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Prefacio

En respuesta a un pedido del Gobiemo de la Republica del Paraguay, el Gobiermo del
Japén decidié llevar a cabo el Estudio de Observacién acerca de la Planificacion del
Transporte Urbano en el Area Metropolitana de Asunci6n, y confié la elaboracién det estudio
a la Agencia Japonesa de Cooperacion Internacional (JICA por sus siglas en Inglés).

- La JICA selecciond y envié un equipo de estudio encabezado por el Ingeniero
Yoshihiro Tanaka de la Yachiyo Engineering Co., Ltd., al Paraguay, dos veces entre Agosto
de 1998 y Agosto de 1999. Ademds, la JICA estableci6é un Comité Consultivo dirigido por el
Dr. Hisao Uchiyama, Profesor de Ciencias de la Universidad de Tokio, entre Agosto de 1998
y Agosto de 1999, a cargo de examinar el estudio desde un punto de vista especialista y
técnico.

El Equipo llevd a cabo charlas con los sectores oficiales del Gobierno del Paraguay
involucrados en el Estudio, y ejecuté un estudio de campo en el area de estudio. Después de
regresar al Japdn, el Equipo condujo estudios adicionales y preparé este informe final.

Espero que este informe contribuya a la promocién de este proyecto y al incremento
de las relaciones de amistad entre nuestro dos paises.

Finalmente, deseo expresar mi sincero aprecio a los sectores oficiales del Gobierno de
la Repiiblica det Paraguay involucrados por la cooperacidn extendida al Equipo.

Octubre 1999

Kimio Fujita

Presidente
Agencia Japonesa de Cooperacion Intemacional






Carta de Transmision

_ Octubre, 1990
Sefior

Kimio Fujita

Presidente

Agencia Japonesa de Cooperacidn Internacional

Estimado Sefior:

Es para mi un gran honor entregar aqul los Informes Finales del Estudio de
Observacién acerca de la Planificacién de! Transpotte Urbano en el Area Metropolitana de
Asuncidn.

Un Equipo de Estudio, consistente en la Yachiyo Engineering Co., Ltd., y la
Consultora Central Inc., y presidido por mf, condujo estudios de campo, andlisis de datos, y
planificacién de obras det Estudio de Factiblidad en Asuncidn basdndose en los términos de
referencia suministrados por fa Agencia Japonesa de Cooperacidn Intemacional (JICA), desde
Agosto de 1998 hasta Agosto de 1999,

El Equipo de Estudio contantemente llevé a cabo charlas e investigaciones con los
sectores oficiales del Gobiemo de la Repiiblica del Paraguay involucrados; igualmente
condujo varias encuestas de trafico, andlisis de la situacién actual, disefio previo de ingenieria,
evaluacién del impacto ambiental, preparacién del programa de implementacidn, y evaluacién
de! proyecto. Los resultados fueron reunidos en el informe final principal y en el resumen del
informe final, respectivamente.

En nombre del Equipo, deseo expresar de todo corazén mi aprecio a los sectores
oficiales del Gobiemo del Paraguay involucrados por su calida amistad y cooperacidn para
con nosotros durante nuestra estadia en el Paraguay.

* También, deseo expresar mi sincero aprecio a la JICA, al Ministerio de Relaciones
Exteriores, al Ministerio de Obras Piblicas, al Ministerio de Transporte, a la Embajada del
Japén en el Paraguay, y a otras autoridades gubernamentales involucradas, por consejos y por
la cooperacién que nos prestaron en el curso de los estudios y de la preparacién de los
informes finales.

Sinceramente,

1 S,

Yoshinor Tanaka

Lider de Equipo

Estudio de Observacién acerca de la
Planificacién del Transporte Urbano en el
Area Metropolitana de Asuncién
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INTRODUCCION
1. Anfecedentes del Estudio

En Agosto de 1984 comenzé ¢l “Bstudio del Transporte Urbano en ¢l Area Metropolitana de
Asuncién” patrocinado por la Agencia Japonesa de Cooperacién Intemacional {de aqui en
adclante lamada JICA), y se adopté ¢! Plan Maestro de Transporte Urbano en Agosto de
1986 (este Estudio se llama CETAS84). Después de la conclusion de CETAS4, se complets el
“Estudio de Factibilidad de los Proycctos de Mejoramiento de las Instalaciones de Transporte
en el Arca Metropolitana de Asuncién”, también patrocinado por fa JICA, en Octubre de 1988.
La confusién politica, social y econdémica en el Paraguay demiord la implementacién de los
proyectos de prioridad propuestos. Mientras tanto, la concentracién de poblacién y de
automéviles en el drea metropolitana de Asuncién aumenté mas ripidamente de lo proyectado,
y los problemas de transporte s¢ han vuelto uno de los problemas sociales maés serio.

En respuesta al pedido del Gobiemio de la Reptiblica del Paraguay, ¢l Gobierno del Japon ha
decidido conducir el “Estudio de Observacién de la Planificacién del Transporte Urbano en ¢l
Arca Metropolitana de Asuncién” (de aqui en adelante mencionado como “el Estudio”) a
través de 1a JICA. El Equipo Preparatorio Japonés liderado por ¢l Dr. Hisao Uchiyama fue
enviado por la JICA al Paraguay en Diciembre de 1997, y después de reuniones con los
oficiales del Gobierno del Paraguay, se decidié ¢l Alcance de Trabajo para el Estudio entre
ambas partes. El equipo de estudio empezé a trabajar en el Paraguay en Agosto de 1998, y
continud hasta Agosto de 1999.

2. Proposito y Alcance del Estudio

Los propdsitos del Estudio son los siguientes:

1} Revisar ¢! Plan Maestro de Transporte Urbano presente para el periodo hasta el afie 2015.

2) Formular planes de desarrollo a corto plazo hasta el afio 2005 y selcccionar los proyectos
de alta prioridad.

3) Conducir estudios de factibilidad para los proyectos de alta prioridad.

4) Transferir tecnologia durante el curso del Estudio.

El 4rea de estudio cobre la Municipalidad de Asuncién y las diez ciudades circunvecinas:
Fernando de la Mora, San Lorenzo, Lugue, Mariano Rogue Alonso, Limpio, Lambaré, Villa
Elisa, Nemby, San Antonio, y Villa Hayes. El 4rea sc llama Area Metropolitana de Asuncion,
y es la misma que la de CETAS4.

3. Organizacidén del Estudio

Para la ejecucion del Estudio, la JICA organizd un equipo de estudio liderado por el Seitor
Yoshinori Tanaka y un Comité Asesor presidido por el Dr. Hisao Uchiyama. El Gobierno de
fa Repiiblica del Paraguay organizé un equipo de contraparte dirigido por el Arq. Enrique J.
Marin Ferndndez en la Municipalidad de Asuncién, al que se le pidié su cooperacién con el
equipo de estudio, v ademés establecié un comité directivo compuesto por instiluciones
relevantes para una buena ¢jecucion del Estudio.
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PARTE 1 CONDICIONES ACTUALES
1. CARACTERISTICAS DE VIAJES DE PERSONAS

1.1 Poblacion

I.a poblacién del Arca Metropolitana de Asuncién crecié en un 3,4% cn los 10 afios entre
1982 y 1992, En cuanto a 1998, se calcula en alrédedor de 1,46 millones, lo que cquivale al
28% de la cantidad nacional. Desde el censo poblacional de 1962, 1a tendencia de crecimieato
poblacional ¢n cada municipalidad del 4rea metropolifana muestra que el aumento es mis
promtinente en las ciudades suburbanas, a saber Luque, Fernando de la Mora, San Lorenzo, y
Lambaré, mas que en la Ciudad de Asuncién, lo que indica claramente una tendencia a
urbanizacién desordenada. En cuanto a la densidad poblacional ncta de! &rea metropolitana en
1992, las de Asuncién, Fernando de 1a Mora y Lambaré cran de mas de 40 hab/hectarea.

1.2 Cantidad de Vehiculos Registrados

En 1996, la cantidad de vehiculos registrados en el drea metropolitana equivalia al 63% de la
cantidad nacional, mienitras que solamente el 28% de 1a poblacion nacional residia en el drea.

La posesmn de vehfculo promedio en ¢! 4rea metropolitana era de 160 vel/1 .000 habitantes, y
¢ra ain mas alta en ciudades suburbanas tales como Fernando de la Mora, Lambaré, M. R.

Alonso y Villa Elisa. Este promedio es 2,3 veces mis alto que el promedio nacional. La
cantidad de vehiculos registrados aumenta cada afio, y aumentd 1,4 veces entre 1992 y 1996,

1.3 Generacién de Viajes

La cantidad total de viajes generados; excluyendo viajes a pic y cn bicicleta, en el drca del
Estudio en 1998 se calculé en 2,3 millones, lo cual es 1,6 veces mas que en 1984, y 1,03
veces la figura estimada para ¢} afio 2000 por CETA84. Los porcentajes de atraccion /
generacion de viajes “al trabajo” muestran la figura mds alta de 3,11 en La Encamacion,
seguido por San Roque (1,42), Carlos A. Lépez (1,36) y San Raf‘ael (1,20). Todas cstos
distritos estdn localizados dentro del Micro Centro (distrito central de negocios) o son
adyacentes y conlienen activos centros comerciales.

1.4 Distribucién de Viajes

La demanda de trifico mis alta existe en tramos desde ¢l Micro Centro a Luque, y a San
Lorenzo, respectivamente. Los viajes entre ciudades suburbanas tales come Limpio, Luque,
San Lorenzo y Nemby no son tantos, pero no fueron pronosticados por CETAS4.

1.5 Separacién por Medo

I.a proporcion de vehiculos privados, incluyendo vehiculos de pasajeros y camiones de
pequefia y gran escala, a autobuses fue de 49,8 a 50,2 en 1998, y cada uwna separa la
proporcién por modo de forma casi igual. De acuerdo con la encuesta de preferencia por
modo ilevada a cabo para conocer la posibilidad de que los usuarios de autos privados
cambien al transporte piblico, los factores que producen un mayor impacto en la eleccion de
modo incluyen ¢l tiempo en el autobiis, ¢l tiempo de egreso, y la comodidad en el autobiis, es
decir, aire acondicionado, congestionamiento, y limpieza. Especialmente, el tiempo en el
autobus y la comodidad tienen mas influencia que los otros factores, lo que por lo tanto



sugicre que al acelerar la operacién y al mejorar los vehiculos de transporte piiblico, se
promoveré el uso de los autobuses.
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2. RED VIAL ACTUAL Y CONDICIONES BE TRAFICO

La red vial principal en Asuncién consistc cn 6 rutas radiales y 6 rutas circulaces. Las rutas
radialcs s¢ originan en ¢l Micro Centro y se abren hacia fucra en forma de abanico, y cada wna
se conecta con las carrcleras pacionales o departamentales. Las rutas circulares ¢stn
separadas por cspacios de 1 a 2 kildmetros y ¢l progreso de su desatrollo &s un poco mds lento
que ¢l de Jas rutas radiales.

En el Micro Centro, las calles con las mismas medidas de ancho y de pavimento forman una
cuadricuta. La mayorfa de ellas estén restringidas a trdfico de un solo sentido. Con la
excepeién de algunas rutas troncales, la mayoria de las rulas generalmente tienen un ancho de

24 a 26 metros con cualro carriles, mientras que ias calles del Micro Ceatro tienen solamente
dos carriles.

Los voliimenes de trafico en los cinco tramos del Hmite de Asuncién aumentaron cerca de
cuatro veces mds, en comparacién con las cifras de 1984, La ruta Transchaco y la Avenida

Mariscal Lopez producen 33.700 y 29.200 vchiculos (por 14 horas) y a mayor parle del
tréfico viene del norte o del este.

De acuerdo con el estudio de linea de pantalla sobre la Avenida Choferes det Chaco, se
encontré que la Avenida Mariscal Lépez atrac ¢l mayor nimero de vehiculos, 37.600 por 14
horas. También se observaron grandes volémenes de trifico en las Avenidas Fusebio Ayata,
Artigas, y Femando de la Mora. Comparando con 1984, el volumen ha aumentado
aproximadamente 1,8 veces. En 1998, la Avenida E. Ayala mostré la proporcién de autobuses
més alta. Comparando con 1984, la proporcion disminuyé en todas las vias.

Red Vial en Asuncién
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3, CONDICIONES ACTUALES DEL TRANSPORTE roBrLIco
3.1 Resumen

El servicio de autobuscs ¢s el tnico modo de transporte piiblico cn ¢l drea metropolitana.
Aunque hay servicios de taxis, las personas no pueden depender de cllos debido a los allos
costos. ¥l ferrocarril solamente hace un viaje de ida y vuclta enlre Asuncién ¢ Ypacarai los
fines de semana, y hasta la fecha no se ha usado cono modo de transporle piiblico. Solia
haber tranvias operande en ¢l Centro y sus alrededores, pero estos dejar(m de funcionar hace
dos affos. No hay sistemas paratrinsito que puedan complementar ¢l servicio de autobuses. En
resumen, ¢l antobus es actualimente €l inico modo de viaje confiable para las personas que no
tienen un antomovil.

12 Sisléma de Autebiis

El sector pﬁvado opera ¢! sistema de autobis, Los permisos para operacion de autobis dentro
de una misina eiudad son otorgados por la municipalidad correspondiente, y para la operacion
en mas de una ciudad son otorgades por el Ministerio de Obras Puablicas y Comunicaciones
(MOPC). En cualquiera dc los casos, las municipalidades son responsables por el registro de
operacién de autobis, la inspeccién de los vehiculos, y Ia expedicién de las licencias de
conducir y de las chapas.

33 Compaﬂias de Operacion de Autobuses

Entre las compafias de autobuses en cl area metropohtana scis estan regisiradas en Asuncién
y poscen 232 vehiculos que circulan por 12 itinerarios. 53 estan registradas por ¢l MOPC y
operan 2.247 autobuses en 96 itinerarios. En gencral las compaiifas de¢ autobuses son de
pequeia escala y los vehiculos de 1a flota ticnen mas de un propietario.

3.4 Problemas de la Operacion de Autobuses
(1) Ttinerario de los Autobuses

Muchas lineas de autobuses se originan en los suburbios y pasan por sus propios itinerarios,
pero al entrar en Asuncién, se concentran en las rutas froncales. Las frecuencias de servicios

son muy altas y por lo tanto son convenientes para tos usuarios en las rutas troncales, pero son
escasas y de poca confianza en las rutas locales.

La extension de los itinerarios de autobus es inevitablemente larga y compleja. Algunos de los
itinerarios incluyen rutas no pavimentadas. La longitud promedio de viaje redondo es de 50
km aproximadamente. Otras ciudades en comparacién tienen longitudes menores de lineas de
autobils, tal como de 24 km en Guatemala.

(2) Eficiencia

Como se describid ariba, la eficiencia del transporte es més bien baja en las rulas troncales, y
la operacion de las compaiiias de autobuses generalmente (ambién es ineficiente. Un indice
basico para medir el desempeiio de los autobuses, el cociente del nimero de pasajeros diario
sobre el niimero total de buses en operacion {pasajero/vehiculo/dia) es de 551 pasajeros, més
bajo que el de Guatemala, de 854 pasajeros. Es mucho mis bajo que €l recomendado por ¢l



Banco Mundial como prdmedib del nimero requerido de pasajcros '_—.én1le 1.000 a 1.200
pasajeros. El cociente del total de pasajcros diarios sobre la distancia de viaje tolal
(pasajerofvehiculo/km) es 1,7 més bajo que ¢l de Guatemala, de 4,5; y ¢l de Panamad, de 3,7.
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(3} Flota de Auvtobuses

La flota de autobuses ha aumentado y es més hucva, el 36% de Ia flota de autobuses son
vehfculos fabricados después del 1996, pero més del 10% todavia son vehiculos de més de 20
anos de antigiiedad. A menudo causan problemas de ruido y contaminacidn del aire.

{4) Seguridad

Los usuarios de autobuses a menudo se sienten incémodos ¢ inseguros debido a que los
choferes tienden a conducir los autobuses de una forma muy brusca usando alta velocidad.

Esto se debe a que el salario de los choferes depende de cuéntos viajes redondos den, y por
ende ¢llos tienden a compeltir entre si.

(5) Estfuctﬁra de la Tarifa

Actualmente, la tarifa de autobis en ¢l 4rea meiroptﬂiiana esté establecida uniformemente en
Gs. 850. Desde 1994, un comité del MOPC ha estado a cargo de revisar estudiar la tarifa.

Debido a la simplicidad de 1a estructura tarifaria, es fdcil de entender para los usuarios, y los
operadores se libran de una inversion de capital. Por otro tado, un mayor crecimiento del 4rea
metropolitana probablemente generard més demandas de transbordo. A fin de mejorar 1a
conveniencia del autobs, es importante introducis nuevas medidas. De hecho, 1os boletos de
transbordo permilirfan que los pasajeros hicieran transbordo sin ningdn costo adicional en



cualquicr parte del drea metropolitana. Al comprar boletos de un dia, estos permitirian a los
pasajeros andar libremente cn autobis durante todo ¢l dia. Un sistema de pasaje seria muy 1til
para las personas que viajan al trabajo y para los estudiantes que usan autobuses diariamente.

(6) Factibilidad de Operacién

Como el pasaje es determinado solamente por ¢l factorco de Ja cantidad promedio de usuarios
y de los costos de operacién, muchas de las compailias de transporte que tienen una operacién
ineficiente no estan en bucnas condiciones financieras. A menudo caen en un circulo vicioso
donde no liene otra cleccidn a parte de dejar que sus vehiculos s¢ deterioren por la antigiiedad,
que la eficiencia operacional decaiga, y la credibilidad en los usuarios decline, lo que a fin de
cuenias lleva a un mayor deterioro de su operacidn. Muchos de ellos son operadores de
pequeiia escala y tienen una base de administracién débil. Por lo tanto es necesario motivar la
integracidn de las compaias de autobuses y crear una estructura de administracién decente
que proporcione un servicio regular y confiable a tos ciudadanos,

4. TEMAS DE LA PLANIFICACION
4.1 Cambios durante los 14 aiios

Ya han pasado 14 ailos desde que se completd el Plan Maestro del Estudio de CETAS84. Una
comparacion de los indices socioecondémicos y las condiciones de trafico pronosticadas hace
14 afios con las de hoy lleva a las siguientes observaciones.

(1) Poblacién

La poblacién en el 4rea metropolitana aumenté mis répidamente que lo proyectado en
CETA84, y en 1998 era de 1.457.000 habitantes, lo que ya habia sobrepasado la cantidad
pronosticada para el afio 2000 (1.452.000). El crecimiento poblacional en las ciudades
suburbanas es afin mas significativo, lo que muestra que la urbanizacion desordenada ha
ocurrido més rapidamente que lo esperado.

{2) Generacidn de Viajes y Volumen de Tréfico por Sector

La cantidad de viajes generados y ¢l volumen de trifico por sector ay han cxcedido las
proyecciones. Especialmente, los vehiculos de pasajeros han aumentado de una forma
significativa, y ¢l volumen de trafico en Ia linea de corddn ha crecido rapidamente, lo que
muestra un aumento del volumen de trifico desde fuera del area metropolitana.

(3) Transporte en Autobis
La cantidad total de autobuses es casi la misma que en el prondstico. Sin embargo, como la

tongitud promedio de los itinerarios de los autobuses ha aumentado, la cantidad de pasajeros
por vehiculo-km ha disminuvido, lo que hace que €l transporte en autobis sea menos eficiente.



Poblacién Actual y Prondstico en CETA84

1992 1998 20001 Tasa de ccecimienFI
R ; ' . promedio anval
Calculada cn CETA84 1.141.320 1.367.570 * 1.452.360 3,06
Poblacidn Real 1.210.586 1.457.237 1.550.190* 314

Observacidn: * Interpolado o extrapotado, usando Jos datos proyectados o los actuales

s
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Crecimiento Poblacional por Municipalidad durante los afios 1982 — 1998

_Comparacién de Generacién de Viajes

. 1984 (actval) 1998 (actual) 2000 (proyectado por CETAB4)
Auto 321.08% (38,5%) 1.138.960 (49,8%) 813.823 (36,0%)
Bus .832.008 (61,5%) 1.150.214 (50,2%) 1.446.343 (64,0%)
Total 1.353.107 (100%) 2.289.174 (100%) 2.260.166 (100%)

Comparacién de Volumen de tréfico en la Seccién Transversal

1998 (aclual) 2000 (proyectado por CETA84)
Linea de Pantalla 297.894 259.835
| Linea de Cordén 51.776 21529
Comparacién de Operacién de Buses Real y Proyectada
ftem Unidad Real Pronéstico para el 2000
en 1998 por CETA 84
rNidﬂ lines de Bus lncas 38 41
Distancia de Op. Promedio Km 552 47.5
Operacion Diasia Total veh/dia 8,107 B,685
Flota de Buses vehiculos 2,350 2,398

Observacién: La proyeecion es en ¢l caso de “patrén de tendencia®
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4,2 Temas de Ja Planificacién
(1) Respuesta a los Cambios en las Condiciones Socicecondmicas

Al tomar en cuenta la estructura urbana futura y el sistema de transporle urbano en ¢l drea
metropolitana, ¢s necesario cuestionar la viabilidad del 4rea si las tendencias de motorizacién
y de urbanizacién de baja densidad contindan.

(2) Uso Eficiente de la Infraestruclura Existente

Un aumento en el uso de vehiculos privados tracré consige un scrio congestionamiento de
trafico, y eventualmente requerird de una gran inversién vial. Esta es una amarga experiencia
por la que muchas sociedades motorizadas en paises en desarrollo han tenido que pasar. A
“pesar de la gran densidad en las vias de! drea metropolitana y Asuncidn en particular, estas
ain no son usadas de una forma cficiente. Es importante reestmcturar la red vial para formar
una jerarquia que consista en vias troncales, vias colectoras, y calles tocales. También es
critico mejorar algunas vias existentes las cuales se ha descubierto que son muy importantes
como vias troncales, a fin de maximizar el uso de la red existente.

(3) Examen de Politicas Estratégicas de Transporte Piblico

A fin de que los ciudadanos escojan el transporte piiblico como su medio de viaje preferido,
es importante estudiar cdmo mejorar este servicio y motivar a las personas a cambiarse de
transporte privado a transporte pitblico.

(4) Fuentes de Fondos y Reformas Ihstitucidnales

El presupuesto actual de las ciudades del drea metropolitana de Asuncién no es suficiente para
Itevar a cabo proyectos de transporte a gran escala. Por ende, ¢s necesario recurrir a fuentes de

fondos internacionales y conseguir los fondos de organizaciones de ayuda intenacional asi
como del sector privado.
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PARTE I PLANES BASICOS
5, FUTURA DEMANDA DE TRAFICO
5.1 Alternativas de Uso de suelo

(1) Establecimiento de las Alternativas de Uso de suelo
* Patrén de Dispersién: el ceniro de urbanizacién se mueve hacia ¢l norte donde la
densidad ¢s relativamente baja (¢l 4rea situada al borde de la Avenida Artigas a M. R.
Alonso a Limpio). Mientras tanto, las 4reas entre las rutas troncales radiales se
urbanizardn gradualmente también. Esto es muy similar al patién de vrbanizacién actual
donde la urbanizacion toma lugar hacia todas las direcciones y con baja densidad.

Patrén de Radiacion: la urbanizacién de alta densidad toma lugar a lo largo de las rutas
troncales radiales.

+ Patrén de Agrupacidn: la primacia de Asuncién se reducird con los nuevos sub-centros,

y la formacién de un complejo urbano de corazén mdltiple se promovers.

(2) Evaluacion de las Alternativas de Uso de suelo

Este Estudio adopta el tercer patrGn por las siguientes razones:
* Facilidad para proporcionar servicios piiblicos

* Proximidad de casa y lugar de trabajo

*  Uso de la red vial existente

* Facilidad de fortalecimiento de las funciones del transporte pablico

(1) Estrategia I €2y Estrategia 1 {3) Estratepia Wl
Dispeision Radiacion Clusier
4 4 4
( B-
Red Vial >
( € (
L L 1

Liibanizacion

O Ruebo Urbano
+—  Direcrion de Expancion

7771 Resideadial (Dxis Aka)

Alternativas de Uso de suelo
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5.2 Generaci6n de Viajes
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v 1 Radiacion

""" Plan de Distribucién de la Poblacién de cada Alternativa de Uso de Suelo

£l volumen de trifico gencrado y atraido ¢n el fir'ea‘ metropolitana de Asuncién aumentard
1,77 veces entre 1998 y el 2015, a de 2,2 millones a 3,8 millones de fin de viaje. En particular
los vehiculos de pasajeros aumentardn substancialmente, y su volumen se volvera 1,92 veces

mayor en ¢l 2015 que en 1998, y consistird en ¢l 51,4% del volumen total.

Resultados del Pronéstico dé Volumeﬁ de Trilico por Propésito y por Modo en Area de Estudio .

Altrabajo | Alestudio | Alacasa Negocios Otros Total Proporcién
. (%)

1993
Coches 365.768 91.817 430.249 65.533 119.198| 1.072.565 48,5
Autobuses 340.550 64.396 $56.236 32590 146.328| ° 1.140.100 51,3
Total 706.318 156.213 986.485 98.123 265.5261 2.212.665 100,0
2015 : )
Coches 641.713 130.173 958.292| 124.200|  204.696] 2.059.134 52,5
Autobisses 572070 86.530 904.316 61.880 2379981 18629941 495
Total 1.213.843 216703 |  1.862.608 186.050 4426941 3.921528 100,0
201571998 '
Coches LS 1,42 2,23 1,90 1,72 192]
Autobuses 1,68 1,34 1,63 1,50 1,63 1,63
Total 1,72 1,38 1,89 1,90 1,67 1,77

5.3 Distribucion de Viajes

La comparacién de la distribucién de viajes actual y en ¢l futuro muestra que la concentracién
de trafico en el centro de Asuncién continuard, pera los flujos entre las ciudades suburbanas y
desde fuera del drea metropolitana también aumentaran.
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~ Comparacién de Ia Distribucion de Viajes

6. POLITICA DE PLANIFICACION

6.1 Principios de Planificacién

Los siguientes principios han sido tenidos en cucnta para la preparacién del Plan Maestio.

(1) Principios Globales

mantener ¢l nivel de servicio actual (velocidad de operacién
tomar en cucnta los planes de desarrollo existentes

» proponer planes factibles

* tomar en cuenta ¢l medio ambiente

sacar ¢l méximo provecho de las existencias actuales

(2) Principios de Planificacién del Transporte Pdblico

* resolver los futuros problemas de transporie piiblico
* introducir ejes de transporte piblico en las vias més congestionadas
revisar las fuaciones de los otros medios de transporte piblico

(3) Principios de Pianificaci6én Vial

*m ejorar las vias troncales radiales

* mejorar las vias troncales circulares en las 4reas suburbanas

* reformar la red de calles del Micro Centro

{4) Principios de Planificacién de la Administracién del Trifico

+ aplicar medidas de bajo costo \
* introducir medidas para la administracién de la demanda de tréfico

14




6.2 Politica de Formmlacién del Plan Maestro
(1) Para Apoyar nna Futura Estructura Urbana Apropiada

Iin las dreas urbanas de baja densidad, 1a cficiencia del transporte piblico decling, y se siguen
usando vechiculos vigjos y s¢ provee menos servicios. Como en ¢l caso de Los Angeles,
muchas personas dependen de medios de transporte privados. La red vial no es capaz de
mancjar la demanda de trafico generada por las dreas residenciales suburbanas, lo que
ocasiona un congestionamiento de {rafico ain peor.

A fin dc prevenir esta sitvacion, se deberia desarroliar la red de transporte de Asuncion con el
fin dc apoyar el establecimiento de centros suburbanos, donde s¢ concentren actividades de
negocios y conterciales y donde se desarrollen edificios residenciales de medios a altos para
absorber el aumento poblacional y las oporlunidades de empleo. Sc deberian desarroliar
instalaciones de transporte en los puntos de conexidn de cstos sub-centros, y se debe proveer
un transporte piiblico de mayor capacidad, mayor velocidad, y mayor frecuencia.

{2) Necesidad de un Sistema Global de Transporte

La rapida motorizacion de los aftos recicntes presupone la continuacion del desarrollo
econdémico nacional y las existencias de vias construidas a lo largo del tiempo hasta la fecha.
Sin embargo, ahora que estd alcanzando Un punte de saturacién, cs fisicamente dificil usar
automoéviles, y es necesario sacar ventaja del sistema de transporte piblico a fin de promover
un uso méas eficiente de los recursos existentes. En ofras palabms, ¢s critico cambiar las
‘medidas politicas de una reactiva a la demanda existente a una que actiic proactivamenle
sobre las demandas. Tales medidas politicas deben realizarse ‘en una proporcién niodal
adecuada entre ‘usuarios de transporte piblico y privado. Aunque el sistema actual
proporciona més scrvicios de autobuis que los pronosticados por CETA’84, sin embargo ha
fallado en detener el aumento de uso privado de vehiculos, Por lo tanto, este Estudio tiene que
proponer un servicio de transporte pliblico que motive el cambio de modo privado a piiblico,
y medidas politicas que controlen €l uso de vehiculos privados.

(3) Mantenimiento de Nivel de Servicio Actual

El objetivo de este Estudio es mantener ¢l nivel actual del servicio de transporte en el afio
objetivo del plan bisico, el 2015, cuando ta demanda de trifico haya aumentado aiin mas
segiin se espera, mejorando contantemente las instalaciones viales y de trafico. En otras
palabras, una de las metas de la politica basica es mantener la velocidad de operacién actual
tanto para el trausporie publico como para los automdviles.

{4) Transporte Pablico Eficiente

Una de las politicas del Plan Maestro para mejeramiento del transporte plblico es introducir
un sistema para separar ¢l itinerario y ¢l servicio por 4rea a fin de aumentar la eficiencia
operacional y disminuir el congestionamiento de trifico sobre las vias troncales radiales,
introduciendo un sistema de autobiis troncal — ramal. Sin embargo, el servicio de antobuses
actual en el 4reca metropolitana es proporcionado por el sector privado, y hay poca
coordinacién entre las compafiias. Pro ende, €l sector publico debe tomar la iniciativa para
establecer un cuerpo coordinador e introducir el servicio troncal — ramal a través de medios
tales como la habilitacién de itinerarios, inspecciones de las flotas, contro! del sistema de
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operacién, privilegios para ta compra de vehiculos en términos de impuesto a la importacion,
o préstamos convenientes, proveer centros de mantenimiento, ete.

N R vicos

w ¢ . !nch«u -
¥ FT I revicas . _
N svc ' ‘

\-n A
L

" Flujo de Triéfico en el 2015 en Caso dSin Mejoramiento

Vils Heyen

Caso de Sin Mejoramiento

Tiempo de Viaje en
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7. PLAN MAESTRO DE TRANSPORTE URBANO
7.1 Alternativas del Plan Maestyo

Este Plan Maestro propuso dos alternativas dependiendo det tipo de proporcién de modo que
se tiene ¢n mente para manejar los flujos de trafico radial, los cuales son ¢l sentido de flnjo
principal en ¢l drca metropolitana de Asuncion.

¢ Altemativa de Prioridad de Auto: el volumen pronosticado de vehiculos de pasajeros serd
manejado con mejoramientos -y construcciones viales, basados en la estimacion de
proporcion de modo de la linea de tendencia. -

» Allemativa de Prioridad de Transporte Piblico: la conversién de modo de auto a autobds
sera motivada rigurosamente introduciendo ¢l sistema de bus troncal sobre la Avenida
Fusebio Ayala, implementando politicas de estacionamiento en ¢l Centro, ¢ instalando
carriles exclusivos para autobuses sobre las Avenidas Artigas, Mariscal Lopez y Fernando
de 1a Mora (rutas troncales radiales con mas de cuatro carriles.

Alternativas del Plan Maestro

Prioridad de | Prioridad de Observaciones
Auto Transpotte
Piblico

Extensién de la Av. Espafa O X
BP en {a Av. Espaiia : O X
Seis carriles sobre Av. E. Ayala o - & 2 carriles centrales sin exclusivos para

mejoramicnto | buses en la prioridad de transporte

‘ de buses [ piblico

Bus Troncal sobre la Av. E. Ayala X ) :
Camriles exclusivos de autobuses en las X o) Avenidas Arligas, Mariscal Lipez, y
rutas troncales principales ' Femando de 1a Mora
Politica de estacionamiento en ¢l Centro X Q Aumento del costo por estacionamiento

7.2 Evaluaeion del Plan Maestro

Se defini6 ¢l caso de base como ta red vial existente mas los planes existentes tales como el
ensanchamiento de la Avenida Madame Lynch & cuatro carmiles, y luego se calcularon Jos
beneficios econémicos para cada una de las dos alternativas de amba, Comparadas con el
caso base, ambas altenativas producen efectos significativos, pero la alternativa de prioridad
de transporte priblico produce mas, y el beneficio total anuat derivado del ahorro en costos de
operacién de vehiculos y en costos de tiempo de viaje serd de cerca de USS 177 millones. La
tasa interna de retomo econdémico {TIRE) se calcula en 34,7% y con ¢l porcentaje de
descuento del 12%, el vator presente neto (VPN) serd de US$ 247 millones, y la proporcién
beneficio — costo (B/C) serd 2,60. Por to tanto, el Plan Maestro adoptara la alternativa de
prioridad al transporte puiblico.

Comparativa de las Alterpativas del Plan Maestro

: Unidad Caso Base Auto Transporte Publico
Veh. Km 1.060 veh kiv/aiio 17.850 £5.769 14.209
Veh. Tiempo 1.000 veh km/afio 2.128 566 588
Veloe. Promedio Km/hora 8,4 27,9 24,2
Costo de Capital ESS mil - 429.367 313.674
Beaeficio US$ milaiio - 132.694 176.562
TIRE % - 271 34,7
VPN {t=12%) US$ mil - 203.894 247.017
B/C {t = 12%) - 1,9 2,60
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7.3 Plan de Transporte Pablico

Hasta e aflo objetivo de 2015, ¢l plan de transporic pitblico propone ¢l uso de autobuses
como la medida politica més importante. Durante cste ticmpo, uno de los temas mas criticos
de este Estudio es cdmo promover la conversién de transporte privado a publico. Al hacerlo,
s¢ introducird un sistema de buses troncales en la Avenida Eusebio Ayala, la cual tiene la
mayor concenlracién de lineas de buses, a fin de mejorar la velocidad de operacion y la
comodidad de viaje. Ademds, los itincrarios de buses existentes serén reestructurados para
mejorar la eficiencia del transporte por autobiis, Teniendo en mente que el aire acondicionado,
el congestionamiento dentro del autobiis, y fa limpieza son factores de mucha influencia en la
cleceidn de modo de viaje, el plan también propone miedidas para motivar la renovacién de
los autobuses, tales como un sistema de inspeccidn, proporcionar talleres comunes, efc.

7.4 Plan de Red Vial

Este Plan propone medidas para resolver los cucllos de botella que existen en la red vial
actual, ¢l mejoramiento de las instalaciones de drenaje ¢ intersecciones, y la promocién del
pavimento asféltico.

7.5 Plan de Administracién del Trafico

Hay propuestas para mejorar e} sistema de seméforos y revisar la politica de estacionamiento
para aumentar los costos en el Micro Centro. Estos proyectos no son muy costosos, pero si
son efectivos. Especialmente, a fin de motivar el uso del transporte piblico, la politica de
cobro de estacionamiento deberia estar acompaiiada por e} sistema de bus troncal a fin de
llevar a cabo una politica de prioridad al transporte publico en el drea metropotitana.

7.6 Resumen del Plan Maestro

Con la implementacién del Plan Maestro, la proporcién de autobuses aumentaria del 45,8% al
50,0%, y cerca de 180.000 personas en total cambiarian su medio de transporte de vehiculos
privados al autobls. Ademas, la distancia de tiempo desde ¢! Micro Centro hasta otras
ciudades se veria significativamente reducida.

Los costos y beneficios, es decir, los ahorros en COV y CTV, de estos proyectos han sido
estimados para cada ailo de proyecto, Como resnitado, se ha encontrado que la TIRE es del

29,4%, lo que muestra que los proyectos del Plan Maestro son factibles desde un punto de
vista econémico.

Cambio en Medio de Transporte :
{Unidad: viajes/dia)

1993 Sin Mejoramiento Plan Maestro {2015)
(2015)
Avuto 1.138.960 2.182.26} 2.001.644
: 49.8% 53,1% 49,3%
Bus 1.150.214 1.879.831 2.060.443
50,2% 46,3% 50,7%
Total 2.289.174 4.062.092 4.062.092
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'U Sin Mejoramiento
|imPanMacsie |

Tiempo de Viaje (min.

Tiempo de Viaje desde ¢l Micro Centro en el 2015

8. PROYECTOS DE PRIORIDAD
8.1 Criterio de Seleceidn

. Prioridad del transporte Piblico (consistencia con la politica)
Prioridad de los proyectos que producirdn mayores efectos (alto B/C)
Factibilidad (implementabilidagd)

Consideracion del Medio Ambiente (baja emision)
Prioridad de los proyectos dentro de Asuncién

e & & & @

8.2 Resultados de la Seleccion

(1) El sistema de bus troncal sobre la Avenida Eusebio Ayala es el proyecto més importante,
y se ha seleccionado la construccién de las terminales de bus troncal y los camiles
exclusivos para buses a fin de mejorar e} acceso a esie nuevo sistema. Ademés, como
medidas para mejorar las vias para el bus troncal, se ha propuesto ensanchar ta Avenida E.
Ayala, separar los grados de las vias que la eruzan, y mejorar las instalaciones de drenaje.

(2) Se han escogido los siguientes proyectos para mejorar otros tramos viales aparte de la
Avenida E. Ayala: . _

s REnsanchamiento a cuafro carriles y mejoramiento de la interseccidn sobre la Av. Gral.
Santos

e Mejoramiento de drenaje vial sobre la Av. Mariscal Lépez

s Pavimento asfaltico en la Av. l14 Ybaté

(3) La administracién del tréfico requiere una renovacién inmediata del sistema de seméforos
y de las marcas sobre el pavimento en las intersecciones. También es necesario examinar
las politicas de estacionamiento en el Centro y las medidas de implementacidn del
peimiso de drea. Eventualmente, se introduciran al Centro restricciones sobre el trifico de

entrada al distrito, y un plan vn transito de pasco con la restauracion del tranvia.

(4) Como rutas entre ciudades fuera de Asuncidn, sc ha dado prioridad a las carreteras de
circunvalacion de las Rutas 1 y 2 donde la demanda aumenta después del aito 2006, y de
fas rutas de acceso de Luque hacia sus ciudades circunvecinas, donde la poblacidn crece.
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Lista de Proycctos ded Plan Maestro

- " . | Longiad Costo (1000USS)”
Kimiro L Wormbee Carnles (m) L2005 2085 Totsl
av. B Ayala t03 | Av Fuseblo Ayala (General Aquina-Calle Ultima} Ensanche ] 6.45] 31,683 31,683
[ransporte i JAv Fuscbio Ayala (Cale Ulima-San Eorenzo) Ensanche 6 454 24793 24,790
Desde Sur 11 A%, 7. F. Bogada (Iro. de Marzo) Ensanche 4 .65 2,353 2,358
" 11} TAv.Iu Yhaté Pavimentacidn 4 3.2 2,613 2,613
13} [Fasco Coslanero Nodte Besvio [ 4.83 0,000 20,00
162 FPaseo Coslanera Boste Besvio 4 1637 40,000 . 40,000
: 107 JAv.Artigas Enszznche 4 163 2,356 2,359
Desde Nene 121 |Gral. Rafae! Frasco Ensanche 4 T 204 1,570 B KT
122 o Corréa Ensaache 4 1.63 3376 3,374
123 T 240 M Pino Gonzalez Ensanche 1 0.99 2,076 2,079
Dede Este E12  [Av. Sz Tercsa Ensanche 4 1.73] 2,496 2,45¢]
108 [AvPent Ensanche 4 324 4,677 4,677
122 |Av.Gral Santos : Ensanche 4 24 3,002 £.007
Circunyatacio 110 |Av. Chof. &ed Chaco Ensanche H 2.09 3,656 '9,6546]
119 |Av. Bruno Guggian Ensanche £ 1.62| 2319 2,310
120 |Rta Asgenting Ensanche L) 3.2 4,592 4,592
101 [Las Resideutay Pavimeotacito F] 1.5% 472 472
20T |Aveling Martinez Pavimentacidn i I 1.11 330 33
203 |Aricrias Secundarias Favimeatacién 2 Q.27 80 80)
204, |Arterias Secundarias Conexidn I LA 135 335
205 | Avelino Martinez - Calte Uldma Pavimeatxisn b '5.0% 1,500 1,500
206 {Calle Ultima - De Ia Victoria Pavimentacisn ? 1n .M 33
201 jArterias Secundarias Pavimentacido H L 0.77 129 229
Amplicactdn de] 208 |Anerias Secundarias Pavimentacion 2 o 035 163 16}
las Arterias 209 JAnerias Secandarias Pavimentacidn 2 0.09) 27 27
O |Fdo de YaMora~ Av. Dl ded Chaco Conexién 2 4 5,836 5,834
211 |Subsidized Arterial Strect Pavimentacidn 2 1.44 538 s
22 {DeWensores del Chaco Pavimentacion | © 2 3.70 1,093 1.
219 [Avelino Mantinez Pavimentacién 2. 571 1,696 1,691
220 JAv.Saq Lsidre Pavimentacion 2 2.63 S 798
221 tPaseo de Fatima Pavimentacion 2 0.77 273 22
222 |Av. 3 de Defcbrero Pavimentacidn 2 3.06] 903 :
301 |Ruta 2 (San Loeenzo) Desvio 4 2.56 2418 3418
302 [Read 1(San Lorcnzo) Desvio 4 862 541 9644
306 M R Alonzo - Luque Desyio 41, T.47 25,689 25,685
: 308  |Luque-San Lorenze Ensanche 4 779, L1009 1,105
Conenoa e B3 106 fsaa Lotenzo Remby Ensanche 4 6.8 5,58 9,754
3D flugue-impio ' Ensanche 4 10.938 15,657 15,657
3 JRuta Trans Chaco Ensanche ¢ .45, 14,647 14,637
N |Ruta 3 Limpio-M R Alonso) Ensanche 4 6.5¢ 9326 9,3261
333 |Autopisia Desvia (Tugque-Mme Lynch) Desvio 4 5.43 18674 13674
701 §Sistema de Semiforo 2,497 2,497
[Control de 702 JScdalizacido 206 2
Trafico 03 Traevia 11,340 13,330
204 |Estacio iealo . ' -
401 JAv.Eunsebio Ayala/ Av. Rea. Argentina 6x4(2) 2,729 2,729}
401 [Av.Eusebio Ayata / Av, Chof. dct Chaco £x4(2) 2,50 2,53
403 . JAv Euscbio Ayala ! De 14 Viclonia 6x3(2) 2,167 2,167
404 |Av Eusebio Ayala / Kobitscheck 6x4(2) 2,921 2921
Interseccion 405 | Av.Mcal. Lopez f Av. Chef. det Chaco 4x4 2 7
406 |Av.Meal Lopez f Venerucha 4x2 71 71
407 |Av.Mcal Lépez/ Av. Kubilscheck <~ |- 7 7
403 JAv.Mcal Léptz/ Av. Grab. Sanios 4x4 n Ll
4% JAv.Mcal Lopez/ Av. Peni x4 71 7l
501 [Av.Fdo. de la Mose / Bartolomé de las Casas 4x2 i3 H
501 JAv.Fdo. de la Mord / From Kubitscheck to Gral. Santos 4 13 1
303 . JAv.Fdo. de la Mora / San Martin 44 18 !
504 |Av.Eusebio Ayals (Geaerat Aquine - San Lorenzo) 3 10.55] 15,548 31,548
505 JAv.Mcal Lépez/ Sta. Rosa 4x? 1,338 1,33
506 Av.Mcal Lipez ! Av.Chof. Del Chaco 4xd L337 1,33
Dreaaje 507 - {Av.Meal. Lépez/ Grat. Garay 412 16 7t
508 Av.Mcal. Lapez/ Av, San Martin 4xd 3130 213
509 fAv.Mcal Udgez / Bernardino Calatiero 4x2 328 3,32
510 JAv.Espafia/ From Kubitscheek 10 Sacramento 2(4) 18 1
511 |Av.Artigas ! Av. Gral Santos x4 13 1
§12 | terPresidene § Fiom Artigas 1o Transchico 4 13 1
$13  |Av.Aviadores delChaco : 4 13 1
661 |Darcena de Omnibus £ Av. Artigas 34 73
602 |Darcena de Omnibus £ Av. Mcal Lépez 564 564
Instalaciones 603  |Darcena de Omaibus / Av. Fdo. De la Mo 828 82
Trarsporte 604 |Terminat de Omnibas f Saa Lotenzo 442 4,621
605 | Teeminal de Omuidas f Ceotro 1,665 1,669
506 | Estacionimiento pars Omnibus Troncal i) 764
137.613 253,116 368.727
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Plano de Ubicacién de los Proycectos del Plan Maestiro

Ftemuccion

Teaviral de Omrdbus

Dergane de Omadue

[ mom. EOVRN
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(5) Las vias colectoras serfin mejoradas una por una antes del 20135 segiin surja la necesidad.
No s¢ empleara cl sistema de frentista para conseguir fondos, sine que se usardn fondos
piiblicos para ascgurar las funciones del tréfico.

(6) Se construirdn dirsenas para autobuses para tres lincas de autobis que se espeta
aumentardn 1a demanda después del 20006, a fin de mejorar ¢l servicio de autobuses y
mantencr un flujo de tréfico sin obstaculos.

e Aty
- '_‘ . By; Trancal

CTED Seenge

i ‘ Irterssocion .
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PARTE H} PLAN DE IMPLEMENTACION
9, PROYECTO DE BUS TRONCAL SOBRE LA AV. EUSEBIO AYALA
9.1 ROYECTO DE ENSANCIHAMIENTO DF. I%USEBiO AYALA

A fin de que los buses troncales operen sin obstdculos entre ¢l Centro y San Lorenzo, s¢
proporcionarn carriles exclusivos para bus troncal sobre la Avenida Buscbio Ayala,

Los proyectos relacionados con este proyecte de ensanchamienta se describen abajo:

1) Flensanchamiento de las Avenidas E. Ayala y Mcal. Estigamibia a rutas de 6 carrites

2) Laprovisién de camriles exclusivos para bus troncal

3) La construccién de cuatro viaductos cn las intersecciones con nutas troncales principales

4) El mcjoramiento de las instalaciones de drenaje vial

{1) Tramo de Bus Troncal (Seccién Transversal Tipica)

Bl prondstico de demanda de tréfico ha encontrado necesario que la Av. E. Ayala y Mcal.
Estigarribia sean ensanchadas a 6 carriles. La AV, E. Ayala actualmenle tienc cuatro carriles
(scis carriles en algunos framos) y en el futuro serd una via de seis carriles. Los dos carriles
centrales para ambos sentidos seran usados exclusivamente por buses troncales, y los otros 4
carriles serin usados por buses ramales y por los otros vehiculos. El ancho de la ruta sera 35m
incluyendo las veredas en ambos lados. Por otro lado, e€n el Micro Centro y en San Lorenzo,
se mantendran los dos carriles existentes de trafico en un solo sentido tal como estan ahora, y
los buses troncales usardn exclusivamente ¢l carril derecho..

El cnsanchamiento requenra la reublcacmn de 157 edificios, entre Ios cuales 112 son
instalaciones comercnalcs En total, ¢l area de suelo del 4rea es de 65.500 m?, y el 4rea total de
tierra es de 27.500 m?, o cerca de 93.000 m’ en total.

2) Plan Y Perfil

Como este es un proyecto de ensanchamicnto de la ruta existente, bisicamente se mantendran
las alineaciones horizontales y verticales existentes. Se ha descubierio como resultado del
anilisis de asignacién de irafico futuro, que se necesitarén seis carriles — incluyendo los
carriles exclusivos para bus troncal — sobre la Avenida Busebio Ayala y Mariscal Estigarribia.
Ademés, en las intersecciones principales donde la Avenida E. Ayala cruza cuafro calles
principales, se ha llegado a la conclusién de que debido al alto volumen de trifico, se¢
necesitaran viaductos, Estas cuatro calles principales son las siguientes:

¢ Kubitscheck

» Choferes del Chaco

» Argentina

s Decla Vicioria

Las cuatro calles principales mencionadas arriba serdn elevadas a fin de¢ minimizar los
obstaculos para ¢l bus troncal sobre Ia Avenida E. Ayala.
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9.2 PLANIFICACION FiSCA DEL PROYECTO DI RUS TRONCAL
Dada la prioridad, para ¢l proyecto seleccionado de bus troncal se ha determinado la demanda
de pasajeros, las funciones y la estructura requeridas para ¢l bus troneal, los itinerarios, y las

terminales tal como se describe abajo:

(1) Pemandas para ¢l Bus Troncal

Item 1 Unidad 2005 2015
Pasajeros diarios '  Personafdia | 2153821  317.523
Usuarios de 1a Terminal de San Lorenzo Persona/dia | 86.2511 122,001
Frecuencias de bus diarias ~ Vehiculo/dia . 8231 75S]
| Nuimero requerido de vehiculos Vehiculo/dia _ 4| 63|

(2) Requisitos del Bus Troncal

Hem Requisitos . |
 Capacidad de Vehiculo | Autobiis arliculado de dos secciones — 160 pasajeros ]
| Frecugncia Intervalo de 1 minuto mininio
Velocidad La velocidad de autobis actual es de 23 knvh ¢n promedio, y se pronostica

que baje a cerca de 15 knvh. Para un desempedto mejor, el nuevo sistema estd
diseiiado para 25 a 30 kavh.

Linea de Operacidén Se proporcionarin carriles exclusivos en el medio de la ruta al lade del paseo|
central. Se proporcionard un servicio de autobis lincal entre San Lorenzo y €l
s Centro,
Espacio entre Paradas 1 kmen promedzo

La operacién a 2lta velocidad requiere un espacio mayor que el existente.
Entre San Lorenzo 'y Madame Lynch se planea que sea mis largo. Para
aumentar el nivel del servicio, en Asuncién el bus troncal parard en las
intersecciones con ofras rutas troncales, y en el Centro, hard paradas mais

. frecuentes. :

Instalacion de Paradas Considerando el transborc!o a las lineas exl:!enT:s:E ﬂec—eal—tﬁ?ﬂatafomns
anchas, También se necesita un bucn acceso a las instalaciones al costado de
la ruta.

Terminal Construida en San Lorenzo {19.700 m’) y en ] Centro (6.200 m')

La terminal de San Lorenzo necesita satisfacer la demanda de transbordo a las
lineas suburbanas, La terminal del Centro serz pequefia y tendré instalaciones
para los autobuses que dan 12 vuelta y para ajuste de tiempo solamente.
Instalacion de Depdsito [ Construnida en San Lorenzo para 24 buses troncales estacionados durante la
noche.

(3) Estructura del Bus Troncal

1) Vehiculo: dos secciones, cuatro puertas

2) Capacidad de Pasajeros: 160 pasajeros (80% mas capacndad que los autobuses acluales
con una fongitud de 12m y 90 pasajeros).

3) Standard de Estructura del Vehicuto: tongitud total: 18m, alto: 3,1m, ancho: 2,5m

4) Radio de Giro Minimo: 12m (el mismo que un autobtis de 12 metros)

5) Caml Exclusivo: dos carriles al lado del paseo central sobre las Avenidas Euscbio Ayalay
Mariscal Estigarribia con un ancho de 3,5 metros cada uno.

6) Gradiente Maximo (en la ruta): 4,1%
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(4) Terminal ¢e Omnibus en San Lorenzo

Imagen del Vehiculo de
Bus Troncal

[ crana]

———— Tromal de Qitinihus
————— FRamat de Omaibas
Base de Taxd

Niimero de dérsenas de autobiis para bus troncal (articulado): 19 dérsenas

Némero de ddrsenas para bus ramal: 7 dérsenas se consideran necesarias segiin los célculos,
pero se proporcionardn 9 dérsenas para las lineas de autobis existentes.

Niamero de dérsenas para taxis: 12 dérsenas (dos ddrsenas para carga y descarga de pasajeros)
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(5) Estimacion del Cosio

e U (US$ mil)
o Proyeclos ] CostodelProyecto | Adquisicion do Ticra__
Ensanchamiento de Av. Ayala 66.816 8.180
Intersecciones separadas a nivel 10,348 2018
Paradas de autobils ‘ 17208 .
‘Terminal de Onmxbus de San Lorenzo 4421 1.265
Terminal de Omnibus del Centro §.666 723
| Instalaciones de depdsito de autobuses ] 7661 555
| Total por Infracstructura - §5.224 . AL
Compra de flota de autobuses troncales £4.460 -
Compra de flota de autobuses ramales 20656
“Total por compra de flota de autobuses 35.116 .
Total General o 3 ‘ 120.340 12.741

9.3 PI.LAN DE OPERACION PARA EL, PROYECTO DE BUS TRONCAL

(1) Escala del Proyecto

¢ El periodo del proyecto es de 20 afios, desde et 2000 hasta el 2020, empezando su
preparacién en el 2000 y lanzando la operacion en el 2005.

s Lainversion total alcanza US$ 85.224.000 para infraestructura y US$ 35.116.000 para la
compra de la flota d¢ autobuses.

» Autobis troncal de dos secciones: 49 vehlculos {vida 1itil de 10 aiios)

s Autobiis Ramal: 311 vehiculos (vida iitil de 10 afios) -
Distancia de viaje anual total: 6,9 millones de km para el bus troncal y 29,3 millenes de
km para los autobuses ramales. '
Pasajeros usando el bus troncal: 220.000 pasajeros/dia (en el 2005)
Cantidad de empleados: aproximadamente 1.000 personas

(2) Cifras Operacionales

Se asume que el sector publico es responsable por la construccidn de los carriles exclusivos
para aulobuses, ¢l ensanchamiento, y las infersecciones separadas a nivel, y que el sector
privado estard a cargo de los otros trabajos de construccién. El flujo de caja del proyecto se
calcula en base a la presuncién de que el capital es ¢l 10% del costo de construccién total, o
US$ 8.522.000, con préstamos de intereses a largo plazo del 8%, ta tarifa del bus troncal a Gs.
1000, y 1a tarifa del bus ramal a Gs. 850.

Si se opera solamente el bus troncal, el flujo de caja se vuelve positive después de 5 afios de
operacién, o sea en et 2009. Por otro lado, si se opera solamente los autobuses ramales, se
incurrird en déficits cada afio durante el periodo del proyecto. La operacion conjunta de
autobuses troncales y ramales sera rentable en el afio 14 del proyecto, o sea en el 2013, y su
tasa interna de retorno financiero es del 7,9%.

La TIRF aumenta de 27,1% a 44,2% cuando se obtienen fondos piblicos para el
ensanchamiento y 1a separacién a nivel de la interseccion de la Av. E. Ayala. En particular,
cuando el sector piblico est4 a cargo de? ensanchamiento de la Av. E. Ayala, incluyendo la
separacién a nivel de las intersecciones, la TIRF mejorars draméticamente de 7,9% a 27,1%.
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FLUWJO DE CAA DEL BUS TRONCAL

L - Bus Trom:al —o—Bus Ramal -—O—Tol‘al]
Ensanchamicnto de la Av. E. Ayala - | Terminalde | Dérsenas | Comprade | TIRF
(incluyendo interseccidn separada a nivel) Bus de Bus Buses
Caso Base B B B B 7.9%
Caso 1 P B B B 27,1%
Caso 2 P P B B 31.2%
Caso 3 P p P B 41,2%

Observacion: B : pagado por el operader de bus; P ; pagado por el sector pitblico
(3) Alternativas para un Entidad Operacional

Se han tomado en conmderacu&n los siguientes esquemas para la construccidn y el
mantenimiento de la infraestructura de bus troncal y para la operacién de los buses troncales.

Alterrativa A: Corporacién Piiblica

Se establecerd una corporacién piblica con fondos de cada municipalidad en ¢l 4rea
metropolitana. Esta participara en todas las funciones necesarias, incluyendo la construccién
de la infracstructura y la operacion de los autobuses. Como es una institucion piblica, es
relativamente fécil recibir préstamos de organizaciones internacionales de ayuda.

Alternativa B: Entidad Mixta Piblico- Prwada

Se formard una entidad piblico — privada entre un grupo de mumcnpahdades con sus propros
fondos y las compaiifas de autobuses existentes con sus propias fuentes de - financiacion.
Como en la Alternativa A, esta entidad construye la infraestructura y opera los buses. Las
compaiiias de autobus en la entidad estardn integradas, y la eficiencia de operacion del sector
privado puede aumentar también. La asistencia piblica estd disponible facilmente. Sin
embargo, ha habido pocas experiencias en el pasado de este tipo en el Paraguay.

Alternativa C: Integracién de las Compaiifas de Autobis Existentes (¢ Cooperativa)

Las compaiias de autobiis afectadas por el proyecto formardn una cooperativa o se
consolidardn en una nueva compafifa y operardn los buses troncales y ramales. La
municipalidad de Asuncién construird tas carriles exclusivos para autobuses y las terminales,
recibird comisiones de la asociacién o nueva compaiiia, y la supervisara.
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Alternativa I): Concesién _ »

Las municipalidades del drea melropolitana construiran los carrites exclusivos para autobuscs
y las terminales y compraran 1a flota de autobuscs con fondos publicos a interés bajo. Lucgo
abrirdn una licitacién para esas instalaciones y para ¢l derecho de uso de autobiis y otorgarin
una concesién a una entidad privada para que opere los autobuses.

En ¢! Paraguay, no ha habido ninguna expericncia en el establecimiento de una corporacién
piblica, y por lo tanto no se sabe mucho de los inecanismos para lograrlo. En algunos casos
se ha implementado el esquema del sector terciario, lo que no resultd ser muy cxitoso.
Adcmiés, hay problemas de coordinacién con las compaiiias de {ransporte existentes al
intentar lograr el esquema de concesion. Sin embargo, ¢l flujo de caja discutido arriba muestra
que el proyecto es factible para una compailia privada si se dispone de préstamos con bajas
tasas de interds. Al invitarlos, es posible evitar dichos conflictos y sacar ¢l méximo provecho
de su expertencia acumulada hasta la fecha. Por lo tanto, entrc cstas alternativas, resulta que la
Alternativa C es la mds apropiada para las condiciones socicecondmicas del Paraguay. De
todos modos, es imperativo que el sector piiblico, como las mwnicipalidades, tomen la
iniciativa al conseguir las fuentes de fondos y resolver cualquier conflicto de interés que
pueda existir entre las compaiiias privadas de autobuses.

Comparacién de Cuerpo Operative _
Ttem Alter. A Alter. B Alter. C Alter. D Observaciones

C. Priblica E. Mixta | C. Integrada { Concesidn
Se requiéren forndos M R B B Fondos para
pliblicos establecimiento
-| Facilidad para conseguir B B R R Fondos del Banco

fondos extranjeros Mundial, ete.

Conflicto con los M R B M Consenso

operadores existentes

Operacidn eficiente M R B B Eficiencia por el
sector privado

Conformidad M R B B La privatizacidn ¢s

nstitucional una pelitica reciente
del Gobiemo

Nota: B: Bueno R: Regular -M: Malo

(4) Sistema Tarifario

La cantidad de usuarios de autobiis varia de acuerdo con 1a tarifa, al igual que la TIRF del bus
troncal y la TIRE del drea metropolitana como un todo. Los resultados del analisis muestran
que si la tarifa permanece entre Gs. 1.000 y 1.200, ta TIRF o la TIRE no cambian mucho.
Pero una tarifa de mas de Gs. 1.300 reduce ambos indicadores. Por ende, se ha determinado
que seria razonable establecer la tarifa entre Gs. 1.000 v 1.200.
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Ademds, a fin de deterier la tendencia a la motorizacion y aumentar el atractivo del transporte
puiblico, ¢s necesario simplificar la estructura tarifaria de los autobuses y hacerla conveniente
para los usuarios. Para una operacién més eficiente, se justifica frente a los usuarios de
autobiis Ja introduccién de un sistema de itinerario por jerarquia y la separacién de las lincas
troncales de las ramales si se les permite hacer transbordo a bajo precio. Por ejemplo, se
introduciran boletos de transbordo que permilirdn hacer transbordo dentro de las dos horas del
primer viajc. Se adoplard un sistema larifario uniforme o un sistema con grandes zonas
tarifarias. Ademds, se¢ ha tomado en consideracién la venta de boletos de descuento, tales
como boletos de un dia, un mes, y tres meses, para fines promocionales. Los boletos deberian
comprarse anles de subir a los vehiculos en las terminales de autobiis, las estaciones de
autobis, o en kioscos cerca de las paradas,

{5) Problemas para la Implementacién del Proyecto

La factibilidad de este proyecto es bastante buena si se dispone de un préstamo con una tasa
de interés baja. Sin embargo, la demanda de capital y la carga por intereses seran
significativas durante los primeros afios de! proyecto, y la mayor cantidad de deuda
acumulada alcanzard aproximadamente US$ 25 millones. No existe ninguna compaiifa de
transporte que pueda sostenerse en estas condiciones financieras, y hasta la integracién de
algunas compafiias enfrentaria algunas dificultades. Por lo tanto, seria deseable que el sector
ptiblico tomara responsabitidad por los trabajos de infraestructura tales como tas terminales de
omnibus. De esta forma, el operador privado solamente paga por usar la infraestructura, y el
sector publico repaga su deuda cada ailo y hace pagos por intercses. La implementacién del
proyecto requicre iniciativas administrativas  del sector publico incluyendo las

municipalidades, y es por lo tanto necesario crear o revisar las leyes y organizaciones
relevantes.

10. OTROS PROYECTOS DE MEJORAMIENTO VIAL

Abajo se describen los otros proyectos de mejoramiento vial aparte de la Avenida E. Ayala.
* Ensanchamiento de cuatro rulas troncales principales

» Mcjoramiento de las intersecciones sobre rutas troncales que actualmente experimentan
cuellos de botella
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»  Mcjoramiento de las instalaciones de drenaje vial

+ Mcejoramiento del Pavimento

10.1 Proyectos de Ensanchamiento Vial

Tomando c¢n consideracién el desarrollo futuro de la ved vial, sc ha propuesto e
cnsanchamicnto de las Avenidas Choferes del Chaco, Gral. Santos, Rafacl Franco, y Julio
Correa. Abajo se describe ¢l propdsite y las especificaciones de cada ruta troncal.

Proyectos de Ensanchamiento 2 4 Propdsitos Exlensién | Pendicnte
B carciles o ] kmw maxina
| Mejoramiento Vial desde el Norte | R
Av. Rafael Franco t.a densidad vial ¢n la parte norte se fortalecerd. Se 2,43 1,68%
establecerd la conexidn con la Avenida Madame
- Lynch. - o
Av.JulioComea | Mismo de arriba 3,10 $,85% |
Vias de Circulacién : S o
Av. General Santos Designada ruta de 4 carriles por la ordenanza, 2,33 4,10%
requicre  mejoras para cumplir la funcidn de
carretera de circunvalacidn urbana. Se fortalecerd la
o | conexidn con 1a Franja Costera. _
[ Av. Choferes del Chaco Mismo de arriba 2,78 2,80%

{}) Componente de la Seecién Transversal

La seccion transversal para cada ruta se muesira abajo.

23,00
350 350 3,50 1.00 350 3,50 350
O f : 0j10
i
|
!
o] ok I

(2) Alincacién

En cuanto a alineacién horizontal, se mantendra la alineacién existente. Las rulas serdn
igualmente ensanchadas por ambos lados de dos a 4 cariles. En cuanto a alineacién vertical,

se mantendra ¢l gradicnte existente.

10.2 Interseccioncs

Habrd mejoras en las intersecciones més importantes sobre fa Avenida L. Ayala, y las
intersecciones en los extremos de comienzo y final de las otras rutas, las cuales serdn
ampliadas. El propdsito de las mejoras en las intersecciones es, al instalar carriles de giro a la
izquierda con suficiente longitud, retirar los obsticulos para el trifico directo. Se ha caleulado
la longitud del carril de giro a la izquierda en base al volumen de trafico futuro. El costo de la

interseccidn incluye cada wno de los proyectos de ensanchamiento.
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10.3 Mejoramiento del Drenaje Pluvial

Sc mejorard ¢l drenaje pluvial cn los pentos criticos descritos antes. Como actualmente se
tiencn pocas © ninguna instalacién de drenaje pluvial en estos sitios, s¢ construirdn
instalaciones de drenaje con capacidad adecuada para el volumen de agua cafda hasta los
arroyos subterrdneos. : _

*  Av.Mcal. Lopez y Av. Choferes det Chaco

*  Av. Mcal. Lépez y Av, Gral. Garay

*  Av. Mcal. Lépez y Av. San Martin

¢ Av. Mcal. Lépez y Bernardino Caballero

10.4 Pavimento

A fin de proporcionar un nuevoe eje sur al Micro Centro, s¢ pavimentar con asfalto 1a ruta Ita Ybaté,
actualmente de grava. Bl componente de pavimento de muestra en el cuadro de abajo.

Componente de Pavimento

_Tramo Comiponente de Pavimenio Método, Material Grosor (cm)
Ita Ybaté | Curso de Svperficiec Asfalto de mezcla caliente . 8 ]
Curso de¢ Base L Cemento bituminoso tratado 14
Curso de Sub-base Piedra triturada 18
Tolal o 40
10.5 Costo det Proyecto _
- o Unidad:Costo{US$ 1.000)
: o Consiruccidn | Terreno | Total |
Proyectos de Ensanchamiento a 4 carriles | Av. Rafacl Franco : 2986 984 3970
Av. lulio Correa : 3.804 1.648 5452
Av. Miximo Santos 2.855 2.147 5.002
Av. Choferes del Chaco 3412 244 3.656
) Total (4 carriles) 13.057 50231 18.030
Proyecto de drepaje Avenida Mariscal Lépgz §.84%
| Proyecto de Pavimento li4 Ybaté 2613
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11, PROYECTQS DE ADMINISTRACION DEL TRAFICO

Los problemas con ¢l sistema de control de trifico actual incluyen 1a visibilidad y et
reconocimicito de los semiforos, y la falta de bucnos datos sobre ¢l tedfico. El Estudio
propondrad medidas de mejoramicnto para ¢l controt de semiforos usando ¢l programa de
control central, tomando en cuenta los problemas actuales, la futura demanda de trafico, y et
nuevo proyecto de bus froncal.

Las funciones del sistema tequeridas son;

» Obtener datos de tiempo real sobre las condiciones del trifico en la ciudad y actualizar
constantemente los datos para las estadisticas

¢ Introducir un sistema hombre - méquina y responder a los cambios sdbitos en flujos de
trafico y problemas con el equipo

¢ Estar preparado para una extensién a fin de responder al plan vial y a la demanda de
trifico en ¢l futuro

» Proporcionar informacién a los usuarios viales

El sistema propuesto deberfa extender el control actual usando el equipo existente. Por
efemplo, el centro de control tendré la instatacién de un equipo de control central adicional,
tableros adicionales, y ¢l mejoramiento del sofiware. Los proyectos en las intersecciones
incluyen la instalacién de semaforos nuevos, el mejoramiento de los ya cxistentes, y la
instalacién de detectores de vehiculos adicionales para recolectar informacién sobre el
volumen de trafico, congestionamicnto, y temas relacionados.

El area de ob}elivé para €l controi son 44 intersecciones sobre las rutas troncales radiales, a
saber, Ia Av. E. Ayala, Av. Espaita, Av. Mcal. Lépez, Av. Fernando de a Mora, Av. J. F.
Bogado, desde el Micro Centro a la Av. Madame Lynch.

Mientras tanto, a fin de utilizar al mdximo la capacidad de control de semiforos, se¢ debe
mejorar las marcas en el pavimento y las sefiales de sentido en las intersecciones. En
particular es necesarto prestar atencidn a las marcas en pavimento en cuanto a visibilidad
nocturna y bajo condiciones de Huvia, y carriles de canalizacién para vehiculos que giran a la
izquierda. Se producird un manual de medidas y s¢ llevara a cabo un mantenimiento periddico.

Estos son los proyectos designados de corto plazo para e} afio 2005 y que serén implementados junto
con ¢l proyecto de bus trencal,

Costo del Proyecto
Moneda Extranjera | Moneda Local (Gs. | Total (USS mil)
(USS mil) millones)
Costo del sistema de semidforos 21964 900,7 2496,6
Costo del marcado en pavimento 209,0 . 209,0
Costo de las sefiales reguladoras 1,7 4.1 90
Costo del Preyecto 2413,1 o04,8 2714,6

A fin de controlar el uso de vehiculos privados, se propone un aumento de la tarifa de
estacionamiento en el Micro Centro. Se ha descubierto de los resultados de los estudios de
trifico que el 1,3% de los viajes de vehiculos pnivados se convertirian en viajes por autobiis al
aumentar la tarifa actual de Gs. 1.000 a Gs. 3.000. Esta tarifa es la equivalente a la conversién
ocasionada por la introduccién del bus troncal {1,5%) v es necesario tomar en cuenta la
politica de tarifa de estacionamiento junto con el nuevo sistema de autobuses.
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Efectos de Aumento de la Tarifa de Estaclonamiento .
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12, ESTUDIO DE IMPACTO AMBIENTAL

Planes Tipicos para Marcas en ¢l Pavimento ¢n una Interseccion

El EIA del Proyecto de Bus Troncal se resume solamente en impactos ambicntales criticos
tales como calidad del aire, nivel de ruido, y reubicacidn involuntaria.

12.1 Impacto

(1) Impacto sobre la Calidad del Aire

Se pronostico el vé,ldr de NOx en el afio 2015 usando los resultados del conirol de calidad del
aire obtenidos por ¢l Equipo.

Proyeccién de NGx para el afio 2015 con y sin el Proyecto

R Sin Proyecto ___Con Proyecto
Eusebio Ayala/ Velume | Prop. | Velocid | NOx | Volum | Prop.de | Velocid | NOx
. nde | deveh ad ende veh, ad
“Uéfico | pesado trafico | pesados
: S ) :
General Aquino . 29.809 4 22,821 0,07 1704 25 27,791 004
General Santos 56.937 - 69) 16221 0,111 31.134 17 45,251 006
Kubitscheck 73345 51 743 | 0,11 47.166 10] 2979 ] 006
Choferes del Chaco 64,752 53] C1L1S|. 011 | 50314 7 26,32 | 0,06
Repiiblica Argentina 49.483 71 22,851 - 0,48 | 5171 7 24,83 | 0906
De la Victoria 65.158 35 1094 ] 0,09 | 52795 6} 2370} 006
| Madame Lynch 135.634 14|  351] 0,i4] 64.334 10 13,80 | 0,07
Juan Leopardi 136.463 10] 343 0,14 61.39] 8 1599 0,07

Esto implica que con la introduccién det bus troncal en ta Avenida Eusebio Ayala, los valores
de NOx en ¢l afio 2015 serdn significativamente més bajos, en comparacion con los valores en
caso de no implementar e} proyecto.
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(2} Tmpacto cn los Niveles de Ruido

Se pronosticd ¢l nivel de ruido (LEQ) en las intersecciones principales de la Av. E. Ayalaen el
ailo 2015 para los casos con y sin ¢l proyecto.

__Fusebio Ayala/ 4L PQ {presenta) __ﬁl[g 7(§71317ng9) ecto} | LEQ (con proyecto) |
General Aquino o 744 76,4 o T40]
| General Santos 15,8 81,6 ~ 79,0
Kubitscheck 15,2 78,0 76,1
Choferes del Chaco 80,3 82,2 - 81,1
Republica Argentina 80,3 80,5 80,6
| De 1a Victoria 78,9 80,7 79,8
[ Madame L ynch 156 83,7 80,4

Esto implica que en la mayoria de las intersecciones donde el volumen de trifico aumentara,

la introduccidn del sistema de bus troncal contribuira a minimizar el aumento de nivel de
ruido.

(3) Impacto de¢ 1a Reubicacion

Con respecto a la cantidad de propicdades a ser reubicadas por el ensanchamiento de 1a Av. E.

Ayala, se reubicarén o se veran afectadas 157 propiedades, 71% de las cuales son propiedades
comerciales.

Por otro lado, en cuanlo a la construccion de la terminal de 6mnibus de San lorenzo, se

espera que se rc.ublquen diez negocios. Para la extensién de la calle Humaita, 8 negocios y
edificios se veran afectados.

Como la mayoria de las propiedades afectadas son para propdsitos comerciales, es
extremadamente importante asegurar sus actividades comerciales proporcionandoles lugares
alternativos, convenientes para que puedan continuar con sus negocios.

Una encuesta social llevada a cabo por el Equlpo de Estudio mostrd que las personas no estz’m
dispuestas a ser reubicadas.

12.2 Medidas Mitigadoras
(1) Impactos sobre }a Calidad del Aire y el Nivel de Ruido

Como el trafico vehicular sobre ¢! itinerario propucsto emitird gases contaminantes a la
atmésfera, la mitigacién de la contaminacién del aire requerird politicas nacionales,
regionales, y locales, y su puesta en vigor. La mitigacién de los niveles de ruido excesivos en
su fuente misma también requieren una politica y su puesta en vigencia a los mismos niveles

mencionados arriba. Se pueden usar pantallas vegetales a ambos lados de la via para atenuar
la contaminacidn del aire y el ruido excesivo.

(2) Minimizacién de 1a Magnitud de Reubicacién
A fin de minimizar este impacto, se deberian tomar las siguientes medidas:

e Explicar ¢ informar suficientementc a las personas que serdn reubicadas sobre la
naturalcza y la necesidad del proyecto a fin de ganar consenso
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o Conducir un cstudio de hogar detallado en la ctapa de diseiio a fin de entender la magnitad
exacta del impacto por reubicacién

» Basdndose en la encuesta mencionada, preparar un plan de reubicacion o expropiacidén
detallado y sus leyes, para minimizar los impactos adversos por reubicacion

(3) Plan de Conirol

Se ha formulado un plan dec contro! bajo las siguientes categorias: control ambicntal, y
aspectos socioecondmicos.

13. EVALUACION ECONOMICA Y FINANCIERA DE LOS PROYECTOS DE
PRIORIDAD

13.1 Evaluacién Econdmica de los Proyectos de Prioridad

Los beneficios y costos econémicos de los proyectos de prioridad han sido calculados para
cada afio, y la tasa intema de retomno econbémico (TIRE) resultante es del 29,3%, lo que
demucstra quec sor ccondmicamente factibles. Mirando los proyectos individualmente, sc ha
descubierto que el proyecto de bus troncal sobre la Av. Fusebio Ayala arroja muchos mds
beneficios que todos los otros proyectos. Los ofros proyectos también producen beneficios
telativamente grandes con bajos costos, por lo que cada uno de ellos ha demostrado ser
econémicamente factible.

La conversion de uso de auto a uso de autobis causada por la inteoduccién del bus troncal
deberia generar beneficios significativos, y por ende las politicas para fomentar la conversion
modal son Ia clave para ¢l éxito del proyecto. Por lo tanto es critico combinar varias medidas
politicas tales como el costo de estacionamiento en el Centro, impuesto al combustible, e
impuesto a la posesidn de vehiculos, a fin de generar los maximos beneficios.

Evaluacién Econdémica de los Proyectos de Prioridad

Proyectos TIRE VPN B/C
' (US$ mil)
Todos los proyectos 203 157.949 2,38
Proyecto de Bus Troncal en Av. E. Ayala 42,3 558.767 8,36
Mejoramiento Vial desde et Noiste 63,1 93.317 11,72
Vias de Circulacién 49.7 48.338 7,04
Proyecto de Pavimentacién 40,6 10.864 4,76

13.2 Fuentes de Financiacién

El presupuesto de 1958 de la municipalidad de Asuncién fue de Gs. 219.000 millones
(aproximadamente USS 73 millones). Con este presupuesto es dificil implementar los
proyectos de prioridad propuestos para el 205, los cuales costaran alrededor de USS 118
mitlones. Sin embargo, el proyecto de bus troncal sobre 1a Av. E. Ayata cuenta por dos tercios
del costo total del proyecto, y los operadores privados del bus troncal deberian compartir esta
carga {inanciera. Ademas, tomando en cuenta la importancia del transporte piblico para el
area mefropelitana, los sectores piblico y privado deberian colaborar para la ejecucién del
proyecto.
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El sector piblico deberia desempeiiar un papel proporcionando la infraestructura, Al hacerlo,
Asuncion y las olras municipalidades deberfan tener sus propias fuentes de financiacién. Se
pueden obtener fondos de los usuarios de vehiculos privados, tales como costos per
inspeccién de vehiculo y un aumento de la tarifa por estacionamiento. Ademds, el sector
piblico también deberia pedir contribuciones de aquellos que recibirén beneficios de las
nuevas instalaciones de transporte. Algunos métodos para este programa pueden ser revisar ¢t
sistema oxistente de “contribucién al mejoramiento” o aumentar ¢l impuesto a ta propiedad.

Aun contando con sus propios fondos, todavia es necesario obtener subsidios y préstamos con
condiciones financieras favorables de organizaciones de ayuda internacionates y bilaterales
para reunir fondos suficientes en un corto periodo de tiempo. Para esto, el gobierno centrat
liene que promover ¢ste programa y garantizar la devolucién de los préstamos.

Por otro lado, ¢l sector privado deberia tomar parte acliva en el mejoramiento de la operacién
actual y las précticas comerciales, 'y hacer que su operacién y administracién sean més
efectivas. El proyecto de bus troncal serd una gran oportunidad para factlitar este esfuerzo, y
¢s necesario coordinar las compaiiias de lransporte a fin de sacar mayor ventaja de esto para
que ¢l proyecto tenga éxito.
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CONCLUSIONES Y RECOMENDACIONES
(1) Necesidad de una Politica de Priovidad para el Transporte Piblico

Durante los 14 aitos siguientes a CETAS84, la concentracién de poblacidn en el érea
metropolitana ha crecido més répidamente que lo proyectado, y una urbanizacién desordenada
de baja densidad ha tomado lugar, La poblacién ha crecido mds rapidamente en las ciudades
suburbanas que en Asuncién. Este fenbmeno parece tener una correlacidn con la reciente
répida tendencia hacia la motorizacion, donde las proporciones de modo de transporie de los
residentes han cambiado, y ¢l uso de modos privados aumentd del 39% en 1984 a 50% ¢n
1998. Si esta tendencia ne es modificada, la urbanizacién desordenada continda, y el 4rea
metropolitana acelera su dependencia de vchiculos privados. Es evidente que las vias
troncales y ¢l Centro eventualmente estaran mas congestionados, y que ¢l deterioro ambiental
aumentara.

Sin politicas que limiten el uso de vehiculos privados y den prioridad al transporte piiblico, la
velocidad de viaje de los vehiculos en las vias troncales llegara a ser tan lenta como ir a pie
durante las horas pico del afio 2015, lo cual inhibira las actividades urbanas eficientes. Por lo
tanto, es imperativo tomar upa decisidén sobre estas politicas de transporte ahora.

(2) Implementaciéon del Plan Maestro

Una de las razones para la ripida motorizacién en el 4rea metropolitana es que los problemas
politicos y econdmicos por los que atraviesa el Paraguay desde 1989 impidieron la
implementacién de los proyectos principales propuestos cn el Plan Maestro de 1984. El Plan
Maestro de este Estudio enfatiza las politicas de prioridad para ¢l transporte piblico y
propone importantes programas 'y proyectos que determinardn el destino del drea
metropolitana. Vale la pena implementarlos ya que no sélo produciran un impacto ccondmico
significativo en ¢l drea, sino que también traerdn impactos sociales positivos, tales como la
prevencién de la degradacién ambiental. Por ello, se recomienda firmemente que este Plan

Maestro sea adoptado como guia, y que los proyectos propuestos scan ilevados a cabo segiin
lo programado.

(3) Implementacién Pronta del Proyecto de Bus Troncal

E1 proyecto de bus troncal sobre la Av. E. Ayala es el més importante entre los proyectos de
prioridad, y deberia ser implementado prontamente para mostrar que la ciudad estd luchando
por paliticas de prioridad del transporte piblico. Como la ejecucién requicre, entre otras cosas,
obtener fuentes de financiacién, revisar las instituciones, y adquirir franjas de dominio, tal
como se ha descripto, se debe tomar }a decision ahora. Ademds, es necesario examinar la
introduccién del proyecto de bus troncal en la Av. E. Ayala y examinar vanas medidas para
implementar realmente el proyecto.

(4) Provisién de Infraestructura de Apoyo para el Proyecto de Bus Troncal
Para que ¢l proyecto de bus troncal tenga éxito, es indispensable llevar a cabo los trabajos
requeridos en la Av. E. Ayala, tales como el ensanchamiento y la construccién de viaductos,

Mientras tanto, como medidas para apoyar las politicas de prioridad al transporte pitblico y
para administrar el trafico vial de una manera ordenada, es necesario llevar a cabo otros
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proycctos dc prioridad tales como la instalacién de un sistema de controt de semaforos
centralizado.

(5} Administracién de la Demanda de Trafico

Es posible imponer restricciones al uso de vehiculos, especialmente en los distritos
particulares, tal como se hace en Europa. En el Micro Centro de Asuncidn, se deberfa
aumentar ¢l cobro por estacionamicnto y las multas por estacionamiento ilegal en montos
sustanciales. Las medidas de control de tréfico deberian ¢jecutarse de una forma clara, con
propésitos especificos y con una firme determinacién, y si fuera necesario, deberfan ser
modificadas después de muchas pruebas. Se recomienda introducir con et tiempo restricciones
mds estrictas a los vehiculos que se dirigen al Centro, tales como precio por 4rca.

(6) Fuentes de Fondos

Con la escala del presupuesto municipal en el 4rea melropolitana, ¢s dificil implementar
proycctos de infraestructura de transporte a gran escala. Por lo tanto, cada ciudad tiene que
conseguir sus propios fondos de fuentes tales como un aumento en los costos de i inspeccidn,
fortaleciendo el sistema de inspeccion, y un aumento en 1a tarifa por estacionamiento, a fin de
proveer instalaciones de transporte. Para juntar suficientes fondos en un corto periodo de
tiempo, también €5 necesario conseguir subsidios y préstamos de orgamzacwnes de ayuda
interacionales y bilaterales que impongan tasas de interés bajas. Esto requiere que el
gobiemo central promueva este programa y garantice ¢l pago de los préstamos, Ademés,

algunos proyectos necesitan tomar en consideracién programas de financiacion privada tales
como BOT y PFL

('I) Reforma Institucional

La mlroduccnon del sistema de bus troncal requicre la rewssén de las instituciones existentes,
tales como las leyes y organizaciones relevantes. Primero, es necesario establécer una
organizacion que planee, promueva, regule, y supervise los proyectos. La ley de fransporte
terrestre que actualinente estd siendo estudiada por el parlamento tiene que ser- aprobada
pronto a fin de promover esta reforma’ institucional. Esta ley tiene como objetivo establecer
un comité¢ compuesto por el MOPC, las municipalidades, y empresas privadas a cargo de
resolver varios problemas asociados con el transporte en antobuses desde un punto de vista
global. También intentara consolidar a las autoridades que otorgan permisos para la operacién
de autobuses las cuales actualmente se manejan de forma separada al MOPC y tas
municipalidades. El comilé aclarard los roles de los sectores piiblicos y privados,
respectivamente, y propondrd reformas institucionales para obtener fondos de financiacion.
Finalmente, es necesario establecer una organizacién que pueda planear, implementar, y
controlar el transporte urbano, incluyendo ¢! transporte privado, en el &rea metropolitana

desde un punto de vista global y al mismo tiempo proporcionar educacién y entrenamiento
referentes al transporte.

(8) Entendimiento y Compreasion de los Ciudadanos
La reestructuracién de las lineas de autobiis y el nuevo sistema tarifario introducidos ‘2 lo
largo del sistema de bus troncal causarin atgo de confusién y preguntas entre los ciudadanos.

Si eslo ocurre, es necesario ayudarles a entender los beneficios del proyecto y pedirles su
cooperacidn. Un entendimiento més profundo de parte de los ciudadanos requiere un
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desplicgue periddico de informacién y de audiencias publicas en donde pucdan cxpresar sn
opinidn.

(9) Otros Estudios

CETA98 ha cxaminado como deberia ser ¢l sistema de (ransporte urbano en ¢l drea

melropolitana de Asuncidn. También ha propuesto un plan macstro de fransporte wbano para

¢! aiio meta de 2015, y los proyectos de prioridad que deben implementarse antes del 2005. La

implementacién de los proyectos de prioridad requiere mayercs consideraciones. Estas

incluyen: . _

1) el establecimiento de un cuerpo operativo det bus troncal y la reestructuracion de las
lineas de autobuses ‘ '

2) sistemas de boletos de autobis en ¢l 4red metropolitana

3} métodos para conseguir fuentes de financiacién

4) el establecimiento, forma, y autoridad de una organizacién que sc¢ encargue de los
problemas de transporte urbano

5) medidas concretas de administracion de la demanda de trafico

Cuando la economia paraguaya se recupere de la recesidn actual, ¢l proyecto de Franja
Costera podra ser lanzado pronto, y entonces, se nccesitaran mas estudios con relacion a las
vias costeras.
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