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L. ANTECEDENTES

A. BREVE RESENA HISTORICA

El Alto comenzé a formarse a partir de asentamientos urbanos que se generan durante la década
de los afios 30 del siglo XX, en lo que hoy es La Ceja, formado parte de la unidad urbana de La Paz,
sin embargo el crecimiento mas notable arranca hacia 1955, siguiendo la direccidon de las
carreteras de vinculacién hacia las provincias y los demds departamentos de Bolivia, modelo de
crecimiento y densificaciéon que no ha variado hasta la fecha.

En sus inicios fue residencia de gente inmigrante del altiplano, pero luego se constituyd en una
zona de construccidn de nuevas urbanizaciones para los excedentes habitacionales de La Paz. A
mediados de los ochenta, se inicia un proceso migratorio, que determina un crecimiento a ritmo
acelerado de la ciudad, razén por la cual mediante Ley N2 728 del 6 de marzo de 1985, se crea la
Cuarta Seccion de la provincia Murillo como un municipio independiente con su capital El Alto, que
el afio 1988 fue declarada ciudad auténoma.

B. EL Municipio DE EL ALTO

CARACTERISTICAS GEOGRAFICAS

El municipio de El Alto, corresponde a la Cuarta Seccidn de la provincia Murillo del departamento
de La Paz al oeste del pais, y se sitia en uno de los bordes del altiplano norte cercano a la
cordillera Real, ramal oriental de la cordillera de los Andes, en la meseta ubicada al oeste del
municipio de La Paz, en la interseccidn de los paralelos 58,600 W y 8'174,000 S, con una altitud
promedio de 4.050 metros sobre el nivel del mar, asentdndose sobre un terreno homogéneo de
superficies planas, con leves ondulaciones y pendientes suaves, sin mayores accidentes
topograficos. El municipio de El Alto limita al norte y al este con el municipio de La Paz, al sureste
con el municipio de Achocalla todos dentro de la provincia Murillo, al sur con el municipio de
Viacha (provincia Ingavi) y al oeste con el municipio de Laja (provincia Los Andes). Cuenta con 13
distritos, 9 urbanos y 4 rurales, cubriendo una extensidn territorial de 387,56 Km’, que representa
el 7,6% de la superficie total de la provincia Murillo.

Cuadro 1: Ubicacién del Municipio de El Alto

Estado Plurinacional de Bolivia Departamento de La Paz Provincia de Murillo

Provincia =)
MURILLO ! Yack |

(

4 \:i 1/// \ >
| /PARAGUAY Mego Kopes
CHILE ARGENTINA - ™

Villarroel
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Desde el punto de vista del desarrollo territorial (CEP — AC&A, 2010), el area urbana de la ciudad
de El Alto estd dividida en dos zonas claramente diferenciadas: hacia el centro (La Ceja) la “zona
urbana intensiva” aquella donde muchos de los usos urbanos estan relacionados, que incluye los
distritos del 1 al 6 con un uso fundamentalmente residencial y una concentracién del 90% de la
poblacidn.

Hacia el exterior, en la periferia se encuentra la “zona urbana extensiva” con muy poca poblaciény
caracteristicas mas bien rurales. Son los distritos 7 al 14, con densidades de poblacién muy bajas y
en proceso de crecimiento siguiendo los dos principales ejes carreteros: El Alto Norte hacia el Lago
y El Alto Sur hacia Oruro, divididos por el Aeropuerto Internacional de El Alto que se conectan
entre si en La Ceja, dificultdndose en estos distritos alejados la dotacién de servicios basicos, el

transporte y su integracion urbana.

Al 2008, existian mas de 500 barrios, villas y urbanizaciones, en los 14 distritos municipales. El
desarrollo de los barrios no estd separado de la estructura vial principal que conecta El Alto con el
resto del pais y por donde circulan los mayores flujos de trafico urbano, interdepartamental e

internacional.

Cuadro 2: Mapa de Identificacién de Urbanizaciones - Municipio de El Alto
IDENTIFICACION DE URBANIZACIONES ]
¢ ol

# 9 ENELAREAURBANA (ANO 2007)

V4 7
4 '
4 &
.6”': / 7 & !!
5 5
4 , ‘\
: >
~ L & - cluDAD DE
7 6 LA PAZ
€ ‘\
"CEJA DEELAL

sorERTO B ATOLAPRZ %

Y

3 <& 1 NS

Vg
)
'!'

Pl
&

MUNICIPIO DE
LAJA

MUNICIPIO DE
ACHOCALLA

&
MUNICIPIO DE & -
VIACHA

Fuente: Plan Estratégico de Desarrollo de El Alto — PEDEA, CEP-AC&IA, 2010

La ciudad de El Alto, con una superficie de 65 Km?, representa la puerta de ingreso y salida de la
ciudad de La Paz para interconectarse con las ciudades mas importantes del pais, y con ciudades
del norte de Chile y sur del Perd. Entre las ciudades de El Alto y La Paz conforman el mayor area
metropolitana del pais con una superficie aproximada de 130 Km” y una poblacién de casi dos
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millones de habitantes, con tasas de crecimiento bastante disimiles: 1.11% para La Paz y 5.10%
para El Alto. Es importante mencionar este aspecto, ya que ambas ciudades funcionalmente
conforman una sola mancha urbana, como un ente indivisible.

Cuadro 3: Vista aérea de la ciudad de El Alto.

CARACTERISTICAS SOCIOECONOMICAS

La poblacién de El Alto segun el Censo de Poblacién y Vivienda para el afio 1992, ascendia a
405,492 habitantes con una tasa de crecimiento anual de 9,23% (la mas alta del pais), y para 2001
alcanzé los 695,243 habitantes y una tasa de crecimiento del 5.10%. Para el afio 2010, segun las
proyecciones del INE, la poblacion de El Alto ya era de 960,767 habitantes, habiendo sobrepasado
la poblaciéon de su vecina La Paz. Este crecimiento responde en gran medida, por un lado, a la
migracion campo-ciudad principalmente proveniente del area rural del departamento de La Paz,
pero sobre todo al crecimiento vegetativo de su poblacién con una elevada tasa de fecundidad de
4,2 hijos por mujer(ademads, el afio 2000, 59% de su poblacién era nacida en la misma ciudad) vy,
por otro, a la ubicacién de El Alto como punto estratégico de conexidn socioecondmica con el drea
circundante al Lago Titicaca, los Yungas pacefios y el norte Amazdnico (norte de La Paz, Beniy
Pando) y, a través de éstos con el Brasil y las costas de Peru y Chile en el Pacifico préximo. En
cuanto a la composicidén de su poblacidn, El Alto presenta un alto porcentaje de personas jévenes,
con mas del 80% por debajo de los 40 afios de edad, ademds esta compuesto por un 51% de
mujeres frente a 49% de hombres.

Cuadro 4: Pirdmide de Edad de Poblacidon de El Alto

(mhombres Emujeres)

45 40 35 30 25 20 15 10 5 O 5 10 15 20 25 30 35 40 45
En Miles En Miles

Fuente: Diagnostico del PDM ajustado de El Alto
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La densidad poblacional de El Alto, varia de un Distrito a otro, con promedio de 75 hab/Km? sin
embargo el rango de variacién se encuentra entre 1 hab/Km? en los distritos rurales y 120
hab/Km? en los distritos mas densos.

El fuerte crecimiento demogréafico mencionado, la sitla como una de las ciudades con mayores
problemas de asentamientos humanos en términos de planificacion y con servicios bdsicos
crecientes pero todavia insuficientes (89,2% con cobertura de agua potable y 45,8% de cobertura
del servicio de alcantarillado), ademas de un equipamiento social insuficiente. Pero el dato mas
elocuente de lo que ocurre en El Alto es el indice de pobreza, que llega al67%, uno de los mas altos
del pais, constituyendo una poblacidn de estratos socioecondmicos bajos, lo que demuestra que
las necesidades basicas insatisfechas son grandes. Los Utimos afios se ha observado un incremento
del embarazo adolescente que es una nueva manifestacién de pobreza, exclusion y perpetuacion
de un nuevo ciclo de pobreza.

En la ciudad se desarrolla gran parte de la actividad industrial de la region: bebidas, alimentos,
textiles, confeccion, tabacos, muebles, manufacturas en quimicos, minerales no metalicos e
industrias mecanicas pesadas y semipesadas, ademds de las actividades comerciales de transito de
carga pesada que se distribuye a todo el pais y hacia el exterior; gran parte de estas actividades se
concentra en la Ceja.

Asi el crecimiento de la poblacidn y el desarrollo de sus actividades socioeconémicas, han
producido en los Uultimos afios muchos cambios importantes que han generado multiples
problemas en el desarrollo urbano y la dotacion de servicios; entre ellos, conflictos en materia de
trafico, transporte y vialidad, agravados por el constante y desmesurado incremento del parque
vehicular que sobrepasa los 56 mil vehiculos con una tasa de crecimiento mayor al 10% en los
ultimos 10 afios (SWISSCONTACT, 2011), una infraestructura vial deficiente en su planificacidon y
estructuracion urbana, abandono y falta de planificaciéon del transporte publico; ausencia de
autoridad, marco normativo y control del sector; problemas que tienen su mayor expresion en el
area central de la Ceja, donde se concentra gran parte de las actividades econdmicas, sociales,
comerciales y administrativas y punto de interconexion con la vecina ciudad de La Paz.

Esta problematica representa severos impactos sobre el uso del suelo, infraestructura vial
existente, congestion de trafico y la calidad de vida de la poblacién, con repercusiones sobre la
productividad y competitividad de ambas ciudades, pues impone costos adicionales a todas las
actividades urbanas, que implican obstaculos para la eficiencia econémica.

C. EL SISTEMA DE MOVILIDAD URBANA

1. Estudios de Transporte

En importante mencionar que en la ciudad de El Alto se han realizado muchos e interesantes
estudios tanto de planificaciéon urbana, desarrollo econdmico y transporte que constituyen una
solida base documental para encarar nuevos planes, programas y proyectos de desarrollo urbano.

Estudios/documentos de planificacion urbana:

e Plan Estratégico de Desarrollo del Municipio de El Alto (PEDEA), CEP/AC&A —GAMEA, 2010
e “Suma Q’amana” Plan de Desarrollo Municipal (PDM) 2007-2011, GMEA, 2007

e Plan de Ordenamiento Urbano y Territorial (POUT), GMEA, 2004

e Estrategia de Desarrollo Econémico Local (EDEL) 2005 — 2020, USAID-GMAE, 2007
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Estudios/documentos de movilidad y transporte urbano:

e Impactos Socioeconémicos del Transporte Publico Urbano en la Ciudad de El Alto,
GERENSSA Consultores - GMEA, 2009

e Ordenamiento de Rutas de Transporte Publico en el Corredor Modelo Juan Pablo II,
TRANTER/Ledn Godoy Consultores, GAMEA, 2009

e Estrategia de Transporte No Motorizado en El Alto, PhD. Ricardo Montezuma, GMEA, 2008

e Diagnéstico y Definicidn de Estudios de Transporte Publico y de Carga para la Ciudad de El
Alto, REINGENIERIA TOTAL SRL — GAMLP, 2007

e Diagndstico del Sistema de Trafico, Transporte y Vialidad de la ciudad de El Alto,
REINGENIERIA TOTAL SRL — GMEL,2004

e Disefo Final Distribuidor del Trafico de la Ceja de El Alto, 1999

e Disefos finales de varios proyectos viales

Siendo que la movilidad urbana es un fendmeno integral, que se desarrolla en el area
metropolitana de La Paz y El Alto, estudios realizados en La Paz, contribuyen a comprender ésta en
la ciudad de El Alto:

e Impacto Social y Econdmico del Actual Sistema de Transporte Publico en el Area
Metropolitana de La Paz, PANDO SOLARES — GAMLP, 2012

e Estudio de Actualizacion de la Demanda y del Disefio Operacional para el Sistema
Integrado de Transporte Masivo en el Area Metropolitana de La Paz, TRANTERT - GAMLP -
2011

e Modernizacién del Transporte Publico en el Area Metropolitana de La Paz,
TONICHI/SYSTRA — GMLP, 2004

e Plan Maestro Urbano de Trafico y Transporte (PUTT), CAEM/DCIL— GMLP, 1997

2. Sistema de transporte en la ciudad de El Alto

En estos estudios se ha determinado que en el area metropolitana, se produce diariamente un
total de 2.5 millones de viajes o desplazamientos urbanos (TRANTER, 2011), de los cuales un 85%
en La Paz y un 93% en El Alto se realiza en transporte publico, el restante porcentaje de viajes
motorizados se lo realiza en vehiculo particular, taxi y radiotaxi; tanto a nivel interno en cada
ciudad como los que se producen entre ambas ciudades, siendo esta vinculacién el principal
origen/destino de los viajes y conflicto del trafico vehicular, siendo aproximadamente 440,000 las
personas que diariamente viajan entre ambas ciudades (REINGENIERIA, 2004 y 2007).

La gréfica continuacién, muestra el volumen de pasajeros en transporte publico durante la hora
pico de la mafiana, pudiendo corroborar que los mayores volimenes se producen en el eje troncal
de La Paz (Autopista - Montes - Mcal. Santa Cruz - Arce - del Libertador - Siles - Ballivian) con
demandas alrededor de los 15,000 pax/hora/ sentido, por su parte en El Alto se destacan los tres
ejes de las avenidas Juan Pablo Il, Ladislao Cabrera y 6 de Marzo que coinciden con las carreteras
de salida hacia Copacabana, Viacha y Oruro, respectivamente y con demandas de 14.000, 12.600 y
10.500 pax/hora/sentido. En segundo orden se encuentran las avenidas Bolivia, Alfonso Ugarte y
Antofagasta con 7.500, 7.000 y 5.000 pasajeros/hora.

Cuadro 5: Volumenes de pasajeros en transporte publico - Hora pico AM, 2011
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25000
» 20000
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Fuente: TRANTER, 2011

En El Alto, alrededor de un 93% de los desplazamientos urbanos motorizados se realiza en
transporte publico con mas de 630 mil pasajeros transportados diariamente, el restante 7% se
efectda en transporte particular, tanto a nivel interno en El Alto, como los que se producen hacia
la vecina La Paz. Alrededor de un 25% de los desplazamientos urbanos se producen a pie o en
medios no motorizados, bicicleta principalmente.

El cuadro anterior muestra la distribucidon de la cantidad total de pasajeros (producciones y
atracciones) en el drea metropolitana. Aqui se verifica que los destinos de los viajes originados en
El Alto corresponden a La Ceja y el centro de la ciudad de La Paz. Se observa también que existe
una importante demanda al sector de la zona 16 de Julio en El Alto y la zona del Cementerio de La
Paz. Entre zonas donde se origina mayor cantidad de viajes en la ciudad de El Alto, son: ex tranca
Rio Seco, Villa Adela, 16 de Julio, Villa Dolores y ademas de la propia Ceja.

Cuadro 6: Producciones y Atracciones de Viajes por zona
e e
- h %ﬁ ﬁ/?:_a?‘%‘:?;%’: 5\ T

= : <z R

Fuente: TONICHI&SYSTRA, 2003

La velocidad de circulacidon en la red, en términos generales es bastante alta entre 20 y 50Km/h,
sin embargo en el sector de La Ceja, esta velocidad baja drasticamente a valores inferiores a los 12
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Km/h, debido al uso de las vias como paradas de transporte publico, situacion se ve agravada por
la invasion del espacio vial por parte del comercio informal.

Esto ha generado un sistema de transporte cadtico, ineficiente y de alto costo social que se
manifiesta en: desorden y congestionamiento vehicular, colas de trafico, intersecciones
bloqueadas, bajas velocidades en zonas conflictivas, alta velocidad y accidentalidad en otras,
dificultades de acceso, estacionamiento indiscriminado, elevados indices de contaminacion
atmosférica y acustica, etc.; con el consiguiente perjuicio de la movilidad, que contribuye al
deterioro de la calidad de vida de sus habitantes, que por su interrelacion con la ciudad de La Paz,
se constituye en un problema metropolitano, que afecta tanto la calidad de vida de la poblacién
como la productividad y competitividad de la metrépoli.

Durante las ultimas gestiones, las autoridades municipales y principalmente las del sector
(Direccion de Trafico y Vialidad), conscientes de la problematica la movilidad urbana han encarado
una serie de estudios y acciones integrales (programas, planes y proyectos, como el Proyecto de
Infraestructura Urbana, con financiamiento del Banco Mundial) tendientes a mejorar esta
situacién, principalmente planteando un proceso de mejora, transformacién y modernizacion del
sistema de transporte publico urbano. Asimismo, se ha tratado de ejecutar un Plan de Restriccién
Vehicular en la zona de La Ceja, muy similar al vigente en la ciudad de La Paz, sin embargo este
plan ha sido postergado durante varias gestiones, por falta de consensos entre los diferentes
actores sociales involucrados y fortaleza institucional.

3. La estructura vial de El Alto

La red vial, se origina a partir de cinco ejes camineros o rutas de la Red Fundamental Nacional,
como principales vias del area urbana, a partir de ahi se desarrolla una profusa y amplia red que
ha ido creciendo de manera impresionante y sostenida durante los ultimos 20 afios, diseccionada
sin embargo, por el emplazamiento del aeropuerto internacional de El Alto; red que vincula las
diferentes zonas y barrios y se desarrolla a medida que la ciudad va creciendo.

Estos ejes que se muestran en la grafica son:

e Av. Juan Pablo Il: carretera La Paz — Copacabana (R.N. N2 2, hacia el Peru)

e Av. Buenos Aires (Laja): carretera La Paz — Desaguadero (R.N. N2 1, hacia el Peru)
e Av. Ladislao Cabrera: carretera La Paz — Charafia (R.N. N2 19, hacia Chile)

e Av. 6 de Marzo: carretera La Paz — Oruro (R.N. N2 1, hacia el interior del pais)

e Autopista La Paz — El Alto (R.N. N2 3, hacia La Paz, Yungas, Beni, etc.)
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Cuadro 7: Estructura Vial de El Alto

— RVFundamental

Fuente: CEP - AC&A, 2010

La red principal tiene gran capacidad debido a los grandes anchos de via existentes, aunque sin
definicién en sus secciones transversales y presenta de regular a buena condicién de pavimento,
estructura vial que confluye de manera radial hacia el sector de La Ceja centralizando los
desplazamientos y la interconexidn vial con la ciudad de La Paz, zona donde se concentra la
mayoria de las actividades econdmicas y administrativas de El Alto y donde la condicién del
pavimento es mala por falta de mantenimiento. La red se complementa con importantes vias
secundarias, longitudinales y transversales como las avenidas 16 de Julio, Alfonso Ugarte, La Paz,
Sucre, Laja, Costanera, Bolivia, Litoral, Julio César Valdez, Civica, Satélite y Antofagasta, entre otras
y vias de tercer orden que interconectan todas las zonas de la ciudad. Asi por ejemplo, la Av. 6 de
Marzo, que dispone de entre cuatro y cinco carriles, tiene una capacidad efectiva de mas de 6,000
vehiculos por hora por sentido, y durante la hora pico de la mafnana, circula un flujo de hasta 1,200
veh/h, sin embargo se tiene una elevada sensacién de congestidn ya que solo un carril se utiliza de
manera semi-despejada, ya que el resto de los carriles operan como paradas de minibuses y
microbuses del transporte publico que hacen fila para llenar pasajeros. En consecuencia las vias
mas utilizadas de la red vial de El Alto, estan con coeficientes de utilizacidon entre un 20 y un 30%
de su capacidad.
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Salvo la Av. Bolivia y la Av. Litoral, no se tienen construidos anillos de circunvalacién que faciliten
la interconexidn entre distintos sectores urbanos de manera eficiente y continua, por lo que estos
ejes deberian ser complementados por otras vias de similar nivel como las avenidas Periférica,
Estructurante, Circunvalacién, Panordmica, etc.

El transporte publico, utiliza varios tramos de vias principales como “terminales accidentales” para
carga y descarga de pasajeros, reduciendo en gran medida la capacidad y generando una falsa
condicién de congestidn vehicular (REINGENIERIA TOTAL, 2007). Asimismo, la red vial carece de
una adecuada administracion urbana en lo referido a uso del espacio vial, con presencia de
vendedores callejeros, establecimientos comerciales, eventos culturales, folkléricos y civicos en via
publica, publicidad y talleres que realizan sus actividades utilizando aceras e inclusive parte de la
calzada en varios sectores de la ciudad. La mayoria de las vias e intersecciones en toda la ciudad,
carece de facilidades para peatones y ciclistas, aunque este tipo de movimientos sea considerable
en algunas zonas.

Asimismo, en los estudios mencionados se ha propuesto una adecuada categorizacion y jerarquia,
conformando una red continua y funcional de vias primarias, secundarias y locales, ademas de una
serie de obras de acuerdo a un plan de inversiones en el corto, mediano y largo plazo;
complementadas con planes de intervencidn en importantes intersecciones, generando medidas
de administracién del uso vial; gestion de transito con sefializacién, semaforizacidn, educacién vial
y ciudadana, etc.; facilidades para el transporte no motorizado (peatones y ciclistas) y, asignacion
de rutas obligatorias a los sistemas de transporte urbano, transporte de larga distancia
(interprovincial, interdepartamental e internacional) y de carga que utilizan la red vial; medidas
gue no han sido implementadas quedando pendientes de ejecutarse en el futuro inmediato.

Seguramente, la red vial de El Alto, seguird creciendo con la construccidon y pavimentacién de
nuevas vias, sin embargo, el problema principal estd en el mantenimiento, que se ejecuta de
manera deficiente y esporadica, lo que representa un grave problema hacia el futuro a menos que
se asuma un plan integral y eficiente de mantenimiento vial.

4. El transporte publico

Como se ha mencionado, un 93% de los desplazamientos urbanos motorizados se realizan en
transporte publico, con mas de 630 mil pasajeros transportados diariamente (66% en minibuses
y27% en microbus), siendo la vinculacion Ceja (EA) - Pérez Velasco (LP), el principal origen/destino
de los viajes. Cerca del 90% de las rutas del transporte publico concentra sus recorridos por la
Autopista y la Av. Naciones Unidas, mismas que parten de La Ceja, lugar donde se desarrolla la
pugna por el mercado de pasajeros y donde los operadores se han apropiado de varios tramos de
las vias para usarlas como “terminales”, esto satura las mismas y se produce una aparente
congestion a lo largo de todo el dia (REINGENIERIA TOTAL, 2007).

Las modalidades de transporte publico son: bus o micro (capacidad mayor a 21 pasajeros), minibus
(7 a 14), carries (7) y trufi (4), que operan unas 400 lineas autorizadas, de las cuales sélo operan
unas 270 de manera regular, con servicios tanto dentro de la ciudad de El Alto, como los
denominados inter-ciudad. La flota o parque vehicular del transporte publico en las ciudades de El
Alto y La Paz (no se dispone de datos disgregados), asciende a unas 28 mil unidades, con una edad
promedio de 18 afios de obsolescencia que sin duda manifiesta un alto grado de fallas técnico-
mecanicas, accidentalidad, contaminacion ambiental (atmosférica y acustica) y falta de confort
para los usuarios. Tanto el nimero de lineas como el parque automotor, se incrementan
permanentemente de manera descontrolada.
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Paraddjicamente, a medida que aumentan la poblacién, las distancias y por tanto la movilidad
urbana, las unidades del transporte publico han sufrido un proceso de "miniaturizacion" y un
desmesurado aumento del parque automotor fruto de la importacién descontrolada de vehiculos
usados, sumado a los niveles de desempleo, en detrimento del transporte de mayor capacidad, lo
gue ha dado como resultado que el mayor centro politico administrativo del pais, sea el que tiene
mayor congestion de trafico, situacion que contribuye al deterioro de la calidad de vida de sus
habitantes, afectando la productividad y competitividad de la metrépoli (Chavez, 1996).

Cuadro 8: Parque vehicular en el area metropolitana La Paz-El Alto, 2011
Modalidad Cantidad de Vehiculos %
Bus o Micro 3,601 13%

Carry 3,261 12%

Total 28,245 100%

Fuente: Elaboracion propia con datos del RUAT y Gobiernos Municipales de La Paz y El Alto.

Cuadro 9: Modalidades del Transporte Publico Urbano (ruta fija)

e

NS -

COLECTIVO MINIBUS

Las velocidades para el transporte publico varian entre 15y 25 Km/h. En el sector de La Ceja, éstas
descienden en promedio entre 5 y 10 Km/h. Los tiempos de viaje, varian de acuerdo a si son
internos en la ciudad (15 a 30 min) o inter-ciudad (30 a 60min); sin embargo, estos tiempos no
incluyen los tiempos muertos de espera en la “parada” de La Ceja, ya que los usuarios realizan
transbordo pagando una nueva tarifa para llegar a su destino, lo que se conoce como
“tramificacion”. El afio 2007, la ex Superintendencia de Transportes fijé los limites mdximos de
tarifas, que contindan vigentes a la fecha. Estas tarifas han sufrido fuertes distorsiones debido a
que existe una sobreoferta de unidades de transporte que obliga al “remate” de tarifas y a la
“tramificacion” del servicio. Las tarifas vigentes para el servicio publico de transporte, por
modalidad para la ciudad de El Alto, se muestran a continuacion:
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Cuadro 10: Tarifas vigentes en la ciudad de El Alto

Tipo de Servicio Tarifa (Bs)
Microbus villa a villa 0 a La Paz 1.00-1.50
Minibus villa a villao villa La Paz 2.50

Fuente: Ex Superintendencia de Transportes, 2007.

Los operadores se encuentran organizados en sindicatos (forma tradicional y mayoritaria),
asociaciones o cooperativas, con propiedad individual y fragmentaria de las unidades de
transporte que evidentemente no son las mas adecuadas para atender un servicio eficiente y
digno que por su cardcter monopdlico atenta contra la eficiencia y rentabilidad del servicio. El
sistema manifiesta una sobreoferta de alrededor del 35%, generando una competencia desleal
que evoluciona hacia su propio colapso con la denominada guerra del centavo, pelea por
pasajeros y remate de tarifas, y otras irregularidades como el “trameaje” cortando las rutas en dos
o tres tramos para cobrar la misma tarifa por cada tramo, que afecta negativamente a los
usuarios; los transportistas también se constituyen en victimas inconscientes de sistema
ineficiente y ciego, que los obliga a una competencia feroz y a condiciones de vida bastante
precarias, con un promedio de entre 14 y 16 horas de trabajo al dia.

En general, existe una adecuada pero desordenada cobertura de la ciudad que permite el acceso a
barrios alejados de la periferia del El Alto con recorridos sinuosos y sobrepuestos. Sin embargo, el
hecho de que mas del 90% de las lineas del transporte pasen por la Ceja, demuestra una falta de
planificaciéon de la red de transporte publico.

Cuadro 11: Rutas Autorizadas (transporte publico de ruta fija) — 2011

Modalidad La Paz Inter-ciudad El Alto
Bus o Micro 77 29 92
Carry 90 71 5
Total 540 108 305

Fuente: Elaboracidn propia con datos de los Gobiernos Municipales de La Paz y El Alto.



-
Gerenssa Pigina |18

Cuadro 12: Recorridos de rutas del transporte publico en la metrépoli La Paz — El Alto, 2011

Fuente: TRANTER, 2011

Pese a ello, estas rutas del servicio publico de transporte autorizadas para operar, no responden a
un proceso de planificacién y regulacion del sistema, a medida de que fueron creciendo las
ciudades, los operadores fueron ampliando sus servicios, de tal forma que actualmente ninguna
institucion cuenta con registros de la cantidad de vehiculos, de choferes o socios de cada
organizacidn; para operar un vehiculo aun es obligatorio pertenecer a un sindicato, los que
controlan la entrada de los socios, la seleccidén de rutas y recorridos y definen intervalos y horarios
del servicio.

El sistema actual de transporte publico, manifiesta una sobreoferta de unidades de al menos35%,
generando una competencia desleal que evoluciona hacia su propio colapso, que funciona sin
regulacién ni control, que se demuestra en el caos diario del servicio en las vias; con un impacto
negativo para los usuarios que sufren de largos tiempos de viaje, contaminacién del medio donde
viven y trabajan, e inseguridad en el servicio en las zonas periféricas donde es muy irregular, de tal
forma que no satisface la demanda. En suma, bajos niveles de servicio de transporte y alto costo
social, que redundan en una baja calidad de vida.

Los resultados observados, muestran el deterioro de los pardmetros de eficiencia del servicio de
transporte publico urbano de pasajeros en El Alto, sobre todo en el area de la Ceja, que es el
punto mas dinamico de la ciudad. Los volumenes de pasajeros que se desplazan entre las ciudades
de El Alto y La Paz muestran que existe la necesidad de implementar un sistema de transporte
publico de alta capacidad estructurado desde el punto de vista metropolitano, que consolide un
servicio eficiente, con terminales establecidas y estaciones definidas que se constituyan en los
Unicos puntos para el ascenso y descenso de pasajeros en funcién a la demanda. Planteando rutas
directas para el éptimo uso de la infraestructura, destinando inclusive corredores exclusivos para
el transporte publico.

5. El transporte nomotorizado
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Dada la situacidn de pobreza de la poblacién altefia, principalmente de los habitantes de las zonas
periféricas y debido al pésimo servicio de transporte publico, tanto para acceder a éste yen las
principales areas de actividad econdmica y de conflicto de trafico (La Ceja y ferias), se genera una
enorme cantidad de desplazamientos no motorizados a pie, en bicicleta y triciclos de carga (con
volumenes entre 200 y 500 ciclistas dia en algunos ejes), que alcanzan alrededor del 25% de los
viajes que se producen en la ciudad, con distancias de entre 3y 5 Km de longitud (Montezuma,
2008). Sin embargo, toda la zona de La Ceja y otras intersecciones importantes como los
denominados Cruces (Viacha, Chacaltaya, Villa Adela, Achocalla, Litoral, etc.), presentan niveles de
servicio para los peatones, entre las categorias D y F (de una escala entre A-muy bueno y F-
pésimo).

Por tanto este transporte no motorizado se lo realiza sin las menores condiciones de
infraestructura, sefializacién y seguridad. La carencia de infraestructura se refleja en la inexistencia
de aceras en gran parte de las vias de la ciudad, donde a pesar del espacio disponible éstas no
estan construidas, y donde las hay, estan invadidas por comercio callejero, quienes realizan una
ocupacion abusiva del espacio publico, apropiandolo y privatizandolo, en desmedro de peatones y
de la movilidad urbana en general.

El sector de La Ceja y las grandes intersecciones o cruces mencionados, debido a la inexistencia de
disefios, definicion del espacio y senalizacion y semaforizacion, donde el Unico privilegiado es el
transporte motorizado, hace muy dificil y representa un gran peligro para la circulacién no
motorizada de peatones y ciclistas. Ademas de la inseguridad de transito, las condiciones de
inseguridad ciudadana que se presentan en El Alto, hacen del transporte no motorizado otro
factor de riesgo para los peatones y ciclistas, que son victimas de la delincuencia.

El GMEA, tiene trazada una Estrategia de Transporte No Motorizado, que consiste en la ejecucion
de proyectos de recuperacion urbana de vias (Corredores Modelo), mejora de intersecciones con
la utilizacién de medidas de “traffic calming” y una red de ciclo-vias, que promueven la inclusidn
de facilidades peatonales (aceras, pasos peatonales preferenciales y fases semafédricas),
iluminacion y mobiliario urbano como parte principal del disefio; asimismo, se ha sugerido un
estudio para la revitalizacion urbana de la Ceja de El Alto, con el objetivo de mejorar la movilidad
urbana en toda esta area central de la ciudad. De no ejecutarse estos proyectos, se prevé el
incremento de la inseguridad y accidentalidad en el transito, con mayores impactos sobre los
peatones y no motorizados.

6. El transporte de larga distancia y de carga

En El Alto al confluir importantes rutas nacionales, existe una importante demanda para el
transporte interprovincial, interdepartamental e internacional de pasajeros y carga. Las rutas del
transporte interdepartamental provienen desde la ciudad de La Paz, principalmente por la
Autopista La Paz-El Alto, luego utilizan parte de la red en la Ceja, para acceder una terminal
provisional, y contintdan por la Av. 6 de Marzo hacia destinos en el interior y exterior del pais, con
un volumen promedio diario de buses de mas de 500 veh/dia. La terminal se ubica en las vias de la
zona Bolivar A, que es practicamente bloqueada en horas de maxima demanda. El transporte
interprovincial que se dirige principalmente al Altiplano Sur del departamento de La Paz y el Lago
Titicaca, ha llegado a tomar varias vias de la ciudad de El Alto, donde se han establecido terminales
ilegales de embarque y desembarque de pasajeros, debido a la falta de control y regulacion de las
autoridades (REINGENIERIA TOTAL, 2007).
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El transito de vehiculos pesados utiliza principalmente las avenidas 6 de Marzo, Juan Pablo
I,Bolivia, Costanera, Civica y Ladislao Cabrera, hasta los centros de carga/descarga y/o trasbordo,
ubicados en la Ex-Tranca Rio Seco y la Cancha Complejo (Av. Juan Pablo Il) para carga procedente
del noroeste del departamento de La Paz y Desaguadero. En la Av. Panoramica (Ceja), se ha
establecido otro centro de acopio de los productos provenientes desde Cochabamba, y en la Av. 6
de Marzo y otras vias de Rosas Pampa se concentran los camiones que transportan carga desde
Chile, Peru, Santa Cruz y otros departamentos del pais.

El transporte pesado esta restringido en la zona de la Ceja en horarios diurnos. La ubicaciéon de la
terminal interdepartamental de buses en vias cercanas a la Ceja, y otras interprovinciales y de
carga en importantes vias e intersecciones, sin facilidades para la operacidon de este tipo de
servicios y donde se producen los mayores problemas de congestiéon vehicular y peatonal,
incrementa el conflicto en las condiciones de operacién del transporte urbano. La cantidad total
de buses, minibuses, camiones, camionetas y taxis que actualmente operan los servicios de
transporte de larga distancia generan un alto impacto en el transito local, con efectos negativos en
las condiciones ambientales del espacio urbano de El Alto.

7. La gestion del transito y educacioén vial

Casi la totalidad de la red carece de seiializacion vial, semaforizacidn y elementos de control
detransito, lo que redunda en desorden en cuanto a la asignacién del espacio vial, trafico cadtico y
una alta accidentalidad que pone en riesgo la vida de la poblacion. El sector de La Ceja, los ejes
principales y grandes intersecciones, cuentan con estos sistemas de control pero de manera
inadecuada, en diseifo y ubicacién, de tal manera que no son respetados por conductores ni
peatones.

La accidentalidad y severidad de los accidentes de transito no estan sistematizados ni egistrados;
aspecto que debe ser encarado por la autoridad. Sin embargo, en las limitadas estadisticas del
Organismo Operativo de Transito de El Alto, donde se registra un nimero muy bajo de los casos,
se apunta un promedio de 2,300 hechos de transito por afio, con unos 1,400 heridos y 105
muertos.

Es necesario implementar un sistema de sefializacién vial urbana en toda la red de la ciudad, que
defina claramente las funciones de las vias y alli donde sea pertinente, implementar técnicas de
“traffic calming”, que prioricen la circulacion de peatones y otros sectores vulnerables de la
poblacién (nifios, ancianos, discapacitados y mujeres); la sefializacion también debe definir las vias
para el uso del transporte larga distancia, de carga y los periodos de restriccién en ellas.

Los niveles de educacion vial y ciudadana para una convivencia armdnica del trafico y el transporte
en la ciudad, son bastante bajos, lo que hace necesarias intensas campafias para mejorar este
aspecto. La falta de educacién vial, cultura ciudadana, respeto a las normas elementales de
convivencia urbana como el respeto al uso democratico del espacio publico, genera un conjunto
de conflictos en el transito urbano, que pueden ser sensiblemente superados con medidas de bajo
costo, que contribuirian grandemente a la armonia en la movilidad urbana.

Il. DESCRIPCION DEL PROGRAMA

Dada la alta congestion en La Ceja, existe una imposibilidad de una intervencidon inmediata y
directa en la zona. De este modo, el programa plantea el reordenamiento urbano de La Ceja a
través de una intervencion que se realizaria en dos operaciones de fases sucesivas. La primera
operacion tendria como finalidad descongestionar la zona de La Ceja con intervenciones urbanas
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estratégicas en diferentes puntos de la ciudad. Una vez iniciado el proceso de descongestion de La
Ceja, la segunda operacién tendria la finalidad de la revitalizacién urbana de la zona.

OBJETIVOS

El objetivo general del programa es apoyar al GAMEA en sus esfuerzos por reducir los problemas
de congestién en el area de La Ceja. Sus objetivos especificos son (i) el fortalecimiento de las
capacidades de planificacién y gestidon urbana del GAMEA, (ii) la mejora de la infraestructura vial y
urbana de El Alto, y (iii) la mejora y desconcentracidon en la prestacion de los servicios al ciudadano
por parte del GAMEA.

COMPONENTES
El Programa se estructura bajo los siguientes componentes:

COMPONENTE 1. APOYO A LAS CAPACIDADES DE PLANIFICACION Y GESTION URBANA
TERRITORIAL

Este componente financiara: (i) el desarrollo de un Plan de Ordenamiento Territorial (POT), el cual
tendra por objetivo integrar la planificacion del uso del suelo y de la actividad socioecondmica, con
el fin de propiciar el desarrollo sostenible del Municipio; (ii) el fortalecimiento de la Direccidn de
Planificacién del GAMEA.

COMPONENTE 2. MEJORAMIENTO DE LA INFRAESTRUCTURA URBANA

El componente financiard en principio tresacciones, como parte de una intervencién urbana
integrada que serd complementada durante la Fase Il. Las obras preliminarmente seleccionadas,
que fueron definidas junto al GAMEA sobre la base de consideraciones de impacto y minimizacién
de riesgos sociales y ambientales son: (i) la construccién de dos nuevas centralidades que
concentren actividades comerciales, empresariales, sociales y recreativas; y servicios de la
administracién publica bajo la atraccion principal constituida por transporte de pasajeros de media
y larga distancia y (ii) el mejoramiento de la conectividad vial El Alto Norte-El Alto Sur. Los recursos
del componente serdn asignados a las inversiones en infraestructura y al desarrollo comunitario
asociado a cada una de las intervenciones Generar en los espacios adjuntos a las terminales
nodales, areas de actividad que constituyan nuevas centralidades urbanas, implementando
infraestructura y equipamiento para servicios del sector publico a la ciudadania, pequefias areas
comerciales y restaurantes, estaciones de servicio, hospedaje, bafios publicos, areas verdes y
otros.

A continuacion se resumen las intervenciones identificadas.

a. Nuevas centralidades Oeste y Sur. Se desarrollaran dos nuevas centralidades en las zonas
Oeste y Sur de El Alto.

La centralidad Oeste se desarrollara sobre la avenida Juan Pablo Il. Esta centralidad se constituira
como el centro de El Alto mas proximo al acceso Oeste de la ciudad, que conecta la ciudad con las
rutas a Desaguadero, Copacabana en la frontera con Peru.

La centralidad Sur se desarrollara sobre la avenida 6 de marzo. Esta centralidad se constituira
como el centro de El Alto mas préoximo al acceso sur de la ciudad, el cual conecta la ciudad de El
Alto con el Sur del pais y la frontera con Chile.

Estos espacios con vocacién de centro tienen la finalidad que los residentes de los distritos 4, 5, 7,
8,9, 10, 11, 12, 13, y 14 no requieran acercarse hasta La Ceja para poder utilizar el trasporte de
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media y larga distancia, realizar tramites publicos y bancarios, entre servicios que los acercan a la
zona de mayor congestidn de la ciudad. Estas centralidades albergarian puntos adicionales para el
ascenso y descenso de pasajeros del trasporte publico que cubre las rutas nacionales y
departamentales.

Se financiara la infraestructura necesaria para la desconcentracidon de tramites municipales que se
realizan actualmente en La Ceja. Asimismo se prevé, para dar contenido funcional a las
centralidades, el desarrollo de distintos espacios destinados a servicios tales como servicios
publicos sociales, restaurantes, comunicaciones, servicios bancarios, bodega de equipajes y areas
de esparcimiento. Finalmente, mediante la creacién de las nuevas centralidades y el desarrollo de
la actividad econdmica asociada a las mimas se espera promover una mayor ocupacion del
territorio e incremento de la densidad residencial en las zonas Oeste y Sur de la ciudad.

En ambas centralidades el programa financiara, entre otras, actividades de capacitacién sobre el
uso de espacio publico, con especial atencion a consideraciones de género (dado que el 80 por
ciento de los comerciantes informales de El Alto son mujeres).

b. Apertura Vial Aeropuerto.

Actualmente las zonas Sur y Norte de El Alto se encuentran separadas por el aeropuerto
internacional, y por tanto para llegar de una zona a la otra es necesario atravesar La Ceja. Para
aliviar este problema de ruptura entre dos sectores urbanos y reducir la congestion en La Ceja, la
operacién propuesta prevé la construccién de un vial que atraviesa el sector este del aeropuerto
entre la avenidas Ladislao cabrera y la Av. de los Héroes, conectando las avenidas 6 de Marzo y
Juan Pablo I, principales arterias dentro de la ciudad y de acceso a la misma. De esta manera, se
lograria la descongestién del trafico en la zona cercana a La Ceja mejorando la permeabilidad de la
trama viaria existente en el sector, y evitando que el transporte de pasajeros de media y larga
distancia y de carga que transita por las carreteras nacionales circule por la zona de La Ceja.

COMPONENTE 3. MEJORA DE LA PRESTACION DE SERVICIOS AL CIUDADANO

Este componente financiara: (i) la creacion de una Unidad de Atencién Ciudadana, responsable de
articular un nuevo modelo de prestacién de servicios de recaudacion, que integre a las 14 sub-
Alcaldias en las cuales esta constituido el GAMEA,; (ii) el redisefio de procesos orientados a la
desconcentracion del tramite de “Regularizacidon de propiedades” que involucra a la Direccidn de
Recaudacion y a la Direccidon de Ordenamiento Territorial; (iii) la capacitacion de funcionarios para
la prestacion de servicios en las 14 sub-Alcaldias y (iv) el desarrollo de campafas de comunicacion
y sensibilizacidn que promuevan la realizacidn de tramites en las sub-Alcaldias.

A continuacidn se describen los cuatro proyectos vinculados al Componente 2 del Programa.
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A. PROYECTO CENTRALIDAD OESTE

Cuadro 13: PROYECTO CENTRALIDAD OESTE, QUE INCLUYE UNA ESTACION INTERMODAL
(TERMINAL BUSES PROVINCIALES — ORIGEN BUSES LOCALES) CARRETERA NACIONAL 2 HACIA
COPACABANA EN LA INTERSECCION CON LA AV. PERIFERICA.

Terrenos destinados a la construccion de la Nueva Centralidad Oeste.
A. Zona principal
B. Zona secundaria o de acompafiamiento

En azul posible trazado vial de la Av. Periférica y de la Av. Juan Pablo II.

1. PROBLEMATICA

En la ciudad de El Alto al confluir importantes rutas nacionales, existe una importante demanda
para el transporte interprovincial, interdepartamental e internacional de pasajeros y carga. El
transporte interprovincial que se dirige principalmente al Altiplano Sur del departamento de La
Paz y el Lago Titicaca, ha llegado a tomar varias vias de la ciudad de El Alto, donde se han
establecido terminales improvisadas de embarque y desembarque de pasajeros, debido a la falta
de control y regulacién de las autoridades, ademas de la falta de un espacio especifico para esta
funcidén.

El transito de vehiculos pesados utiliza principalmente las avenidas Juan Pablo I, 6 de Marzo,
Bolivia, Costanera, Civica, y Ladislao Cabrera, hasta los centros de carga/descarga y/o trasbordo de
mercaderia, ubicados en la Ex-Tranca Rio Seco y la Cancha Complejo (Av. Juan Pablo Il) para carga
procedente del noroeste del departamento de La Paz y Desaguadero, incrementando el
congestionamiento vehicular urbano, la contaminacidn atmosférica y la contaminacién acustica de
la ciudad.

Por otra parte, en ausencia de una terminal interdepartamental de buses, se han establecido en
vias cercanas a la Ceja, oficinas y parqueos improvisados pertenecientes a empresas que prestan
servicios de transporte departamental, provincial y de carga. Estos espacios no cuentan con la
infraestructura necesaria para la operacidn de este tipo de servicios, ocasionando problemas de
congestién vehicular y peatonal, incrementando de esta forma el conflicto en las condiciones de
operacién del transporte urbano.
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2. OBJETIVOS Y BENEFICIOS DEL PROYECTO

Por lo anteriormente expuesto se ha considerado la consolidaciéon de una nueva Centralidad Oeste
gue contemple una estacion intermodal que se emplazaria en el encuentro de la Ruta Nacional 2
(hacia Copacabana) con la Av. Periférica.

La estacion se contempla como intervencidn estratégica para la descompresién del ambito de La
Ceja de autobuses y trafico pesado procedente de Copacabana y conexiones, con direccion a otros
destinos de la ciudad de El Alto, la ciudad de La Paz, y el interior del pais.

Adicionalmente esta infraestructura permitiria lograr los siguientes objetivos en el marco del
reordenamiento urbano de la ciudad:

e Ordenamiento del transporte de mercancias, haciendo de estaciéon nodal y de espacio de
intercambio de operaciones de carga y descarga.

e Generacion de un recinto de enlace del transporte de pasajeros que cubren rutas
nacionales, provinciales y locales (transporte urbano).

e Implementacion de oficinas publicas al interior de la centralidad, fortaleciendo este
espacio como punto de informacién y tramite para los ciudadanos de El Alto,
descentralizando la administracion publica y aproximandola geograficamente a la
ciudadania.

e Promocidn de actividades econdmicas, mediante la implementacion de servicios

complementarios que son requeridos por la actividad propia de la estacion, esto a su vez
generard una mayor ocupacion y un incremento de la densidad residencial y terciaria en
esta zona.

3. DESCRIPCION DEL PROYECTO

Se ha proyectado la consolidacién de una nueva Centralidad Oeste que contemple construccién de
una parada de autobuses que sirva de enlace, en un mismo recinto, de los autobuses que cubren
las rutas nacionales y provinciales con las lineas de transporte urbano local. La superficie que se ha
destinado a la construcciéon del equipamiento aproximadamente 8.800 m’ (dentro del &rea
identificada con la letra A sobre foto aérea). Esta superficie incluye el sistema vial del cruce de la
Av. Periférica con la Ruta Nacional 2 a Copacabana y podria ser proyectado de manera a
subdividirse en dos instalaciones, trazando una curva en la Av. Periférica (en azul sobre foto aérea)
o subdividirse en cuatro instalaciones (conservando el trazado previsto) relacionandolas por medio
de alguna pasarela peatonal por ejemplo.

Asimismo y debido a la cercania de un terreno publico situado a 300 metros del anterior (letra B
sobre la foto aérea) puede plantearse en este espacio actividades complementarias o de
acompafiamiento futuro al equipamiento principal.

Funcionalmente esta estacidon intermodal tiene una orientacion especialmente vinculada al
servicio del transporte de mercancias. La intencién es la de facilitar a los transportistas un lugar de
transferencia de sus productos, evitando que los camiones pesados alcancen La Ceja. También un
lugar seguro para su carga y descarga, un espacio para la carga que transportan, sin descartar el
uso como estacion de transferencia para los pasajeros que llegando de Copacabana o
Desaguadero realicen el transbordo de medio de transporte para distribuirse por el resto de la
ciudad de El Alto.
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Sobre la base del documento proporcionado por el Banco Interamericano de Desarrollo
“Programa Multifase de Reordenamiento Urbano de La Ceja de El Alto” elaborado por el Consultor
Eduardo Rodriguez Villaescusa, el proyecto de la estacion intermodal contara con lo siguiente:

Estacionamiento para vehiculos (pasajeros, visitas y empleados), estacionamiento para autobuses,
estacionamiento y parada de transporte urbano, lugar de descanso para choferes, estacién de
servicio, gasolinera, lavado, engrase, fumigado, taller mecdnico para vehiculos de transporte
publico, interprovincial, interdepartamental, internacional y de alto tonelaje, almacén para carga,
almacén para mercancias especiales, casetas de seguridad. Se dispondran ademas importante
espacios para la prestacion de servicios publicos municipales, departamentales y nacionales.

También contara con espacios destinados a: playa de embarque y desembarque de pasajeros,
salas de espera, oficinas para operadores del servicio (venta de pasajes), restaurantes y bafios
publicos, centro de llamadas e internet, guarda equipaje, oficina de alquiler de vehiculos,
sucursales bancarias y cajeros automaticos, locales y areas comerciales, hospedaje, oficinas
municipales y de atencién al cliente, punto de informacidn turistica, areas verdes y la
infraestructura vial que garantice el flujo ininterrumpido de vehiculos por la Av. Juan Pablo Il en su
area de influencia.

Debera preverse espacios destinados para empleados de la terminal, oficinas de administracion y
gerencia de la terminal, depdsitos de limpieza y mantenimiento de la terminal, espacio para
instalaciones eléctricas y de agua potable (tanque de almacenamiento, generador eléctrico), y
otros.

4. PUNTOSCONFLICTIVOS Y ALTERNATIVAS

Un aspecto fundamental para la construccion de un proyecto de esta envergadura es contar con
un terreno de superficie amplia para cubrir los requerimientos del proyecto. En este caso el lote
se encuentra dividido por la Ruta Nacional 2, lo que obliga a partir la infraestructura en dos sub-
proyectos, por lo que debera preverse que ambos se encuentren adecuadamente comunicados
para asegurar la funcionalidad de la estructura.

5. COSTOS

El presupuesto total estimado para la construccion de la Nueva Centralidad Oeste asciende a
USS 12.5 Millones
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B. PROYECTO CENTRALIDAD SUR

Cuadro 14: PROYECTO CENTRALIDAD SUR, QUE INCLUYE UNA ESTACION INTERMODAL
(TERMINAL BUSES REGIONALES — ORIGEN BUSES LOCALES) CARRETERA NACIONAL 1 HACIA
ORURO EN LA INTERSECCION CON LA AV. ESTRUCTURANTE.

Emplazamiento Nueva Centralidad Sur.
A. Nota. El drea demarcada corresponde a terreno publico.

1. PROBLEMATICA

Del mismo modo que se menciona en el primer proyecto, en la ciudad de El Alto, al confluir
importantes rutas nacionales, existe una importante demanda para el transporte interprovincial,
interdepartamental e internacional de pasajeros y carga.

Las rutas del transporte interdepartamental de pasajeros provienen desde la ciudad de La Paz,
principalmente por la Autopista La Paz-El Alto, luego utilizan parte de la red vial en la Ceja, para
acceder a su terminal, y contindan por la Av. 6 de Marzo hacia destinos en el interior y exterior del
pais, con un volumen promedio diario de buses de mas de 500 vehiculos/dia. En la ciudad de El
Alto, se ha conformado una terminal improvisada, la cual se ubica en las vias de la zona Bolivar A
aledafia al sector de la Ceja, ruta que estd practicamente bloqueada por buses en horas de
maxima demanda.

Por otra parte, en la Av. Panoramica (Ceja), se ha establecido otro centro de acopio de los
productos agricolas provenientes de Cochabamba, y en la Av. 6 de Marzo y otras vias de
Rosaspampa se concentran los camiones que transportan carga desde Chile, Santa Cruz y otros
departamentos del pais, ocasionando una congestion vehicular del transporte pesado en estas
zonas.

Como se puede apreciar, debido a la ausencia de infraestructura adecuada, tanto el transporte
interdepartamental de pasajeros como el de carga pesada congestionan el trafico vehicular de la
ciudad de El Alto, problema que sumado a la ausencia de ordenamiento del transporte urbano
magnifican el conflicto vehicular en esta ciudad.
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2. OBJETIVOS Y BENEFICIOS DEL PROYECTO.

Por lo anteriormente expuesto se ha considerado la realizacién de la Nueva Centralidad sur que se
emplazaria en el encuentro de la Ruta Nacional 1 (hacia Oruro) con la Av. Estructurante, que
permita la consolidacion de otra centralidad urbana.

La centralidad se contempla como intervencién estratégica para la descompresion del ambito de
La Ceja de autobuses y trafico pesado procedente del interior del pais y Chile, con direccién a otros
destinos de la ciudad de El Alto y la ciudad de La Paz; y adicionalmente como un polo de atraccidn
para la poblacién que demandara servicios publicos y/o privados ofrecidos en la centralidad.

La centralidad contard con espacios adecuados para una terminal de buses, lo que permitira el
descongestionamiento de la zona Bolivar A, donde actualmente se encuentra la terminal
improvisada de buses interdepartamentales.

Adicionalmente esta segunda infraestructura, en complementacién con la estacién intermodal
sobre la Ruta Nacional 2, permitira lograr los siguientes objetivos en el marco del reordenamiento
urbano de la ciudad:

e Ordenamiento del transporte de mercancias, haciendo de estacidn nodal y de espacio de
intercambio de operaciones de carga y descarga.

e Generacion de un recinto de enlace del transporte de pasajeros que cubren rutas
nacionales, provinciales y locales (transporte urbano).

e Implementacion de oficinas publicas al interior de la estacidn intermodal, fortaleciendo
este espacio como punto de informacién y tramite para los ciudadanos de El Alto,
descentralizando la administracién publica y aproximdndola geograficamente a la
ciudadania.

e Promocién de actividades econdmicas, mediante la implementacién de servicios
complementarios que son requeridos por la actividad propia de la estacion, esto a su vez
generara una mayor ocupacion y un incremento de la densidad residencial y terciaria en
esta zona.

3. DESCRIPCION DEL PROYECTO.

En esta Centralidad Sur se proyecta la construccién de un punto que sirva de enlace, en un mismo
recinto, de los autobuses que cubren las rutas nacionales y departamentales con las lineas de
transporte urbano local. En esta estacidn en particular, debido a su ubicacion cercana al ingreso de
la ruta El Alto- Achocalla -La Paz, se plantea también el enlace con el transporte proveniente de la
ciudad de La Paz, la poblacion de Achocalla y enlazando con el transporte proveniente de las
comunidades del municipio de Mecapaca.

Funcionalmente la nueva centralidad tiene una vocacién vinculada al servicio de transporte de
pasajeros, a diferencia de la centralidad situada sobre la Ruta Nacional 2, se espera que esta
segunda infraestructura se enfoque en menor proporcidon al transporte pesado. Un aspecto
fundamental del proyecto, es permitir a los pasajeros que arriban de los diversos departamentos a
realizar el transbordo al transporte urbano para llegar a los distintos barrios de la ciudad de El
Alto.

Sobre la base del documento proporcionado por el Banco Interamericano de Desarrollo
“Programa Multifase de Reordenamiento Urbano de La Ceja de El Alto” elaborado por el Consultor
Eduardo Rodriguez Villaescusa, el proyecto de la estacién intermodal contard con lo siguiente:
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Estacionamiento para vehiculos (pasajeros, visitas y empleados), estacionamiento para autobuses,
estacionamiento y parada de transporte urbano, estacién de servicio, gasolinera, lavado, engrase,
fumigado y taller mecdnico. Se dispondran ademds importante espacios para la prestacion de
servicios publicos municipales, departamentales y nacionales.

También contara con espacios destinados a: playa de embarque y desembarque de pasajeros,
salas de espera, oficinas para operadores del servicio (venta de pasajes), restaurantes y bafios
publicos, centro de llamadas e internet, guarda equipaje, sucursales bancarias y cajeros
automaticos, locales comerciales, hospedaje, oficinas municipales y de atencién al cliente, punto
de informacidn turistica y areas verdes. Deberd preverse espacios destinados para empleados de
la terminal, oficinas de administracion y gerencia de la terminal, depdsitos de limpieza y
mantenimiento de la terminal, espacio para instalaciones eléctricas y de agua potable (tanque de
almacenamiento, generador eléctrico), y la infraestructura vial que garantice el flujo
ininterrumpido de vehiculos por la Av. 6 de Marzo en su area de influencia.

4. PUNTOS CONFLICTIVOS Y ALTERNATIVAS

Un aspecto fundamental para la construccién de un proyecto de esta envergadura es contar con
un terreno de superficie amplia para cubrir los requerimientos del proyecto. En el lugar escogido
se dispone de suelo publico que aunque no tiene un frente a la Av. Estructurante ni a la Av. 6 de
marzo; puede conectarse con ambas vias mediante una solucién vial sencilla y eficiente.

5. COSTOS

El presupuesto estimado para la construccién de la Centralidad Sur es de USS 9.15 Millones.
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C. PROYECTO CONEXION VIAL EL ALTO SUR CON EL ALTO NORTE.

Cuadro 15: PROYECTO CONEXION VIAL EL ALTO SUR CON EL ALTO NORTE.

Trazado de vial propuesto.
Elaboracién Propia.

1. PROBLEMATICA

El Aeropuerto Internacional de El Alto es una barrera fisica que impide la comunicacién entre los
sectores norte y sur de la ciudad, es un territorio urbano central ocupado para un uso restringido y
exclusivo, que ocasiona altos niveles de contaminacidn acustica y ambiental, para la poblacién
aledafia al emplazamiento.

Los residentes de los sectores norte y sur de la ciudad, para transportarse entre ambos lugares
tienen dos opciones, la mds usada, atravesando la Ceja y utilizando las avenidas Juan Pablo Il y 6
de Marzo para conectar con la Av. Ladislao Cabrera. Y la segunda opcién por las Avenidas
Costanera, Bolivia y Litoral, hasta la unién con la Av. Ladislao Cabrera. Estas rutas, sobre todo la
primera opcidn, implican que personas que no tienen como destino el centro urbano de la ciudad,
deban atravesarlo aumentando la congestidn en dicho punto.
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2. OBJETIVOS Y BENEFICIOS DEL PROYECTO

Con la finalidad de mejorar la comunicacién entre las zonas norte y sur de la ciudad, el Programa
de Reordenamiento Urbano prevé financiar un vial de comunicacidn, para que atravesando el
terreno ocupado por el Aeropuerto, se consiga unir los sectores urbanos norte y sur, los cuales
han estado divididos por la instalacion aeroportuaria.

Del mismo modo, se estima que el proyecto coadyuvara al logro de los siguientes objetivos:

e Integrar el nuevo tramo a la red vial existente.

e Descongestionar del trafico en el sector de la Ceja de El Alto, mejorando la permeabilidad
de la red vial existente, ofreciendo una alternativa més directa a la circulacién vehicular
para los sectores norte y sur.

3. DESCRIPCION DEL PROYECTO

Se prevé la construccién de una via que conecte las zonas norte y sur de El Alto, atravesando el
extremo sur este del aeropuerto mediante un paso a nivel; y el recinto aeroportuario donde se
prolongue la Av. Ladislao Cabrera hacia el norte, hasta llegar a la Av. Kildémetro 7, mediante un
paso a desnivel.

Sobre la base del documento proporcionado por el Banco Interamericano de Desarrollo
“Programa Multifase de Reordenamiento Urbano de La Ceja de El Alto” elaborado por el Consultor
Eduardo Rodriguez Villaescusa, el proyecto del paso a desnivel constara de lo siguiente:

e Laavenida que se proyecta en el tramo correspondiente al sector perpendicular a la pista
de aterrizaje, podria tener una seccién de 15 metros en la parte de la calzada, mas 1.6
metros de acera por cada lado, mientras que una vez alcanzado el punto de unién con la
Av. Kilémetro 7 se adecuaria a la seccidn de la calle actual. El gdlibo previsto es de 5,75
metros y la calzada sera de hormigdén armado para que todo el cuerpo del viaducto
funcione como una estructura monolitica de doble celda.

e El resto de la via proyectada tendra una seccidén con un ancho de calzada de 15 metros,
aceras de 1,6 metros y un separador central. Se ha previsto un pavimento flexible de 10
centimetros sobre un paquete estructural de 30 cm.

Para facilitar la gestiéon con el ente gestor del Aeropuerto Internacional y al mismo tiempo
abaratar costos, el primer tramo del mencionado vial en el sector ocupado por la prolongacion de
la pista de despegue y aterrizaje, se construiria sobre una zanja o trinchera, parcialmente cubierta.

4. PUNTOSCONFLICTIVOS Y ALTERNATIVAS

El principal problema para llevar a cabo la realizaciéon de este proyecto es la disponibilidad del
suelo para el paso a desnivel y la concurrencia de varios actores involucrados con los cuales es
necesario llegar a un acuerdo para la implementacidon del proyecto.

5. COSTOS

El monto estimado para la via es de USS. 17,43 millones.



-
Gerenssa

m. EVALUACION ECONOMICA

A. ESTIMACION DE COSTOS

Pagina |31

La estimacion de costos se realiza tanto a precios de mercado como también a precios cuenta a fin
de tener una valoracién apropiada del proyecto.

De la estructura total de gastos del Programa, se ha contemplado solo aquellas partidas vinculadas
directamente con los tres proyectos a fin de no sobre estimar o subvalorar los costos vinculados a
la ejecucion de dichos proyectos. A continuacidn se presenta el detalle de estructura de gastos del

Programa.

Cuadro 16:

PRODUCTOS

PO1. Plan de Ordenamiento
Territorial aprobado dentro del
organo ejecutivo del GAMEA

PO2. Sistema de Informacién para
el seguimiento a obras operando

P03. Funcionarios capacitados en
gestion de proyectos y en el uso
del Sistema de Informaciéon de
Seguimiento de Obras

Estructura de Costos del Programa

TAREAS

Plan de Ordenamiento Territorial

Sistemas
los sistemas

Desarrollo de wun Plan de
Informaticos que articulen
existentes y los previstos

Desarrollo del Sistema de Gestién de
Ejecucion de Obras

Pagina web e Intranet de la Municipalidad

Cursos de capacitacion en gestion de
proyectos para funcionarios

C1. Apoyo a las capacidades de planificacion y gestion urbana territorial Total

PO4. Estudios de Preinversion para
la Nueva Centralidad Sur realizados

PO5. Estudios de Preinversion para
la  Nueva Centralidad Oeste
Realizados

PO6. Estudios de Preinversion para
la apertura vial aeropuerto
Realizados

PO7. Estudios de Preinversion Fase
Il realizados

PO8. Infraestructura para la Nueva
Centralidad Sur Construida

Estudios TESA Nueva Centralidad Sur

Estudios TESA Nueva Centralidad Oeste

Estudios TESA Apertura Vial Aeropuerto
Sector Este

Estudios TESA de las Intervenciones Fase Il

Imprevistos Nueva Centralidad Sur

Infraestructura Nueva Centralidad Sur

PRESUPUESTO

760,000

40,000

70,000
20,000

200,000
1,090,000

440,000

600,000

700,000

1,600,000

0
8,700,000
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P09. Infraestructura para la Nueva
Centralidad Oesce construida

P10. Apertura vial Aeropuerto
(Incluye 20% de imprevistos)

P11. Programas de capacitacion
adaptados a los comerciantes de
las nuevas centralidades

P12. Programas de capacitacion
orientados al desarrollo de las
mujeres de las zonas de las nuevas
centralidades

Supervision Nueva Centralidad Sur

Infraestructura Nueva Centralidad Oeste
Supervision Nueva Centralidad Oeste

Apertura vial Aeropuerto a través de paso a
desnivel

Apertura vial Aeropuerto a través de paso a
nivel

Imprevistos Apertura vial Aeropuerto a
través de paso a desnivel

Imprevistos Apertura vial Aeropuerto a
través de paso a nivel

Supervision Apertura Vial Aeropuerto a
través de paso a desnivel

Supervision Apertura Vial Aeropuerto a
través de paso a nivel

Programas de Capacitacion adaptados a los
comerciantes de las nuevas centralidades

Programas de capacitacion orientados al
desarrollo de las mujeres de las zonas de las
nuevas centralidades

C2. Mejora de la infraestructura y gestion urbana Total

P13. Redisefio de procesos vy
sistemas informaticos relacionados
a la gestion de la propiedad
inmueble realizados

Adquisicion de equipos para la Puesta en
operaciéon del Sistema de Archivo de
Documentacidn de la Dir. de Recaudacion y
la Dir. de Ordenamiento Territorial

Desarrollo del Sistema de Archivo de
Documentacién de la Dir. de Recaudacién y
la Dir. de Ordenamiento Territorial

Desarrollo  del  Sistema  informatico
relacionado con el catastro municipal y la
regularizacion de propiedades

Diagndstico de las areas involucradas en la
prestacion de servicios publicos-
Regularizaciéon de propiedades

Equipamiento Informatico para la solucidn
de conectividad

Equipamiento Informatico para las 14
subalcaldias y oficinas centrales
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450,000

11,900,000
600,000

12,000,000

1,820,000

2,400,000

380,000

720,000

110,000

320,000

200,000
42,940,000

150,000

10,000

150,000

80,000

70,000

320,000
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P14. Ventanillas de atencion

ciudadana operando

P15. Capacitacion a funcionarios
municipales en tematicas de
prestacion de servicios realizada

P16. Campafias de comunicacion
para el uso de las ventanillas
Unicas realizada

P17. Creacién de la Unidad de
Atencién Ciudadana del GAMEA

Personal para la puesta en operacion del
Sistema de Archivo de Documentacion de la
Dir. de Recaudacion y la Dir. de
Ordenamiento Territorial

Reingenieria de procesos e integracion de
los tramites de regularizacion de
propiedades en las 14 subalcaldias y
unidades relacionadas

Adecuacion de Infraestructura y/o
mobiliario de 14 subalcaldias y oficinas
centrales

Elaboraciéon Guia de Tramites Municipales
(3 consultores)

Equipamiento Mobiliario para las
ventanillas de atencién ciudadana en 14
subalcaldias

Equipamiento para Centros de Atencion
Ciudadana en las Nuevas Centralidades Sur
y Oeste

Personal para puesta en servicio de los
Centros de Atencidon Ciudadana en las
nuevas Centralidades Sur y Oeste

Capacitacion de funcionarios para las
ventanillas de atencidn ciudadana

funcionarios en la
servicio a la

Capacitacion de
prestaciéon del nuevo
comunidad

Campafa de comunicacion sobre la nueva
modalidad de servicios "Tramite Facil”

Conformacién del Equipo de la Unidad de
Atencion Ciudadana (5 consultores)

C3. Mejora en la prestacion de servicios al ciudadano Total

Difusion del Programa
Firma de adquisiciones
Fortalecimiento Unidad Ejecutora

Admin FPS Apertura vial Aeropuerto a
través de paso a nivel

Admin. FPS Apertura vial Aeropuerto a
través de paso a desnivel

Admin. FPS Estudios TESA Apertura Vial
Aeropuerto Sector Este
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40,000

120,000

200,000

30,000

30,000

40,000

360,000

50,000

50,000

150,000

400,000
2,250,000
100,000
70,000
250,000

115,500

766,000

35,000
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Admin. FPS Estudios TESA de las
Intervenciones Fase Il 63,000

Admin. FPS  Estudios TESA Nueva

Centralidad Oeste 30,000
Admin. FPS  Estudios TESA  Nueva
Centralidad Sur 22,000
Admin. FPS  Infraestructura Nueva
Centralidad Oeste 625,000
Amin. FPS Nueva Centralidad Sur 473,500
- Auditoria 70,000
Monitoréo y evaluacion del Programa 100,000
Auditoria, monitoreo y evaluacion Total 2,720,000
Total 49,000,000
1. ESTIMACION DE COSTOS A PRECIOS DE MERCADO.

Para el analisis de costos se tienen los precios aproximados de los proyectos del Componente 2 del
Programa, sobre la base de la estructura del cuadro anterior, los cuales se detallan a
continuacion:

Cuadro 17: Costo de Proyectos a precios de mercado
PROYECTO COSTO (USS)

PROYECTO 1: Nueva Centralidad Oeste 12.500.000
PROYECTO 2:  Nueva Centralidad Sur 9.150.000
PROYECTO 3: Apertura Vial Aeropuerto 17.430.000

Total 39.080.000

Fuente: BID, Elaboracién Propia.

Es necesario mencionar que el monto total para estos proyectos es USS. 39.080.000 que
corresponde a ejecucidn, supervision, fiscalizacidon y costos administrativos.

El monto adicional para alcanzar los USS 49.000.000 corresponde a los componentes 1 y 3 del
Programa, ademds de los costos por Administracion, Auditoria, Difusion, Monitoreo y Evaluacién y
otros.

2. ESTIMACION DE COSTOS A PRECIOS CUENTA

a) DEFINICION DE FACTORES DE CONVERSION

A fin de obtener los precios cuenta para la evaluacién social de las alternativas para la ejecucion
del proyecto, se utilizaron los factores de conversién recomendados por el Viceministerio de
Inversion Publica y Financiamiento Externo (VIPFE), adecuandolos al proyecto de la siguiente
forma:
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Cuadro 18: Factores de Conversidn
CONCEPTO: Mano de Obra Mano de Obra Mano de Obra . . Equipos y
RAZON PRECIO No Calificada Calificada SM;::Z ;;i(c)ab(;: No Calificada Ml_as::la' |n'\1/lac:ftr;;?jlo Herramientas
CUENTA Urbana Urbana Rural P (Bienes transables)
Factor de 0,23 1 0,43 0,47 1 1,24 1
Conversion

Fuente: Ministerio de Hacienda. VIPFE. Ao 2012
Asimismo, para obtener el Flujo Neto de Beneficios Econdmicos, se ha utilizado la tasa social de
descuento de 12,67%, de acuerdo a normas del VIPFE afo 2012.

b) CALCULO DE LOS PRECIOS CUENTA

Para aplicar los factores de conversion en el calculo de los precios cuenta, fue necesario realizar el
desglose presupuestario de acuerdo con los items establecidos por el VIPFE. El desglose
presupuestario se realizé aplicando la distribucidon porcentual por item, en base a la estructura
presupuestaria de proyectos similares." La base para el célculo a precios cuenta fue descontado
del costo de impuestos (16%) y de utilidades (10%). Los resultados se muestran a continuacion:

Para el caso de las nuevas centralidades urbanas que incluyen terminales modales:

Cuadro 19: Costo a Precios Cuenta Centralidad Oeste (miles de USS)
Costo Proyectos Nueva Centralidad Oeste

Mano de Mano de Mano de Mano de Equipos y

Concepto: razéon Obra No Obra Obra Obra No Material Material Herramient
precio cuenta Calificada Calificada  Semicalificad Calificada Local Importado as (Bienes
Urbana Urbana a Rural transables)

Total

Costo estimado a

Precios
Econdmicos 12.500.000

Costo estimado

libre de

impuestos e

utilidades 12.500

Porcentaje en la
estructura 6,17% 7,50% 6,55% 62,13% 17,15% 0,50%
presupuestaria

Factor de

., 0,23 1 0,43 0,47 1 1,24 1
Conversion
Costo estimado a
Precios Cuenta 177,4 937,5 352,1 - 7.766,3 2.658,3 62,5 11.954

Fuente: Elaboracion Propia.

1 7 . . . .
Se empled como referencia el estudio de la Terminal Minasa.
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Cuadro 20:

Mano de
Obra No

Calificada
Urbana

Concepto: razén
precio cuenta

Costo estimado a
Precios
Econdmicos

Costo estimado
libre de
impuestos e
utilidades

Porcentaje en la

estructura 6,17%
presupuestaria

Factor de 0,23

Conversion

Costo estimado a 129,8

Precios Cuenta

Fuente: Elaboracién Propia.
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Costo a Precios Cuenta Centralidad Sur (miles de USS)

Costo Proyectos Nueva Centralidad Oeste

Mano de
Obra

Mano de
Obra
Calificada
Urbana a

7,50% 6,55%
1 0,43
686,3 257,7

Mano de

Obra No

Semicalificad Calificada

Rural

0,47

Para el caso de los proyectos Apertura Vial Aeropuerto:

Cuadro 21:

Mano de
Obra No

Calificada
Urbana

Concepto: razon
precio cuenta

Costo estimado
a Precios
Econdmicos

Costo estimado
libre de
impuestos e
utilidades

Porcentaje en
la estructura
presupuestaria

8,25%

Factor de
Conversion

0,23

Costo estimado
a Precios

244,7
Cuenta

Fuente: Elaboracion Propia.

Material
Local

62,13%

5.684,9

Costo Proyectos Nueva Centralidad Oeste

Mano de
(0]] ! Mano de Obra
Calificada Semicalificada
Urbana

7,93% 8,05%
1 0,43
1.022,8 446,5

Mano de
Obra No
Calificada

Rural

0,47

Material
Local

44,08%

5.685,5

Material
Importado

17,15%

1,24

1.945,8

Costos de Precios Cuenta Apertura Vial Aeropuerto (miles de USS)

Material
Importado

27,56%

1,24

4.407,9

Equiposy
Herramient
EGIENES
transables)

9.150.000
9.150
0,50%
1
45,8 8.750

Equipos y
Herramientas
(Bienes
transables)

17.430
12.898
4,13%
1
532,7 12.340
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Sobre la base de estas estimaciones, el costo global a precios cuenta de los tres proyectos del
Programa suman un valor USS 33.044.000 de acuerdo al siguiente detalle:

Cuadro 22: Costos de Precios Cuenta Proyectos del Programa (miles de USS)

Costos Totales de los tres proyectos

Mano de  Mano de Mano de Equipos y

Concepto: razon Obra No Obra Mano de Obra Obra No Material Material Herramientas
precio cuenta Calificada Calificada Semicalificada Calificada Local Importado (Bienes
Urbana Urbana Rural transables)

Costo estimado a

. 374,6 1.709,1 704,2 - 11.370,4 6.353,7 578,4 33.044
Precios Cuenta

Fuente: Elaboracién Propia.

B. ESTIMACION DE BENEFICIOS

Siendo el objetivo principal del programa desconcentrar La Ceja, contribuyendo a reducir los
niveles de congestion de trafico y la ocupacién indiscriminada del espacio publico por parte del
transporte publico y el asentamiento de vendedores callejeros, lo que genera un caos generalizado
en este sector, y por otro, contribuir a mejorar la calidad de vida de los habitantes de El Alto, en
forma general se puede identificar los siguientes beneficios de las intervenciones planteadas:

e Ahorro en costos de operacidn de vehiculos.

e Ahorro de tiempos de viaje y de transporte de carga.

e Ahorros por reduccién de niveles de contaminacién atmosférica y ruido.

e Cambios en el uso del suelo (nuevas construcciones, establecimiento de industrias,
comercio y otros).

e Incremento del valor de los bienes inmuebles en la zona de intervencidon y de influencia.

e Generacién de dindmicas sociales y econdmicas en las nuevas centralidades.

Para fines del estudio, se ha considerado como mas relevantes (i) el ahorro en costos de operacion
vehicular, (ii) el ahorro en tiempos de viaje de los pasajeros. Adicionalmente se describen los
beneficios por (i) una valoracién del incremento del valor de los bienes muebles ubicados sobre las
avenidas Ladislao Cabrera, Km 7 y Fuerza Aérea, en cierta longitud del area de influencia del
proyecto, ademas de los entornos correspondientes a las dos Centralidades planteadas, estimadas
a través de valoraciones de precios heddnicos.

1. Beneficios por ahorros en Costos de Operacién de Vehiculos

Por lo general, los componentes de mayor relevancia en el costo de operacién vehicular son el
consumo de combustibles (alrededor del 33%), depreciacién real (10%), mantenimiento y
reparaciones (15%), ademas de reposicion de neumaticos, lubricantes, etc.

En el presente estudio, se ha considerado Unicamente el consumo de combustibles, que puede ser
medido en funcidn a la velocidad de circulacidn y distancia del trayecto. La depreciacién, no
depende de la velocidad sino de factores de mercado; el gasto en mantenimiento y reparaciones y
los demas representan valores marginales considerando la relativamente pequefia magnitud de
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las obras de infraestructura vial a ejecutar, por lo tanto, no se han tomado en cuenta en la
estimacion de los beneficios del programa.

El cdlculo fue realizado de la siguiente forma:

1) En los estudios de tréfico realizados (REINGENIERIA TOTAL 2004 y 2007), se analizan las
principales vias que absorben la demanda de transporte urbano, asi en los Cuadros N2 19y
N2 20, se muestran los volimenes de trafico en la red vial El Alto, en la hora pico de la
mafiana. Las dos vias directamente relacionadas con los proyectos viales del programa son las
avenidas Ladislao Cabrera (camino a Viacha) y Kildbmetro 7 (ingreso al Aeropuerto), cuyos
volumenes de trafico representan 1,769 y 550 vehiculos/hora, respectivamente (el dato de la
Av. Km. 7, se lo toma por similitud con la Av. 16 de Julio de similares caracteristicas). La suma
de ambos es 2,319 veh/h, cantidad que debe multiplicarse por el factor de conversion de hora
pico 10.86 para obtener el volumen diario (REINGENIERIA TOTAL, 2004: 73). Ademas de la
matriz origen/destino se ha obtenido que alrededor de un 30% de la demanda es la potencial
usuaria del nuevo proyecto vial, resultando una demanda diaria de 7,555 vehiculos, para el
afio base 2015 en que se concluirian las obras.
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Cuadro 23: Volumenes de vehiculos en principales vias (Hora Pico AM)
., . . Vehiculos Hora Pico AM Tgtal
Estacion Sentido Sentido Vehiculos
Particulares Taxis Trufis Minibus ~ Micro-Bus Camiones : Flotas/Otros (Veh/hr)
Av. Juan Pablo Il (Oeste 1*  |Rio Seco - Ceja 100 109 0 767 135 67 0 1178
de Distribuidor Ceja) 2*  |Ceja - Rio Seco 184 74 0 596 140 58 4 1056
1* Satelite - Ceja 42 51 0 350 57 6 0 506
Av. Antofagasta - -
2% Ceja - Satelite 13 58 0 419 57 14 0 561
Av. Juan Pablo Il (Cerca 1* Rio Seco - Ceja 103 107 0 336 60 63 83 752
de Rio Seco) 2* [Ceja - Rio Seco 129 128 8 524 60 95 22 966
. . 1* Viacha - Ceja 124 185 0 553 102 50 0 1014
Camino a Viacha - -
2* Ceja - Viacha 86 57 0 475 100 37 0 755
Av. 6 de Marzo (Sur de 1*  |Camino a Oruro - Ceja 160 95 0 431 39 77 9 811
Av. L Cabrera) 2% Ceja - Camino a Oruro 203 40 1 353 31 68 29 725
Av. Bolivia 1*  |Villa Adela-Camino a Viacha 170 167 0 319 87 43 2 788
2*  |Camino a Viacha-Villa Adela 83 94 0 234 60 33 18 522
Av. Ballivian (EI Alto) 1* El Alto - Centro (La Paz) 113 166 9 120 41 27 46 522
2* Centro (La Paz) - El Alto 70 39 0 111 20 13 29 282
. 1* El Alto - Centro 148 138 0 609 94 40 13 1042
Autopista
2* Centro - El Alto 278 52 1 339 48 11 15 744
. . 1* El Alto - Centro (La Paz) 24 13 0 187 34 15 1 274
Av. Naciones Unidas
2% Centro (La Paz) - El Alto 22 25 0 248 41 5 0 341
Av. 9 de Abril 1* El Alto - Centro (La Paz) 119 204 28 40 55 54 0 500
2*  |Centro (La Paz) - El Alto 93 58 18 40 38 17 0 264
. 1* El Alto - Centro (La Paz) 115 80 79 0 41 11 0 326
Av. Pasankeri
2* Centro (La Paz) - El Alto 89 30 51 0 22 12 0 204
Calle La Paz (int. Av. 1*  |Av. 16 de Julio-Juan Pablo II 39 12 0 23 1 18 0 93
Juan Pablo If) 2* Juan Pablo I1-Av. 16 de Julio 38 21 0 15 1 19 0 94
Av. Sucre (int. Av. Juan 1*  |Av. 16 de Julio-Juan Pablo Il 18 19 0 31 0 14 0 82
Pablo 1) 2 [Juan Pablo II-Av. 16 de Julio 27 23 0 24 0 13 0 87
Av. Civica (esq Av. 1* C. Satélite-Ceja 43 127 17 198 52 31 0 468
Satelite) 2¢ [Ceja-C.Satélite 8 56 0 161 23 10 0 258
Av. Tiahuanacu (entre 1*  |ACeja 22 20 0 115 26 12 0 195
calles 1y 4) 2*__ [De Ceja 5 3 1 35 0 4 0 48
Calle Ingavi (Este) Esq. 1 Ingavi (Oeste-Este) 16 9 0 92 16 1 0 134
Abaroa 2 Ingavi (Este-Oeste) 12 74 0 194 10 6 0 296
Calle Ingavi (Este) Esq. 1 Abaroa (Norte-Sur) 17 86 0 195 13 7 0 318
Abaroa 2 Abaroa (Sur-Norte) 7 5 0 70 12 0 0 94
Av. Pucarani (Oeste de 1 Pucarani (Oeste-Este) 1 10 0 36 15 3 0 65
calle Pacifico) 2 |Pucarani (Este-Oeste) 0 10 0 24 9 0 1 44
Av. 16 de Julio (int. Av. 1 Av. 16 de Julio (Este-Oeste) 23 31 0 171 12 9 0 246
Sucre) 2 Av. 16 de Julio (Oeste-Este) 21 43 0 209 17 14 2 306
Av. Sucre (Norte de int. 1 Av. Sucre (Norte-Sur) 11 32 0 148 5 12 2 210
Av. 16 de Julio) 2 Av. Sucre (Sur-Norte) 17 21 0 97 10 13 1 159
Calle 4 Tupac Catari (esq. 1 Calle 4 (Oeste-Este) 16 14 0 72 3 13 0 118
Av. Sucre) 2 0
Av. Bolivia (int Av. A 1 Av. Bolivia (Este-Oeste) 86 165 0 61 7 55 1 375
Nuevos Horizontes) 2 Av. Bolivia (Oeste-Este) 94 168 0 84 13 79 2 440
Av. A (N. Horizontes) int. 1 Av. A (Norte-Sur) 17 7 0 108 6 9 0 147
Av. Bolivia 2 Av. A (Sur-Norte) 10 14 0 74 6 5 0 109
Av. Laja Norte (int. Av. 1 Av. Laja (Norte-Sur) 45 53 0 262 17 36 4 417
Circunvalacion) 2 |Av. Laja (Sur-Norte) 23 98 0 398 9 32 4 564
Av. Laja Sur (int. Av. 1 Av. Laja (Norte-Sur) 38 33 0 203 11 36 2 323
Circunvalacion) 2 |Av. Laja (Sur-Norte) 17 67 0 243 8 30 0 365
Av. Circunvalacion (int. 1 Av.Circunvalacion (Oeste-Este) 9 14 0 108 5 23 1 160
Av. Laja) 2 |Av.Circunvalacion (Este-Oeste) 9 38 0 181 1 27 5 261
Calle Luis Espinal (int. 1 Calle Luis Espinal (Norte-sur) 13 21 0 65 21 15 0 135
Juan Pablo If) 2 |calle Luis Espinal (Sur-Norte) 13 24 0 48 23 12 0 120
Av. Litoral (int. Av. 1 Av. Litoral (Oeste-Este) 3 6 0 27 5 4 0 45
Cochabamba) 2 0
Av. Cochabamba (int. Av. 1 Av. Cochabamba (Norte-Sur) 8 18 0 84 3 4 0 117
Litoral) 2 |Av. Cochabamba (Sur-Norte) 5 4 0 48 6 5 0 68
TOTAL 3199 3316 213 10955 1728 1387 296 21094
PROPORCIONES 15.2% 15.7% 1.0% 51.9% 8.2% 6.6% 1.4% 1.00

Nota: * Conteos del ano 2004

Fuente: TRANTER, 2007.
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2)

3)

4)

5)

6)

Cuadro 24: Volumenes de trafico en sentido mas cargado (veh/h), 2004-07

N 2k > R BISRERS W w *
Volumenes de Trafico en Veh/hr Hora Pico AM

Fuente: TRANTER, 2007.

Del mismo cuadro N2 19 se obtiene que el trafico estd compuesto en un 84% por vehiculos
livianos y un 16% por vehiculos pesados. Los primeros crecen a una tasa de 4,46% anual
(GERENSSA, 2006: 39), mientras que para los segundos se ha adoptado una tasa igual al
crecimiento del P.I.B. de El Alto, igual a 4,25% (CEP — AC&A, 2010:46). Se ha previsto que hacia
el afo 2020 sea implementado un sistema de transporte masivo, lo que supone una reducciéon
aproximada del 33% de los vehiculos livianos.

Por otra parte el 90% de los vehiculos livianos utiliza gasolina como combustible, mientras que
el 80% de los pesados utiliza diesel (GERENSSA, 2008), por lo que para facilitar el calculo se
adoptaron estos tipos de combustible y sus rendimientos de 8,5 kildmetros por litro para la
gasolinay 2,6 Km/I para el diesel (BETA & GAMMA, 2006).

La vinculacidn Av. Ladislao Cabrera - Av. Km. 7, constituye la alternativa mas corta a cualquiera
de las rutas actuales que vinculen dos puntos origen/destino que involucren al proyecto entre
las partes norte y sur de El Alto, con un ahorro promedio de 0,888 Km.

El ahorro en combustible diario por efecto del proyecto, se obtuvo multiplicando la cantidad
de vehiculos por el rendimiento del tipo de combustible, aplicado al promedio de longitud
reducida gracias a la nueva via. Posteriormente se multiplica por 300 dias para obtener el
ahorro anual en litros de combustible.

Finalmente, para asignar un valor econdmico a este ahorro en combustible, se consideré el
precio por litro de gasolina de USS. 0,537 y de 0,534 USS/| para el diesel, valores que se
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multiplican por los litros ahorrados en el afio. La suma de ambos, arroja como resultado el
ahorro en combustibles para cada afio del proyecto.

En el Cuadro a continuacién, se presenta el calculo del beneficio por ahorro en consumos de
combustibles gasolina y diesel del trafico que circula por la red circundante a los proyectos viales y
gue podrian beneficiarse de la ejecucion de los mismos.

Cuadro 25: Beneficio por Ahorro en Consumo de Combustible.
8,5 Km/l 2,6 Km/Il IHESES
Flujo livianos _pesados Annual
suma*10/,3 Precio Precios
0 84% 16% i Economico Cuenta

1 7555 6346 1209 663 413 198.905 123.860 106,9 66,2 173,1 2146
2 7890 6630 1260 693 430 207.777 129.125 111,7 69,0 180,7 224,0
3 8239 6925 1314 723 449 217.043 134.612 116,6 719 188,6 233,8
4 8604 7234 1370 756 468 226.723 140.333 121,8 75,0 196,8 2441
5 8985 7557 1428 789 488 236.835 146.298 127,3 78,2 205,5 254,8
6 9382 7894 1489 825 508 247.398 152515 132,9 81,5 2145 265,9
7 73247 5772 1552 603 530 180.903 158.997 97,2 85,0 182,2 2259
8 7647 6029 1618 630 553 188.971 165.754 1015 88,6 190,1 235,8
9 7985 6298 1686 658 576 197.399 172.799 106,1 92,4 198,4 246,1
10 8337 6579 1758 687 600 206.203 180.143 110,8 96,3 207,1 256,8
11 8706 6873 1833 718 626 215.399 187.799 115,7 100,4 216,1 268,0
12 9090 7179 1911 750 653 225.006 195.780 120,9 104,6 2255 279,7
13 9491 7499 1992 783 680 235.042 204.101 126,3 109,1 2354 2919
14 9911 7834 2077 818 709 245524 212.775 1319 113,7 2457 304,6
15 10348 8183 2165 855 739 256.475 221.818 137,8 118,6 256,4 317,9
16 10805 8548 2257 893 771 267.914 231.246 144,0 123,6 267,6 331,8
17 11282 8930 2353 933 804 279.863 241.074 150,4 128,8 279,2 346,3
18 11781 9328 2453 974 838 292.344 251.319 157,1 134,3 2914 3614
19 12301 9744 2557 1018 873 305.383 262.000 164,1 140,0 304,1 377,1
20 12844 10178 2666 1063 910 319.003 273.135 1714 146,0 317,4 393,6
T erclciosActsles 13074 16266

Fuente: Gerenssa2006 y 2008, CEP — AC&A2010,Reingenieria 2007, Yanaguaya 2010. Elaboracién Propia.

2. Beneficios por Ahorros en Tiempos de Transporte de los Usuarios

Otro beneficio de magnitud en los proyectos de vialidad urbana, principalmente en aquellos
destinados a descongestionar el trafico, se refiere al ahorro en tiempos de viaje de los usuarios, en
este caso, los habitantes de la zona de influencia, que diariamente se tienen que trasladar a sus
fuentes de trabajo, estudio y otras actividades, y que por la carencia de vias adecuadas, se ven
imposibilitados de contar con un servicio de transporte publico permanente y suficiente, asi como
realizar gastos elevados en caso de utilizacién de vehiculos propios. Consecuentemente, a
continuacién se presenta el cdlculo de este beneficio, aplicado a todos los usuarios de la red que
por la ejecucion del proyecto sean inducidas a la utilizacion de estas vias.

La estimacidn de estos beneficios se realizd, siguiendo los siguientes pasos:

1) De la matriz origen/destino de la demanda de viajes para toda la ciudad de El Alto
(Reingenieria, 2007: 44), se estima que en transporte publico se desplazan alrededor de
630,000 pasajeros diariamente, lo que representa un 93% de los viajes urbanos,
correspondiendo a vehiculos particulares y taxis un 7% de los viajes.
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2)

3)

4)

Como se ha mencionado, potencialmente un 30% de viajes internos serian usuarios de la
nueva vinculacién entre las avenidas Ladislao Cabrera y Km. 7, por lo que para el afio base se
tiene una cifra de 213,045 pasajeros que reducirian sus tiempos de viaje una vez habilitada la
nueva via. Esta poblacién crece a una tasa del 5,10% anual, que es al ritmo que crece El Alto.

De los usuarios del transporte publico, un 66% lo hace en minibuds, un 26% en micro o bus y
solamente un 1% en trufi (REINGENIERIA, 2007: 42), se hace esta discriminacién ya que cada
usuario de una modalidad de transporte le asigna diferentes valores a su tiempo, asi seguin
Yanaguaya (2010), para la ciudad de La Paz (no hay estudios similares para El Alto) estos
valores son:

e Usuarios particular:  8.30 Bs/h

e Usuarios de trufi: 7.50 Bs/h
e Usuarios de minibds: 5.00 Bs/h
e Usuarios de micro: 3.00 Bs/h

Asimismo, cada modalidad de transporte opera a determinada velocidad comercial de acuerdo
a sus caracteristicas: micro a 15 Km/h, minibus a 20 Km/h, trufi a 25 Km/h y particulares a 40
Km/h, lo que implica asimismo, que tendran diferentes tiempos de ahorro por no recorrer los
888 m, al hacer uso de la nueva infraestructura. Por tanto, para cada modalidad de transporte,
se multiplica la cantidad de pasajeros por el tiempo ahorrado y por el precio que cada tipo de
usuario le asigna a su tiempo. Asi obtenemos ahorros de tiempo diario y anual y en valores
monetarios, de todos los usuarios involucrados, tanto en Bolivianos como en Ddlares
americanos, a un tipo de cambio de 6.96 Bs/USS.

El cuadro a continuacion presenta el calculo del beneficio por ahorro de tiempo en el transporte
de los usuarios de la zona de influencia, para cada afio del proyecto.

© 00 ~NOoO g WNE
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Cuadro 26: Beneficio por ahorro en tiempo de viaje de la Poblacidn usuaria

0,044 0,059 0,036 0,022 Bs Ahorro

20 Km/h 15 Km/h 25 Km/h 40 Km/h  Ahorro Ahorro Total
ANO FLUJO minibGs microbGs  trufi  particular minibGs microbus trufi particular dia ano Miles $us/afio
(pax/dia)*,30  66% 26% 1% 7% 5,00 3,00 7,50 8,30 Precios Cuenta
193.677 127.827  50.356 1.937 13.557 28.122 8.913 523 2.476 40,0 12.010,0 1.206
203.555 134.346  52.924 2.036 14.249  29.556 9.368 550 2.602 42,1 12.622,6 1.267
213.936 141.198  55.623 2139 14976  31.064 9.845 578 2.735 44,2 13.266,3 1.332
224.847 148.399  58.460 2,248 15.739  32.648 10.347 607 2.874 46,5 13.942,9 1.400
236.314 155.967 61.442 2.363 16.542 34.313 10.875 638 3.021 48,8 14.654,0 1.471
248.366 163.922  64.575 2484 17.386  36.063 11.430 671 3.175 51,3 15.401,3 1.546
261.033 172.282  67.868 2.610 18.272  37.902 12.013 705 3.337 54,0 16.186,8 1.625
274.345 181.068  71.330 2.743 19.204 39.835 12.625 741 3.507 56,7 17.012,3 1.708
288.337 190.302  74.968 2.883 20.184  41.867 13.269 779 3.686 59,6 17.879,9 1.795
303.042 200.008  78.791 3.030 21.213  44.002 13.946 818 3.873 62,6 18.791,8 1.887
318.497 210.208  82.809 3.185 22.295 46.246 14.657 860 4.071 65,8 19.750,2 1.983
334.741 220.929  87.033 3.347 23.432 48.604 15.405 904 4.279 69,2 20.757,5 2.084
351.812 232,196 91.471 3.518 24.627 51.083 16.190 950 4.497 72,7 21.816,1 2.190
369.755 244.038  96.136 3.698 25.883 53.688 17.016 998 4.726 76,4 22.928,7 2.302
388.612 256.484 101.039 3.886 27.203 56.427 17.884 1.049 4.967 80,3 24.098,1 2.419
408.432 269.565 106.192 4.084 28590 59.304 18.796 1.103 5.221 84,4 25.327,1 2.543
429.262 283.313 111.608 4,293 30.048 62.329 19.755 1.159 5.487 88,7 26.618,8 2.673
451.154 297.762 117.300 4512 31.581 65.508 20.762 1.218 5.767 93,3 27.976,3 2.809
474,163 312.947 123.282 4742 33.191 68.848 21.821 1.280 6.061 98,0 29.403,1 2.952
498.345 328.908 129.570 4983 34.884 72.360 22.934 1.346 6.370 103,0 30.902,7 3.103
- 09@>96 969 969>9=~»%B%.B>~0NM%$6.oB>o>oo  ©©°: ©°-_-. sencficiosActulles  11.9655 10.620,0

Fuente: Gerenssa 2006; Reingenieria,2007; Yanaguaya 2010. Elaboracién Propia.
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3. Beneficios por Revalorizacion de la Propiedad

Para la estimacién de los beneficio por la revalorizacidn de la propiedad en la zona de influencia,
se considera mayor en aquellas viviendas ubicadas a lo largo de las avenidas o de las
infraestructuras intervenidas y hasta una distancia a definirse de los ejes de intervencién. El
incremento del valor de las viviendas se da principalmente por dos efectos, uno debido a la
ubicacién de la vivienda o lote respecto a las avenidas a ser mejoradas, o nuevas Centralidades
Urbanas. Cuanto mas proximas de estas se encuentren, mayor serd el incremento de valor. En
segundo lugar, también se presenta un aumento del valor de las viviendas por efecto del
desarrollo de actividades comerciales y de servicios que promueven ademas mayores niveles de
densificacion en la zona. Este ejercicio se lo realiza extrapolando los resultados del modelo de
precios heddnicos realizado por GERENSSA, en 2006 para los proyectos estructurantes de la Av.
Litoral y Av. Costanera, sobre la base de encuestas a hogares.

Cuadro 27: Estimacién de Beneficios sociales por revalorizacién de la Propiedad.
Centralidad Centralidad .
Urbana Oeste Urbana Sur W R Total
Cantidad manzanos 12 15 6 36

Total viviendas beneficiadas 120 150 60 360

Valor promedio de viviendas 50.000,0 50.000,0 60.000,0

Fuente: GAMEA.GERENSSA 2006. Elaboracion propia.
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4. Ahorro de beneficiarios por tiempos vinculados a la generacion de las
nuevas centralidades.

A continuacidn se detalla el analisis de calculo

Se calcula una desconcentracidon en el tiempo de 10% a 60% entre el afio 1 y el afio 8
permaneciendo luego este nivel de desconcentracion.

La cantidad de tramites diarios en el GAMEA es de 850 a lo cual se ha sumado la tasa de
crecimiento anual de El Alto para estimar el incremento en los volimenes de tramites anuales,
valor que ha sido estimado de forma anual.

Para la valoracion del tiempo se ha tomado en cuenta un valor promedio de 1hr de ahorro por
trdmite por una valoracién de USS 0,82 que es equivalente al valor de 1hora de trabajo de acuerdo
al salario minimo vigente, que es un tanto menor a la valoracién del tiempo de los usuarios de
transporte publico en El Alto (Yanaguaya, 2010).

A la vez, se ha extrapolado la cantidad de otros tramites a ser desconcentrados, dado que se
conoce el nivel de concentracidon de tramites en La Ceja de El Alto, para el pago de servicios
basicos y también par servicios bancarios, microfinancieros y judiciales, incluyendo la cedula de
identidad y la licencia de funcionamiento. Lastimosamente no se ha tenido acceso a informacién
sobre estos volumenes por cuando se ha tomado como pardmetro un valor equivalente a los
tramites del GAMEA, sabiendo que este volumen esta altamente subestimado a los volimenes
reales.

Sobre esa base se ha estimado los beneficios sociales anuales.

Cuadro 28: Estimacion de beneficios por desconcentracidn de tramites

. . Tramites : o
Tramites  Tramites Tramites por % de Valoracion de

or dia ~ - g
P i afio otros desconcentrac tiempo Beneficio US$
otros

ANO por dia por afio

GAMLP GAMLP P, servicios** i6n US$/h.*
setvicios

1 850 255.000 17.000 5.100.000 10% 0,82 440.958,5

3 937 281.138 18.743 5.622.750 30% 0,82 1.458.470,2

5 1.033 309.954 20.664 6.199.082 45% 0,82 2.411.945,1

7 1.139 341.724 22.782 6.834.488 55% 0,82 3.250.096,1

9 1.256 376.751 25.117 7.535.023 60% 0,82 3.908.979,2

11 1.385 415.368 27.691 8.307.363 60% 0,82 4.309.649,6

13 1.526 457.943 30.530 9.158.867 60% 0,82 4.751.388,6
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15 1.683 504.883 33.659 10.097.651 60% 0,82 5.238.406,0

17 1.855 556.633 37.109 11.132.660 60% 0,82 5.775.342,6

19 2.046 613.688 40.913 12.273.758 60% 0,82 6.367.315,2

* Estimado sobre la base del salario minimo.

** Se ha contemplado una desconcentracion de otros tramites (Banca, servicios de agua, luz, celular, etc.) que
se encuentran excesivamente concentrados en La Ceja. Dada la poca informacién estadistica se ha tomado
como parametro una cantidad equivalente 20 veces los tramites del GAMLP.

IV. EVALUACION DE BENEFICIOS SOCIALES

a) Estimacidn del Valor Actual Neto y TIR de Beneficios Sociales

Se hace una valoracidn al presente de los costos y beneficios sociales para calcular el VAN social y
el TIR social tomando en cuenta una tasa de retorno pre definida.

Cuadro 29: Estimacion del VAN y TIR social (Miles USS)

Ahorro
tiempo en
transporte Generacion de Ahorro de tiempo
+ Reduccion Revaloracion Infraestructura por

Ahorro de de la publica Vial  Desconcentracion
Combustible Emisiones Propiedad Aeropuerto de tramites

1 2 3 4 )

1 214,6 1.236,0 6.630,6 4.850,0 441,0 13.372,2
2 224,0 1.298,9 - - 926,0 2.448,9
3 233,8 1.364,9 - - 1.458,5 3.057,2
4 244,1 1.434,2 - 2.041,9 3.720,2
5 254,8 1.507,1 - - 2.411,9 4.173,8
6 265,9 1.583,7 - - 2.813,9 4.663,6
7 225,9 1.657,3 - - 3.250,1 5.133,3
8 235,8 1.741,5 - - 3.722,8 5.700,1
9 246,1 1.830,1 - - 3.909,0 5.985,1
10 256,8 1.923,2 - - 4.104,4 6.284,4
11 268,0 2.021,0 - - 4.309,6 6.598,6
12 279,7 2.123,8 - - 4.525,1 6.928,6
13 291,9 2.231,8 - - 4.751,4 7.275,1
14 304,6 2.345,3 - - 4.989,0 7.638,9
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De acuerdo a los valores de beneficios sociales y costos sociales, el VANS es de USS 10.1 millones
y cuenta con una TIRS de 17.8%.

Nueva
Centralidad Nueva Apertura Vial
Oeste Centralidad Sur Aeropuerto
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La ejecucion de los proyectos por separado, tanto de las centralidades como la apertura vial en el
sector del aeropuerto, considerando su construccién y puesta en funcionamiento permanece
factible con entre 4 y 7 porcentuales puntos sobre la tasa social de descuento (12.67%) lo que su
implementacién no pone en riesgo la obtencidn de los beneficios integrales del programa en su
conjunto.

V.  ANALISIS DE SENSIBILIDAD

En la evaluacion general, se han supuesto costos de construcciéon constantes y beneficios totales
concretos e inmediatos de la implementacidn del programa.

Para el analisis de sensibilidad se ha estudiado la evolucién y tendencia de los costos de la
construcciéon en Bolivia. Estos tuvieron un fuerte incremento durante los afios 2007 y 2008
(principalmente acero, petréleo — combustibles y en menor medida cemento), para
posteriormente estabilizarse luego de un ligero descenso. Sin embargo la tendencia se manifiesta
al alza, con indices bastante bajos, en contraposicion al descenso ligero pero sostenido que ha
tenido la divisa norteamericana. Por tanto, se ha analizado la posibilidad que estos costos alcancen
un 20% de incremento antes de iniciar las obras, manteniéndose inalterables los beneficios.

En un segundo analisis, cabe la posibilidad de haber realizado estimaciones muy optimistas de los
beneficios resultantes del programa, por lo que éstos en la realidad podrian caer hasta en un 20%,
manteniéndose constantes los costos de inversion.

a) Incremento de Costos

Ante un incremento del 20% el VAN social tiene USS 4.2 millones y el TIR social alcanzan al 14.5%
ligeramente por encima del 12.67, establecido por el VIPFE, tal como se observa en la siguiente
tabla.

Cuadro 30: Incremento del 20% en los costos (Miles USS)
Ahotro
tiempo en Generacién de  Ahotro de tiempo
transporte +  Revaloraciéon  Infraestructura por
Ahotro Reduccion de la publica Vial ~ Desconcentracién
ANO Combustible  Emisiones Propiedad Aeropuerto de tramites
0 1 2 3 4 5

(39.653,3)
1 214,6 1.236,0 6.630,6 4.850,0 441,0 13.372,2
2 224,0 1.298,9 = = 926,0 2.448,9
3 233,8 1.364,9 = = 1.458,5 3.057,2
4 244,1 1.434,2 = = 2.041,9 3.720,2
5 254,8 1.507,1 = = 2.411,9 4.173,8
6 265,9 1.583,7 = = 2.813,9 4.663,6
7 225,9 1.657,3 = = 3.250,1 5.133,3
8 235,8 1.741,5 = = 3.722,8 5.700,1
9 246,1 1.830,1 = = 3.909,0 5.985,1
10 256,8 1.923,2 = = 4.104,4 6.284,4
11 268,0 2.021,0 = = 4.309,6 6.598,6
12 279,7 2.123,8 = = 4.525,1 6.928,6
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Bajo este esquema sdlo ante un incremento mayor del 35% de los costos, los proyectos evaluados
dejarian de ser rentables.

b) Reduccidn de beneficios

Cuadro 31: Reduccion general del 20% sobre Beneficios (Miles USS)

Ahotro

tiempo en
transporte + Generacién de  Ahorro de tiempo
Reduccion Revaloracion z a por
Ahotro de dela 1 Desconcentracion
ANO Combustible Emisiones dad Aer s de tramites

En un escenario de reduccién general de beneficios en un 20%, la rentabilidad lograda con las
intervenciones seria de 13.8%, levemente por encima de la tasa social de rentabilidad minima
estimada por el VIPFE.



-
Gerenssa Pagina |49

VI. CONCLUSIONES Y RECOMENDACIONES

Se valora positivamente la conformacién de sendas centralidades en las fracciones oeste y sur de
la ciudad, a fin de contribuir a ordenar y desconcentrar las actividades urbanas, contribuyendo de
esa forma a un mejor y equilibrado desarrollo urbano de El Alto.

Los proyectos priorizados forman parte de un programa integral y multifase, que contribuiran el
objetivo de apoyar al GAMEA en sus esfuerzos por reducir los problemas de congestién en el area
de La Ceja, mediante la mejora de la infraestructura vial y urbana, desconcentracién de servicios al
ciudadano vy el fortalecimiento de las capacidades de planificacién y gestién urbana del propio
Gobierno Municipal. Se espera que el programa genere sinergias de desconcentracién con el
sector privado, principalmente banca, microfinanzas, prestadoras de servicios basicos, como
también con otras reparticiones del gobierno central.

El programa y cada uno de los proyectos aportan beneficios sociales a la poblacién por (i) ahorros
en tiempos de viaje, (ii) reduccién de costos de operacién vehicular, que a su vez implican
menores niveles de contaminacién ambiental, (iii) revalorizacién de propiedades y mejoras
relacionadas al acceso al sistema de transporte publico y (iv) por desconcentracion de actividades
urbanas hacia las nuevas centralidades y dotacién de nuevos espacios a favor de los ciudadanos.

Los resultados del andlisis costo-beneficio de la operacidn, indican que sus efectos son positivos,
con una Tasa Interna de Retorno (TIR) de 17,8%. El andlisis de sensibilidad y el de riesgo
confirman la alta confiabilidad de la estimacién de rentabilidad social positiva.
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