CUADRQ 9-2-7 NIVEL DE SERVICIOS

Nivel Coeficiente

T B Artarxas

0,8 Avtaria Principal
2 0,9 Arteria Secundaria
3 1,6 Arteria Menor

CUADRO 9-2-8 =~ INFLUENCIA DE SEMAFOROS

. Jerarquia - Coeticiente
1 Yo existe 1,00
2 Flujo Principal 0555
3 Flujo Secundario 0,45

CUADRO 9-2-9 COEFICIENTE DE HORAS PICO

(Valor X)
Zona . . . Coeficiente (2}
Centre Urbano . 11
Barrios . 10
Suburbios © - : 10

CUADRO 9~2-10 ' INDICE DE UTILIZACIONiDE.LATCALZADA
PRINCIPAL EN LAS ARTERIAS CON DORLE
SENTIDO DE CIRCULACION (Valor D)

Tipo de Arteria Coeficiente (1) ]
"Arterias de Penetracién 6%
Arterias Interconecteras © 5%

CUADRO 9-2-11 VELOCIDAD'DE VIAJE

Tipo de Arteria .. " Velocidad (Km/h)

- Rutas {Autopista) 60
" Sist, Art. Mayor Principal 50
 Bist. ‘Art. Mayor Secundario 40
“8ist, Art, Menor 39
Calles-Empedradas 0

Para la definicidn de la férmula QV se ha establecido lo siguiente.‘

Con51derando gue la velocidad limite es 1,2 veces superior a la velocidad
‘de. trdnsito (Vo) gque ‘satisface a la capacidad (Q), mientras el volumen de
trdnsito aumenta la’ velocidad limlte decrece proporc1onalmente hasta 1a
ve10016ad (Vo). = Desde el momento de satisfaccién entre la capa01dad Yy el
volumen de trénsito hasta que éste supere a la primera en 1,5 veces,
conforme al crecimiento’ del volumen la velocidad decrece bruscamente, la
cual .se estabiliza una vez que alcanza una velocidad minima de 5 Km/hora.
Esta relacién de capa01dad y volumen esta_demqstrada en la F;gura 9-2-5,

De acuerdo a: ‘la clase de arterla, la'combinacién de condiciones de las
‘arterias difieren como  se ha ‘expuesto anteriormente; por lo tanto: el
_ presente- Estudio. ha establecido 27 clases de férmulas QV, las cuales se

hallan expuestas en el cuadro 9-2-12,
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PIGURM 9-2-5 ~ CONGEPTO Dii CURVA Q-V

QUADRQ 9-2-~12 RELACLON Q-V

o YT T Qatagor{a Ho, de Area . Nivel “da Semf faro - Otros
(ﬁm/!t) Garril Servicio ]

["74q,000 40 Rucas 4 v 1
2 14,000 60 o 2 it 1
3 52,000 50 Avterial 4 su i " Radiales _
4 44,000 50 Prineipal 4 il 1 T Penetracidn
5 29,000 50 & R 3 Plujo princip.: - -
6 24,080 50 4 sy 1 Flujs princip.
119,000 50 ) L 1 Flujo princip, =
8 13,000 SO 2 sy i o

9 6,00D 50 2 ] 1 Flujo secundsrio

10 52,000 #0  Artarlal 4 su 1

11 36,000 A0 Secundavia 4 v 1

12 24,000 40 . b u- 2 T

3 13,000 40 : 2 . 1 - Flujo priecip.

1B 5,000 40 - 2 ou 1 _Flujo princip.

t5 58,000 30 Arterial . 4 st 2 Flujo princip. °

16 27,000 30 Menor T4 U 3 “Flujo prineip. Radiales

17 23000, 10 4 u -3 Flujo primeip:s Penetracidn
i i5,000 30 2 Unigo U K BEETE :

19 15,060 39 2 S 3 Flujo princip.

20 12,000 30 2 Unico 'U 3 Flujo secund,

n 6,000 30 2 S 2 Flujo secund.

27 :107,000 20 (Galle I 2

23 53,000 20 Empedvada 4 sU Tz

2% 44,000 20 ) 4 ] 2 .

25 2,000 20 4 s 2 - Flujo secund..

26 16,000 20 2 R 2 .

27 6,000 20 . 2 © 80 1 Flujo secund.

21 - 6.000 3D 2 sU 1. Flufo secund.

Notai R = Raral
: ¥ = Yrbano
Sh= Guburbano

Mddulo 'd,a Asignacidn de .Dlnr;ibgé

(}) Genaralldadas del l\!édulo

La asignacién de la demanda de émnibus 'se ha realizado med;ante'

‘la

gonstryceidn de wn médulo que permité la asignacién de “la demanda de

viajes en épnibus  correspondiente a cada linea, considerando
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qompetencia. Interenpresasiak existente. gL nédulo: fue elaborado. con. la
convarsich: de. La Tabla Q. de futuros viajes en dunibue. a. Tabla, Ob. por.
panradas:  de: Smnidbus, utilizando. los KQ.SUl.EaCids ) de lq IﬂedllClén i-:re;axl?
obtendides: del Betudic de Viajes de. Personas. C o e

Lia: ag;gnaqkén ‘e la demanda, de. dmoibus difiere. . radicalments- qé.\ 1la
asignocidn, de. los. aukoushigules. privades. Es decir, en. qontraposicidn a
La apignacidn de. autovehiculos privados que se efectua. mediante. la,
bisqueda. d?;..;@. distancda minima entre los, pares, Qo, realizada. por. sistemas.
de: procesamiento electrdnico, en ek caso de la asignagidn. de. los. dmnibus,
desde: el hecho de que existen las denominadas. lineas. de. dmnibus. hace. que.
las:  zuas utilizables para Jos panes, OB se hallen. establegides
previamente. Consecuentemente, el ciiterio. para. la asighacidn, de. Smnibus.
consiste en emplear la linea directa entre los: pages OD; en. ek Gasq. de. que.
existan tales ldueas, y en su defecto, se emplea una, Lined, que. conduzaa, ak
- punte: que. aeorte la distancia al minimo, y desde allf ge. realiza. el
traniorde: & otra linea, Por otro. lade, en el case de exlstenqladeqarlas
Lineas: similares, la demanda de dmnibus fue dividida, proporcionalmente. a.
la capacidad de transporte de cada linea. Bl flujograma 'g;-;neﬁ.a-l; es”éomq
se indica en la Figura 9-2-6. ‘ ' T

[Red 26 Trinevarios |:
;de Qunibus

Batudiq. de Yiaje:
de Personas:

ZanLlEi~] . i Poblacidn’ |
Fcactdn §—rr———=r{ Zonal Noo-|
: . ] | guroa H
Tabla O da o ' Frecyancia;
Pavadas Integradas & de Servicios [
Cinnidbua : :
- %
Fukuree Yolumen
da Demanda de .
Cumibus{Conk ol 1
" [Yotal}
- A ) 5.
abla OD de Pacadas| [¥atriz de Legares} [Elaberagidn da |
Integradas de de Transhorde. Ratos dg la Red
Oun ibus (Futuyo) . L ,

Asignacion Voluméttiga |
de Trdepsito pox Livegs
e Oanibus

Exatuagidn pre—rpmrermrs

Yolumen de Demanda | Cank idad de Qudibus
por Tramos 134 ‘Era,n;os: i

EIGURA 9-2-6 . MODULO DE ASIGNACION DE QM&{IB.US_,'

{2} zonificacidn

. Bl Area de Estudio fue dividido en 40 zonas a los efectos de 1a
. realizacidn del- Estudio de Viajes de Personags, Ia Tabla OD fue elaborada
_también. en correspondencia. a. dichas zonas, . No obstante, si se considera
que el .4rea de  influencia de un  itinerario de . dmpibus es de
- aproximadamente 350 metros (de aguerde a la distribueidn de la distancia
. caminada hasta la parada de émnibus, el 90% del total se halla incluido en
esa. distancia), -la. mencionada zonificaocién no es aprepiada para 1a
evaluacién de la red detallada de itinerarios de Smnibus, Las paradas de
los mismos Fueron agrupados convenlentemente y de esa manera fusrop
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establec1das 112 paradws 1ntegrada _ En el Cuadro 9-2-13 se presenta la
correspondencia entre las zonas del Estudio dé - Vlajes de Petsonas y - las

‘paradas integradas de Smnibus.’

CUADRO 9-2-13 CORRESPONDENCIA ENTRE LAS PARADAS INTEGRADA& DE OMNIBUS Y Las
ZONAS DEL ESTUDIO DE: VIAJES DE PERSONAS o

To. de Fatada Tntegrada ;'anlngEsf;Y.P.) ' Mo, de Parada Int,

as (Est.V.P.)
i. Ezzarnicidn 4,10,11,18 ‘26, lambaié Horte: RS 75 T8, 19
-2, - Catedral Este 10;18, : 27, lambargé Oeste e 76
3, . San Roque Qeste 19,20 . 2. .Laibard Este .-l .. P B
"4, Catedral Qeste . 11,17,18,120,171 29. Fda, de la Mara Sur 82,33,84,85,85_
5. OCral. Df:z ’ -9, 12 16, l? 21 S 39, Fdo.de- 14’ Hors Horte 86,87,88,89 :
‘&, Carlos A. Lopez 1,2, 3 4,5, 6 7,10 3. Luque: - . 88,90,91,92,9)
7. San Rogque Sur 17,21,28,29 . 32.. M. Roque Alouso %%
8. San Roqua Este 19 20,29 20,31 0 - 33 VilladHayes L 95
" 9. Las Mercedes ' 28;29,30,32,33; WA o M tdmpla. o0 Lo 96
10, Tacumbi 6, 1 8,9, 12 13 14 IS 16 o35, ;Sgg_Lurenzp_Hortg 97, 101’
11, Obraro . ’ 14 15;16,42,23, 24 25 26 27-36. 8an Lorenze Central 97,93 99, 100 101
12, “Republicana 25,27,37;38 37, San Lovénzo Sur 103 .
13. Patrirosai 21'26.27,28,34,35,36,37  38. ‘Wemby .. .. 104
14, Mourfeao 32:60,61,47,43, 46 39, ddn Aneouls . 105,
15. Recgleta 61,42,43, 57 58 54,60,61 40, Vvilla Elisd ’ 85,106
16. . Vista Alegre 39,40 ) L1, Aregud _ 107
17, Hazareth 39,40,61,62; 6 42 Capiatd 108
18. Pre.Stroesaner 61,62,63,64,65, ?1 72, 73 43. Yoané 109
19, Vxlla Aurelia 60,61,6%,66,70,71 Gtros : 110,111,112
20. © Yeud Satx .55,58,59,66, 6? ,68,69,70 . R
21, Jara ’ 31,64 ,45,47
27, Bellz Vista 43; A "05 45 !07,48
23, Santo Domxngo &3,&8,49;54,55,56,57
24, Hburucuya : 52,53,5%,55
25. Botdnico 47 48,49 ,50,51,52

{3) Elaboracién_de la Tabla OD de Paradas Integradas
La Tabla OD de Paradas Ihtegradas'fue-eiaboradaibbn:el siguiente método.
a. Area Interna de la Ciudad-de Asuncién

Con respecto a la demanda de 6mn1bus de partlda Y llegada dentro- de
la Ciudad de Asunclén, una vez calculado el volumen de partida y
llegada de/a las paradas: 1ntegradas, dlrectamente de -la proporcidn
original del Estudio de Viajes de Personas; fue calculade el volumen
Op multiplicando el prlmero por el coeflclente de expan316n de cada
zZona, -

b, Areas Externas a la Ciudad dé Asuncién

Se ha elaborado un médulo que ‘induce el volumen “de - demanda de cada
zona del -Estudio de Vlajes de Personas a partir “dé’ los 1nd1cadores
- econdmicos de esa zona. El volumen 0D ‘fue estlmado 1ntr0duc1éndole a’
ese mddulo los indicadorés econémicos correspondlentes ‘a“lasiparadas
integradas. Los- ihdicadores’ econémlcos empleados ‘inicialmente fueron
la poblacidn nocturna, superf101e ‘de’ - 'uso: comercial, s cantidad de
escuelas, entre otros y- “fue™ elaborado el médulo de estima016n de la
demanda segin el propdsito, 'sin embargo a‘rafiz de 1a ‘insuficiencia de
su adaptabilidad, fue adoptade un médulo que proyecta todos los

propésitos a partir de la poblacidén nocturna.
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c. Una .vez elaborada .la ‘Tabla ‘0D actual segin el método indicado
previamente, fue elaborada la Tabla OD para el futuro dividiéndolas
en dos momentos correspondientes a los afios 1992 y 2006, aplicando la
;azi dg_qrecimiento de- la- demanda (futura/actual) de cada zona a la

a alactéual. Posteriotmente, se ha realizado el cdlculo inductivo
. E2§ﬁ;;nDi;:§¥362§aFratar a fin de lograr st correspondencia con . el
eparada. . emanda de &mnibus, el cual fue calculado en forma

(4)  Elaboracidén de la Red Objeto de Asignacién
La fztilizacién,-de la red vial' real como la .red de asignacién no'.tiene
validez desde el momento en gue las paradas de dmnibus fueron agrupadas en

112 unidades. = Consecuentemente, la asi i i
‘ - gnacién de los 6
en 1a red indicada en la Figura 9-2-7, mnibus se realizd

REFERENCIA
NUMERO: H'de Parada
Integrada

PIGURA 9-2-7  RED DE PARADAS DE INTEGRADAS DE OMNIBUS
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Dicha red estd ajustada a las paradas 1ntegradas, como también se halla
51mp11cada con reSpecto a la red de 1t1nerarlos de 6mn1bus.

5) Induccién de la Cantidad de omnibus por Tramos

Cuando ex1sten ,1t1nerarlos en competen01a, _el volumen de demanda ' por
1{neas . de dmnibus es dividido. propor01onalmente poxr . la - “frecuencia de
‘servicios de las lineas (capa01dad de transporte). - Es declr, sé¢ hace
necesaria la frecuencia de servicios por lineas de ©dmnibus, el cual- con
respecto al future, es un valor desconocido. Consecuentemente, Ja: prlmera
etapa de la asanac16n Se rea1126 con51derando que la ‘frecuencia de
servicios es similar  en ‘¢odas las lineas, y.en base a ese resultado fue
adoptado un métedo. de céloulo dtetativo de la asxgnaclén hasta lograr: un
_equilibrio entre . el’ volumen de trdnsito de la seccidn mdxima y la
capacidad de transporte, . Posteriormente, fue estimada la. cantidad de
dmnibus por tramos mediante el cdlculo de la frecuencia de servicios de

cada lfnea en cada tramo.
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9.3 Cantidad Total de Viajes

na poblacién actual del Area’Metropolitana (mayor de 6 afios) es de 732 Mil

‘personas; . la cwal: se ‘elevard a 1.225 Mil en el afio. 2000, es decir
aumentard 1,67 'Veces, Durante ese periodo, los viajes efsctuados por los
residentes del Area aumentaran 1,73 veces, pasando de 2.169 Mil a 3.749
Mil - viajes. Fl .promedio de “desplazamientos per capita (unidad de
produccidn. de: viajes). obtenido de la relacién entre la poblacidn global
(mayor ~de -6 -afios) y la cantidad total de viajes, actualmente es de 2,96
viajes/persona, el cual aumentard a 3,06 viajes/personas.,

Atendiendo'la-cantidad de viajes del afio 2000 por propdsitos de viaje se
‘tiene 'qué el orden es de regreso a la casa (47%), al trabajo (l6%), y al
estudio (13%). Comparado con los resultados del Estudio de Viajes de
Personas del afio. 1984, se observa que si bien el orden no se ha
- modificado, en contraposicién al aumento de 1,63 verificado en los viajes
al .trabajo, el aumento de los viajes al estudlo es de 2,05 veces.  EL
total de estos tres (3) propSsitos que estructuran el volumen de trénsito
de- las horas. pieco es de 76%, superando el 74% del afio 1984, EL total de
‘estos tres propésitos comparado con el del afio 1984, indican un incremento
de 1,77_Veces}-el:Cual es superior a 1,73 veces de la proporcidén aumentada
segﬁn“todos‘1osipropésitos. En otras palabras, el aumento de la cantidad
de viajes hasta el afio 2000 ' no serd un aumento simple, sino un aumento de
la cantidad de viajes gue elevan el Indice de congentracidén en las horas
pico. (Ref. Figura 9-3-1). '

Observando segin la estructura modal del trdnsito,. excluyendo los viajes a
pié y los intrazonales, en el afio 1984, el 37,0% eran viajes por medios de
transporte privado y el 63,0% por medios de transporte piblico, los cuales
en el afio’ 2000. son de 36,5% y 63,5% respectivamente. Debe prestarse
especial ‘atencién en el hecho de que los viajes por medios de transporte
piblico continuardn sin reduccidn hasta el afio 2000, (Ref. Figura $-3-2).

VIAJES
VIAJES ' S 2500000 r
A000.000 . .
PROPOSITOS MEDIOS
: 2000000 .
00 LA CAS TRANSPORTE
A LA CASA 1500000 PUBLICO
2000000 g . .
:_PRNADOS 1000000
DE COMPRAS HCULOS
“ACT DE TRABAJO VEHICU
1000000 T D
AL E_STUDIO 500000 PRIVADOS
AL TRABAJO == CagINANDO
alio 2000 ANO
FIGURA 9~3-1 ' _ FIGURA 9-3-2

ESTRUCTURA DEL VOLUMEN DE TRANSITO
SEGUN MEDIOS DE TRANSPORTE
(afios 1984 Y 2000)

ESTRUCTURA DEL VOLUMER DE TRANSITO
POR PROPOSITOS DE VIAJE
(afios 1984 Y 2000)
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9,4 volumen de Generacidn y Atraccidén

El volumen de generacién y atraccidn se encuentra sintetizado -al.final del
presente capftulo. En.este punto fueron entresacadas .y sintetizadas  las
caracter{sticas de dichos volimenes, observadas en tada una de ‘las zonas.

1) Volumen de Generacidn y Atraccidn por Todos los Propdsitos

Entresacando las zonas gue. poSeen un volumen de generacidn y atraccidn de
viajes superior a 200 Mil viajes en el..afio. 2000, consideradas’ como  zonas
de’ gran generacién y atraccidn, se tilenen las zonas No.6. {C.A, Ldpez),
No.13 | (Pettirossi), - No.l18 (Stroessner),- No.20 : {¥cua '@ Sat{),- ‘No, 25
(Botdnico) , No.26 (Lambaré Norte), No.28 (Lambaré Este}, No.29.(Fdo. de la
Mora Sur), No.31 (Lugue), No,36 (San Lorenzo Centr&l)’y-No.37.(sap'Lorenzo
sur). - 8i se dividen los 200 Mil viajes por la proporcién de aumento de la
cantidad total de viajes segin todos los’ propdsitos entre el 1984 y" 2000,
la cual es de. 1,73 veces, se¢ obtienen 116 Mil viajes. . Si del .volumen de
generacién y atraccidn- del -afio 1984 se ‘extraen las zonas gque :sobrepasan
los 116 Mil viajes, las que no fueron entresacadas en. el afio 2000 son las
zonas No.l (Encarnacidén), No.2 (Catedral.Eéte), No.7  (San Rogue Sur), No,9
(Las Mercedes), No.ll - (Obrero), No,21 (Jara) y No.22 (Bella Vista). = Por
el contrario, las zonas gue no fueron listadas en el afio 1984 pero si en
el aflo 2000 son las zonas No.20 (Ycua Sati), No.28 (Lambaré Este) y No.37
{(San Lorenzo Sur). (Ref, Figura 9-4-1). . .

17 — - - —— |—— -

. Obs. 1) HEg'de 200 HiL'Viajaw_ en el abe 2000 | .
s de 110 HAY Viajea en el a¥e 1084

2} Zopas con m&s de 20 Hl).Viajes

1} Zonas con nfs de 15 Hil Visdes

4} Zones con Indbces da Satlsfaceidn Intexns menores que 0,8
5} Zonas con mis da 8 Mil Viajes

6} Zonas con mfs de 10 Hil Viajes

1 Zonas con indiges mencces que 0,8

FIGURA 9=-4-1 ZONAS RESALTANTES SEGUN GENERACION Y ATRACCION DE VIAJES
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pe lo precedente ‘se deduce lo que sigue.

a.  Las. zonas  ‘que - presentardn un gran volumen de generacidn vy

concentracion en el aflo 2000, poseen también un gran volumen en el
afio 1984, . .

b. Las zonas CIUG poseen un gran volumen de generac1én N concentraclén en

el afio 1984 perc gque no fueron listadas en el aflo 2000 son las 20nas
internas de Asuncidn,

Ce Las  zonas No.l y No,2 que constltuyen el cenLro admlnlstratlvo Yy

financierc de la Ciudad de Asunclén reduclrén su funcionalidad como
tal. :

d. Las zonas que no fueron listadas en el afio 1984; pero que presentardn
: un grah wvolumen de generacidn y concentracién en el afo 2000 son las
zonas de los suburbios. '

seguldamente se trata de  generalizar este. razonamiento. En la PFigura
9-4-2 'se halla 1ndlcado el volumen de generacidn y atraccién de les afios
1984 y 2000 La Cludad de Asuncién puede ser. dividido. en éreas que no
presentan mngun crecnnlento (principalmente las ‘actuales dreas ‘altamente
re51den01ales) y dreas que. presentan un cierto. crecmuento (pr1nc1palmente'
las &reas habltacmnales de nivel medio). Fuera de la Ciudad de Asuncidn,
todas las zonas presentan un crecimiento - considerable, pero de. acuerdo. a
las dlferencms en el volumen de agrupacidn de la pabla016n, ‘puede . ser
dividido en ‘zonas .que poseen un gran volumen de generacidn y atracecién y
gonas con cifras no tan voluminosas., De entre. ellas, -las zonas  ¢on gran
volumen - de . generac:.én y atraccién corresponden a las zonas mencionadas
anterlormente (zonas No.26, 28, 29, 31, 36, 37).

FIGURA 9-4-2 FLUCTUACIONES DEL VOLUMEN DE GENERACION Y ATRACCION DE VIAJES
' (afios 1984 ¥ 2000)
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fa causa fundamental que explica el-fendmen¢ precedente es'la instalacidn
de viviendas de la .nuéva poblac;én_ residenté en las =zonas. de 1os
suburbios. En la Figura 9- 4-3. se presenta “la. pob1a016n del afio "2000. por
proporc16n de aumento con respecto al afio 1984, dividido en grupos de 0,5
veces de aumento, De la misma Figura. puede comprenderse Ada tendenc1a

creciente de la poblacldn de los suburblos.
Vblumen de Generacidn y Atra001én de Vlaje$ al Trabajo y al EStUle

.Las - ZOnas con gran volumen de generaclén de vxajes al trabajo en el afio
2000 son como siguer : . :

jJonas con mas de 20 Mil VLaJes'- zZona Nos 6 (Carlos y. Lépez), No 18
(Stroessner), No.20 (Ycua Satf), No.25 {(Botanico), No.26 (Lambaré Norte),
No.28 (Lambaré Este), No.2% (Ffdo de la Mora Sur), No. 31 (Luque), No.36
(San: Lorenzo Central) y No. 37 (San Loréenzo sur). o ;
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FIGURA 9-4-3 = INDICE DE CRECIMIENTO DE LA POBLACION (ANOS 1984 Y 2000)

Las gzonas con gran volumen de atra0016n de v1ajes al trabajo son COone
sigues :

Zonas con mas de 20 Mll v1ajes- zona No.l - (Encarnac;dn), No.2 (Catedral
Este), No.4 (Catedral Oeste), No.6 (C.A. Lépez), No.8  (San Roque Este).
No.18 ({Stroessner), No.20' (Ycua Satf), No.29 (Fdo. de la Mora Sur), No.3l
(Lugue) y No.36 (San Lbrenzo Central) -

Las  zZonas cuyo indlce de satlsfacc16n de v133es al traba]o (coéiente
obtenido de la relacidn entre el volumen de atraccién y el volumen de

generacidn) son ol
gonas con indices inferiores a 0,1z zonas No. 1 y 2
Zonas con Indices mayores que 0,1 y menores gue 0,8: Desde la zona No.3

hasta la No. 9 (Ref Fig. 9~4 l)
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De los hechos precedentes se deduce lo que sigues

a. En las zonas No, 1 Yy No,2 se cohcentra un gran volumen de. viajes con
propésito de trabajo. - No obstante, observando el {ndice de
Sat15f60016n, el mismo no es tan diferente que el del afo 1984. Es

decir; aumentard solamente el volumen dentro de una situacién similar
‘a ‘la actual.

b. . El- indlce de satlsfa0016n del 4rea central de Asuncidn que rodea a
las zonas No.l ¥ No.2, es decir desde la zona No.3 hasta la zona NoO.9
-es inferior a uno L. En otras palabras, son zonas en donde se
~eoncentran las personas, -pero exceptuando las zonas No.4 (Catedral
Oeste) y No.6 (C.A, Lépez), su volumen: es pequefio,

¢.  En: las demés zonas de Asuncién, exceptuando las mencionadas. en &l
punto’ precedente, -y las pe;ten901entes a las demds: ciudades de los
alrededores, el volumen de generacidn supera al -de ‘atraccidn. - De
‘entre .ellas, las zonas que tienen cifras de generacién voluminosas
son las zonas No,25 (Botdnico), Nu.26 (Lambaré Norte), No.28 (Lambaré
Este), No.29 (Fdo. de- la Mora BSur), No.3l (Lugue} y. No.36: {San
Lorenzo Central), " De entre éstas, las dltimas tres' zonas, es decir,
~la No. 29, 31 y 36 tienen también un gran volumen de atraccidn. Es
decir, comienzan a funcionar como centros de cada'éfea._.

Las ‘zonag gue presentan un gran volumen de genera01on de- v1a3es al estudio
corresponden ‘practicamente a las zonas con gran volumen de genera016n de
viajes al ‘trabajo. Podrfa decirse que ello es natural, - porque’ ambos
propdsitos son determlnados por la poblacidén residente, - El  volumen de
atraccidn ‘tiene un aspecto levemente diferente,  La zona No,36 (San
Lorenzo Central) presenta - un volumen de atra001on gue a501ende a b6 Mil
viajes por la existencia del campus universitario. Las demas zonas ‘con
elevado volumen de atraccidn son las siguientes.

Zonas con mééhée*ls Mil viajes: Zona No.6 (C.A.Lépez), No.8 (San Rogue
Este), No. 12 (Republicano), No.l3 (Pettirossi), No.18 (Stroessner), No,20
(Ycua Sati), No.25 (Botdnico), No.29 (Fdo., de la Mora Sur), No,30 (Fdo. de
1a Mora Norte), No.Bl (Luqde) v No.37 {San Lorenzo Sur), .

Las zonas con bajos indlces de satisfaccidn 1nterna de viajes al ‘estudio
_Son las s:.gulentes. :

Zonas con Indlce de satlsfacc16n menor que 0,5: Zonas No.l, No.,2, No.4, y
No.8 ¥ No. 12 ‘ o
Zonas con indlce ‘de’ satlsfacc1én mayor que 0,5 vy menor que 0,8: Zonas
¥o.3, Wo.5, No.9, No.l4, No.36 y No.37

El resnﬁén dé:16.pkeéedeﬁte'se indica en la Figura 9-4-1. De la misma
_ puede ser comprendido lo que sigue.

a. Dentro: de la Ciudad de Asuncién se observa que aquellas zonas cuyos
fndices estimados de satisfaccién interna de viajes al trabajo fueron
‘bajos. también - presentan bajOS indices de satisfaccidn para los viajes
“al’ estudio. - No- obdtante, observando cuantitativamente solamente la

. . zona. No.8 (San Roque Este} manlflesta un volumen de. atraccidn

'gsuperlor a 15 'Mil viajes., Esto es porque se ha estimado que los

'grupos de pequeﬁos centros educacionales gue existen actualmente en
-tales zonas permaneceran allf tamblen en el futuro.
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b, Las zonas No,36 y No.37 de San Lorenzo estdn siendo estructuradas en
forma = de Cindad . Universitaria, - cuyo enfoque principal  es. el
nejoramiento del campus de  la Universidad de Asuncidén. ES resaltante
el aumento de viajes al- estudio en la zona No. .12 (Republicano), por
el translado de la Universidad. Catdlica. -No solo -tienen un bajo un
{ndice de satisfaccién, sino que el volumen de atraccxén es tambidn

elevado.

Volﬁmen de . Ceneracidn y Atra0016n de Viajes por Act1v1dades de Trabajo,
Compras Yy Asuntos Personales. B .

Atendlendo el volumen de v1ajes por act1V1dades de traba]o, las zonas que
presentan. elevado volumen -tanto ‘de generacidn como. de atracc16n son las
zonas No.6 (C.A. 1épez), No.29 (Fdo. de la Mora Sur), -No. 31 T (Lugue) |y

N0o.36 . (San- Lorenzo Central). Las zonas que tienen’ ‘elevado volumen de
atraccién solamente son las zonas No.l (Encarn3016n), No.2 (Catedral Este)
y N0.18 - (Stxoessner), ~ Las zonas que ‘tienen ‘Indices  de satisfaccidn

interna. menor que 0,8 son las zonas No.l - 9 (excluyendo_la zoha No.6) y
1a No.18  (Stroessner). (Ref. Figura 9-4-1). -De los hechos precendentes se

comprende lo siguiente, .

‘Las zonas No. 1 y No.2 se esPeciallzan como centros operatlvos del
Area Metropolitana de Asuncidn

.

b. Las Zonas No.l - No.9 en su conjunto funclonan como’ centro urbano de
la’ Ciudad ‘de Asun016n. ‘8in embatgo, obserVado por zohas, sS4 volumen
no es cuantltatlvamente 51gn1f1cat1vo.

“¢. "La zona No. 18 (Stroessner) estd cambiando paulatlnamente desde’ su

fungidn de centro 0perat1vo local a uno que 1nfluen01ara a la C;udad
de Asuncidn en su conjunto.

d, Las zonas No.6, No 29, No.31 ¥ No 36 func10nan COMo céntros
' operatives de sus respectlvas areas, pero son centros locales que no
llegarédn a 1nfluenclar a otras areas.

Las zonas con elevados volumenes de’ generaclén de v1aJes por propésltos de
compras son las zonas No,l18, No.29, No.3l ¥ No.36. De la misma manera,

las zonas con elevados volfmenes de generacidn solamente son las zonas

No,25 y No.26 y las gue tienen elevados volimenes de . atracc1on “solamente
son las zonas No,l, No. 2y No.7. Las ZONAS  CUyos indices de satisfaccidn
interna. son menores que 0,8 son” las zonas No.l - %0,9 (excluye zona No 6},
No,13, No.16, No.18 y No.19., De ello se comprende lo que sigue.

a. Las zonas No,l .- No.9 (excluye No.6) conétituyen'el gentro de la
Cciudad de Asuncidn, donde la actividad comercial es dindmica. -

b. Las uzonas WNo.l13, No,16 y No.18 son, de la misma manera que ‘las
anteriores, Areas de dindmica actividad comercial.

<. 'Especialmenté las zopas No.l, No, 2 v No.7 funcxonan cono centros
: _comer01ales del Area Metrooolltana de Asun01on.'

d., Las zonas No. 29 No 31 ¥y No 36 estan manlfesténdose COMmO centros'

comerclales de. las afueras, 51n embargo son aln centros locales que
no alcanzan a atraer clientes desde otras zonas.
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- Los viajes pot asuntos petsonales tienen ¢levados vollémenes de generaclén

v concentrac;én en zonas similares que los viajes para compras. EL punto
diferenciante a lo inferido es que tanto las zonas de generacién como de

‘atraccidn se hallan mds dispersas. Es decir, con respecto al volumen de

1)

generacién, las .que poseen . un - volumen de generacidén superior a 10 Mil
viajes; ademds de. las enunciadas en lo referente a 1o0s viajes para
compras, son las  zohas No.l2 (Republicano),  No,13 (Pettirossi), No.20
(Ycua -Sati) y No.24 - (Mburicad), y de la misma manera con réspecto al
volumen de atraccién son las zonas No.4 (Catedral Oeste), No.6 (C.A.

- Lépez), No.8 (San Roque Este) y No.23 (Santo Domingo).

: El Indlce de satisfaccion interna es inferior a 0,8 en las zonas No. 1 =

No.9, gue estructuran el centro de la Ciudad de Asunclén, -y en 1las gzonas
No.15 y Mo, 23, que son zonas altamente residenciales,

A continuacidén se resumen las caracteristicas de los Vla]ES por asuntos
personales.

a.- Las =zonas No.l, N¥o,2, seguidas de las No.4 'y No, 7 se destacan como
destlnos de concentracién de los v1ajes por asuntos personales.

b. De ‘la misma. manera que lop viajes para comp:as, los v1ajes por
asuntos ‘personales se concentran en el centro de la Ciudad de
Asuncidn, es decir, en las zonas No.l - No.9. -

¢. Las zonmas No.29, No, 31 y No, -36, . due son centros  locales de las

~afueras, tienen un elevado volumen de generacidn y atraccidn. también

en el caso de los viajes por asuntos personales. WNo obstante; no
poseen la suficiente capacidad para atraer viajes desde otras zonas.

d. VLas'zonas.altamente re51den01ales presentan por.lo general numerosos
viajes por asuntos personales, Especialmente la zona No.23 (Santo
pomingo), ademds de su elevado volumen de generacidn y de atraccidn,
presenta un bajo Indice de satisfaccidn interna.

Volumen de Genérécién y Atraccidn de Viajes de Regreso a la Casa

Hasta aqui- fueron expuestas las relaciones notables de las zonas. y 1los
viajes segin los propdsitos de trabajo, estudio, actividades de trabajo,
compras y asuntos personales, El volumen de generacidn y atraccidn de los
viajes con dichos propdsitos tienen sus respectivas caracteristlcas, no
obstante sus puntos convergentes  g0n wmayores., Con el objeto de resaltar
dichos puntos similares, se analizan los viajes de regreso a la casa, los
cuales constituyen el wviaje que sucede a los viajes realizados con los
propdsitos mencionados precedentemente {a paztlr del hecho de que los
viajes de regreso a la casa constituyen el 473 del total de viajes, se
comprende fdcilmente que es elevada la p051bllldad de que el segundo viaje
sea el de regreso a la casa)

Atendlendo el hecho de que si se duplica. la cantidad de viajes de regreso
a la casa Se obtiene précticamente la cantidad total de viajes, el estudio
del volumen .de generacidén y atraccién a desarrollar aquf enfocara

‘solamente el indice de satisfaccidn interna, porque es evidente que sus

resultados serdn extremadamente similares a los del andlisis de los viajes

por todos los propdsitos. (Ref. Figura 9- -4-=1).
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Desde el punto de vista del iIndice dge satmsfaccién interna, -las . zonas
pueden sei consideradas clasiflcéndolas en ¢lnco . (5) rangos. Es decxr,

S A, Zonas con indice de satisfacclén interna extremadamente elevado-
zona No,l (8 1), %ona No.2 (12,9} :

b, Zonas con elevado {ndice de satlsfa0016n 1nterna.- Zona No.4 (4,1},
Zona No.7 (5,0), %oha No.8 (3, l) : T _

Ca zonas con Indice de qatlsfa0016n Lnterna mayor que X1, 25 y- menor que 3:
zona No,3, No.5, No.9, No.l13 y No.l4

d. Zonas con tndice de satlsfacc16n interna mayor que 1,0 y menor gue
1,25: Zonas No.6, No.l8, No.23 y No, 36

e. zonas con Indice de sat15faccxén_1nterna mayor que 1,0: Las zonas
restantes

El hecho de que el Indice de satisfaccidén interna supera el 1,0 implica
que el  volumen :de atraccién es mayor que = el de’ -géneracidn.
Consecuentemente, los 5 rangos mencionados expresados en otros térmlnos es
-goma siguet :

Zonas No.l, No.2 : Microcentro de concentracién de viajes

zohas No.4, No.7, No.8 : Areas de coucentrac16n de v1a3es conurbados al
Microcentreo. Estructuran el centro de la ciudad conjuntamente con las
zonas No.l y No.2. :

Zonas No;3, No.S, Ro.9, No.13 y No.l4 : Zonas que pueden absorber una
cierta cantidad de viajes provenientes de otras -zonas. = Conjuntamente “con
los grupos de gzonas mencionados anterlormente manlflestan ‘su func;én de
Centro urbano. : : ‘

Zonas No.6, No,18,. No.23 y No.36 : Areas gque se estructurfan como ‘centros
locales, : S - - ’

Zonas restantes : Zonas rurales. -
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9,5 Distribucién volumétrica de Trénsito
1) DistribuciéﬁZVolUmétrica de Trénsito segdn Todos los Propbsitos

En la Figura ;9“5‘1 se presentan las 1lineas de deseo -de volfimenes de
trénsito superior a 6.600 viajes seleccionados de los viajes por todos los
propdsitos pronosticados para el afio 2000, A partir de esa Figura puede
interpretarse lo que sigue: :

a. 'En'-el Microcentro (%onas’ No,l, 2 y 3) se concentran los viajes
provenientes de todo el Area Metropolitana.

b. - Las -zonas de. concentracién de ‘viajes de ana porecidén del  Area

© Metropolitana son las zonas No.4 (Catedral oOeste), No.6 ' (Carlos A.

Lopez), - No.7 {(8an  Rogue - Sur), No.13 {Pettirossi), No.l8

- {Stroesssner), No.29 (Fdo. de la Mora Sur) y No.30 {Fdo. de la Mora
Norte). : '

T Ca '_Las Zonas No,.28 (Lambaré Este), No.3l (Lugue} y No.37 (San Lorenzo
-Su;) .como - -zonas de generacién  de -las afueras, se relacionan
- respectivamente con algunas zonas de atraccidn,

d. La zona Nc.6_(C;A; Lépez) tiene una relacidén extremadamente fuerte
con el Microcentro.

2) Distribucidn Yolumétrica de Trénsito segin Pr096sitos:de-viaje

En la Figura 9-5-2 ge presentan las lineas de deseo de los viajes al
trabajo., ¥%s evidente Jla pauta de concentracién en el Centro (zonas 1 -
5), especialmente en el Microcentro. El dnico movimiento diferente gque
puede ser obseérvado es la relacién de la zona No.29 y las zonas No.18,
No.20, ¥ No.36. - ' '

PIGURA 9-5-2 LINEA DE DESEQ DE LOS
VIAJES AL TRABAJQ
(afic 2000)

FIGURA 9-5-1  LINEA DE DESEO DE LOS
viaJES (affo 2000)
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En los viajes al estudio (Figura 9—5~3), es notable la concentracién en la
zona No,36 (San Lorenzo Central). Como resultado del desarrollo de. la
ciudad Universitaria. de San Lorenzo, -el Fflujo de. viajes al- estudio de
dividirdn en dos: aguél ya existente hacia las universidades, colegios y
centros educacionales del centro de Asuncidn, y. el nuevo. flujo hacia 1la
universidad Naclonal lodalizada .en San Lorenzo y otros centros de
ensefianza due se creardn alrededor de ésa en. el futuro. : :

El flujo de viajeq por act1v1dad de trabajo esté concentrado en el drea
. del Centro. . (Ref. Figura 9-5-4). La zona No. 6. {C.A, Lbpez) sobresale como
otro ndcleo de concentracidén. ELl flujo extremadamente grande que se
observa entre el 4rea del Centro y la zona No.6 merece especial atencidn.
La zona No.2% ({(Fdo., de la ‘Mora .Sur) . puede ser citada. como: centro,  de
actividades de trabajo de los suburbios. “La zoha  No, 16 (San Lorenzo
Central) posee un flujo de v1a3es por act1v1dades de trabajo con . sus zonas
v301na8. : : : : -

Los puntds de concentracién de los viajes para compras son el Microcentro,
~zonas . Ro,7. {Ban "Rogque. Sur), No, 13 {Pett1rossx) y No.18 (Stroessnér)

. (Ref.. Figura 9-5-5), El Mlcrocentro presenta. una volumlnosa concentracidn
en las zonas No.l y No.2. . Las zonas No.7 .y ‘No.l3 son. zonas_;nfluenc1adas
por el Mercado Municipal No.4 y su drea comercial, y en la zona No.l8 se
localiza el Mercado Central de Abasto. (posee comercios minoristas).

FIGURA 9-5-3  LINEA DE DESEQ DE LOS FIGURA 9-5-4 - LINFA DE DESEO DE LOS
VIAJES AL 'ESTUDIOI _ . ' - VIAJES ‘POR ACTIVIDADES
(afo 2000) c : R . DE- TRABAJO (affo 2000)

Con- respecto a los v1a3es por asuntos personales, ia concentrac16n en el
drea del centro es tal a las pautas, no obstante debe ser atendida la
concentracién que se observa er la zona No.29 {Fdo.. de la Mora Sur), (Ver
Figura 9-5-6). E1 flujo de viajes que uane a las zohas No.23 (Santo
pomingo), No.20 (Ycua Satf), No,19 (Villa Aurelia) y No.29 (Fdo. de la
Mora Sur) presenta la singularidad de atravezar perpendicularmente al
flujo que se dirije al Centro.
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3) Dlstribu016n de la pistancia de Viajes

En.la. Flgura 9 57 y Cuadﬁo 9-5-1 se. exponen la distrabucién de la
dlstan01a de’ viajes de acuerdo a los prOpéSltOS de  los mlsmos. En
correspondencia al incremento poblacional en los suburbios estimado en la
_planificacién del Uso de Suelo, ha aumentado la distancia de viajes. En
~ todos los propés1tos, la distancia promedio de viajes Ffue de 9,0 Km en el
affo. 1984 la cual en el afio 2000 serd de 10,4 Km.

Las dlstan01as de Vla]es han~ aumentado en todos los propésitos, pero entre
ellos, - los que manifiestan el menor aumento son los viajes por actividades
de trabajo (aumento del 6 2%) Por otro lado, los viajes gue presentan
aumentos considerablemente grandes son los viajes al estudio (31,9%). El
aumento de la distancia de los viajes por actividades de trabajo es. corto
porgue ya en el aﬁo 1984 presentaban una larga distancia de 12,9 Kn' 'y en
realldad se prevé que la distancia de estos viajes serd de 13,7 Km en- el
afio. 2000 Esta dlstanc1a de. viaje de 13,7 Km es, en longitud absoluta, el
pzomedxo mas lﬂrgo de entre todos los wviajes, Por el contraric, los
viajes -al estudio ‘tenfan la menor distancia promedio en el afio $1984,
siendo la misma -de 6,9 Km. Ello influye grandemente en el considerable
aumento- que fue*previsto. En realidad, el promedio de distancia de viajes
de- 9,1 Km en el afio 2000, es en logitud absoluta, la menor due se
verificard entre todos los viajes.

FIGURA 9-5-6  LINEA DE DESEQ DE LOS
VIAJES POR ASUNTOS PER-
-SONALES (ANO 2000)

FIGURA 9-5-5  LINEA DE DESEO DE LOS
' VIAJES PARA COMPRAS
(a0 2000)
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CUADRO 9-5-1 ' FLUCTUACION ANUAL DE LA DISTANCIA DE VIAJES POR PROPOSITOS

_ i o Unidad: Km -
R 1984 1992 . 2000 92/84(%) 2000/84(%)
'Al‘T;abajo' 2.0 10.4 10,7 115.6 118.9°
"Al Bstudio 6.9 8.5 9.1 123,2 131.9
A 'la Casa 8.7 9.8 10.2 112.6 117.2
Act. TrabaJo 12,9 13,1 13.7 101.6 106.2
De Compras 8.5 S9.5 9.9 111.8 116.5
Personales . 9,5 10,2 10,7 107.4 112.6
Todos los - 9.0 10.2 10.4 111.1 115.6
‘Propdsitos - -

Se atenderén las c1fras absolutas de la var1ac16n de la distancia promedlo
de v1ages-i Vlajes al trabajo 1,7 Km, al estudio 2,2 Xm; act1V1dades de
trabajo 0,8 Km,” de compras 1,4 Km y asuntos personales 1, 2 ¥m., La causa
del notable aumento . en los viajes al estudio es, ademés de la. que se
menclona ‘para los viajes al trabajo, el translado ‘del” centro de étracéién'
a la- Cludad ‘de San Lokenzo.  El aumento de la dlstan01a de los viajes de
trabajo sigue ‘en ‘el ‘orden a la de los vxajes ‘al estudlo. Ello maniflesta
directamente. el aumento de la pob1a016n résidente en ‘los suburblos. . O §
decrecimiento ‘de las ‘distancias de los viajes para compras y asuntos.
personales indica que ex1ste una leve tenden01a de deSpolarlzac16n de las
zonas -de atrac016n. Los viajes por actividades de trabajo son. poco
" influenciados por la localizacién habitacional de la poblacién en  los
suburbios, porque comparados con los v1aje$ realizados - con otros
propdsitos, ‘sén escasos los que sé originan en el lugaz de residencia.,
Consecuentemente, el aumento del promedio de distancia de tales viajes es
pequefio. ' T Co S
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9.6 Volumen de Asignadién Modal

La propor016n del volumen de trénsito del afio, 2000 as1gnado al transporte
piblico y'al privado respsctivamente es. précticamente similar a la del afio
1984, Es decir, excluyendo los viajes .a ‘pi&, 1a proporclén ‘entre el
transporte pdblico y el privado es de 63:37,  (Ver Cuadro 9~ 6—1)

CUADRO 9-6-1 FLUCTUACTON DE LA DISTRIBUCION“DEiHEDIOS ror o,

T TVREE ¢ S 1T SR ¢ S BN 1T T A 1)

Avtomdvil - . . G476.489 37,0 G09.516 34,0 -~ B13.823 38,5
Omnibus £10.117 63,8 1185.439 66,0 1,416,018 63,5
Total 1.286.606 100,0  1,795.055 100,0 _ 2,229,901 100,0

Observando pot zonas, el volumen a51gnado al transporte publlco es, elevado
en los suburbios, .y la proporc16n apoyada -en. el trangporte prlvado es
elevado en el centro._ Como resultado de: ello, 1la . distancia de los viajes
en tranporte piblico. es mas largo que Jdos . reallzados “en. transporte
prlvado. Con . respecto a los viajes en 6mn1bus vy a loz realizados en
autovehiculos (excluyen@o los 6mn1bus) reopectlvamente, fuye  calculada - la
desv1a01on standard del . volumen de viajes . 1nterzonales. _Entresacando Y
graflcando las zonas cuya desv1a016n standard de. los, v1a3es 1nterzonales
‘es superior a 1,5 veces, . se obtienen las Figuras 9-6-1.y 9-6-2. La.cifra
de viajes reales equlvalente a 1,5 de desv1a016n standard es’ de- 4,500
viajes en. el -caso .de -los “émnibus .y de 2,900  en ‘el ‘¢aso de los
autovehiculos prlvados. ObserVando ambas. flguras, -en el caso . de los
viajes en autovehiculos prlvados,-la mayoria culmina en el érea 1nterna de
la arterla 01rcunvalator1d representada por la -Av. Mme Lynch, La
excepcidn se manifiesta en los viajes de comunicacién con San. Lorenzo. En
Contrap051c16n, los viajes en 6mn1bus cubren todas las prlncipales zonas
de generacidn de viajes.

FIGURA 9-6~1 LINEA DE DESEC DE LOS'  FIGURA 9-6-2  LINEA DE DESEO DE LOS

VIAJES EN AUTOMOTORES YIAJES EN OMWIBUS
PRIVADOS (ANO 2000) (aflo 2000)
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CAPITULO 10
*"CRITERIOS PARA LA FORMULACION DE PLANES

10.1 Condiciones de la Planificacidn

1) Reconocimiento de la Situacidn Actual

Marco ‘Socio=Bcondmico -

-La-ecohpmiafdellParaguay es influenciada grandemente en ciertos aspectos
~por la economfa de-las dos repiblicas vecinas, el Brasil y la Argentina.
Est0$ t;esrpaisesAtienen una economia basada en la agricultura y aungue en
diféerente nivel, poseen la inestabilidad econémica propia dé tales pailses,
‘la’ cual es mucho mds acentuada en la econom{a del Paraguay, por sus
condiciones geograficas desventajosas y la pequefia escala de su- economia.

En ese .sentido, se debe considerar necesariamente que el marco econémico
del Paraguay varfa conjuntamente con los del Brasil y de la Argentina.
5in embargo, como la economia de estos -dos paises es sumamente fluctuante,
ello dificulta la determinacidn del marco econdmico del. Paraguay.

El "Plan Nacional de Desarrollo 1985/1989™ estima un crecimiento econdmico
real de aproximadamente 6% anual. En el presente Plan se ha previsto un
crecimiento” econdmico real del 5,8% anual hasta el afio 1989 y del 6,15% a
partir de ese aflo hasta el 2000, conforme al Plan de Desarrolle mencionado.

Se estima .que  la futura estructura productiva del Area Metropolitana no
presentard modificaciones notorias con respecto "a - la actual, pudiendo
decirse lo mismo de la estructura productiva de la Reca. del .Paraguay.
También la poblacién crecerd manteniendo una proporcidn menor del 30% con
respecto a la poblacién nacional.

':Uso.de:Suelo

‘La Ciudad de  Asuncién ' estd conformada por la expansién de  &reas
habitacionales de baja densidad demogréfica, De acuerdo al . incremento
poblacional. de -cada’ zona de  Asuncién y de los mmicipios ecircundantes
" correspondiente a los 10 Wdltimos aflos, se observa gque la proporcidn de la
poblacién aumentada tiende a establecerse en las zonas limites de Asuncién
"y en las ciudades vecinas de ésa.

El cenﬁroﬁ de la .Ciudad es el 4rea denominada Microcentro (zonas No.1l
(Encarnacidén), No., 2 (Catedral Oeste), No.3 (San Roque BHste)), que
presenta la estructura tipica de un nigleo urbano unico.
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Se cree que esta tendencla contlnuaré tamb;én en el futuro. La poblacién
de cada uno de los municipios ‘del ‘Area Metlopolltana ge verd 1ncrementada
conforme al crecimiento’ pob1a01onal de - todo el Area, pero éste serd
especlalmente 51gn1ficat1vo en . los - mun101plos de. Lambare, Luque .y  San
Lorenzo, . Por otra ‘parte, se prevé que la poblaclén de  Asuncidn serd de
1,24 veces. de 1la actual en el afio 2000, SerA espeCLalmente notoria la
diferencia poblac1onal diurna y nocturna del Mlcrocentro. - .

pemanda_de Desplazamientos

La cantidad total de viajes denotara un aumento del 1,7 veces, pasando de
2.169 Mil viajes registrados en el afio 1984 a 3 749 Mll ‘en el afio 2000,
El promedio de viajes per capita aumentard de 2,96 v1ajes/persona a 3,06

v1ajes/persona.

En correspondenc1a a la expans;én de éreas hablta01onales de baja den51dad
demogrdfica que se observard en el Uso. de suelo. v por otra parte, la
arraigada concentracién de- act1v1dades v empleos en el Centro,. la
distancia promedio de v1a3es se verd aumentada en los viajes de regreso a
la casa, la cual pasard de 7,63 Km reglstrados en el aﬁo 1984 a 9,96 ¥m en
el aﬁo 2000 . : . : .

A pesar del 1ncrement0 del indlce Ge tenenCLa de autovehiculos, el aumento_
del promedio de la distancia de los viajes obstacullzara 1a selecc1on del
uso . del medio ‘de transporte privado. Consecuentemente, el volumen de
viajes . asignados por medio de transporte mantendrd las proporclones
actuales. . Es decir, la cantidad de viajes ‘en autovehiculos aumentard de
433 Mil viajes/d{a registrados actualmente. a 770 Mil viajes/dia, y la de
viajes en dmnibus de 737 Mil v1ajes/dia a 1.272 Mil viajes/dia, o sea, 1,8
veces y 1,7 wvecdes respectivamente. S :

Politicas Viales

El punto fundamental del mejoramiento vial del. Paraguay estd orientado a
la conservacién y mejoramiento de las prlnulpales rutas reglonales.f El
MOPC desea continuar con este criterio porque la responsablllaad ‘del
control, construccidédn y manten1m1ento de las calles: y arterias de 1las
zonas urbanas fue transferida completamente a cada municipio. :

Red Vial

La red vial, -conformada ~por arterias . mayores - de . penetracidn . e

interconexién, presenta unos patrones (pautas) précticamente concluidos.
A continuacidn se seflalan los puntos problemétlcos observados en -la red
vial actual. ) ’

. Se observa la insuficiencia de carriles de rodaje en.una porcidén,de.
las arterlas mayores principales. Tales arterias . deberian . éstar-
provistas de cuatro o mis carriles de rodada. Afortunadamente, a
excepcién de -algunas; la mayorfa presenta un angho de | ealle
suficiente que permite su ensanchamiento a cuaktro carriles. -

. Son notorias las porciones no asfaltadas de las arterias mayores,

principales de _105 alrededores y de las mayores secundarias de.
Asuncidn,
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DengFoide-laQClUdad' existen porciones de arterias mayores con malas
con %c ones e_conexién entre las nayores secundarias entre si, como
también entre éstas y las mayores principales,

.~ Las arterias mayores de penetracién pierden su continuidad como tales
en su punto de unién con el Microcentro,

. Lg xed,oia% del Microcentro estd conformada por calles angostas en
- donde no existe el concepto de calle principal. ' '

Prinsito de Automdviles Privados

Poco merios del 40% del volumen total de viajes, exclufdos 1os biciclos y a
pié;7 ¢sté_‘dado ‘por los -‘automdviles privados. - La caracteristica del
transitode automdviles privados del Area Metropolitana de Asuncién es que
la'categoria_de propietarios de .automdviles se extiende hasta los estratos
de bajo nivel de ingresos. Consecuenteménte, la propensién al uso de
automéviles varfa de acuerdo al propésito del viaje, y a la par, reacciona -
sensitivamente de acuerdo al costo que implica su utilizacidn.

La capacidad de estacionamientos -del 4rea del Microcentro estd
pricticamente acorde con la.'demanda. Por lo tanto, con respecto al
incremento . futuro de la  demanda, no queda otra alternativa fqué
corresponder con nuevas instalaciones. 'En otras palabras, paulatinamente
los usgswarios de automdviles privados que ingresan al Microcentro demandan
mayotes costos. ' ' ‘ :

Transpotte Piblico

El"principal medio de transporte pdblico es el dmnibus, Considerando la
escala ‘econémica del Area Metropolitana de Asuncidn, la “introduccidn’ de
‘sistemas de  transporte sobre rieles presenta numerosos puntos
problemdticos. : :

‘La poblacidn del Area Metropolitana crecerd de 860 Mil habitantes del afio
1984 a 1.500 Mil habitantes en el afioc 2000, '

Se . debe pensar ‘en. un sistema de Omnibus @ con elevada  efectividad
transportativa puesto que el sistema de transporte . piblico - que servird a
una. ciudad de -1.500 Mil habitantes, estructurada por un solo centro de
actividades y empleos y &reas habitacionales de baja densidad expandidas
en los alrededores, estard conformado solamente por los émnibus.

Actualmente existen 41 empresas de transporte que explotan el servicio de
Sémnibus urbano dentro del Area Metropolitana, ~Exceptuando una porcidn de
las mismas; la. mayoria de las empresas son pequefias, .carentes de la
capacidad nhecesaria para satisfacer cualitativa y cuantitativamente a las

futuras modificaciones de la demanda,
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2} Recursos Plani ficados

Recursos Flnan01eros Estatales

La proporc16n del presupuesto _empleado para obras ‘viales del Area
Metropolitana durante el periodo comprendido - entre 1983 'y 1986 “es
aproximadamente - del 3% del. total presupuestado para obras viales, De
acuerdo a los planes del MOPC, .se prevé gue en adelante, el 7% .del
presupuesto global ‘sera. destinado a obras.viales. del. Area’ Metropolxtana.
adenmds, el ‘Plan Nac1onal de  Desarrollo 1985/1989 estima una tasa de
crecimiento econémlco real de aprox1madamente 8%, teniendo. como - base “al

~afto 1985, si se estimara la propor01én ‘del” Prestpuesto Vial Nac1onal que
seré asignada . al  Area ‘Metropolitana,; ' 00n51derando L que la tasa, de
crecimiento . presupuestarlo' (real) acompaﬁaré al cre01mlento econémlco
real, .se tendr{a Gs. 10.200 Millones durante el perlodo 1987/92 Yy :Gs,
31,400 Millones durante el periodo 1987/2000 (valores constantes de. 1985},
Estas cifras serdn consideradas como la escala: pzesupuesLarla para: obras
viales 1ntermun1¢1pales del Area Metr0p011tana. - :

Recursos FlnanCleros de la Munlclpalldad de Asuncién

El 40% del Presupuesto total esta prev1sto para Obras Publlcas, deflos
cuales el 75% se destina a Obras Vlales. .

Una tercera parte de lo presupuestado para obras v1ales es destlnado -al
7 mantenlmlento ¥ conservaclén de las calles existentes y la proporclén
restante, para la construccién y mejoramlento de nuevas calles.' Este es,
en principio, 1la constitucién del presupuesto de .la  Municipalidad de
Asuncién. $i se estimara el volumen de recursos. de acuerdo a este
principio, e incrementando el ¢recimiento presupuestario real- del 8%
anual, durante el ‘periocdo 1987/1992 se- tendria Gs, 6,200 Mlllones y
durante 1987/2000 Gs. 20,500 Millones (constantes a 1985), .

Recursos Financieros de Otros Municipios

La suma total del presupuesto destinado a Obras Viales de ‘los: otros . 10
munlclplos es eguivalente aproxlmadamente a  una tercera  parte ‘del
presupuesto de la Munlclpalldad de Asun016n. Utilizando  la misma. manera
de estimacién gue el caso de la Munlclpalldad de Asun016n, el . volumen de
recursos para el mejoramiento. y construc016n de nuevas calles Seria de Gs.
6.800 Millones (constantea a 1985) hasta el afioc 2000,

‘Sistema de Frentistas

En el Paraguay -existe un sistema en el -cual los propietarios  de -immuebles

con frente a una calle costean los gastos de pavimentacidn de’ dicha calle,

mitad por cada acera (los propietarios . de cada acera .contribuyen.con la

mitad correspondiente al costo total de eda porcidn ‘de - calle).: Existen

casos tales como el ensanchamiento de ‘las arterias mayores, en los que

tedricamente es. diffcil ‘el cargarlos {ntegramente a los propietarios de’
los inmuebles (frentistas), de manera gue en la’ realidad ‘se introducen

numerosas variables. Sin embargo, este sistema de obligatoridad de costeo
de la pavimentacién de calles por patte. de los propistarios de  immuebles

- con frente a tales calles estd arraigado socialmente. - Por- lo tanto, este
recurso fue considerado también en la presente planificaciédn.
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10;2 Criterios_para-1a'Formulacién de Planes

1) orientaciones

Inportancia de los Planes Existentes

Entre-,los, diversos_rproyectos propuestos tanto a nivel municipal como
nacional, -aquellos que se encuentran en ejecucién y tienen posibilidades
de cond:eclén.fuerog considerados como proyectos que Seradn implementados
de -acuerdo a lo previsto., Aquellos proyectos que a pesar de estar en
ejecucién no tienen posibilidades de finalizacién serdn incluidos dentro
de las propuestas, una vez verificadas la efectividad de la implementacidn,

‘Lo ;siguientes son proyectos en implementacidén y cuya realizacidn estd
visualizada. : ‘ _ .

. Ensanchamiento de la Av. Mme Lynch, (MCA/MOPC)

. Mejoramiento de la Av. Primer Presidente. (MCA)

. “Ensanchamiento de la Av. J,F.Bogado. (MOEC)

. Mejoramiento de la Calle Herndn Cortés (Munic. de Lambaré)

Planificacidén acorde a la Disponibilidad .de'.Recuﬁ'sos

LOS recursos. se hallan. restringidos para cada obra, tanto cualitativa como
cuantitativamente. - Es - decir, la utilizacién .de los  recursos
presupuéstados del MOPC estdn limitados a las arterias ‘intermunicipales, -
los ‘de los municipios a las arterias :urbanas de- cada municipio y 1los
provenientes de los frentistas a las calles, -

_Se considera gque serd:inevitable gue suceda gue agquel proyecto prioritario
{desde. el punto de vista de la demanda de trinsito) no se llevare .a cabo a
‘raiz de 1las: restricciones dadas por los recursos, y se "implementaren
aquellos que ‘se’ encuentran en niveles inferiores dentro del ©drden de

.- prioridades.

Utilizacidn Efectiva de los Medios Existentes, Demanda del Sistema Actual

“El aumento. de: la demanda serd de 1,7 veces en el afio 2000, La estructura
urbana - evolucionard sin .mayores modificaciones con respecto.a la actual.
Tanto los equipamientos viales como el sistema de transporte en dmnibus
poseen la capacidad de abastecimiento suficiente para satisfacer a la

demanda actual.
. partif de.este'hecho,:se piensa corresponder a la demanda de trénsito

del afio 2000 mediante 1la exteriorizacidén de la capacidad potencial de
tratamiento de trénsito que poseen los equipamientos existentes,

Concretamentes

. ~En-principio, no se introducirdn correcciones ‘en el sistema de la red
vial.  'Se. elevars la -capacidad horaria de trdnsito de las calles
existentes mediante su asfaltado, ensanchamiento y un wminime de nuevas

- construcciones  (aperturas).
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2)

3)

Aun. en el caso  en que se requierah grandes reformas;: éstas -gstarén
iimitadas a las arterias correspondientes, y en lugar de realizar
grandes inversiones en otrag ‘calles, se equipardn- las arterias
correspondlentes, de tal manera que éstas puedan absorver la carga vial
que’ soportarian las otras calles. S

También en el caso de la reconsideracién de sistemas de d4mnibus, las
modificaciones serdn limitadas a su minima expresibén, ~ Se tratari de
conciliar los ;tlnerarios con la- futura demanda, en- lo . posible,
mediante la integracidn de los actuales itinerarios.‘ = :

Plan Maestro con Preponderan01a de sn-. Reallzabllldad

Resumldamente, puede decirse que el crlterlo de. la presente planlflcac16n
es la elabolacidn de planes con facilidades de ejecucidn.

Con respecto a la iniciacién anual’ de cada  proyecto, 1los eguipamientos
viales y de trangporte serdn mejorados en- forma sucesiva, conforme a la
demanda de los mismos, teniendo en cuenta la concrecidn -del Plan: Maestro
en el afio 2000, :

Planificacién Vial .

Con. respecto -a las . arterias .de . sentido. radlal, se . preverdn ejes
principales de trdmsito vy se  implementardn- fundamentalmente = el
eguipaniento  de ‘esos. ejes, - En -cuanto a- ‘las” arterias de  sentido
circunvalar, el punto fundamental: se situard en el. equipamiento de . las
arterias interurbanas y de los suburbios, -En’' las secciones de unidén de
las arterias mayores pr;nc;pales ¥y las calles del Microcentro,:es dlf£c11
la modificacidn en gran escala de la.eéstructura. actual .de las; calles, por
lo. tanto, : 'serdn mejoradas - del 1lado -de 1las -arterias: . ‘mayores, .y  se

introducirdn : accesos . en  sentido notte-sur, modificando  : 1os  accesos

actuales en sentido este-oeste. ‘Luego de ello, se dividird el trénsito
del Microcentro de acuerdo al modo de transporte. En  la . présente
planificacién vial, no se tratard en principio sobre la planificacién de
calles urbanas, pero tomando la caracteristlca men01onada, se reallzara 1a
planlflcaclén de las calles del Mlcrocentro solamente. Ademés, las calles
de la Ciudad de Asuncidn. se _cla51f1carén en arterlas menores. y calles
colectoras., Las arterias menores ‘estardn incluidas en. la. planificacidn

vial, : :

Se equipardn prioritariamente con instalaciones necesarias- para el
transporte piiblico en las arterias que corresponden a sus principales ejes.

Planificacién del Transporte Plblico .

Onmibus

- En la planlflc&cxén del transporte publlco, los estudlos estardn. centrados

en - los- émnibus,: El tema fundamental serd la reestructura016n rac1ona1 de

-los itinerarios vy el agrandamlento de las unidades -de. transporte. . Se

definirdn los problemas que se generarian cuando se ‘trate ‘de- corresponder
a la demanda del transporte . pﬁbllco ‘del afio 2000 con. la- red actual -de
Smnibus y se estudiarin las medidas para la solucién de tales problemas,
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seré;_elaborado un' programa concreto de reestructuracidn de l{neas
realizable, posteriormente a la suficiente coordinacidn gntre las
autoridades "institucionales” ‘Pertinentes y 135 federaciones ‘de empresas de
transporte (6mnibus) ,

"La reeStructuracién no deberd satisfacer solamente a la demanda, Ssino
deberd corresponder ‘también a la: capacidad @e la oferta. ~Se caichlaré
tédricamerite la’ cantidad méxima de despacho de vehiculos por unidad
horatia'y se determinard la cantidad mdxima de vehiculos para cada arteria
prineipal,  En’ ese momeénto se intentard la maximizacion de la capacidad de-
despacho, conjuntamente al mejoramiento cualitativo del serviclo, mediante
la introduccidn del concepto de los dmnibus expresos, Con respeto al
mejoramiento cualltatlvo, se considerardn los sistemas de dmnibus

preferenciales, servicios nocturnos y de madrugada, en adicidn al sistema
de Smnibus expresos,

Trolebus .

De entre los itinerarios de Smnibus, se estudiard el servicio de trolebus
en los itinerarios que Sean considerados como troncales, En ese momento,
se estudlaré conjuntamente la posibilidad operativa de este 81st9ma como
6mn1bus preferencxales.

Las posibilidades de su introduccién y 1la época para el efecto serdn
estimadas de acuerdo a los indicadores financieros de la explotacidn del
trolebus.

Tranvia

Desde el punto de vista de su tradicidn histérica y turistica, el servicio
del tranvia sera considerado a partir de la premisa de conservarlo de
alguna ‘u otra forma. Sin embargo, no se debe esperar’ su participacidn
como medio de transporte piiblico principal. Se estudiard el método de
conservacién que requiera el mfnimo de cargas desde el punto de vista
econémlco-flnan01ero, incluyendo la reduccidén de la distancia de servicios

v la provisidn de vias exclusivas.

Ferrocarril Nacional

Se considerard 1la modernizacién del ferrocarcil existente, y su posterion
utilizacidn como tren interurbano del Area Metropolitana. La aceptacidn o
rechazo de las propuestas de modernizacidn serd determinada’ de acuerdo a

los indicadores financieros estimados.
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4) Plan de Inversiones

gse conszderaré COMO - Plan de Inversiones a aquél que Se. encuentre dentro de
la capa01dad de eiecucidn del organismo oficial co:responéiente.,' Para
ello, . no se preverd la xntera0016n - financiera de regursos, En
_consecuéncla, serd lneVLtable que surjan. diferencias - entre el orden de
inversiones y -el orden de efectividad. de esas inversiones. Cada plan
astard proyectado como un sistema global, pero . se atenderé la efect1v1dad
de cada proyecto en el caso de implementarlos. en . forma 1ndepend1ente.
_ Consecuentemente, en ‘la ‘evaluacién serd estudlada . la - relacién del
beneficio y el costo, tantc en el caso de adecuaclén global como en el de

' adecnacién parcial,

El punto enfitico de la evaluaclén seré puesta tamblen en la poslbllldad
de implementacidn. : ,
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CAPITULO 11

PLAN VIAL

11.1 Temas de Planificacidn

1)

Reconocimiento del Problema

Las caracteristicas de la red vial actual del Area Metropolitana de

Asuncidn pueden ser ordenadas.como sigue:

.

Tomando como ejemplo las zonas No.l - 25 de la Ciudad de Asuneién; la
densidad vial es de pradcticamente 100m/ha y el ancho promedio de las
calles es de aproximadamente 1l4m, por lo que se considera que el
espacio de circulacién estd suficientemente conservado. Puede
decirse lo mismo de las Areas urbanas de las demds ciudades del Area
Metropolitana. : - '

5i se considera la red vial estructurada por las arterias mayores
principales y secundarias, dentro de la Ciuvdad de Asuncidn, desde la
Av. Perd hasta la Av, Mme Lynch, se observa qle ‘esas forman blogues
de aproximadamente 1 Km -~ 2 Km. Dicha formacidén de blogues se
encuentra poco desarollada en las ciudades externas de Asuncidn, en
donde mayormente las calles colectoras empalman directamente con las
arterias mayores interurbanas. ' ' '

Desde el punto de vista del volumen de trdnsito, las calles
colectoras comprendidas entre la Av. Perli y el area de Sajonia son
empleadas como arterias mayores, en donde no. se observa la’ formacidn
de blogues por causas opuestas a las de las cindades de las afueras
de Asuncién. A raiz de la insuficiente capacidad de absorcidn de las
arterias mayores con respecto al volumen de la demanda de transito,
éste se introduce en las calles colectoras y. tiende a desintegrar. los
blogues estructurados por las arterias mayores, Esta tendencia
avanza paulatinamente hacia las afueras de la Ciudad. _

El indice de calles asfaltadas dentro de la Ciudad de Asuncidn,
exceptuando el area comprendida entre la Av. Gral. Santos y Sajonia,
no supera el 10%., En-las demi&s ciudades practicamente no se observan
calles asfaltadas, a excepcidén de las -rutas nacionales ¥
departamentales que pasan por dichas ciudades.

Con respecto a la continuidad de la red de arterias mayores, las
mismas pierden coherencia en las cercanias de la ‘av, Perd. Esto
demuestra que en los inicios del ciclo evolutivo de la Ciudad de
Asuncidén se ha considerado la estructuracidn del Centro de la misma
solamente en el drea interna a la Av, PerG y fuera de ella fue
estructuréda como origen de las arterias interurbanas. La’ misma .
estructuracidn de la red vial se observa actualmente en los limites
de la Ciudad de Asuncidn, tales como la ruta Transchaco y la Av., Mecal
Ldpez,

Atendiendo las caracteristicas mencionadas de la red vial del Area
Metropolitana de Asuncién, los puntos problemdtices y los temas para la
] N :
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planiilcaC10n de la red vial futura son comprendidos de la 81gu1ente
manera.

ai

Mejoramiento de 1la Red de Arterias Mayores Urbénas

Con respecto a la red de arterias mayores urbanas de Asuncidn y cada
una de las-ciuvdades del Area Metropolitana, puede decirse que a pesar
del .- espacio .vial conservado;, - se observan numerosos  tramos
inconclusos, tramos gue se encuentran parcialmente ' empedrados o
tramos - cuya construccién se. halla abandonada a vaiz de las
restricciones del  terreno. Estas calles serdn reformadas coOmo

arterias ‘asfaltadas -de mis de cuatro (4) carriles, a fin de

perfeccionar la red de arterias mayores.

:Se. prOSegulra con la planlflcac1on de las Arterias Mayores Urbanas,

cuyo mejoramiento atdn no ha sido presupuestado perc se tiene prev1sto
su pavimentacidén y equipamiento. Con respecto-a las Av, - Félix Bogado
y Av. Madame Lynch, cuyos programas de mejoramiento se encuentran
actualmente en ejecucidn, serdn tratados como obras finalizadas.

Mejoramiento de las Arterias Interurbanas

Las.arterias mayores de penetracioén gue. parten en forma radial desde

la Ciudad de . Asuncidn se encuentran relativamente’ bien mantenidas.

. Sin. embargo, el equipamiento de aquellas arterias de lnterconexlon

entre  1los -diez (10) municipios de los alrededores de’ Asuhcidn se
encuentran relegados, 'y por ejemplo las arterias de acceso de San
Antonio y Villa Elisa hacia el centro urbano de las mismas no estan
pavimentadas.  En el futuroe, con la expan51on del Area Metropolltana,
conforme: aumenten las funciones gue deberadn ser  distribuidas a cada
Ciudad, . : se cree que " esa ‘situacidn sera un gran- obstdculo para el
desarrollo de esos munlclplos.

ConSecuéntemente, se ha planificado la pavimentacidén asfiltica vy
mejoramiento a mas de 2 carriles de ida y vuelta de aquellas arterias
que actualmente no estan pavimentadas, o estan empedradas.

;Mejoramiento de las Arterilas Mayores Suburbanas

: Dentrb de la red de Arterias Mayores'suburbanas, existen actualmente

arterias asfaltadas gue cuentan con dos (2) carriles. Son objetos de
ensanchamiento aquellas arterias en donde se prevé gue en el futuro
se verdn  congestionadas. Basicamente se’ planificard el
ensanchamiento de éstas arterias suburbanas principales.

--Me)oramlento del Slstema Arterial Menor

La mayorla_ de las calles que estructuran la red .vial del Area
Metropolltana_fueron construidas como divisorias de manzanas en el
momento de los loteamientos. ~Por ello, la red viaria carece . de una
JerarqulzaCLOn entre las  arterias mayores, menores y ColecForas,
especialmente en las urbanizaciones relativamente nuevas, localizadas
desde los alrededores de la Ciudad hasta las afueras de la misma,
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En adelante, las urbanizaciones seguiran avanzando, y es deseable que
&stas conserven la accesibilidad de las mismas hacia las ‘arterias
mayores mas préximas, jerarqqizando las arterias a construir,
mediante su- clasificacidn ¥y  eguipamiento et arterias -wenores y
colectoras. : : ' :

De entre las calles colectoras contenldas en -los bloques rodeados por
el - slstema artetlal Tayor-. _serdn . objetos ‘de pav1mentaclon y
equlpamlento,' aquéllas . que’ ademas de estructurar -bloques  menores,
presentan cierta continnidad en su trayectorla, ¥ fueron- cla51£1cadas
como  arterias menores. Basicamente estas artellas menores prestan
servicios locales, élevando -la utilidad de 1a franja a - lo; largo de
las - mismas. Por ello "el sistema. de  financiamiento’ empleado
generalmente en la construccién de las calles de la Ciudad de
Asuncidn, es aquel en donde los  propietarjos de los itmuebles que
tienen frente sobre esa calle corren ¢on los gastos de ‘construccidn

de las mismas.
e. Mejoramiento del Eje de Transito Automotor

Atendiendo el grado de . congestlonamlento de. 1a red wvial actual del
Area Metropolltana de Asuncidn, se observa que el supera’ el 1,0 en
los tramos de la-Av. Bspaila, comprendldo entre “el centro ¥ la Av.
Rca, ~ Argentina. y -de la Av. Mcal. Lopez entre el centro y la Av.
Kubitscheck, Generalmente, las -arterias de penetraclon (radiales)
presentan elevado ‘indice de congestionamienta, SLendo este inferior
en las interconectoras. : RS

Si se atiende el balance de la demanda de transito prevista para el
afio 2000 y -la capacidad de transito-de las secciones de cada arteria
de la red vial, actual, en las zonas limites de. Asun01on v en el &rea
interna de Asuncidn, hasta. la Av. Gral. Santos,  se requerlra una
capa01dad ‘adicional para 70 M11 unldad/dla. : : S

Por otro lado, en las arterlas 1nterconectoras, el ehsachamiehto que
se estd ejecutando en la_Av. ‘Mme.  Lynch -balanceard 1la relacidén de
capacidad y demanda. Consecuentemente, el tema fundamental de 1a
planificacién es desde el -punto de vista del ordenamiento del
trénsito, la provisidén de arterias de penetracién suficientes para un
volumen de 70 Mil unid./dia, a fin de ofrecer un servicio de transito
fluido. S : B - '

f. Preservacién de Bjes para el Transporte Pdblico

Actualmente; los ejes de transito son de uso mixto, tanto para el
transporte publico como. privado.” En consecuencia, paralelamente al
fortalecimiento de los ejes de transito mediante ‘ampliaciones 'y
eqULpamlentos, seran planificados de manera‘ tal a introducir ejes de
acuerdo a las dlferentes modalidades de transporte. :

pautas de la Futura Red Vial-
Con respecto a las pautas de ‘la ‘red de  arterias  mayores - del Area

Metropelitana de Asuncidn, se proseguird en principio con las pautas
existentes por las siguientes causas: '
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a. La red vial existente presenta unos patrones concluidos y no existe
 la necesmad de adicionar menores arterias.

b. - .Atendlendo el futuro uso de suelo, a pesar de la expansién de las
. dreas habitacionales hacia las afueras, los patrones de generacidn 'y

concentracidn ‘de la demanda de transito vial no presentara’ grandes
_mod1f10ac1ones con respecko a las pautas actuales,

sin embargo, COﬂSldelando las caracterltlcas mencionadas anteriormente se
deberxa- . :

a. Activar la formacion de bloques estructurados por medio de las
arterias mayores. - .

b. A&sequrar la continuidad de las calles que estructuran la red de
arterias m’enores. _

En la Flgura ll 1-1 se. indiéan las pautas de los bloques estructurados
por las arterias mayores y 1la Jerarqma de las calles. ©as arterias
'mayores gue rodean un blogue seran basicamente de cuatro {4) carriles
asfaltados. ‘Con respecto .a las calles contenidas dentro de cada bloque,
no presentan diferencias de anchura porque ellas fueron estructuradas
comc divisorias de manzanas, y de acuerdo a la Ordenanza gue rige para
los - ‘loteamientos, la mayoria de las calles fueron provxstas de 16 metros
de: ancho. Por. lo. tanto, se procurara la ]eralqulzacmn de las calles. .y
1a formacmn de ‘blogues mediante el activo asfaltado de las arterias
menores,. teniendc en cuenta que el indice de pavimentacidn actual es bajo.

REFERENGIA

7273 ARTERIAS
PHINCIPALES

ARTERIAS SECUNDARIAS

Emsenasns ARTERIAS MENORES
CBULES

FIGURA 1l-1-1 MODELO DE BLOQUE CERCADO CON ARTERIAS PRINCIPALES Y JERARQUIA
VIAL

En el Area Metropol;.tana “de Asuncmn, ‘cinco (5) arteria_s de penetracidn
estructuran los -principales ejes de trdnsito, Como puede ser apreciada
en la Figura 11-1-2, estas arterias de penetracmn tienen su punto
inicial en los llmltes del Centro de Asuncién. A raiz de la carencia de
continuidad entre dlchD Centro, en donde s5e genera y concentra un gran
volumen ' de v1ajes, y las arterias de penetracidén, se crea un con’fuso
trAnsito en las &areas de acceso al Centro. En el future, se tratara de
preservar dicha 'contlnuldad, mediante la planlflcacmn de accesos
tangen01ales -en los extremos del Centro, tal como -se indica en la Figura

“11-1-3.
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Las arterias gue pueden ser con31deradas oMo, Ob]et(_) de esa. plamf:.cacmn
son la Av, E, Ayala, gque atraviesa el centro ae la Cludad de Aqunc1on, y
la Av. Mcal, Lopez o la Av, Espafia, . en el Norte de 1la Cludad._ Desde el
punto de vista del transito actual, la’ Av. Mcal Lopez posee. un_ cardcter
més resaltante como arteria. principal, . No. obstante, consxderando la
. necesidad de. conServar el medio amblente satlsfactorlo due .posee el. area
por corre esta _avenlda,_ en -donde actualmente se . halla restringido. el
transito de los autovehiéules pesados, v ademas, atendxendo que desde el
punto. de v1sta ‘de la conexidn con el centro.de la Ciudad y la forma01on
de bloques estructutados . por arterlas prlnc1pales, esta avenlda presenta
mayores dificultades que la Av, Espaﬁa, se ha determinado la conveniencia
de la reforma y equipamiento de las avenidas E, Ayala y Espaha, como los
principales ejes del tréansito. :

@@ 78 1

ctmwo .
.lv zsm s Av espdiy
) .v EATALA 2 : - ).u E.ATALA

FIGURA 11-1-2  PAUTA ACTUAL DE ACCESO  FIGURA 11-1 -3 MODELO FUTURO DE ACCESO
'AL MICROCENTRO - - AL MICROCENTRO

CENTRO
£1Y

3) Red Vial del Afio 2000

En la Figura 1l-i-4 se 1ndlca el volumen de tran51to y el grado de
congestionamiento de cada. arterla en’ el caso de asignarse la demanda  de
_transito gue se observard en: el afio 2000 a la red vial actual. Bl grado
de congestlonamlento sobrepasa el 1,5 (nivel en el cuwal la demanda de

REFERERGIA
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RN D CORGESS,
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Ehe-s . : L LIMPIO )
(178 A\

SAN ARTONIC

FIGURA 11-1-4 RESULTADOS DE LA ASIGNACION DE LA DEMANDA FUTURA. EN LA RED
VIAL ACTUAL
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pargﬁc}qulacioql en la mayoria de  las arterias mayores de la Ciudad de
.Asungipn.z También en las Principales arterias suburbanas, en los tramos
de la ruta Transchaco hasta M.R, Alonso, de 1la ruta-Gral, E. Aquino hasta

Luqueiylde-%a-ruta a Remby hasta la entrada a Villa Elisa, el grado de
congestionamiento es superior a 1,5.

-En_lé;Fiqurg ll—l—5-se bresenta el balance entre 1ga capacidad y la demanda
de transito del afio 2000 por secciones, en el caso de gque ho se realizare
ningun proyecto (Caso Do Nothing).

E %EHTA

I
T

E F G H 1
SECCIONES
FIGURA 11-1-5 EQUILIBRIO DE LA OFERTA ACTUAL Y DEMANDA FUTURA POR SECCIONES
. : PRINCIPALES

—275—



La segcidn que concentra la mdxima demanda es:la N-N.de acceso al Centro
con un valor de 182 Mil uvp/dfa.  En. contraposi016n, fla capacidad vial de
esa seccidn es de 162 Mil uvp/dia,-correspondiendo al 904 de la .demanda,
Sin embargo, la capacxdad de -transito estd siendo satisfecha mediante e)
uso de calles colectoras 1ocales como arter;as de clrcula01on régida.

De entre tales calles, si se excluyen las calles Elxglo Ayala, 25 de Mayo,
Cerro Cord Yy ‘Azara, las cuales és conveniente que’ én el futuro cumplan un
servicio local, la capacidad de transito de dicha " seccidn se reducxra a
110 Mil ‘unid. /dia, es  decir. -satisfard a la  demanfa -en el :80%, - Una
situacidn similar se generard tamblen en . la seccion L~L.. “Seqin el . balhﬁce
de la capacidad y demanda-del trdnsito del afic 2000 en el caso DoiNothing,
a una demanda de 131 Mil uvp/dxa se tendrd una capacidad ‘de 100 Mil
uvp/dia, es decir se satisfard en un 76%, pero si se excluye el transito
répido por las calles colectoras, dicha capacidad serd de 58 Mil uvp/dia,
o sea se reducird a un 44%. Consecuentenente, -siguiendo esta ‘deduccidn,
si se excluyera el transxto de circulacién rdpida .por las calles
colectoras para que en el futuro sea conservado el medio ambiente dentro
de los blogues, serd necesario el fortalecimlento y ensanche de las
arterias mayores prlnc1pales. : .

La sxguxente seccxon con'gran demanda de trinsito es la. seccidn G-G en el
limite entre la ciudad de Asuncidn y la de Fdo. de la Mora, en donde para
una demanda de 141 Mil uvp/dza ‘se tiene preservada solamente una capacidad
para 70 M11 uvp/dia, es decir aproxlmadamente para la mltad de 1a demanda.

En contraposlcxon, en el sentldo 01rcular, la capacldad es un ktanto
superior a la demanda en las secciones I-1 y J-J de la Ciudad de Asuncidn,
lo que 1nd1ca gue estas arterias estén comparatlvamente major mantenidas
que las radiales.. También en las &reas suburbanas, la capacxdad es mayor
gue la demanda en las secciones B-B, - c-C, y. D-D. Desde el punto de vista
del equlllbrlo entre la. capacldad Y. demanda del transxto, ne’ puede ser
aprobado la nece51dmd de . futuras reformas,. pero  es conveniente que sean
me]oradas las capas superflc1ales de aquellas arterias que actualmente
estan empedradas o terraplenadas. :

En la Figura 1i-1-6 se 1nd1ca la futura red v1al del Area Metropolltana de
Asuncién, de acuerdo a los criterios de planificacién enunciados
anteriormente, . Ademés, en el Cuadro 11-1-1 se eéxponen en forma resumida
los proyectos especificos para la implementacién de . tales planes, las
caracteristicas de las arterias,” los principales objetos de meJoramlento ¥y
los beneficios gque se obtendrlan ¢con su rea112301on.

En la Figura 1li~1-7 se 1ndlcan los resultados de asxgnacxon de la. demanda
de transito a la .red vial prevzsta para el aﬁo 2000, Las reformas
consideradas en dicha red vial son el ensanchamiento de la Av, E. ‘Ayala a

0cho (8)  carriles, de la Av.: Espafla a cuatro -(4) carrlles y la
construccidén de la prolongacidén .. de. -ésta Ultima. - El1 grado = de
congestionamiento podrd ser mantenido en npiveles inferiores a 1,5.. A
continuacidn se exponen sobre los proyectos individuales para -la
realizacién de esta red vial. :
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FfGURA' 11-1-6 RED VIAL PROPUESTA PARA EL AREA METROPOLITANA
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FIGURA 11-1-7 RESULTADOS DE LA ASIGNACION DE LA DEMANDA FUTURA 'EN LA RED
VIAL PROPUESTA

CUADRO 11- 1 1. CLASES DE ARTERIAS CONTENIDO DE LA PLANIFICACION
Y SU FFECTIVIDAD '

Plan de equlp._ - _l’lar’lr_'cl.efénjuip.' .

de Artemas Ha- ' - deAfterias ¢
yores Interdrbanss. Menores :
Arteria objeto - Princip.¥{as Princip, Vias
’ inter~municipales Menores Munici-
. ' : B - ) pales
Ob_]etwo : :
- Equipamiento de 1a red vial bésxca Q.. ]
- Creacifn de cuadras largas. - 0 : .. 0
- Creacidn de cuadras medianag R BT o]
- Erradicacién de congesticnamieto N 4]
- Asegurar el eje para Transp. Pdblico, =~ T
Efecto . )
- Reduccibn de la distancia R 0 o
~ Aumento de desplazabilidad : 0 .
- Asegure- la accesibilidad. . . : [}
- Reduccidn de congestionamiento T o
~ Bstructuracidn de-la ciudad 0 . 0 [}
Entes Encargados
- HOPC 0
~ Hunicipios - . B
~ Frentistas . Do o,
te. de Carril ’ mis - de 2 mAs de & mwis de 2°

{incluye al par de
santido dnico)}
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11.2 Proyectos Viales

1)

Proyectos de Mejoramlento de las Arterias Mayores del Area Metlopolltana

Las' arterlas objeto san como se 1nd10an en la Figura 11-2-1, La longitud .
total a ‘ser mejorada ‘es de aproximadamente 116 Km, Las ciudades que se
1ocallzan en forma de satélites con respecto a Asuncidn, tales como San

_ Lorenzo, Luque y Limpio, se ;ntercomunican con ésa a través de las rutas

radlalgs__uof 1 -(Av.Eusebio Ayala), Gral.Aqujno_ Yy No0.9 (Transchaco)
feSpectivamente.l Sin embargo, las vias ‘de unidn entre ~esas - tres (3)
ciudades estan compuastas por calles empedradas Yy no pavimentadas. Por
ello, &l flujo de transito entre esas ciudades se canaliza a través de la
Av. Mme. Lynch en los limites de Asuncidn, hasta donde regresar una vez
para luego retomar una arteria radial gue lo conduzca al destino objetivo.

La arterla No. 127, 130, 132, 133 (Circunvalacidn Metropolitana) indicada
en-la Figufa 11-2-1, es una arteria gque comunica a las ciudades del. Area
Metropolltana que rodean Asuncién, desde Villa Elisa hasta Villa Hayes,
ofrec1endo un pasaje rapldo de comun1cac1on entre esas ciudades. Ademas,
para ‘el ano 2000 esta’ artenla se convertird en el limite externo del
Area’ Metropolltana, que servird de intercomunicador de las ciudades del
Sur con las del Norte,rihtrodUCiendo el crecimiento y la formacidn de
nuevas urbanizaciones en esas ‘zonas y cumplird el papel de arteria
teglonal pr1n01pal. . Se Ppavimentard esta arteria de dos (2) carriles,
perc debe ser previsto el  terreno correspondiente para su posterior
ensanche a cuatro (4)_éarriles. S

En el Sector Sur del Area Metropolitana, las arterias de agceso a los
centros urbanos de Villa Elisa y San Antonio no estan pavimentadas. En
el futuro, estas c1udades se: convertlran en- centros industriales, en
donde Cse preve un intenso transito de vehiculos  pesados,
Consecuentemente, se planificd 1la pav1mentac1on de la arteria No.. 125,

126, . 128 que pasa por los centros urbanos de estas 01udades y comunica

con la Cludad de Lambare (San Antonio-Lambaré) .

La arteria No.ll4 (Cacique Lambaré) dentro de la Ciudad de . Lambaré, es

una arteria prlncipal de acceso desde Lambaré .  hasta Asuncidn vy
actualmente,  a pesar de su transito relativamente voluminoso, dada su

‘pavimentacién de tipo empedrado no presenta buenas condiciones  de

tran51tab111dad._ Es una de las arterias gue en el futuro reguerira su
pavimentacidn - asfaltlca. Ya la Municipalidad de Lambaré ha estudiado la
pOSlbllldad de la pavimientacidn asfdltica de esta arteria a través de
enpresas constructoras y [Fondos provenientes de los propietarios
frentistas. Sin embargo, aun no ha sido implementada.

Las - arterlas No, 134 {Clrcunvalatorla de .San Lorenzo) y No. 129, 131 (San
Antonio-8an -Lorenzo) -son arterias que complementan a la Circunvalacion
Metropolitana .y fueron planificadas de tal forma a estlucturar la red

_arterlal mayor del sector Sur de San Lorenzo. .

Las arterlas 1nen01onadas hasta aqu1 corresponden a’ las de conmunicacidn

interurbina del "Area Metropolltana. Las rutas y ramales’ comprendldo0
dentro del” ‘Ared de Estudio fueron planlflcados de la manera due Se expone

a. contlnuac ién.
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REFERERCIA

ARTERIAS JNTE!

2o m ARTERIAS  URBANAS

a PAVINERTACYON

FIGURA 11-2-1 PLANO DE LOCALIZACION DE PROYECTOS VIALES

De entre las  rutas nacionales. vy . . ramales comprendidos :‘en :el Area
Metropolitana, la Ruta Nacional. No. 2.'estd siendo -ensanchada 'a cuatro (4)
carriles, en su tramo San Lorenzo-Eusebio Ayala, y el:MOPC tiene: previsto
también el ensanche a cuatro (4) carriles de la Ruta Nacional No. 1, en su
tramo San Lorenzo—Paraguari. : Consecuentemente, - en el "pregente .se ha
planificado el ensanche a cuatro (4) carrlles de las rutas,,excluyendo las
ya menc1onadas, en donde se prevé que el tran51to se. vera aumentado en el
futuro. Esas rutas - son las arterlas No. 107 -(Ruta Na01onal .No. 9
Transchaco - Av. Artigas - Puente Remanso), No. 110 (Gral Ellzardo Aguino
- Autopista - Luque) y la No. 104 (Ruta ﬁemby -~ Cuatro Mojones - Entrada a
Villa Elisa). ' o '
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2)

Las RhtaS'Nacionales'No. 1y No, 2 confluyen en la Ciudad de San Lhorenzo,

“desde donde ‘a‘través de las calles urbanas de sentido dnico de esa Ciudad,

se comunican con  las-Av. Busebio Ayala y Av. Mcal. Lépez. - Actualmente, en
las inmediaciones de 1la mencionada Ciudad, sobre las rutas No. 1y 2 se
observa  un  transito de 4,3 Mil unid./dia y 6 Mil unid./dia
respectlvamente, ¥ se prevé que esos’ vollimenes se verdn -incrementados.  en
el "afio ‘2000 a 7,8 Mil unid./dia y 27 Mil unid. /dia -, Este voluminoso
tran51to de clrculac1on rapida glue pasa por el centro de la Ciudad de San

‘ Lorenzo, origina en ella una serie de problemas desde el punto de vista de

la- fluidez 'y de- la seguridad, tanto para el trénsito local como de paso.

: Consecuentemente, con el objeto de ofrecer un trénsito confortable vy
‘woderado se ha planificado la construccién de la arteria No, 140 (Pasaje

Rapldo San Lotenzo).

COh‘teapecto.al mejoramiento de las rutas y ramales, ello ho cuenta con
arterias opcionales, o si Yo tienen, presentan un rodeo nuy graride, que el
mejoramiento de aquéllas beneficiard solamente ‘a ‘aliviar el trinsito por
las mismas, y la influencia sobre las otras arterias serd minima. Es
decir, el mejoramiento estard relacionado directamente a la reduccién del
congestionamiento ~de - la arteria ~mejorada. Estos . proyectos serén
realizados con presupuestos del MOPC, : : '

Proyectos de Mejoramiento de las Arterias Mayores Urbanas

Las arterias_cor:espohdientes‘a este punto son las indicadas en la Figura
11-2-1. La longitud total de mejoramiento cs de aproximadamente 42 Km.
En ellas, la arteria No. 105, 106 (Av. Gral. Artigas) cuenta actualmente
con cuatro (4) carriles asfaltados desde su punto de empalme con la Ruta
Transchaco hasta la ‘Av. . Uruguay, sin embargo desde ésta .Gltima hasta la

‘Av,: Perd, ‘en una extensién de aproximadamente 0,8 Km. es de dos (2)

carriles asfaltados, y desde ésta hasta la Av. Espafia, aprox1madamente 9,8
Km, presenta ‘tramos de dos (2) carriles de empedrado.

La arteria Nb;1103_(Av.-Fdo. de la Mora), al igual que la anterior, su

' porcién externa“ comprendida. entre la Av. Gral Santos y Cuatro Mojones es
~de cuatro- (4) carriles de paV1ment0 asfidltico, pero entre la Av. "Gral.

Santos 'y 1la Av. R. de Francia, en una exten51on de’ aprox1madamente un (1)

‘Km, a pesar de contar con suficiente terreno para su ensanche,  tiene.

solamente dos (2) carriles de rodaje. Por otro lado, también las arterias

" No. 117 (Av. Gral, Santos), No. 115 (Av. Defensores del Chaco-Av., Médicos

del -Chaco} estdn previstas de terrenos laterales para su ensanche, pero
cioentan adn con - dos (2) carriles. - Los trabajos de construccidon vy
equipamiento de las arterias No. 116 (Av. Bruno Guggiari) y No, 122, 123
{Av. Santa Teresa) se encuentran 1nterrumpldos. Consecuentemente, el
proyecto de mejoramiento de las arterias mayores urbanas tiene previsto el
equipamiento. de 1las ‘arterias mencionadas, gue no cuentan con programas
especificos de ilplementacién. De tal manera, que en el presente se ha
pianificado prlorltarlamente el ensanche ¥ pavimentacién de las arterias

men01onadas.

La értéria No. - 112, 113 ({Av. Defensores del Chaco-Mme. Lynch) Ffue
planificada de manera a. proseguir - con los trabajos de gnsanchamien;o
encarados por la Municipatidad de Asuncién, en su tramo Av, Eusebio
Ayala-Gral. Genes, a fin de proveerle de cuatro (4) carriles en toda su
extensidn, Especialmente la Av. DMme., Lynch, en el tramo Av. Gral
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Genes-Primer Presidente, en una extensién de 0, _7.'Km. de longitud; recibe
el trdnsito proveniente de la Ruta. Nacional No. - (Transchaco)}, ¥ se prevé
que en el-afio 2000 tendra un volumen de tran51to de aprox1madamente 26. Mil

unid. /dla.

La arteria No. -139 (Ita Ybate) es una arterla amplla,,cuya anchura total
es. de 45 metros, incluyendo los 27 metros de. paseo central. . §in embargo,
. su_pavimento es empedrado y su tramo de - empalme con la Av.‘Fellx Bogado no.
se encuentra pavimentado y es de dos (2) carrlles., De tal manera,. no esti
provisto  de: fun01ona11dad COmMo arterla mayor.. En conqecuen01a, “fue
planificada sO pavimentacién 'y conexlon con - la Av._Fellx Bogado y. Coldn,
pasando .por Montevideo, a fin de- proveer una. arterla que comunlque la- Av,
Félix Bogado con el. Puerto de Asuncién. Al mismo tlempo,rfue planificada
la pav1mentac1on de las arterias No. 135 (Chlle ¥ Alberdi) y No. 136
(Estados. Unidos)  para . comunicar la calle Ité Ybate ¢on el centro de la
Ciudad.y proveerle de fun01ona11dad como arterla mayor .- S
Actualmente, la ‘Av, Espaﬁa en .su ‘punto de accesio al. Centro, luégo de una
curva. forzosa, empalma con su. paralela, la -arteria mayor -Av.. Mcal. Lapez,
.consistiéndose este punto en uno de los mMas. congestlonados del Centro de
la Ciudad de' Asunclon._ ‘La construccidn de” .arteria’ No.. 0141
(Prolongacidn de la Av. Bspaﬁa) fue planlflcada ‘domo  una-. porcidn. de
arteria mayor en el eitremo Norte de la Ciudad, que empalmard con la Av.
Espafia, al Norte -de’ la calle Coronel Bogado, -a fin de solucionar. el
congestionamiento de 1la Av. Espaﬁa.

Mejoramlento del Eje Av. Euseblo Ayala

Seqin. los resultados de la dlstrlbuc1on de 1la demanda de trans;to (afio
2000) en la red vial actual (Flgura ll 2= 2), 1a demanda de transito de la
Av,  Busebio, Ayala, en el tramo: comprendldo por las Av. Gral. _Santos Vi
Kubitscheck y de ésta con el centro. de la Ciudad de Fdo.,de la Mora es de
aprox1madamente 80 .mMil - unid. /dla. _ : Este volumen-'ide demanda - es
practicamente continuo "desde el centro de San_Lorenzo hasta el Mercado
Muncipal No. 4. Estc indica que si 1la Av. Eusebio :Ayala no tuviere la
capacidad Idé absorcidén necesaria .. para .. satlsfacer _esa - demanda,
inevitablemente la proporc1on del tran31to sobrante debera pasar por algin
desvio. Consecuentemente, el ﬁortalec1mlento_ del‘ eje’ EBusebio Ayala
influird - grandemente en la planificacidn del  trénsito . del - Area
Metropolitana, ' -
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FIGURA 11-2-2 . RESULTADOS DE LA ASIGNACION DE DEMANDA FUTURA EN LA RED VIAL

ACTUAL SIN LIMITACION DE CAPACIDAD

Propuesta de Reforma en Pequeha Escala

Durante el periodo 1984-1985, el equipo de estudio PRODEMA (Proyecto
de Desarrollo’ Municipal de Asuncidén) con la cooperacién del Banco
Mundial ha propuesto el ensanchamiento de la Av. Eusebio Ayala, El
mismo consiste en la utilizacidén efectiva del espacic de 35 metros de
ancho, desde. el Mercado Municipal No, 4 hasta la Av. Mme. Lynch,
equipdndola  de seis {6) carriles .y bolsones o franjas de
estacionamiento. (Ver Figura 11-2-3}. :

Seccidn e Progeasta 61 PRODEMA

3233

50 - 100 ;
1 313.23 29.75 I ! 31335 :9,73

Seccidn de Propussta con & Cotriles (Fdo. de [ Moo~ 3. Loranze)

GECCCION PROPUESTA DE LA AV. E. AYALA PARA REFORMA EN PEQUERA
ESCALA
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B1 presente proyecto, . que fue. denominado “Propuesta.de Reforma en
Pequefia Escala" COntlnua con el crlterlo basico propuesto por el
equipo mencionado, pero agrega a ello las siguientes conslderaclones-

a. Orientacidén del flujo de trénsito desde el Mercado Municipal No,
4 hasta el centro de ASuncién.

b. Mejoramlento del tramo. comprendldo entre los llmltes de Asuncién
-Fdo. de la Mora—San Lorenzo.

El flujo de transito de la Av. Euseblo Ayala al. centro utlllza calles
colectoras como medlo de acceso a. esta ultlma. (Ver Figura 11~2-4).
Por otro lado, la pr1n01pal arteria por donde fluye el transito gue

FIGURA 11—2 4 (2) FLUJO PROPUESTO
FIGURA 11-2-4 FLUJO DE TRANSITO EW LA Z0NA DR INFLUENCIA DEL MERCADO 4
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sale del Centro es la Av, Pettirossi, que es una calle- de  sentido
dnico reglamentado. Consecuentemente, considerando la preservacidn
del flUJO de transito de los tramos Av. Pettirossi - Av. Fdo, :de la
-Mo_l.?a. N AY Pettirossi - Av, Eusebio Ayala, se ha planificado la
ut%l%za01on de la Av, R. de Francia - 25 de Diciembre, arteria mayor
proxima 'a la. Av. Fusebio ‘Ayala, como medio de acceso directo al
- Centro, medlante la construccidén de un enlace en elevacion de ésta
ultima con la Av. R. de Francia. {Ver Figura 11-2-5),
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FIGURA 11-2«5 PERFIL VERTICAL DEL CRUCE EN ELEVACION

- La trayectorla del Pasa;&e Rapldo San Lorenzo. fue pensado en dos (2)
direcciones: una gue se conhecta a la Av. Busebio Ayala y otra a la
-Av.” Mecal., Ldpez. Sin embargo, ésta ultima atraviesa una zona -
altamente resmencml y actualmente, - ésta reglamentado el tran51to de
'vehlculos pesados. En contraposicibén, la Av. Eusebio Ayala cruza . una
‘zona ‘comercial e 1ndustr1al, y se prevé que también en el futuro
pers:LstJ.ra el rol comercial de esta avenida, razdén por la cual. se
plan1f1co la conexidn del Pasaje ‘Rdpido con ‘ésa. De tal manera, el
trénsito ¢irculard por la Ruta Nacional No.2 hasta la No.l, y rodeard
la- Cludad de San Lorenzo por la mitad Sur de ésta.

La Av., Eusebio Ayala, tanto en su tramo comprendldo dentro 'de la
Ciudad de Asuncién como fuera de ella, no tiene una contlnuldad en
sus” dlmensmnes, como tampoco en 'lo gue respecta a su. separador
ce_ntral. Por otra parte,' el volumen de trénsito tampoco presenta
difer’encias én ambas porciones, sino _mas b1_en en su tramo dentro de
la Ciudad de Fdo. de la Mora, presenta un volumen mayor que en la
Ciudad de Asuncién, porque el transito local de esa Ciudad emplea
“dicha - arteria, teniendose agui un volumen de 30 Mil unid./dia.
-Consecuentemente, el mejoramlento de la Av. BEuscbio ‘Ayala fue
planlflcado tamblen en su tramo Fdo, de la Mora-San Lorenzo, :
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{2} Propuesta de Reforma en Gran Escala

Esta alternatlva propone elevar la capa01dad de tran51t0 de la av.
Eusebio Ayala-hasta satisfacer a 1la demanda del afio -2000, previsto en
~unas 80 Mil wunid. /dla, atraer nuevamente  hacia ‘ésta-el-transito que
‘ha optado. por otras vias- a fin de: ‘evitar los congestionamientos, y
gimultaneamente, brindar -al  trdnsito- de ésta . arteria. una mayor
fluidez. El perfil tipico planificado es como ‘se indica en.la Figura

11-2-6.

225

Secckdn Propussio con  Balionss de  Estocionamienlo
{1} Avdo. Eysebio Ayols - ’

250 175

Seccicn Propudste . con . Bolxdnas d. Eirucinnumlnun_
{2 Auda.R.ds  Frowle 3 Avda 25 e chm!\bre

FIGURA 11-2-6 SECCION PROPUESTA DE LA AV E AYALA PARA REFORMA EN GRAN ESCALA

A fin de preservar . esta demanda de tran51to, se ‘hace necesarlo desde
el punto de vista de la capa01daa, _ademds del ensanchamlento de sus
calzadas, el me]oramlento de- las’ 1ntersecc1ones de esta avenlda y las
otras arterias mayores, cons1derados -puntos criticos de capacidad
arterial, - Actualmente, 1la Av. Eusebio Ayala en su trayectorla
comprendida’ entre. el Mercado -Municipal -No.. 4 y :los  limites de
Asuncidn, cuenta con separador central de un (1) metto de anchura, de
tal manera due el cruzamlento .del flu]o pr1n01pal ya. se . encuentra
reglamentado. - Asi, las . nterse001ones objeto de'. planlflca01on s0n
cinco (5) dentrp de la Cludad_de,hsunc1on._Av. Gralu Santos, Av.
Kubitscheck,. Av.. Choferes del Chaco, Av, Reca... Argentlna- Av. De 1la
Victoria' y la Av. Mme. Lyuch en la. Ciudad de.Fdo, ‘de 1la Mora. Sin
embargo,- la 1ntersec01on de la.Av. Gral. Santos ya. tlene un. viaducto
automotor sobre esta avenlda.' Como.. metodo de lncremento de capa01dud
de tran51to en las 1nterse001ones, Se ‘agregardn. carrlles adlclOnales
si es p051b1e la adqulslclon de terrenos, y 31 este metodo es
dlflcultoso, se hace neceésaria 1a constru001on de cruaes en desnlvel
{viaductos). Con respecto al mejoramlento de la 1ntersecc1on con la
Av. Kubitsdheck 51 seurcon51dera ‘el caso. del ensanchamlentO,
suponiendo gue el 1ndlce semaforlco de c1rcula01on ‘en llnea recta
sobre la Av. E, AyaLa fuere de 40% para el -afio. 2000, se haré
necesaria la 1mplementa010n dé ocho (8) carrlles para cada sentido,
es decir el nlmero de carriles . requerldos sera del doble de las
condiciones normales. v

Como se indica en 1a Flgura ll 2= 7 en la propuesta de reforma en
pequeﬁa escala, el volumen de tran51to sera Qe 33 Mil® un1d /dia y en
el de gran escala se- podra albergar.: un. volumen de ‘110 Mil unid./dia.
Consecuentemente, el volumen de transito del tramo de la Av. Mcal.
Lopez entre los. limites de Asurncidn y San Lorenzo se vera reducido a
54 Mil unid./dia con la reforma en pequeﬁa escala, y a 20 Mil
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{3)

E ensancharse a seis (6) carriles.
- {8) carrlles, la reducc1on que Bse verificaria

gzligfiliazsn ;Z teforma de gran escala, es decir que dlsmlnulra mas
radiales co. A imismo, el volumen de -trénsito de las otras arterias
: mo - Av, Espafia y Av. Artigas se vera reducido en un 20 ~

. 30%. - Se puede observar también que el volumen de trdnsito de la Av.

R. de Francia serd de 40 Mil unid./dfa con la reforma en pequeRa

_ escala v de 60 Mil unid./dia con la reforma en gran escala.

?or otro lado, con la construccién del cruce en elevacidn y unién de
as Av., Busebio Ayala y la Av., R, de- Francia, Se transferird el

- transito de paso que utiliza las calles colectoras localizadas entre

las Av. Eusebio Ayala y Av. Mcal, Lbpez para acceder ‘al centro de la
Ciudad, y serd atraida hac1a las Av. Euseblo Ayala - R, de Francia.
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FIGURA 11-2-7 RESULTADOS DE LA ASIGNACION DE LA FUTURA DEMANDA EN LA RED
VIAL PROPUESTA CON REFORMA EN PEQUENA ESCALA DE LA AV. E. AYALA

Evaluacién de las Arternativas

En el Cuadro 11-2-1 se ﬁresentan los pardmetros de evaluacién de los
casos de ensanchamiento de la Av. Busebio Ayala a seis (6) carriles y
a ocho (8)'carriles respectivamente,

.El volumen de transito de la Av.. E. Ayala, tanto en el caso del

ensanchamlento a seis (6} carriles como a ocho. {(8) carriles, se

fdupllcarla dentro de la Ciudad de Asunc10n y seria de 1,5 veces en el

.. kramo comprendldo entre la Av.
- Fdo.. de la Mora y los suburbios de 5an Lorenzo.. El grade de

rodriguez de Francia, la Ciudad de

Ayala superaria el 1,5 en el caso de
Ademds, en el ensanchamlento a ocho
en. el total de

una- .unidad mévil expresado en distancia ~se veria

congéstlonamlento de la Av. E.

recorrido de
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triplicado, y.en tiempo se veria quintuplicado, con respecto al caso
de ensanchamiento -a -sels (6) -carriles, observandose --unha  notable
mejora .en el primer caso (8 carriles). = .- SR N

por otra parte, el costo de ensancham1ehto a ocho (8) caffiles derg
1,7 veces mas - gue en el de a seis {(6) carrlles. "Bl punto
'problematico del prlmero consiste en la adquLSLClon de terrenos. (No
obstante, en ambos casos, en la Av. R. de Francia se requeriri 1ia
adqu181clon de terrenos) : : :

En forma global, la Tasa Infeknq de Retorho 1TIRy'pfésénta marcadas
d1ferenc1as, y el ensanchamiento'é 8"carrilés'supera'al de 6 carriles.

GUADRO 11-2-1 EVALUACION DE LAS ALTERNATIVAS DE MEJORAMIENTO DE LA
AV. E, AYALA A 6 CARRILES VS 8 CARRILES CON
REFORMA DE INTERSECCIONES

[ Carriles 8 carriles.+ Reforma

) - L . "~ de Intersecciones
Arteria ObJeto * y (2 (3 & ()Y 2y (3 (&)
Afio 2000 ADT (Mil Unid.) 42 24 50 46 63 55 160 63

Grado de Congestionamiento 1,46 0,54 1,71 1 59 1,54 1,26 1,29 ©,92
Area Hetropolxtana L .
tirado de Congestidnamiento

Promedio Afio 2000 - 0,980 ) 0,794
Long.de Calle con Grado de Cong. ) : ' ) ]
Henor que 1,0 {(Km) 298,5 . 328,0
1,0 - 1,5 {Km) 62,6 _ ‘ 68,6
Mayotr que 1,5 (Xn) 15,9 40,4
Total recerride por unidad.Km 5.476,1 (-98,6) 5.291,5 ( 283,2)
(1.000 unid/%m) s R . _ )
" Total recorride por unidad.hora "447,9 {-40,2) 286 7 ( 201,4)

. {1.000 unid/n)

Costo Global (Mill, Gs,) 1. 702 1,176 550 703 3 lﬂ"l 3.176 2 478 1.173

. { 6,131 ) ’ (. 10.299 )
T.I.8, 2,0% 48,47
Obs.; Arteria Db_]el:o* m Av. E. Francia ’

{2) Viaducto

{3) HeA

{4) Suburbio

Mejofamiento del Eje Avehida-ESpaﬁa

El resultado de la asignacién de la demanda de transito estimado para el
afio 2000 (ver Figura 11-2-2)  indica 'Que la Av. Espafia tendrd una
concentracidén de demanda de 70.-Mil unid./dia, es decir serd el segundo éje
de tradnsito importante después de la Av. Eusebio Ayala.  Consecuentemente,
el ensanchamiento de la Av. Espafia serd, después. de la Av. Eusebio Ayala,
el punto fundamental de la planificacidn vial del Area Metropolitana. -Sin’
embargo, desde el punto de vista de satisfacer la demanda de trdnsito
sobre la mencionada arteria, -se detectan - los siguientes puntos
problemdticos: R S

a) En su punto de acceso .al centro; ésta avenida empalma. con la Av.
Artigas, otra arteria mayor, desembocando. en la arteria menor Cnel.
Bogado, conjuntamente con la Av, Mcal. . Lépez. Es. de01r ‘tres (3)
arterlas mayores concentran su flujo én una sola arteria menor.

b) El tramo comprendldo entre la Av. Rca. Argentina'y'el”aerdpuerto.fue
equipadoi Como. una:‘autoplsta de’ cuatro - {4) " _carriles ¥ . ampliag
banquinas, sin- embargo desde . la Av. Rca. Argentlna hasta ‘la’ entrada
al centro; c¢uenta con una .calzada. de 9 metros,_es ‘Gecir  dos {2}
amplios carriles de todaje, y en ambas franjas laterales se locallzan
edificios residenciales fuertemente arraigados, ’
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c)

(1) -

‘En-su tramo comprendldo entre las calles Estados

Unidos Y Av. Uruguay
cuénta - “tehdido de rieles tranviarics, lo .gue reduce la

tran51tab111dad, ademas de obstaculizar la fluidez del trdnsito

“automotor,

Propuesta de Ensanchamiento de la Avenida Espaﬁa

- Qrdenanza - Municipal No. 5556/82 determlna que - todas las
edlflcaCLOnes asentadas sobre la av. Espafia, en su tramo comprendldo
entre -las- calles Brasil y Autopista, deberén tener un retiro minimo
de nueve “(9) . metros -a partir de la linea municipal, "y el ancho
proyectado de esta avenida es de 32 metros. - Con respecto al terreno,

un’ 20% de la porcidn correspondiente a los 16 metros a partir del eje

de’ la calle- fue transferido a la Municipalidad: en el umomento del
loteo 0 sibdivisién del terreno. BPor otro- lado, como condicién'para
otorgar ' la  autorizacidn - de una edificacién, el 90% de los
propietarios han dejado el retiro de nueve (9) . metros obligatorio.
Sin- embargo, 1a franja correspondiente a esos nueve (9) metros son de

:prop;gdad privada 'y estan incluidos dentro del predio ‘de los
‘edificios. : : -

La propuesta de ensanche de la Av., Espafia tiene como . uno de. los

métodos de implementacidn, la utilizacidén de la men01onada franja de
nueve (9) metros de retiro {Ver Figura 11-2-8). Sin embargo,- atin
gqueda por solucionar el problema dado en el tramo comprendido entre
las calles Brasil y Cnel. Bogado, zona ésta-en donde tal retiro no es
obligaﬁorio y presenta el mayor grade de concentracidn del flujo
automotor. '
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{1 Seccién F'repueslo con Ensanche
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Avdo Gral. I. Genes

FIGURA 11~-2-8 SECCION PROPUESTA DE ENSANCHAMIENTO DE LA AV, ESPARNA
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T.a confluencia de. la Av.. Espaﬁa y la- calle Cnel. Bogado, prolongacidn
de la Av, Mcal. Lopez, actualmente es uha- de las. 1nterse0010nes mas
congestionadas del Centro.. Con-el: objeto de solucionar. este- problema_
de congestlonamlento, ademas de d1v1d1r el. flu;o en dos (2).; arterlas'
mayores, fue propuesta la construcelon de la prolonga01on de la Ay,
Espaﬁa. En el caso de implementarse el. ensanche de: la Av, Espaha, la
porcién de la prolonga01on planificada para esta ‘avenida adquirird
mayor importancia.como una parte de los: ptoyectos de ensanche de 1la
men01onada avenlda. - : :

(2) Propuesta Pasaje Rapldo Egpafia

Esta propuesta es una alternatlva para la- Solu010n del problema de
ensanche de la AV- Espaﬁa, ‘en si tramo comprendldo -entre las calles
Brasil y Cnel., Bogado, . ba51camente mediante 1la construccidn de un
_pasage rdpido dentro de la franja actualmente ‘inundable. Este pasaje
serd constru1do a partlr de la interseccidn-de. la - Av. Artigas y Av.
Perd hasta aprox1madamente la calle Alberdi. : Sln embargo, ‘desde ' el
punto de vista del flujo de transito, ante la. nece51dad de atraer el
trdnsito de la Av. Espafia hacia ese pasaje rapldo, se.ha.planlflcado
finalmente unirlas utilizando las calles colectoras existentes entre
las Av. Espafia y Av. Artigas (Ver Figuras 11-2-9, 11-2~10).
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FIGURA 11-2-9 PLANO DE LOCALIZACION DEL PASAJE RAPIDO ESPARA (BYPASS)
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FIGURA 11-2-10 SECCION PROPUESTA DEL PASAJE RAPIDO ESPARA {BYPASS)

La Municipalidad de Asuncién ya habia previsto la construccién de una’
arteria Costanera a lo largo de la franja inundable del Rio Paraguay,
paralela.a la Av. Artigas.. En este caso, quien desee utilizar la
porcion inundable mediante el rellenado de la misma, se hard cargo de
1a = construccidn . de la- arteria .y  usufructuard el terreno
correspondiente a ‘la porcidn construlda mediada entre esa arteria y
- la cota no 1nundable del Rio Paraguay. En el presente plan, ademds
de la efectividad en la solucibdn del congestionamiento del Elujo de
trdnsito mediante la distribucidn del mismo en dos (2) arterias, se
obtendrd la recuperacion de 60 Has. de terreno inundable en las &reas
vecinas al Centro.

La trayectoria del pasaje rapido entre la Av. Artigas y la Av. Espafia’
fue planificada con el siguiente criterio:

{a) Respetar éi_a@tual fraccionamiento de terrenos.
{b) Conservar los edificios y monumentos importantes.
{c) Evitar la generacién de cruces de trénsito conflictivos.

De ello, las trayectorias resultantes son las siguientes:

{a) A partir de la interseccidén de la Av. Gral. Genes y la Av. Santa
Teresa, actualmente .en. canstruccidn, ensanchar las calles
colectoras Concordia ¥y Villamayor. En 1la porcién comprendida
entre la Av. Perd y Uruguay ¥ entre la Av. San Martin y Av. Gral
Genes se. habllltara y construira una nueva arteria, la cual
pasara por - la parte. lateral del Hospital Tropical,

(b) Tendra el .mismo trazado hasta -la Av. Bra3111a, pero de ahi,
7 ev1tando el Hospital Tropical, se proyectara por la calle Tte.
 Pro. Vlrglllo Molas y empalmard en la interseccién de la Av.
Smo.,Sacramento y Av. Espafia. En el tramo entre la Av. Santa
TereSa y Smo. Sacramento penetraré el flujo de la primera a la

.Av, Espaﬁa, generandose lo que se denomina "cuello de botella".

,Aéi, fueron pensadas dos (2} alternatlvas para el trazado del Pasaje
i'(.RépldO Espaﬂa, _pero. deberan ser consideradas las. posibilidades de
adqu1sxc1on de terrenos como también la de ensanchamlento de calles

colectoras locallzadas en zonas residenciales.
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En la Figura 11~ “2- ll ‘se presentan ios resultados de la asignaclon de
la demanda de transxto prevista para el afio. 2000, ‘en. el: caso “de
1mplementarse el ensanche - de. la  Av. Espafia- ¥~ en’ el cdso de- la
1mplementa01on del Pasaije- Rapldo Espaﬁa, .cuyo; trazado’ corresponde a
la alternativa’ a) En el ‘caso’ de ensancharse la Av, Espaﬁa, el
volumen de concentra01on de tran51to séra de apxoxlmadamente 60 Mil
unid./dia y en el caso de construirse el Pasaje Rapido Espaha, el
volumen de trdnsito que se verificara en éste serd de aproximadamente
65 Mil unid./dia y de 15 Mil unid./dia en la Av. Espafia.
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FIGURA 11-2-11 RESULTADOS DE LA ASIGNACION DE LA FUTURA DEMANDA EN LA RED

(3)

VIAL PROPUESTA CON PASAJE RAPIDO ESPAﬁA (BYPASS)

Evaluacidn de las Alternétivas

En el Cuadro 11*2 2. se presentan los indices. de ‘evaluacidn
correspondlente al caso en gque Se realice el ensanchamlento de la Av.

Espaha, como eh el caso en gue dicha’ Avenida. quede en el mismo estado
que el actual y se realice la construcc1on del” Pasajn Rapldo Egpafia.
En este ¢aso, como la Av. Espaﬁa sera tamblen de- dos” (2) carriles de
rodaje, el flujo del trdnsito principal ‘del Pasaje Rapido (52 Mil
unid,} sera menor que el ‘de ‘1la ‘Av. Espaﬁa (62 M;l unld ).

Con - respecto a 1a'f1nfluen01a que. 'se - verlflcarla “en el Area
Metropolitana en 51, el Pasaje Rapldo Espafia | reduc1ra mas el grado de
congestiohamiento del con]unto,~ como- tamblen la’ reduccidén ' que - se
verificaria en el total de recorrldo de - una " unidad mov1l ‘expresado
tanto en.distancia como en tiempo serd el doble, ‘comparado al caso de
ensanchamiento de ‘1la’ Av.,” Espafia.” 'En- conLraposlclon,- el costo’ de
construceién del Pasaje Répido seria el tfiple del = costo de
ensanchamiento de la Av, Espafia, porgue el primero lncluye el costo
de adquisicidn de tierras, rellenado; terraplenado % construcc1on de
cruces en altura en el tramo comprendldo entre la Av. Perd y el
Centro de Asuncién, C '
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Globalmente, desde el punto de vista de la Tasa Interna de Retorno
A{TIR}, el ensanchamiento resulta mas. beneficioso (ensanchamniento
37.3%; Pasaje Rapido -30,8%). ‘Ademas, prev1endo los- dlversos aspectos
dificultosos que 1mpllcarla la construccién de una nueva arteria de
penetraclon, se recomienda el ensanchamlento de la Av. Espafia.

CUADRO 11-2-2 LVALUACION DE LAS ALTERNATIVAS
ENSANCHAMIENTO DE LA AVENIDA ESPARA vS
PASAJE RAPIDO ESPARA

Ensanchamiento Pagaje Répido
] = Av. Eapafla Espana
Arteria Objeto . B
Aflo 2000 ADT 62 Mil Unid. 52 Mil. Unid.
Grado de Congestionamiento 1,72 1,18
Area Metropolitana
Grado de Congestiendmiento :
.. Promedio Aflo 2000 - 0,956 ) 0,892
Long.de Calle con Grado de Cong.
Menor que 1,0 (¥m} 296,2 308,9
1,8- 1,5 (Em) 71,8 71,2
" Mayoer que 1,5 (Km) 69,0 56,2
Total recorrido por unidad.Km 5.494,7 (~ BO 0) 5,422,2 (-152,5)
(1.000 wnid/Km)
Tot#l recorrido por. unidad.bhora (422,3 (-65,8) 37,2 (-116,9)
{1.000 unid/h)
Costo Global (Mitl. Gs. Y W37 411
T.E,R. . 37,32 30,82

3} Proyecto de Mejoramiento de las Arterias Menores

Las arterias menores correspondiéentes al presente estdn indicadas en 1la
Figura 11-2~1, Ta extensidén total de pavimentacidén es de 67,3 Km. de
longltud '

El preoente proyecto consiste en el asfaltado de las calles colectoraa gue
actualmente estan empedradas o no pavimentadas. Con respecto a-la Ciudad
de Asuncidén, el ~proyecto PRODEMA ha planteado la necesidad de
pavimentacion asfaltica de arterias mencres, eh una extensién de 70 Km.
Entre ellas, el presente proyecto "ha planlflcado la pavlmentac1on de
aquellas calles que estructuran blogues de aprox1madamente 1 - 2 Km. Como
resultado, fueron objetos de planificacion aproximadamente unos 22 Km de
calle, localizados en Sajonia, sector Sur y Norte de la Ciudad, cinco (5)
tramos comprendldos entre las Av, Eusebio Ayala y av. Fdo. de la Mora. BEs
decir, ‘en zonas con un indice de calles pavimentadas relativamente bajo.

Exceptuando el MunlClplo de Lambare, en los restantes nueve (%) municipios
del Area Metropolitana se ha planlflcado el equlpamlento de arterias
menores que -estructuran bloques y las urbanizaciones en si, en aquellas
ZOnas que se prevén  desarrollos urbanisticos hasta el afio 2000, con el
mismo criterio empleado en la Ciudad de Asunciodn. En la Ciudad de
. Lambaré,  conjuntamente con los planes de mejoramiento de la red- arterial
mayor, 'se ha planlflcado el mejoramlento ¥y estructuracidn de las arterias
menores -gue conforman la morfologla de la Ciudad, en bloques de

aproximadamente 1 - 2 Km,
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Con - respecto al mejoramiento de. las arterias menores, . se .cuenta con el
sistema en el cual los gastos son. solventados ‘por los propietarios de
inmuebles con frente sobre esas calles.- Actualmente, estas ocbras pueden
ser realizadas de dos manerast e SN :

a) La Municipalidad contrata una empresa constructora, quien realiza las
obras, y el cobro a los propietarios frentistas ‘cotre por clenta de
la Municipalidad; R : : e

p)  La Municipalidad adjudica la ejecucién de la obra a un contratisﬁa,
guien se encarga también del cobro a los propietarios frentistas.

gn adelante, con miras a la implementacidn de las obras de mejoramiento de
las arterias menores, el sistema conveniente es la altenativa a). '
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11.3 Planificacién de las Intersecciones

n

2)

-Criterios de Planificacidn -

Normas para la Semaforizacidn de Intersecciones

~Bl  estudlo - para 1la semaforizacién se realizard . solamente en las

intersecciones ;fOrmadas - por.- las arterias mayores; -menores y . la
combinagién ‘de- las mismas. Para el efecto, el” valor resultahte ‘de la
relaclon entre el tiempo de espera que registra el flujo de trdnsito de
la: arteria secundaria para atravesar la acterid principal y el tlempo de

‘llegada. prdmedioc del flujo de trénsito de la arteria secundaria sera el

. - T 4 : - T4 I . -’
grado' de : saturacidén de la  interseccidn no semafdérica. Seran

semaforizadas aquellas intersecciones cuyo grado de saturacidn sea
- superior-a 1,0, ' ' :

Normas para la Refoima de las Intersecciones Semafdricas

Se considera . que’ en una interseccidén semaférica, un'carril de acceso a la
1ntersec01on se satura cuando el volumen de transito de ese carril llega

“a 1.500 unld ./hora. Consecuentemente, el grado de saturacidn de una.

interseccidn: semaférica serd el valor resultante de la relacidn entre la

‘gantidad total de’ unidades que acceden a esa ;nterse001on y el producto

obtenido de la multiplicacién de todos sus carriles de acceso por 1.500
unidades. -Aquellas intersecciones semafdricas . cuyo grado de saturacion
sea superior a 1,0 seran reformadas mediante la creacidn de carriles de
giros, u otras medidas gue tiendan a la solucién del problema.

‘Mejoramiento de Intersecciones Criticas {Generacidén de Accidentes)

Se propondrd el mejoramiento de aquellas intersecciones gque, conforme al

andlisis de accidentes de transito de 'la situacién actwal, verifiquen
especialmente numerosos casos de accidentes de trénsito, sin aferrarse a
las normas mencionadas anteriormente.

Intersecciones que Requieren Mejoramiento

En. la Figura--ll—3;l y Cuadro 11-3-1 (1, (2} se . indican las

intersecciones que requieren ser mejoradas. DLas intersecciones que deben
estar semaforizadas ‘para el afio 1992 ascienden a 51, v entre ellas, 28
reguieren  ser Semaforlzadas y reformadas proveyéndolas de carriles

‘exclusivos para giros. De' la misma manera, las gue deberdn estar

semaforlzadas para el afio 2000 son 3, y 2 de ellas requieren ser
reformadas conjuntamente a su semaforlzac1on. :

Las - 1nteraecc1ones semaforlcas que deberan estar reformadas para-el aflio

1992 son 13, ‘al 1gual que una (1) interseccidén para el afio 2000. Existen

dos (2) 1ntersecclones criticas que deberéan ser reformadas.

A continuacién serén 'tfatadas las intersecciones .no semafdricas que
requieren especlal atencidén., EL grado de saturacién. no semafdérica como
el de .saturacidén semaférica es elevado en estas intersecciones, En el
presente punto seran referidos en funcidén al grado de congestionamiento
semaférico por resultar éste un métado mas sencillo que el no semafdrico.
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Las lnterseCCLOnes formadas . por la Av, Mcal Lopez 2y Av. Gral Santos- la
AV, Espaﬁa y la Av. Mme Lynch,, reglstraran en. el futuro un grado de
.saturaCLOn de 1,2, En la actualldad ‘el flUJO del tranSLto de 1as mismas
esté siendo’ soluc1onada por ‘wedio. de encauzadores. de. tran31to (rotondas),
no obstante se con51dera que deberla ser estudlada 50 semaforlzac1on, CE1
grado de satura010n ‘es también elevada en la- 1nterse001on de la Av. Peru
y la calle Cerro Cora, .cuyo .valor es de 1,20. Deberla ser con81derado su
mejoramiento mediante la creaclon de carrlles de glro & la lzqulerda por
ejemplo,: conjuntamente con su semaforlzaclon. RN S -

Las _interseccionesnvde la Av. Euseblo Ayala, ﬁa;'partir de la  Av.
Kubitéchéck_hésta la Av, Mme, Lynch presentan actualmente uiny grado .de .
.satufa61on'shpexior -a 1,0. Conjuntamente al mejoramlenUD de  la arteria
en si;: deberan 1ntroduc1rse las reformas de las 1ntelse001ones.~ También
deberia con51derarse el mejoramlento “de la -1nter36001én no.: qemaforlca
formada por la Av. R. de Francia y la Av. Proceres dé Mayo en donde se ha
verificade - una . elevada 1ncxdenc1a - de " accidentes. . de . transito,
conjuntamente con la planlflcac1on del cruce en eleva01on que unira la
Av. Busebio Ayala y la Av, R. de Francia. :

REFERENCIA
& Actusd bldvsecciSn Sematesica
2 Stmaliraccibn AR 1932
& Intrseciion 3 Rtformar | Afa 13920
& Sematorizaceiin Ang 2000)

< Calerstccion a Relermar (Ao 2000 (o e ey

FIGURA 11-3-1  LOCALIZACION DE LAS INTERSECCIONES A MEJORAR
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CUADRO 11-3~1 (1) INTERSECCIONES A SER MEJokADAs

Intersecclones a ser semaforizadas

Grado de Congestionamiento
(sin semiforos)

Av. Fdo de la Mora - Av. R. de Francia ]3‘92* 61:932 gggo
= Av. Kubitachek Iib 950 .128
= 'Av. Heindn Cortes 80 400 183
= Bartolomd de las Casas 7 59 1,1
- &v. Hédicos del Chaco 3,8 é8 A8
~ Av. Rca, Argenting’ 12 340 17
= Av, de la.Victoria 16 188 128
- iacique Lambaré 0,5 14 31t
) = Av.Defansores del Chaca 5,4 16
Av, ¥cal, Lipez -~ Av, Gral, Santos ﬁéO 723 ﬁgg
_ - Av. de la Victoria 1, 5,7 0,2
Av. Artigas = Av. Perd - 10 55
: = Av. Brasilia 44 12 12
= Av, Venezuela 2,3 12 1,1
~ Ay, Stmo. Sacramente 7 14 90
Transchaco ~ Esteban Semidei ? 12 129
Av. Espala = &¥. Ban Martfn 13 13 445
= Av, Molas Lbpez 3,4 6,5 24
= Av. Stma. Trinidad 2,0 . 50 2,8
. = Av. Mme Lynch 1 © 153 95
_Av. J.F. Bagado =~ Ita Ybaté 0,4 2,7 4,2
: ' = Av. Gral, Santos 6,3 29 71
. 7 = Cacique Lambaré- 0,3 4,8 2,3
Av. Mrme Lynch - Av. P, Presidente 3,2 8,2 51
. T S - E. Lille 1,2 22 31
_Cacique. Lambard - - Primeto de Marzo 156 LN 25
Av, Molas Ldpaz = Av. Monsetior Bogarfn Q,5 1,5 4,3
Av. Rca. Argentina = Pacheco 0,7 43 0,3
_ L ~ Herrera 1,2 97 1,1
Av. Choferes del - 25 'de Hayo 2,5 43 3,3
S ‘Chace - Herrara 0,6 3t - 0,8
25 de Mayo - Gaudioso Hdfiez 2,9 13 1,2
Av. Venazuela ~ Joaf Lefn Cauto 1.2 0.4 8,5
- Av. Brasillia - Jogé Ledn Gauto 2,5 3,5 4,6
Av, Gral, Santos - Meal. Estigarribia 2,0 18 5,b
- 25 de Mayo 2,0 18 3,4
- Cerro Cork 5,7 36 il
C = Azara . 5,7 26 3.
Av. Perd - Eligio Ayala 0,2 2,8 -
' - Mcal. Estigaribia T 2,5 14 2,5
= 25 de Mayo 5,1 60 8,2
- Gerro Cotré 5,1 60 8,2
= Azars 27 2,6 -
’ - Manuel Domfnguez 27 2,6 -
Pai Pérez - Hecal. Estigarribia 0,3 8,3 o
= 25 de Mayo 1,3 - 2,6 0,3
. - Azara 1,3 2,6 0,3
EEUD - Blas Garay 6,7 16 12
- Acufla de Figueroa 6,7 16 12
y - Ita Ybaté 1,7 "2,7 b7 -
Av. R. de Francia - México 49 . 152 Mayor que 300
h ~ Caballero 49 152 Mayor que 100
. = Alberdi 40 hdy Mayor que 1DO
Cacique Lambaré = Av. Herdn Cortes 0,1 9,4 .1
Av. R de Prancia - Pigeri 0,6 0,6 Mayor que 100
22 de Setiembre ~ Hanuel Demfnguez L3 0.4 17

CUADRO 11-3-1 (2) INTERSECCIONES

A SER REFORMADAS

Iatergeccionas a ser reformadas

Grado de Saturacidn

1984

<
o

1992

Av,

Av,

A,

Av,
Av,
Av,
Av.

E. Ayala

Mcal; 15pez
Espafia

Perd .
R de Francia
Kubitschek
R de Francia

LI T PO S BT A )

1y 211

Av. Kubitschek
Bartolomé de lam Casas
Av. Defensores del Chaco
Av. Rca., Argentina

Av, de la Victoria

Av. Mme. Lynch

Av, Perd

Av, Defensores del Chaco
Av, Stmo. Sacramento

Av, Perd

Av. Uruguay

Av. Venezuela
Pettirossi

Brasil

~ 25 de Hayo

]

Av. Perd

1,3
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11.4 C4lculo de Costos

1)

2)

Método de célculo' .

El métode de’ calculo empleado en el presente es aquel empleado para el
cdlculo de costos de una constru001on corrlente, en donde se consideran’ y
acumulan los costos de -mano de obra, maqu1nar1as ¢ insumos necesarios
para cada’ rubro de construgcién.. Con respecto a los items de cada rubro,
fueron’ calculados mediante la’ estlmaclon de la capacidad laboral de cada
uno de. los elementos, tales como maqu1nar1as, mano de obra, etc. mas

representatlvos de ese rubro.
Costo de Mano de Obra

El costo de mano de obra es como’ se 1ndlca en el Cuadro 11-4-1. El costo
laboral horario fue  determinado a “través del célculo de vacaciones,
indemnizaciohes, aguinaldos, bonif1cac1on famlllar, seguro 5001al, séguro
médico y sanitario,’ en base al salario’ diario promedio y célculo de horas
reales ‘'de trabajo de un’ afio. Con-. respecto ‘a las vacac1ones, como se
indica en el Cuadro 11-4-2, se tiene ‘establecida la proporc1on de dias de
vacaciones gue corresponde a cada trabajador de acuerdo a la antiguedad
en el empleo. De ahi, se ha determinado la estructura propor01onal de 1la
cantidad de trabajadores por afio y fue fljado en un promedlo de 10 dias
de vacaciones al ailo, Ademdas, en los casos de despldo de perqonal . se
establece que debe otorgarse una cantidad ‘de dfas libres de preav1so,_en
correspondencia a los afios de prest301on dque tlene ese’ trabajadOL, a fin
de que en ese periodo de preav1so pueda . ‘encontrar otro lugar de empleo.
La propor01on de dias de preaviso estable01do por: el cédigo Laboral con
respecto a los afios de prest301on son - como se indican en ‘el  Cuadro
11~-4-3, Fué determinado que el promedio es de 3,4 dias/afio, Por otro
lado, el mismo Codigo. establece que €1l empleado tlene derecho a las
indemnizaciones gque Son calculadas en 15 dlas acumulativos por cada tres
afios y fracciones. En cuanto a los agu1naldos, el Codlgo establece que el
monte de los mismos equivale 'a la 1/12 parte del total per01bldo por el
empleado en el curso de un (1) afio. :

Ademas de ello, la bOnlflC&Clon Eamlllar es del 5% ‘sobre. el salario
bdsico, por cada menocr que debe mantener ‘un traba3ador. Este puede
llegar a un maximo del 200% del salarlo ‘basico.” En‘el presente se ha
considerado que el. 80% . de  los trabagadores tienen- a su cargo’ 1la
manutencidén de un promedic tres (3) menores.‘ : ' '

En lo que respecta al séguro social, se tienen tres {3) clases que son :
iPs, MSEBS y MJIT. La proporc1on de los mismog es Ccomo se lndlca en el
Cuadro 1i-4-4, EI total es ‘del 26% sobre el salario badsico; 51n embargo,
de ello el 16,5% corresponde al aporte patronal y el restante 9 5% al del
trabajador. Ademas de las vacaciones pagas. anuales,' si’.se cuenta .con
Certificado Médico, el trabajador tiene- derecho a faltar al - 1ugar de
trabajo. Estos dias Fueron calculados en un promedlo de dos (2} semanas
anuales. FEn el Cuadro 1l-4-5 se tlene el resumen de la: proporcxon de
Cargas Sociales total, tales como vacac1ones, bonxflcaclon - familiar,
seguro social, agu1naldos, etc., con respecto al salario-basico.

Con respecto a las horas extraordinarlas de'trabajo, se ha considerado

que no es apllcable a todas las cargas. 5001ales, sino solamente al seguro
social. : : : .
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En el Cuadro 1l-4-6 se mdlcan las horas anuales realmente trabajadas,
pos d_omlrigos,_ ferlados, vacaciones y dias de 1lluvia fueron determinados
en B8l dias, én un promedio de 40 horas extraordinarias de trabajo
mensuales y 2.239 horas anuales de trabajo. .

En el Cuadro 11-4-7 se tienen los resultados de la aplicacién de los
gastos, mencionados’ al salario basico por tipo de trabajo. En cuanto a
los . obreros en general, fueron considerados como temporarios y gque a
exclusién del seguro social, no requerird de otros items de las cargas
sociales. _ .

* CUADRO 11-4-1 SALARIO BASICO CUADRO 11-4-2 VACACIONES ANUALES PAGAS

Clagificacidn Afios _de Ant{glledad

Jornal (Gs/fdfa : -
T Fysdante . e a) e DfaséAno Z(Fro;;sorlo)
2. Téenico Medio 1.736 -8 12 35
3. Operador 1.451 9-12 20 5
4, Conductor 1.736 Mis de 12 30 5
5. Jefe de Eqplpo 1.888 Promedio 10
Fuente: Direccibn del TrabaJo Feb. 85 Referencia: Cédigo del Trabajo
CUADRO 11-4-3 PERIODO DE PREAVISO
 ARtos de Antiguedad Dfas Promedio de Afios Z(Provisorio)
: Antiguedad
0-1 30 0,5 40
2-5 45 3,5 40
6-10 60 8,0 5
Mis de 10 90 © 15,0 5
Promedio 42 3,1
Fuente: C6dige del Trabajo
Nota : 42 dfasf3,1 afies 2 hrs/8 hrs = 3,4 dfas/afio
" CUADRO 11-4-4 APORTE PATRONAL Y LABORAL (IPS, MSPBS y MJT)
Idstitucién Ley Ho. - Aporte (X)
) . . Empleador Empleado Total
1195 375755 14,0 5,0 16,0
© 2. Caja de Jub. y Pens. 430/73 2,0 3,0 5,0
_3 MSPBS y BS 472473 1,5 8,5 2,0
4, WT 25371 1,0 - 1,0
T TOTAL : 16,50 75 6,0
Nota: IPS: Instltuto de PreV1ax6n Sociat

MSPBS: Ministerio de Salud Péblica y Bienestar Social
‘MJT: Ministerio de Justicia y Trabajo

CUADRO 1t~ ~b=5 SUMARIO DE CARGAS SOCIALES

Unidad: %
Empleado Empleado Empleade
: Permanente Extra Temporario
1, Vacaciones 2,76
2, Aguinaldo 8,33 8,33
3. Bonificacién 12,00
4, 1PS, MSPBS y MIT 16,50 16,50 16,50
5. Enfermedad : 3,85
342 16,50 7% 63

Total

—299—



3)

| GUADRO 11-4-6 DIAS NO TRABAJADOS EN UN ANO

-plas/afic

1, Domingos 52

2, Periados 17

3. Vacaciones o : 10~

4, Preaviso 3.4
Tokal Anual 82,4 -

CUAPRO 11-4-7 SUMARIO DE SALARIO

) Qbreto Técmco Opelador Chofer - Jefe de -
R ’ ) ) Hedio™ T Equlpﬂ
t. Salarm Bésu:o (Gs!d) 1.651 1,628 1.736 1.451 1.888
Z, Cargss Sociales {X) 24,83 - A3.42 43,42_ 43,42 43,42
3. Salario por Mes. - 70,046 - 74,6937 62.431 31.233
&. Salario Bdsico p/ Horas ) . . o
Extracrd. {(Ga/hr) 305 326 ¢ 272 ' 354
5. Cargas Sociales p/ Horas . . - R . :
.Extraord: {X) - . ‘16,50 . 16,50 _ 16,50 -16,50
6. Horas Extraord, (Ca/t) 14.225 15.168  12.678 16.49%
7. Sub=total {Gs./H) - . 84,271 89.861  75.109 97.729
8. Sdlario Anual (Gs.) 1.011,252 1,078.337 901.306 1,172.754
%, Horario de Trabajo Anual : 2.239 7.239 2,239 2,239
(srs.) . - :
10. Salario Horano 226 6452 - hg2 403 524

Costo de Maguinarias

El costo de maqulnarlas fue calculado como costo por “hora operatlva, de
acuerdo a los gastos de depre01ac10n, ‘gastos de Capltal,'repara01ones,
mantenlmlento ¥ costo operatlvo, La vida util .y las horas operativas
anuales, tomando - coOmoO e)emplo a otros  proyectos - estud;ados en el
Paraguay;. fueron determinadas - ‘en = 5-7:  :affos.. .y 2000 horas/afio
respectivamente. Los gastos de _depreclac10n fueron determinados- - en
cuctag de amortlzaCLOnes anuales 1guales, ‘hasta llevar- a upn 90%  (Valor
residual 10%) y en cuanto a los -gastos de Capltal fue ‘calculado un
interés anual del 12% sobre los:. fondos externos. —El precio bisico
utilizado para los chlculos men01onados es el  precio: CIE Asun01on. El

- porcentaje del costo de reparaclones ¥y mantenlmlento anual se ha

calculado ‘en un total de 75% durante el perlodo de vida Gtil v 10% anual
respectivamente, en base a los e]emplos dados en el Paraguay sobre las
magquinarias en general. Con respecto al costo de combustibles por hora

operativa fue calculado bésicamente en 0,13 litros/HP en el caso de las
maguinarias Diesel,. y el costo de lubricantes en un 30% del costo de

combustibles.

En el Cuadro 11-4-8 'se indiqén los principales items del costo de.
maquinarias expuestc precedentemente. : - - -
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4)

" Internos,  Comisiones

CUADRO 11-4-8. CONDIGTONES PARA LA DETERMINACION DEL GOSTO DE }MQUiNARIAS

Maquinaria ; Prec'io Vitfa Tnd.de  Tndo TS

i Bdsico Uil Repa~  Opera- - Manta-

racio  tivo nimien-

7 nes Anual L
N s tano) (0 ()

L. Distrib, Piedca Tecit, 28000 7 75 10 2000
2. Mandil Alimentadsr 15000 [ 5 ‘10 2000
3. Terminadorz de Asfalto 74000 [ 15 10 2000
4, Planta de Asfalto 380000 ) 5 10 000
5. Plants de Dosificac, 65000 ? 35 10 2000
&, Correa Transp.0,35%L0m -1040 3 5 10 2000
7. Gorrea Transp.0,6%15n 7000 3 15 10 ‘2000
8. Topadora 11t 75000 5 15 10 2000
‘9. Topadora . 15t _ 134000 5 15 10 2000
10, Compresor  4.6m3 =~ - 11400 5 15 .10 2000.
11. Marrillete 25 Kg . 1900 5 75 19 2600
12. Distribeidor. 11X1 15000 5 15 10 2000
13, Camién Volqueke 6t 19700 4 75 10 2000
14, Bomba a Motor 4in.’ 1600° 5 5 10 2000
15. Retroexcavad.0,6ul 100000 5 5 10 2000
16. MHarcador de linea 90Kg 3200 5 5 10 2000
17. Rodillo Macadaml2t 31500 ? 75 10 2000
18. Motoniveladora 3,7m - 70000 - 5 75 10 2000
19. Escoba Hecﬁp.l,&m " 53000 5 75 10 2000
20, Compiactad.de Suelo 0,5t 1200 7 15 10 2000
21. Hezclad. de suelo -100t 35000 7 75 10 2000
22, Compact,de suslo 1,6t - 5164 5 75 10 2000
23. Pulverizadora 0,3kl 1200 5 75 10 2000
24, Compact.Tandem 10t 48910 1 5 10 2000
75. Rodille Heumdt, 15t 39800 7 75 10 °© 2000
16, Camidn 5t 16000 5 75 i0 - 2800
27, Camidn Grda 11t 63600 ? 75 10 2000
78, Automezclador 3m3 30000 5 5 10 2000
29. Vibrador 680 5 15 10 2000
30, Carro de Riego%,5ki 26000 5 15 10 2000
31, Rodillo Compact. 1,4m3 55000 7 75 10 2000

Costo de Insumos
'Iﬁsumos Nacidﬁalés"

Para Jos" pre01os de los insumos de produccidn nacional se han utlllzado
1os publicados en "la "Revista Paraguaya .de la Construccién”, de Mayo de
1985, -editado "por la Cémara Paraguaya de la Industrla de 1la
Construccién."El'Cédigo de Aranceles Aduaneros del Paraguay prohibe la
1mportac1on del cemento, siempre ¥ cuando no se carezca del producido en
el pais. La 1mportac1on de varillas de hierro, basicamente esta
prohibida. De tal -forma -gue - ambos items fueron con51dera693, como
insumos de prOdUCClOD nacional. $Sin embargo, para aguellos mater}ales de
producc1on nacional -se utilizan materias’ primas, combustibles e
instalaciones de ‘montaje, en donde se utilizan divisas, tanto durante el
proceso’ de elaborac1on como de comer01allzac10n, de tal manera gue fueron
aplicados sob:e ‘esos materiales, las proporciones en divisas que se

indican en el Cuadro 11-4-9.

Insumos ImpOrtados

.Los materlales 1mportados Eueron convertldos a precios locales apllcando
los 1npuestos aduaneros, las ‘comisiones y gastos de 1mporta01on indicados
en- el Cuadro 11-4-10, -sobre el pre01o CIF Asuncién. Los impuestos 'y

comisiones “aduaneros se desglosan en Aranceles Aduaneros, .Impu?stos
Aduaneras € Impuestos sobre Comercializacidn y

Vehtas,.los cuales suman un promedio de: Precio CIF Asuncidén + 5% s/
Precio CIF multiplicado por el Arancel Aduanero + 23,8%,
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CUADRO 11-4-9 PROPORCION DE INSUMOS INTERNOS Y EXTERNOS

H.-altarisle:; Ext . : Int,

: (X) . )
1. Asfaite 86,0 0.0
2. Cémeato - 50.0 50.0 -
3. P,Triturada 50.0 50.0
4. Gombustible © = .80.0 . 20,0
5. Avena . 50,0 : 50.0..
6. Acero 8.0 L 20.0 .

CUADRO 11-4~10 IMPUESTOS Y COHISIONESPQOBRE INSUMOS - TMPORTADOS

Impuesto ) PorcentaJe ’ .
1. Impuestes Aduaneros (CIF + 53 de CIF) x ’I‘asa de !mpuesto
2. Impuesto Inkerno
2.1 Consular
i 2.2 Comercial

. 2.3 Ley 1003 : b LT
Subtotal - (CIF+5Y de.' 8,7%-. ..
3. Comisiones Aduaneras (CIF+5L de " C 0,958
4, Impuesto a la Venta (CIF+5X de'C 1‘2 0z
5. Tasa Portuaria (CIF+5% de C 2, 4 :
Total o (CIF+5% de (Taaa de Impuestq *

23,85

Costo de Terrenos

Fn el Cuadro 11-4-11 se indican 1los precios de los terrenos del Area
Metropolitana por cada zona de estudio, correspondlentes a - Junio de
1985. El costo real de ‘los terrencs ‘difiecen 2-3 veces del " gosto
registrado para los efectos 1mp051t1vos, como' tamblen dlf:.eren
grandemente de acuerdo al tlpo de pavimento que - se tlene ‘en - las calles
gue pasan por el frente de ese terreno. Ellos pueden ser’ asfaltados,

.empedrados © terraplenados. En el presente se han utilizado los pre<31os

reales de mercado, en base a las informaciones dadas por las empresas
inmobiliarias, .

CUADRO 11-4-11 PRECIO DE TBRRENO POR ZONA

Unu!ad' G3. - . Unidady Gs.
fio, de Zona Precio por m2 No. de’ Zona E‘rec:.o por m2 _
[ j . 120.000 21 - ~11.000
173 - . - 22 . 7.000-
03 L 23 ! 12 000

04 . 50.000° - 24 . -°5;000
05 25.000. . . - 25 ' : 3.000
06 10,000 26 7,000
07 . 35,000 27 T 50007
08 30.000 28 .- ;3,000
09 15,000 29 . 3,500 -
10 10,000 3¢ . 6,000
11 16,000 - 31 o 2,000
12 15,000 32 :2,800
13 7,000 - 33 : 1.500
14 10,000 34 . 1,560
15 10,000 - 35 e T1.500
16 - 7.060- . . - 36 - 2.000
17 7.500 - 7 . 1.500
18 - . 6.500 © 38 - "1.560
18 ) 9.000 - O . con-14500

20 8.000
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COStQ de Rubros de Construccién

-LOS rubros de ConStrUCC16“ para la 1mplementacxon real de - las obras se

lelden -en . costos  de excavaclon, de preparacidn del basamento y
colocacién de - la carpeta asfaltlca, entre . otros, -En el presente fueron
agrupados ‘en: . pavimentacidn  de .-calzadas; recubrimiento 'y cérpeta
asfaltlca~ : pav1ment301on de banguinas; pavimentacidn =~ de . veredas;

'gonstru0010n de’ separadores centrales; recapado, y fueron determinados

lq;i_qpstog pnltarlos_.de cada rubro. Para la determinacidén ‘de éstos
fueron estimados los perfiles y estructuras tipicas, 5e elaboraron las
planillas @ primarias . de costo ‘unitario detallado por cada item
correspond1ente ‘a cada rubro y fueron calculados y acumulados los costos
aprox1mat1vos de cada uno de ellos.

.En el Cuadro 11—4 12 se 1ndlcan los costos unitarios de cada :ubro.' Para

la apllcac1on real de estos costos, cada arteria deberd .dividirse en
pequefias 3ecc1ones, e inducir los costos estimados para cada una una de
esas secc1onesL y multlpllcados éstos potr los costos unitarios
elaborados, 'se obtendrd Ffinalmente el costo de construccidn de esa
arteria. '

' CUADRO 11-4-12 (1) PRECIO UNITARIO DE LOS RUBROS DE CONSTRUCCION

Hateriales g ) Unidad - Ext. Int,

: {uss3) {Gs.) .
1., Agregadn Seleccionado oM 4.49 2230
2. Agregado Bituminose M 22.82 6426

3. Agregado Bu-Bzico e . 635 2148
4. Capa Bisica Bituminesa cuM 25,36 7150
5. Revestimiento Primario SOM 0.21 18
6. Capa Ligante- : SQM 0.06 5
~ 7. Excavacidn para Baae Cu . 3,38 -y
8. Relleno (Maquinaria) cuM 0.53 196
‘9, Hormigdn de Cimentacidn coM . 16,27 8858
10. Encofrade {madera) cuM 0.00 4172
11. Excavacitn Manual CUH 1.30 966
. 12. Relleno (Mznual) CUM 0.04 . 541
13. Hormigén ~AsEiltico cl 27,17 7274
14, Pavimente Asfiltico (20em)’ SOM 8,36 © 2463
15, Excavacién: - Cl 1.68 284
16, Desbroce y limpieza S5QH 0.45 68
17, Seﬂahzaudn Horizoatal M 0.17 2676
18, 'Ilumlnac16n : KH 24,03 3352
19, Cafto 600 M 13,13 3955
. 20, Cordén de Hormlgdn LM 0.67 - 1219
21. Capa de Agregado p/ sub-base fHi 5.68 T 3896
.22, Carpeta Asf4ltica CUM 30.20 8177
© 23, Empastado S 0.05 680
24, Hormigfn Magro CGUH 13.23 12852
"25. Hormigén Esquelético M 21.15 11249
. 26. Encofrado Metdlico 804 [ 1 3253
~ 27. Varillas de Acero TON 423.87 100514
28, Andamiaje CUH .07 981
249, Soi]orte CcuM 13.75 1070
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1. Ca\‘peta Asf&lnca poe cl 7 H.Z.

QUADRO 11-4-12 (2) PRECIOS UNITARIOS DE LOS RUBROS DE CADA OBRA

Desceipeldn Unidad Cantldad Precw Unitario“ . Total -
: : B VExby CarInky o Bxrc  labae
_ Ry o qusd)n(Gs.) (Us$). . (6s.)
Favimento AsHIlico (gemy St 7,35 8.36 2463 60,60  LI838 .
Excavacién LGIM . S3.62° 7 . 1.68:7928% 761097 L0ET
Desbroce y Limpieza SOM - S 7,25 . D457 6B 3,23 . .. 490
Seflalizacién Horizoatal LM 0,20 - 0.17 2676 0.03 .. 335
“ Cafio 600 1M 1,00- 13137 3955 13,1377 3955
Higceldneas: 5 10,0 - 8.31 -2387 .
Total ' 91.39 . 267253
por wl 12,60 3621
2. Recubrimiento por cf 7 M2
Descripéidén Unidad  Cantidad Precio Umitarie. =0 Tetal™s - ° .
e : “Bxt. . o oInt, L BEE. o Inta
L . (Us$) © . (Cs.) (ws$) . - (Gsi)
Carpeta ‘Asfdltica CtM 0.56 30.20 8117 - 16.91 4579
Codrén-de: Hormigén M 1,00 ¢ 0.67 1219 0 0067 . -1219
Seftalizacién Horizontal Ly o 0.25 .17 2676 _0.04 - 669
Tluminacidn - M L0.50 20,64 2526 10,32 1263
Misceéldneas X . 15,00 : " 2.64 370
Total ) : 20,26 . 7437
por_ 1 7.80 1026
3, Pavimentacidn de Veredas por cof 7 M2 -
Descripcidn Unidad Cantidad Precio Unitaric ~  Tokal.
' - TExt; . Int, CEXt..-  Int.
: (us$). " (Gs.) (usy) . (Gs.)
Desbroce 'y lepl.eza s 3,0 ¢.45 .7 68 1:34 203
Excavacién ' : CiM 0.6 . (1,68 284 L0010 (170
Agregado Sub-Bésico Manual o 0.60 5.68 _3396“ 341 2337
Carpeta Asfdltica . cun 0.15 " 3B.20° 8177 4.53° 1227
Misceldneas % : ) : “1.03- 394
Total ‘11.32° 4331
por N2 3.77 bk
4, Separador Central por cf 2 M2
Descripeién Unidad  Cantidad FPrecio Unitarid Total
' -~ Ext. . Iat.. . EBxt. Int,
(us$) (ca.} (uss) (Gs,)
Pesbroce y Limpileza SOM 2.0 0.45 68 0,89 135
Excavacifn M 0.6 1.68, 384 1,017 . 170
Cordén de Hormigén ¥ 2,0 .. 0.67 /1219 1,337 2438
Empastado 50M 2.0 0.05 680 " 0.10 . 1360
Plantacidn PCS 15.0 0.00° 700 Q.00 150
Misceldneas .3 : X - 0.50 637
Total 3,86 4880
por M2 1.592 25440
5. Alcantarillado por ¢f 10m
Descripciéa - Unidad Cantidad Precio Unitario < Total
. . - Ext, o Ink. . Ext: " Int,

: : {us$) -~ (Gs.) (Us$). (6s.)
Excavacibn- para Base cuM - 868.9 31.38 370 3270.76 - 141710
Relleno (Maquinaria) CUM 481.0 0.53  -196 ~ 256:30 94157
Agregade. Sub-Bdsico M 10.0 5,68 © 3836 56.84 38957
Hormigén Magro seyM . 13035 13,23 12852 - 176.65 171572
Hormigén Esqueldtico CUM 210.2 21,15 11269 - 4546048 2364510
Encofrado Metélico SQH - 264.0 4,14 3253 1092,.86 . B387i2
Varillas de Acero ton 18,92  423.87 100514  BD19.641 1501720
Amdamiaje o 280.0 Q.07 982 i8.36 " 274870 .
Soporte ‘cUM 114.0 ©13.75 1070 1567.02 121935
Misceldneas 4 2.0 378.10 133364
Total 19383.20 . 6801580
por metre ligeal 1928.32 - £88158
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Costo de Construccién de Cada Arteria

En El Cuadro 11‘4 13 se lndlcan los costos de construcc1on de cada uno de

108 proyectos, desglosadoc ‘en moneda. local Y extranjera. La  moneda

_extranjera utilizada en el. Cuadro mencionado es el Ddlar Americano, El

monto del proyecto de mejoramiento de las arterias mayores 1nterurbénas
asciende a aproximadamente US$ 25 Millones para la porcidn externa y Gs.
9.600 Millones para la porcién local y el del proyecto de mejoramiento de
1as arterias mayores urbanas a US$ 23 Millones para la externa y a Gs. -
13.200 Millones para la local, Estos valores son' constantes del afio 1985
y no 1ncluyen el aumento de los costos orlglnados por la inflacidn.

A modo de consulta, ‘si se totalizan los montos de las porc1ones externa ¥

_local, empleando la cotizacidn del Délar Americano a precio’ de mercado,

es .decir a Gs. 600 por cada US$, el costo del proyecto de mejoramiento de
las’ arterlas mayores interurbanas asciende a Gs. 25.700 Millones, de los
cuales la. porcidn exterha constituye el 63% y el de las arterias mayores.
urbanas a Gs. 27 100 Mlllones‘r de los cuales la por01on externa es el
60%. El proyecto  que requiere . la menor porcién externa es el de
mejoramiénto de los ejes de_tran51to° : '

Si se con51dera solamente el costo de construccidn proplamente dlcho,}
excluyendo los. . costos de adqulslclon y expropiacidn de terrenos, la
propor01on ‘correspondiente a la porcidn externa es del 65% en el proyecto
de mejoramiento de las arterias mayores interurbanas y del 72% en el_de
las arterias mayores: urbanas, es decir, en cualquiera de los cascs, la
proporcidn externa es aproximadamente del 70%. Por otro lado, si el
cdlculo se realiza en base a la cotizacidén oficial de US$ 1 = Gs. 240, la
proporcién correspondiente a la porcién externa seria del 41% .en el
proyecto de mejoramlento de las artetias mayores ‘interurbanas, del 29% en’
el de las arterias mayores urbanas. : '

La proporc1on correspondlente al costo de adquisicidn 'y expropiaciodn’ de
terrenos es del 3,7% en el proyecto de me]oramlento de las atrterias
mayores 1nterurbanas y del 23,8% en el de las arterias mayores urbanas,"
siendo’ este ultlmo mas elevado con respecto al primero. Esto se debe a
la - 1nclu51on del costo de adquisicidn de terrenos para el ensanchamiernto’
de la Av. R. de Francia y el costo de reubicacién de las columnas de alta
tensién para el ensanchamiento de la Av. Espafia.
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CUADRD 11-4-13 LISTADO DEL PROYECTO

TTCAPYTAL

‘CONS'T-

TRARERO  GOMPEN-__. .

TCAPITAL

WO, DE NOMBRE DE BISTANCIA ; LTAL:. PLTA TOTAL
PROYEETO PROYECTO RUCCION SACTON EXTERNO " INTERKO : :
- : (kM) (Mill.Go, ) (Mill.Ga, }(HiLl, cs.) (H111 usS) (X1 (it Gs ) (R0 (Mint.eg,y
ARTERTAT, THTER-URBANAS ) : R e
103 'Fdo. de 1a Hora 1,02 204 o ‘o 0, 22 K _gl;,j L ?2 35,3 204
104 . Ruta Remby 2;40 - 561 [} 0 0,60 0 L Bh,e e 2017 03538 61
107 Trangchaca . 8,50 7.283 0 -0 . 2,4_3 63,9 CU825 36,1 2.28)
108 M,R. Alonso 8,80 2,278 o 0. 2,40 . 6h,3 198 715,70 2.2
110 Gral. Aquino 7,00 1,746 o o 1,86 8309 6307 36,1 - 1.748
114 €, Lambayrd 4,09 1,177 258 52 1,30 © 52,5 I07 . AT,57 L.487
125 Laibaré-San Antonio-1 4,75 105 0 4] 0,1 61,4 117 18,6 303
126 Lambaréd-San Antonic-2 2,60 690 o 0 -0,75 T892 240 - 3.8 6%
127 Cire. Metvopolitana-1 2,65 699 0 0 0,76 . 65,2 243 34,8 699
128 Lambaré~San Antonie-3 1,50 2.023 Q 0 %,20 65,2 703 34,8 . 2,023
129 San Antonio=Remby 4,50 1.261 0 - 0 1,37 65,27 439 - 34,87 1,261
130 Circ. ietrapnh’(.ana—l 8,70 2.231 0 0 2,43 85,4 173 34,6 2,201
131 ﬂ'emby ~§an Lorenzo 7.20 1.969 ] 0 2,14 65,2 685 34, J8 0 1,969
132 Cire.: &(E‘-t\’opolltanaﬂil 1,95 .+.508 0- -0 0,52 61,4 Lo 196 7 38,6 - 508
133 Cire, Metropelitana-b : 21 95_ 4,340 0 .0 S h99 : 6__5.9 A L L 35,1 4540
134 Cive, San Lorenzo 6,00 382, ‘o .o 0339 61,3 - 148 38,77 382
140 Sdn lovenzao Bypass 2,60 _1.947 525 105 Ce ARG o 15305 0 80,60 20517
Subtatal 108, 71 24,762 783 157 26, 79, 62,5 9,628 - 37,5 25,707
ARTERTAL URBANAS ) ) QL ] ] S S
10] ‘Ayala’ MCA 6,25 4.214 RY 75 £,50 0 57,9 1.964 _42_,:1'51 4,664
102 A)'ala H.Lynch~ Sun Lorenzo 6,07 2,548 o =0 - 2,67 65,2 . B36 34,8 2,458
105 Artigas Espafia~Perd 0,85 399 T 92 18 0,42 50,5 247 49,5 499
106 Artigas Perd-Urguay 0,79 150 85 17 0,16 (38,1 156 61,9 -252
169 Espafia 5,72 2,015 440 1.159 3,15 52,3 1,724 47,7 3.614.
111 Primero de Marso 1,63 450 223 aS ©,48 60,1 830 59,9 716
112 Hoe: Lyunch 0,85 139 o 0 0,14 64,6 Chb 35,4 130
113 Defensores del Chaco 3,25 383 0 o] - 0,946 63,9 319 .. 136;1 883
115. Chres. fMcos. del Chaco 3,96 785 0 [ 0,84 64,2 281 35,8, 7185
116 B, Guggiari 3,3 1,381 Y o 1,42 64,1 ‘487 735,30 1,381
117 Gral. Santos’ 1,48 291 0 0. 0,31 63,9 105 36,1 291
118 Perd ‘ 9,97 LY 0 ) 0,19 66,7 57 33,3 E71
119 Victoria Norte 1,07 343 0 0 0,38 66,5 115 - 33,5 343
110 Victeria Sur 1,25 ALY 0 0 0,49 66,4 149 33,6 . 443
121 Stma. Trinidad 0,50 363 0 0 0,39 . 64,3 129 35,5 353
122 Santa ‘TerTesa MCA 1,85 541 0 o 0,60 (66,5 181 77°33,5 7 - 541
123 Santa Terresa F.Mora 1,78 - 475 0 0 9,53 © 66,9 7 1570 T 33,1 475
124 Herman Cortez 1,05 369 0 0 0,460 |65, 0 129 35,0 369
135 Chille/Alberdi 2,60 166 0 0 0,17 61,4 TG4 38,6 166
136 gEUY . 2,43 561 0 0 0,60 64,2 201 35,8 561
A37'R, de Francia 3,13 969 2.817 563 . 1,07 14,8 3,707 . 85,2 . 4.389
138 Viaduct 0,36 1.341 351 66 1,43 49,6 880 - 50,6 1.738
139 1ta Ybate - 3,40 TR 0 0 0,55 . 46,7 377.-09%,3 0 101
141 Espala Extenc16n 0,96 1.022 126 24 1,4 58,7 . 682 51,3 1,166
Subtotal 56,23 20.617 4 hB3 1.967 23 04 51,1 13.263 48,9  17.0BT "
ARTERIAL MENORES . : } - : R
142 2 MCA Hoyte 3,21 . 95% o o u,sz- - 68,5 187 33,5 539
b Lambaré Norte 1 1,39 243 o .0 0,27 66,7 81 - 33,37 4l
¢ HeA Oegte 2,94 186 o 9. 0,19 61,3 72 38,7 186
d MCA Ayala-F.HMora 4,39 282 0 0 0,29 61,7 108 38,3 282
e lLambaré Horte 2 2,03 ‘135 0 Lt 0,14 - 62,2 <51 37,8 135
f MCA Sur 3,36 215 0 0 0,22 61,4 83 38,6 215
g Lambaré Sur 2,80 564 0 0 0,58 61,7 216 38,3 sah
h F.Mora Sur 16,08 882 0 o 0,91 61,9 336 18,1 882
{ F.Mora Hotte 11,59 741 0 0 0,76 61,5 285 38,5 7al
j San Lorenzo-Luque 13,89 838 0 [ 0,91 61,5 - 342 38,3 £38
k Sajonia : 5,62 360 ] 0 0,37 61,7 138 38,3 360
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