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CAPITULO 15
EVALUACION DEL PLAN

La - 1HVer516n piblica global para la reallza01én de todos los proyectos

que componen el Plan Maestro expuesto en el capftulo anterior. ascenderé -’
55 Mil Millones de’ Guaranies3(prec1os constantes de. 1985),: y el’ 96% - de

éstos corresponden a obras viales. En el presente capitulo se- estudlaré'
la conveniencia econémlca ‘de  los Proyectos de Mejoramlento vial

{formaclén Yy programa de “Yos ‘proyectos). Se con31derarén también, eén -
forma adicional,. la efect1V1dad econémica contenida en el proyecto  de
reestructuracién de los itinerarios de dmnibus y el agrandamiento de sus
unidades, la . economizacién de la energia consecuente al mejoramiento
vial, asi{ como 1a ~eficacia para la creacidn de fuentes de trabajo. La

evaluacién econdmica del proyecto de introduccién del -trolébus fue

expuesta en el Capitulo 12.
Evaluacién Econdmica de los Proyectos Viales
Método y Premisas dé la Evalﬁacién-

La evaluac1on de los proyectos v1ales se reallza generalmente mediante el
andlisis econdmico de Costo y Beneficio. Bs ~decir, se deduce la
conveniencia econémica de 1oz’ proyectos 'comparando las inversiones
realizadas durante log aflos 1986 al 2000, y el beneficio que se lograra a
travds de ellas convertidos a los valores. actuales, calculando de esta
mahera los parémetros de evaluacidn (Tasa Interna de Retorno, en adelante
TIR, Relacidn Costo/Beneficio, .en ‘adelante -B/C 'y el Valor Presente Neto,
VPN).  En este caso, tanto los cogtos . como los: beneflClOS deben " ser
medidos en costos econémlcos ¥ no en costos. ‘financieros o de merdado.
Consecuentemente, antes de la evaluacidn, los - elemeéntos bé51cos

utilizados para la presupuestaclén del monto de las . inversiones y- para la

deduccidn de beneflclos calculados. en precios de mercado, deherén ser
convertidos a precios econdmicos mediante la aplicacidn de la liberacién
impositiva, el cédlculo del precio de sombra de la mang . de obra, entre
otros, : : '

Los beneficios que pueden ser logrados mediante la- constru0016n Yy el
mejoramiento vial son numerosos. En forma directa, puede esperarse 1a
disolucién de log congestionamientos, la reduccidén de los accidertes de
trdnsito, el aumento de la confortabilidad, con;untamente ‘al  incremento
de la produ0t1v1dad mediante la dlsmlnu01én del tiempo’ de viaje.
Indirectamente, en el largo  plazo, mediante la _ :eforma de la
acceSibilidad, se elevard la densidad del Uso -de Suelo, lo cual
dinamizard la actividad productlva y de consumo de la Ciudad, No
obstante, dichos heneficios son verdaderamente dxfi01les de ser mesurados
con exactitud.

El andlisis de Beneficio/Costo a ser efectuado aqui es una medlClén'
relativamente sencilla, porque considerd com¢ beneficio solamente el
ahorro  efectivo del “costo de  funcionamiento de autovehiculos.,
Consecuentemente, el beneficio inducido es un valor sumamente moderado, y
el parémetro de evaluacién resultante debe ser’ cons1derado como el valor

,minlmo.
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Ta -suma de :ahorro del COSto - operat1v0 de . veh{culos as.-definida de ‘la
ilgu;?nte ‘manera, Para la evaluacién . ‘global del Plan Maestro:Vial, el

eneficio qué serd . generado anualmente. hasta alcanzar el afio 2000 es el
resto -.obtenido de la ‘diferencia. entre-el costo de funcionamiento global'
de :autovehfculos (costo de funcionamiento del parque 'automotor) en el
caso. "DO NOTHING" - (Caso' en el que .se parte de ‘la  premisa -de no Se
efectuardn las reformas Yy construcciones: ‘de calles,, y -la“ red -vial
evo]uclonara hasta el afio 2000 eén las condicicnes actuales) y el costo de
fun01onam1ento global ‘de ‘autoveh{culos en. el caso de  giie se’ efectuare ‘el
Plan‘ Maestro conforme al programa propuesto. .(Ver ¥Figura® 15-1-1)..: - Por
-otra..parte, en el caso de evaluacidn de cada etapa del. Plan Maestro,'o
bien,: de 'los. proyectos fundamentales, se con31dera que el beneficio que
.aportaré un -paquete de proyectos es la proporeién. Jincrementada .del costo
de : fun010nam1ento global: de autovehfculos que se genera . cuando “ese
paquete de: proyectos es exclufdo del- programa. de 1mplementa016n del Plan
Maestro. . -Ello se realiza de esta manera a fin de manlfestar claramente
el valor que posee cada uno de los proyectos dentro del proceso evolutivo
de implementacidn del Plan Maestro.

TOTAL GOV : ; ' TOTAL GOV

ANO DE
CONCLUSION DEL
PROYECTO

(1)  BENEFICIO DEL PLAN MAESTRO - (2)  BENEFICIO DE UN PROYECTO
FIGURA '15-1-1 METODO PARA LA DETERMINACION DEL BENEFICIO

Las condlc1ones prevzas que fueron estable01das para la evaluacién de los
-proyectos son como sigue, .

a. El goblerno de la Rca,. del Paraguay aplica ‘la cotizacidn oficial de
moneda extranjera para las importaciones ‘de materiales para cbras
publlcas estatales, la cual a mediados del aflo 1985 era de 240

_ Guatranies por cada pélar Americano, no obstante, para la evaluacidn
econdmica de los- proyectos se aplicard el precio de sombra de 600
"Guaranfes por cada BbdSlar Americano v1gente en el mercado libre de

cambios de esa nisma epoca.

b. De“‘aCuerdo. a 1as etstadisticas, la tasa actual de desempleos del
Paraguay es de aproximadamente 11%. Conforme a la Férmula de
" Haveman, el . precio de sombra de la mano de obra bajo estas

condlciones serd como sigue.
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. Conforme a los e;emplos de evaluacién de proyectos . realizados .eh el
Paraguay en el pasado; la tasa:’de descuento  que ‘expresa’ ‘latasa de
interéds sobre el Costo 'de Bienes .de Capital:ge.: halla.establecido en
1i%,(*) - por- otra patte, .en la evaluaclén ‘econdmica de- los proyectos’
elaborados por la Oficina de Planificacién: Econdmica y Finhanciera de’
1a Municipalidad de la Ciudad ‘de: Asuncidn: (OPEF) con: la-. 000pera016n
del Banco Mundlal, fue apllcada una: tasa del 12%. Lt ‘

A medlados del aﬁo 1985, 1os 1ntereses sobre prestamos bancarlos en
la: Ciudad de Asuncidn fue del '24% ‘al 28%,:y del. 32% ali36%: sobre los
préstamos: de las entidades ' financieras. .= Si se -considera que- el
promedio de la tasa de -intereses gobre préstamos ‘es del 30%, y-si de
la misma se descuenta el promedio de-la tasa de inflacién del periodo
198171985 (15, 5%}, ‘e .obtiene -una tasa de interéds real -del '12,5%
(1,3/1,155), la cual coincgide préctlcamente .con-.la. tasa- -flencionada
anteriormente, También en el presente Estudlo, ge ha ‘utilizado una
tasa de descuento del 12%. : - i s

d. ‘Como fue efectuado el'prohéstlco de la demanda de ‘trinsito -hasta el
aflo 2000, la medicidn de los beneflclos serd realizado . hasta ese
afio. A fin de lograr la correla016n de estos beneficios con 1os
costos de los proyectos, ge define due’ el costo de . las obras es igual.
a la proporcién a ‘ser amortizada hasta el afio 2000 . 'Es decir, el
valor residual (proporcidn no amortizada) de los proyectos a fines
del afio. 2000, en el afio 2001 serd contablllzado ‘como ' transporte de
beneficios, ' ' ' ' I o :

e. A 1los éfeéto$ ‘de. ‘la estimacién de “1los beneficlos anuales, se
‘considerard que un afio es equivalente a. 310 dias. '

2) Costo Econdmico de los Provectas

Los impuestos que deben ser deducidos de  los costos financieros (costos
presupuestados con precios de mercado) de Jos proyectos viales, expuestos
en el capitulo’ anterlox,-son los 1mpuestos sobre’ 1mporta01ones,-1mpuesto
a las ventas (Ley 1035), impuestos intérnos (Ley 1003/64). .81, se.
calculan los costos econdmicos mediante la deduccidn de: dlChOS 1mpuestos,
y ademds de ello, se apllca el precio de sombra de la mano de obra. a los
costos de mano de obra no especializada que se hallan 1ncluidos ‘dentro de
los costos financieros, se obtienen los costos. econémlcos que ge ‘indiecan
en el Cuadro 15-1-1. . :

CUADRO 15-1- 1 COSTOS ECONOMICOS DE LOS PROYECTOS VIALES

(Mi11.G8.)

PROYEGTDS ] (A)~COSTOS (B) cosxos {(B}/{A)
FINANCIEROS ECOROMICOS  ~ - -

HOFG 25102 - L4188 . . 0,9
AMUAH 27071 © 25734 0,95
PRENTISTAS 5055 - 4729 L 0,93
TOTAL - 57828 54651 0,9

g A ey g L . e L e e e 48 k. e i R - k. i e —— ot . P o o,

(*) Estudio de Factibilidad del Mejoramiento de la Ruta 2, 1980.
Estudio de Factibilidad de la Ruta 1, 1983. :
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EL costo econémico es. Correspondlente al 93% - 95% .del costo financiero.

(EL gobierno:del ‘Paraguay libera los impuestos gravados sobre materiales y

maquinarias importados que serdn. utilizados en las obras estatales, por
1o que la dlferencia entre ambos costos es pequeﬁo._:.

A-los efectos.de la lmplementa016n del Plan Magstro Vial, la economia del
Paraguay deberd aportar, hasta el.-afio 2000, una sSuma global de 54,651
Millones de Guaranfes (precios constantes de 1985),  8in embargo, las
carreteras servirdn aun despues del afio 2000, S8i -se calcula. el valor
residual -que tendrdn. las carreteras en el afio 2001, considerando que la

vida ‘econdmicante @til de las mismas es de 30 afos, ésa serd de 40,817

Millonés de Guaranfes. Es decir; el valor de amortizacidn. de las
carreteras durante el presente siglo es eguivalente al 25% del monto
global de las 1nVer310nes, 0 sea 13,835 Millones de Guaranies, ¥ este
valor es el que serd comparado al beneficio (estrlctamente, 21 costo de
maguinarias proporcional a los 40.817 Millones de Guaranies seré lnclUido

dentro de los costos)

Estimacién del Costo Operativo {de Funcionamiento) de Vehiculbs

La 0f1c1na de Coordln3016n vy Planlflcac1on Integral del Transporte del
MOPC realiza la. estimacidén periddica del Costo de Funcionamiento. de

-Autovehfculos' del Paraguay, y los datos mas recientes se hallan resumidos

en ~el "Estudio de Costos de Funcionamiento -y Tarifas -del Sector
Transporte, Diciembre de 1985" (Son costos correspondientes -al afio 1984 y
el  cdlculo estd. reallzado al “cambio. de 1 U$D = 400 GS.) .. . Este fue
elaborado en base a la "Tabla de Est1mac1on de Costos de Funcionamiento
de . Autovehfculos.  en  las Carreteras ‘Regionales de . los ~Paises
Subdesarrollados",_edicién No. 723, 'del LaboratOIio,de-InveStigaciones de

. Carreteras y Transportes (TRRL) de Inglaterra, ¥ bdsicamente consiste en

un ‘andlisis del - gosto de funcionamiento .de veh{culos gue c1rcu1an por
carreteras reglonales e 1nterdepartamentales.

',ConSeQUentemente, ‘se’ presentan c1ertos aspectos problematicos para su

aplicacién en-hn-Plan de Transporte Urbano como el: presente.

-El ‘costo de fun01onam1ento de autovehiculos del iorc expresa el costo de

viaje por cada. kllémetro segin el tipo de’ vehiculo, medlante de uso de
variables explicativas tales como el tipo de paV1mento de la carretera,

su pendiente*y el indice de rugosidad, pero el propdsito principal de ‘la
“eonstruccidn y mejoramlento de las arterias urbanas es: la disolucidén de

los congestionamientos,. es decir el acortamiento ;del tiempo de viaje, ¥y
en la mayorfia de los casos, no. se presentan grandes modificaciones en 1o
referente a la distancia de viaje. Por.- el contrario, existen también
proyectos dque por la efectividad de los. pasajes ‘rdpidos (bypass} aumentan

‘las distancias de’ recorrido, Consecuentemente, en el presente. ‘Estudio

fueron adoptadas las unidades ajustadas de costos de funcionamiento de
veh{culos que se mencionan a continuacidn, las cuales fueron elaboradas
consultando’ los 1nformes bdsicos gde calculo de costos de fun01onam1ento

del MOPC

El costo- de func1onam1ento de autoveh{culos fue -dividido en -la porcién
proporcional. a ia distancia de recorrido 'y ‘en la proporclonal al tlempo
de viaje. En la primera se hallan inclufdos los costos de combustibles,
lubricantes, neumidticos, repuestos V' reparac10nes, y en el segundo los

costos de maquinarias (bienes de capital), operarios, seguros, y gastos

generales y sociales, Mo obstante, los gastos de depreciacidn @ son
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divididos entre ambos con 01erta proporcionalidad. “Ello es debido a que
la depre01a016n_ de  rodados. se realiza en funcidn "a-. las. ‘porciones
referidas al kilcmetraje -recorrido por un 1ado, .o por ¢l = otro, al
transcurso del .tiempo. S : - : IR SR

Por conveniencia explicat1Va, el costo propor01ona1 a la dlstanc1a de
recorrido se denomina costo de recorrido y el proporcional al tiempC se
denomlna costo de tlempo de v1aje. : : :

" El costo de funcionamlento de autovehiculos de 1a Cludad de Asunclén que
se pregenta a continuacidn correSponde a Junlo de l985 y fue calculadd en
base a las SLgulentes 1nformac1ones‘- o i

a. Resultados de estudios de campo Y entrevmstas reallzados en junlo de
1985, : : . o

b. Encuesta realizada a 1as empresas de transporte en 6mn1bus an Agosto
de 1985

C. "Estructura de 'los 'costos ‘de. -funcionamieéento de  vehiculos
automotores", MOPC/OCPIT, Asuncién, marzo de 1982, '

d. "Estudlo . de costos ‘dé funczonamlento 'yﬂ tarlfas - del- sector
tranSporte“, MOPC/OCPIT, Asunclén, ch1embre de 1985 . :

szo de Vehiculo Representatlvo y sus Caracteristlcas

A fin de determlnar el tlpO de autom6v1l representatlvo de - la Cludad de
Asuncién fueron estudiados: el modelo y la marca de.fébrica de unas 2,500 -
unidades de- autom6v11es estacionados sobre la via. De" acuerdo. a- ello, se
verificé que la gran mayoria estd conformada  por. automév1les de [laimarca
Volkswagen de procedencia. bra51lera, y.ientre. ellos,  los mis RUMETOoS0S
fueron el denominado. - Escarabajo vy " Passaty por. lo. tanto .estos dos {2)
modelos . fueron .determinades  como - automdviles representatlvos {Ver. Cuadro
15-1-2), En-los demis tipos de chassisg, .como vehiculos representativos
fueron seleccionados . el Toyota Hi-Lux para las camionetas, el Mercedes
‘Benz modelo. 1113 L/48 -para . los. camiones, y -los ‘1113 :de la misma
Procedenc1a para los 6mn1bus. : : - S

Las caracteritlcas de’ -los vehiculos 'representatlvos .de cada -tlpo de
‘chassis, tales como ‘el precio, la relacidn - dlstan01a/t1empo de viaje
-anual, ‘affos - de vida dtil se encuentran .detallados en el Cuadro 15—1-3
Bl costo econdmico del vehfculo- es el costo dé mercado deducidos - los
impuestos a las: importaciones y a la: comer01allza016n. . La - distancia
anual de viaje de los.vehiculos ‘para ‘uso comercial,: como. los camiones 'y
émnibus, fueron estlmados en base a entrevistas: a las empresas: transporte
de cargas .y de pasajeros de . la Ciudad .de” ‘Asuncidén., - La - misma es
ampllamente superior a. la cifra estlmada por el MOPC/OCPIT, la cual as de
20,000 ‘Km, : .
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CUADRO 15-1-2 RESULTADOS DEL ESTUDIO DE MARCA DE
AUTOVEHICULOS EN EL- MICROCENTRO DE

ASUNCION
MARCA - . PERGENTAGE (X}
Autos Brasileros 1
VW Bscérabajo (20)
VW Passat ’ ¢ &)
Autos. Japoneses 19
Autos Alemanes &4
Autos Franceses 4
Autos Suecos 2
Autos Avgentinos 1
Autos Americanos H

CUADRO 15 1-3 CARACTERISTICAS DE LOS AUTOVEHICULOS REPRESENTATIVOS

CARACTERISTICAS AUTOHOVILES - CAMIONETA CAHION DE OMHIBUS
. R - A : B CARGA
Harca - Hodelo . VW Vi ’DOYOTA M.BENZ M.BENZ
Escrabajo - Passat = Hilux . 1113 L/48 - 1113
Tl.pD de Combus-— ) Alcohol Alcohol  Gasoil Gasoil Gagoil
Lible = Alconafta Alconafta )
Precio del Veh{culo. :

. Huevo . : . s - . ..
Financiero(HiliGs.) 2.900 4.760 5.980 8.7 10,021
Econdmico (Mil.Gs.) 1.330 -2.135 3.639 6,197 5.096

Operacién Anual(Horas) - 1,330 1.330 2.000 . . 2,080 3.500
{Em) 20.900 20,000 30.000 62.000 70.000

Promedic de Vida . 7 7 7 9 : ?
kil {anos) . -

Costo de Combustibles y de Lubricantes

En. el Paraguay, el petréleo crudo es importado: en su totalidad {el
volumen de. 1mportac10n del afio - 1984 fue de 241 'Mil M3), el cual es
refinado y distribuido por la empresa estatal PETROPAR,: Ademds, como
energla ‘de -produccién nacional, se utiliza el alcohol obtenido de la cafia
de azucar para combustible para autoveh{culos y -actualmente existe una
gran proporc¢ién de antovehiculos . que funcionan con motores " que
combustionan alcohol {o una mezcla de ‘aleohol y nafta}. :

Los precios de venta de los derivados del petrdleo.-y del alcohol
carburante se hallan ‘bajo el control estatal y a mediados del - afio 1985,
el litro de alcohol carburante costaba Gs. 120, Gs. 200 la nafta comtn
(alconafta° mezcla de nafta y alcohol), Gs. 220 la super nafta {gasolina
sin’ mezclas de alcohol) 'y el gasoil utilizado para camiones, &mnibus vy
automéviles grandes con motores diesel costaba Gs, 120,

_ Los 1mpuestos sobre la 1mportaclén y a la venta suman el 40% - 42% del
'preclo de’ venta tanto del alcohol como de. la. nafta. La tasa 1m905ltlva
_gravada en el caso del gasoil es del 12,5%. El costo econémlco de los
combustlbles,. costo obtenido ‘descontando, los 1mpuestos men01onados del
precio. de venta, es como Se. indica en el Cuadro 15-1-4, no obstante, el
‘cosko econdmico de '1a nafta, producto de comerclallza016n internacional,
"puede ser calculado tamblén en base al precio internacional del petréleo

crudo., FEs decir:

—431—



B

,(precio 1nternacional del petréleo crudo) .
{coeficlente de. pérdida por destilacidn)-
{cotizacidn de moneda: extranjera) + - {Costo de'
refinacidn) o

Costo Econdmico de Nafta.

= (Us$ 21,0/barril * 1,1 * 600 Ge/US$)/159
litros/barril) + 52 Gs. o

= 139 Gs./litro,

o sea  colncide précticamante con el preclo econémlco indicado .en el
Cuadro.

El precio de venta al consumidor del aceite para motor Jes de. 1.400
Gs./litro, y deduciendc de la misma manera los 1mpuestos gravados, su
precio econdmico es de 1.020 Gs. /11tro.'

Los indices de  consumo *6e combustlbles vy de lubricantes fueron
determinados’ en base a los datos ~la .0ocPIT - ¥ las informaciones
obtenidas de las entrevistas a las empresas de tran5porte {Ver -Cuadro
15-1-5).. .De entre los automéviles, se ha estimado .que la proporcién de
_vehiculos con motores a nafta es ‘menor al 10%, por - lo ‘tanto . fueron
despreciados en el presente Estudlo.. : DR .

CUADRO”ls—l—A COSTOS DE COMBUSTIBLE Y LUBRICANTES
A PRECIOS DE JUNIO 1985-

(Gs,/Litro)

TIPOS - - COSTO FINANCIERO <COSTO ECONOMICO
Alcohol 120 ] 73
Nafta comiin 200 - - .. 170
Naftae super o 220 187
Gasoil o 120 102
Aceite de motor 1.400 . 1.020

Fuentei PETROI’AR

CUADRO 15 1-5 INDICE DE CONSUMO DE COMBUSTIBLES Y LUBRICANTES_'

(Km_recorr 1dolL1t ro)

T_IPOS : AUTUHOVIL ’ CAMIONETA GAMION . OMNIBUS
L -A : B L L L .
Alcohol . 9,0 .5 - - -
NHafta Coper 10,0 8,3 - - -
Nafta comin - Lo - - o=
Gasoil - - a1 . 2,6, - 2,6
Acelte de motor 1629 1429 333 - 763 265

Costo_de Neumdticos (Cubiertas)

Los automévxles,'camlonetas y Smnibus son de 4 neumétlcos y ‘los camiones
son de 6 neumdticos, El precio unitario de’ mercado de las cub1ertas para
autom6v1les es de Gs. 13.300 (de' los cuales 17% corresponde ‘a 1mpuestos),
Gs, - 32,000 para la camlonetas (idem 25%) y el de las. ‘cubiertas grandes
para camiones y ‘Smnibus ed de Gs, 79, 100 {idem 41%),- La Vlda dtll ‘de los
neumétlcos es mayor a la estlmada por’ la OCPIT porque - los v1a3es serdn
realizados principalmente a través de arterias. urbanas con elevado {ndice
de pavimentacién asfdltica, determindndose en 40, 000 Km para: los
neundticos de automdviles y camlonetas y de 30.000 Km para los camiones y
émnlbus {Ver Cuadro 15-=1-6).
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GUADRO 15~1-6 COSTO DE GUBLERTAS

TiROS - AAUTOMOVIL; CAMIONETA CAHION OMNTRUS
. B-

Hémero. de. Gublartas 4 ' 5 :

Cubierta. Huevas. “ v ° . *
Goato Fxnnnmero(ﬂs.) 13.300 13.300 32.000  79.100 79.100
Costo Econdmice (Gs.) 11,013 11,013 24.096 54,816 54,816
Vida 6Eil{1000 ®m) .- 40 40 40 30 30

Gubierta. Recauchutadas. .

Costo Finaciero(Gs,) - - - - CA6.150  C 46.150

- Costo.Feonbnica(Gs,) - - - 32.000.  32.000
Vida $til(1000 Km) - - - 25 25

Las. cublertas recauchutadas son mayormente empleadas por los_camipnés ¥
los 6mn1bus. “El precio. de las, mismas es ap:oximadaménte'éo% infeﬁicf
CDmPafada Con.laS'nuevas_y.su.vida_ﬁtil,es‘dé~25;0005Km, El fndice de
'util%z§ci¢'n de  cubiertas recauchutadas " en. el momento. de cambio de
neumaticos es, de acuerdo a las entrevistas .con las empresas de
'transporte_de pasajeros y de cargas, de aproximadamente 60%.

Costo. de Reépuestos.y Reparaciones

EL costo de repuestos y partes necesarios para el mantenimiento de los
~autovehiculos fue determinado como. una fraccidn del pjecio.inicial'del.
“autovehiculo, excluyendo el precio de las cubiertas, conforme a las
1nformaclones recibidas en las empresas de transporte y. los datos de la
OCPIT (Ver Cuadro '15-1-7). La cantidad de horas anuales necesarias de
taller de reparaciones fue calculado -como. el productc, de la cankidad de
reparaciones anuales vy. las horas de .trabajo  .necesarias. . por .cada
reparacién. En lo referente a los camicnes y &mnibus, fueron incluidas
también las horas de trabajo de revisidn y mantenimiento periddico.

Dentro del costo’ de manc de obra para reparac1ones se hallan 1ncluidos ‘el
jornal -del mecdnico, 1los gastos- y las gananCLas del taller de
reparaéiones.' Considerando que entre los megdnicos se hallan incluidos
los auxiliares no callflcados, el costo econdmico de la mano de obra fue
'calculado aplicando el precio sombra ‘de la mano de obra sobre la mitad
de los jornales. : C

' CUADRO 15-1-7 COSTO DE REPUESTOS Y MANTENIMIENTO AUTOMOTOR

TIPOS ’ AUTOMOVIL CAMIONETA CAMION OMNIBUS
_ . TR

Repuestos necesarios¥ 3,2 3,2 3,2 " 8,1 15,3
Trabajos de manteni-
mienté .arinal necesa- .
rios {(Horas). 20 20 20 400 330
Costo enitario de :
mano de obra - : -
Costo Financiero(Gs/H) 680 - - 680 680 820 820
Costo Econdmico (Ga/H) 544 544 544 653 653
Nots : * Porcentaje de vehfculos nuevos menos costo de cubiertas,
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Costo de Depreciacidn

La depreclamén Be efectuaré sobce el precio inicial de autovc,hfculo
desgontado el precio de 1as cubiertas, | El -periodo de amortizacién es de
9 affos para los camiones y de 7 afios’ para los demds tipos: de - chassis, FEl
valor residual posterior & la depreciaciéh fue determinado.. en- clfras
elevadas, siendo del 30% para los automdviles v del 15% - 25% pata los
demds tipos, Esto es porgue la demanda’ de vehiculos ‘ugados es grande - en-
el Paraquay y porgue sS0n numerosos 1os ejemplos. de venta de autovehiculos
que han uabrepasado 80 periodo de vida Gtil. expresado en aﬁos.

‘Bl coato de depreciaoién se divide en la porcicSn corresypondlente al costo
de recorrido y al costo de tiempo de viaje. La pr0porcionalidad de los
mismos es, de acguerdo a lds ‘estudios ‘dél Banco: Mundial, en’ promedio para
‘los paises subdesarmllados del -50:50- para- el ¢aso’ de  los autombviles,
del 70330 para los’ camiones y del- 85:15 para ‘los 6mn1bus.; Debido a que
no - fueron obtenidos. guficientes  ‘datos ‘referentes al’ mercado de
autovehfculos usados de la Ciudad = de ~Asun016n, en el presénte . se
empleardn las proporciones expuestas., ~ En el’ caso “de " los.iautoméviles,
comparado con los demds tipos de chassis; los aﬁos de utilizacidn tienden
a preponderar sobre la distancia redorrida, y'a medida ‘ue: transdirre ‘el
tiempo, el wvalor ‘se reduce vertiginosamente, por lo tanto el’ costo de
tiempo de viaje es determinado’ en cifras elevadas (Ver Cuadro 15 1- 8).

GUADRO 15-1-8 bEyREciAc:‘oﬁ_nr‘:"gori__gmoS -

" FIPOS AUTOMOVIL - CAMIONETA. CAMION OMNIBUS
Vida €11 de. . B o _
“Yehiculgs (anoa} . 7007 : R BT : B
Valor residual{?) - .. 30 30 C25 - 15 - s 30
Proporcidn distancia- " - : o
tiempo - : 50150 50150 70:30 70:30 85115

Gastos de Bienes de Capl.tal (Intereseq)

El cost_o de blene‘s de capital s_'. el producto obtenldo .de . 1la
multlplicaolén del valor promedio . del ‘aittovehiculo (valor l'l'!ele del valor
inicial del vehiculo v el wvalor residual del mismo al térmmo del periodo
de vjda ¢til) por la tasa de interés. El costo- diario del Capital se
obtiene dividiende ese producto por las horas de viaje anual. La tasa de
interéds es, como se ha mencionado en la seccidn 15,1-1), del 30% en base
a precios financieros y del 12% en base a pLecios econémlcos. '

Costos de Tripul aoién', Seguros -y Gastos Gene‘rales _

El gosto de trlpulaoién es el jornal pagado a los choferes, guardas  y
acompafiantes” gqueé componen la tripulacién de los: taxls,' ca’miones',_ ¥y
dmnibus, vy fueron determinados gomo ge . indica ‘Bn - el Cuadro 15-1-30 'Se.
estima que el ndmero de tripulanteu es de una“ (1). persona en el ‘caso’ de
los gamiones y de. dos (2) pPersonas - en el caso de. los 6mn1bus. "Bl precz.o
sombra de esa mano . de ohra esté ba&ado en los documentos Ril- la OCBIT, 'y
es menor al 70% de la mano de obra a preclos de: mercado. * ‘Los gastos
administrativos Fueéron calculados empleando la proporcxdn de los gastos
de personal y los gastos generales expuestos en - lo:..documentos de la .
OCPIT, En estos se hallan incluidos los gastos varios tales ~como el
impuesto sohre rodados e impuestos de matriculacién. : -
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Les gastos: de. segures. son. caloulados eaapeciflcameme comg. el; producto de
Ta; mql‘tlplmaqmn de los importes de las pélizas para, cada tipo de
atuovehiculo y. la tasa de asegurados. Se. esting. que. esta. tasa, es, de
aproximadamente el 100% en los autovehfculos, de’ uso. comercial, pero. en el;
casQ de. los, aut°m°V1lQS es del 25% y. del 50% on. el casq de. las. camiopgtas.

CUADRO: 15-1~9  SALARIQ: DEL. CONDUGTOR, GOSTOS: ADMINISTRATIVOS
(GASTOS: GENFRALES) Y. SEGUROS:
€1.000 Gs,/AROD).

CRIPOS:. : Au’rms_ovn, CAMIOEETA, GAMION: — OMNIBUS.
i A i B. i
Gosta, d& mang. de T
ubra, del: condiictor, .
Gosta Financisro - - 390 390 180
Gosto. Bcondmice. - -, 269, 269: 537,
Gastoe; Gengralag®. - ’ ’ o
Goato. Fipancigro. 14 . 93. 215. 186
Gosto Bcandmita. 13 13 a1, 203, 178
Seguraes, : : '
Gostn. Binancigra 85. Co126, 172 230. 268,
Goste: Beondmigy, . 85 126_ 172. 230, 268 -
Purcenta_)a de- Vehfculus . . o o
asegumdos : 25. 25 50, 95, 100

Hpta: * incluye impuestée, patentés y gastos adeinigtratives del vehfoulo,

Cuadto Sintético de CQStbs de=Eqncionamiento.dé-Autovehiculos

si los costos de funclonamlento de autovehlcuLou por tlpo de Qha551s‘
menc icnados: precedentemente s0N, convertldos a precl09 unitayi0s. PoL cada
Kildmetro ¥ por cada unidad, hoxarla, pueden sey- orxdenados como, se yndlca
en el Chadro 15-1-10. En el caso de los automdviles, considerando que el
promedio es de 20% para el tipo. A (Volkswagen Fscarabajo) v, de 803 para
el tipo B (Volkswagen Passat}, el costo, de recorr;dd es, de 40, 2% Gs /K Y
el costo de tlempo de v1aje es de 373 Gs, /Hora, calculados en pre_ ;
flnan01eros,_; Consecuentemente, en el caso. en que la velocidad horarla
media es de 25 Km, el cost@.de-fung;onam;entq,pqx cada Km es:

40,2 + 373/25 = 57,6 Gs./Kn.

Bajo las mismas condiciones, el gosto de funcionamiento de las camionetas
es de 59,5 Gs./Km, de los camiones es de 116,2 Gs./Xm y de los dmpnibus es
de 121,90 Gs-me. El precio de funclonamlento en precios econdnicos : se
estima .que - es equivalente al 60% - 753 de los - mismos en precios
financieros. En la Pigura 15-1-2 se presenta la estructuyra del coste de
funclonamlento de autovehiculos por rubros de com9031c1on, en el caso en
que la velocldad media horarla sea de 25 Km,

El costo -'de funcionamiento expuesto hasta agqui es el costo
'ﬂcbrresPGndlenLe al caso de circulacidn por ‘calles asfaltadas. En el ¢aso
de recorrido. - por . calles - empedradas, 1églcamente el gosto  de
funcionamiento seré superlor al caso de recorrido por calles asfaltadas.
En las estlmaciones de  gostog de. funclonamlen;o -de la OCPIT se hallan
expuestos los. costos correspondlentes a: ambos casos, por 1o tanto, el
costo ‘de funcionamiento en calles empedradas ‘fue ecalculado nmdlante 1a
multiplicacién de la tasa proporcional ‘de los nismos por el costo de
funcionamiento en calles ‘agfaltadas, Ips resultados son colo ge lnd;cqn
en el Cuadro 15-1-~11, . siendo 1,2 a 1,6 veges sqpermr que el costo de
funcionamiento en calles asfaltadas.
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REFERENCIA .

Lubricantes y Combuslibles
Cublertasy mntemmientn
Dipucim:lon

~Costo de Capital

. Coato de
Seguros y Gastos

ngeru 83,

AUTOMOVILES N i 552
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B o s s w0 Ge/km
FIGURA . 15-1-2 COSTO OPERATIVO DE AUTOVEHICULOS EN ASUNCION

El costo ‘diario de funcionamiento de autovehiculos del p"arqu'e “automotor
del - Area Metropolitana es calculado como la sumatoria de 1la distancia
total de recorrido por tipo de chassis y de pavimento {unidad/Km) y el
tlempo total de \ua]e (unldad/hora), logrados de los resultados de la
as:.,gnac*lon volumétrica de trénsito, y los costos unitarios de recorrido v
de . tlempo de viaje respectivos, La evaluacidn econdmica de los proyectos
de mejoramlento Vi construccmn vial se. realizard empleando los costos
unitarios calculados en base a precios econémlcos.

CUADRO 15-1-11 COSTO OéERATIVO_ DE VEHICULOS POR TIPOS DE PAVIMENTACION

Distancia Tiempo ]
proporcional (Gsf¥m) proporcional(Gs/Hs.)
Asfaltado FEmpedrado  Asfaltado/Empedrado

Costo Financiero

AutSmovil 40,2 61,9 373
Camioneta 42,0 66,3 437
Camibo 89,8 110,4 659
Omribus 98,1 135,3 572

Costo Econdmico

- Autombvil 21,2 39,2 175
Camioneta 30,9 50,4 . 291
Camidn 70,9 86,6 ’ 498
Omnibus 73,9 107,2 392
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15.2 Resultados de la Evaluacidén
1) Evaluacién Global del Plan Maestro Vial

El. costo de func1onamlento anual - ‘del pargue automotor del - Area -
Metropolitana de Asunclén fue estimado’ eh aproxlmadamente 35,200 Mlllones

de Guaranies .en el afio. 1985 (preclos constantes de 1985, ‘al’. 1gual que 105 
valores que se menc1onaran & contlnuacién).. De. ellos, el 88%- corresponde

al costo de fun01onam1ento de automév11es Y camiones y ‘el 12% _del total

corresponde -al de’ los . dmnibus. ‘8t 1la red vial® contlnuara “en las

condiciones actuales, sin realizarse. reformas ni.. construcclones nuevas,-
este costo de funcionamiento alcanzaria 71. 100 Mlllones de Guaranies ‘en

el afio 2000, Por otra parte, si el Plan Maestro Vial ' se realizare de’
acuerdo al programa propuesto en el capitulo anterlor, ese costo serfa de

51.800 Mlllcnes de- Guaranies, con una redu001én de la tercera parte.

si el Plan fuere efectuado conforme al programa proPuesto,‘ el primer_
proyecto serfa’ flnallzado en el aﬁo 1987-‘por lo ‘tantoy. si :se calcula el
S costo de funcmonamlento del parque automotor del  afio 1988, en el caso de
implementacién y de no 1mplementac1én de dicho proyecto; la dlferencla de
costos entre uno y otro caso seria de aprox1madamente 2,000 Mlllones -de
Guaranfes, Si de esa misia manera, se calculan v sumarizan sencillamente
los beneficios que se lograrian con la. 1mplementa016n de los proyectos
correspondientes a cada afio, los mismos ascenderfan a 153.200 Millones de
Guaranies durante el lapso de 1988/2000. (Ver Figura 15-2-1)

cov {10* Gs./aRo0)

20

85 %0 95 . 2000

FIGURA 15-2-1  EVOLUCION DE LOS BENEFICIOS DEL PLAN MAESTRO VIAL

Por otro lado, el monto de las 1nver51ones que se requerlrén para la
implementacidén del Plan Maestro Vial asciende a 54 700 Millones de
Guaranfes en base a precios econdmicos, pero el valor residual de las
infraestructuras viales y de los terrenos a fines del afio 2000 . seré de
40,800 Millones de Guaranfes, -por  lo. que el costo que ‘se generard
realmente durante el presente siglo serd de 14.000 Millones de Guaranies,'
que’ equ1vale a no mds de la décima. parte .con respecto a los beneflclos
mencionados en el pérrafo ‘anterior, Si se expresa la relacién entre el
costo y el beneficio hasta el afio 2000 en forma de Flujo de Caja, se

tendr4 lo que se presenta en el Cuadro 15-2-), : '
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'Si se caleulan los pardmetros de 1la evaluamén en base a’ dicho Flujo de
- Caja; se tiene que la T.I,R. es del . 37,18 ~(ver Figura 15-2-2), la
' relacidn B/C ed del 2 +7, en base a una tasa de descuento.del 12% y el VBN
(Valor " Presente - Neto) ‘@’ de 31,093 Millones de Guaranfes, los..cuales
mamflestan la extraordmarlamente elevada rentabilidad del Plan Maestro
Vial, . EL. extraordinario beneflclo econémlco que logrard el mejoramiento
'VVlal en “comparacién’ con el monto de las inversiones, desde.el .punto de
.v1sta CﬁntmpueStO; ¢llo implica que: si la. red vial se mantuviera
abqndonado en - las ' condiciones “actuales .se generard una situacién
gravemente antiecondmica. Como fue indicado en la Figura 15-2-1, .en el
cago de ho. realizarse el mejoramlento de la red vial, el- costo anual de
f_uh_01onam1ento "del .parque automotor -en el . afio 2000 serd 2,2 veces
superior al actual, Se prevé que dutanté ‘ese lapso, el ‘parque automotor
- aumentard 1,24 veces, entonces, el costo de funcionamiento anual de cada
unidad’ seri 1, 8 - veces mayor ‘que el actual. Con: la Leallzamdn del Plan
- Maestro, ese aumento pOdlé ger reprlmldo en 1,2 veces. :

CUADRO 15-2-1 FLUJO DE. COSTOS Y BENEFICIOS DEL
PLAN MAESTRO VIAL '

Mill. Gs.

AND j cosm BENEFICID B/
1986 193,54 : 0,0 1684
1987 2995,6 - R0 ~2995,6
1988 3032,3 42,2 -990,1
1989 4020,1 ) 2403,9 - ~1616,2
1990 . 3887,3° ... 3235,5 ° T-651,8
1991 4002,7 3607,6 395,11
1992 4263,9 5237,5 973,6
1993 5679,4 < - 6637,6 958,2 .
1994 4708,1 . 10658,9 5977,8 .
1995 460,73 15448 ,6 10988,3
1996 - 4760,5 17146,1 12385,6
1997 ©o3277,9 18217,5. . 14939,6
1998 3168,3 20370,3 17202,0
1999 3808,7 © 22891,8 - 19083,1
2000 ~36026,2 25299,9 59326,1
TOTAL 18207,3 153224,0 . 135017,0

VPN (10°GS)
30 .

20

104

TASA DE o
DESCUENTO (x)

~ 10

FIGURA 15-2-2 VALOR PRESENTE NETO Y TASA INTERNA DE RETORNO
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Los resultados ‘del andlisis de sensibilidad efectuados. ' con respecho al
costo del proyecto. y 1la. demanda de trdnsito, los -dos elementos que se
considera’ ‘qua 1nfluenciarén grandemente -an la rentabllldad del Plan
Maestro Vlal,-se hallan expuestos en el Cuadro 15-2-2.

La sen51bilidad de 1085 parémetros de- evaluaclén ante las fluctuaclones de
la demanda es relativamente . grande, -Si supuestamente, ~la. demanda -de
trnsito prevista para el futuro fuera menor-eén un 10% equ1tat1vamente en,
todos los pares. 0D, el ‘beneficio- disminuird un -20% con respecto al
profiosticado; consecuentemente, la TIR serd de 29,3%, siendo .21%: menor
que la cifra prevista. o e L

por otra - .parte; . las fluctuac1ones del"cdsto de conStruccién no

influenciardn tanto como las del volumen de trénsito. Aun en el caso ‘en
que el. mOnto de .las inversiones requeridas. sobrepasaran -un. 20%..a lo
presupuestado,_la TIR serd de 30,8%, reduciendose  solaménte .un  16% con
telacién a la cifra estlmada. El caso. en -que todo el.-Plan Maestro vial
se torna irrealizable (la TIR sea menor que el 12% 'y la re1a01én B/C
menor .que 1) es aquél en el cual el monto de las 1nver51ones necesarias
sea 2,8 veces superior a la c1fra presupuestada. o :

'CUADRO 15-2-2 INDICE DE EVALUACION ECONOMICA DEL
© PLAN MAESTRO VIAL

- Tm(z) YPN{Mill.Gs.}

: 3/C
Plan Haesti‘o Vlal ST 3N 2.9 ] ©31093
Caso Demanda veduccidn 10T ° 29,3 2,1 20917
Cago Costo aumento 207 Lo 30,8 2,2 27433

Evaluacién de los Proyectbs por Etapas

Por - conveniencia, el perlodo de planlflcac1én hasta el afio 2000 fue
dividido en dos (2) etapas, 51endo la primera hasta el afic 1992 y 1la
segunda despuds del afio 1993, Los resultados de la evaluacidn econdmica
efectuada sobre los grupos de proyectos que serdn conclufdos eh 1la
primera etapa ¥y aquéllos cuyo inicio de servicios se. verlflcarén en la
segunda etapa son como se indican en el Cuadro 15-2-3, (8in embargo, los
proyectos de pavimentacdidén a ser solventados mediante contribuciones de
los frentistas no fueron considerados objetos de evaluacién).

Catorce (14} . proyectos corresponden a la prlmera etapa. Como fue

expuesto en la seccidn anterior, el benef1c1o del. ‘grupo’ de proyectos de -

esta ‘etapa es igual a la diferencia aumentada del costo de funclonamlento
del parque automotor ‘en el caso en ‘que nQ . se implementaran estos
proyectos ~con respecto a ‘caso en que se. reallzaran todos los. proyectos
del Plan Maestro Vial;: S§i la evaluacidn del grupo -de proyectos de la
primera etapa se: efectuara empleando esta deflnlcién del beneflclo, la
TIiR serd de 36,3%, De igual manera, la TIR: del ‘grupo de proyectos: de la
segunda etapa seré de 29,1%. Asf, los beneficios son- sumamente elevados
en ambhos grupos, sin embargo la rentabllldad del prlmer ‘grupo es superior
que la ‘de la segunda., Esto es como consecuencia. de la priorizacién de
los proyectos altamente rentables en el momento de la. programacidn, .
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GUADRO 15-2-3 INDIGE DE EVALUACION ECONOMICA
" DEL PLAN HAESTRO POR PERIODOS

PROYEGTOS - TIR{Z)  B/C VPR(HIL1.08.)

Primera 103,164,107,110 " 36,3 2,9 14288
Hitad 114,125,126,113
S 120,122,123, 124
m11w L - i
Segunda 108,177,128,129 29,1 4,3 tozis

Mitad 130,131,131,133-

. 134,140,105 ,106
111,112,115,116
117,118,119,121
135,136,139,101
192,109,137

3) Evaluacién de Paquetes de Proyectos

De ent;eglﬁs prdyectos que éstructuran'el Plan Maestro Vial, aquellos
proyectos que tienen una fuerte relacidn de complementarledad mutua ¥ que
-cdnjuﬁtamehte. satlsfacen los propdsitos  del Plan fuerdn agrupadds en
.paquetes respectlvos, los ° cuales fueron evaluados_ con ‘el mismo método
empleado en la - evaluacién. de las etapas men01onadas ‘en el  tdpico
anterior. No obstante, se tiene como premisa que cada uno. de los

' proyectos seran .implementados conforme al programa propuesto, 'lo que
implica "dque los proyectos de un determinado = paquete " no  serén
1mplementados necésariamiente en la misma etapa. )

En el Cuadro 15-2-4 se indican los resultados de la evaluacidn de cuatro
(4) paquetes . de proyectos, El primer caso corresponde al paquete . de
proyectos. de construcclén de la arteria en elevacién desde la Av. R. de
Francia hasta la Av. E. Ayala y las reformas reSpectlvas, pasando ‘por el
Mercado Munlclpal No. 4, hasta llegar a -'San Lorenzo, Bste paquete
constituye el grupo de proyectos que estructura el eje de trdansitc mds
importante del  Plan Maestro Vial.  La TIR del mismo es sumamente elevada,
con 41,4% y ademas posee una escala de retorno econdmico grande, con un
VAN de 10,265 Millones de Guaranfes. De . acuerde al  programa de
1mplementac1on propuesto, este paquete serd concluido en el afio 2000 ‘con
el ensanchamiento de la Av, R. de Francia, pero dada su elevada
rentabilidad  econémica, es conveniente  que seq astudiada st
implementacién en la brevedad .posible, siempre gque fuera factible la
provisién de Fondos financieros para el efecto.

.CUADRO 15—2"4 .INDiCE DE EVALUACION ECONOMICA
DEL PAQUETE DE PROYECTOS

To. TAQUETE . PROYECTOS T[R(I) B/C VPH{HiL1.G3.)

1.Ayata~ 101, 102 137, 138 41 4o 4,5 10265_'
. k.de Francia -~

2 .Rapaha-Sta. 109, 122 123,141 17,6 1,k 545
Teresa

3.Lambaré-San 125,126,128 20,1 1,5 688
Antonio

H.Circonvaia— 127,130,132 16,7 1,3 2%
cidén Metro-—
politana
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Los valores de evaluacién de los dem&s tres (3) paquetes, aun no siendo
radicalmente elevados, indican la factlbllldad de  su- 1mplementac16n.- La
TIR de la Av. ‘Espafia- - Santa . Teresa, “qile formarin la- dolumna estructural.f
~de la futura red vial conjuntamente con el eje Av. E, Ayala =R, de
Francia, es dge. 17, 6%. El ensanchamiento. de. la Av. Espaﬁa estd prev:l.sto'.
para medlados de la década aé- 1990, =in embargo,' sl no se .realiza -
previamente . la prolongacién de la misma y la construccidn dé. la Av. Santa
Teresa,. que. constituyen los extremos de esa avenida, no podrd esperarse
la efectividad de su ensanchamiento, ‘por .lo que ‘este aspecto requiere
especial atencidn, El programa de implementacién propuesto- contempla -la
ejecucién de dichos proyectos de apoyo del ensanchamlento de la Av.
Egpafia antes del afio 1990,
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15.3 Obgefyécién de la Efectividad Socio-Econdmica

1)

“EL mejoramiento de la infraestructura del-trénsito urbano produce efectos

¢ impactos 'no solamente en el costo -de funcionamiento de 1los
autOVE?iculos sino  también en los numerosos = aspectos sociales - y
econémicos de la ciudad. En esta seccidn serdn considerados los andlisis
de-algunos de los aspectos mesurables, aunque de una manera parcial,

Ahorro dg_la'Energia proveniente del Petrdleo y de Divisas

En los dltimos afios, el volumen.de importacién del petréleo "del Paraguay
es de 240.000 M3, o sea 42 Millones de D&lares, correspondiente - al

'25%-30% :del total de importaciones del pafs. Aproximadamente el 45% ‘de

los derivados. del petréleo son consumidos en el sector transporte, por lo
tanto el gobierno ha adoptads la politica de “incentivar el uso de
combustible obtenido de biomasas (alcohol) de produccidn nacional para el
consumo automotor. - '

Si se estima la proporcién de enerdfa y divisas que serd ahcrrada en el
Area Metrogolitana mediante la realizacidén del Plan Maestro vial, se
tiene lo que sigue a continuacidn. (el objeto de célculo ‘aproximado
realizado aqui es el automévil, excluyendo camiones y dSmnibus).

aé"La distancia diaria total reco:fida por un automévil eh_él'350 1985

fue de 2,482 Mil kilometros unidad. 8i no se efectuare ninguna
' mejora vial, la misma aumentard a 4.897 Mil km.unidad en el afio 2000
'y ‘si se realizare el Plan Maestro, la misma se reducird a 4,403 Mil
" Km.unidad. ' : ' : ' o

b, De acuerds a 1los resultados 'de la asignacidn volumétrica .del
trénsito, la velocidad media de viaje en toda la red” vial ‘es
actualmente de 30 Km/hora, la cual se reducird a 12 Km/hora si no
‘efectia ninguna mejora en el  futuro, . gi el Plan Maestro Vial fuere
‘implementado -se mantendra ‘o bien se- mejorard la actual velocidad

“media de viaje. Se.caléula_hipotéticaménte:que_en‘el momento en gque
la velocidad media de viaje se reduce a 12 Km/hora, el grado de
consumo de cdmbustible'expuestd en el Cuadro 15-1-5 aumenta en un 20%,

c. El volumen de consumo de combustible por parte de los automéviles del
Area Metropolitana serd de 603.000 litros diarios en el afio 2000, en

ol caso en que no se realizare ninguna mejora de la red vial, y de

“563.000 litros en el caso en que se implementate el Plan Maestro, de
. donde se puede estimar un ahorro de aproximadamente 40.000 litros,
" gue en un afio representard 12.400 Kilolitros, '

4. Si se considera que el 40% y el '60% de la proporcidén ahorrada
mencionada corresponden al alcohol y a la gasolina respectivamente,
el monto correspondiente al ahorro de combustible mediante el Plan
Maestro ascenderd a 2.143 Millones de Guaranfes a precios de mercado

del afio 1985,
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2)

3)

e, Si se calcula el monto. correspondiente .al- ahorro .de. dombustible
durante el periodo 1986/2000 con el método expuesto anteriormente, al
nonto acumulativo  serd de. 14,000 Millones de Guaranies. el cual es

_ proporcional al 243 del ‘monto -total de. las. inversiones, requerldas
para la 1mplementa01én del Plan Maestro vial. : Ce

£. 8i se evalua el monto que 8¢ ahorraré an.. concepto de consumo ‘de
gasollna en base a preclos econémlcos,_ el -mismo. serd. de-- 10,640
Millones de Guaranies, acumulatlvos hasta el . afio . 2000.,: (si . se
considera que 1 US$ = 600 Gs., entonces seré de 17 Hillones de

Guaranfes).

LOS benefxc1os men01onados va . fueron.'eﬁPHEStos ‘como parte _de. los
beneflclos que . se. obtendran',ep: _concepto  de . ahorro . Gel .costo ~de
fun01onam1ento de . autovehiculos medlante la. reallza016n del Plan . Maestro
vial, no obstante, con51derandolos solamente en. concepto de ahorro de
combustible puede observarse que el mismo tiene una gran 1n01den01a. '

Conservacién del Servicio de TranSPQrte Péblico.

.Actualmente en el Area Metropolltana ‘de A%un01én,' sl . se ezcldyéh los

dBSplazamlentos reallzados a.pié¢ ¥ en b101clos, .dos de cada tres personas
se desplazan medlante los Smnibus, . Este’ indice . de’ dependenc1a de  los:
Smnibus no presentaré grandes modificaciones.  hasta el afio 2000, sin

~embargo la demanda aumentaré 1,7 veces. Como. fue expuesto en el capitulo'

12, 61f1011mmente se podré. corresponder a - ese 1ncremento de la dewanda -
con el sistema. de 6mn1bus actual, vy s8i se evolu01onara 51n tomar las
medidas correspondlentes del. caso, existe el peligro de que para fines
del presente siglo, el transporte publlco atraviese -por una: situacidn
critlca tanto desde el punto de vista econémlco come  del: nlvel de
serv1c1os prestados al usuario. Para mantener una fun01onalldad urbana
firme, es 1mpresc1nd1ble la preserva016n de . un nlvel superlor ‘de

. servicios en forma estable del medlo de transporte publlco utlllzado por

1la mayoria de la cludadania. En este . sentido, es 1mpresc1nd1b1e 1a
ra01ona11zac1on del 51stema de 6nn1bus propuesto en, el Plan : Maestro del
Tran5porte Piblico (reestructurac;on de 1t1nerarlos, agrandamlento ‘de las
unidades de tran8porte, 1nstala01on de bolsones . de . estacionamiento,

etc.), cuyos beneficios son supetlores al sinple ahorro- del costo de

funcionamiento de los autovehiculos.

De la misma manera, Si se estlma el costo de fun01onam1ento de los
émnlbus del afio 2000 en.el caso. en que . el Plan Maestro vial fuere
1mplementado pero el . 51stema de . 6mn1bus contlnuare en las. c¢ondiciones
actuales, ese costo sera de 54,600 Mlllones de Guaranies, de donde se
aprecia que el 11% de los beneficios del Plan Maestro Vial expuesto en la
seccién anterior es logrado mediante la ra01onallza016n del 51stema de
transporte piblico. :

Creacidén de Fuentes de Trabajo mediante lasiobrés;de;ﬂéjoramiéhto vial
ElL actual {ndice de desempleo del Area Metropolitana és_Supefibr alllo%.:

existiendo una poblacién econdmicamente activa en situacién de desempleo
o subempleo de aproximadamente 50 Mil personas.
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__Lg-cyeacién_de fuentes de trabajo y las contramedidas para el problema
del ‘desempleo corresponden a temas de la polftica de gobierno, y en el

marco futuro previsto en el presente Estudio se estima gue el fndice de

desempleo se teduciré paulatinamente, llegando al 6,5% en el afio 2000,

Pu?§e  esperarse que las inversiones piblicas, especialmente para el
mejoramiento de la infraestructura, tengan un efecto desencadenante para
la_'solucién de los problemas .de desemples y de la recuperacidn de la
?cqnomiaj Bl . efecto de creacidn de fuentes de trabajo originado por la
© implementacidén.  del . Plan  Maéstro = Vial = puede ser calculado
© aproximativamente de la siguiente manera.

a. Aproximadamente el 40% de los 57.800 Millones de Guaranies del monto
global. de las inversiones corresponde a -la porcién local, de la cual
el _27§==esi'enl concepto 'de mano ' de ‘obra.. - s . decir, para la’
implementacién de este Plan Maestro, durante los 14 afios . mediados
entre 1987 y 2000 se invertirdn aproximadamente 6.230 Millones de
Guaranies en concepto de mano de obra, en precios constantes de 1985.

b. El promedio del costo de 1a mano de obra del -trabajador calificado y
no calificado es de “aproximadamente 350 Gs,/hora. = Consecuentemente,
si se considera que la ¢reacidn directa.de fuente de trabajc es de 7

" horas diarias, se tendrdn 150 Mil horas/hombre anuales.

c. 'Si sQ ¢on$idera qu la cantidad media.anual de dfas de trabajo del
-trabajador ~del sub-sector ' construccién. es de ‘150 dfas, se creardn
oportunidades de trabajo para aproximadamente 1.000 personas.

d. De lo mencionado precedentemente, el ‘efecto de creacidn de fuentes de
‘trabajo de las obras viales. no. serid superior al 2% del actual findice
“de desempleo, pero-sin embargo incluyendo los'efectbs:de propagacién,
podr{a .generarse oportunidades de trabajo, no solamente en el rubro

dé la mano. dé obra dentro- de la porcién local, sino también en los

sectores de la elaboracidn de'materiales,_eh el de transporte, como
en ‘los sectores - administrativos y de. control. . Adeémds, si se
considera gue el aumento de la poblacidn bcupada'se'relaciona con el
aumento de la demanda del sector consumo, las inversiones viales
presentan mayores expectativas. de eficacia para la creacién de
“fuentes de trabajo de la que podria ser estimada.
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ANEXO A REFERENTE A A INTRODUCCION DE TROLEBUSES

Fundamentalmente desde el punto- de vista de la ut1112a01on ‘efectiva. de la
energia eléctrica, ha sido estudlada la 1ntroducciOn de trolebuses en el Area

Metropolitana -de Asuncidn,

¥ el Informe de. GEIPOT ‘sobre ‘el tema . mencxonado

EXPOHE teT?s tales como el Plan  de Itlnerarlos, pPlan de Instalaciones vy
quipamientos, y las consideraciones ‘sobre Costos, Rentabilidad (compara01on

con

el Smnibus dlesel), entre otros. Este informe compara el trolebus con el

-Smnibus Y concluye que el primero (trolebus). es més rentable gue el segundo.

Aqui

se reconsiderard dicho informe Yy se volveri a estudiar la rentabilidad a

partir de los aspectos que se enuncian.a continuacidn.

a)

b)

El Informe de GEIPOT éemplea la cotizacién del Ddlar Americano al cambio de-
US$. 1 = Gs. 160, pero éste es un valor poco realista, por lo tanto el
costo de ‘construccidn sérd d1v1dldo en porcidn externa y porcidén local, ¥
el cédlculo de costos se realizara empleando la cotizacidén del 'Délar

Américanc al camblo de US$ 1 = Gs. 600 para los rubros de la porcidn
externa. - :

_El costo de funcionamiento de los émnibus se calculard utilizando las

cifras obtenidas en las investigaciones realizadas para el presente
Estudio.. ‘ o .

1. Como método 'de evaluacidén, 1los costos estardn dados por las
~invérsiones para las instalaciones y equipamientos del trolebus y .los
beneficios, © pot  1la . proporcién.: economizada de los ~costos de
funcionamiento 'y de las adquisiciones de nuevas unidades de dmnibus
que . ge lograrén mediante la introduccién de trolebuses. Entonces, se
-evaluara conforme al balance de amibos. (beneficios y costos) durante el
perlodo proyectado.

A, EValuacién Financiera

(1} Resumen del Costo de Construccién

En base al cidlculo aproximativoe de los costos de construccidn
expuestos en el Informe de GEIPOT, dichos costos fueron divididos en
porciones- externas y. locales,’ y con respecto ‘a "los costos del la
porcidn externa, fueron calculados al cambio de US$ 1 = Gs. 600.
Ademds, el costo de 1la unidad rodante (trolebus) se ha estimado en
136.000 Délares MAmericanos y -se asumié un impuesto sobre la
importacién del 35% sobre el valor de la unidad. Los resultados son
como se indican en’ el Cuadro A-1. S

CUADRQ A-1 COSTO DE IMPLEMENTACION DEL SISTEMA DE TROLEBUS

{En Mill Guaranfes}

- ETAPA . . Primera Segunda . Tercera Cuarta . - ~ TOTAL
pli i6 1984 1985 1989 ~__ 1980 1994 1995 . 1999 2000 i

;:‘{esﬁf Heacion ~ v 4,930,27 - 12.186;14 - 4.093,06 = .2.325,60 23.535,07

Garaje ' . - 529,60 = 254,80 - 14,00 - - 123,20 921,60

Sub-estaciones ’ 790,86 678,67 526,40  1.228,27 193,15 450,69 - - 3.368,04

Red Eléctrica - - 544,75 - L.041,23 . - 150,85 - - . 1.736,83

r N a 1 . -

M'ei!::r[u::a;r;: e - 468,00 - -~ 631,80 - 117,00 - - 1.216,80
, Fiscalizacién . S _ . . . .

Pmyng—gzéi:mca e 148,84 - 223,26 - 317,37 - 476,06 100,38 150,56 48,98 13,46 1.538,91

TQ%AL 539,70 1.374,55 843,77 15.818,30 293,53 4.976,16 48,98 2.522,26  32,317,25
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(2) Costo de Adqu:ts:.cmn de Omnlbus Diesel

Se ha .estimado que el costo de adqulslclon de 1os omnlbus dlesel es de
30. 0(}0 Délares Americanos’ por unidad y.se asumid. que &l impuesto sobre
~las importaciones es equivalente al 35% del wvalor - de la unidad. - Las
unidades a. ser adquiridas- anualmente -y 105 costos de los mlsmos son
como se. indican en el Cuadro A2, : ‘ o - :

CUADROQ Auz COSTO DE ADQUISICION DE OMNIBUS DIESEL

Mo WO. de VEHIGULOS . VALOR .

EXPANSION RENOVACION (miles de Ge.)’

1985 93 . - 1,908,360 .~
1990 230 - 4.719.600
1991 - 93 © .7 1.908.,360-
1995 . - 77 . e 1,580,040
1996 - 230 4,719,600
L L) 93 1.908:360°
2000 b4 - . .902.880
2001 - ) 17 1,580,040
TOTAL 4ah 493 : 14,507,640

{3) Costo de FUncionamiento

El costo de func10nam1ento fue estlmado con el metodo empleado en el
Informe de. GEIPOT, empleando ‘datos | actuallzados (preclos del afio
1985) Dicho costo puede ser dividido en la porcidn proporc1ona1 a la
distancia- de recorrldo (Cuac’[ros A-3'y A-5)y la propor01onal al. tlempo
~8e recorrido (C_uadros A-4 y A-6). En -el primero se incluyén los
costos de la. energia, lubricantes, neumdticos, . ‘repuestos .y
‘teparaciones, y en el segundo se 1ncluyen los costos de deprec1a01on,
remuneracién del Capital, sueldos y Jjornales, seguros ¥y  los .gastos
administrativos. ' '

CUADRO A-3 COSTO VARIABLE (cv) DE- TROLEBUS

- ITEM ] consum POR S ,COSTOIKH
- KM, UNITARIC (G.} - (.} _
1. Enargia Eléetrrica ©2,% kwh' 11,49 7 0 26,89
2. Lubricantes . L ; : ; .
aceite de diferemcial 0,493 x 10_3. 1.800 . 0,89
aceite de compresor - 0,082 x 10_3 1.440 - L 0,12
aceite de direccidén 0,046 x 10;_3 1.980 . 0,09
graga consistente 0,103 x 10__3 2.700 @,28
3. Neumiticos (6 unidades) 0,033 x 10 . 451,200 ’ 14,89
4. Contactos Eléctricos )
{2 Unidades) ; . . : :
zapatilla de carbén 01,954 % 10_3 : 2,250 4,40
escobills de carbén’ D,46% x 10 4,500 : ,11
5. Manténimiento : - . L
repuestos {1) L - - - 3,73
- reparaciones (2) . - . - 11,11
. TOTAL (CV) = - 97,51

Oba. (1} 3,5% del costo del veh{culu iR O
(2) 352 de gastos en. répuestos ’

—448—



GUADRO A-4  GOSTO FLJO (CF) DE TROLEBUS

ITEM VALOR Gas,

1. Depreciacionas. : . 3,672,896 -
2. Remuneracién del Capital 5,581,440
2. :ue1dqs _ ' " 5,248,080
+ Seguros y Gostos de' Administ : I 61
TOTAL (cr/afio) S S'Ei'ggg
TOTAL {CF/DIA) ) * 51‘513
TOTAL (CF/HORA) : 7.711

CUADRO A-5  COSTO VARIABLE (CV) DE OMNIBUS DIESEL

1TEM - CONSUMO POR . COSTO COSTO/KM
. M UNITARIO {(G.) (6.}
1. Gdsoil 0,385 1t ] 120,00 46,20
2. Lubricantes. ) )

aceite de motor - © 0,0038 1t 1.400 . 5,32

dceite de diferencial  ©0,00033 1t o 1.800° ) 0,59

grasas . 0,0002 1t 1.400 0,28 -
3. Neumiticos (6 unidades) 0,033 x 10 3 451.200 14,8%
4. Mantenimiento -

repuestos (1) . - - 7,00
_____reparaciones (2} - - . 2,45
TOTAL (CV} = - : - : 76,73

Obs. (1) 3,54 del costo del vehicule
{2 35% de gastos en repuestos

CUADRO A-6 COSTO FIJO (CF) DE OMNIBUS DIESEL

" TTEM VALOR Ga.

1. Depreciaciones = ’ 3.078.000
2. Remuneracidén del Capital ' 1,231.200
3. Sueldos 1.418.400
4. Seguros y Tasas : . 542,000
5. Dispéndios Administrativoes 609.600
TOTAL (GF/ARQ) 6,879,200
TOTAL (CF/DIA) 72.931
TOTAL (CF/HMORA} 1.207

Fueron. hallados los costos por kildmetro, o bien por hora, de cada uno
de los rubros, los- cuales fueron multlpllcados por la distancia vy el
tiempo total de recorrido, a  los fines de hallar los costos de
func1onam1ent0 de los Omnibus diesel y de los trolebuses (Cunadros A-7
hasta A-11). ' Se  ha asumido ademids, gque la distancia total de
recorrido de una unidad es de 90.000 km/afio y el tlempo de recorrido

es de 5,700 horas/afio.
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CUADRO A~7 KILOMETRAJE ANUAL Y NO. DE HORAS ANO

DE TROLEBUS

ETAPA |

KILOMETRAJE-ANQAL"

{miles de Km) -

NG: DE HORAS“AQO
(miles de horas)

Primeca Etapa

4.770,00 302,10
Sepunda Etapa 16,560,00 1,048,860
Tercera Etapa 20,520,00 1.299,60
Cuarta Etapa 22,770,00 : 1.442,10

CUADRO A-8 COSTO

ANUAL DE'FUNCIQﬁAMIENTojDEL TROLEBUS

(Hxllones de Go.)’

. PERTODO

COSTO ANUAL DE PUNCIONAHIENTO

TOTAL
: COSTQ VARTABLE COSTO FLID :
1986-90 441,27 818,99 1.260,26
1991-95 1.531,97 2.843,30 4.375,27
1996-2000 1.898,31 3,523,722  5.421,53
2001 ~ 2.106,45° - 3.909,53 6.015;98

CUADRO A-9 KILOMETRAJE ANUAL Y NO. DE RORAS ANO
DE OMNIBUS DIESEL -

ETAPA

KILOMETRAJE ANUAT,
{miles de Km)

N0, DE HORAS-ANO
{miles. de horas) -

Primera Etapa - . 8.370 530,1: -
Segunda Etapa - 29.070 1.841,1
Tercera Erapa 36.000 2.280,0
Cuavta Etapa 39.960 2,530,848

CUADRO A-10 COSTO ANUAL DE FUNCIONAMIENTO DE OMNIBUS DIESEL

(Mlllones de Gs. )

PERTODO - COSTO AWUAL T FUNCIONARIENTO :

) COSTO . VARIABLE . COSTO. F1JO B TOTAL' .
1986-90 642,23 TTTT639,83 | 1.282,06 -
1991-95 2.230,54 ©2222,21 4.452,75
1996-2000 2,762,28 2.751,96 ° 5.514,%

2001 3.066,13 3.056,68 - 6.170,81

CUADRO A-11 BENEFICIOS ANUALES
' PARA OPERADORES

"BENEFICI0S ANUALES

PERICDO
S . (Millones de Gst)
1986~90 . 21,80
1991-95 77,48
1996-2000 92,71
2001 104,83
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{4) Evaluacién

CO?ﬁ_fmg:a 1aSHCONquidnes mencionadas, fueron calculades los costos v
beneficios antales’ que " se derivardn 'de . la. implementacién  de
lt§91g§U§es; Los resultados son como se indica en el cuadro A-12, - El
‘beneficio aqui. mencionado incluye 1las diferencias de  los costos
‘anuales de funcionamients de los trolebuses y dé los Smnibus diesel ¥
El'COSFP de adquisicidén de nuevas unidades de éstos ultimos para la’
expansion de la flota. ' No incluye el costo de adguisicidén para la
renovacion de la flota porque el mismo se halla asumido anualmente
dentro del costo de depreciacidn. : ’

CUADRO A-12 FLUJO DE CAJA DEL PROYEGTO

{tn 10° Guaranies)

PERIODG  ARO | (osTOS BENEFIGIOS
0 1984 439,70 0,00 -
1 1985 7.374,55  1.908,;36 -
2 1986 0,00 . 21,80
k! 1987 0,00 21,80
4 1988 a,080 21,80
5 1989 843,77 21,80
6 1990 15.818,30 4.7461 ;40
7 1991 0,00 77,48
8 1992 0,00 77,48
9 1993 0500 - 17,48
10 1994 293,53 17,48
11 1995 4,968,39 1.657,52
12 1996 0,00 92,71
13 1997 0,00 92,71
14 1998 0,00 92,71
15 1999 - 48,98 92,71

16 2000 2.100,90 995,59
17 2001 4.290,73  19.488,90

La tasa interna de retorno (TIR) calculada utilizando estos beneficios
y costos es de -3,2%, de donde se comprende que la implmentacidn del
trolebus no. es rentable en comparacién a los dmnibus diesel. Es
decir, el costo ‘de funcionamiento es mis barato en el trolebus, pero
los beneficios gue se derivan de ese hecho no cubren las inversiones
iniciales requeridas para la introduccion de éstos; consecuentemente
el trolebus resulta relativamente méds caro. '

Por lo tanto, el presente Plan Maestro ‘trata el tema de 1la

introduccidén = de  trolebuses en forma suplémentaria, ¥y enfoca
principalmente el estudio de los émnibus diesel. =~ ~ -
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Evaluacidn Econémica

Ta evaluacxon economlca para la 1mplementa010n del trolebu' se. reallzara

empleando el mismo metodo Yy bajo las mismas premlsas establ C das para la
evalua01on flnan01era expuesta en el apartado anterlor. ”-Eu. el presente
apartado, todos. los. costos de 1nverslon y de fun01onamlento seran
calculados con precios econdmicos. Los. prthlpales puntos dlferen01antes
entre dichos costos y los. empleados en 1a evaluac1on flnan01era son como

siguet

a) Se dedu01ran todoo los 1mpuestos .1nclu1dos dentro de 165' costos,
comenzando -por el de 1mporta01on de la unldad rodante (35%)

b) De entre los costos de mano de obra incluidos. en los costos de
construccidén, de Euncionamiento y de ‘administracidn, en agquéllos
correspondientes a la mano de obra semlcallflcada ge. calculard el
precio de sombra de la mlsma.

¢} El célculo de los puntos a) y b) fue realizadé en base a métodos vy
datos empleados en la evaluacidn econdmica . de ‘los proyectos viales,
expuesta en el Capitulo 15 del presente informe.

{1) Beneficios y Costos

Como resultado de la’ conversidén de 1los costos y beneficios, expuestos
en la evaluacidén financiera, a precios econdmicos, se obtuvieron los
siguientes costos de construccién. de instalaciones, de adquisicidn de
la unidad rodante y de funcionamiento- del “trolebus {Cuadros A-13 vy

En lo referente al costo de la energla motrlz para trolebuses, fueron
adoptadas dos’ corrlentes de. pensamlento. Es- decir, la primera es 1a
corriente que. considera que la abundante energia eléctrica ex1stente
actualmente en. el Paraguay es suficientemente comercializable y posee
un valor comercial acorde a su precio (Caso 1), y la sequnda es la . gue
considera la inexistencia de la demanda sobre la energia eléctrica
remanente y la misma no posee ningin valor comercial'(CasQ 2).

CUADRO A-13 COSTOS Y BENEFICTOS ECON_(_)MICOS

CONCEPTO : A Costos ¥ Beneficios B, Costos y Beneflclos BIA._'
: T Financieros : Econdmicos -

1. Costo de Conatruccién
de Instalac. para R :
Trolebuses (Mill, Ga.) 8.782,18 7.893,96 0,90

2. Adquisicidn de Unidag . . .

Rodante (Mill.Gs.) ) ’ t o
1) Trolebusea - ) "23.535,07 . ©. - 17.433,38 054
2} Omnibus Diegel . 14.507,64 - 10.746,40 0,74

3. Coato de Funcionamieato : ’
de Trolebuges
1)} Costo Variable (Gs./Km)

a) Caso 1 92,51 73,46 0,79
b} Caso 2 92,51 . , . 48,57 0,50
2) cpate Fijo (Ge./hora)  2.711,00 2.095,00 0,77

4, Costo de Funcionamiento
de Omnibus Diesel . o :
1) Costo Variable {Gs/Km) 76,73 . 67,00 0,87
2) Costo Fijo (Ca/Km) 1.207,00 892,00 0,74
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{2) Bvaluacidn

El flujo de caja de costos y beneficios econdmicos obtenido es como se
.mdlca__en el Cuadrc A-15; la TIR en el Caso I es -2,3%, y ain en el
Caﬁlo 2_:‘ que posee la ventaja de no considerar el costo de la enetgia
eléctrica, la- TIR es baja con un valor de 1,4%. .De esta manera,
m}entras no se modifiquen las estructuras de los costos y de la
dt:«:mandff\, se concluye que  la implementacidn del trolebus no serd sdlo
f:tnancmr_amente desventajosa en comparé'cién con los dmnibus diesel,
$ino que tampoco tendrd relevancdia desde el punto de vista econdmico.

‘CUADRO A~14 BENEFICIOS PROVENIENTES DEL AHORRO
DEL COSTO DE FUNCIONAMIENTO

: {Mill. Gs. fAng)
PERIODO ] CASO 1 .

CAS0 -2

1986-1990 150,34 178,61
1991-19%5 176,23 - 621,52
1996-2000 215,70 769,49
2001 240,92 853,21

CUADRO A-15 FLUJO ECONOMICO DE CAJA

o ) BENEFICIO

ARO0 . PERIODO -GOSTO CASO 1 CASU 2
1984 0 395,73 i - ! -
1985 1 5.851,00 1.413,60 1.413,60
1986 2 - 50,34 178,61
1987 3 - ) 50,34 178,61
1988 4 - 50,34 178,61
1989 5 759,39 50,34 178,61
1990 6 12.295,71 - 3.546,3% - . 3.6%4,61
1991 7 - 176,23 © 621,52
1992 8 - 176,23 . 621,52
1993 9 - 176,23 . 621,52
19%4 10 264,17 176,23 621,52
1995 . 3.804,16 1.346,63 1.791,92
1996 12 - 219,70 769,49
1997 13 - 215,70 - 769,49
1998 14 . - 215,70 769,49
1999 15 : . 44,08 215,70 769,49
2000 16 1.658,98 834,50 1.438,2¢
2001 17 3.178,32 15.438,38 16.050,67
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ANEXO B LISTADO DE ABREVIATURAS

ACEPAR Aceros Paraguayos 8. A.J-

AMUAM 'A5001ac10n de. Munlclpalldades del Area Metropolltana

ANDE Admlnlstr301on Na01onal de Electrlcldad

ANAC Admlnlstra01on Naclonal de Aeropuertos Civ1les

ANNP . Adminlstr301on Na01onal de Navega01on y Puertos

ATE . Admlnlstra01on ‘de Transporte Electrlco

BCP Banco Central del Paraguay

BIO . '-Banco Interamerlcano de Desarrollo

BM Banco Mundial , , : : S

CETA Comisién Técnica ParagUayo JapoﬁeSa para el . Estudio del

Transporte Urbano de Asun01on y su Area Metropolitana

CETRAPAN Confedera01on de Empresarlos .del Transporte Piblico del Area
) ' Metropolltana

CORPOSANA Corporaclon de . Obras Sanltarlas de Asun01on

cov - Costo 'Operativo de vehiculos .

DGIV Direccidén General de’Juntas Viales

DGOP Direccién General de Obras Piblicas

DGV - Dbireccidén General de Vialidad S

FCCAL Ferrocarrll Central Pre51dente Carlos Antonlo Lopez

GEIPQOT ’

GS. Guaranies

IDM Instltuto de Desarrollo Munlclpal

IPs Instituto de Previsidn Social

JICA Agen01a de Cooperaccidn Interna01onal del Japdn

MCA Municipalidad de la Ciudad de Asuncidn

Mil Mil .

Mill Millenes

MJT . Ministerio dé: Just1c1a v Trabajo o

MOPC Ministerio ‘de Obras Publlcas ' Comunlca01ones

MSPBS ' Ministerio de Salud ‘PUblica y Bienestar Soc1al

OCPIT | " Oficina de CordlnaCIOn y Planificacidn Integral del Transporte

PEA . Poblacidn’ Economlcamente Actlva- :

PETROPER Petrdleos Paraguayos S.A.

PIB Producto Interno Bruto

PRODEMA Proyecto de Desarrollo Munlclpal de Asunclon

SA Sociedad Andnima

SRL ' Sociedad de Responsabllldad leltada

TiR Tasa Interna de Retorno :

TRANSITC Direccidn de Trénsito

TRRL, . Transport and Road Research Laboratory

uvp Unidad de Vehiculos Pasajeros

VPN : Valor Presente Neto
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