CAPITULO. 12

PLANIFICACION DEI. TRANSPORTE PUBLICO

12,1 Criter;és de Planificacidn

1)

Caracter{sticas de la Futura bemanda de Transporte Pdblico

Crecimiento de la'Demanda”del Transporté delicd'

- 8e- prevé que la demanda del transporte publlco del Area Metropolltana de

Asuncién para el afio 2000 serd de 1,272 Mil viajes (volumen de generac1én

‘de- las 40 zonas que componen- el Area de Estudio), 1o cual corresponde a

aprox.  1,73 veces ‘con respecto a los 737 Mil Vlajes que se’ verlflcan
actualmente. ..En el afloc 2000, 1la prop0r01on de v1aje5 por medios de
transporte -piiblico con “respecto al total de viajes, excluyendo | los
realizados a -pié, serd del 62,3%, levemente . inferior-.a la situacidn
actval, sin embargo practicamente no se observan modificaciones. {Ver
Cuadro 12-1-1). o

expansién de Areas de Generacién vy Concentracién de Pasajeros del
Transporte'Pﬁblico' S

La. propor01on de generaclon de VlajeS entre el centro de la Cludad ¥ oun
radic de 4 km, con respecto a las.dareas externas a esa d15tanc1a ‘es de
48:52, . Sin embargo la misma serd de 34: 66 en el futuro, y el indice de
crecimiento ‘de la -demanda del transporte publlco serd superlor en las
4reas mds alejadas del centro urbano (Microcentro), (Ver Cuadro 12-1-2}),

CUADRO 12-1-1 FUTURA' DEMANDA DEL TRANSP. PUBLICO

1984 (Datos Reales) .2000(Induc,) Indice de
: . - : Crecimiento
Transp. - Privade 433,000 viajes - 769,718 viajes - 1.778
" Pablico 736,904 1,271,833 - 1,726
. Total 1,169,904 2,041,551 . 1,745 -
Transp. Privadoe - 37.0 % 37.7 % -
péblico - 63.0 62.3 : -

Obs. 1. Excluye viajes a pié y en biciclos
2. Comparacidn reallzada con los voldmenes de generacién de. las 40 .

zonas de Estudio,

CUADRO 12-1-2 VOLUMEN DE GENERACION DE LA DEMANDA DE TRANSPORTE PUBLICO

POR ZORAS
Aflo’ 1984 Afio 2000 . Indice de No.de
VYol, de Pro~ Vol. de. Bro- Cre¢imiento  Zonas
. Generacién porcifn __ Generacidn . porctﬁn S
Microcentro 126,134 17.1 156,665 12.3 C 14242 -5 .
Radioc 4 Km 228,061 1n.o 274,415 21,6 1.203 6-13,21
Radio 8 Km 226,152 10.7 - ) 435,700 34.3 1,927 14-20,22-28
Ot ros 156,557 21,2 405,063 31.8 2.587 29-40
Total . 736,904 100,0° 1,271,831  100.0 1:.720 - o
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2)

méxima entre las wzonas Centro y San Roque.
también en el afic 2000, pero el {ndice de crecimiento ser& superior en
- los alrededores y suburbios. De tal manera, se prevé que el crecimiento
‘de-la cantidad de pasajeros desde ‘cada municipio ‘de los alrededores hacia

EluonGE'E¢Sajeros de los Medios de Transporte Pdblico

51 se resume el actual movimiento de pasajeros de Smnibus se tiene 1o que

se expone en la Figura 12-1-1 (1), La cantidad de¢ pasajeros aumenta. a
medida que se acerca desde los suburbios hacia al Microcentro, siendo la
‘Esta tendencia ge sostendrd

tqqa$ 1as dreas serd de aproximadamente el doble del actual,

Puntos Problemdticos Actuales y Futuros .

Los ~puntos pr@blemﬁticos actuales y futuros del transporte pﬁblico,
identificados - de acuerdo al andlisis de la situacidén y el movimiento
futuro de la demanda, son como gue se exponen a continuacidn.

Puhtos Problemdticos de la Situacidn Actual

a. Actualmente existen 41 1fneas de &Smnibus urbano. - Sin embargo, a
pesar de que cada linea tiene un cuerpo administrativo diferente, son
numerosas’ 1las lineas con itinerarios similares, Este hecho reduce la
efectividad 'de transportacién, a rafz de 'la insuficiencia de

. coordinacién interempresarial. : ' '

“b. Todas las lineas pasan bor el Microcentro,; en donde se entremeZclan

con los medios de transporte privado y originan congestionamientos de
trdnsito.

¢. EI servicio de dmnibus en direccidn perimetral es débil, porque la
© mayoria de los itinerarios de Smnibus se concentra en el Microcentro,

d. FExisten diferencias entre las fluctnaciones del horario de la demanda
-y los servicios de Smnibus. La -demanda.de servicios de Smnibus varfa
grandemente entre el horario pico y fuera de los mismos, pero el lado
oferente no corresponde precisamente a esa variacidn de la demanda,

"e. No es precisa -la asignacién funcional entre un grupo de OSmnibus

urbanos e interurbanos de mediana distancia, por lo cual los mismos
presentan pautas-de comportamiento similares.

£. Los itinerarios son de muchas vueltas y no recorren la distancia
“minima;”’ ' '

qd. fElfpér£Odo de vida dtil de las unidades de transporte es inferior en
comparacién a.otras ciudades, por motivos tales como el bajo indice
de - calles = asfaltadas. y las imperfecciones en el -sistema de

mantenimiento de las unidades.

h. Las empkeéas. de transporte estdn formadas en SuU mayor parte por
asociacién de propietarios individuales y caxecen de madurez
organizativa empresarial.

i, La relacién de ingreso/costo por iinea, aq;es de la revision de
ingresos fue inferior a 1,0 en mis de la Tltad_de las lineas. De
acuerdo a la revisién de ingresos, la mayoria de las empresas operan
con superavit, Sin embargo dada la situacion econdmica empresarial
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apoyada en la 1mporta016n de la nmyoria de 1los. insumos . tales. como
cubiertas, repuestos y combustlbles, ella es influen01ada ‘grandemernite
por 1la- fluctuaclén de la divisa, por lo tanto, la. administracidn
empresarial no es prec1samente flrme. :

badas las 1mpexfe001ones de snx mantenxmxenho y' conservao;én,_y 1a
baja frecuencia de los servicios,: la funcidn del. tranvia ¥y - .del

‘ferrocarril como medios- de transporte 1nterurbano es’ sumamente debll

Ademds en el caso del ferrocarril, se suma la dlstanCla existente
entre las estaciones,

Futuros Puntos Problemdticos

Si se mantuviera la situacién actual, los siguientes problemas: son
pronosticados para el futuro, -

Qe

Mantenimiento de la baja efect1v1dad de transportac16n en el area o
urbana. : : : : :

En,la Figura 12-1-1 (2) se presenta la tasa de transpoite efectivo de

la actual red  de Smnibus en las principales secciones actuales. y

futuras (afio 2000) -8e prevé que ‘la - tasa de- transporte se. redu01ra
aproxlmadamente un 20% ~ 40% en las secciones del drea del: Centro, ‘1o
cual indica que serd necesaria la disminucién de lineas en esa 4rea.

Agrava01on del congestlonamlento de transxto en las arterlas mayores
de penetra01on v en el MlcrOCentro. :

En la Flgura 12-1-1 (3} se .indica -la cantidad de 6mn1bus en tran51to

~por cada seccidn., - Se- pronostlca que en =las.’ secciones. del Centro

especialmente, - aumentard unas 2.000 =~::3.000: unldades/dia,' adn
considerando el agrandamiento de las unldades de transporte. Este
incremento . del. volumen de . trdnsito podria - ser. compensado -en . cierta

_medida mediante - el mejoramiento wvial,: Sln_embargo,la red " vial del

drea del Centro ya estd implementada, por. lo ‘tanto: no- existe la
posibilidad: de aumentar la  capacidad: de . trdnfito de - sus calles.
Consecuentemente, es necesario que se definan  las rutas para los
Smnibus a fin de utilizar 1la red.vial-existente en'forma-efectiVa.

péficit en el abastecimiento de la demanda de. omnlbus que se - generara
en las zonas de los alrededores.

La ooblac16n del Area Metr0polltana de Asuncidn del aﬁo 2000 se
incrementard 1,7 ‘veces con respecto de la. actual. Se pronostlca gue
esa poblacidn. aumentada se. localizara especlalmente en :las ciudades
de los.  alrededores. Se' crearin nuevas éreas _habitacionales - que
albergaran a dlcha poblaclén, .entre las  cuales. ge’ observarén dreas
gue no estardn servidas por la actual red de dmnibus,. creandose asi
la neCeSldad de equlparlas de nuevos itinerarios.
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3} Establecimiento de los Criterios de Planificacidn

El "criterio basmo gue se seguird en adelante para la planificacidén del
transporte piblico es como ‘se expone a continnacidn.

da

El medio principal del transporte piblico del Area Metropolitana de
Asuhcidn . en el Futuro, al. igual que en la actualidad, serd el
Smnibus. También el tema central de la planificacién del transporte
publico consiste en el estudio del Smnibus,

Se’ 1ntentara la introduccidn de una red 51stemat10a estructurada en
etapas, 'a fin de lograr la maximizacidén de las metas de las lineas
de 'transpo;te piblico de larga y corta distancia, que son la
velocidad y el nivel de servicios respectivamente,

Integ:ar las llneas en competencla Y establecer la red de omnlbus
troncales. A raiz de ello, se generaran zonas que Se encontrarin
alejadas de las areas de servicio de dicha red. Se crearan Smnibus
de servicios zonales para dichas zonas y mediante la conjuncidn

" orgédnica de la red troncal y zonal se constituird la red global.
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Proveer carrlles exclus;vos para dmnibus -en 1as prlnolpales rutas de
Smnibus; prev1endo la p051b11dad de emplear ese espacio en el momento
de la introduccidn de nuevos Slstemas ‘de -transporte,

Los equ1pam1entos que elevan el nlvel de serV1clos,: tales - Tomo
carriles y bolsones’ exclu51vos para’ 6mn1bus serdn introducidos. como
elementos descongestlonantes de las 1nmed1a01ones de 1as paradas de

émnlbus.3 

A fin de 1ntentar 'la reducc1én cuantitatlva de, omnlbus ~en . las

' pr1nclpales arterias y la efect1v1za01on del serv1cio de los mlsmos,

se promoverd la 1ntroducc16n de. vehiculos de mayores dlmen51ones,

~tratando de no limitar por ello la frecuen01a de los serv1c1os.

La planlflcaclén se d1v1d1ré en planes ‘a corto Ny largo plazo,
conforme ‘a la urgencia gue requiera la solucién del problema y la
efectividad de las -medidas adoptadas. ‘Es decir, los planes seran

- propuestos con51derando “los puntos que se indican seguidamente vy

cla51flcando las’ caracteristlcas de cada uno.

- Implementac16n de las medldas correctlvas conforme a 1os
medlos actuales (planes ‘de corto plazo).

- Plan1f10a01on de ia’ red de medlos e transporte publlco acorde
con la planlflcaclén de ‘la red vial riecesaria para el desarrollo
"del Area Metropolitana, como tamblen con la planificacién del
uso de suelo. futuro,
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12.2 Sistema de Omnibus Urbano en el Afio 2000

1)

Establecimiento de la Red de Itinerarios de Omnibus

caracteristicas y Problemas de los Actuales Itinerarios

Tal como se ha seﬁalado relteratlvamente,

los -itinerarios actuales pueden

ser considerados como servicios de ida y vuelta gue tienen su punto de
partlda/llegada én-las zonas habitacionales suburbanas, pasan por ciertas
arterias mayores de penetracién; ¥ llegan al Mlcrocentro. Como resultado

de ello, contienen puntos problemiticos tales como los que se enuncian a
cont1nuac16n.

A,

-Se orlglnan fllas de omnlbus a. rafz de 1a concentrac1én de 1los

1t1nerarlos ‘en las arterias mayores de penetra01én._ La que presenta
mayorx. cantldad de Smnibus en servicio es la Av, Eusebio Ayala en su
zona de ‘acceso al Centro, con aprox. 6.600 unidades diarias. En el
futuro, ¢i los dmnibus fueren operados en condiciones: similares a las
actuales, esa cifra serd de aprox, 13.100 un1dades en el afio 2000, lo

que 1mpllca que  en ‘lag horas pico pasardn aprox.570 unidades en un
s0lo sentldo (13.100° x 0,5 (proporcidn por cada sentido) x 0,087
(indice de pico) = 570), o'sea una (1} unidad por cada 6,3 seg.- Como
se mencionard mds adelante, la. cantidad de vehfculos despachables
dentro de una misma arteria es de 400 unidades/hora para cada sentido

. (4,600 unid./dfa), ain dividiendo los bolsones de estacionamiento de

las. paradas -en dos (2) darsenas. Si se pretende ¢corresponder -a la
demanda del afio 2000 con la miswma red de itinerarios gque la actual,
se generard inevitablemente serios congestionamientos en el trdnsito,

Si se observa  la tasa de transporte efectivo -por secciones, son
notorias  las diferencias existentes de acuerdo a las arterias y
secciones .de las mismas, tal ‘como puede apreciarse en la. Figura
12-2-1." ’

Las secc1ones de arterlas con baja tasa de transporte efect1vo se
observan en Sajonia, Bo. Obrero y San Antonio, en contrapesicidn, la
tasa es elevada en las seccliones dadas entre- Lugue - San Lorenzo, San
Roque - Botdnico y Termlnal - Fdo. de la Mora.

Las causas de la baja tasa de transporte efectivo observada en las
secciones pueden dividirse en dos (2) grandes grupos:

1. . Sajonia ~ Bo. Obrero: La oferta de unidades de transporte es
superior -a la demanda. FEllo es originado por la estructura de
los itinerarios. En esas zonas se hallan concentradas las
termlnales de partlda/llegada de los transportes urbanos.

2. san Antonio: Es una. seccién cuyo volumen de demanda es
compérativamente inferior a las demds secciones, y presenta
diferencias entre 1a oferta y la demanda existente,

Es decir, los prlmeros requleren 1a modificacién de itinerarios y los
segundos, la regulacién de la frecuen01a de servicios.
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FIGURA 12-2-1  CANTIDAD DE UNIDADES DE OMNIBUS ¥ TASA DE TRANSPORTE EFECTIVO
EN LAS PRINCIPALES SECCIONES {Aﬁo 1984)

Establecimiento de la Red de Itihérarios ﬂe Omnibus

Como ' 5e ha mencionado precedentemente,: la ‘red de itinerarios de Smnibus
del Area Metropolitana de Asuncidén serd estructurada por la comblnaclon de
émnibug troncales y dispersos. Sin embargo, éste apartado estard centrado
en la.consideracién del sistema de dmnibus troncales, Toda planificacidn
requiere - p'ef'petuidad'y'fle:éibilidad'”para ello, es conveniente que ‘sean
'propuestae las pautas de la red de 1t1nerar10s antes que establecer la
localizacidén detallada de éstos, Es decir, los. itinerarios de los &mnibus’
troncales -que seran propuestos agui . incluyen: varias rutas y . son
denominados también itinerarios integrados de OSmnibus. = Conforme a esto,
se preserva la flexibilidad de la red de J.tlnerarlos ¥ ademas otorga las
esperanzas de perpetuidad del presente plan, -

1. Principio no.l : Definicidn de la relacién entre ‘la demanda de Smnibus
y la morfologia de los itinerarios.

La morfologia de los itinerarios de d&mnibus fue leldldO en cuatro %)
grandes clases {(ver Figura 12-2- 2). -
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~ MICROCENTRO

Diametral

AN

Peritérice

il

BARRIO

FIGURA 12-2-2  MORFOLOGIA DE LOS ITINERARIOS DE OMNTBUS

L]

-

Lineas diametrales: Barrio - Microcentro - Barrio
Lineas radiales: guburbio — Microcentro )
Lineas periféricas: Suburbio ~ Suburbio

" Lfneas circulares: Suburbio - Suburbio

“ A continuacidn, Se expone la correspondencia entre cada clase de

itinerario y sus &dreas aplicables.

-3

Ce

'Prindipio no,2 3
‘ conveniente
- calzadas relativamente amplias y asfaltadas. -
itinerarios serdn establecidos consi

Lineas’ diametrales: Son ‘aplicables a las i{neas que operan
dentro ‘de la Ciudad de 'Asuncién, para que las distancias de
recorrido no sean excesivamente largas.

Lineas radiales: Son aplicables a las 1lineas que comunican

~ . Asuncién con. los alrededores. De tal forma, -elevan la -tasa de

transporte efectivo de las secciones de Sajonia y Bo. Obrero.
Conjuntamente, intenta la reduccidén de las unidades de d&mnibus,
porque se eleva’'la tasa -de rotacidn de ellas. :

Lineas periféricas: Comunica a las ciudades de los alrededores
“entre si, correspondiendo a la demanda en direcc¢idn periférica

. que creceria en el futuro.

Lineas circulares: ~Serdn empleadas en las zonas: limites de 1la
Ciudad de . Asuncién, que servirdn .de intercomunicador de las

Ifneas radiales y satisfard la demanda en ese sentido.

Correspondencia con la futura red wvial, Bs

y”déseable que las lineas troncales utilicen calles con
Consecguentemente, 1los
derando log futuros planes viales,
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REFERENCIA |
—— ITINERARIO DE OMNIBUS - : : S
FIGURA 12-2-3 RED ACTUAL DE ITINERARIOS DE OMNIBUS EN EL MICROCENTRO

X o L
'REFERENCIA SR
——— ITINERARIO DE OMNIBUS = =~ o
o (1) ‘ALTERNATIVA A~
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“REFERENCIA ~ . . .. e e e
—— ITINERARIO - DE OMNIBus ;
{2)  ALTERNATIVA B

HEFERENCIA,‘.--. - o R L w e

e ITSNERARIO DE OMNIBUS

_ = ' (3) - ALFTERNATIVA C

: F.T.GURA 12 2-4 . ALTERNATIVAS ‘DE PLANES DE MEJORAMIENTO DE' LOS ITINERARIOS DE
R OMNIBUS DE LAS AREAS CENTRICAS _
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3. _Principio no.3: Correspondencia ‘con  la planificacidn vial  del
' Mlcrocentro. : '

Las. 1Ineas de 6mn1bus estén actualmente 'E continuarén en el futuro,
concentradas “en el Mlcrocentro. '_Por- 1o tanto, es -necesar;a la
coordinaaién de aquellas con los planes v1ales de . Microcentro.‘-El
detalle del mejoramlento v1al del Microcentro se encuentia expuesto
en el Capitulo 13, de tal- manera, én el presente se . trataré el tema
de esa -drea solamente desde el punto de 1sta dé 1a red de

1t1nerarlos de 6mn1bus,

La red actual de 1t1nerarlos de 6mn1bus de_ Mlcrocentro,lcomo'se 1ndlca ‘&n
1la Plgura 12= 2 3,; se .entremezclan: muy complejamente.. De acuerdo a lo
expresado por ~los empresarios transportlstas, los mlsmos 51rven ‘en . los
lugares de mayor demanda, . Sln embargo, observado desde = '
sistema: de transporte, puede de01rse que . todas las calles del Mlcrocentro
sin excep01on, Be hallan dlSpueStOS para ger . emplea 08 Como. rutas para el
transporte publlco. En este punto - se reestructuraran los - 1t1nerarlos de
los Omnibus -y se considerard la definicidn “clara” de ‘los  espacios
destlnados para los 6mn1bus ¥ para el transporte pr1Vado.br- T

De acuerdo a - la extensiodn del drea que serd permltlda la 1ntroduc01on de
las trayectorias para los dmnibus y de cémo rotardn éstosg: dentro. de las
calles permitidas, pueden darse tres (3) alternatlvas que se . exponen
sequidamente, (Ver Figura 12-2-4)

Alternativa.-A : o .
Esta’ alternativa propone restringir las calles destinadas para
itinerarios de d&mnibus, limitdndolas  a las ~principales calles
'externas del Microcentro, Todas las lineas: que se concentren en esta
" zona deberdn pasar por la calle Eduardo V Haedo — Herrera.

Alternativa_a o _ o _ L .
Permite la introduccidén de itinerarios  de dmnibus ~en cuatro (4)
calles de orientacidn - Este-Oeste del Microcentro. El mnétodo de
rotacién de dSmnibus aumentard considerablemente en comparacién a la
alternativa A. ' :

Alternativa C : ‘ :
permite la introduccién de -itinerarios de émnlbus _tamblén en las
calles de orlentac1on Norte - - Sur. Es dec1r, es,'s;mllar a la
sxtuac1on actual. o e

Para selecc1onar una u otra alternatlva; Se evaluara desde dos (2) puntos
de vista que son (1). dlstanc1a ‘caminada por el usuarlo de 6mn1bus v (2)
tratamiento del tran51to dentro del Mlcrocentro._ La alternatlva ‘A es 1la
nds - conveniente para el usuario del transporte prlvado, ‘pero. se “hace
d1f£01l su 1mp1ementa01on ‘teniendo en: cuenta que €l volumen de tran51to de
"la calle E,Haedo superard .los 4600 unid. /dia y la dlstan01a & recorrerse a
' ple serd superlor a los 400m. : : s

Las alternatlvas ByC: practlcamente no presentan dlferenc1as en’ lo que se
refiere a la distancia .a caminar. Sin embargo,.en 1a alternatlva C, - los
Swmnibus tendrdn . -que efectuar giros-.a la 1zqu1erda/derecha, de tal modeo que
se hace: necesaria la- 1mplementac1én de medldas de. control del: tran51t0 en
las zonas de cruces e intersecciones. . En- conSecuencla,.la alternatlva B
se constituye en el itinerario bdsico para Smnibus en el Mlcrocentro.
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8i la. red de .1t1nerarlos de Omnibus es determinada en base a los
principios mencionados apriori, en el afioc 2000 serdn necesacios 28 lfineas
de 6mn1bus troncales. - El itinerario de las 28 lineas que serdn necesarias
son como se indican en el Cuadro 12-2-1 y Figura 12-2-5. Los principales
puntos modlflcados con respecto a la situacidn actual son como sigues

a. Las lineas provenlentes de los alrededores de Asuncién llegardn hasta
el Mlcrocentro, desde donde tomardn la ruta -de retorno.

b. Las _%ineas- c1§culares de las 4reas externas de Asuncién fueron
excluidas del Microcentro. ' '

c, Se ha.definido'una nueva linea directa entre Luque y el Mercado 4.

d. Se ha deflnldo una nueva lfnea directa que une San Lorenzo y Fdo. de
la Mora, a_ través de la Av. Mcal Ldpez {prolongacidén de la linea
ex;stente).

e. Las lineas,provenientes_de Capiatd 'y Villa Elisa hasta el Microcentro
fueron considerados servicios urbanos. Las demds lineas de media vy
larga distancia tendrdn su punto de partldafllegada en la Terminal de
Omnlbus .de Asuncidn.

£. Se ha definido.una nueva linea periférica que une Lugue con Nemby,
cuyo centro es San Lorenzo.

CUADRO 12-2-1 SUMARIO DEL FUNCIONAMIENTO DEL TRANSPORTE PUBLICO (ANO 2000)

Itinerario: -~ - .Tipo Linea Actual Distancia Ganti de .~ Frec. - Relacion Ceosto
. : : {Km) Usuaries.. Oper. 1lng/Eng. Operative
(Pers/dfa) (Veces (Pers - (Gsfpers)
o e - fdfa)  funid/¥m}
Villa Hayes-Centro ~ ° Radial 46 65,8 21.558 188 1,75 1 96,0
Limpio-Centro ~ ° Radial 24 44 44,0 67.443 627 2,48 . 68,4
Limpio~Centro © Radial 2.y 7 50,5 50,662 4i7 2,41 69,5
Luque~Centro Radial 28,30 42,2 36.43%7 1237 3,36 43,8
Luque=Cenkro Radial _ 28,30 43,6 40,599 296 3,15 53,2
Lugue-Centro Radial 28,30 44,9 24.816 230 2,40 69,8
Capiata-Centro Radial 19,20,27,29 46,1 111,792 856 2,83 59,1
o 43,45 o
San Lorenzo-Centro Radial 19,20,27,29 38,1 138.222 1.255 2,89 57,9
Lo 43,45 )
San Lorenzo-Catro Radial 12,34 35,4 105.634 736 . 4,05 41,3
F. Hora-Centro Radial 17 ) 30,7 34.940 270 4,27 39,9
F. Mora-Centre - Radial  21,22,26,33 30,5 52,960 500 3,47 48,1
F. Mora-Cealro . .. Radial 21,22,26,33 30,1 70.793 . 740 3,18 - 52,6
San AatonibiCentro- Radial 32 C b3 56.586 475 2,69 62,2
Villa Elisa-Centro Radial 15,39 28,1 48,073 - © 435 RENL AT
Lambaré-Centro Radial 8,154,31,38 22,7 84,990 © 936 4,00 41,8
. . . 41 P
© Lambaré-Centro = Radial 4,9 21,1 57.106 659 4,11 40,8
Lanbaré-Centro =.: .° g_Radlal: 23 . - 19,3 - 18,794 936 4,36 38,3
Zevallos Cue-Sajonia ' Dismetzal 40 38,9 23.705 © 184 3;31 - 50,3
Zevallos Gue—Bo.Obrero Diametral §6,13,35,36 46,9 56,913 266 3,76 LT
" zevallos Cue-Tacumbu Diametral 16 48,9 53.073 394 2,75 60,7
Trinidad~$ajonia - Didmetral "1,37 24,3 52,709 - 448 4,84 34,6
‘Trinidad-Sajonia Dismetral 2.y 7 31,4 76,712 125 3,?? 49,7
Mme, Lyach-Bo,0Obrero Didmetral 21,22,26,33 - 28,7 56,889 566 3,50 47,7
M.Abasto-Bo.Obrero - Diametral 10,25 29,8 52,713 ° 30 4,78 35,2
Bo.Tembeétary-Sajonia  Diametral 10,25 3,7 92.199 738 3,94 42,4
Hemby-Terminal Circular. 18 62,0 82.728 394 3,39 49,3
Mie,Lyach-Cac . Lambaré Circular ‘3 83,0 47.519 237 2,42 69,4

Luque-Remby . Pari- 19,20,27,29 35,4 44,960 292 4,35 38,6

C ferica - 43,45
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REFERENCIA A
% NUMERO' DE LINEA |

FIGURA 12-2-5  RED PROPUESTA DE OMNIBUS (ANO 2000)

| CUADRO 12-2-2 PARAMETROS PARA LA EVALUACION DE LA RED DE: ITINERARIOS
DE OMNIBUS e R

Rango de © Indicadores
Eveluacion R
Usaario

1. Longitud media de viaje (total)
b. -Cantidad de:ttinsbordos {total)
. c. Frécuencia del gervicio (global, por zonas) =
Empresario 8. Flota necesaria (total) - = ¢ S
' b
c
a

. - Tasa de transp. efectivo (secciones principales)’ -
Cantidad de usuarios pot unidad/kn. {pot itinerario}
Volumen de. unidades eun gervicio (por secciaones
principales) : N C

Institucidn
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2) Evaluacidén de la Red de Omnibus

Parémétrds'para la Evaluacidn de la Red de Omnibus

Se consa.dera conveniente que la red de dmnibus sea de “itinerarios
directos 'y en ‘16 .posible, que . los transbordos sean innecesarios. Sin
embargo, para ello -aumentard indefectiblemente la cantidad de Llineas.
Consecuentemente,~ sus defectos son la disminucidén de la frecuencia
_operativa de cada linea, el aumento del tiempo de espera del usuatio, y-
ademds, los itinerarios ser#n complejos e incomprensibles. El objetivo de
la planlflcaclén ‘de los itinerarios de émnibus es elevar la freduencia y
la tasa de transporte efectivo de los dmnibus considerando los aspectos
_'men01onados anteriormente; es decir, d1sm1nu1r.paulat1namente la cantidad
de uSuarlos que necesiten realizar transbordos ¥y al wmismo tiempo,
disminuir en lo posible la cantidad de l{neas, ' '

“En este sentido, fueron establecidos los pardmetros que se detallan en el
Cuadro: 12-2-2, para evaluar la red de itinerarios de dmnibus elaborado,

.8e considera que a través de ella se podrd estimar la conveniencia o no de
la red de émnibus propuesto como un Plan Maestro.

Método de Célqﬂlo de Cada Pardmetro

Para el cdlculo de los pardmetros mencionados precedentemente, fue
elaborada la tabla Ob por paradas de 6mnibus integradas. Estas :fueron
determinados por agrupacidén de un cierto nidmero de paradas’ de Smnibas ‘de
cada zona - de estudlo, empleando los resultados del Estudio de Viajes de
Personas del. afio 1984 .En base a esa Tabla OD fue elaborada la Tabla OD
para el afio 2000, Fue elaborado el médulo, de asignacién de la demanda de
desplazamlentos por “dmnibus para cada 1inea, considerando la competencia
“existente entre las mismas. La demanda del par de ‘zonas que contienen
‘itinetarios ‘en competencia fue considerado como relativo al volumen de
transporte, por lo tanto, la frecuencia operatlva'(volumen ‘de transporte)
fue determlnada por cdlculos sucesivos, a fin de lograr la correspondencia
entre el volumen de transporte y la cifra méxima de usuarios en cada tramo

de cada linea.
El método de cdlculo de cada pardmetro se expone a continuacién.
a. Longitud media de los viajes (Total)

Se calcula la sumatoria mediante la relacién entre el producto
obtenido de la cantidad de usuarios por cada tramo y la distancia
total, v la cantidad total de usuarios.

Longitud media de viaje = Z {(ri * pi)/ T

siendo: _
Ti= - Cant. de pasajeros de 6mn1bus en trénsito por el
. . tramo i.
pi= ~distancia del tramo i
T = Cantidad total de usuarios de dmnibus

. b. - Cantidad -de Transbordos ({Total)
Se .busca la cantidad de usuarios de Smnibus por cantidad de

transbordos.
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Frecuencia oparativa

La frecuencia operativa qlobal se obtiene de- la suma’ de la frecuen01a
operativa de cada 1{nea. La frecuencia Operatlva zonal se obtlene de

~la suma de las frecuencias - operativas. de -las lineas: que-. :operan en
‘cada zona, Por otro lado, la frecuencia ‘operativa. de cada- 1fnea se

determina . de tal manera gue- . la cantldad mdxima -de usuvarios. 'de un
tramo . (todo el dia, un solo Sentldo)_ corresponda a un. 60% del- grado

de congestlonamlento.

Frecuencia Operatlva por 1inea (todo el dfa) = Cant;'méx._de'usuatios
de una seccidn (todo.el,dia, 1 solo-sentido) (personas) / (Volumen de
pasajeros (pers./unid.) * 0,6) : S S

Flota necesaria {Total)

©  Es expresada por - la 31gu1ente' férmula, utilizando el tlempo que

requiere una 1{nea para . realizar un viaje redondo. y la frecuencia de
esa 1inea en horas. pico, bajo la premisa de que no existen préstamos
de unidades de transporte entre las lineas. :

Flota necesaria ';_ Frecuencia _operativa' por -linea,. en ~horas  pice
(veces/hora) * tiempo requerido para 1 viaje redondo (hora) * 1,15
(proporcidén de unidad de reserva), - '

La frecuencia operativa necesaria por c¢ada itinerario en las “horas
pico_es;expresada mediante el empleo de la cantidad de usuarios en la
seccidn maxima (un solo sentido) y la capa01dad de- las unldades de
Smnibus, expresadas conforme a la 51gu1ente férmula :

Frecuencia operatlva en horas plcO '5_ (Cant -.de usuarios . en ‘horas
pico en la seccidn: mdxima (1. sentldo)(pers /hora)) / (Capac1dad del
Smnibus (pers/unid, ) * Grado .de congestlonamlento asumldo).

El grado de congestlonamlento en las horas ‘pico fue establec1do en
80%. o

Tasa de transporte efectivo (principalés,secciones)

Es expresada por la relacidn entre la cantidad’ de _pasajeros de los
Smnibus y su capacidad, expresada de la siguiente manera. :

Tasa de transporte efectivo = ‘(Canflaad total - de -pasajercs en
tran51to)/((Frecuencla operativa por linea) * Capac. de émnlbus)

Cantidad de pasajeros por anidad/km recorrldo (Por 1t1nerar10)

Es un 1ndlcador que s;rve para estudlar' la rentabllldad por cada
1fnea de 6mn1bus. Se expresa por la relacién entre la cantidad total
de usuarios de un (1) dfa-y el producto de la frecuencia operativa y
la longitud del itinerario. :

Cantidad de pasajeros por-unidad.km #ecorrido = - (Cantidad - total de

usuarios {personas)/ (Frecuencia operativa(unid,) * longitud de
itinerario (km)) . - L L ‘
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g

_Volumen de uridades en servicio (secciones principaies)

Se obtiene de la totallza016n 4
e las frecuen01as operativas de
1as lineas en las principales secciones. ° rodas

COntrol de la Frecuehcia Operativa Minima

Cuando la- demanda decrece hasta cierto punto y se caloula la

- freguencia operativa correspondiente a esa demanda, se orlglnan

problemas desde el punto d¢ vista del nivel de servicios. De acueido
al contrato de explota016n, el horario de servicios minimo es de 4:00

a 23:00 hs; la frecuencia operativa obligatoria es de 5 minutos

durante las: horas “plco"-(s 30 - 7:307 11:00 - 12:30; 17:30 - 19:30)
y de 10. mlnutos fuera de ese horario (Sln embargo puede ser
modlflcado por convenio con la- Mun1c1palldad) De acuerdo a:ello, la
frecuencia operativa es de 147 veces/dfa (12 x 5,5 + 6 x 13,5 = 147),
pero ‘en la realldad, comenzando por lineas que tienen una frecuencia
operativa minima de 62 veces /dfa, m&s del 40% del total de las
1fneas no satisfacen la frecuencia establecida.

- Bn.el presente se ha definido una frecuencia operativa minima de 114

veceg/dia  (intervalo promedio de 10 min.),considerande la situacién
men01onado anteriormente, :

Capacidad Promedio de las Unidades

El agrandamiento de los vehiculos y la frecuencia operativa-se hallan
en proporcionalidad inversa., Es decir, la relacién es que si se

.aumentan las - dimensiones decrecerd la frecuencia,. El aumento de

dlmen51ones de las unidades de dmnibus tratado aquf se realizard de
tal manera que no decaiga el nivel de servicios reduciendo’ la

' frecuencia operativa de 147 veces/dia, contemplado en el contrato de

explotacidn. Por lo tanto, la intreduccién de unidades de mayores
dimensiones gue las actuales ‘se efectward en aguellas lineas que

tengan una mayor frecuencia operativa. (Ver Cuadro 12- 2 -3).

'81 1a vida dtil de 1las unldades de démnibus se considera en 15 afios,

practlcamente toda la flota deberd ser renovado en el afio 2000. En
el Cuadro 12-2-3 se indica la capacidad promedlo de las unidades
¢orrespondiente a la frecuencia operativa de los émnibus c¢on una
capacidad nominal de 60 personas. Ademds, el 50% de 1as ‘unidades
requerldas en el afic 1992 deberdn ser renovadas o incrementadas (ver
i2-2-6), por lo tanto, se intentard la introduccién de

Figura
hasta un maxime del 50% de la

unidades de mayores dimensiones,
frecuencia operativa de esa i1inea.

CUADRO 12-2-3 INDICE DE INTRODUCCION DE UNIDADES DE MAYORES DIMENSIONES

Y CAPACIDAD PROMEDIO

Bus Actual BuS_Crahde Frec. Uper. Buses Capacidaq Promedio
(60 pers.) (105 Pers.} Actual.{vecesfdia) {pers/unidad)
0 z 100 % - 257 105,0

10 90 246 100,5
200 g0 - 235 96,0
30 70 . 91,5
40 60 . 213 87,0
50 . - 50 202 82,5
60 . 40 191 . 78,0
0 30 180 73,5
80 20 ' 169 69,0
. 90 10 158 66,5
100 ] 0 147 60,0
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UNID.

T . . o
Umdades mcrementadas .

’ Aﬁos

2000

1 000

Unidades
amorlizadas

1984 . 1992 . 2600

FIGURA 12-2-6  RENOVACION E INCREMENTO DE UNIDADES DE OMNIBUS

Evaluaclén de la Red de Ommbus

- La demanda de desplazamlentos en omnlbus prev:Lst:a para el af'io 2000 fue
asighada a la red de dmnibus actual- v a la red propuesta,” Luego, "fueron
calculados los indicadores, cuyos resultados son lb's"'expuestos en el
Cuadro 12-2-4, Por otro lado, en el Cuadro 12-2-1 se hallan expuestos los
indicadores corre.apondlentes a cada linea, : :

La distancia ‘media de viaje de .la red de émnibus propuesta es de 8.9 km,
la cual es levemente inferior ‘a los 9,0 km de la red actual.  La cantidad
de usuarios que no hacen transbordos - ‘es de 1154 Mil personas en la red
actual, siendo mejor que en la red propuesta, en donde la misma es de 921
Mil personas. Ademds, en la red propuesta Se dan aprox.’ 2 Mil viajes
{¢,2%) que requleren de dos’ (2) transhordos para llegar gl lugar de
-destino, : R o

CUADRO 12-2-4 RESULTADDS DE LA EVALUACION DE LA RED DE QMN”_IBUS (Afo 2000)

Rubro de Evaluacién Unidad . Red_Propuests Red Actual
Distancia wedia de viaje © ¥mo - - C 8,9 : ‘9,0
Cant. de pasajeros Personas .. 920,976 1.154¢ 144
sin transbordo ) ) o P
Cant. de pasajeros Personas - 426,303 195,242
con - Eransbordo . . . . it
Cant. de pasajeros ) Personas 12,107 o 0
con 2 transbardos . Co ’ B
Fracuencia operatlva Veces/dia ‘8,685 - ~ 9,030
global . . e S
Flota Necesaria . ’ inidades - 2.398 o 2.559
Cant, de pasajerocs por pets/unid Km 2,23 2,08

unid./Km recorride
Obs. Cantidad de’ pasajeros excluyendo la cantldad aumentada por los. transbordos

La frecuencia operativa se r’educ_iré"de '9000_. véces/dia a’ 8700 veces/dia, a
ra{z del avance del agrandamiento de las unidades :que- se “efectuard
conforme a- la reestructuracién de las lfneas, .:8i se observa por zonas,
como se indica en la Figura 12-2-7 (l), existe tamblen una tendencia -de
reduceidn global, No obstante, puede decirse que el nivel de servicios
es suficientemente bueno, ya que la frecuencla _operativa de la ‘red de
émnibus. en. las horas pico presenta -un grado de . congestlonamlento del 80%
en -las secciones prlnclpales, V. ademas la frecuencia operatlva de cada
lfnea fuera de las horas pico conserva un mtervalo de 10 minutos. Por 1o
tanto, podria decirse que. se ha corregido el exceso de servicios prestados
por la actual red de dmnibus,
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La flota necesaria se reduce a 2.390 unidades en la red pro ue’sté s
decir unas 169 unidades con respecto a. las 2,559 unidades de 1a. red
é?t@l‘é}tﬁ;f Est;c? . 8¢ traduce en el aumento de la tasa de transp rt’aéién
efectiva vaerificada ‘én’ las secciones principales, 1o cual pﬁzde ser”
co_rrol?orado--en- _"La Figura 12-2-7 (2), ©Las tasas de las = secciones
-;elac;pnadas_ a Sajonia y Bo. Obrero han aumentado notoriamente., .

La cantidad’ de pasajeros por unidad/km de viaje puede ser considerado cdmo
‘unparédmetro de la evaluacién financiera de esa linea. En la red actual
esa cantidad: es de 2,08 ‘pers/unid.km, que con : .

SR - - respecto- a las 2,23
pers/unid.km de la red propuesta, la dltima es claramente nejor. 'La

cantidad ‘de usuarios aumentados por el incremento de transbordos se halla
descontada en esta cifra, lo gue sugiere la ‘posibilidad de elaborar un
sistema qué no requiera el pago de tarifas por cada vez que se efectle un
transbordo. . 5i se observa por cada linea, a excepcién de la linea No.l,
£0dos- superan el 2,25 personas /unidad .km desde el punto de vista del
palance de ingresos y egresos, O sea es una red de lineas que ofrece
suficiente rentabilidad. .

L,a. cantidad de dmnibus en trdnsito por las principales secciones es como-
ge 1_nd1c_a.en la Figura 12-2-7- (3}). Como consecuencia del fortalecimiento

FIGURA 12-2-7  CANTIDAD DE OMNIBUS ¥ PASAJEROS (A0 2000)

He de rona ACTUQ\L R QM AGTUAL 3 - 10 100 UNID
PROPUESTA ~—- : - PROPUESTA T | . : ACTUAL
. A . asol Ho PROPUESTA
Y : )
kY Q40
i 00}
fika) ) .
o0 LY o
10 © 40]
AR 67 B Y 1015 ABCDEF GHI + KLMH RS CODEFGHI JKLMN
FRECUENCIA (0D0 VECES/DIA) - SECCIONES - SECCIONES ) :
(1) PRECUENCIA OPERATIVA (2) TASA DE TRANSPORTE (3) CANTIDAD DE OMNIBUS. EN
POR Z0ONAS . EFECTIVO EN LAS SECCIO—~ TRANSITO POR LAS PRINCI-
S NES PRINCIPALES ACTUA- PALES SECCIONES ACTUA ~

LES ¥ FUTURAS LES Y FUTURAS

{4) LOCALIﬁACION DE LAS SECCIONES 'PRINCIPALES
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de 1las lineas perlfériCas, la . cantxdad de émnlbus es. mayor. en. la red
proPuesta gue en la actual, en dos  (2) secciones pr1n01pales de las rutas'
de esas 1f{neas. En las demds. se001ones, ia cantidad ha dlsmlnu1do, Slendo
especialmente notoria ‘la reduccién gque se observa en las. secciones da

sajonia y del Mlcrocentro.

pe lo menclonado, si los usuarios 'admit;érén los transbordos, puede
decirse en resumen, que la red. propuesta supera cualltatlvamente a la red
actual. _
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12.3 Red de Omn'i)_aus en’'el Afio 1992

En el apartado anterior fue estimada la red de omnibus del afio '2006. que

es el afio horizonte del presente Plan Maestro.

En este apartado serd

tratada la red de Smnibus de la etapa intermedia cuyo horizonte es el afio

1992,

Con r’espgcto a_la_ determinacidn de la red de Smnibus del afio 1992, se
presentan dos (2) objetivos que se mencionan seguidamente, considerando
que para esa época’ deberd lograrse el wejoramiento administrativo de las
empresas de dmnibus, a fin de dotarlos de la disposicidn necesaria que
corresponda a la rees‘t_ructuracién plena de las lineas, ) '

A

Logxar gue tedas las lfneas tengan rentabilidad ecoundnmica, desde el

‘punto de vista de los ingresos y egresos.

Preservar la frecuencia operativa minima de cada lfinea,

Se tendrd por objetivo 1a estructuracidén de 1lfneas de dSmnibus que

efectlen un servicio conveniente y ademis, que posean un equilibrio -

‘de ingresos y. egresod, mediante la integracidn y combinacidn de las

empresas  que actualmente no presentan buenas condiciones de
rentabilidad o tienen una baja frecuencia operativa.

CUADRO '12-3-1 SUMARIO.DEL FUNCIONAMIENTO DEL TRANSPORTE PUBLICO (RO 1992)

Tineas . Itinerarie Tipo  Linea Actual Distancia CUanl, de ~ Frec. Relacion Coste
‘ ) ‘ (Rm) Usuarios . Oper. Ing/Eng. Operative
(Persfaia) (Veces (Pers {Gs/pexs)
: PR : - /dia)  fenid/Kn)
1 Sajonia-Trinidad = " Piametral 1 27,0 19.835 193 3,81 th &
2. 8ajonia~-M,R.Alonsc Diametral 2 y 7 47,1 36.716 241 ) 3,_23 51,8
3. Mrie.Lynch-CacsLambaié Circular 3 58,6 - 35,722 170 3;49 47,8
4 Lambaré~Sajonia Diadetral b 29,2 33,799 342 3,38 49,1
5 Bo.Obrero-botanico “Diametral 64,36 3%,0. 15.780 114 3,55 43,5
6 Zevallos Cue=Sajonia Diametral 6B,13,35,36 33,1 16.830 140 3,57 41,4
7 Sajonia-Pto.Pabla Diametral 84 30,2 12.550. 114 3,65 40,3
8 Sajonia-Pto.Pabla Djametral, 88,31,41 29,8 52.969 388 4,58 36,
9 Itz Enramada-Tacumbu Didmerral 9 -~ 30,0 36.662 350 3,49 47,6
10 M.Abasto-Tacbmbu - Diametral 10 31,8 35.755 307 3,97. az,g
11 Republicano-Lilio - Diametral 128 40,8 17.936 159 2,?2 gil
12 Republicano-Lilio . : Diametral 12C 39,6: 18,319 142 3,2 )
i3 R.L.Petit-Lambaré . Diametral 14 26,5 46.187. 308 5,66 §9,9
i4 R.L.Petit-Villa Elisa Diametral 15,32 58,4 29,797 206 2,48 _ 7,9
15 ‘P.Presidenté-Tacumbu Diametral 16 37,5 24,118 222 g;‘ig g;,3
16 - Gric del Este~Sajonia Diametral 17 32,0 12,226 12; > e e
17 Hemby-Terminal Circular 18 83,0 33.638 1?4 283 55,8
18 San Loreazo-Sajonia - Radial 19A 45,1 1“-2%; 11}61 2,62 63’6
19 San:Lorenzo-Sajonia  Radial = 19B Ab, 1 53. o 2’92 pRAp
20 .Sajonia—-San lorenzo Diamerral 204,29 43,8 14'5;; i .2’80 59'?
21 Sajonia-San Lorenzo Diametral 20B 57,4 66-16 b 3'1e. s
22 ¥F.Mora-Sajonia Diametral 214 35,5 38.268 ot 3'26 _ 51’3-
23 . F.Mora—3ajonia - Diametral 218,338 35,9 47.131 o 3 267
24 F._Horé-'fa‘c;imbu_ . piametral 22 35,3 32.776 -223' 2’ 98 56'h
25 Laén*n'aré-—Zé\lrall-os'(iue Diametral 23 62,0 41.114 514 2’15 .”_'5
26. Limpio-Centro " Radial 24,4 46,2 gzgg‘; pa o 13
27 Bo.Tembetary-Sajonia piametral ‘25 29,3 '899 424 ?.,?2 61.5
28~ P.Mora-Po.Obrero Piametral 26,334 42,3 48. 185 3’35 459
29 San Lorenzo- ' .- piametral 27 52,3 32.365 ' )
Bo.Reépubulicano : L : 2.67 62,3
30 - Luque-Sajonia i - Diametral 28 43:;" ;Zﬁz 1123 3"29 508
31 Lugue-Lambaré .o -~ Diametral 304 52, B 251 2 81 397
32 Lugue-Laumbaré .’ pianetral 308 i 40.351 359 2,50 67,1
33 San Antonio=Centro Radial 32 45,0 38'267 305 2,77 60,7
‘34 'Lilio-San. Vicente Diametral 34 beek 22.903 227 3,20 52,0
‘35’ P.Presidente~Sajonia Diametzal 37 31,5 ll&'76‘2 127 3,76 43,7
|36 | Lambaré-Bo.Qbrero . Diametral 3% - o 26.962 168 3,23 51,8°
37 Trinidad-Lambaré Diametral 40 W
98 ‘San Lorengzo-Centro Radial 45 51,4 . -
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CUADRO 12-3-2 RESULTADOS DE LA EVALUAGION DE 1A RED DE OMNISUS (ANO 1992)

Rub¥o de_Evaluacidn . Voidad -
Digtancia-media de viaje Km, ted Propucsta Red ;c;ual
Cant.’ de’ pasajeros ersonns 1 ’

‘ain transborde - P 929‘§ll 984.326

.Cant. de pasajeros personas 21
: . ; A ¢ 0.1
~ con 1 transbordo ’ 42 193.955
Cant. de pasajervos personas 328 :

con 2 transbordos ? ¢

. Frecuencia eperativa Veces/dfa 8.19
Fresuent _ 199 8,726
Flota Necesgr%a Unidades 1.971 2.071
Gant. de. pasajeros por persfunid,Km 2,29 2,17

unid./Km recorcido !

Oba. Cantidad de pasajeros excluyendo 1a cantidad daumentada por los

transbordos .

En_eilbuaﬁrb 12-3-1 y Figura 12-3-1 se indica la red de 4mnibus propuesta
y en el Cuadro 12-3-2, los indicadores de evaluacidn, A continuacidn se
presenta el resumen de la evaluacidn, '

(1) Distancia Promedio de Viajes
La-red de'émhibus propuesta presenta una distancia de recorrido menor

_q&eyf;a actual en aproximadamente 0,1 km, pero pricticamente no
existen diferencias.

(2} Némero de Transbordos

. 1]
En la red actual 984 Mil usuarios no realizan transbordos, los cuales
en la red propuesta serdn aproximadamente 930 Mil, es decir, se
reducirdn unos 53 Mil usuarios,

{3} Frecuencia Operativa

La frecuencia -operativa se reducird en forma global, pero no se
‘generardn problemas desde el punto de vista de los servicios si todas
las l{neas mantuvieran la frecuencia minima mencionada anteriormente.

{(Ver Figqura 12-3-2 (1)}.
(4) Eloté Requegida
Comparadé';; la flota de la réd actual, se reducird aproximadamente
~unas 100 gnidades.
(5) Tasa de Tranépbrte Efectivo

Se observéré un incremento en la mayoria de las secciones, siende
especialméﬁte notorio el aumento de la efectividad en las secciones
de S8ajonia, Bo. Obrero y Lambaré (Ver Figura 12-3-2 (2}).

(6) CantLdad_de_Usuarios'por Unidad/Km

aumentard de 2,17 personas/unidad/km a 2,29
observado por lineas, la mayorfa supera.los 2,25
ilibrio global.

En _genéral, se
perscnas/unidad/km.
personas/unidad.Km., presentando un equ
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(7 Cantidad de Omnibus por Secciones Prindipales.

Habrd una reduccidn en. casi todas 1as seccwnes.' ‘Especialmente en
las secciones relacmnadas con Sajonla ge reducxré ‘efitre el 40%«-50%,
porgque en la mayorfa de las lineas que tienen larga distancia de
recorrido fueron establecidos itinerarios de ida ¥y wvuelta entre gl
Centro y su punto de origen., (Ver Figura 12—-3&-2-_(3))_.'.'

FIGURA ].2"-3-2 CANTIDAD DE OMNIBUS Y PASAJEROS (ANO 1992)

4py. No de tona ACTUAL —— 080 . .. K0, 100UNln
" N pﬂo:ﬁz:‘::% g el
x Lo
. ax o BRI S
ok .40 .
Al mﬂ} i,
R N R A R A3 - P ABCDEFGHIJKLMN OABCDEFG J
FRECUERTIA (1000 VECES/DIAY SECCIQHES . ) ) . SECC(ONES _. . .
(1) FRECUENCTA OPERATIVA {2} TASA DE TRANSPORTE {3) CANTIDAD DE OMNIBUS
‘POR ZONAS ’ EFECTIVQO EN LAS SECCIONES EN TRANSITO POR LAS
) PRINCIPALES ACTUALES Y PRINCIPALES SECCIONES
FUTURAS : ACTUALES Y FUTURAS

(4) LOCALIZACION DE LAS SECCIONES PRINCIPALES

v
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12.4 Planlficacién de las Instalaciones Relac:.onadas a los Omnibus

1)

- Aqui se proponen 168 demds - equipanientos

.exclu516n de obstaculos en

que se- requerirdn para otorgarle

mayor . funcionalidad al sistema .de dmnibus urbano mencionado hasta el

momento. Los  equipamientos que  se proponen son  bolsones  de

estacionamiento "~ para dmnibus, carriles exclusivos, dmnibus  zonales
(dispersos) e 1nsta1aclones para tfansbordos,

Bolsor_les de EStac‘ionamiento para Omnibus

La 1nstalaclén de los bolsones de estacionamiento tiene por objetivo 1la

el flujo del trdnsito automotor general,
orlglnado por los dmnibus que se detienen en sus paradas; y con la

introduccidn ‘de los carriles exclusivos, intentar la utilizacidn efectiva
de los mismos,

(1) Cx;i'te'riqs" para la Inst‘é_lacién

Conforme a la simulacidn realizada sohre la situacién de :i'n'exist_encia
de los bolsones de estacionamiento, se tomd una norma de 70 unidades
de dmnibus por hora, La detencidén momentdnea de un dSmnibus en- la -
parada de- los mismos- origina retrasos en el dmnibus sub-siguiente en
una proporcidn del 50%, de donde se comprende que la norma para la
instalacidén de bolsones de estacionamiento es de 70 unid. /hora., Si
se convierte a ‘cantidad de démnibus diarios, se tienen 1.600 unidades
diarias en los trayectos de ida y vuelta y de 800 unidades diarias en
un solo trayecto. (Ver Pigura 12-4-1)
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Cantidad de Omnibus(unid /hora)

- PIGURA -. 12-=-4~1 CANTIDAD DE OMNIBUS Y PROBASBILIDAD DE DETENCION DE LAS

UNIDADES SUB~SIGUIENTES

{2) Fotma de Instalacidn

Para el célculo de la capac,ldad de tratama.ento de los bolsones de
estacionamiento, la 11egada de émnibus a las paradas se halla por la
distribucién de Poisson y el tiempo de servicio de los bolsones, por
1a. solucidn de la . "teoria de colas” considerada como la distribucidn
'.reglamentarla. ~La . F;.gura 12-4-2 indica la relacién de entrada de
6mn1bus a. los- bolsones,-cuando dstog son de 1 o 2 darsenas, y el
promedlo de - unldades de .Smnibus gque esperan turno para acceder .al
- bolsén, -, De acuerdo. a este resultado, el nidmero de dérsenas. por
bolsén para cada parada de Smnibus fue determinada con’ la siguiente
'norma, con51derand0 gue el limite de la capac1dad de tratamiento de
‘cada bolsén ¢5  la -eguivalente al momento en que el promedio de
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Sémnibus que hacen “cola" es igual a uno (1) (1,0 cuando el bolsén es
de 1 ddrsena y 0,5 cuando es de 2 ddrsenas).

e
o

o

Omnibus{unid.)
iy

Promedio de “Cola" de

- )
. 100 - 200 300
‘Cantidad de Omnlbus (umd /hora)

FIGURA 12~4-2 CANTIDAD DE TRATAMIENTO DE LOS BOLSONES DE ESTACIONAMIENTO Y

(3)

TIEMPO PROMEDIO DE ESPERA

Cantldad de Omnlbus 70 110 unid, /hora 1 darsena
(l 600 2. 500 un1d /dia) :

Cantidad -de 6mnibus 110-200 un:Ld /hora «o. 2 ddrsenas
(2.500~-4,600 unid. /dia)

Cantldad de Omnlbus mayor que 200 unld /hora (4600 -
unidad./dfa) ... 2 ddrsenas x 2 bolsones

En las Figuras 12-4-3 (1) y (2) 'se indican los tramos considerados
para la instalacién de los polsones ‘de estacionamiento. - Comparados
los tramos que. requerirén dichas .mstalac1ones ‘en- el afio 1992 y 2000,
en el primero se necesitard un mayor nimero" de - bolsones, porque la
reestructuracién de  ifneas y ‘el ~agrandamiento de las unidades de
transporte se encontraré en su etapa 1ntermedla. ‘ :

Por otro lado, la Figura 12-4-3 (3) indica los t_r'am'oé;_fide la red. actual
de dmnibus que  requieren la - 1nsta1ac16n " de  1los - bolsones.  de
estacionamiento (los tramos  que- requer:.ran 'dl'chds bolsones .son
prdcticamente similares en ‘el afio . 1992 v oen’ el 2000, , porgue el
aumento ~de la demanda  Serd suplldo por. el agrandamlento -de” ‘las’
unldades}, pero se observa la- efect1v1dad de la reestructura01<5n de
las lineas por la reduccu)n de tramos que requieren la existeéncia de
los bolsones, espe<31almente en la 4reas del’ Ceéntro, Sajonia, las
lineas de la ruta Transchaco vy la. Av., José F. Bogado. :

Plan de Instal’acién’ de Boison'es de E’stacidn&miénfo‘ '

A partlr de 1os resultados de la - Flgura 12-4 2, se cons;Ldero que las
siguientes’ rutas -serén prov1stas ‘de bholsones de esta01onam1ento. -~ Por
otro lado, en lag demds tutas’ cuyos tramos requleren ‘la“instalacidn de
los bolsones de estacionamiento; es necesarlo que- se tomenlas - medidas

‘tales como la divisidn de ‘paradas de Smnibus y-la’ reestructuraclén de

lineas conforme a la situacidén del congestlonamlento de las ‘calles.
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"En las condiciones actuales,

av. Eusebio Ayala

_ quedard una acera de apenas 1,5
metros aproximadamente, de manéra que la misma serd ensanchada
aptoximadamente 2,25 metros a un solo lado. '

av. R. de Francia . . _

ge - corregird la estructura desbalanceada de la calle, se
eliminardn los estacionamientos de 1la franja central y se
instalardn los bolsones de estacionamiento. Wo ghstante, en la
gituacién actual, los 4reas correspondientes a dichos bolsones
tendrdn. una acera de -apenas un (1) metro aproximadamente, por lo
tanto e -ensanchard 4 metros de cada lado en el momento del
ensanchamiento de la avenida a seis (6) carriles de rodaje.

Av. Fdo. de la Mora o

Adn instalando los bolsones dentro de la acera -actual, se
conservard una vereda de aproximadamente 1,7 metros, por lo tanto,
se tratard de corresponder con el ancho de la calle actual.

REFERESCIA

aisensnine | BRHIA -

wamimian 7 GRS X 2OILSONES
e 51 BARLA

aEb:?ROPUESTA; afo 1992 '(2) RED PROPUESTA, ARO 2000

FIGURA 12-4-3  TRAMOS CONSIDERADOS ~ FIGURA 12-4-3 TRAMOS CONSIDERADOS

' ALA ALACION
- 10N PARA LA INST
PangotgoigngE - DE BOLSONES DE
ggTAcxounuxENTo ESTACIONAMIENTO

—333—



REFEQERCIA,

w1 GAHIE
——m——h } GANIAS

e D BAHIAS X2 BOLSONES
——— Six RUMA

18 a4 b 3 am

(3) RED ACTUAL-

Av. Mcal. Ldpez
Los bolsones de estacionamiento serdn lnstalados utlllzando las

aceras y banqulnas.

:Calles'del'Microdentro C
Mediante = la 1mplementa016n de reglamentac1ones ., para el

estacionamiento, lda franja actualmente empleada  para el efecto
podria ser utilizada como bolsones “de .estac1onam1ent0 para
Sdmnibus, - Pero en ese caso, la anchura de 1a- acera Ser_a de
aproximadamente 1,5 metros en las secciones mds angostas.  Se .

© propone la ampliacién - de las aceras y el establecimiento- de
carriles exclusivos para émnibus como una - alternativa “de.. los

bolsones de estac;onamlento, considerando la gran cantidad de
peatones gue transitan dentro del Microcentro y el hecho de que
las calles correspondientes a los 1t1nerarlos de los 6mn1bus son
utlllzadas como paradas llneales.

.
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2) Carriles Exclusivos para Omnibus

Bl carril exclu81vo para Smnibus es un carril de la calzada de una calle
normal determinado para  la circulacién de los émnibus, Esta exclusividad
de trén51to para los dmnibus se establece solamente en los horarios pico
determlnando para el efectO, aquel carril del lado de la acera en la;
calles que poseen mds de dos carriles de rodaje en un solo sentido, E1
“objetivo - de ' su establecimiento es la divisién de 1los dmnibus del
congestlonamlento del tran51to general, a fin de elevar la velocidad de
cllcula01én Yy presexvar la regularidad de las frecuenc1as de los dmnibus,

(1) Criterio de Establecimiento

Los tramos’ de calle objeto de establecimiento de carrlles exclusivos
serén aquellos que contienen bolsones de estacionamiento, en Llos
cuales se pronostigie la reduccidn de la velocidad de trdnsito.
Conforme a los estudios reales, la velocidad promedio de trdnsito de
los-dmnibus es de aproximadamente 1% km/h, sin embargo por lineas, 1la
méxima verificada es de ‘23 km/h., No obstante, 'se considera gque la
velocidad de trdnsito es mds elevada en las arterias princdipales, Por
lo . tanto, los tramos de calle objeto serdn aguellos en donde el
producto de ‘la velocidad promedic de trdnsito. obtenido como resultado
de la asignacién y el coeficiente de horas pico sea inferior al 75% de
1a  velocidad mdxima de esa calle (grado de -congestionamiento
préctlcamente igual a 1), ademds, el coeficiente de  horas pico
mencionado agui es el resultado de la comparacién entre la velocidad
promedio de trénsito de un (1) dia y la de la fraccién horaria que
régistra la menor velocidad. De acuerdo a los estudios reales, ese
coeficiente es determinado en 0 ,9.

{2) Plan de Establecimiento de Carriles Exclusivos para Omnibus

Los  tramos “en donde se implementard el establecimiento de carriles
exclusivos para dmnibus, conforme al criterio mencionado
precedentemente, se hallan indicades en la Figura 12-4-4. A
continuacién se expone el resumen de los mismos.

“a. 'Av. Euseblo Ayala
* . ge tomard suficiente flanco lateral libre mediante la reduccidn de

“la acéra peatohal; el carril externo formado de esa manera Serd de
uso exclusivo para los émnibus. En la etapa de ensanchamiento a
ocho (B8) carriles no serd necesaria la exclusividad de carriles
para omnibus, porgue no se observardn reducciones en la velocidad

de viaje.

b, .Av. Fdo. de ‘1a Mora
Rl carrll externo de esta avenida, en su tramo comprendldo entre

B, Guggiari y el Centro se hard de uso exclusivo para dmnibus
-pbrqué en ella se. generaran reducciones en la velocidad de viaje.
E) tratamiento del carril exclusivo serd posible dentro del.ancho
actual de la calzada, ain tomando suficiente espacio en el flanco

“lateral externo.

—335—



REFERENCIA

s CARRILES EXCLUSIVAS
PARA OHNIBUS

By 13
| S SRR

FIGURA 12-4~4 TRAMOS CON CARRILES EXCLUSIVOS PARA OMNIBUS

c. Av. Mcal Lépez : : : - -
Se determinard un carril externo exclu31vo para 6mn1bus, en el
tramo COmprendldo entre la Av. Choferes del Chaco y la Av. Perd,
El carril que se destlnaré para el efecto serd el que cuenta con
el tendidc de rleles_tranV1arlos,_Estos no. seran retirados; peto
no fue considerada su utilizacidn,

3) Omnibus Zonales {Dispersos)

Los principales itinerarios de la red actual fueron Jjerarquizados como
émnibus troncales. En base a ello, se ha deternminado la red y se efectud
la evaluacién., Como resultado de los mismos,. se han generado zonas
diStanciadas de las rutas de Smnibus. .. - Co

De acuerdo a los. resultados del Estudlo de Vlajes de Personas, el 86% ‘del
total de los usuarlos de 6mn1bus .caminan menog de- 350, metros. (5 min,) para
llegar hasta la parada de dmnibus méds cercana {ver. . Figura 12-4-5) .
Consecuentemente, es deseable gque las rutas de Jmnibus de las 4reas
urbanas estén establecidas por lo menos en un 1ntervalo de 500 metros
entre una y otra. Por lo tanto, se hace necesgsario el estable01m1ento de
dmnibus zonales, a fin de satisfacer el 1nterValo menc1onado y ofrecer 1a
accesibilidad a los dmnibus troncales,
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FIGURA 12-4-5 :.CURVA ACUMULATIVA DE DISTANCIAS CAMINADAS HASTA LAS DPARADAS DE
- OMNINUS

(1) Forma de EStablécimiento

"Los - Smnibus - Zonales fun01onaran como  wmedios de recoluc016n Y
dlstrlbu016n de la demanda dispersa en. las &reas rodeadas” por los
émnlbus troncales, y conjuntamente, satlsfaré la demanda de viajes’
zonales sumamente cortos, cuyo ‘servicio no estd cubierto por los
“émnibus troncales.. Consecuentemente, las calles gue estardn sexv1das
por: los d&mnibus  zonales son aqguellas tlplflcadas coMo menores . con
respecto a las servidas por los émnibu§ troncaleés. Por otro lado, las
pautas de establecimiento estdn dadas en  relacidén a los Smnibus
troncales;_ Tal como puede apreciarse en la Figura_ 12-4=6, se dan
cuatro (4) pautas, gue pueden ser empleadas también en forma cqmbihada.

fdmunc& %
‘a g .
a ©oa
¢ :
a
u #
o ooooaAR
(1)  ROTATIVO " (2)  DIRECTO
f ]
(‘L_IDDDL‘JDEIQ’ OOO DQQO
% Q )
P a v
g ) OD
8 %, &
£ Q:; 20
{3} SUPLEMENTARIO (4) CIRCULAR

PAUTAS DE ESTABLECIMIENTO DE LAS LINEAS DE OMNIBUS ZONALES

La Flgura 12 47 'se presenta a modo de ejemplo, el_"caso de.
'implementacxén real de la, red de démnibus zonales. No obstante, las
dreas en donde se introducirian tales lineas estar{an centrados en 3
lugares 1) Sajonia, 2)Bo. Obrero ¥y 3) en lags ciudades de los

alrededores,

FIGURA =-l'2—'-4-'--6
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REFERENCIA
Omnibug Troncales

........ Omnibus Zonakes
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FIGURA 12-4-7 MODELO DE IMPLEMENTACION DE LINEAS DE OMNIBUS ZONALES

{2) Sistema de Explotacidn

El sistema -de funcionamiento de los Jmnibus .zonales . tiene como
premisa la operacidn conjunta con los démnibus troncales, por ‘lo tanto
es. 'necesario gque el - sistema de explotacidén  de ~aquéllas' -sea
considerado conjuntamente .con el de los. Smnibus troncales. Las
signientes tres (3) formas pueden ser consideradas como sistemas de
explotacidén para los dmnibus troncales, . o ' - i

a. ' Una (1) empresa por cada linea.. . S L
- Al igual que en el sistema actual, cada linea es . explotada por,
una empresa diferente. La cantidad de empresas de transporte
serd numerosa y la competencia entre 1l1lineas especificas  serd
inevitable, . : : : - Lo
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k.o Una. (1} empresa por cada 4rea,
‘Prcticamente una (1)

un (1) Areéa. -
-en el centro,
intermedias,

iy sola ewpresa monopollzaré el serv1cio de
Mo -la mayoria de los itinerarios se concentran
surgirdn Competen01as empresariales en las zonas

C. ‘Una 1)+ empresa por cada arteria,
Fundamentalmente, es la integracidn empresarlal de acuerdo a la
arteria de serv1clo. De esta manera se Jlogra la  mixima
reduccidn del ndmers de empresas y la competitividad entre las
mismas se limita a su minima expresidn. Sin embargo, la escala
administrativa de cada empresa aumentaré notorlamente.

La selecclén de unc de los tres (3) sistemas es un problema d1f101l
8in embargo,'51 dentro de la competitividad existente, cada uno de
ellos fuere. remunerativo, el més realizable serd aquél por el cual
cada  linea es explotada por una (1) empresa, en donde la modificacidn
que sufrirfa el sistema actual es anfnima y la escala administrativa
de las empresas actuales es proplcla.

Con reSpecto"al.siStema de explotaCién de los dmnibus zonales, si ‘se
‘tiene como -premisa el mejoramiento del sistema tarifario a fin de
reducir el peso de los tiransbordos (posibilidad de llegar al lugar de
destino con un gole ticket (pasaje) a pesar de- los transbordos
realizados en el.  trayecto,  tarifa  uniforme = adn incluyendo
transbordos, etc.), es conveniénte que el Smnibus zonal sea explotado
por -la empresa del dmnibus troncal al cual se conecta.
‘Naturalmente, . ain existiendo conexicnes entre los &mnibus de
diferentes empresas, .serd necesaria la introduccién de un sistema
tarifario . para - transbordos (sistema de . reduccién tarifaria
proporcional a la cantidad de transbordos).

4) Instalaclones para Transbordos

El - presente ‘Plan’ Maestro propone la reestructuraclén de Ltlnerarlos de
6mn1bus, pero ello aumentara el nimero -de usuarios que necésiten realizar
transbordos. “Las’ termlnales de émnibus y los bolsones de estac1onamlento
para los mlsmos pueden ser considerados como formas de equlpamlento para’
transbordos. .El1 método de las terminales de émnibus implica la prov1516n
de’ un espac1o abierto’ independiente del itinerario de los nismos, en donde
se resumlran los secrvicics de ascenso.y descenso de pasajeros- pero ademnas
de ello, en la mayoria de los casos Se les provee de funcionalidad para
realizar ajustes de horario de servicios, espacios para estac1onam1entos
de corta duracidn en horarios especiflcos, etc., Por otra parte, el método
de’ los bolsones de est301onam1ento sirve para el ascenso y descenso de
pasajeros en la -acera en donde se halla 1nstalado dicho bolsdn. Las
'1nsta1a01ones de transhordo requeridas en el presente Area ‘no  SOn . COMO
punto “de partlda/llegada de los &mnibus, sino aquellas gque serdn empleadas
como “punto de” tran51to de los mismos. De tal manera,  es suficiente que
las instalaciones esten equipadas de una plataforma de ascenso y descenso,
un éspécio ~de espera y otro para circulacién dg los pasFJeros.
Consecuentemente, si ello puede ser solucionado dentro "del  espacio dado
por la acera peatonal, puede decirse que el método de lo bolsones de
estacionamiento es la conveniente, ya due requiere menor superficie de

_terreno.-"

La Superflc1e necesaria para las instalaciones de transbordo puede ser

expresada mediante la siguiente férmula.
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guperficie necesaria (Sb) = SuperfiCLe'para pasajeros que esperan
+ Superficie de circulacidn de
pasageros que desclenden

Superflcle para Pasajeros que esperan H Nb/20)*10
en dondet . . :
Nb = Cantidad de émnlbus que llegan en -una- (1) hora pico.

{(=ntimerc de :Smnibug que parten} y- el tiempo promedio
de esPera asg igual a-3_min.' Ce

CLa porc1én correspondlente a la superflcle para pasa:eros de espera
es de 0,% metro cuadrado/persona {ei se calculan 20 pers./unidad,

serdn 10 metros cuadrados/unldad)

Superflcle de circulacidn de- pasajeros que descxenden =
(B/(s V) -* b = 0, 83 * (20 Nb/3600) * lb

en donde LS R R D _
Cantldad de pasajeros que desclenden (pers/seg)

P =

S = Cantidad media de 01rculac16n {pers/m, cuadrados)

V = Velccidad media de circulacidén (m/seg)- '
]_b =

‘Distancia media de circulacién

considerando que : _ :
= 1,2 pers/m.cuadrado, V = 1,0 /Seg
(P/S V) = (20 Nb/3600) * 0,
Ademds, se con51dera que b es- la dlstan01a “de 01rculac16n
necesaria. para el transbordo v géneralmente. se calcula que es
Jigual a 1/2 de la longltud de la parada de 6mn1bu5.

De acuerdo a los resultados del Estudlo de Vla]eS de Personas, el punto
que reglstra la mayor demanda de transbordo es: actualmente 1a . zona, de la
interseccidn de las avenidas Euseblo Ayala y Mme Lynch. En la actualldad,
una demanda de transbordos de aproximadamente 12 Mil pers/dia se maneja en
la acera de las 1nmedla010nes de dicha 1nterseCC16n.ﬂ En la Flgura 12-4-8
se indican los puntos. 'de la red. propuesta,j eh donde. la . demanda de
_transbordos sobcepasaria las 10 Mil personas/dia en ‘el aflo 2000, y en el
Cuadro 12-4-1, la superf101e necesarla para las 1nstalac10nes de
transbordo y el espacio maxlmo de acera gque serd destinada para el efecto.
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CUADRO 12-4~1 SUPERFICIE NECESARIA PARA INSTALACIONES DE TRANSBORDO
_ ¥ ANCHO MAXIMO DE ACERA DESTINADA PARA EI EFECTO

Punto HNo. Cant-Omn'}hua Cant.Pasaj, Pagaj.cf Superfs Ancho Acera p/
. en trdngsito  (pers/dfa) Transbordo WNecesaria Inst. Transborde
(unidad/dfa) (persfdfa) (M) (metros)
1 9.207 174,102 84,937 79,4 2,7
2 9,890 6718 17.066 52,9 0.3
3 1,330 714 15.13 36,4 0,7
4 5.805. 19.826 10,821 15,6 0,9
5 3. 144 G480 17.909% 58,3 1,2
6 4,180 1.573 . 24,394 77,8 1,8
7 7.876 8.337 36.111 103,5 3,0

REFERENCIA'

O PUNTO DE|
TRANSBORDO,

FIGURA 12-4-8 PUNTOS CON DEMANDA DE TRANSBORDOS MAYOR A 10 MIL PERS./DIA

Si se considera que alin en el caso de instalarse paradas corrien?es para
émnibus, a los efectos de proveer de espacio para la cola de.pasajeFos de
espera y la detencién de los dmnibus, aproximédam?nte'un.ancho nﬁr1mo qe
un . (1) metro de la acera serd convertida inevitablemente en “espaclo
nuerto" como tal. Los lugares problemdticos estarian dados por lqs'punFos
1,5;6'y 7.  Consecuentemente, es necesario que dentrq de la planificacidn
urbana de las ciudades de los alrededores, sean considerados los aspectos
tales como la localizacién de las paradas de omnibus Y la anchura de acera
necééérié; " Ademds, seradn necesarias las instalaciones para el cruce
péatdﬁél, a fin de proveerles de seguridad a los peatones que necesiten
atravesar.las calles para efectuar el transborde.

Con’ réspéééor”alf punto :2, a -pesar de ;egistra; poCos pasaje;os de
, Efansbbfd¢; 5effa'éanéniént€ que fuera equipada de una_lngtalaigén de
transbordo tipo terminal por los motivos que se exponen a continuacidn.

ren congestionamientos de transito en
las calles de los alrededores, por la gran cantidad ﬁ;!émnlbustque
también por ese punto. Consecuentemente, si fuere posible concentrar
a lasr paradas de los alrededores dentro de una terleal grande,
desaparecerdn los servicios de ascenso y descenso de pasajeros sobre

a) Existe el riesgo de que se gene
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1a vfa, mediante lo ‘cual se podré garantlzar la 01ruula016n fluida
del trénsito. . .

by A diferencia. de los demés puntos, serd necesario’ -que el pasajero
camine una dlstancla c0n51derablemente larga para hacer un transbordo,

<) El Mercado- Pr1n01pa1'No 4 es, al” 1gua1 que el Centro, es tn centro

. comercial funcional del Area Metropolltana. 8i dicho -establecimiento

fuere mejorado, conjuntamente ‘con ‘la. constru001én de la termlnal de
6mn1bus, se podré elevar la comodldad para sus. usuarlos.

La COﬂdlClOn baslca de la plan1f10a01én para la 1nsta1ac1én de la termlnal
constituye la cantidad de ddrsenas para Smnibus, la cual se calCUla en
base a la cantidad de dmnibus . que llegan y - parten en:las horas pic¢o. En
el Cuadro 12-4-2 . Se  indican la <cantidad  de' pasajeros de. ascenso |y
descenso, la de '11egada y partida de. los Smnibus, . entre otros, en la
situacién actual (afio 1984), del aflo 1992 . :y del -afio 2000, Ya _cantidad de
llegada y partida de 6mn1bus no variard: practlcamente ‘en el aﬁo 2000, pero
la cantidad de ascenso y descenso de’ pasajeros, por la 1nf1uenc1ada ‘de la
reestructuracién de los 1t1nerarlos, gerd 1,66 . veces mayor " én el afic 1992
v 3,13 veces en el afio 2000. Con31derando que- el afio horizonte serd el
afio. 2000, en el cual sSe estima el mayor. volumen de demanda, se tiene gue
la capacidad de planificacidn serd de -10 Mil .Unid, /dia, el {ndice de pico
del '10%, el {ndice de rotacidn del 1,5 mlnutos y la cantidad de ddrsenas
requeridas sera 25, L

CUADRO 12~4-2 ' CANTIDAD DE PASAJEROS DE ASCENSO Y
DESCENSO ESTIMADOS EN LA° TERMINAL
URBANA EN TAS CERCANIAS DEL MERCADO
MUNICIPAL N0, 4 -

: . Aﬁo
. 1984 - . 1992 .. 2000
Pasajeros . 8.500 14.100 26,600
No. de Omnibus 9. 01& 9 502 9.890 -
Premisa de la VYolumen de ’i‘rﬁnsxto Dlal’.‘].u ' 110.600
Planificacidn VYolumen de Trénsito en horas pico 3 1.000
. _Indice de Rotacidn de Omnibus 31,5
{min./unid.} ' )
Flota Requerida ’ R
Superficie Necesaria por Unldad(mZ) 400
Superficie Total Necesaria (ha) : 1,0

La superficie necesaria fluctuaré grandemente de acuerdo . a’ los
_equipamientos que se le proveerd como termlnal de 6mn1bus (300 “ 500 m/
darsena, ‘de acuerdo al e;emplo existente), pero si se calculan 100" metros-
por cada darsena, la superflcle total’ seré de aprox1madamente 1 Ha, i

En la Figura 12~4-9 se presenta el ejemplo de ana terminal ‘de’ émnlbus en
el Mercade Municipal No.4, en donde  se verlflca la mayor demanda de
transbordos, ~ El 4rea considerado para la lOCallzac1én de “dicha’ termlnal
es el rodeado por la Av, E. Ayala, Av, Prdceres de Mayo y' la nueva arterla
que unird la Av, E. Ayala con la A4v, R. de Francia.
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AY, E. AYALA

FIGURA 12-4-9 L_._OCAL:{ZACION'TENTATIVA PE LA TERMINAL DE OMNIBUS EN LAS
' 'CERCANIAS DEL MERCADO 4
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12,5 Plan de Mejoramiento Cualitativo del Sistema:de.omnibus'Urbaho

1}

Agpectos Consiaerados en el Plan

En la secclon anterior fueron estudiadas las. medldas para elevar el nlvel
de servicios de los &mnibus, considerado como ‘el medio de transporte
publlco prlnclpal del Area Metropolltana de.- Asun01én, ‘desde el punto de
vista 'de la reforma y. mejoramiento de las estructuras b551cas tales como
los bolsones de estacionamiento, carrlles exclus;vos, equipamientos patra
transbordos, ‘etg., teniendo como punto de partida.la- reestructuraclén de
los itiperarios. En la présente Se0016n se estudiardn’ las medldas de
soporte que tenderdn a elevar el nivel de serv1c1os. :

Considerando’ el sistema : actual del Area Metropolltana de’ Asunc16n ¥
preVlendo las fluctuaciones que podrian surgir “en la’ mlsma, se ‘gitdan y
estudian cinco . (5) rubros como medidas de réforma posltlvas.(Ver'Cuadro

12-5-1).,

a. Omnibus Expreso
b. Trolebus:

c. ~Omnibus nocturnos y de madrugada

d. Mejoramlento de las unidades de transporte
e, DBoletos (Ticket) de abordo y transbordo

CUADRO 12-5-1 MEDIDAS DE REFORMA DE LOS SERVICIOS DEL SISTEMA DE OMNIBUS

Rubros Procedlmlentos : ST Contenido
Fortalecimiento Hejoramienta de los Ltluerarloa.' :
de la Capacidad ’ Aumento del nimerd de despachos
de _Transporte Mejoramientio de las unidades de transporte
Practicidad Transborde de Smnibis a- dmaibus’
de los Sistemas de tarifa uniforme!
Transbordos . Beletes de abordaje uniformes
Ajuste de horarios de servicio.- -
Egtabilidad de Medidas prefetenclalea para’
Horarios y émnibus
Velocidad de Sistema de 1ocallzac16n de’
Servicio unidades en servicio
Introduccién de Omnibus Zonales -
Nuevos Sistemas Hicrobusges -
Operativos Oneibus Expreso

Omnibus con sistema de reserva

de asientos

Trolebus

Omnibus nocturno :

Gunibus a telediscado + Son émnibus que van en busca del

) ) pasa]erc que ha- golicitads sus:

gervicios ‘11amdndolo ‘per telé&fono,
indicando el horario del bus que
degea utilizar

Omribus a demandsa ’ Sort 4uniblis con. un’ 1t1nerar10

. normal fijo, pera que llegan hasta
paradaa 1nuauales siempre’y cuando
‘existan’ pasa)eroa que hayan .
solicitado ese servieio desde esa-
parada por 1lamada. telefénice u
otro sigtema de llamada 1nsta1ado
: * en esa;parada. L

Omnibus libre Son. émaibue con un itineraris
fijo, pevo sin paradas de ascenso
y descenso determinados, es decir,
paran en donde lo solicita el
pasajero.
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Despachos

de

FIGURA 12-5-1" -~ -
NORMA PARA LA SELECCION DE LINEAS
" PARA LA INTRODUCCION DE OMNIBUS
EXPRESOS :

Frecuencic

2}

Omnibus Expreso -

nado de - fal forma que
h con las zonas de. los
umere de paradas y de esa manera - se trata. de
- Por otro lado, con la
- el alivianamiento -del
S. Se asume que la

comunique “directamente el centro-de la cindag
suburbios, se reducird el '

linea que introducirad esta modalidad serd aquella. que  tenga numerosos

250

us‘_uari_os ~de. larga d_i_StaDC_ia Y ademds tenga una elevada - frecuencia
operativa. El criterio Para su seleccidn es como se indica en.la Pigura
12=5-1.  En . la Figura 12-5-2 ge indican . las ¢inco {(5) . lineas
correspondientes a la red del afio 1992, En el afic 2000, serd conveniente
que todas las lineas despachen un. émnibus BXPreso por cada un tanto de
émnibus comunes, con el objeto e minimizar el aumento de unidades en

| %// '
. e e

(km} -

“otongi-de Tingrorio por Linee

FIGURA 12-5-2  [TINERARIOS PROPUESTOS PARA LA INTRODUCCION DE OMNIBUS EXPRESOS
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3}

Ademds, se consideraré un sxstema tarlfarlo unlforme Yy la p051bllldad de
realizar transbordos $in cambio de tlcket entre los dmmbus comunes y

expresos de una misma linea.

-Trolebus

Una . de las grandes caracteristlcas del trolebus es la preven016n de la
contam1nac16n ambiental y del ru1do._ En ‘un--drea como: ‘€l .centro. de la’
ciudad de Asuncién, en donde se concentra ‘el trén51t0, ‘esa caracteristlca
resulta gumamente atractiva,: Ademds, se- ‘tienen los incentivos ‘para la
1ntroduc016n ‘del. trolebus ‘como. la finalizacién de :las Obras de “la-Represa

. de Ttaipd; 'y tambidn como un método . de utilizacién de. la. voluminosa
_capacidad hidroeléctrica que se generara conforme al ’ 1ncremento de los

equ1pam1entos generadores. o

A Fin. de estudlar las pDSlbllldadeS de 1ntroducclon del trolebus fueron
comparados los casos de “ttilizacién ~de éstos 'y los Smnibus” ‘én - las
principales arterias radiales. La ruta de introduccidn del trolebus, el

“itinerario, la época de introduccidn - y 1la flota fueron basados en 108

presentados en el informe denominado "planificacidn del Transporte’ Urbano
de la Ciudad de Asuncién" (afio  1985), elaborado con la cooper301én del
Gobierno de la Rca. del Brasil. -~ A -16s efectos de efectuar las
comparaciones, .se ha supuesto que los dmnlbus dlesel tendran el mismo
itinerario 'y la misma .época de introduccidn, ho obstante, la- flota de
Smnibus considerada fue mayor <que la .del trolebus ‘porgue 1la capaCLGad

nomlnal del prlmero es menor que la del ultlmo '

Logicamente, se ha considerado que“todas las unidades de d&innibus diesel
serdn adquiridas ‘nuevamente, Los costos ‘del sistema de - trolebus
empleados fueron basados en el mencionado informe del "Estudio del
Transporte Urbano. de -la Ciudad ‘de Asuncidn®, y los . correspondlentes a los
dmnibus diesel fueron datos .recolectados para el presente " Estudio.
Ademas, la cotlza01on de la moneda extranjera fue calculada en .Gs, 600'

1 Us$, a fin de’ lograr la concordanc1a con los costos del- 6mn1bus dlesel

pe acuerdo a los resultados del calculo, el costo operatlvo del trolebus
es mas bajo, sin ‘embargo con esa proporecidn reducida del costo no puede
ser cubierta la inversidn ‘inicial para la implementacidn del  trolebus.
{Ver detalle en el apéndice anexadd al final del presente,)

Si se considera 1la caracteristiéa ‘del trolebus mencionado anteriormente,
1o precedente. no. constltuye un hecho negat1VO para la introduccidn del
trolebus,-no obstante, atendlendo 1os factores tales como - la utlllzaclén
efectiva de lasulnstala01ones exlstentes (espe01almente las . unidades de’
Smnibus. y los talleres de. reparaciones), -la dificultad de realizar
grandes inversiones a_ corto: plazo v la de mod1f10ac16n en ‘gran escala de

la . organizacién 1de1f transporte pidblico (espe01almente .del” sector

oferente), el cambio del sistema de Smnibus dlesel al trolebus no ha :sido
tomado en con51der301on dentro del presente Plan Maestro.

No obstante, si se impleméntare la reestructuracién de '~ itinerarios
planteado en el presente, .el volumen .de. demanda de: cada 1Inea aumentaré
paulatinamente, lo cual abrird 1la p051b111dad de’ mutaclén desde el
émnibus diesel a los trolebos en algunas lineas. 1Natura1mente, @iin  en
ese caso, la utilizacidén de los Smnibus diesel resultard wds provechoso
para el organismo admlnlstratlvo). 81 'en esé entonces - se-tratara de
apoyar de alguna u otra- manera, se podrd intentar el camblo de - los
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4)

5)

‘émnibus diesel a los trolebus sin realizar

“omnibus Nocturnos y de Madrugada

Con,respectofal=agrandamien

~ para vehfculos privados, a fi

E eXcesivos esfuer#os. " En el

aso en ne s i ; ' o

zstablGCigiento a d2e01dlf;al la introduccién del trolebus conforme al
\ politicas . satisfactorias para el efecto, es

convenlente_ qu_.e la .mlSma se realizare con el método precedentea

Los Smnibus del Area Metropolitana de Asuncién
partir de las 4:00 AM hasta las 23:00 PM, sin embargo actualmente 1no estd

slendo‘FespeFada‘es§=?bligacién, fundamentalmente a rafz del agravamiento
de_la:sltuacldn administrativa empresarial. :

estdn 6bligados a servir a

No_ obStante, en esta Area Metropolitana, en donde el transporte piblico
depende casl totalmente de los dmnibus, y su importancia: como "pids de la
ciudadanfa" es sumamente grande, la preservacién del servicio de Smnibus
en 1Qs_hprapiqs de la madrugada y de la noche tendrfa una significativa
importancia en la' actividad socio-econémica de la poblacién,

Seré fCGﬁveniente_ que se - fortalezcan los controles que -cbiiguén -al

empresario a‘ cumplir con el horario de servicios contemplado. en el

contrato de explotacién, y conjuntamente, que se estudie la introduccién

de 'sistemas de tarifas proporcionalmente- superiores al horario normal, a
fin . de incentivar la prestacién de dichos - servicios por parte del
empresario.  Serfa  conveniente también que los itinerarios . de los
servicios  prestados - .en  esos horarios = tengan .la . flexibilidad
correspondiente a:la demanda, es decir, no limitarse a recorrer la ruta
diurna ‘establecida, sino realizar leves cambios, de -acuerdo -a las
necesidades que se observaren.. : -

Mejb;amiento de 1as.Unidades de omnibus

'Paré}éi-méjoramiento de las unidades de Omnibus, -se -tiene el caso del

agrandamiento de los.vehfculos con el objeto de elevérila'capacidad de
transportacidn; y .de reducir.el congestionamiento de las calles; y el

- caso de la introduccidn de microbuses y buses medianos a fin de lograr el
fortalecimiento de los servicios en las éreas de calles angostas y la

flexible - correspondencia . a . la demanda, tanto cualitativa como
cuantitativamente.  Por oOtro ~lado,. ademds del agrandamiento .de las

unidades -se. tienen otros mejoramientas -que tratan de elevar la

confortabilidad de los démnibus, tales como los sistemas de acondicionador

‘de .aire (refrigeracidn), bajar la altura del piso (para facilitar el

ascenso y descenso)}, entre otros.

to de las unidades de Smnibus, su introduccidn
ha sido -planteada en la red de. dmnibus troncales, sin,_embargq con
respecto a los dmnibus zonales, - seria conveniente que Se estudie la
iﬁtroddccién .de  microbuses,. acordes @ con la demanda y anchura de  las

5. En cua bus diferenciales", cuyo objetivo es elevar

callés, En cuanto a los "démni
el confort del. pasajero dentro de los vehfculos, es un buen método para
| ' ' £ ivo Por lo tanto serfa conveniente el

aumentar el atractivo de los Smnibus, . . ien
estudio de su introduccién, ain estableciendo una tarifa de servicios un

tanto.mds elevada que la de los émnibus comunes. Para el efecto, debera
instalarse una terminal en el drea del Microcentro, y conjuntamente, la

terminal de  los suburbios deberd contar con playas de estacionamientc
. nal de : n de preparar un ambiente confortable para

los usuarios.
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Boletos de Conexlén

En el presente Plan Maestro se ha propuesto la reestructuracién de los
tinerarios de 6mn1bus con el objeto de : solugionar loa.congestlonamlentos
de trénsito y mejorar la situacidn admxnlstratlva de las empresas de
transporte, pero CONO resultado de . la misma, puede ‘decirse . que | Ya
falencia del Plan propuesto es el aumento de la cantidad de: usuarios due

.deben efectuar: transboraos._ Por.-10 . tanto, es necesario. que .se consideren

las  maneras de minimizar esa - falencia; mediante  lar ‘instalacion de
equ1pam1entos de transbordo,. para - lograr “la armoniosidad de:  las
conexiones, y la reforma del sistema’ tarifario y boléetos: que ‘traten de
dlsolver la re51stenCLa a los transbordos y al pago de pasajes. :

Pueden c1tarse dos (2) problemas que surglrian en el caso de generarse 1la
necesidad de transbordos. Ellos son : : ;

1. Necesidad de comprar bbletos por cada transbordo. -

2. Sobrecarga de costos con resPecto a los 6mn1bus tradlclonales, a raiz
del pago del pasa;e normal por cada transbordo.' : S

‘La medida que podria ser adoptada para la soluc16n del. prlmer problema es

la  “uniformacidén de boletos". 'Es- de01r, el pasajero puede -comprar el
boleto de acteso desde el principio de su vigje hasta el final 1ncluyendo
las conexiones gue ha de efectiar, El importe. del pasage (boleto) serd
igual que en el caso ‘en gue comprare “los 'boletos en ‘cada’ lugar de
transbordo, pero ‘gon - &ste distema se evita 1la molestla de comprar el
boleto por cada vesz. Con respecto a la' solucidn® el segundo ptoblema, se
tiene el "gsistema tarifario para conexlones“ : Esto es, la apllca016n de
un sistema de tarifas- proporc1onalmente vedudidas” para los pasajeros que
realizan conexiones. De sdcuerdo a los resultados -de la‘ evaluacidn de la
reestructuraclon de - itinerarios de omnlbus, “fodags 'las 1i{neas de la’ red
propuesta ‘poseen - mayor madurez financiera “‘gue - la red - lactualy  adn
descontando la cantidad de pasajeros ihcrementados.  a.‘rafz "de  los
transbordos necesarios. Por lo tanto este sistema tarifario presenta
posibilidades de. aplicacién, Ademds  &e tiene el sistema de “tarifas
comunes", ‘en donde las diferentes ‘empresas de transporte’ emiten boletos
comunes a todas las empresas, sobre una baue de tarlfas unlformes. S

De los ' sistemas menc1onados, suponiendo gue alguno ‘de ellos sea
lmplementado en el Aréa Metropolitana de- Asuncidn, si’ “todas -las lineas
serdn explotadas por diferentes empresas como ocurre actualmente,” en el
futuro deberian solucionarse 105 slgulentes problemas.' La solu016n de
tales problemas deberd buscarse a través de coordinaciones’ entre las
instituciones relaclonadas al transporte publlco y la poblaclon usuarla.

1. Método de- dlstrlbu016n tarlfarla entre las empresas que
realizan  interconeéxiones. :

2. Método de estable01m1ento del porcentaje de desauentos

tarifarios.

3. Métodos de control de abordajes ilegales,
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12 6 Planes -de Megoramlento de 1os Medios de Transporte Plblico Existentes

1{

c.. Con respecto a

Tranvia

subsistencia de los Tranvias

Generalmente, tebricamente se dice que para gque funcionen los tranvias se
requiere de aprox. 3 Mil a 5 Mil usuarios por cada km. De acuerdo a los
resultados del Estudio de Viajes de Personas, * la cantldad diaria de
usuarlos del tranvia es de aprox. 1,5 Mil personas, y a pesar de contar
con una variedad de medidas favorables, diffcilmente podr{a decirse que
funcione con solven01a financiera. Por otro lado, sus vias ya se
enciientiran en estado de obsolescencia y si se considerard la continuidad
de su ex1sten01a futura, ser§ conveniente que se realicen el
mantenlmlento Y la conservacidn correspondiente,

De- lo menc1onado precedentemente, si se piensa en la contlnuldad del

tranvia ‘desde una base comercial, debe considerarse el mantenlmlento de
105.usua;10§°.y si se piensa en su utilizacién como recurso turistlco,
ello qledard supeditado’a ‘la capacidad del ente administrativo para 1la
consecucidén de los fondos de conservacidn y mantenimiento,

En primer lugar, con respectc al mantenimiento de los usuarios, es
necesarlo un mayor perfecc1onam1ento de los servicios actuales, a fin de
conservar ‘los actuales. usuarlos, ademds de lograr la afloracién de 1los
poten01ales usuarios.  La cantidad de posibles usuarios inducidos de la
correspondencia con el itinerario de los tranvias es como se indica en el
Cuadro 12-6-1,

CUADRO 12-6-1 DEMANDA POTENCIAL DEL TRANVIA

Linea | . Loug .de Demanda Potenc.{pers/dia} lUsuarios pox Km (pers/Km)

Itinerario 1992 2000 1952 2000
5 . 6,6 Km 5.000 5.800 - - 760 380
9 11,6 Km 25.000 30.600 2.160 2.640

Consecuentemente, aungue toda esa demanda se transformare en la’ demanda

del tranvia (suponiendo gue nadie utilizard las 1.250 unid./dfa (dato de

1985) de 6mn1bu5 que tiene en competencia), no ilegard a 3 Mil personas'

. por . km.

pe tal forma, fue reconocida la 1mp051b111dad de la subsistencia del
tranvia ‘sabre una base comercial, por lo tanto se proponen los siguientes
puntos como criterios. para el mantenimiento futuro,

a Coﬁ la premlsa “de su utlllzac1on como recurso turistico, se

-'con81derara la conservaclén ¥ mantenimiento necesarios para el efecto,
b, EL éétudio de la Linea 9 serd considerada bajo la premlsa de su
.supresién.

la rﬁta dentro del Centro, se establecerd un
plearlo como medio de transporte de la

itinerario circular para em
' 6n se encuentre en su etapa

“'-malla, peatonal, cuando  la peatonizaci
. final.
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d.

Se procuraré la continuidad de los. diversos -apoyos finan01eros qite
recibe actualmente, para destlnarlos ‘a la conservacién de los

recursos,

2} Perrocarril

Caracteristicas de su Uso

8i se consideran las caracteristlcas de - la utlllzacién el ferrocarrll ‘a

“partir de-los datos existentes y los: resultados del Estudm de Vlages de
Personas, pueden ser observadas las pecullarldades que se menclonan a
continuacidn, : :

[: 39

Segin 1la composwlén de los vxajes de’ acuerdo al propdslto, el 34,43
estd dado por viajes al trabajo, proporc;én ‘que correSponde a la
tercera parte del total, A diferencia del tranvia, se. observa que el
ferrocarril posee usuarios regulares (Ref. Flgura 12- 6-1)

REFERENCIA
PROPOSITOS

Ef,j AL TRABAJO N

n AL Esrumo

B3 ACT. TRABAIO

] DE COMPRAS

B2 A LA CasA

EZ Pri vapos -

FIGURA 12-6-1  PROPOSITOS DE VIAJE DE LOS USUARIOS DEL FERROCARRIL

Sin  embargo, considerando que el reverso de la mayoria de los
propésltos de viaje es €l de regreso a "la’ casay 1a proporclén de este
propdsito es de -33,7%, es . decir, no alcanza el "50% -observado
normaimente, De ello se comprende gue si las personas alcanzaren al
horario de despacho de los trenes, existirian més personas que
podrian ser cons1derados usuarlos.

Se observa que la cantldad diaria de pasajeros es ‘de 674 pers/dia,
perc el 60% de d&stos estdn dados por personas en trdnsito entre el
Area Metropolitana v fuera de ella, Es decir, ‘el ferrocarril es
utilizado actualmente como medio de transporte para dreas extensas
{larga distancia).

Los resultados reales'.de ‘transportacién del afio 1983 registran 131
Mil toneladas de transporte de carga y- 259 ‘Mil personas de transporte

‘de pasajeros, De ello se desprende que la proporc:.én de usuarios

locales en el transporte de pasajeros es del 98%,_en contrapos:.clén
al 43% del transporte de carga, Con respecto ‘a ésto ‘dltimo, se
observa que tiene una gran participacién como medio de d1str1buclc5n
de cargas para dreas sumamente extensas.
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e, Adimés del ferrocarril, como medio de transporte de carga en éreas
ex enzas ‘se cuenta con- el trangporte ferco y fluvial, - Sin embargo de
acuerdo a los resultados del afio 1983, el rol @del ferrocarril Fue

notoriamente grande, registrando su i i
participacién en la 1/4 parte
total de la carga transportada. .p / P aet

--Utlllza016n del Ferrocarrll

Considerando 1la situac16n mencionada precedentemente,_ se ptopone

seguidamente la manera de activacidén proplcla del ferrocarr11 para el
futuro.

a. Transporﬁe'de Carga

En los ﬁltlmos aﬁOS, se observa que el volumen de carga transportada
por el ferrocarrll Presenta una tendencia decreciente, la cual no se
Timita solo a dicho medio, sino que se observa.una situacidén similar
en los medios dereos’ y fluviales, 8i se considera que la 1/4 parte
del volumen de carga transportada, excluyendo la vi{a terrestre, estd
" dado’ por:el medio ferroviario, la importancia de éste como medio de
transporte de carga es grande, Por lo tanto, serf{a conveniente gue
este"medio sea jerarqulzado dentro del sistema de dlstrlbu016n de
bienes a nivel nacxonal, y en bhase a ella, considerar su mejoramiento
y conservac16n.

b. Transpo:te de Pasajeros

Mientras el ferrocarril mantenga su actual sistema de transporte, no
podré decirse que su importancia como medio de transporte interprbano'
'dél Area Metropolitana sea grande, Como propuesta de fortalecimiento
pueden . pensarse las medidas tales como : 1) Aumento  del numero ‘de
" despacho ‘de trenes; 2) Instalaclén de nuevas estaciones, Si tales
medldas fueren llevadas a cabo, se prevé que la cantidad potenc1al de
usuarios ‘serd de 27,4 Mil pers./dfa en el afio 1992 y de 33 Mil
pers./dfa en el afio 2000, Con una demanda potencial gel nivel
‘meéncionado, dificilmente podrd ser sugerida la modernizacién del
ferrocarril ‘como un sistema de transporte urbano. Cuando- se requiera
la modernizacidén de éste medio dentro del Sistema de Transporte de
Larga Distancia, y la misma se convierta en una realidad, es deseable
gue la planlflcacion incluya complementarlamente su participacidn
como medio de apoyo del sistema de transporte urbano del Area
Metropolitana de asuncién. Por lo tanto, en el presente Plan Maestro
se abstendré la emisidn de una propuesta de mejoramiento,

_7351 —



12.7 Planificacién pax:a la" Realizaoién en Etapas

‘Reestruc turacufm de Ted nerarios

El objetivo de la Leestructuramén de los itinerarms de 6mnibus es el
reestablecimiento de la situacidn. financiera de las empresas de OSmnibus
gque actunalmente operan deficitariamente, -dentro. de-un- marco ~competitivo
razonable y ofrecer un eflelente servicio de t:ransporte eh dmnibus. Para
. elle, -con la premisa de coordinar e integrar las ilineas que .actialmente
estdn en competenma, el punto fundamental de la. reestructuracxén ey el
medir las probabilidades . de ° oordmaca.én entre las empregas | de
transporte. Como formas de coordinac:Lén, _se ‘tienen dos (2) métodos: el
uno -es el ajuste de itinerarios y frecuenc1as sin ‘modificacidén de las
empresas existentes en la actualldad y el otro es la mtegrac:lén de las
empresas de transporte en si. 8i el segundo método fuere posmle, se
cree que es el mds convenlente porque pos;.blllta 1a mutac:16n a un sistema
- nuevo con. el minimo de frlccmnes. = . :

5i se propone 1la 1ntegracmn de 1as empresas de émnlbus en base a las
redes propuestas para el afio 1992 y 2000, serd como.se indica ‘en el
Cuadro 12-7<1, en donde de las -4l enpresas exlstentes -actualmente
.(solamente los urbanos), en el affo 1992 se reduclran a . 30 empresas y en
el afio 2000 a 20 empresas. Ademds, a partir  .del perlodo intermedio,
cuando se generaran numerosos usuarios gque deberdn hacer transbordos, se
introducirdn los dmnibus zonales y el sistema de boletos de abordaje Y
transhordos. : - :

Construccidn de Bolsones de Estac1onam1ento

ElL perlodo en e‘L cual se requ1era la mstalacmn de los bclsones de
estacionamiento serd determlnado por la cantldad de 6mn1bus que utilice
cada .calle pero la reestructuraca,én de los itinerarios y la mtroducc:lén
‘de vehiculos de mayores dlmensmnes jile] lmpllca necesarlamente que la
cantidad de 6mn1bus Por 1t1nerar10 fuera a aumentar. anualmente . conforme
al aumento de la demanda, Es decir, habrén casos en 105 que los -bolscones
serdn necesarios  a g¢orto plazo, pPero a largo plazo serdn innecesarios.
Por lo. tanto, es conveniente  que las necesidades a largo plazo sean
1den{~1flcadas N planlflcadas por etapas, {Ver Cuadro.12-7-2).

Determ1nac16n de Carrlles Exclu51vos p_ara omnibus

Los carriles excluswos para los 6mn1bus serdn 1ntroduc1dos cuando 1a
frecuencia operativa de  los mismos se vea reduc1da a _raiz de los
congestionamientos de trdnsito. De acuerdo a los resultados del estudio
realizado en la seccidn  12.4.2), en el Cuadre 12-7-3 se indican las
etapas del presente plan, : : ' : '

Instalacién de ryuipamientos de Trénsbordo

El equipamiento se realizard a part:lr de la etapa 1ntermed1a, cuando se
incrementen log usuarios gque realizan transbordos.

3

Introduccxén de Omnibus Expreso

De acuerdo a los resultados del estudlo expuesto en. la Secclén 12 5, 2),
se introducirdn en 5 l:[neas a mediano plazo y-en 17 lineas a largo plazo.
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CUADRO 12~

Red‘Actual

7-1 ETAPAS DEL PLAN DR REESTRUGTURACION DE ITINERARIOS

Red Propuesta{ine 19529

Red Propuestalamo 2060)

46 Villa Hayes - Centro

24 Limpio ~ Sajonia

44 Puente Remanso-San
-Vente

Villa Hayes~Centrvall)

Limpio ~ Centrof26)

2y78ajonia-M.R.Alonso

Limpio - Cenkrol2)

Sajonia~M.R.ATonsel2)

Tuque - Sajonia
Lugue "< Lambaré

28
30

Limpio - Centro(3y
Trinidad - Sajonia{22)

Lugque - Bajonia(30}
Luque-Lambaré(31,32)

19
27

San_ Lorénzo-Lambard
San_ Lérenzo-Bo.
Republicanc
Capiaté~Sajonia

San Lorerao-Tagumby
Sajonia-San Lorenzo
San lLorenzo-Sajonia

43

45
20
29

Luque-Centrol4.5.6)

San Lovenzo-Centro(18.197
San Loxenzo-Bo.Repbulicano
(29) '

San Lorenzo-Centro(38)

Sajonis<San Lorenzo(20.21)

Capiaté~Centro(l)
San Lorenzo-Centro(8)

Lugue-Nemby{28)

12
34

-Republicano-Lilio
Lilio-San Vicente

Republicano-Lilio(11.12)
Lilio-San Vieente(34)

San Lorenzo~Centro (%)

lf_Cementefig}del_ Cementerio del F.de la Mora-Centro{10)
Este-Sajonia. Este-S8ajonia(lé) L :
21 'F.. de la Mora-Sajonia F.de la Hora-Sajonia(2%,73)
26 F.de la Mora-Bo.Obrero o ’ . ' F.de la Mora-Centro(ll,12)
33 F.de la Mora-Bo,Obrere F.de la Mora-Bo.Obréro(28) N
22 F.de la Mora-Tacumbg Fude la Mora~Tacumbi{24) Mue . Lynch=Bo,Obrera(23)
32 San Antonio-Sajonia San - Antonio-Centrol33) San Antonio~Centro{13)
15 R.L.Petit-Villa Elisa . K.L.Petit-Villa Elisall%4) Villa Eliga-Cantro(14}
39 Vvilla Eliga-Sajonia )
8 ' Sajouia-Pio.Pabla N )
31 Lambaré-Sajonia Sajonia-Pto.Pabla(?.8} _ -
41 Tablada-Lambaré o Lambaré-Centra(15)
14 'R.L.Petit-Lambaré R.L.Petit-Lambaré(13)
38 Lambaré—Bo.0brero Lambaré-Bo.0brero{36) B : o
"4 Lambaré-Sajonia Lambaré-Sajonia(a) Lambaré-Centra(16)
9 . Tta Encvamada-Tacumbd ~ Ita Enramada-Tecumbid(9) :
. 23 Tambaré-Zevallos Cue  Lambaré-zevallos Cue(25)  Lambaré~Centro(17)
40  Trinidad-Lambars Trinidad-Lambard(37) Zevallos Cue-Sajonia(18)
6 Zevalles Que-Bo.Obrero .
13 Trinidad-Mercado &4 Bo.0brero~Betanico(5) :
35 Loma Pyta-R.L,Petit Zevalleos Cue-Sajonia(6) Zevallos Cue-Bo.Obrero(19)
36 Trinidad-Villa Aurelia - L : : LR e .
16  P.Presidente-TacumbG _ F/Presidente-Tacumbi{15) Zevallos Cue-Tacumbi(20)
1" Sajonia-Sma. Trinidad . Sajenia-Trinidad(l) " Trinidad-Sajonia{21)
37 P.Preésidente~Sajonia . P.Presidente-Sajonia(33) -
10" HM.Abasto-Tacumbd M.Abasto-Tacumbi{10) H.Abasto-Bo.Obrero(24)
25  Bo.Témbetary-Sajonia Bo.Tewbetary=Sajonia(27) Bo.Tembetgfy—Sajonia(ZS) .
18  Hemby-Terminal Remby-Terminal(17) Nemby-Terminal (26)
3 Mme , Lynch-Cac . Lambaré Hme . Lynch=Cac . Lambaré(3} Mme Lynch-Cac. Lamharé(27)

CUADRQ 12-7-2

ETAPAS DEL PLAN DE CONSTRUGCCION DE
BOLSONES DE ESTACIONAMIENTO

Galle (tramo) - Corto  Mediano Largo
3 Plaze  Plazo Plaze
Av.E.Ayala (Mercado 4 - Mme. Lynch} o )
Av,E.Ayala (Mme. Lynch = San Lorenzo) o o
Av.Mcal.Llépez {chof. del Chaco - Peru) o
Av.Fdo de la Mora (R.de Framcia -D.del Chacol o
Av.R.de Francia (Av.E.Ayala - Estados Unidos) 0
Av.25 de Dicicmbre (Eatados Unidos - Coldun} o

CUADRO 12-7-3 ETAPAS DEL PLAN DE DETERMINACION DE

CARRILES EXCLUSIVOS

PARA OMNIBUS

” : Corto Mediano Largo
Galle " (eano) Plazo _Plazo Plazo
Av.E.Ayala (Mercado 4 - Me . Lyach) ) 2
Av.E,Ayala (Mme, Lywnch - San Lorenzo!) o
Mcal Lépez (Chof. del Chaco - Perd o
A bitscheck) [

Av.Fdo.de fa Mora {R.de Francia-Ku
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Mejoramiento de las Unidades de Omnibus;

Bl contenldo del me3oramlento de lag unldades de 6mn1bus comprende los
siguientes tres (3) items. . . : o

a. Agrandamiento de las unidades de las lf{neas de' Smnibus troncales.

b, Introduccién de microbuses para las lfngas de Smnibus zonales,

c. Introduccién de "Smnibus diferenciales"

La expan516n v reduc016n de las'dlmen81ones de’ cada unldad de 6mn1bus se
realizard  como. una renova016n constante conforme. al’ enveje01mlento y
obsolescencia de las unidades de ‘émnibus actuales. . Se .intentard 1la

introduccién de los “émnibus diferenciales”, partir. de .la etapa
intermedia, c¢uando las empresas de émnlbus logren una. base flnan01era

solvente.

Introduccidn de Trolebus

Conforme” a los resultados del anéllsls del Flujo de Caja, Ia”capacidad

financiera es 1nf1uenc1ada por una serle de cond1c1ones.- Ademds, como la

introduccidn del trolebus estd supedltado £&h dgran medlda, a los aspectos

tales como el . func1onam1enta de la Represa ‘de Italpu y la situacidn
flnancleza. de  las empresas de - omnlbus, este  tema serd recon51derado a

largo plazo, esperando que la SLtuaclén econémlca y la oferta y demanda

de la energia eléctrica fluctden: favorablemente.

Introduccién de Omnlbus Nocturnos,y de Madrugada.‘

Se estudlara la 1ntroducc16n de 1os 6mn1bus para serv1cxos nocturnos ¥y de
madrugada ‘a partir  del mediano plazo, - cuando las empresas de - dmnibus
lograren una estabilidad econdémica. : :

Mejoramiento del Tranvia

Se realizard de acuerdo al avance del plan de 'peatonizaqién del
Microcentro. '
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CAPTTULO 13
PLANIFICACION VIAL DEL MICROCENTRO

Kl Centro de la Ciudad de Asuncién (zonas 1~ 5) es el nucleo del Area
Metropolitana como también de- toda la- Repﬁbllca. EspeCLalmente la zouna
conocida como el Mlcrocentro {zonas 1, 2 ¥ 3) es el area en donde se- observa
la mayor concentracién de las funciones comerc1ales, “administrativas y del
transito automotor. . En el presente capitulo se ha estudiado el mejoramiento
ambiental del trdnsito  de esta  ‘drea. pentro de ‘este Estudio fueron
considerados los planes del Uso de sSuelo, de Trédnsito y del Transporte Pidblico,

13,1 Aspecto Actual del_Usb'de'Suelo en el Area del Midrocéntro

1) Generalidades

El Mlcrocentro es el nicleo civico, 'cultural, comerc1a1 Yy admlnlstratlvo
del Area Metropolltana de Asuncién.. .En este Microcentro  se hallan
concentrados también “los edificios’ ‘en altura. Bl &rea centxal de -la
Ciudad presenta una topografia ondulada gque se extlende de - espaldas a ‘la
‘Bahfa de Asuncién. = Recibiendo é&stas 1influencias de la- geografia,
presenta una forma eliptica de aproximadamente 500 metros en sentido
Norte-Sur y 2 Km en sentido Este-Oeste.

2} Distribucién del Uso de Suelo

La proporc1on de la superficie de suelo“destinada al uso comercial 'y
administrativo es pequefia, siendo la misma del 3,6% del total de' 1a
Civdad de Asuncibr. No obstante, si se atiénden las zonas No,l - No.4,
dicha ‘proporcién presenta la considerable cifra del ~'21%,  lo. cual
manifiesta claramente el alto grado de- concentra016n de. las funciones
comerciales y administrativas de esta drea, Los establecimientos e
1nst1tu01ones piblicas se localizan a lo- ‘largo de las - galles -Coronel
Bogado y Pdte. Franco, Con respecto a las instituciones finacieras, la
mitad superior de las mismas se encuentran establecidas:a’ lo- largo de las
calles Palma y Estrella. Las instituciones de ensefianza e  iglesias
también pueden localizarse distribufdas dentro de esta &rea.

De esta manera, 1os establecimientos de las actividades wetropolitanas
estdn rodeados de suelos de uso habitacional que se extienden en los
alrededores (ver Figura 13~1-1). E

3) Concentracién de Establecimientos Comerciales
Dentro del campo del Uso de Suelo fue observado el grado de. concentraclén

de los comercios y oficinas adm1n1strat1vas, pero. si se enfoca. la
atengidn principalmente en las tres calles de orientacidn Este—Oeste,

Palma, Estrella y Cerro Cord, en donde se verifican espec;al
concentracidn de tales actividades pueden ser abstrafdas las siguientes

caracteristicas.
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- 1
REFERENCIAS

S0 OE SUELO ACTUAL AREA MICROCENTRO -4

Venta de Articulos de Consumo Diariv

Venta de Articulos de Consume Especifice

Restourantes
'Su;.viclos
Foftdefes Firgneleres  FIGURA 13-1-1 ACTUAL USO DE SUELO DEL MICRGCENTRO

Recreacionales

* Instituciones Fublicos

Miztos { Vimendas - Comergios — Ofiginos) -

REFERENCIA -

Il Editicios de 7 Fisos
o Mas At

FI-GjURA 13-1-2  LOCALIZACION DE EDIFICIOS EN ALTURA EN EL MICROCENTRO
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4)

R Calle Palma: Casas comerciales de

artf
articulos de consume diario, culos esPeciallzados, de

instituciones bancarias y financieras,

. Calle Estrella: Casas comerciales ge

atticulos ‘especi 1 z
restaurantes, servicios, peciatizadas,

instituciones bancarias ¥ financieras,

: ..Ca;le Cerro Coré" Casas comerciales de artfculos de consumo diario,
-restaurantes, Servicios v of1c1nas administrativas,

observando por:, cantldad de casas comer01ales establaecidas a lo- largo de
- esas tres- {3) calles,

entre el 80% y 90% de los comercios minoristas y
las instituciones bancarias se localizan en las calles Palma y Estrella Y

la expansidn de las mismas tiende a crecer hacia el Este.

;-Corriente:de Reconstruccién de Edificios

Observando la corrlente de nuevas construcciones de edificios - de medlana

“altura 'y 'rascacielos en las zonas No.l - No.5, de los afios 19807y 1982,
cse. generaron aproximadamente 31 has de piso mediante reconstrucciones o
—nuevas edlflca010nes. De ellas, aproximadamente 11 has.; equlvalente a

la tercera parte, son destinadas para uso ‘habitacional y los restantes
dos’ terc1os _para uso comercial .y administrativo. La construccidn de
rasca01elos (edificios en altura) en el Microcentro se inicié ien la
segunda mitad de la década del 1870, y hasta antes de iniciarse la década
del. 1980.. ha manifestado un crecimiento constante, Sin embargo, 4 partir

~de. esa decada, 1las construcciones tienden a estancarse como consecuenCLa

de la depre51on econdmica,

En-la Figura 13-1-2 puede apreciarse la distribucidn de los edificios en

altura * (mds de 7 pisos) del Microcentro y al mismo tiempo, - puede

: observarse gue los mismos se establecen en forma naturalmente  dispersa,

sin manlfestar ninguna corriente de concentracidn en un area especiflca.
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13.2 Puntos Problemdticos del Microcentro

1)

Tran51to Automotor

Carencia de Segurldad Yy Rleﬁgo an el Cruce de Intersecclones

En- las 1ntersecc1ones no semaforlcas, los vehiculos que tran51tan por. las
calles _secundarlas atrav1esan las - -intersecciones.. aprovechando el
intervalo - existente en. el  trénsito  vehicular _d . las. calles
preferenciales. -~ Ese intervalo -critico .de’, “‘cruzamiento ~esv.de 3,85
sequndos, (Ver Figura 5-5-5),  Si'se preservara ‘un . intervalo. seguro  de
cruzamiento (intervalo “eritico  de. cruzamlento de 5. seguhdbs),' las

'1ntersecc10nes ‘formadas por las. calles’ N.S.:de la- Asun016n y-Gral. Diaz,

y 15 de BAgosto y Estrella se convertlrian en puntos de cruzamlento
imposible. - Ademds de ellas, con el aumento del volumen. de transito en el
futuro - (Afic 2000), se generardn numerosas 1nterse001ones 1mp051bles de

_atravesar- en las-. calles de orlentaclén Este~0este, tales comox»25- de

Mayo/Estrella, Azara/Gral Diaz y sus 1ntersec010nes .gon. - 1as ¢ calles'de
orientacidn -Norte/Sur, tales como Chlle, N.S. de-la’ Asunclén, $15 . de

. Agosto, ‘entre otras, lo que obstacullzara el flujo ;egular del tran51to

(ver Flgura 132~ l)

Congestlonamlento de Tran51to

S5e observa un clerto congestlonamlento de tran31to en: las horas plco, en

las intersecciones formadas - por - las: ‘calles. ‘de ~orientacidn . Este—Oeste.

(desde. Cnel, Bogado hasta F.R. Moreno) vy la calle: Estados:: Unldos.-,No
obstante ello no influye en los tramos adyacentes. Pero si el volumen de
transito. creciera en. el futuro de aciuerdo al- flujo ~actual; el grado de

.congestionamiento en las ‘secgiones de - la Av. “Estados Unldos con las

calles de -orientacidén Este-Ceste alcanzaria aprox1madamente a:.l,p, e
incidiria en los tramos ‘adyacentes. (Ver Figura 13-2~2: (1) ,(2)) .

REFEREMCIA

O Semaiorn existenle
@ Yolumen de lransﬂo/capacadad > 1.0 {actual)
(_} won ; ¢ (futum) -

FIGURA 13-2-1 SITUACION DE LA POSIBILIDAD DE CRUZAMIENTO EN LAS
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FIGURA 13-2-2  VOLUMEN Y CAPACIDAD DE TRANSITO EN LAS CALLES DE ORIENTACION

2)

ESTEHOESTE

Por otro lado, los estacionamientos 1ndebldos y en doble fila y 1las
detenciones de los &nmnibus para el ascenso y desgenso de pasajeros
obstacullzan el flujo normal del trénsito automotor.

Trénsito Eeatonal

‘Aunque existe 'la sefializacién horizontal para el cruce peatonal, los

semdforos para el efecto son escasos, por 1o tantd eh las intersecciones
de intenso .trénsito automotor, los peatones atraviesan las calles
riésgosa y apresuradamente entre los vehiculos. (ver Cuadro 13-2-1)

CUADRO13-2-1 ‘DENSIDAD PEATONAL EN EL MICROCENTRO DE ASUNCION:'

Zona Cantidad- de Superficie Densidad
: Viajes a Pié Habitable Peatonal
(fdfa). (Ha) {Viajes/Ha)
1 8.635 7L,8 120,53
2 . 8.954 56,3 159,0
3 . 8.152 71,9 113,4 -
Total Ciudad 4&24.259 10.393,9 40,8

de Asuncién

El prlnclpal flujo de transito interno del Mlcrocentro es el peatonal,_y
se verlflcan 16 Mil viajes por dfa. Sumando & éste, los 236 Mil viajes de

"los usuarios de los Smnibus que suben y bajan en esta  &rea, la cantidad

de desplazamientos peatonales asciende a 252 Mil viajes. En el afio 2000,
los desplazamientos .de 108 usuarios de dmnibus, gque ocupa la gran mayoria
del trénsito peatonal del. Mlcrocentro, aumentard a 351 Mil v1ajes. De
ahl se comprende gque el trdnsito peatonal no debe ser ignorado,

Las aceras estan equ1padas de una anchura de 2,0 - 3,5m, ‘sin embargo, hay
lugares en donde el trinsito por ellas es dlffcll porque el espacio Wdtil
es reducido por los arboles ¥y puestos de ventas callejeros,

El volumen de trén31to peatonal es eapec1almente grande en el centro
comercial dado por las calles Palma y Estrella, pero carecen de segurldad

y eonfortabilidad gue requiere el peatdn,
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3

4)

5)

Estacionamiento Automotor

El estacionamiento utomotor es uno de los mayores . problemas  del
Microcentro, LoS esta01onam1entos indebidos - y- en doble fila impiden  la
conservaclén de una ve1001dad de marcha regular Y obstacullzan el flujo
normal del trdnsito. Ademds, como se expondrd poster1ormente, ' ge
pronostica que la ‘demanda de estacionamientos serd de 19 Mil ‘unidades en
el afio 2000, por lo tanto el equipamiento de las ‘playas para el efecto se
conv;erte en un tema preponderante,

Trinsito de Omnlbus

El volumen de' trénsito de dmnibus de la calle Azara en las horas pico es
apLOxlmadamente 190 unidades/hora. Todas estas unidades ge detienen en
una. misma parada, produciéndose hileras. de - émnibus en -los tramos
adyacentes a la parada. Ademds, no  existen ‘instalaciones “destinadas
exclusivamente para las paradas, formandose una aglomera016n de- pasajeros
en las aceras. : :

En el futuro,'cbnsiderahdo que la generacidn y . atracbiéd'de viajes del
Area Metropolitana aumentard 1,72 veces y. el hecho de que todas las

lineas de ‘dmnibus se concentran en el Mlcrocentro,; naturalmente
aumentardn las hileras de &mnibus, as{  como.  también la cantidad de
pasajercs de OSmnibus gue utilizar&n . las aceras para el  ascenso 'y
descenso, lo que perjudicaria al flujo normal de automdviles y peatones,

Tranvia :
ElL tranvia presta sus servicios en las calles Palma'y Estrella, pero su
haja - velocidad operativa  y. su sistema ‘de. detencidn - en .cada cuadra

obstaculiza al flujo automotor, Por otro lado, la existencia del tranvia
otorga una fisonomf{a caracteristica a la Ciudad de Asuncidn.
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13.3 Planificacidén del Flujo de Translto

1)

2y

_ 'peatonal ‘esté . espe01almente conges
_en ‘el tramo comprendido entre. las ¢
'Chlle respectlvamente. (ver Cuadro 13- 3 -1).

.81 se deSea conserv
. seré necesarlo un espacio: peatonal mfnimo

Crlterlos 3581005 de la Plan1f10a016n

' (1) La red v1al del ‘Microcentro est4 dlspuesta densamente en forma de

damero, y presenta un alto grado de 0pc16n de via
deberfa - efectuarse la divisidn del trén61;0 actualmente
entremezelado, para lograr asf la preservacidn de ia sequridad,
regularidad y comodidad de cada. una-de las modalidades ‘de trénsito.
En otras palabras, distribuir el flujo de trdnsito que actualmente

' utlllza la misma calle - (por ejemplo las calles Palma, Estrella,
ollva) y determinar la modalidad principal en cada una de ellas comé
eje peatonal, automotor y del transporte pdblico.

por lo tanto,

{2y El eje comerclal estd agrupado en c1erta medida .dentroe de un 4rea
determlnado, por- 1o -tanto se atenderd el mejoramiento del anbiente de
trénsito para el peatén. Fs decir, se tratarsd de asegurar- un sistema
de- trén51to preferencial para .los peatones, modificando bisicamente
el’ 51stema actual en el que los automéviles son los poseedores de

~dicha prlorldad de tréansito., Para el efecto, el eje peatonal sers
‘establecido prioritariamente, superponxendolo con ‘el &je comercial,
considerando su fun01qnalldad como acceso entre este eje y el eje del
transporte piblico.

(3} El1 eje del transporte piblico serd el que apoyard al eje peatonal y
comerclal . )

(4) Bs impcrtante gue el eje de trénsito automotor esté adecuado a la red
‘vial suburbana, por lo tanto, en .la definicidn de este eje se
considerard prioritariamente la facilidad de acceso al Microcentro y
su dlstrlbu01on dentro del mlsmo.

(5) Ademas, para la planlflcac16n del eje de transito automotor, se

efectuard la instalacidén de nuevas playas de estacionamiento y se

' llmltaran ‘los estaclonamlentos sobre la via, a fin de garantizar la
__:segurldad y la regularidad del flujo de trénsito,

Espacib”Péatonal

Fl volumen de tran51to peatonal en las secciones de las calles . de
orientacidén Este-Oeste, Palma y Estrella, es actualmente de 250 - 1.820
pers./seccién en el lapso de 30 minutos de las horas plco. 31 se
considera la reduccién del espacio Util de 1las aceras por la ex1sten01a
de &rboles y puestos de ventas en las nismas, se advierte due  los
transitan en una situacién bastante limitada. El trdnsito
tionado en las calles Palma y Estrella,
alles O,Leary y Chile, y 14 de Mayo'y

peatones

ar un espacio confortable para el peatdn, en el futuro
de 8,1 metros (10,1 m.si se

considera el. espacio para ‘puestos de ventas Y arboles), por lo que es
menester el ensanchamlento de las aceras, : :
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CUADRO 13-3-1 CANTIDAD DE PEATONES EN HORAS PICO-
Y SUPERFIGIE DE ACERA REQUERIDA

Coldn : Monte- Ayolas -O'Leqry '15'de ' 14 de Alberdx Ghile

: video - _hgosto  Hayo
FALMA : _ T - R
| Peatowes en W. Pico . 720 719, L TAT.- 1,020 1024 0 1822 0 14497
" Actuat(Pers/I0min.) oo - : RFEREETI I
2 Ancho Acera(m) *1 C 2,2 2,0 3,0 2,1 L9 L5 . %
“Volumen Trdnsito : : PR A LA
3 Peatonal(pers/min.m) 10,9 13,0 8,3 - 16,2 . 18,0 40,5. 20,8 .
"~ Anche ‘Acera Requerida o . L o
4 Actuallm) . 24 - 2,60 2,5 Y-S 3y 6,1 5,0
5 Ancho Acera Requerlda Lo ) oo e EIREES I
en’ Futuro(m)¥2 3,2 3,5 1,3 . 4,5 4,5 8,1 6,6
ESTRELLA - - .- : T P M
1 Peatones ‘en H. Pico 251 335 . 4%0 . 893, 725 . 1,116 w2
Attual(?ersf30miﬂ-) ) - :
2 Ancho Acera{m)}*l . 2,0 2,0 2,1 2,0 2,0 2,0 2,0
Volumen Trdnsite | e R i
3 Peatonal{pers/min.m) 4,2 15,6 . . 4,8 14,9 17,1, 18,6 - 16,3
Anéﬁd'ﬁcera Requerida : : e : =
‘4 Ackual(m). - - 0,8 1,10 - L;6 ©3,0- - 2,4 3,7 .. 3,3
5 Ancho. Acera Reguerida o : Ce RSP E .
" an Futuro(m)*2 : . 1,1 - 1,5 - 2,2 4,0 3,2 . 4% 4,4

Obs. 1. Ancho Gtil considerando kioskos, puestos de ventas,Arboles
2. Crec;mlento, volumen de generaclén ¥y coneentrac16n=l 33 veces.,_

CUADRO 13- 3*2 RELACION ENTRE EL. VOLUMEN DE TRANSITO'
PROMEDIO 'Y EL NIVEL DE LOS SERVICIOS

. Volumen de Trénsito Pronedio

Nivel de Servicies SuperfICLe por . Volumen de_trénsito
- : ) " Personalm?) - . (ggrslm1n}m)
Libre | mas de 50 ) menor que 1,6
No-Restiringido © 50-12 ) 1,6~6,5
Restringido 12-3,7 6,5~20
‘Rezlamentado o 3,7-2,2 20-33
Gent fo(Obstruccidn) 2,2-1,5 .. 33-46
" Congestionado 1,5-1,0 - - 46-60
Fuente:"ESPACIC URBANO PARA EL PEATON" i

Consecuentemente, para satlsfacer esta neceSLdad. se exclulra el tran51to
automotor por las calles Palma Yy . Estrella, las = cuales ‘médiante. su
peatonizacidn, podrin ser conservadas COmO~ esPéCLOS pata el peatdén. No
obstante, la anchura necesaria fue determinada como la 1ntermed1a entre.
la "reglamentaria" 'y "no reglamentaria" del nivel de “servicios  (ver
Cuadro 13-3-2), tomando c¢ome norma  un filujo de trénsito de 10
personas/minuto. Para el efecto no fueron con51derados los puestos de
ventas y los drboles ornamentales.

Ejes Peatonales

'Es necesario que los  ejes peatonales se comunlquen ‘a las péradés de
dmnibus “a través de calles ~peatonales’ de’ ;orlentaczén"Nofte~Sur
Considerando ¢l estado de ut1112ac16n de las aceras por loa'usuarlos de
dmnibus, se definirdn como: principales ejes . peatonales de . orlentaclén
Norte-Sur a 1las calles Chile, N.S.de . la Asuncidn e . Independencia
‘Nacional, que bordean la Plaza de los Héroes. :De esta manera, las calles
"Palma- vy Estrellas, complementadas' por las = calles * menc1onadas
precedentemente, constituirdn el &red peatonal del Mlcrocentro.
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4y

‘E1l flujo de los dmuibus correrd
de manera similar a los ejes pe
.en.-los alrededores de awbas
aténcidn’ en los actuales itine
. Bogado -  Pdte. ¥ranco y Azara ~ gral,
calles”Oliva - Cerro Cor4d y Haedo -
‘definidas ‘como-ejes del transporte piblico,

1 éﬁtual'flﬁjo”principai del tréns .
través de. las . arterias mayores. radiales

.ello, se genera u

Fjde’ dél Transporte Pdblico

principalmente en orientacidn Este-Oeste, -
atonales, ‘& fin de que estén distribufdos
calles.  Especialmente, se centrarad 1a
rarios ‘de dmnibus, y las calles Corcnel

Dfaz en el sentido Oeste 'y las
Herrera en el sentido Este serdn

Ademés;jde_acue;do a la planificacidn del transporte piblico, la demanda

de los servicios de dmnibus del afio 2000 sard de. 10,818 unid./d{a. en

viajes redondos en la orientacidn Este-Oeste, y de 7.492 unid./df{a en la

o;ientacién-Norte~Sur. 81 se considera que el coeficiente de pico serd
del 8!73, se tendrdn 940 unid./hora en la orientacidn Este~Oeste y 650
unidr{ho;a en - la Norte-Sur (Ver Figura 13-3-1). " Comparada ‘con la
sittacidn “actual por rutas, esto corresponde ‘a 1,58 veces de. aumente en

‘el sentido ‘Este-Oeste y a 1,24 veces en el .sentido Norte-Sur. Para

satisfacep a este flujo de Smnibus se requerirdn medidas tales como el
equipamiento de instalaciones para el ascenso y desdcenso de pasajetos,
entre otras.
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FIGURA 13-3-1  VOLUMEN DE OMNIBUS (a0 2000) EN EL MICROCENTRO

Eje de Trdnsito Automotor

ito automotor accede al Microcentro a
pasando  luego por calles
colectoras existentes entre el Microcentro y las arterias mayores. FPor
' na .situacidén confusa del trénsito automotor .y peatonal
o e calles del Midfbcentgo'-:las cuales .. son. prq}ong?q??nes de - las
mencibnadés bailes colectoras de acceso.’ En' qogtrap05101on, el Plan
Maestro . propuesto .tiene como meta }a .9051b111Qad ~de acceder - al
Microoentro evitando el transito rdpido. por  esas  calles . colectoras

" mediantes
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a) la construccién del cruce en eleva016n que une 1la Av. Eusebio Ayala y
la Av. R. de Francia, y

b) la prolongacidn de la'Av..Espéﬁa

Cuando gse reallcen estos proyectos, el flU]O de lngreso y egreso del
MlcrOcentro serd modificado en: gran medlda. Tal como' -se; muestra en la
Figura 13-3-2, en el afio 2000 el Flujo de entrada ¥ sallda de Vehiculos
por el sector Este del Microcentzo dlsmlnulra 0;58 " veces. con. respecto al
actual y el del sector Norte aumentara.z 5? veces.__

" REFERENCIA -

2000 .

L Vidducto de E Avats

FIGURA 13~3-2  FLUCTUACIONES DEL FLUJO DE TRANSITO (2000/1984)

con respecto a la determlna01on de 1os ejes del tran51to automotor,'él
prop051to final del presente Plan Maestro .es el tratamlento del trans;to,
e intenta la transferencia gradual en etapas del actual flujo de tran51to.

La determihacién de dichos ejes'se Iegli?a-medianﬁe la,definicién de 1as
arterias preferenciales,-cuyo_métodc emplea los' siguientes pfOcedimientos.

a) Preserva31on completa de dos (2) carrlles, medlante la proh1b1c1on de
los estacionamientos.

b) Jeraquizacién de calles preferenciales mediante 1la semaforizacidn
sincronizada. ' B o : '
¢) Garantizar la prlorldad de tran51t0 en las calles preferenc1ale%,

mediante la instaldcién de seflales de “detencidn’ momenténea en. las
‘intersecciones de las calles secundarlas o no pxeferen01ales.. '

d) Permltlr el esta01onamlento sobre la v1a en las cal € secundarlas de”
‘manera a obstacullzar el tran51to rapldo por 1as mlsmas... :

Las pautas de 1ou'e3es de tran31to automotor fueron estable01dos en tres
(3) alternhativas, como puede apreciarse ‘én la’ Flgura 13 3-3,
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FIGUBA 13~3-3 ALTERNATIVAS DE LAS PAUTAS DEL FLUJO DE TRANSITO

" Alternativa A:

- Alternativa B

Alternativa C:

En las Figuras

El flujo de vehficulos particulares proveniente de las
zZonas suburbanas serd distribufdo por medio de las
arterias perimetrales y  se desplazardn en la. zona
céntrica en orientacidén Este-Oeste. El transporte
piblico serd dividido del. privado mediante el
establecimiento de calles exclusivas para los OSmnibus
y para los automdviles privados. : '

El trénsito de los vehiculos pafticulafes proveniente

de las zonas suburbanas se distribuird bdsicamente en
las  calles de"qrientacién Este-Oeste (El Paraguayo
Iindependiente — Coronel Bogado Y Av. 25 de Diciembre -

“Gaspar R.de Francia). El Microcentro serd dividide en

tres {3) bloques de_orientacién_Este—Oeste, y dentro
de cada bloque se definirén modalidas de trédnsito gque

Fluirdn en sentido rotativo.

El tréhsi£0 de vehfculos particilares seré trétado en
las calles perimetrales de orientacién Este-Oeste,

"pero dentro del_..Microceﬁtro se  desplazardn .- en

orientacién Norte-Sur, para lo cual se definirdn un

cierto nGmero de ejes para el efecto, | EL. transporte

piblico fluird en orientacidn Este-Oeste, tratando de
dividir los ejes de acuerdo a la modalidad.

13-3~4 al 13-3-6 se detallan las arternativas especificas.
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FIGURA 13-3-4 ALTERNATIVA A PARA EL FLUJO DE TRANSITO
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FIGURA 13-3-5  ALTERNATIVA B PARA EL FLUJO DE TRANS_I_'_I'O_
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FIGURA 13-3~6  ALTERNATIVA C pAmA EL FLUJO DE TRANSITO

Evaluacidn

(1) barémetrOS"

La evaluac1on de las alternatlvas fue reallzada en corresponden01a al

tema de planificacidn., A continuacidén se describen cada uno de los temas
Y sus respectlvos parametlos.

Preservacién.de la Sequridad y Comodidad Peatonal

'ta:édmédidadjde_lés péatohes se logra nmdiahte'la'peatonizacidn de las

calles Palma y Estrella. Lag. alternativas de ejes peatonales son
similares en todas .las propuestas, por 1o tanto seran excluidas de 1la
evalu331on. La seguridad para el peatén es representada por el nlimero de
1ntersecc;ones formadas por los ejes del transporte piblico y del
tran51to automotor, y los ejes peatonales,

Seguridad:del Trénsito Automotor

ES_'representadb por el némeroc: de intersecciones entre los ejes de
tfanSLto automotor entre sf, 'y entre dstos y ios ejes del transporte

ubllco.r_

Regularidad del tkénsito autbmotor

Se.c0551dera gue la regularldad del trdnsito se traduce en la p051b11idad
" de 1legar fluldamente ~al punto de destino, EL total

recorrido por un
automévil expresado en unidad.km y unidad.hora pueden ser citados .como
sus parémetros de evaluacién. = Para el cdlcalo de las _;nd;cadores
(unldad km oy unidad. hora), las  tres- {3} zonas que conforman = el

 Micro¢ehtro'fueron subdivididas en 23 sub-zonas en bhase a la superficie

de uso  comercial, en donde fueron asignados los viajes realizaﬁos en
automévil. De ésta manera fue elaborada la Tabla QD para automéviles y
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fue pronostlcada 1a demanda de transito de 1os mlsmos. Sin'embargo, con
respecto-a las calles por donde. transitan los: 6mn1bus, ‘e "ha considerado
que un (1) carril de las mismas es de uso" exclus1vo pata el trén51to de
los dmnibus, y en base a. ello fue estable01da la- red-vial, -El horario
empleado para la evaluacidn fue el correspondlente al plCO de la maﬁana y

" del medlodia.

En la- Flgura 13-3-7 se 1ndlcan las sub—zonas, ¥ ‘en - el Cuadro 13 3~ 3 los
pardmetros de evaluacidén y el volumeh de genera016n y atraCClén de viajes

asignados para cada sub-zona.

REFERENCIA
s | Zona de Vigje de Personas
@ :Zona Dividida

20m

o 2 @ o

.3 e i
L 1ul|||i||uunnn[luuuu

FIGURA 13-3-7  SUB~DIVISION DE ZONAS DEL MICROCENTRO -

CUADRO 13-3-3 VOLUMEN DE GENERACION Y ‘ATRACCION
Y PARAMKTROS POR SUB—ZONAS_‘:

Zonas del ‘Zona . . Coef.. ui Vaa]es

Est. V. Pers. D1vxd1da Dlv1516n Generaclﬁn Atraccxdn
1 I 0,061 © 713 .. - 7 885
2 0,204 - 30547 4,404
3 0,150 - 2.609 - 3.238
4 0,084 - 1.461 1.813
5 00,046 800 Coleey
6 0,180 - . 30148 3,907
7. . 0,128 2,226 ... 2,763, .
8 o107 L LLB61 T 203100
. 9 0,060 1084 - 1,295
Subtotal ' 1,000 " 17.410° - 21.608
2 0. 0,023 3937 LT 4LS
: RV 0,055 L94L . - .. 992 -
12 0,091 1:557 ¢ l.b42.
13 0,066 .. FB7.. . 8307
5 - 0,118 . 1.950 2,057 7
‘15 0,163 7 .2,789 0 _2.941
6 0,127 0 2,113 - 2.292
(170 0,067 . 1014607 . - L2090
18 0,220 C3.164 0 3,970
2 19 0,094 " 1.608 . 1.696
Subtotal © 1,000 - 17:108%0 -0 18,0440
3 20 0,161 1,095 C1.133
Szl 0,239 - 1.625 1.682° . .
22 0,338 @298 2,397 7
i . 23 . 0,262 1,781 .-, . 1.844
Subtotal : 1,000 6.799 ~_7.038
Total . - . 41.317 - 46,690
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{2)

‘unidad/hora. La veloci
ascenso y descenso de pasajeros,

‘proporcidn de los émnibus gue no

“Servicios de Transporte Piblico

"S’é‘t‘:’rfee: que mediante 1a

})I'E_Ser\'aci_én del flujo regular del trdnsitc de
r el nivel de servicios. FEl pardmetro para la
;i:d di—; Vlaj_e del trénsito de dmnibus expresado en
unigé e viaje ge ibus idad :

asumida“ como la. armonizacidn de} tijempo dioii:;n;,lbtiemzz gzlizc?:l;gc;raéaiz
¥ tilempo de atraso en las paradas. Se
n las paradas se genera solamente en la
pueden ser albergados en las paradas, a

ga%zide la insuficiencia- de tratamiento de las nismas, porque todas las
unidades llegan a ellas a un mismo tiempo. c

Smnibus se podrd’ mantene
evalacién es la velocid

asume’ que el tiempo de  atraso e

De acuerda a la simulacidn, la cantidad de dmnibus que originaﬁ'un 50% de
atxl'ars.‘.qg::_ en 3_-3 cqla de espera en las  paradas de dmnibus. es de 70
unidades/hora. Pero como en el’ Microcentro, una cantidad considerable de

émnibus - se detienen simultdneamente en una misma parada, -se ha

co?_éirde'ra_do que la capacidac_i de tratamiento de una (1) parada es de 140
Ell’:l.ldades/‘ho_ra (70 uUnid./hora * 2}, Tambidn aquf, la evaluacidn se ha
efectuado solamente en las horas pico, '

‘Resultados de la Evaluacidn

Los = resultados de los pardmetros estimados se muestran en el Cuadro
13-3-4. La alternativa A ofrece mayor seguridad para los peatones .y para
al ’t_rénrsito automotor privado, porque sus ejes se ‘hallan dividides. sin
er_nb_a:._’_go,__ se reduce la regularidad del trénsito automotor a raiz de 1la
intransitabilidad por las calles Palma y Estrella. En contraposicidn, la
alternativa C ofrece alta regularidad en el trdnsito automotor, pero
carece de seguridad. La alternativa C es la intermedia entre las

"alternativas A y B.

CUADRO 13-3-4 METODO DE EVALUACION DE LAS ALTERNATIVAS DEL FLUJO DE TRANSITO

Alternativa Situacidn
) - A B Cc Actual
Comodidad y Seguri- No, de Inters, ¢/ Ejes 5 7 ? -
dad Peatonal Peatonales, Autom. ¥y
: Transp. Piblico
Seguridad de Mo. de Inters, e/ Ejes 13 20 28 -
Trinsite Vial Automot. ¥ Ejes
Transp, Boblico.
Regularidad del Total Recorrido Autom.
Trinsito Automotor {100 Unid/Em) 202 190 186 170
Total Recorrido Autom.
(100 Unid/Hora) 12,3 10,4 9,6 7,4
Servicio de Trans- Total Recorrido Trans-
dblico orte Piblico
porte POU P°{100 ¥nidffiora) 22 2,2 2,2 43,9

Obs. Solamente durante las horas pico de 1a mafiana y del mediedia

al y automotor puede ser elevada mediante

La seguridad del trdnsito peaton :
el ensanchamiento de las aceras

1la semaforizacidn de las intersecciones,’
¥ la instalacidn de sefializaciones de trénsito.
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Por . lo tanto, el futuroc flujo de trénmto correré de acuerdo -a lo
expuesto en la alternativa C. "Los ejes del transporte publlco “serén
dispuestos eun. orientacidn Este-Oeste y..log del trdnsito automotor en
'orlentacuSn Norte-Sur. En la Figura: 13 3-8 se presanta el aspecto del
flujo del trdnsito automotor acorde con la Arternat::.va c,
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FIGURA 13-3-8 RESULTADOS DE LA ASIGNACION DE LA’ DEMANDA FUTURA EN EL FLUJO
DE TRANSITO PROPUESTO '
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