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RESUMEN

En el Area Metropolitana de Asuncién se lleva a cabo el Proyecto Metrobds, que busca la
implementacién de Buses de Transito Rapido. Fue concebido como un proyecto moderno que
generarfa impactos positivos en el ambiente urbano, con reducciones de emisiones, mejoras en la
eficiencia y funcionamiento del transporte publico, se establecié el trazado de las obras viales como eje
central la Avenida Mcal. Estigarribia, que atraviesa las ciudades de San Lorenzo y Fernando de la Mora
para llegar a Asuncién. El objetivo de esta investigacion consistié en describir los impactos generados
en los tramos 2 y 3 del Proyecto sobre el entorno local durante la construccion de las obras, la hipotesis
planteada fue que las obras del Proyecto generan impactos sobre los comercios locales, a los
trabajadores formales e informales, debido a las construcciones civiles por medio de los cambios en el
flujo vehicular y el uso de suelo, ademds de una mala planificacién y deficiente gestién en la ejecucion
de las obras. Se utiliz6 un enfoque mixto de investigacién. Se encontré que la implementacién del
Proyecto afect6 a todo el entorno local, principalmente a la microeconomia, gran parte de los afectados
sufrieron impactos desde el inicio, y durante toda la etapa de construccién de cada tramo debido al
retraso de las obras. Los principales impactos negativos generados fue el cierre de mas de 200
comercios, y la reduccién de ventas de todos los comercios, afectando asi a 1.500 personas que
trabajaban en la zona y hasta la fecha no se ha podido cumplir con las medidas de mitigaciéon sobre esos
impactos. Los impactos positivos fueron, en menor medida, la creaciéon de puestos de trabajo directos
para la construccién y el aumento en la cotizaciéon de inmuebles alrededor del tramo del Metrobus
como efecto directo del mejoramiento en la infraestructura urbana de 800 metros del area de
intervencion. Se concluye asi que la inadecuada planificacién, debido a la informalidad y la corrupcion
afecta de forma negativa al desarrollo de mega proyectos y va en detrimento de la calidad de vida de las
personas, afectando en primera instancia, el entorno local.

Palabras clave: BRT, Transporte, Movilidad, Entorno local, Impactos, Paraguay.
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“Aprobar el proyecto y dejar en manos del Presidente electo, Ia posibilidad de elegir el mejor
sistema de transporte para todos los ciudadanos, es Ia mejor opcion que existe”. Diputado
Oscar Tuma (ANR-Capital). Fuente: Fan page Congteso Nacional 8/12/2013

""Tardamos solo un mes en recibir el informe de Obras Publicas, de los consultores
Internacionales; hemos estudiado el proyecto de la Facultad de Ingenieria, atendimos también
Io presentado por Ia Facultad de Arquitectura; en sintesis, hemos estudiado convenientemente



el proyecto, no a tambor batiente". Diputado Dany Durand (ANR-Capital). Fuente: Fan page
Congteso Nacional 8/12/2013

“El nombre de metrobiis ya no goza de ninguna simpatia para nadie”, Ministro de Obras
Publicas y Comunicaciones, Arnoldo Wiens. Fuente: Diario Abc Color Septiembre 2019

CAPITULO 1

1. Introducciéon

1.1 Descripcion del Problema

En el Area Metropolitana de Asuncién - Paraguay, el trafico y el transporte son una de las
actividades urbanas que mas impactos generan, influenciando sobre la movilidad de las personas,
factores como el aumento de importacion de vehiculos usados de hasta 18 afios de antigiiedad hacen
que exista una gran cantidad de personas que tienen acceso al auto propio, pudiendo tener en sus casas
hasta tres vehiculos por familia, as{ también el mal estado de las calles y su “mantenimiento” como
reparacién y adecuacion de las autopistas son los que mas dafian el espacio urbanizado de la ciudad, por
esta razon han estado en el centro de la polémica, sobre la aplicaciéon de normas de discusion
econdmica y social, generando un “circulo vicioso del transporte” como se puede visualizar en la Figura
1.

Figura 1. Circulo vicioso del transporte

| Aumenta ingreso de la poblacién

El transporte privado se hace | Aumento tasa de motorizacién
mds atractivo
Disminuye demanda de transporte Aumenta congestion y
publico demoras
Aumenta la tarifa Disminuye el nive.l de servicfio del Di.smi.nuye el ntimero de
transporte piiblico colectivo kilometros por autobus

Aumenta el costo de operacion

Fuente: Extraido de “Percepcion de la calidad de un sistema BRT y su entorno urbano: el caso
de Ecovia en el Area Metropolitana de Monterrey” por Ramirez, P. 2017.
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Debido a estos escenarios, se presenta un problema grave de movilidad que genera diferentes
situaciones de caos vial que conllevan a demoras en los tiempos de traslado de un lugar a otro. Es por
ello que se lleva adelante, una propuesta de implementacién de un sistema de transporte masivo
(denominado Proyecto BTR o Metrobus) que contribuird a mejorar el desplazamiento en la capital y
que estos tiempos se reduciran en mas del 50%, trayendo consigo mejoras en las vias, descenso de la
contaminacién generada por el sistema de transporte existente y una mejor organizacion en el trafico
particular. Todos estos beneficios llevaran a vivir en un ambiente mas agradable y con un mejor
desarrollo local en la ciudad, pero, generarfan diferentes situaciones socioeconémicas que afectarfan
positiva o negativamente a las personas que viven o tienen negocios aledafios a los tramos del Proyecto

Metrobus.

En ese sentido, Donoso 2019, menciona que las transformaciones que se producen en un area
urbana, como las grandes infraestructuras, se convierten en cierta manera, reguladoras e impulsoras del
crecimiento, estableciendo al mismo tiempo limites de forma artificial al desarrollo urbano favoreciendo

la conexion o separacion entre distintas zonas de la ciudad.

También afirma que estas transformaciones son ejecutadas mediante una inversioén que se realiza
en la ciudad, mediante un nuevo tipo de infraestructura, o una alteracion tecnolégica en su concepcion,
asi entonces se esta planteando un salto irreversible en la complejidad y la configuracion local, salto del
que dependeri el futuro econémico de la ciudad, pero que también establece una nueva etapa en la

conformacién de toda la estructura.

As{ pues, estas inversiones en infraestructura, mediante la gestién de proyectos urbanos a escala
metropolitana implica grandes retos y transformaciones estructurales en las relaciones entre entidades
territoriales, entre niveles de gobierno y entre el sector publico y privado. Esto es especialmente
importante a la hora de planificar los sistemas de movilidad a escala supramunicipal, pues “la puesta en
marcha de soluciones de la movilidad mediante el transporte, que se han demostrado eficaces, requieren
la cooperacién entre los actores publicos y privados, asi como entre los diferentes organismos puiblicos,
particularmente en las areas metropolitanas que se encuentran bajo la jurisdiccién de distintos

gobiernos sub-nacionales. (Hurtado, 2013)
La infraestructura vial y la provisién eficiente de servicios de infraestructura son vehiculos de

cohesién territorial, econémica y social porque integran y articulan el territorio, lo hacen accesible desde

el exterior y permiten a sus habitantes conectarse con el entorno, ademds de dotarlo de servicios
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fundamentales para la produccién y para el mejoramiento de las condiciones y calidad de vida de las

personas. (Donoso, 2009)

Asi también, el mismo autor afirma que se puede considerar que se estid en presencia de una
oportunidad de desarrollar una estrategia urbana que permita captar y capitalizar las oportunidades de
desarrollo sustentable, en las dreas de contacto de una autopista sobre el tejido urbano comunal por
cuales la infraestructura viaria concesionada extiende su trazado. Por tanto, se entiende que si es posible
que se capitalicen adecuadamente los impactos de las autopistas en estos sectores de proximidad
ruta/tertitorio, dichos impactos podrian redundar beneficiosamente en el conjunto de la ciudad, por la
cual pasa la autopista, o en su defecto, perjudicar enormemente en las proximidades inmediatas, en la

etapa de construccién de las obras.

1.2 Pregunta — Hipétesis - Objetivos

Pregunta de Investigacion: Teniendo en cuenta lo anterior surge la pregunta que guia al presente
trabajo sobre: ¢De qué manera Ia ejecucion de las obras del Proyecto Metrobis impactan sobre

el entorno local en los tramos 2 y 3?

Hipétesis: De la misma forma, se plantea la hipétesis de que “las obras del Proyecto Metrobus, en los
tramos 2 y 3, generan impactos sobre los comercios locales, a los trabajadores formales e informales,
debido a las construcciones civiles, ya que generan cambios en el flujo vehicular y el uso de suelo,
ademas de una mala planificacion y deficiente gestién en la ejecucion de las obras.

Objetivo General: Describir los impactos de las obras del Proyecto Metrobus sobre el entorno local en
los tramos 2 (dos) y 3 (tres).

Objetivos Especificos:

Identificar poblacién y entorno afectado en los tramos de ejecucién 2(dos) y 3(tres) durante la fase de

construccién de las obras del Proyecto.

Determinar los impactos positivos y negativos en los tramos 2(dos) y 3(tres) generados durante la fase

de construccién de las obras del Proyecto.
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Caracterizar el entorno local en cuanto a infraestructura y servicios en los tramos de ejecucion ex ante y

durante la ejecucion de las obras del Proyecto.

Describir las etapas desde la gestion, promocion, difusién e implementacién del Proyecto Metrobus.

1.3 Alcances de la investigacion

La presente investigaciéon tiene como objetivo describir los impactos de las obras del Proyecto
Metrobus sobre el entorno local, en los tramos 2 (dos) y 3 (tres), relacionados con la ejecucion de las
obras del Proyecto de Modernizacién del Transporte Publico de Pasajeros del Area Metropolitana, o
Metrobus, llevados a cabo especificamente en los Municipios de Fernando de la Mora y San Lorenzo,

Departamento Central de la Republica del Paraguay.

En esta investigacion se desarrolla un andlisis urbano territorial, sobre cémo impacta la
implementacién del Proyecto Metrobus mediante la ejecucion de las obras para el mejoramiento del

Transporte y Movilidad, y la gestion de las mismas, sobre el entorno local en los sectores de los tramos

2 (dos) y 3 (tres).

Se realiz6 una caracterizacién de la configuracién socioeconémica y territorial mediante un
catastro ex ante y durante la ejecucién de las obras, en cuanto a cantidad de comerciantes por tipo de
actividad (formales e informales) en los tramos de ejecucién 2(dos) y 3(tres) mediante entrevistas a
informantes clave y actores involucrados, sean estos representantes técnicos o politicos del MOPC,
Municipios y Gobernaciones, asi como a los actores comerciales del area de influencia del Proyecto,
ademads de la observacion directa y registros fotograficos para la vetificacién de los cambios de uso de

suelo y paisaje urbano, ademas de un soporte de Sistemas de Informacién Geografica.

Para guiar mejor al lector se describira sen gué consiste el discurso inicial del Proyecto Metrobus?, segan el

Ministerio de Obras Publicas y Comunicaciones del Paraguay!, el metrobis o Bus de Transito Rapido

! Extraido de https://www.mopc.gov.py/mopcweb/index.php/noticias/topic/19/metrobus: consultado el
12/04/19
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(BTR) sera el nuevo medio de transporte que reemplazara al actual sistema. Dispondra de 205 buses
articulados con capacidad para 160 pasajeros; y 202 buses convencionales de 50 pasajeros. Se
implementa actualmente con éxito en 32 ciudades de América Latina, en 30 de EE. UU., 22 europeas y

17 asiaticas.

El metrobus unird a San Lorenzo, Fernando de la Mora y Asuncién a través de una via troncal de
18 km, con carriles exclusivos para los buses articulados. El trayecto iniciara en Julia Miranda Cueto, a
la altura del Mercado de San Lorenzo. Seguira por Hernandarias, Mariscal Estigarribia y Eusebio Ayala,
por donde tendra la mayor parte del trayecto. Luego llega a Pettirossi, en la zona del Mercado 4, donde

la troncal empalma con Herrera, Brasil y Azara hasta el Puerto capitalino.

Habra dos servicios fundamentales: el servicio troncal y el servicio alimentador, en donde el
primero se dividira acorde a la demanda, en cuatro servicios, y el expreso ird directamente desde su
terminal en San Lorenzo hasta el Puerto de Asuncién, parando solamente en las otras estaciones del

mercado de San Lorenzo. Para este servicio habra 77 buses.

El semiexpreso, dividido en dos lineas, ird desde el centro de San Lorenzo hasta el Puerto
realizando tres paradas en las estaciones con mas demanda.Y el parador, para viajes cortos: ird desde

San Lorenzo hasta el Puerto, deteniéndose en cada una de las 26 estaciones.

Habra 16 lineas alimentadoras con buses convencionales que entraran a los barrios para sacar a
las personas hasta las estaciones, donde se hace el trasbordo a la red troncal. Los alimentadores llegaran
hasta Villa Elisa, Nemby, Capiati, Aregua e Itaugua, ademés de barrios de Fernando de la Mora, San

Lotenzo y Asuncion.

El usuario abonard un pasaje al ingresar al sistema, pudiendo hacer los trasbordos que necesite
sin pagar otro pasaje, asi entonces unas 300.000 personas se movilizaran tres veces mas rapido. Si hoy la
velocidad comercial es de 9 km/h, con el metrobus se incrementara a 25 km/h, segin el Ministerio de

Obras Publicas y Comunicaciones.
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Cada o6mnibus contara con aire acondicionado, camaras de seguridad y accesos para
discapacitados habra una reduccién de la polucion del aire. De 1.400 colectivos que circulan hoy por la

troncal con una edad media de 15 afios, circularan solo 205 buses.

Generara empleo permanente a 1.400 personas, y “durante los 16 meses de construccion” a

6.000 personas mas.

Mejora asfaltica, pluvial, cloacal y semaférica de unos 100 km para la via troncal y el camino
alimentador y habra una reduccién de accidentes, serda rapido, cémodo y seguro, por lo que los
proyectistas sostienen que el ciudadano dejard su vehiculo en casa para subirse al Metrobus, con lo cual

disminuira el cadtico transito de Eusebio Ayala, la avenida mds transitada en la actualidad.

El proyecto no tocara las veredas de ninguna residencia ni comercio. Si se prevé la liberacién de
las veredas de los vendedores informales a través de planes como: reubicacién cerca de las estaciones
(donde caminarin por hora 12.000 personas), apoyo logistico para formar micropymes y/o trabajo

permanente en la operacion del Metrobus.

Se prevé ensanchar las veredas para convertir a los mercados en sitios peatonales, donde la gente
pueda recorrer con tranquilidad y sin obsticulos. La entrada de ambulancias estard garantizada, y las
empresas podran competir por el trayecto alimentador. Para eso tendran que adquirir buses nuevos y
ponerse en regla para competir en la licitacién publica internacional. Se dara prioridad a las firmas

nacionales para los itinerarios.
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CAPITULO 2

2. Marco tedrico

En el presente capitulo se definen los distintos conceptos y categorias que acompafian a la
investigacién, mismos que determinan los enfoques criticos vitales para el entendimiento integral del
Proyecto Metrobus relacionados a los objetivos de la investigacion. Al respecto, se analizan varios

COI’lCCptOS como:

e Sistema de Autobuses Rapidos, ya que se trata de un Proyecto de ese tipo, y la percepcion de

los futuros beneficiarios del sistema, en base a estudios anteriores.

e Movilidad y Transporte, como justificacion del Proyecto Metrobus a ser implementado.

e Desarrollo Local, espacio local, espacio urbano, ya que se trata de analizar los impactos de un

proyecto urbano sobre esos medios.

Mediante los conceptos enunciados se busca dar un acompafiamiento certero para reforzar el

componente teérico del trabajo, el mismo serd ajustado hasta el informe final.

2.1 Autobuses de transito rapido (BRT)

Teniendo en cuenta que el Proyecto Metrobus es una propuesta de implementacién que se
refiere al Sistema de Autobus de Transito Rapido (BRT) en el Area Metropolitana de Asuncion (AMA),
se realizard la revisién del concepto de modo a un mejor entendimiento. Segin Lépez (20006), el
mencionado sistema como tal nace en Curitiba (Brasil) a comienzos de la década de 1970 y fue creado
por el arquitecto brasileflo Jaime Lerner, el mismo fue intendente de esa ciudad y la implementacion del
Sistema Integrado de Transporte Colectivo fue reconocido mundialmente por su eficiencia, calidad y

bajo costo. Las acciones de vanguardia tomadas por ¢l (Jaime Lerner), resultaron en avances en el area
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social, destacando a Curitiba como una de las ciudades con mayores indices de calidad de vida entre las

principales ciudades del mundo.

En cuanto a estos beneficios, se tiene entonces una nueva propuesta de sistema de transporte
publico que tiene la capacidad de mejorar el transporte y la movilidad urbana, y es asi como se ha
transformado el paradigma antiguo de los buses tradicionales con itinerarios no integrados, a uno
diferente, que posteriormente pasaria a llamarse Sistema de Autobuses de Transito Rapido. (Ramirez,

2017: 35 - 36)

Para la implementacion del sistema BRT en el Area Metropolitana de Asunciéon (AMA), se basé
en las experiencias internacionales como la misma mencionada més arriba, y otras como Bogota

(Colombia), Quito (Ecuador), Sao Paulo (Brasil), Santiago (Chile) entre otras.

Los BRT se caracterizan principalmente por la Utilizacién de buses de gran capacidad y multiples
puertas, el acceso al servicio en estaciones dedicadas a nivel, donde se paga el ticket antes de abordar y
el control centralizado, habilitando el uso de tecnologias modernas de monitoreo e informacién

permanente a los pasajeros. (Zamora ef al., 2013: 105)

El mismo autor menciona que los BRT pueden ser explicados como una combinacién de
instalaciones, sistemas y vehiculos; las inversiones que convierten los servicios convencionales de
autobus en un servicio de transito de instalaciones fijas, en gran medida, aumentan su eficiencia y
eficacia, aunque las caracteristicas de infraestructura, vehiculos y el setvicio de BRT varfan, sus
objetivos completamente desarrollados reflejan alta calidad en materia de movilidad, como el servicio
de transporte, ya que propotciona un elevado nivel de satisfaccion de los usuatios, reduce el tiempo de
transito del viaje, aumenta la confiabilidad y comodidad de viaje, mejora las conexiones de transporte y
la disponibilidad de servicio mas directo, disminuye los tiempos de permanencia y de espera en la

parada de la estacién.
As{ también, Ramirez (2017) menciona que estos sistemas combinan carriles exclusivos,

tecnologfa avanzada en sus vehiculos, estaciones de accesibilidad universal y un sistema flexible que se

adapta a las transformaciones de las ciudades actuales.
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Existen caracteristicas basicas y atributos de un sistema de BRT completo que se describen a

continuacién:

Cuadro 1. Caracteristicas basicas y atributos de los autobuses de transito rapido

Ejecuciéon de camino

» Formas de funcionamiento: cattiles exclusivos para buses

» Tratamiento del pavimento distintivo

Estaciones

» Nivel de subir y bajar

“Branded” en consonancia con la aparicién de BRT vehiculos

Y VY

Alta calidad, servicios atractivos y funcionales

Vehiculos

Facil de abordaje (a nivel de plataforma)

Multiples puertas: ascenso y descenso

Y V V

Los “de marca” exteriores son distintivos y consistentes con la apariencia
de las estaciones

Alta capacidad

Comodidades interiores agradables

Silencioso

YV VYV

Emisiones bajas o nulas

Servicio

A\

Frecuente servicio gran parte del dia

A\

Afluentes de cabecera cortos (10 minutos o menos)

» Amplia distancia de la estacion de parada

La estructura de rutas

» Disposicion de la ruta simple

» Transferencias convenientes

» Ubicaciones de las estaciones en coordinacion con los planes de uso de la
tierra

» Setvicio a los principales centros de actividad

Peajes

» Peajes accesibles

» FEnfasis en las tarifas de prepago

Intelligent Transportation
Systems

(ITS) and Technology

» Tecnologias I'TS, por ejemplo, en tiempo real “préximos autobuses”,
carteles de informacién en las estaciones de llegada, “la préxima parada de”,
seflales a bordo del autocar, inteligentes medios de pago de tarifas,
priorizacién de trafico de la sefial, gestién del trafico

» Funciones de otientacion automatizadas para operaciones de precision

Fuente: Bus Rapid Transit (BRT) en ciudades de América Latina, los casos de Bogota
(Colombia) y Curitiba (Brasil). 2013
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2.2 Movilidad urbana y transporte.

Metlin y Choay (1988) mencionan que el concepto de movilidad urbana es entendido como “la
tendencia de un ser humano a desplazarse en una ciudad”, la misma ofrece una perspectiva de los
individuos en su realidad socioeconémica y espacial mds amplia que el término transporte, ya que
convergen edad, género, categoria socio laboral, sostenibilidad ambiental y social, entre otros. Y el
transporte, se limita a una relacion de oferta y demanda expresada esquematicamente, por un lado, en
cantidad de infraestructuras y medios de transporte y, por el otro, en el nimero de desplazamientos por

persona por dia, segin motivo, modo, itinerario, tiempo. (Zamora et al., 2013: 102)

Siguiendo con la movilidad, la nueva literatura referida, que recrea el concepto de éste dltimo y
enfatiza en lo cultural y lo subjetivo, distingue entre transporte y movilidad. Si bien se sostiene una
intima interdependencia entre ambos conceptos, pues sin transporte no hay movilidad (excepto a pie)
ni transporte sin movilidad, movilidad y transporte no resultan sinénimos. En un primer trazo grueso
de definicién, la distincién apunta a entender la movilidad urbana como una performance en el tertitotio,

y al transporte como el medio o vector que realiza el desplazamiento. (Gutiérrez, 2012: P 65)

El mismo autor sostiene que la actual distincién entre transporte y movilidad no deja en claro
qué tienen en comun el transporte y la movilidad. Como punto de partida puede asumirse que ambos
refieren a un mismo objeto de estudio: el desplazamiento de las personas y sus bienes en el tettitorio.
En estos términos, efectivamente, sendos conceptos se “reducen” al desplazamiento territorial. Tanto la
movilidad como el transporte remiten a un campo de conocimiento cuyo objeto de estudio es el

desplazamiento territorial.

Por tanto, la movilidad y el transporte comparten un objeto de estudio: el desplazamiento
territorial de las personas y sus bienes en un contexto social, espacio-temporalmente determinados.
También comparten la unidad de estudio, el viaje. Pero no estudian el mismo universo de viajes.

(Gutiérrez, 2012: P 67)

Es asf entonces que por un lado, la movilidad se enfoca en la practica social de viaje que expresa
y contiene aspectos subjetivos y objetivos, materiales ¢ inmateriales, materializables y materializados.

Por tanto, su universo de estudio remite a los viajes realizados, los realizables y los concebidos. Y por
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otro lado, el transporte se enfoca en el medio de desplazamiento que concreta o realiza la movilidad.
Por tanto, su universo de estudio remite a los viajes realizados. La movilidad expande las fronteras

convencionales de estudio del transporte.

En definitiva, los conceptos sobre movilidad y transporte que se tomaran en cuenta para la
presente investigacion seran del desplazamiento de un punto territorial a otro, para distintas finalidades

(movilidad), y el medio que se utiliza para dichos desplazamientos como el transporte.

2.3 Relacion con la concepcion de lo local y su desarrollo.

Todo lo relacionado con el Proyecto Metrobus tiene que ver entonces con solucionar problemas
de movilidad y transporte, es por ello que hablar de este dltimo nos ha llevado a hacer revisiones
conceptuales para mejor entendimiento, el mismo supone grandes retos, no solo porque implica el
desplazamiento de las personas de un lugar a otro, sino también los motivos por los cuales las mismas
se movilizan, ademas del medio por el cual lo hacen, que necesariamente significa vias de
infraestructura, independientemente del lugar de destino de las personas que utilizarfan los servicios del
Metrobus, estos son espacios, sean publicos o privados y el mejoramiento o implementaciones de

grandes obras suponen la transformacion de este entorno local, en busca del desarrollo.

El espacio local es considerado, el lugar donde se debe comenzar a solucionar los problemas
para poder llevar a otra escala superior, sea regional o nacional, por lo tanto, deben ser aplicados a la
planificacién y organizacion. El espacio local es la zona desde la que se debe construir una base sélida
de desarrollo, que permita extrapolatlo a un ambito cada vez mayor. Esta premisa conduce a considerar
que este espacio local estd compuesto por ambitos diversos. Lo conforman redes sociales, actitudes
politicas, territorio, dindmicas econémicas y un largo etc., que puede generar un sistema bien

organizado. (Juarez, 2013: P 12)

Hasta aqui entonces al hablar de transformaciones que buscan mejorar la movilidad y transporte
en una sociedad como es el Proyecto Metrobus, nos arrojan otros conceptos claves que son entorno
local y desarrollo, si bien, existen distintas definiciones de ambos conceptos, se opta en este trabajo por

hablar de la combinacién de los mismos para dar un mejor enfoque.
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Es asi pues que para continuar entendiendo lo conceptual nos referimos a Dollfus (1975) citado
por Juarez (2002), donde menciona que “é/ espacio anclado a un territorio donde se desarrolla la vida cotidiana es
el espacio local”. Siguiendo la misma premisa el autor cita también a Alburquerque (2002), quien propone
un analisis teérico de la economia y el territorio vinculado a la escala local, lo que revaloriza, por
ejemplo, la produccién empresarial y los recursos territoriales. Esta concepcidn se refiere a un convivir
cotidiano, que se relaciona con el concepto de la calle. Entonces, la realidad local es percibida como la
mejora de la vida individual, es decir, que cada uno de los habitantes espera con este desarrollo un

crecimiento y una mejora de su calidad de vida a nivel personal.

Se puede decir entonces que “lo local” se asocia con que el mismo pertenece a un territorio, y
hablar de desarrollo es necesariamente el mejoramiento del mismo. En ese sentido, Arocena (2002)
menciona que existe un lugar, una dimensioén, una escala en que la busqueda de superacion de las
formas tradicionales de desarrollo se articula con esta nueva valorizacién de la iniciativa: la escena local,
alli converge la necesidad de crear riqueza con la necesidad de salvaguardar los recursos naturales y la
urgencia por generar empleos con la urgencia por responder a las necesidades esenciales de la
poblacién. En la escena local se expresa como en ningun otro nivel la articulacién entre lo singular y lo

universal.

Por su parte Alburquenque (2008), menciona que el término desatrollo local es utilizado de
forma confusa o ambigua, a veces por desarrollo local se entiende el desarrollo de un ambito territorial
reducido, como puede ser el desarrollo de un municipio o de una localidad, otras veces se utiliza para
resaltar el tipo de desatrrollo endégeno que es resultado del aprovechamiento de los recursos locales de
un determinado territorio. En otras ocasiones hay quien lo presenta como una forma alternativa al tipo
de desarrollo concebido de forma centralista en la toma de decisiones. Continia exponiendo que, en
realidad todas estas formas de presentar el desarrollo local o territorial requieren matizaciones

importantes:

1. Desarrollo local no es unicamente desarrollo municipal. El sistema productivo local incluye el
conjunto de relaciones y eslabonamientos productivos que explican la eficiencia productiva y
competitividad del mismo, razén por la cual no estid delimitado por las fronteras politico-
administrativas de un municipio o provincia, sino que posee su propia delimitacién
socioeconémica, segun las vinculaciones productivas y de empleo, lo cual puede incluir, a
veces, partes del territorio de diferentes municipios o de distintas provincias, existiendo

también situaciones de caracter transfrontetizo.
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2. Desarrollo local no es sélo desarrollo de recursos endégenos. Muchas iniciativas de desarrollo
local se basan también en el aprovechamiento de oportunidades de dinamismo exégeno. Lo
importante es saber “endogeneizar” dichas oportunidades externas dentro de una estrategia de

desarrollo decidida por los actores territoriales.

3. El desarrollo local es un enfoque territorial y ascendente (de “abajo-arriba”), pero debe buscar
también intervenciones y colaboracién desde los restantes niveles decisionales del Estado
(provincia, regién y nivel central) a fin de facilitar el logro de los objetivos de las estrategias de
desarrollo local. Se precisa, pues, una eficiente coordinaciéon de los diferentes niveles
territoriales de las administraciones publicas y un contexto integrado coherente de las
diferentes politicas de desarrollo entre esos niveles. Las decisiones de caracter descendente (de

“arriba-abajo”) son también importantes para el enfoque del desarrollo local.

4. Asimismo, hay que afiadir que el desarrollo local no se limita exclusivamente al desarrollo
economico local. Se trata de un enfoque integrado en el cual deben considerarse igualmente los
aspectos ambientales, culturales, sociales, institucionales y de desarrollo humano del ambito

territorial respectivo

Por otra parte, para reforzar el concepto, se considera como objetivos del Desarrollo Local la
promocion de: la democratizacion de los procesos sociales, mediante la ampliaciéon de los derechos y
libertades y construccion de ciudadania; el aumento de la patticipacién popular y el control social sobre
la gestion publica; la satisfaccién de las necesidades basicas de la poblacidn; la reduccién de las
desigualdades, mediante una mejor distribucién del producto social y el crecimiento econdémico-

productivo de las colectividades locales (Cardenas, 2002: P 55)

El mismo autor menciona que el Desarrollo Local implica una diversidad de complejos procesos
societales en las dimensiones de lo social, econémico, psico-sociocultural, politico, burocritico-
administrativo e integracién interna, externa nacional e internacional, es un proceso que se construye
diferenciadamente en cada pais segin las distintas articulaciones que se reducen entre las dimensiones
territoriales, la historia, las estructuras y la accién diferenciada de los actores. Por tanto no hay modelos
ideales a seguir, no obstante podemos a nivel analitico construir una serie de rasgos o tendencias que se
presentan en los procesos concretos analizados de Desarrollo Local, por una parte. Y otros rasgos son
propuestas ideales que deducimos dentro de nuestra perspectiva de analisis sistémico sobre el proceso
en estudio que puede potenciar las posibles vias de construccién de Desarrollo Local, vinculado al

Desarrollo Regional y Nacional.
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Juarez (2013), realiza un check list de coincidencias entre los distintos autores sobre el tema y lo

resume cuanto sigue:

1. El desarrollo es ante todo un proceso. El individuo comprueba el desarrollo en su esfera

personal o local.

2. El desarrollo se apoya en las fuerzas enddgenas. Son iniciativas que impulsan una

identidad propia, un reconocimiento dentro del sistema.

3. El desarrollo local es global y no sectorial. La creacién de actividades que supongan un
beneficio econémico siempre conlleva nuevas infraestructuras y nuevos equipamientos,

y mejoras en otros niveles.

4. El desarrollo busca el reconocimiento de la importancia del territorio a nivel local. Las
sociedades apartadas de los flujos importantes y de las redes principales de
comunicacién son las que deben construir una identidad propia, aprovechando sus

recursos y valorando su capacidad para atraer a estos flujos.

5. Un proceso de desarrollo local siempre supone que los diversos sectores econémicos,
sociales y culturales planteen acciones y programen actividades dirigidas a mejorar y a
aumentar la cualificaciéon de la poblacion, las infraestructuras y la mejora del habitat

donde se encuentran.

En definitiva, existen distintas autores con sus determinadas posturas sobre el desarrollo local,
como Millan (2003), quien opina que el desarrollo local puede tomarse como “el conjunto de
experiencias que se han desarrollado utilizando recursos locales (humanos y financieros) sin
intervencién directa del estado y localizados en pequefios centros” diseminados a lo largo del territorio.
Y sin embargo, Alburquerque habla de la intervencién del Estado para llevar a cabo este desarrollo,
pues corresponde a este ente, en cualquier escala, la responsabilidad y la organizacién de propuestas

para la mejora social y territorial. (Juarez, 2013: P 14).

Entonces, los individuos por naturaleza buscan el mejoramiento constante de su calidad de vida,

y actuando de forma independiente o no, lo harin siempre, pero, la coordinacién institucional de
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actores sociales y estado, setfa de gran aporte para la consecucion de los objetivos de desarrollo de un

pais.

Marco Contextual

2.4 Movilidad urbana y transporte en el Area Metropolitana de Asuncién (AMA).

De acuerdo a los conceptos anteriores, se describira la movilidad y el transporte en el Area
Metropolitana de Asuncién (AMA), donde existe un flujo constante de personas y productos desde
todo el territorio nacional hacia la capital, que atraviesa los municipios de la misma. Este
desplazamiento se realiza por diferentes vias, sean éstas aéreas; fluvial; y/o terrestre, el modo de

transporte mas utilizado en el Paraguay es por via terrestre.

En la ciudad de Asuncién confluyen las principales rutas internacionales; la tuta N° 1,
denominada Mariscal Francisco Solano Lépez que llega a la frontera con Argentina, la ruta N° 2
denominada Mariscal Estigarribia que se conecta con la ruta N° 7 y ésta a su vez conecta directamente
con el Brasil, la ruta N°® 9 denominada Carlos Antonio Lépez conecta con Bolivia. Por las mencionadas
rutas transitan gran cantidad de vehiculos privados y de transporte publico internacional y nacional. En
Asuncién se encuentra la terminal de émnibus mds importante del pafs, desde donde parten y llegan
pasajeros de todo el territorio nacional y también desde el extranjero (transporte internacional).

(DGEEC, 2012)

La red vial principal de Asuncién consta de 6 (seis) rutas radiales y 6 (seis) rutas transversales.
Las radiales se originan en el microcentro expandiéndose hacia fuera en forma de abanico, y a su vez, se

conectan con las carreteras nacionales o departamentales. Las transversales conectan entre si a las

radiales. DGEEC, 2012)

El flujo de personas que llega diariamente a Asuncién por estas rutas triplica la poblacién
residente en ella. La presién que esto ejerce sobre la capital se percibe puntualmente en los 4 accesos
principales (la ruta Transchaco y la avenida Artigas al norte; la autopista Aviadores del Chaco al noreste;
las rutas N° 1 y N° 2 con la avenida Mariscal Lépez y la avenida Eusebio Ayala al este; y en el sur con la
avenida Fernando de la Mora y la carretera Acceso Sur). Los estudios del trafico de vehiculos en

Asuncién, realizados en el 2009 en las principales arterias de entrada y salida a la capital, detectaron mas
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de 290.000 vehiculos por dia. Esta cifra pricticamente se duplico, de acuerdo con las estadisticas del

Registro Unico del Automotor (RUA) del 2011,

En los municipios pertenecientes al Area de Influencia de los tramos del Proyecto Metrobus, la
unica terminal de 6mnibus existente es la de Asuncién, las demas son paradas de 6mnibus, desde donde
se distribuye el transporte pasajeros, estas se encuentran en diferentes estados de conservacion pero en
general no llenan las expectativas tanto en lo que se refiere a la infraestructura propia de una terminal

de 6mnibus y sobre todo en relacion a los servicios higiénicos. (RIMA, 2016)

2.5 Las Vias Urbanas en el Area Metropolitana de Asuncién (AMA)?2.

Segun el Estudio de Impacto Ambiental preliminar del Proyecto Metrobus del afio 2016, en el
AMA, en los dltimos aflos, se perciben graves problemas de congestion de las vias de acceso a
Asuncion sobre todo en las horas pico (de 6:00 am. a 9:00 am. y de 5:00 pm. a 8:00 pm que coinciden
con los horarios de entrada y salida de los sitios de trabajo y de los centros educativos). Este es uno de

los principales problemas que la ciudadania enfrenta y demanda en estos dias.

En el mismo estudio, se menciona que este caos en las vias de comunicacion terrestre, deviene

de varias causas:
A. La presion ejercida por la poblaciéon de los demds municipios que en masa ingtesan
diariamente a la capital (1.500.000 aproximadamente), con el fin de llegar a sus lugares de

trabajo;

B. El aumento del parque automotor que esta llegando al limite de la capacidad de las vias de

acceso a Asuncion;

C. Baja calidad del servicio de transporte publico, y;

D. La infraestructura vial poco desarrollada y con falta de mantenimiento.

? Relatorio de Impacto Ambiental del Proyecto Metrobus. 2016
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El conflicto de las vias congestionadas es el mas sentido por la poblacién que sufre las
consecuencias econémicas y ambientales que este genera. El tiempo perdido en horas de traslado, los
numerosos accidentes de transito y el estrés cotidiano en las calles tanto en conductores como en

peatones, afectan la calidad de vida de la poblacién.

La poblacién de escasos recursos es la que generalmente vive mas lejos de los lugares de trabajo
y utiliza el transporte publico, cuyas unidades no abastecen la demanda en cantidad ni en calidad. Los
transportistas hablan de una demanda de “13.000 pasajeros por hora por sentido”, 12 en el corredor

mas cargado que es el de la Avenida Eusebio Ayala.

La demora en los trayectos que debe realizar la gente que utiliza el transporte pablico es similar a
la que sufren los usuatios de los cada vez mas numerosos vehiculos particulares que utilizan las mismas
vias. Se estima que la gente que vive entre el primer y el segundo anillo de Asuncién, entre ellos
Fernando de la Mora y San Lorenzo, debe invertir entre 1 a 4 horas por dia para trasladarse a sus

lugares de trabajo (viajes interurbanos).

El parque automotor que circula por el AMA es el 50% del total de rodados de todo el pafs, (casi

500.000 de 1.171.508 vehiculos) segin informaciones del Registro Unico del Automotor (RUA).

Otro de los graves problemas relacionados con el caos del transito urbano es la situaciéon de las
vias, expresado en el incumplimiento de las normas que es la causa de una gran cantidad de accidentes
de transito que se registran periédicamente. Datos de la Policfa Nacional sefialan que ocurren
mensualmente unos 800 accidentes de transito dentro del area metropolitana. También identificaron
128 cruces de avenidas y calles de Asuncién donde se concentran la mayor cantidad de accidentes de
transito. Los otros municipios también tienen sus zonas peligrosas, generalmente en los cruces de las

calles principales y las rutas que los atraviesan.

Hay que seflalar que forma parte de esta problematica, el pésimo estado de las calles urbanas, asi
como el de las rutas nacionales que ponen en riesgo de accidentes graves a los conductores y a

transeuntes, con consecuencias en la vida y en la economia de los ciudadanos.

Actualmente, en Asuncién y su AM, se da un auge en el uso de los biciclos, sobre todo de motos,
motocarros y en mucho menor medida la bicicleta. La cantidad de motos ha aumentado el caos y los
accidentes en las arterias principales y en las rutas. La bicicleta esta siendo usada muy poco como medio

de transporte y mas como medio de recreacién (paseos por la ciudad y por la costanera). Existen unas
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pocas ciclovias y bici sendas, pero hay una incipiente demanda de contar con vias diferenciadas por tipo

de transporte.

2.6 El Transporte Publico en el Area Metropolitana de Asuncién3

El deterioro de la ciudad de Asuncién y el éxodo de la poblacion hacia los primeros anillos del
AM afectaron en los ultimos 20 afios la movilidad de las personas. Este crecimiento en las ciudades
proximas a la capital y la falta de inversién publica trajo apareado una gran congestion del transporte

vehicular.

La falta de planificaciéon urbana y uso de suelo asi como de transporte publico en el AM no
permitié que el servicio de transporte acompafiara el crecimiento en las ciudades correspondientes al
primer anillo y segundo anillo de la regién. De esta manera se crean zonas con superposicién de

itinerarios y zonas sin servicios de transporte.

En las zonas de superposicion de itinerarios se observa el sobredimensionamiento de la flota,

que genera congestion en las principales vias de acceso, con consecuencias de excesivo tiempo de viaje.

2.7 Situacién del Area de Influencia Directa (AID) sin proyecto?

El plan regulador de uso de suelos de los municipios sobre el corredor establece que una franja
de 200 metros a ambos lados es una franja mixta. El segmento del Corredor Central que hace parte de
los municipios de Asuncién, Fernando de la Mora y San Lotrenzo, cuenta con un petfil amplio, pero un
aspecto critico es que el segmento que pasa por Fernando de la Mora carece de espacio e
infraestructura para su crecimiento. El Area de Influencia Directa (AID) del Proyecto, que se inicia
sobre la Avda. Eusebio Ayala y Gral. Aquino y se desatrolla sobre la misma continuando por la Ruta
Mcal. Estigarribia hasta el Campus Universitario de San Lorenzo, corresponde a un area netamente

urbana y abarca 1.184 has.

® Direccién General de Estadisticas Encuestas y Censos, DGEEC. 2012
* Relatorio de Impacto Ambiental del Proyecto Metrobus. 2016
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El Uso Actual del Suelo identificado sobre imagenes satelitales del afio 2014, incluye los
siguientes componentes: Areas Verdes; Cancha de Futbol; Hipédromo; Universidad Nacional de
Asuncion; Secretaria Nacional de Deporte; Ministerio de Agricultura y Ganaderfa; Caminos; Mercado

N° 4; y Uso Utbano en general.

Sobre la base del relevamiento in situ efectuado de manera previa a la preparacién del Estudio
de Impacto Ambiental del Metrobus, se realizé una descripcién de las condiciones existentes del tramo

en estudio y su entorno, siendo las siguientes:

1. El ancho de calzada varfa entre 15 y 26 metros. El nimero de carriles también vatia
entre cuatro (4) y seis (6) carriles vehiculares con estacionamiento en la via en ciertos

tramos;

2. Las veredas no se mantienen constantes en cuanto al ancho, y en algunas zonas son
inexistentes. Estan ocupadas, casi en general, por areas de exposicién de mercaderias
varias, techos de zinc o fibrocementos, casillas, entre otros, con excepcion de las que
corresponden a instituciones publicas o privadas, tales como colegios, comisatfas,

bancos, etc.;

3. Desde el punto de vista vial, la carpeta de rodamiento, esta distribuido entre concreto
asfaltico y concreto hidraulico, en el tramo comprendido entre la Avda. Eusebio Ayala y

Avda. Mcal. Estigarribia, hasta el km. 11 aproximadamente;

4. Desde la perspectiva de obras de desaglie pluvial, existen zonas ctiticas, como ser en la
zona de Choferes del Chaco (Arroyo Mburicad); el Jockey Club; Avda. Boggiani; el
tramo comprendido entre calle Ultima y la calle Soldado Ovelar; la interseccién con la
calle Ettiene; y todo el tramo comprendido entre la calle Ciencias Veterinarias y el

acceso a la Universidad Nacional (Facultad de Economia);

5. Las redes de distribucién de agua potable y de desaglies cloacales se encuentran por

debajo de la via de circulacién vehicular;

6. Existen columnas de servicios de electricidad, telefonia y semaforos, que serin

afectados;
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7. Arboles de pequefio, mediano y gran porte en separador central y muy proximo a la

calzada existente en operacion, que se veran afectados;
8. Aguas servidas que escurren por la cuneta lateral al pavimento;
9. Zonas de calzada con baches y deformaciones importantes; y

10. Zonas inundables en dias de lluvia, ya sea por insuficiencia del sistema de desagle

pluvial o por falta del mismo, entre otros.

Los problemas de inundaciones en el AMA encuentran sus raices en la falta de acciones de
planificacién urbana asociada al ordenamiento del uso del suelo, en el empleo de un enfoque técnico
tradicional, ya superado, en falencias derivadas de una institucionalidad deficiente y en la falta de un
proceso de recuperacion de costos que asegure el financiamiento para la ejecucién de obras y la

operacion y el mantenimiento del sistema.

Las caracteristicas fisicas de los tramos varfan significativamente a lo largo del tramo, y el perfil
amplio de la via provoca una desconexién entre un lado y el otro lado de la via. A lo largo de la Avenida
Eusebio Ayala y la Ruta Mariscal Estigarribia las veredas estan invadidas por exhibiciéon de mercancias y

estacionamiento de vehiculos.
Ademds, caracteriza a este segmento del corredor la mezcla de tipos de uso y de tipos de

ocupacion, el contraste entre locales comerciales de catracter local y grandes superficies comerciales e

industriales de caracter metropolitano.
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2.8 Caracteristicas socio ambientales de las areas de influencia del estudio’

2.8.1  Area Metropolitana de Asuncién (AMA). Generalidades

El Area Metropolitana de Asuncién alberga el 31% de la poblacién Paraguaya, con una densidad
poblacional de mas de 690 habitantes por km2. Asociado a la alta densidad poblacional, el AMA alberga

diversas oficinas gubernamentales, centros de servicios publicos y de empleos.

El AMA esta compuesta por 11 municipios: Asuncién, San Lorenzo, Fernando de la Mora,
Lambaré, Luque, Mariano Roque Alonso, Nemby, Capiata, Villa Elisa, San Antonio y Limpio, todos
pertenecientes al Departamento Central, con excepcién de la capital, Asunciéon. Cada municipio

funciona independientemente y administra su propia infraestructura y servicios.

Con el Rio Paraguay al norte y oeste, el AMA tiene vectores limitados de crecimiento, lo que
resulta en un desequilibrio en las concentraciones de domicilios y empleos. Esta caracteristica urbana es
a consecuencia de los grandes flujos de personas que diariamente se trasladan al centro del Area

Metropolitana (AM) por cuestiones laborales.

Aunque la ciudad alberga las actividades econdémicas y gubernamentales mas importantes del
pais, el crecimiento acelerado durante los dltimos afios ha exacerbado los problemas de infraestructura

urbana, particularmente los de accesibilidad y movilidad en el AM.

Algunos de los retos fisicos que enfrenta el transporte en Asuncion son: la red vial insuficiente,
las malas condiciones de las infraestructuras en cuanto a las vias y veredas, y la falta de drenaje
adecuado. Las malas condiciones de la infraestructura urbana impide el acceso y movimiento eficiente
de cualquier modo de transporte, y tiene implicaciones todavia mas graves para los servicios de

transporte publico.

> Relatorio de Impacto Ambiental del Proyecto Metrobus. 2016
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El area metropolitana tiene caracteristicas estrictamente urbanas, con bolsones de poblacién
semiurbana en distritos periféricos. Esta region reune en la actualidad a 2.500.000 habitantes, y segun

pronoésticos, podria llegar a 4.000.000 de habitantes en el 2030.

Asuncion, esta asentada sobre un terreno ondulado identificado por sus “siete colinas” que de
alguna manera imponen las diferencias entre sus distintos barrios. Su altura sobre el nivel del mar no va

mas de los 120 metros y su superficie abarca 117 km2.

Su poblacién, segin el dltimo censo (2002) es de 512.000 habitantes, aunque con las ciudades
periféricas (Gran Asuncién) supera los 2.000.000 de habitantes. Estd ubicada junto a la bahia de
Asuncion, en la orilla izquierda del tio Paraguay, frente a la confluencia con el rfo Pilcomayo. Asuncion
es un municipio autbnomo que se administra como Distrito capital, es decir, que no estd integrado

formalmente a ningun Depattamento.

Fernando de la Mora, forma parte del AMA vy limita con los distritos de Luque y San Lorenzo al
Norte, con el distrito de Villa Elisa al Sur, al este con San Lorenzo y Nemby, y al Oeste con Asuncién.
Forma parte del area metropolitana de Asunciéon. Cuenta con una poblacion cercana a los 200.000

habitantes. Cuenta con areas verdes, disponiendo actualmente de 62 plazas, ubicadas en ambas zonas.

Se caracteriza por una intensa actividad comercial desarrollada por sus pobladores, proliferando
comercios y las industrias pequefias y medianas, especialmente aquellas que pertenecen al rubro
metaldrgico y quimico, entre otros. Es considerada como “ciudad dormitorio” ya que un porcentaje

importante de personas que viven en Fernando de la Mora trabajan en la capital.

Estd dividida en dos regiones por la Ruta Nacional N°® 2 — Mcal. Estigarribia; Zona Sur y Zona
Norte. Consta de 15 battios, de los cuales 8 estan en la Zona Norte, 6 batrios en la Zona Sur y uno con

gran parte en la Zona Sur y con una pequefia parte en la Zona Norte, nominado Barrio Centro.
Los Barrios de la Zona Sur son: Ita Ka’aguy; Pitiantuta; Tres Bocas; San Juan; Kokué Guazi y
Bernardino Caballero. Los Barrios de la Zona Norte son: Domingo Savio; Estanzuela; Laguna Grande;

Las Residentas; Villa Ofelia; Laguna Satf; Orilla del Campo Grande e IPVU.

En el Barrio IPVU se encuentra el nominado 6 de enero o Loma Campamento, que es de gran

interés turistico porque en él se encuentran asentados los descendientes de los primeros habitantes de
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raza negra que llegaron al Paraguay. El grupo mantiene hasta ahora las tradiciones y costumbres de sus

raices.

San Lorenzo de Campo Grande, forma parte del AMA vy limita al Norte con el Distrito de
Luque, al Sur con Nemby, al Este con Capiata y al Oeste con Fernando de la Mora. Esta ubicada a 9
km. de la ciudad de Asuncion. Es la ciudad mas populosa del Departamento Central y también la mas
importante a nivel financiero, comercial y educativo. Aqui convergen las rutas 1 y 2, que son las mds

importantes del pafs.

Su principal actividad econémica es el comercio y la industria.

Es conocida como Cuidad Universitaria, porque alberga la Universidad Nacional de Asuncién, y
cuenta con una poblacién actual de aproximadamente 489 000 habitantes. Cuenta con 4areas verdes,
siendo las principales la Ciclovia ubicada préximo a la Universidad Nacional de Asuncién, y la plaza

ubicada frente a la Catedral de la ciudad.

San Lorenzo alberga personas de diferentes departamentos del Paraguay, ingresando de forma

diaria aproximadamente unas 850.000 personas y es también llamada como ciudad dormitorio.

Hsta dividida en 52 barrios: Laurelty, Villa Amelia, San Miguel, Santo Rey, Virgen de los
Remedios, Sagrada Familia, San Juan de Calle'i, San Isidro, San Francisco, Santa Marfa, San Pedro - Nu
Pora, San Ramén, Las Mercedes, San José, Santa Lucia, San Rafael, San Roque, Inmaculada, San Pedro,
San Blas, Corazén de Jesus, San Antonio - Ciudad, San Felipe, Marfa Auxiliadora, Virgen de Fatima,
San Luis, Florida, La Encarnacién, Lucetito, Santa Ana, Santa Cruz, Santa Librada, Batcequillo, Villa
Universitaria, Espititu Santo, Villa del Agrénomo, Santo Tomas, Nuestra Sefiora de la Asuncién, San
Juan - Lucerito, Tayuazapé, Los Nogales, Caacupé, Villa Industrial 1* y 2* Etapa, Mita'i, Virgen del

Rosario, Capilla del Monte, Rincén, Lérida, San Antonio - Reducto, Anahi y la Victoria.

Los barrios que conforman el microcentro de San Lorenzo son: San Francisco, San Pedro,
Inmaculada, San Blas, Corazén de Jesus y Marfa Auxiliadora. En estos batrios se concentran la mayor

parte de las actividades comerciales, administrativas y financieras y conforman el casco histérico de la

ciudad.
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2.8.2 Medio Socioeconémico - Cultural

2.8.2.1 Evolucién y Crecimiento Urbano

Con relacion al crecimiento urbano del AMA, en los dltimos 20 afios la malla urbana casi se ha
duplicado, incrementandose en un 90%. La malla urbana promedio ha crecido 5,4 % en la década de
los noventa y 2,2% en la dltima década; este incremento menor, se debe a un menor incremento de la
poblacion, que tenfa un crecimiento del 5,3% en los noventa y ha pasado a 3,0% en la tltima década, y

un ligero aumento de la densidad” (Informe Provisional BID-IDOM — Noviembre 2013).

En todo el AMA la Evolucién de la Densidad Urbana, corresponde a los datos incluidos en el

Cuadro siguiente:

Cuadro 2. Evolucion de la Densidad Urbana en el AMA

Afio Supetficie Urbana NP° de Habitantes Densidad
1992 427,45 1.246.009 29,1
2002 652,98 1.763.627 29,0
2012 809,83 2.536.195 31,3

Fuente: EIA 2016

Otra caracteristica del crecimiento urbano en el pais, es la linealidad, las ciudades crecen a lo
largo de las rutas. Ese patréon de crecimiento urbano (Fuente - Grafica: Corporacion REMA) lineal
ocurtié en el AMA vy sigue ocurriendo en los nuevos polos de desarrollo del pafs. Las empresas
inmobiliarias lotean el territorio metropolitano segin el patrén de lote minimo y con preferencia por la
cercanfa a las rutas, creindose entonces los suburbios o periferia lineal cada vez mas lejos del centro

urbano.

2.8.2.2 Zonas Urbanas Degradadas

En el AMA existen numerosas zonas urbanas degradadas, sin o con minimos servicios basicos,
infraestructura vial, sin equipamiento urbano y construcciones precarias. Muchas de ellas son
asentamientos informales u ocupaciones ilegales, principalmente de espacios publicos, conformadas por

poblacién de escasos recursos econémicos, que sin posibilidad de acceder al mercado formal de tierra y
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vivienda urbana se asientan en los lugares marginales de la ciudad, sin cumplir ningin tipo de normas

urbanas.

Por lo general, estas zonas presentan construcciones precarias y autoconstruidas, con bajas
condiciones de habitabilidad y con alta densidad poblacional, aunque también existen algunas zonas
urbanas menos densas. Se forman espontineamente u organizadas por algin lider politico,
generalmente, en terrenos publicos o privados, sin titulo legal. Habitualmente estin situados en los
bordes de las ciudades en terrenos marginados o con riesgos (pendientes, terrenos poco estables, zonas

inundables en las margenes de t{os y arroyos o humedales).

Estas zonas degradas se observan en casi todos los barrios de Asuncién y en los municipios de
Fernando de la Mora y San Lorenzo. Por su ubicacién se las suele clasificar en asentamientos costeros
(por ejemplo los bafiados norte y sur de Asuncion) y los bolsones internos en los centros urbanos (por

ejemplo barrio Cantera, 0 Mundo Aparte, también en Asuncion).

Aunque unos pocos municipios incluyendo Asuncién tienen planes urbanos, en general no se los
respeta, porque no son conocidos. En general tienen incoherencias con la normativa legal municipal, y

no plantean conexiones o coordinaciones regionales.

Analizando Asuncién, como el principal centro, capital del pais, se ve la concentracién no solo
de las decisiones politicas sino también de las econdémicas y culturales. Es sin dudas el centro de
servicios mas importante y eso atrae no solo poblaciéon del AMA, sino ademas a la de todo el pais. Es
también destino de inversiones nacionales y extranjeras, en especial en los ultimos afios, lo que ocasiona

que, su paisaje urbano esté cambiando constantemente.

Ya se sefialé que el patrén de crecimiento urbano se da en forma lineal alrededor de las rutas y
calles principales en general y que son las viviendas las que primero se instalan alrededor de las vias y le
siguen los comercios que van aumentando y desplazando a la funcién de habitacién y terminan como

corredores comerciales.

Los centros comerciales en ellos, se consolidaron sobre las calles principales y rutas, actualmente
con una cantidad excesiva de pequeflos comercios. Las actividades comerciales y el aumento de la
infraestructura destinada a ellos, conforman zonas comerciales sobre las rutas que trasladan el
movimiento tradicional de los servicios cotidianos de los barrios. Las rutas que atraviesan las dreas

urbanas de los municipios del AMA son zonas comerciales.
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Entre sus caracteristicas podemos citar la ocupacion de veredas e incluso de la franja de dominio
de las vias con locales improvisados y con exagerada cantidad de cartelerfa, con el consecuente peligro

para los compradores y los vehiculos, ante la polucién visual generada.

En el Cuadro siguiente se incluye la cantidad de Comercios e Industrias de las Ciudades de

Asuncion, Fernando de la Mora y San Lorenzo.

Cuadro 3. Infraestructura para Industria y Comercio en el Area de Influencia del BTR

CIUDAD DEPARTAMENTO COMERCIO INDUSTRIAS
Asuncion Capital 7.719 2.239
Fernando de la Mora Central 5.406 744
San Lorenzo Central 8.521 1.036

Fuente: DGEEC 2002
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CAPITULO 3

3. Disefio metodologico

3.1 Tipo, enfoque y disefio de la investigacion

La presente investigacion es mixta, y se ajusta al #ipo explicativo ya que segun Hernandez et al,
2010, su interés se centra en explicar por qué ocurre un fenémeno y en qué condiciones se da éste, o

por qué dos o mas variables estan relacionadas.

Asi también, segun el mismo autor, se enmarca dentro de enfoque cualitativo, ya que la
caracteristica principal es conocer la cualidad de los fenémenos y con un disefio no experimental de

tipo longitudinal, puesto que la recolecciéon de datos se realizé durante varios momentos en el tiempo.

Se analizaron los impactos del Proyecto Metrobus en los tramos 2 (dos) y 3 (tres) de su
ejecucion, sobre el entorno local, mediante la identificacién de poblacién y entorno afectados asi como
los impactos generados por las obras civiles, la caracterizacién del entorno local en cuanto a
infraestructura y servicios en los tramos de ejecucion ex ante y durante del Proyecto Metrobus y por
ultimo la descripcion de los discursos Politicos y Técnicos en torno a la gestién, promocion, difusion e

implementacién del Proyecto Metrobus

3.2 Localizacién de la investigacion

La recoleccién de la informacién para el estudio se realizé en el area Metropolitana de
Asuncién (AMA), en los tramos correspondientes a las obras del Proyecto Metrobus, en las ciudades de

Fernando de la Mora y San Lorenzo en los tramos 2 y 3. (Ver Figura 2, localizacién de la investigacion)
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Figura 2. Mapa de localizacion de la investigacion.
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3.3 Poblacién de unidades y muestra

La muestra estuvo orientada hacia lo no probabilistico, dirigida o intencional ya que segin

Hernandez (2010), este tipo de muestra exige un cierto grado de conocimiento del universo, su técnica

consiste en que es el investigador el que escoge intencionalmente sus unidades de estudio. En relacion

con las mismas, llamadas también muestras por conveniencia, los elementos son escogidos con base en

la opinién del investigador y se desconoce la probabilidad que tiene cada elemento de ser elegido para la

muestra.

Independientemente del tamafio de la misma, los criterios que han sido considerados para la

seleccién fueron:

e Personas que estén involucradas directa o indirectamente con las obras.

e Comerciantes del area de influencia de los tramos 2 y 3. Ver detalle en el cuadro

e Personal técnico de las Municipalidades de Fernando de la Mora y San Lorenzo, ademas del

Ministerio de Obras Puablicas y Comunicaciones.

e Predisposicion de la personas para colaborar con la investigacion.

e Accesibilidad del lugar.

Cuadro 3. Detalle de comerciantes seleccionados para la recoleccion de datos

NP° | zona [ LADO Nombre .c,le la Dimensiones Tipo de ocupacion: Rubros de ocupacion:
ocupacion: en m2:

1| FDO A|LaRed 27 Ei)l(frzssidén de productos, Carteleria, Elecrodomésticos, Motocicletas
21 FDO A [ Home Center 5 Reflectores Elecrodomésticos
3| FDO A | MB Setrvicios 15 Techo Servicio de cobranzas
4| FDO A | Green Plastic 8 Carteleria, Techo Plasticos
5| FDO A | Universal 2 Carteleria Casa de Empefios
6| FDO A | Bimbo 2 Cantero Panaderia
7| FDO A| Suefiolar 30 Estacionamiento Muebles, Colchones y sommiers
8| FDO A'| Record Sport 15 Estacionamiento Ropas - zapatos
91 FDO A | Electrototal 15 Estacionamiento, Carteleria Tluminacién - electricidad

101 FDO A | Don Paulo 23 Techo, Pilares Heladetia
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11| FDO A | Ferreterfa Joao 54 Exposicion de productos, Techo Ferreteria

12| FDO A| Veterinaria Yasy 9 Estacionamiento, Porta basuras Veterinaria

13| FDO A| Chacomer S.A.E.C.A. 44 Exposicién de productos, Techo Motocicletas

14| FDO A| Stilos Sofi Luz 25 Techo Ropas - zapatos

15 FDO B[ UPV Chaco 15 Estacionamiento Asociacion de Veteranos de la Guerra
del Chaco

16| FDO B [ Diesclectrix S.A. 30 Estacionamiento Repuestos

17| FDO Bl Doble A 3 ?Zﬁfjdén de productos, Carteletfa, iﬁi?d—agiiegsss&iﬁendas para

18| FDO B | Cerrajerfa Alex 13 Estacionamiento Cerrajeria

191 FDO B [ Odontologia Central 13 Estacionamiento Consultorio Odontologico

20| FDO B | Artaza Hnos. 25 Estacionamiento, Cantero Elecrodomésticos

21| FDO B | Rincon de Fiestas 27 Estacionamiento, Carteleria Cotillén

22| FDO B %fj;i\ffdaua 25 Cantero Iglesia

23| FDO B|[CBA 15 Estacionamiento, Techo Ropas - zapatos

24| FDO B | Gangas Madrid 12 Estacionamiento Articulos varios, sin rubro definido

25| FDO B [ Chris Bel 12 Estacionamiento Joyeria

26| FDO|  B|Di Catlo 15 psuactonamiento, Cartelerit, POM | Cometibles - bebidas

27| FDO B | Farmacia Diez 18 Estacionamiento Farmacia

28| FDO B La Esquina de las 18 Estacionamiento Elecrodomésticos

Ofertas

29| FDO B | La Pradera 23 Estacionamiento, Carteleria Comestibles - bebidas

301 FDO B | Ferreterfa G&S 10 Estacionamiento Ferreteria

31 SL A | Casilla S/N 10 Techo Comestibles - bebidas

32 SL A| Electropar 1 Carteleria Tluminacién - electricidad

33 SL A | Giménez Calvo 1 Carteleria Herramientas

34 SL A LMC::rt:rllf;rogica San 40 Estacionamiento Metaldrgica

35 SL A'| Yhaguy Repuestos 88 Estacionamiento Repuestos

36 SL. A| Vivienda/Casilla 2 fnirtziggzuras - escalon - postes Comestibles - bebidas, Vivienda

37 SL A| San Cayetano 1 Carteleria Juntas de tapas para motor

38 SL A| Pollerfa Tropical 8 Techo Comestibles - bebidas

39 S Al'$/N Servicio Técnico 6 Estacionamiento, Exposiciéon de Mantenimiento y reparacién de AA 'y

productos

heladeras
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40 SL A | Despensa Boquerén 6 Estacionamiento Despensa
41 SL B [ Luna Clor 38 Estacionamiento, Carteletfa Insumos para piscinas
42 SL B | Farmacia Salve Marfa 1 Carteleria Farmacia
43 SL. B [ Comodin Importadora 60 Carteleria Tluminacién - electricidad, Ferreteria
44 SL B[ La llave 1 Carteleria Cerrajerfa
45 SL B Erfportadora Santa 71 Estacionamiento, Carteleria Importaciones
ena
46 SL B [ Mica Automotores 56 Exposicion de productos venta de automéviles
47 SL. B | Electro Delta 1 Carteleria zfe r:ttzzll(c)iz dmateriales de construccion,
48 SL B | Comedor Na Obdulia 7 Estacionamiento Comestibles - bebidas
49 SL B [ Cresta 8 Estacionamiento, Porta basuras Imprenta digital
50 SL B | Recicladora S/N 1 Carritos Recicladora

Fuente: Elaboracién Propia

3.4 Variables de medicion

La aproximacién a la investigacion se realizé basicamente mediante el analisis de la situacion

local, antes de la ejecucién del Proyecto Metrobus, y durante la fase de construcciones. Las variables

fueron operacionalizadas en funcion a esta perspectiva. (Ver cuadro 4)
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Cuadro 4. Operacionalizacion de variables

Objetivos

Variables

Método de Recoleccion

Identificar poblacién y entorno afectado en
los tramos de ejecucién 2(dos) y 3(tres)
durante la fase de construccion de las obras

del Proyecto.

urbano

e (ategorizacion de afectados

e (Catastro de comercios ex ante de la
ejecucion de las obras del Metrobus.

e Cambio en la morfologia del Paisaje

e Consulta a base de datos de comercios de la
municipalidad.

o Entrevistas Semiestructuradas a actores involucrados,
especialmente a duefios de comercios del area de influencia.
e Observacion directa (Registrados mediante fotografias
aéreas y terrestres)

e Registros fotograficos de la web, periddicos, etc.

e Revisién de documentos oficiales

Determinar los impactos positivos y
negativos en los tramos 2(dos) y 3(tres)
generados durante la fase de construccién

de las obras del Proyecto.

e Impactos
[Positivos
e Impactos

Negativos

Socio-econémicos

Socio-econémicos

e Entrevistas semiestructuradas a la poblacion residente y
comerciante de los tramos.
e Observacién Directa

e Revisién de documentos oficiales

Caracterizar el entorno local en cuanto a
infraestructura y setvicios en los tramos de
¢jecucion ex ante y durante la ejecucion de

las obras del Proyecto.

e Vias urbanas

e Servicios publicos.

e Revisién de documentos oficiales

o Entrevistas a informantes clave: Politicos, técnicos

involucrados, Gerentes del Proyecto.
e Observacion directa (Registrados mediante fotografias

aéreas y terrestres)
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e Registros fotogrificos de la web, periddicos, etc.

e Revision de Documentos del Proyecto (Ficha técnica,

e Periodo de Planteamiento del |Convenio de Préstamo, etc)

. .. [Proyecto Metrobus e Entrevistas a informantes clave: Técnicos involucrados,
Describir las etapas desde la gestion,
0. difusion e imol cacion del |® Periodo de Aprobacién del Proyecto |Gerentes del Proyecto
promocién, difusion e implementacion de
Metrobus
Proyecto Metrobus.

Fuente: Elaboraciéon propia
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3.5 Técnica de Recoleccion y Procesamiento de datos

Para el objetivo de “Identificar poblacién y entorno afectado en los tramos de ejecucion 2(dos) y
3(tres) durante la fase de construccién de las obras del Proyecto”, primeramente se realizé un analisis de
documentos oficiales demandados por el Banco Interamericano de Desarrollo (BID) y el Ministerio de

Obras Publicas y Comunicaciones (MOPC), a citar:

“Plan de Gestién Social para los ocupantes del espacio publico del primer corredor del metrobus”,

elaborado por la ONG Gestion Ambiental en el afio 2016-2017; y

“Investigacién diagnodstica de situacién de informales a ser afectados por la habilitacién del primer

corredor btr en asuncién y Gran Asuncion” Elaborado por MCS Grupo consultor, del afio 2011,

De esta manera se pudo categorizar a los posibles afectados de esos tramos en la etapa previa al
desarrollo del Proyecto (ex ante), y para realizar la comparaciéon de estos afectados, se realizaron
entrevistas semi estructuradas a 50 (cincuenta) comerciantes y residentes de la zona durante la ultima

semana de Abril y la segunda semana de Mayo. (Ver Anexos)

Para el catastro de comerciantes se tomd en cuenta los documentos oficiales de la Direccién
General de Estadisticas, Encuestas y Censos (DGEEC) del afio 2012, y los censados por patte del

MOPC que han sido llamados a ser sujetos “beneficiarios” de los subsidios a otorgat.

Por otra parte, para poder identificar el entorno afectado se realiz6 la Observacion directa
mediante recorridos a pie de todo el tramo construido durante el mes de Febrero, y la consulta de
fuentes periodisticas en la web, se tomaron registros fotograficos terrestres, y para complementar estas
observaciones, se optd por realizar fotos aéreas mediante un Vehiculo Aéreo no Tripulado (VANT)
comunmente llamado dron, para mejor visualizacién del entorno, mediante las mismas se pudo verificar

los cambios en la morfologia urbana. (Ver Anexos)
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Para el objetivo de “Determinar los impactos positivos y negativos en los tramos 2(dos) y 3(tres)
generados durante la fase de construccién de las obras del Proyecto” también la comparacion, ademas

de los documentos oficiales del BID y MOPC mencionados mds arriba, se complement6 mediante:

“El Relatorio de Impacto Ambiental”, elaborado en el afio 2016; y

“El Plan Director de Reasentamiento Involuntario” o PRDI que da cumplimiento a la normativa
nacional y a la politica del Banco Interamericano de Desarrollo (BID), especificamente a la Politica OP-
710 de Reasentamiento Involuntatio.

Mediante el andlisis de documentos citados, se pudo realizar un contraste de los impactos

posibles y los generados durante la fase de construccion, estos fueron obtenidos por medio de las

entrevistas semi - estructuradas a los comerciantes y residentes.
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CAPITULO 4

4. Resultados
4.1 Antecedentes del Metrobus del 2011 al 2015

En diciembre del 2011 se aprobé en el Senado el crédito para la implementacion del Metrobus
que conectarfa Asuncién con San Lorenzo con el préstamo del Banco Interamericano de Desarrollo

(BID) por el monto de US$ 125 millones.

En esas fechas también se mencionaba que la implementacion del nuevo sistema de transporte

deberfa estar en funcionamiento para el afio 2013.

En octubre del 2013 el Senado aprobé el paquete de préstamos para el Metrobus que para ese
entonces ya alcanzaba US§ 212 millones (US$ 87 millones mas que lo aprobado en el 2011 y US$ 67
millones mas que la inversiéon maxima especulada en ese mismo afio por Cecilio Pérez ex ministro de

Obras Publicas y Comunicaciones).

El paquete de préstamos inclufa US$ 78 millones y US$ 47 millones, susctitos con el BID,
ademds de otros US$ 19 millones, del Fondo de la Organizaciéon de los Paises Exportadores de

Petréleos para el Desarrollo Internacional (OFID).

La aprobacién de la fecha se dio, pese a que inicialmente el presidente de la Republica, Horacio
Cartes, habfa desaprobado el proyecto, ya que consideraba inviable la iniciativa, basado en un equipo de

asesores de Japéon y EEUU.
En el mes de mayo del 2014, el ministro de Obras Publicas y Comunicaciones, Ramén Jiménez

Gaona, anunciaba que a fin de afio se llamarfa a licitacién para las obras civiles del Metrobus y, en

consecuencia, los trabajos arrancarfan en enero del 2015.
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El presupuesto era de US$ 220 millones (US$ 95 millones mas que lo aprobado en el 2011).

Finalmente, tras postergaciones en el mes de diciembre del 2015, el MOPC procedié a la
licitacion de las obras civiles del corredor central, que comprendia el tramo Eusebio Ayala-Mariscal
Estigarribia de 11,4 km, desde la calle Gral. Aquino hasta el Campus de la UNA de San Lorenzo, pero

sin proyecto ejecutivo, es decir sin tener un disefio de lo que se harfa.

Para la apertura de sobres de las ofertas se presentaron s6lo 5 consorcios de las 13 empresas que

precalificaron, tras no existir un disefio terminado lo que dificult6 el calculo de la oferta.

Los 5 consorcios que presentaron sus ofertas para la obra fueron:

La empresa portuguesa Mota Engil Engenaria e Construcao, por G. 280.763 millones, (US$ 48

millones) y que representaba la oferta mas barata, empresa a la que finalmente cedieron la adjudicacion.

Luego le sigue la propuesta de Roggio BTR por G. 355.534 millones, (US$ 61 millones).
Asimismo se presentd Cartellone-Supercemento-Tecnoedil que propone un monto de G. 368.455

millones, (US$ 63 millones).

También se presentd la empresa Sacyrbus, ofertando G. 398.434 millones (US$ 69 millones) y
finalmente la mas cara pertenecié a la constructora espafiola San José, con G. 447.054 millones, (US$
76 millones).

Finalmente, el 26 de noviembre del 2016, empezaron las obras del programa Metrobus sobre la
ruta Mariscal Estigarribia, segun informaba el Ministerio de Obras Publicas y Comunicaciones
(MOPC), los primeros trabajos consistieron en mover las columnas de la ANDE, reubicar los cafios de

la Essap y podar arboles.
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Imagen 1. Ruta Mcal. Estigarribia antes del inicio de las obras. Zona Campus UNA.

Fuente: Diario Ultima Hora.
En el mes de Abil del afio 2018, luego de 17 meses, habilitan cerca de 300 metros lineales para la

circulacion vehicular normal. El mismo se anunciaba como el inicio de la transformacion del transito en

el AMA.
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Imagen 2. Finalizacién de obras campus UNA

Fuente: ario ABC clor

7 Flias

s
o !‘
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4.2 Identificacion y categorizacion de afectados en el Marco del Proyecto Metrobus

De acuerdo a la informacién obtenida mediante fuentes secundarias en los diversos estudios y
relevamientos realizados en el marco del Proyecto Metrobus, asi como la recoleccién de fuentes
primarias mediante entrevistas a informantes clave, se han identificado las siguientes categorfas de

unidades sociales de afectados:

1. Propietario/Inquilino de comercio frentista

Trabajador de comercio frentista

Propietario de un puesto venta fijo que ocupa el espacio publico
Trabajador de un puesto venta fijo que ocupa el espacio publico
Propietario/inquilino de vivienda de uso familiar

Persona/familia residente de un espacio publico o privado

T AT T R O

Usuatio de centros de salud, educativos, religiosos, sociales, culturales con restricciéon temporal de
acceso
8.  Prestador de servicio de transporte

9. Trabajador del transporte

Segin el “Plan Director de Reasentamiento” del MOPC, las siguientes definiciones

corresponden a las diferentes categorias de afectados:

1. Propietario/Inquilino de comercio frentista: Persona o familia que posee el titulo de una

propiedad y/o el usufructo para fines comerciales.

2. Trabajador de comercio frentista: Persona que se encuentra empleada en situacién de dependencia

de un comercio localizado sobre el trazado de la obra.

3. Propietario de un puesto venta fijo que ocupa el espacio publico: Persona que se dedica a la
comercializacién de diversos productos, en puestos fijos ubicados sobre la via puiblica (veredas,

calzadas). Incluye los quiosqueros, “mesiteros”, vendedores de juegos de azar, yuyos, frutas, y otros,
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que se ubican en el mismo lugar y horario todos los dias para ofrecer sus productos, en instalaciones

precarias que pocas veces son retiradas del lugar durante el horario en que cierran.

4. Trabajador de un puesto venta fijo que ocupa el espacio publico: Persona que esta empleada por

un propietario de puestos de venta fijo.

5. Propietario/inquilino de vivienda de uso familiar: Persona/familia que posee el titulo y/o el

usufructo de un inmueble y que lo utiliza como vivienda familiar.

6. Persona/familia residente de un espacio publico o privado: Persona/familia que reside en una
propiedad publica o privada, carece de un titulo de propiedad y que ha realizado mejoras. En la mayoria

de los casos, las mejoras cotresponden a instalaciones/construcciones precarias para vivienda.

7. Usuario de centros de salud, educativos, religiosos, sociales, culturales con restriccién temporal de
acceso: persona/familia que acude en forma regular a centros de salud, educativos, religiosos, sociales,
cultural, etc., ubicados en el area de afectacion del programa, y que, no puede sustituirlos por servicios

similares ofrecidos en otra zona o barrio.

8. Prestador de servicio de transporte: Persona fisica/juridica que posee la concesién y opera una

linea de transporte publico en un corredor del Metrobus.

9. Trabajador del transporte: personas empleadas por las empresas de transporte. Incluye los

conductores, personal técnico, personal administrativo.
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4.3 Impactos identificados en los tramos 2y 3 del Proyecto Metrobus

En base a la informacién recolectada, es posible determinar que gran parte de los afectados

sufrieron impactos desde el inicio de las obras y durante toda la etapa de construccion de cada tramo.

Entre los impactos positivos identificados se pueden mencionar el aumento de fuentes de trabajo
en la zona de intervencion, como la creacion de puestos de trabajo directos para la construccion, y el
aumento en la cotizacion de inmuebles alrededor del tramo del Metrobus, y en zonas adyacentes de
las ciudades de Fernando de la Mora y San Lorenzo, como efecto directo del mejoramiento en la
infraestructura urbana del drea de intervencién, esto coincide con la EvIA del 2016 donde mencionaba
que existe un posible factor de compensacion positiva a las obras, ya que podtia darse un incremento de
venta en los productos: comidas y bebidas, frutas, remedios yuyos, galletitas, cigatrillos, etc., y en menor
medida para otros rubros. Este posible incremento serfa por la presencia de los trabajadores de la

construccion durante la obra.

Sobre los mismos categorizados anteriormente, se han identificado los impactos negativos por
cada categoria, el mismo se describe en el cuadro 4. En la imagen 1 se puede visualizar una de las
estrategias de comerciantes para contrarrestar la caida de ventas. A continuaciéon se presentan las

palabras textuales de dos afectados:

Dofia Nora Correa, Duefia de 3 salones de los cuales solo uno esta alquilado, dejé de percibir
7.500.000 gs mensualmente, con su marido enfermo del corazén, “Yo fengo que hacer maravillas para poder
salvar, el enfermo tiene gastos, y también a mi inquilino si estd atrasado no puedo decirle nada, porque yo veo, vivo al
lado, veo gue no venden nada, tengo consideracion con ellos también. Acd es un caos total, vinieron a bombardear a
Fernando de la Mora, no solo a mi, es un desastre  parece que hubo una guerra, y eso es lo que estamos reclamando.
Tenemos varias pérdidas, como ves, mis locales estan todos desalguilados. Todos los carteles dicen se alquila, antes nunca

se tha a ver eso sobre la avenida, no bay nada”

Por su parte Nelson Escobar menciond que tuvo que apelar a poner una publicidad y ofertas en

su negocio, “Estanos en un caso extremo, yo no sé qué mds hacer, me preocupa y le digo al Ministro Giménez Gaona ,

51



que la veg pasada dijo en una radio “agndntennos un aio y medio” y yo no le puedo decir a la seiora del alquiler
espérame un anio y medio, no le puedo a mis dendores espérame un ano y medio, esto ya es insoportable, yo ahora estgy
tratando de sacar todas las cosas posibles para poder honrar mis compromisos financieros, porque tengo ya varias cuentas
atrasadas por el tema de las obras del metrobus. Las obras que estan mal encaminadas. Yo tuve dos problemas con el
tema ventas, primero dejaron de entrar los vebicnlos del interior, nosotros envidabamos por encomienda 20 a 30 cajas de
piso por lo menos, en colectivos que pasaban por aqui, eso dejamos de percibir hace un aio y medio. Ahora el flujo de
vehiculos, la gente en mdvil no entra mas por aca. Anteriormente en horas pico tenias tres filas de vehiculos a lo largo de

dos a tres cuadras, abora es a cuenta gotas la movilidad vebicular por agui”.

Imagen 3. Estrategias de ventas de los comerciantes

EN VIVO |
SUPERSEIS

Fuente: Programa de television “La Lupa. Canal” Canal de aire Telefuturo

Estos impactos también concuerdan con lo mencionado en la Evaluacién de Impacto Ambiental
(EvIA) donde se consideré como riesgo de alta prioridad durante la fase de construccién del Metrobus,
la disminucion de las ventas y cl aumento de gastos debido a que el cierre temporal de la vereda
significatfa la mudanza del puesto. Esta situacién podria constituir un alto impacto y también alta
probabilidad de ocurrencia. Esta prioridad resulta de la consideracién de los factores fisicos,

econémicos y sociales de vulnerabilidad de los vendedores con puestos fijos en vereda.
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El bajo nivel de activos y los ingresos limitados, que dependian del trabajo diario, facilmente
podrian ser afectados por el cierre de la vereda que implicatfa el cambio de sitio del puesto y
consecuentemente la disminucién de la clientela cautiva, que estd basicamente constituida por peatones
y también por personas que van en automovil al mercado y ahi se rompe el fragil equilibrio econémico

que tienen los vendedores informales.

Debido a la vulnerabilidad por factores fisicos y ambientales, tales como: infraestructura y
equipamientos basicos, la fuerte exposicion a las variaciones del clima, es de prioridad de nivel medio
considerar el “dafio y/o pérdida de los productos, por ruido, polvo, peligros y cortes de servicios”

que afectarfa a todos los vendedores y a todos los rubros, pero en particular a los de comidas y bebidas.

La disminuciéon de la clientela por el cierre de la calzada, por la inseguridad, peligros de
accidentes, un aspecto importante es que los peatones, aunque podria afectar la afluencia de los
mismos, podran utilizar las veredas pero con mayor cuidado mientras se cierra la calzada, ya que los

puestos informales seguiran funcionando.

Cuadro 5. Impactos negativos durante la fase de construccién de las obras del METROBUS.

CATEGORIA DE
IMPACTO

AFECTADO

= Reduccién temporal en los ingresos por cierre total o patcial de calzada

= Deterioro de las construcciones, productos y catteleria
Propietatio /
N * Dafio y/o pérdida de los productos, por ruido, polvo, peligros y cortes de
Inquilino de
servicios
comercio frentista
= Dificultad para el acceso vehicular a los negocios

= Dificultades en la carga y descarga de las mercaderias
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Trabajador en
situacién de
dependencia de un

comercio frentista

Reduccién temporal en los ingresos

Pérdida de empleo

Propietario de puesto
de venta fijo en

espacio publico

Inseguridad, peligros de accidente, debido a las condiciones de la logistica de
obras

Dificultades en la carga y descarga de los materiales y productos

Dafio y/o pérdida de los productos, por ruido, polvo, peligros y cortes de
servicios

Disminucién de las ventas por cierre total o parcial de calzada

Trabajador de puesto
de venta fijo en

espacio publico

Reduccién temporal en los ingresos

Pérdida de empleo

Propietario/inquilino
de vivienda de uso

familiar

Deterioro o dafios en las construcciones

Ruido, polvo, peligros y cortes de servicios

Pérdida total o parcial de la propiedad

Afectacion total o parcial a mejoras

Imposibilidad de uso o eliminacién del espacio de estacionamiento en el

espacio publico, frente a la vivienda

Unidad social
(Persona/familia)
residente de un

espacio publico

Ruido, polvo, peligros
Inseguridad, peligros de accidente, debido a las condiciones de la logistica de
obras

Afectacién total o parcial a mejoras

Usuatio de centros
educativos, religiosos,
sociales, de salud,

cultural, etc.

Imposibilidad temporal o restriccién de acceso a determinados lugares
Inseguridad, peligros de accidente, debido a las condiciones de la logistica de

obras
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Poblacién en areas
aledafias y/o calles
transversales o de

desvio

Deterioro o dafios en las construcciones, por aumento del transito

Dafio y/o pérdida de los productos, por tuido, polvo, peligros y cortes de

servicios

Ruido, polvo, peligros y cortes de servicios

Fuente: Elaboracion Propia

Imagen 4. Cierre de calzada en la zona del tramo 3.

Fuente: Abc Color.
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Imagen 5.Etapa de construccién. Campus UNA

"y

=T

Fuente: abc color

Imagen 6. Caos vehicular etapa obras. Fernando de la mora

Fuente: abc color
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4.4 Entrevistas a comerciantes afectados

En este apartado se presentan los resultados de las entrevistas realizadas a 50 (cincuenta)
comerciantes de la zona comprendida entre los tramos 2 y 3 del Proyecto Metrobus, en las mismas se

han tenido en cuenta factores sociales, econémicos y ambientales.

Impacto socioeconémico

Aqui se presentan indicadores en relacion al impacto econémico que generd el Proyecto, ya sea

por construccién o cambio de flujo vehicular, etc.
En el cuadro 1 se puede visualizar que 92% de las personas han manifestado que el impacto
sobre su propiedad, inmueble o lugar de trabajo ha sido malo, mientras que un 8% ha manifestado que

ha sido bueno.

Grafico 1. Impacto sobre la propiedad o inmueble.

1. ¢Elimpacto sobre su propiedad
inmueble o lugar de trabajo ha sido
bueno?

mSi ®mNo

8%

Grafico 1. Impacto sobre su propiedad
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Sobre el mismo cuestionamiento relacionado a lo anterior, siendo consultados sobre la
valorizacién de su predio o inmueble, el 84% respondié que s es valorizado, insistiendo mas sobre el
tema ya que no coincidia con lo anterior, la mayoria expresaba que siempre se valoriza el inmueble,

independiente al proyecto, algunos mencionaron que “los terrenos siempre suben de precio”. (Ver

cuadros 2 y 3)

2. ¢Sevaloriza su predio?

ESi mNo

Grafico 2. Aumento de la valorizacion

3. ¢élavalorizacion de su predio
aumento?

mSi ®mNo

Grafico 3. Valorizacion del predio
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Impacto social, visual y sentido de pertenencia

En relacién al impacto social, visual y sentido de pertenencia de las personas por parte de los

afectados directos han mencionado cuanto sigue:

Siendo consultados sobre el conocimiento que poseen sobre los Planes de Ordenamiento
Territorial (POT) de la zona, un 90% ha manifestado que no conoce y sélo un 10 % que si conoce.
Esto dilucida el poco interés o sensibilizacion que existe sobre estos temas, asi también han sido
consultados sobre el conocimiento que possen sobre el Proyecto que fue desarrollado, la totalidad de
los entrevistados han manifestado que si conocen, pero que eso no se debe a la institucion a cargo, sino
que ha sido una noticia que ha sido difundida a nivel nacional de boca en boca o por los medios de

comunicacién. (Cuadro y 4)

1. éconoce usted el plan de
ordenamiento territorial de la zona?

mSi ®mNo

Grafico 4. Conocimiento de los POT de la zona
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2. ¢éConoce usted el proyecto a
desarrollar?

mSi mNo

0%

Grafico 5. Conocimiento del Proyecto desarrollado

También se les ha preguntado sobre su opinién al desarrollo del Proyecto antes de iniciarse, por
parte del organismo ejecutor, 64% respondieron que si se les ha consultado y 36% han respondido que
no, en ese sentido, la mayorfa de las personas que respondieron positivamente ante esa pregunta,
mencionaron que a pesar de preguntarles sobre su opinién, hicieron caso omiso. Esto va relacionado
con la pregunta del cuadro 4, en donde se demuestra que 70% de las personas tenfan una opinién
negativa o desfavorable frente al Proyecto a ser desarrollado, en tanto 30% respondieron que es un

paso importante, pero si se llegara a concretar de forma correcta.
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3. ¢éle consultaron en algin
momento su opinion sobre el
desarrollo del proyecto?

mSi ®mNo

Grafico 6. Consulta sobre opinion del desarrollo del Proyecto

4. ¢ésu opinidn sobre el proyecto es
favorable?

HSi mNo

Grafico 7. Opinion sobre el Proyecto
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Consultados sobre su opinién acerca de que el proyecto deberfa ser analizado completamente
antes de ser aplicado, el 64% respondié que si necesita ser analizado completamente, a pesar de que las
obras comenzaron hace dos aflos, consideran que es un alivio que se hayan habilitado los tramos a
pesar de no concluirse el proyecto, y el gobierno actual debe analizatlo completamente, en tanto que
36% respondi6 que existen fallas, pero no es necesario analizarlo completamente, que el problema es la

corrupcién, no el Proyecto como tal.

Por otra parte, en la siguiente pregunta sobre su opinién acerca de recomendar otras obras civiles
a cambio de ésta, 80% ha respondido que lo ideal hubiera sido realizar el desarrollo de otro tipo de
infraestructura o al menos el trazado debia ser diferente, 20% respondi6 que la idea de realizacion esta
bien, que es necesatio solucionar el sistema de transporte, pero que no estamos preparados como pais

para este tipo de iniciativa.

5. écree usted que un proyecto
debe ser analizado completamente,
antes de ser aplicado a una zona?

mSi ®mNo

Grafico 8. Percepcion sobre el analisis del Proyecto
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6. ¢Recomendaria una o mas obras
civiles a cambio de esta?

mSi mNo

Grafico 9. Percepcion sobre otras variantes de Proyectos

Al ser consultados si el organismo ejecutor ha realizado programas de sensibilizacién en la
comunidad durante el proyecto, 60% mencioné que si hubieron reuniones para socializacién, pero que
no respondian a todos los cuestionamientos que tenfan los futuros afectados, mencionaron que “era
para cumplir con su programa, no para hacerlos parte de la toma de decisiones”, en tanto que para el

40% mencionaron que no hubieron tales programas.

Por otra parte, en el siguiente cuadro se visualiza que el 100% de los entrevistados han
respondido que si fueron afectados en sus actividades durante la etapa de construccién de las obras.
Otra pregunta fue sobre su percepcion de mejoramiento de la vida en la comunidad debido a las obras,
sélo el 20% respondié que ha mejorado, pero no necesariamente debido al éxito del proyecto, y 80%

ha respondido que no ha mejorado.
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7. ¢éserealizaron programas de
sensibilizacion a la comunidad,
durante el proyecto ?

mSi ®mNo

Grafico 10. Programas de sensibilizacion a la comunidad

8. édurante el desarrollo de la obra
se ha visto usted perjudicado, en sus
actividades?

mSi ®mNo

0%

Grafico 11. Perjuicio durante obras
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9. ¢lavida enla comunidad ha
mejorado?

mSi mNo

Grafico 12. Mejoramiento de la vida en la comunidad

Consultados sobre los resultados socio econémicos esperados segun el organismo ejecutor,
100% de las personas respondieron que no han sido positivos, en tanto que 70% de estas personas
respondieron que las obras han sido las causales de esta falencia, y que las mismas debieron ser

realizados en otro tramo, que no afecte lo comercial.
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10. ¢la obra civil ha arrojado los
resultados socio-econdmicos
esperados?

mSi ®mNo

0%

Grafico 13. Resultados de las obras civiles

11. écree usted que la obra
hubiera podido tener otro trazado
y otra ubicacion?

mSi ®mNo

Griafico 14. Trazado de las obras

Debido a lo anterior, mencionaron que la poblacién flotante ha disminuido bastante, y que si las
obras continuaran, 55% respondieron que recomendarian vivir o trabajar en zona, en tanto que 45%
respondié que si recomendarfa vivir o trabajar en la zona, pero una vez que las obras hayan finalizado,

100 % han mencionado que las obras no contribuyeron al desarrollo cultural de la zona.
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12. {aumento la poblacidn flotante
después del proyecto?

mSi mNo

0%

Grafico 15. Poblacién flotante

13. é¢debido al proyecto
recomendaria usted vivir o laborar en
la zona?

mSi ®mNo

Grafico 16. Vivir o trabajar en la zona
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14. ¢el proyecto ha contribuido al

desarrollo culturaly / o
recreacional de la zona?

mSi ®mNo

0%

Grafico 17. Desarrollo cultural gracias al proyecto

Impacto ambiental

Sobres los impactos ambientales, se les ha consultado principalmente sobre la contaminacién

visual y la presencia de ruidos.

1.
es

écree usted que el proyecto
una solucion apropiada para el
desarrollo de la comunidad?

mSi ®mNo

Grafico 18. Solucién apropiada
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Al ser consultados si cree que el Proyecto ha sido una solucién apropiada para el desarrollo de la
comunidad, han manifestado que no en un 53%, en tanto que 48% han respondido que si es una

iniciativa apropiada, pero que no se ha realizado de la manera apropiada.

En cuanto a los beneficios que traetfa el desarrollo del Proyecto, 80% respondié positivamente,
pero mencionando que s6lo en el caso de estar terminadas las obras, pero que mientras duren las
mismas, los impactos negativos aumentarfan. 20% respondi6é que no existirfan beneficios y que todo

seguirfa de la misma forma.

2. ¢éel desarrollo del proyecto traera
beneficios a usted como residente de
la zona?

mSi ®mNo

Grafico 19. Beneficios del Proyecto

En cuanto a la movilidad, el 100% de las personas entrevistadas ha respondido que si se vieron
afectados, en cuanto a los desplazamientos desde y hacia la zona, esto se debe principalmente por el

cierre de calzadas y desvios en el transito.
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3. ¢es buena la movilidad?

mSi ®mNo

0%

Grafico 20. Movilidad

4. ¢se havisto afectado el
desplazamiento desde o hacia la
zona?

mSi ®mNo

0%

Grafico 21. Desplazamiento desde o hacia la zona
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Con relacién a la sefializacion, 80% de las personas han manifestado que la misma fue de forma
improvisada y mal hecha, ocasionando confusiones a las personas que transitaban por la zona, ya sea
para tomar los buses o por los automovilistas, 20 % de las personas mencionaron que la sefializaciéon

fue la adecuada.

5. ¢laseializacion y movilidad
durante el desarrollo de la obra ha
sido adecuado?

HSi ®mNo

20%

80%

Grafico 22. Sefnalizaciones en la zona de obras

6. ¢élarecoleccion de
escombros y basuras se ha hecho
oportunamente?

ESi mNo

20%

Grafico 23. Recoleccion de escombros y basuras en la zona de obras
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En cuanto a la recolecciéon de escombros y restos de las obras, 80% respondieron que los
mismos no han hecho en forma oportuna, las mismas solo han sido recolectadas cuando existia presién
por parte de los afectados, pasado varios dias. Esto va relacionado con el incremento de la
contaminacién auditiva, visual y ambiental de la zona de ejecucién de obras (Ver Imagen 7), donde

88% de las personas mencionaron que si se han incrementado, en tanto que el 12 % respondié que no.

7. ése haincrementado la
contaminacion auditiva, visual o
ambiental de la zona, con el

proyecto?
12%

mSi ®mNo

Grafico 24. Contaminacion en la zona de obras

8. ¢ése generod un positivo
impacto visual o ambiental el
proyecto en la zona?

HSi ENo 12%

Grafico 25. Impactos visuales en la zona de obras
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Imagen 7. Inundacién por obras inconclusas en la Avenida Mcal. Estigarribia C/ Madame Linch.

Fuente: Agencia EFE y Abc Color.
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Industria y comercio

Por dltimo se tomo la variable de industria y comercio, donde se quiso ver el fomento o

detrimento del comercio en el sector durante la fase de construccion de las obras.

1. ¢éCree usted que con el
desarrollo de este proyecto, el
comercio y/o la industria mejorara?

ESi mNo

Grafico 26. Industria y cometcio en la zona de obras

Consultados si crefan que debido al desarrollo del proyecto, el comercio mejoraria 56%
mencioné que seguiria de la misma forma, y 44% han respondido que en caso de ser terminado como
se debe, las ventas aumentatian. Sobre el mismo tema de, siendo consultados sobre la situacién actual
del comercio, el incremento de las ventas durante la realizacién de las obras, y si se ha percibido algin

dafio econémico, 100% han respondido que fueron impactos negativos.
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2. ¢ése haincrementado la industria
y/o el comercio en la zona?

mSi mNo

0%

Grafico 27. Incremento del comercio en la zona de obras

3. ¢se ha percibido perjuicio
econdmico con el desarrollo del
proyecto?

mSi mNo

0%

Grafico 28. Perjuicios econdémicos en la zona de obras
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4. ¢haaumentado el comercioy /
o la industria, en la zona después de
realizada la obra?

mSi ®mNo

0%

Grafico 29. Situacion del comercio después de las obras
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4.5 Registro del MOPC de comerciantes afectados

Segun las fuentes oficiales del MOPC, un total de 304 comercios formales fueron afectados por
las obras del metrobus sobre la ruta Mcal. Estigarribia, los mismos acudieron hasta la oficina habilitada

por el ente ejecutor para solicitar ser incluidos en la lista de beneficiarios del subsidio.

En el mes de Noviembre del 2018, varios frentistas de Fernando de la Mora habian expresado su
malestar a raiz de que no llegaron a ser censados y, por ende, no recibieron el subsidio tras ser

afectados por las obras del metrobus®.

A raiz de esta situacion, el Ministerio de Obras Publicas y Comunicaciones (MOPC) decidi6
habilitar una oficina en el predio de la Direccién de Extension Agraria del MAG (Km. 11-Ruta Mcal.
Hstigarribia) para que aquellos comerciantes que por algin motivo no formaron parte de dicho censo

tengan la oportunidad de registrarse.

Tras culminar el periodo de registro que se abarcé desde el 25 de enero hasta el 28 de febrero, la
institucién informé que unas 304 personas se habian acercado a la oficina a fin de anotarse para

acceder a los subsidios.

En promedio por dia, se recibieron 12 solicitudes de frentistas no censados durante la primera
etapa de construcciéon del tramo 3 del corredor central del metrobus que se extiende desde la

Universidad Nacional de Asuncién (UNA) hasta la Avda. Madame Lynch.

Con el cierre de la etapa de atencién al publico y la recepcién de las solicitudes finalizo6 la primera

etapa del proceso de ejecucién del “Programa Temporal y Limitado de Asistencia a Comercios

Fuente: https://www.hoy.com.py/nacionales/mas-de-300-frentistas-afectados-por-obras-del-metrobus-se-

anotaron-para-cobrar-subsidio
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Frentistas en Situacién de Vulnerabilidad de las Obras del Metrobus”, creado por Decreto N°© 567 del 1

de noviembre de 2018.

Este mecanismo prevé el pago de subsidios a través del Banco Nacional de Fomento (BNF) a los
propietarios de negocios que se vieron afectados por los trabajos de Mota-Engil sobre la ruta Mcal.
Estigarribia. En su primera etapa -desarrollada a fines del afio 2018-, el mencionado programa beneficié

a un total 160 comerciantes.

El monto del subsidio para cada frentista afectado es de casi G. 15.000.000, segin habia
detallado en su momento Oscar Statk, gerente del Programa de Reconversiéon Urbana y Metrobus del

MOPC.

4.6 Descripcion del medio social en el corredor del BTR

Segun las informaciones recolectadas, la Unidad Ejecutora de Proyectos del Programa de
Reconversién Urbana y Metrobus, contaba como antecedente el censo realizado en el afio 2011, en el
marco de la consultoria de Disefio del Primer Corredor de BRT, y contrat6 a la firma consultora
Gestiéon Ambiental (GEAM) ante la necesidad de contar con datos actualizados y precisos sobre las
afectaciones en el corredor a implantarse el primer corredor del BRT. La consultoria implicé relevar
datos acerca de la poblaciéon en todo el tramo 2, 3 y 1, esto 2 modo a contar con propuestas de accion
ante los impactos generados por la obra. La consultorfa para “La elaboracién del Plan de Gestién Social
para la implementacién del METROBUS”, con firma de contrato 28 de diciembre de 2015, tuvo como

principales productos:

- Elaboracién de una linea de base de los posibles afectados que ocupan el espacio publico de

manera informal.
- Elaboracién de un diagnéstico y,

- Formulacién de un Plan de Gestién Social.
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4.6.1 Trabajadores con puestos fijos en los tramo 2y 3

La linea de base social elaborada por la consultora GEAM tuvo el objetivo de identificar a los
grupos potenciales de afectados para la posterior definicién de medidas de compensaciéon o mitigacion

ante efectos del proyecto, arrojando los siguientes datos:

- Enlos tramos 2 y 3 que corresponden a las ciudades de San Lorenzo, Fernando de la Mora y
Asuncion, fueron censados 161 puestos informales, esto en los lados norte y sur de la ruta

Mariscal Estigarribia y Avenida Eusebio Ayala

- Al tramo 2 corresponden 63 puestos y al tramo 3 un total de 98 puestos en el tiempo del censo

(noviembre de 2015)

Cuadro 6. Cantidad de Puestos Fijos de vendedores informales censados segun municipio

Municipio Tramo Lado A Lado B Total

Asuncién 2 42 21 63

Fernando de la Mora | 3 44 36 80

San Lorenzo 3 8 10 18

Total 2y3 94 67 161
Fuente: GEAM

Segun el “Informe de la Linea de Base social y Diagnéstico de los ocupantes del espacio publico
— (Trabajadores informales Tramos 2 y 3 del Metrobus)” se ha identificado mayor cantidad de
vendedores informales en el tramo 3, en la ciudad de Fernando de la Mora ya que el trazado del

proyecto pasa por una zona céntrica de la ciudad y por ende es donde existe mayor movimiento

comercial.

El rubro de mayor relevancia es el de la venta de comidas y bebidas, en un 42% en ambos
tramos. En el orden siguiente se encuentra la venta de CDs, lentes, accesorios, celulares y regalos con

27%y en menor proporcion juegos de azar con 11%.
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Otros aspectos relevados muestran que en la zona los trabajadores llevan cuanto menos en un
89% mas de 5 aflos de antigiiedad en el lugar, 49% entre 10 y 20 afios, 17% entre 5 y 10 afios y 23%
esta hace mas de 20 afios. Mas del 90% afirma ser propietario de los puestos y tanto solo el 9% se
dedica a otras actividades comerciales. En cuanto a los dias de turno y de trabajo, mds de la tercera
parte indic trabajar jornadas laborales de lunes a sabado en turno mafiana y tarde, (37%), de lunes a
domingo 32% y en menor porcentaje (10%) de lunes a domingo de dia y de noche, todos los turnos,

finalmente y en menor proporcion (9%) manifestaron hacerlo de noche, de lunes a domingo.

En cuanto al promedio de ingreso diario, es en el municipio de Fernando de la Mora donde los
vendedores obtienen mayor ganancia. No se ha encontrado diferencias relevantes en las ganancias entre
hombres y mujeres. Puede hablarse de un ingreso promedio del 40% por encima del salario minimo

vigente. La clasificacién se podra observar en la siguiente matriz.

Cuadro 7. Promedio de ingreso diario por la actividad de venta informal.

Ciudad Ingreso

San Lorenzo 85.000

Fernando de la Mora | 111.629

Asuncion 108.839

General 107.284

Fuente: GEAM
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A continuacién, a los efectos de tener un panorama completo de la poblacién de ocupantes de

espacios publicos, se presenta informacién sobre otros datos relevados por GEAM.

Cuadro 8. Otros datos resultantes de la aplicacion del censo y posterior diagnostico.

Tema

Descripcion del hallazgo

Estructura etaria

Mas de la mitad de los vendedores informales, 52%, tienen entre 36 y 55 afios de
edad y mas del 80% se encuentra en el rango de entre 30 y 65 afios de edad. Esto
sin dejar de lado que existen vendedores muy jovenes y también adultos mayores

involucrados en la actividad.

Sexo

En ambos tramos los hombres son mayoria. 68%, inclusive en el tramo 2 llegan

a 76%.

Cantidad de Hijos
en situacion de

dependencia

El 30% de los vendedores manifesté no tener hijos en situacion de dependencia
y entre los que tienen, el 59% tienen hasta tres hijos, la distribucién se muestra
en la siguiente clasificacion: 20%-un hijo, 22% - dos hijos y el 17% - tres hijos.
“A excepcion de que en Asuncidén y San Lorenzo hay mas vendedores y

vendedoras sin hijos, en general no hay muchas diferencias entre municipios””.

Nivel educativo y

pertenencia a

32% concluyé la educacién primaria y 26% la secundaria, decir que solo 3 de

cada 10 vendedores censados que ingresaron al sistema educativo terminaron la

alguna primatia y poco mas de dos, la secundaria. En cuanto a actividades de

organizacién asociatividad, la mayorfa manifest6 no pertenecer a alguna organizacion, la
tercera parte es la que pertenece a alguna organizaciéon o cooperativa, la mayor
parte de asociados corresponde a la ciudad de Fernando de la Mora.

Fuente: GEAM

7 Informe de linea de base y diagndstico de los ocupantes del espacio publico — (Trabajadores informales Tramos 2 y 3 del Metrobus)-

GEAM
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4.7 Comercios formales antes del inicio del Proyecto

Mediante la recoleccion de datos, se han identificado que antes del inicio del Proyecto, en las
zonas de los tramos 2 y 3 del Metrobus, se encontraron un total de 114 comercios en el lado A, y de
175 en el lado B, esto corresponde a la ciudad de Fernando de la Mora (Ver figura 3), en tanto que en la
ciudad de San Lorenzo se han identificado 56 comercios en el lado A y 22 en el lado B(Ver figura 4).
En total los comercios catastrados han sido de 367 comercios formales. Segun los datos de los
frentistas, un total de 200 comercios han desaparecido de la zona, de los cuales algunos quebraron y

otros fueron desplazados ya que las ventas han disminuido.

Comercios Formales

200
180
160
140
120
100

Cantidad

Lado A Lado B

M Puestos formales en San

56 22
Lorenzo

W Puestos formales en

Fernando de la Mora 114 175

Grafico 30. Comercios formales en los tramos 2y 3
Fuente: Elaboracion propia en base al PGS
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Los rubros de ocupacién de los comercios que es¢xistfan antes del inicio de las obras eran de una

gran variedad, detallindose en el Grafico 31.

2%

45%

1% \_1%

Rubros de ocupacion de los comercios

M Prof. independientes, servicios, salud,
juridicos, ensefianza y otros

W Automotores, autopartes, reparacion

¥ Industria, manufactura, otros

M Banco, financiera, otros

M Entretenimiento, hotel, casino, juago
azar

¥ Elecrodomésticos, electronicos, celulares

1 Estacion de Servicio

M Iglesias

Ventas y Comercios diversos rubros

m Otro

Grafico 31. Rubros de ocupacion de los comercios
Fuente: Elaboracion propia en base al PGS
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Figura 3. Mapa de ubicacion de comercios en el tramo 2
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Grafico 32. Puestos formales en Fernando de la Mora

Fuente: Elaboracion propia en base al PGS
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Figura 4. Mapa de ubicacién de comercios en el tramo 3
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4.8 Ocupacion del espacio, estado actual de las obras y su entorno

A lo largo de los espacios de los tramos del area de estudio, se han verificado usos privados

sobre las veredas y en algunos casos sobre la calzada. Estas ocupaciones estan dadas por:

e Puestos fijos de vendedores de la calle(Kiosco, mesas de exposicion de productos)
e Productos de negocios formales

e Estacionamiento de vehiculos privados

También existen usos de:

e Construcciones y elementos varios como canteros, basureros, murallas, jardines, entre
otros.
e Vendedores ambulantes en desplazamiento permanente

e Paradas de 6mnibus, taxis y catteleria de todo tipo

Las veredas de los tramos 2 y 3, presentan dimensiones desde 0,50 centimetros hasta 10 metros
de ancho. El ancho libre desctito en la ficha técnica del Proyecto metrobus es de 2,5 metros para el

desplazamiento peatonal, esta norma, en muchos casos no puede ser cumplido por diferentes motivos.

En general, el espacio publico y las veredas se encuentran en muy mal estado, incluso después
del “término de las obras”, con obsticulos como desniveles, escaleras, restos de metales, cemento,
basuras, drboles caidos, pavimentos deteriorados, y en algunos casos sin pavimento, generando una

imagen muy negativa de la zona y problemas con el funcionamiento del transito peatonal (Ver imagen

8).
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Figura 5. Estado de las obras

Fuente: Elaboraciéon propia
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Imagen 8. Estado de las veredas de la zona del Proyecto

Fuente: Registros propios
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Varios comercios se encuentran utilizando el espacio publico como lugares de estacionamiento
para sus clientes. Segun las fuentes oficiales, el Proyecto incluyé la recuperacion del espacio publico
para que sea utilizado como calzada o vereda segun corresponda. As{ mismo, proyect6 la construccion

de veredas inclusivas, con disefios urbanisticos renovados.

Para resolver las necesidades de estacionamiento planifico (segin la ficha técnica del proyecto)
ofertar espacios especificos de acuerdo a las necesidades relevadas por sub-tramo. Estos espacios
debfan estar contemplados en un plan de estacionamiento, elaborado de manera articulada con un plan
de movilidad que contempla la articulacién de los diferentes medios de transporte publico, bicisendas, y
transito de peatones. Esto no se ha cumplido a cabalidad segtn los entrevistados y verificados mediante

la observacion directa. (Ver Imagenes 9, 10 y 11)

Figura 6. Mapa de estado de obras
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Fuente: Elaboraciéon propia
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De acuerdo al plan de obras por sub-tramo del MOPC se debieron determinar los sitios dentro

del corredor en donde se podra disponer y organizar espacios de estacionamiento en espacio publico,

pero la observacion directa demuestra que esto no se ha cumplido (Ver imagen 12, 13 y 14).

Imagen 9. Obras inconclusas. Estacionamientos “provisorios”

Fuente: Registros Propios mediante toma aérea.
Imagen 10. Obras inconclusas, cartel de “Prohibido estacionar”

Fuente: Registros Propios mediante toma terrestre
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Imagen 11. Obras inconclusas, cartel de “Prohibido estacionar”
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Fuente: Registros Propios mediante toma aérea. Fecha 22/05/2019.
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Imagen 13. Obras inconclusas e . Franco y 8 de Diciembre.

n la Avda Mcal. Estigarribia entre Cnel
=5 . SE o= . ! 1

Fuente: Registros Propios mediante toma aérea. Fecha 22/05/2019.

Imagen 14. Obras inconclusas en la Avenida Mcal. Estigarribia y Tte. Ettiene.

x—Tﬁf N

Fuente: Registros propios. Fecha 22/05/2019.
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Imagen 15. Obras inconclusas

en la Avenida Mcal. Estigarribia y Carlos J. Fernandez.
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Imagen 16. Obras inconclusas en la Avenida Mcal. Estigarribia y Zavala cue

Fuente: Registros propios mediante toma aérea. Fecha 22/05/2019.
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Imagen 17. Obras inconclusas en la Avenida Mcal. Estlgarrlbla y Tte. Ettiene.
e a]m—m- =

e >a s y B /
Fuente: Registros propios. Fecha 22/05/2019.

Imagen 18. Obras inconclusas en la Avenida Mcal. Estigarribia y Angel Torres.

Fuente: Registros propios. Fecha 22/05/2019.
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Imagen 19. Obras inconclusas en la Avenida Mcal. Estigarribia y Zavala cue.
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Fuente: Registros propios. Fecha 22/05/2019.

Imagen 20. Obras inconclusas en la Avenida Mcal. Estigarribia y Campo Santo.

Fuente: Registros propios. Fecha 22/05/2019.
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Imagen 21. Obras inconclusas en la Avenida Mcal. Estigarribia y Campo Santo.

Fuente: Registros propios

Imagen 22. Obras inconclusas en la Avenida Mcal. Estigarribia y Campo Santo

Fuente: Registros propios
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Imagen 23. Obras inconclusas en la Avenida Mcal. Estigarribia y Campo Santo.

Fuente: Registros propios
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Imagen 24. Obras inconclusas en la Avenida Mcal. Estigartibia C/ Arroyos y Esteros.
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Fuente: Registros propios
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Imagen 25. Obras inconclusas en la Avenida Mcal. Estigarribia y Curupaity.

Fuente: Registros propios
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Imagen 26. Obras inconclusas en la Avenida Mcal. Estigartibia C/ Arroyos y Esteros.

Fuente: Registros propios
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Imagen 27. Obras inconclusas del proyecto

Fuente: Registros propios
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Imagen 28. Obras inconclusas del proyecto

Fuente: Registros propios
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Imagen 29. Obras inconclusas en la Avenida Mcal. Estigartibia C/ Arroyos y Esteros.

Fuente: Registros propios
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Imagen 30. Linea 27 utilizando vias exclusivas

Fuente: abc color

Imagen 31. Vehiculos particulares utilizando vias exclusivas

Fuente: Registros propios
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5. Conclusiones

La implementacién del Proyecto Metrobus, afect6 a distintos tipos de actores sociales, como
residentes, comerciantes formales e informales, usuarios de los servicios publicos de la zona,

trabajadores de transporte y hasta al visitante ocasional.

Se pudo determinar que gran parte de los afectados sufrieron impactos desde el inicio de las
obras y durante toda la etapa de construccién de cada tramo. Entre los impactos positivos identificados
se pueden mencionar el aumento de fuentes de trabajo en la zona de intervencién, como la creacién de
puestos de trabajo directos para la construccién, y el aumento en la cotizacién de inmuebles alrededor
del tramo del Metrobus, y en zonas adyacentes de las ciudades de Fernando de la Mora y San Lorenzo,
como efecto directo del mejoramiento en la infraestructura urbana del area de intervencién, es

importante recordar que esto s6lo ocurre en 800 metros de obras debidamente concluidas.

Los impactos negativos que se han encontrado se pueden dividir en dos principales, por un lado
la afectacién a la economia local en cuanto a reduccién temporal en los ingresos por cierre total o
parcial de calzada, deterioro y dafios de las construcciones, productos y carteletia, por ruido, polvo,
peligros y cortes de servicios durante la fase de construccion, ademas de la dificultad para el acceso
vehicular a los negocios, dificultades en la carga y descarga de las mercaderias y la imposibilidad de uso

o eliminacién de estacionamientos en el espacio publico.

De esta manera se encuentra que el espacio local ha sido afectado de manera significativa y estos
municipios comprometen el desarrollo de las mismas, como menciona Juarez (2013) en donde el
espacio local es la zona desde la que se debe construir una base sélida de desarrollo, que permita
extrapolarlo a un ambito cada vez mayor. Asi también menciona que esta premisa conduce a considerar
que este espacio local estd compuesto por ambitos diversos como las redes sociales, actitudes politicas,

territorio y dindmicas econémicas entre otras, que puede generar un sistema bien organizado.
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En cuanto a las mitigaciones por los dafios ocasionados, se establecié la habilitacion del Registro
Transitorio (RT) que fue impulsada por el MOPC, a través del Programa de Reconversiéon Urbana y
Metrobus, de la Unidad Ejecutora de Proyectos (UEP) para el pago de subsidios a personas afectadas.
En total hubo 304 personas identificadas que fueron censadas y hasta la fecha se encuentran trabajando

para el pago por los dafos.

Se han identificado vatios tramos de las construcciones que no han sido terminadas, asi como los
dafios ocasionados al pavimento asfaltico por la utilizacion de maquinaria pesada, en cuanto a la

afectacion de arboles no se han encontrado dafios significativos.

En definitiva, se han mostrado evidencias de que hay una materia pendiente sobre la buena
planeacién del transporte publico en el Paraguay, y ésta se convierte en un circulo vicioso, generando
impactos negativos en el entorno. Sumado a esto, la falta de regulaciéon y control sobre los usos de
suelo, ocasionan un verdadero caos en la convivencia de las personas dentro de la ciudad ya que en este
caso particular, la implementaciéon del Proyecto Metrobus, no fue formalmente socializada con la

poblacién meta y no se han estudiado de manera profunda para la aprobacién del mismo.
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7. Anexos

Anexo 1. Entrevista semiestructurada

INSTITUTO DE ESTUDIOS URBANOS Y TERRITORIALES
FACULTAD DE ARQUITECTURA. DISENO Y ESTUDIOS URBANOS

Instituto de Estudios Urbanos y Territoriales

Tesis: Andlisis de los impactos del proyecto Metrobus en los tramos 2 (dos) y 3 (tres), sobre el desarrollo
urbano a escala local. Asuncién, Paraguay.

Ne@ de encuesta: jl

Es usted residente si___no___
Comerciante si ¥ no
Industrial si__no___

Localidad: _xQ ¢ Barrio:

&Frecuent6 usted la zona antes del desarrollo del proyecto? Si_ ™ No

Sexo:M_vy F

Nivel educativo: Primaria___ Bachillerato__x _ Profesional técnico otro____,cual:
Sexo:

Impacto socioecondmico: presenta indicadores en relacién al impacto econémico que generd y que ha
generado el proyecto en las construcciones aledafias

Pregunta [ si No Observacignes
1. ¢El impacto sobre su propiedad inmueble o fugar :ﬁé!" Poree t¢ Lag
trabajo ha sido bueno? . 1 |cmdivaiones clel
| oo halola poce

2. ¢Se valoriza su predio? (1o e les fewe A

7{ i E S/h-ﬂ/\y(.g_ Preeny
i S mpre.

3. ¢la valorizacion de su predio aumento *.ﬁﬁg de les R
obras del Metrobus? Mo S e
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INSTITUTO DE ESTUDIOS URBANOS Y TERRITORIALES
FACULTAD DE ARQUITECTURA. DISENO Y ESTUDIOS URBANOS

Social: impacto social, visual y sentido de pertenencia de las personas que frecuentan la zona en estudio;
impresiones del proyecto de parte de los directos afectados.

Pregunta Si No |Observaciones

1. ¢Conoce usted los Instrumentos de Planificacion del lugar? PDC,
POT o similar

2. ¢Conoce usted el proyecto a desarrollado?

3. ¢le consultaron en alglin momento su opinién sobre el desarrollo

v 2spe en Fl connm e
del proyecto? i f@

A
¥ (.
4. ¢suopinidn sobre el proyecto es favorable? c: o ST A

los bYore A evos 24“‘
3
‘ -

0 U Icee ef o
L

5. écree usted que un proyecto debe ser analizado completamente,
antes de ser aplicado a una zona?

SephY o

6. ¢Recomendaria una o mas obras civiles a cambio de esta? }\b;‘p ot le,

7. ¢&serealizaron programas de sensibilizacion o '3 evne i g, v Se Uipaa o [ev-ce
durante el proyecto? Mecrones e laﬁa
ey \3’*09\\ '0 q Tl of\g J‘L

PO con Gend g

8. ¢durante el desarrollo de la obra se ha visto uzted k;e;iudicado, en
sus actividades? N

9. (¢lavida en la comunidad ha mejorado?

10. ¢la obra civil ha arrojado los resultados socio-econémicos
esperados? A

11. ¢écree usted que la obra hubiera podido tener otro trazado y otra
ubicacién? 7(




INSTITUTO DE Es

FACULTAD EAESTUDIOS URBANOS Y TERRITORIALES

QUITECTURA. DISENO Y ESTUDIOS URBANOS

12. ¢{aumento la poblacién flotante después del proyecto?

13. ¢debido al proyecto, recomendaria usted vivir o laborar en la zona?

14. ¢el proyecto ha contribuido al desarrollo cultural y / o recreacional
de la zona? X

Ambiental: contaminacién visual y auditiva

Pregunta Si | No | Observaciones
1. ¢écree usted que el proyecto es una solucién apropiada para el S\ @ ue (0}~ Al
desarrollo de la comunidad? { »
2. iel desarrollo del proyecto traerd beneficios a ustec raime | L+
residente de la zona? I ﬁ
3. ¢esbuena la movilidad? . 0 u

4. ¢se ha visto afectado el desplazamiento desde o 1= s oo

5. ¢la sefalizacion y movilidad durante el desarrollo de 12 obrz ha
sido adecuado? )(

6. ¢larecoleccion de escombros y basuras se ha hecho
oportunamente? &

7. ¢ése haincrementado la contaminacion auditiva, visual o
ambiental de la zona, con el proyecto? “\

8. ¢se generd un positivo impacto visual o ambiental el proyecto en
la zona? D(




TR Q
INSTITUTO DE ESTUDIOS URBANOS Y TERRITORISALES
FACULTAD DE ARQUITECTURA. DISENO Y ESTUDIOS URBANO

i i i io mi i s fases
Industria y comercio: fomento o detrimento del comercio minorista en el sector en las diferente

del proyecto.

Pregunta

Si

No

Observaciones

—

1. ¢Cree usted que con el desarrollo de este proyecto, el
comercio y/o la industria mejorara?

Und no sa be [03"*"
va  pap -

2. ¢se haincrementado la industria y/o el comercioen la
zona?

3. ¢se ha percibido perjuicio econémico con el desarrollo
del proyecto?

4. ¢haaumentado el comercio y/ o laindustria, en la zona
después de realizada la obra?




Anexo 2. Colocacion de Separadores de calzadas de hormigén simple. Planta - sin escala.

DETALLE DE SEFARADDRES DE CALFADAS DE HORMIGON SIMPLE
PLANTA (Vista superior] - Sin escala

‘1| 100m il

PLANTA [Vista inferior] - Sin escala

T

Ll ) "

E 0 1 ) G R
0,075 A2 Az 0,075

SECCION TRANSVERSAL - Sim escala
003m

0,10 mi

“ianila de Acsro cormugada
# 15 mm - 20 om

Hormigon: fck = 210 Kgfam®
scero: fiyk = 5.000 Kg/om®
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Anexo 3. Resumen de normas incumplidas por el BID.

-ﬂi NOTICIAS EDICIONIMPRESA NACIONALES DEPORTES ESPECTACULOS MUNDO ABCCARDINAL730AM ABCFM985 ABCTV CLASIWEB AULA

Politica

0P-703
(B4)

16 DE DICIEMBRE DE 2018 - 01:12

Conclusion sobre cumplimiento

El Banco cumplié con su obligacion de identificar “otros riesgos” que pudieran afectar la viabilidad del
Proyecto y disefiar medidas para manejarlos, de conformidad con la Directiva B.4 de la OP-703, en lo
que refiere a la capacidad de gestion del organismo ejecutor.

OP-703
(89)

El Banco incumplio la Directiva B.9 al no identificar los potenciales impactos a sitios de importancia
cultural critica y no critica, ni establecer las medidas encaminadas a proteger su integridad en la etapa
de preparacion del Proyecto y en el marco del proceso de evaluacion ambiental, tal como lo sefiala la
Politica.

OP-710

El Banco incumplié con fa OP-710 al no contar con un plan de reasentamiento previo a la aprobacion
del Proyecto, conforme requieren los tiempos establecidos por esta politica.

El Banco incumplié con la OP-710 al no contar con un plan de reasentamiento para el framo 1, con
posterioridad a la aprobacion del Proyecto, que cumpla los requisitos de dicha politica.

El Banco cumplio con su obligacion de contar con planes de reasentamiento para los tramos 3.1y 3.2
del Proyecto, no obstante, estos incumplen algunos requisitos de la OP-710,

0P-102

El Banco incumplié con su obligacion de publicar todos los documentos de divulgacion obligatoria bajo
la OP-102 en sus versiones de 2006 y de 2010 en los tiempos establecidos.

0P-703
(81)

El Banco incumplio con la Directiva B.1 ya que financio una operacion que incumplia con las Directivas |

B.3,B.5yB.6 dela OP-703, y no era consistente con diversas disposiciones de la OP-710 y la Op-102
(en sus versiones de 2006 y 2010).

T e g | —\~

11dd HIUELLE ue pepe
en lote invadido,
Indert dice que
combatira el flagelo

02

ECONOMIA

Presentan un
megaplan
inmobiliario que
costara mas de US$
150 millones

03

ECONOMIA

Itaipti nos encuentra
en una “crisis total
de disolucion”

04

ECONOMIA

Cuestionados
personajes en

comision pro Anexo
C
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