Capitulo 3 Caracteristicas de los Viajes

3.1 Resumen de Viajes

3.1.1 Zonificacién

En el Estudio del afio 1984, ¢l 4rea de estudio estaba dividida cn 25 zonas en Asuncion, con
barrios integrados, 13 zonas del Area Metropolitana fuera de Asuncion y 10 zonas fuera del
arca de cstudio. En este estudio, las zonas de trifico de Asuncion fueron establecidas e
acuerdo a las dreas de censo de 1992, las cuales comprendian 71 zonas, y ¢l mismo sistema de
zonificacién para las otras drcas. La cantidad total de zonas es 96. Bl Cuadio 3-1-1 nos

muestra ta comparacién de los sistemas de zonificacion de los aitos 1984 y 1998,

Cuadre 3-1-1 Comparacion de Sistemas de Zonificacién

{C Zona 1998
Area Zona 1984 Normal Integrada
Asuncién 1-25 N it -8
Lambaté 26-28 - | 19
Fdodela Mora ] 29,30 576 | 223
luque LN N 7 A N
Area de MR Alonso ) P
. Villa Hayes i3 79 26
estudio Limpio i T34 80 7
San Lorenzo 35-37 ] st-83 | asae
Nemby 38 84 YO
San Antonio 39 85 32
Villa Elisa 40 86 33
Aregud 41 87
Capiatds | 42 88
I . Ypane 43 89
Residencial }’p_agaT bt EEE! LR i3 50 :
tta - 45 91
Villeta o 46 92
Chaco . 47 93
Afucra Regfon Norte 4 M
Region Oricnta) 45 95 |
R_cgion Sur 50 26

(Obs: Zona Luque (N1o.77) 'dividido entre tres (Norte, Centro, Sur) en QD tabla)

Cuadro 3-1-2 Zonificacién en Asuncitn (1)

Inteprada| Normal BARRIO Integrada| Normal BARRIO
27 {San Antonio 37 [Santisima Trinidad
i 3 C.arllos Antonio Lopez 50 |Virgende la Asuncidén
42 [Sajonia 4 59  |Virgen de Fitima
43 |ith Py1a Punta 66  [Tablada Nucva
9 [La Encarnacién 68 |San Rafacl -
2 14 (Catedral 61  {De las Residentas
33 R.deFrancia 5 62 {Zeballos Cué
4 [Las Mercedes 63 [Botdnico |
16 [Virgen Del Huerio 46 NG Guan
3 44 lUara 6 49 [Loma Pyta
6%  Ricardo Brugada | 1 64 BanBls
69  San Felipe 7 32 Madame Lynch
71 iBanco San Miguel 41 pburecuyd




Cuadro 3-1.2 Zoggiﬁ[‘nfggié‘ngn Asuncién (2)

[IntepradaiNormat| BARRIO  iIntegradai Normal " BARRIO
7 52 (Gral Andeés Rodrigoez 13 54 Santa Ana
|| 55 pPalvadordelMundo f | 60 MdBaramada ]
1 Bamo Domingo 21 [Pinozd
15 Manord L) 24 Pirizal
3 17 Cadada de Ybyray B .29 BanVicente
19 [Cammelitas 7 [VillaMoira
36 [Soania Rosa s 8 {lembetary
51  Bella Vista | 13 [Recolela
2 Mcalb Lépez [ ] 23 MNaureth
6 {burican 12 Ban Cristdbal
9 22 |[Vista Alegre 26 [Ycua Sati
25 Panambi Reta 16 38 SanJorge
30 Beinardino Caballera 39 [hay
5 S Roque 40 [Luis A. De Herrera
10 i1 [Ciudad Nueva 56 Sonta Marfa
20 [Pettirossi 10 Los Laureles
3 Grat Joséd B Diaz 17 18 lMcal. Estigarribia
t1 28 [lacumbg ) 45 [Villa Aurelia
- 35 Obrgre 34 Hiptdromo
57  [Republicano 18 43 Panambi Vera
12 58 Roberto L. Petit 47  PBan Pablo
67  [Banada Tacumbi 53 [Ferminal
| | 70 Bafade e

1-71: Norma!

1.

18: Integrada

Fig. 3-1-1 Zonificacién en Asuncion
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3.1.2 Encuestas

En ¢l Esludio del afio 1984, las informaciones de viajes fueron obtenidas a través de
entrevistas realizadas en los hogares basadas en el registro de propicdad de la ANDE,

entrevistando a cerca de 43.000 personas, las cuales eran aproximadamente el 5,9% del totat
de residentes dentro del drea de estudio.

En este estudio, se ha obtenido inormacién sobre los viajes a través dec cntrevistas a
propictarios de vehiculos, basado en el censo de 1992, ef cual contiene informaciones de
propictarios de¢ vehiculos de aproximadamente 11.000 viviendas, y a través de entrcvistas a
pasajeros de autobuses cn 6 corredores principales de las avenidas Artigas, Espana, Mcal.
Lépez, E. Ayala, Fdo. De la Mora y LF. Bogado. Las encuestas a pasajeros de autobuses
fueron realizadas a través de entrevistas a alrededor del 20% de los pasajeros, y los resultados

fueron expandidos al nimero total de pasajeros de cada autobiis que haya cruzado en la linca
de pantalia.

Las cncuestas de linea de cordén y de linca de pantalla para complementar la entrevista de la
encuesta principal, fueron realizadas casi de la misma manera que el Estudio del aio 1984,
Los puntos de entrevistas son mostrados en la Fig. 3-1-2.

SIS T T

-0 : Intersecciones R TED L
3 : Secciones :

¥¢ : Linea de Pantalla
(@MA : 24h, @MW * : 14h encuesta)

Fig. 3-1-2(1) Linea de Pantalia




Lugar

Ruta a Filcon y dessvio Chacoi

Ruta 9 y Lubnpar (Bstaci6n de servicio)
Ruta 3 (Limpio) y Rio Salado

Ruta LuquefAregud y Arroyo Yuquyry
Ruta 2 y Arroyo Capiati

Ruta 1 y Arcoyo Paso Mburicd

Acceso Sur (Ruta Nemby-Yepané) y
Arroyo Ytorord

NS w

fig. 3-1-2(2) Linea de Corddm

Cuadro 3-1-3 Comparacién de las Encuestas

Principales

Estudio 1984

Estudio 1998

[ Encuesta domicitiaria (43.000 personas)

Propietarios de vehlculos (10.633) {(domicitios)
Encuesta a borde de autobuses(2.700 muesteas)

‘Encuesta en linea de corddn (7 punlos)

Encuesta en linea de corddn (7 puntos)

Encuesta en linea de pantalla (20 puntos)

Encussta en linza de pantalla (16 puntos)

| Conteo de rafico en intersecciones (50 intersecciones)

Conteo de Irifico en intersecciones (25 iatersecciones)

Conteo de trdfico en sectores de rutas (23 puntos)

Cuadro 3-1-4 Proporcion Efectiva a la Muestra (1)

. - Vivienda corg Responde| ..

Zona Vmenda Autos Efep;ivo Tasa (%)
! {Santo Dominga 559 28] 90 2100
2 Mceal. Lopez 1,34} 1,006 129 12.9
3 |Gral. José E. Diaz 1,725 839 124 14.8
4 {as Mercedes 1,252 - B4y 1571 185
5 iSan Roque 1,986 1,043 148 <139
[ Mburicad 1,559 1,016 149 14.7
7 Villa Monia 978 630 102 162
4  [Tembelary 775 430 36 - 130
9 La Encarnacién 1,382 609 B8 - - 144
i0  |Los Laureles 830y 508 138 27.
11 ° |Ciudad Nueva 2,389 1,127 200 18.0
12 {San Cristobal 1,478 207 1560 - 12.2
13- JRecoleta 2,323 1,391 2608 187
14 |Catedral 1,071 482 87 180
15 {Manord 416 306] 62 0.3
16 |Virgen del Huerto 1,055 587 113 i9.3
1? |Cafiada del Ybyray 347 178 35 19.7
18 |Mcal. Estigarribia 1,652 992 103 10.4]
19 |Carmelitas 1,125] 665 144 21.7
20 [Pettitossi 3,129 1,286 166 12.9
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Cuadro 3-1-4 Proporcion Efectiva a 1a Muestra (2)

] Zona Vivienda Vw:::ﬂ:scon ‘:;ei:r;ie Tasa (%)
21 Pingza 1,690 704 95, 13.¢
22 |Vista Alegre 2,827 1,256 200 15.9
13 [Nazareth 1,547 _ 662 102 15.4}
a4 YPisizal 946 464 80 17.23
25 |Panambi Reta 653 286 45 15.7)
26 |Ycoa Sati 1448 786 119 {5.1
27 |San Antonio 2,585 971 13¢ 14.3,
23 JTacumbd 2,950 i.226 199 16.2
29 |Ssn Vicente 3,300 1,472 303 204
30 |Bernardino Cadalleto 1,667] 599, 120 20.1
3 |Carlos Antonig Lépez EREII B 1,184] 192 13.9
32 pPMadame Linch 1,604 333 150 18.0]
33 JBr.Gaspar R de Francia 1,635 839 150 17.9
34 {ilipddremo },722 728 126 17.3
15 . |Obteto 4,606 1,593 261 16.4
36~ |Santa Rosa 413 157 15 9.4
37 |Santisima Trnidad oY 353 $7 16.1
38 ISan Jorge 038 4108] 49 12.0
39 [ltay . 527 288 160 55.4
40 $Luis A. de Hermera 1,18} 498 94] 18.9]
4)  Mburucuyd 1,632 693 112 ‘16.2
42 |Sajonia 335 140 23 16.4
43  JPanambi Vers 524 219 29 13.2
44 |Jara 3,000 1,042 185 17.8]
45 IWillz Aurelia 2,112 199 139 17.4]
46 Ra Guazd i ~ 3 i 33.3]
47  |San Pablo 44308 1,445 205 14.2
48  Juea Pyta Punta 644 186 21 11.3
49  |Loma Pyta - 914] 249! 44| 18.5)
50 ' |Virgen de Ja Asuncién 1,929 451 K 13.4]
51 |Belia Vista 721 231 41 17.7
52 |Gral. Andrés Rodriguez 1,209 339 58] 17.1
53  [Terminal 958 250 21 8.4)
54 }Santa Ana 1,043 334 53 13.8}
55 . 1Salvados del Mundo 702 131 26 14.4
58 - |Santa Maria 953 217 35 18.0
57 |Repudlicano 1,947 $45 18 13.9
S8 |Robesto L. Petiix 4,855 813 11 13.7
$9 . |Virgen de Fitima 1,097 1) 26| 14.4
- 60 . |ha Earamada 700] . 196 36 8.
&1 - D¢ las Residentas 2427 391 0 12.%
62 |Zeballos Cué 141 -47 10 21.3
63 |Botinico 1,588 192 50 26.04
64 |San Blas 659 133 2t 15.§
65 IRicardo Brugada 2,020 131 23 17.6
66 1Tablada Nueva 900 114 14 12.3
67 {Bafiado Tacumbid 517 86, 10 11.9
63 |San Rafael 1,447, 166 304 i8.1
69 |San Felipe 1,057 164 28] 15.5
70 |Banado 208] i 1 14.3
71 |Banco San Miguel ﬂq [ of 0.0/
Asuncién Total 105,187 40,384 6,622 16.4
12 'Lam‘baré-—None 7,829% 2,401 301 12.5)
73 [Lambaré—Oeste 1,992 644 119 185
34 |Cambaré—Este 2,520 2,501 3661 14.5
75 |Fdo.de ta Mora—Sur 12,1208 3207 502 15.7
76 |Fdo.de 12 Mora—Nozie B,129] 2,625 364 13.9]
77 |Lugue 23,9404 4,421 741 16.8
78 Mariano Roque Alonso 8,092 §,3504 143 13.0
79 Jvilla Hayes 5,596} 439 58 13.2
80 |Limpiol 7,590 .19 130 18.1
81 |San Lotenzo—Norie 5,108 84| 129 16.5
82  |San lorenzo—Central 11,879 3,272] 476 14.5
83 |San Lorenzo—Sur 11,279 1,844 275 14.9]
84 Nemby £,124 1,075 189 17.6)
85 §San Aslonio 3,258 341 57 16.7
86 {Villa Elisa 6,308 1,069 172, 16.2
88 |Capiatd (Afuera de drea de estudio) 17,824 2,!95‘ 373' 17.04
Total 360,520 69,262 11,119 161
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3.1.3 Cantidad de Viajes

En este Bstudio, 1a cantidad total de viajlcs‘cxcluyendo peatones, ciclistas y motociclistas se
estimé en un total de 2,3 millones, el cual es 1,6 veces mayor que la cifra del ano 1984, y 1,03
veces mayor de la cifra eslimada para et afio 2000 en el Estudio del mismo aiio.

La proporcién de uso de autobuscs en ¢l afio 1998 es del 50,2%, mientras que én ¢t Estudio
del afto1984 se cstimd que serian 62,8% para 1984 y 63,5% para el afio 2000. La cantidad de
pasajeros de autobuses disminuyé mas que la cifra estimada.

Cuadro 3-1-5 Cantidad Total de Viajes por Tipo y Propésito en Todos

Areas

. L Unidad: Vizjes'dia
[ Al trabajo | Al colegio | Regresoa | Negocio | Compra | Asuntos | Otros Total % | 1984
‘ " casa - privados %
Coche 215.035 63.793] 28824} 27.871 23.650 32796 18.606) © 6929921 303 230
Camionzta 119.168 29721 128519 27.375] 15098 16.573 10.8971  347.351 15,1 14,2
[Camibn 40128 1919 . 28993 16304 2.546].  3.090 5637 - 98617 43
Autobis 344.025 64.712] - 558.069] © 34398 28.938 85.480 34.592| 1.150.214] © 502 628
Total 741.356 160.145) 1.003.822  105.948 70.232]  137.93¢]  69.732) 2.289.174| 1000 1000
% 124 7.0 439 46 3,1 6,0 3,0 100,.0
1984 % 16,7 10,8 46,0 6,9 8.0 11,6 - 100,.0

El viaje tipo “regreso a casa” es el més elevado con un 43,9%, el cual fue de 46,0% en 1984,
seguido por 32,4% de viaje tipo “al trabajo”; el cual fue de 16,7% en 1984, y 7,0% de viajes
“al colegio”, €l cuzl fue de 10,8% en ¢l afio 1984. El total de viajes tipo “al trabajo”, “al

colegio”, “asuntos privados” y “regreso a casa” alcanzaron alrededor det 90% de todos los
viajes. El viaje “regreso a casa” llega a ser casi la mitad de todos los vigjes,

3.2 Generacién y Atraccién de los Viajes

El Cuadro 3-2-1 muestra la generacién/atraccion de viajes de. 1998 por propés'ito. Hemos
integrado 18 zonas dentro de la Municipalidad de Asuncién, de acuerdo con ¢l censo de 1992
para realizar Ja comparacién de los propodsitos con otras zonas.

La mayor cantidad de generacién/atraccion de viajes se puede observar en las zonas de La
Encamacién, sitvada hacia ¢! lado oeste del Micro Centro, luego San Roque, situado hacia el
este del Micro Centro, San Lorenzo Central, Luque y Recolela.

En el rango de generacién /atraccidn de viajes tipo *“al trabajo” se puede observar la cifra mas
elevada de 3,11 en La Encarnacidn, seguida por San Roque (1,42), Carlos A. Lépez (1,36) y
San Rafael (1,20). Todas estas areas ¢stén ubicadas en el Micro Centro o son adyacentes al
mismo y tienen mayor cantidad de actividades comerciales y de oficina. El porcentaje mis
bajo fuc detectado al este de Lambaré (0,39), seguido por Ycua Sati (0,51) y norte de San
Lorenzo (0,53), donde la mayor parte de sus 4reas estan ocupadas por residentes.

En el lipo degeneracién/atraccion de viaje “al colegio” se puede observar la cifra més

elevada de 2,17 en Loma Pyta, seguido por ¢l centro de San Lorenzo (2,13) y Villa Hayes
(2,09).



Cuadre 3-2-1 Generacidn/Atracci

. r

on de Viajes por Propdsito en Area de Estudio

Unidad: Viajes/dia

Gearacidn " airccion
Tona Imegiade Altrsbaio | Al colegio Qurog Regesoa Totad Al rabajo | Al colegio Cuos Regreso 3 Total
€353 N LR
1 [C.ALdpez 20,18 6,331 12,7597 37917 77,204 o 27,274 1,34 14,585 0,450 90,18}
2 |Encamacidn 36,561 16,6014 319414 212,525 331,990 175,735} 24,137 59,659 76257 135.841
3 a2 26 937 6,344 13,531 2,412 79,330) 21,209 3,04 1) 06 31,223 11380
4 |San Rafacl 18,101 4,455 8,90 23,08 59633 21,724 3,56 11,174 23,929 80,321
5 |Botanico 11,37y [ B0% 6._509 b3 AN 13 699 8,350 1,367 1,974 17,72 32314
6 Jioma Pyu ER:34 454 2,831 6,732 15019 4,07 1,47 1,4%0 3,97 15,751
7 |MmeLynch 15,123 3,367 2,712 13,232 3549 8415 1,759 1,211 22,160 33,549
___3__ Sta Dominga 19,193 5,764 8, 504 16,022] 124387 10,659 4,56% 6,244 26,574 43,097
9 [Mburicas 30,20 2,283 13,35 33,082 20443 24,57 9,541 12972 45,367 83,457
19 | 5an Roque 36614 3,548 1,712 75361 142,34¢) 52,128 2,153 29.859) 52,547 144,333
11 | Obroto 3,507 50404 13,81} 13,250 91,634 31,895 5,368 1552 43,430 95,914
12 |Baftade 14,423 3,954 1332 17,044 43275 10,323 3,754 5,500 25529 41,50}
13 | ha Faramada 4,833 11208 2,191 547 13614 3,103 175 2249 6,717 13,412
13 [Pinoza 21,931 3,669 12,113 15,332 83,147, 16,130 3,990 10,547 31551 62,327
§3 [Recoleta 29933 34619 156381 13614 47,843 30,932 7,133 18,854 39,737 06,733
16 |Yeua S LI 5,327 13,725 22,003 53,367 14,037 4,134 3,594 39159 £5,330
17 {Villa Aureha 15831 3,706 8,529 15,650 43,7112 13,83¢ 3,840 7,290 13,214 43977
18 | Hipodromo 24,70 8,204 §3,509] 30,543 74,934 22,31 4,317 13,295 36,3001 76,252
19 [1andbaré Norte 13,136 2012 7,531 17,334 435,063 13,544 1,907 6,234 2208 43.9.45]
20 [Lansbaré Qeste Ly 1,724 5,170 §,78% 22,802 35,8208 21 4,323 11,697 22,557]
| 21 flanbasé Fste 16,08 1,844 3,162 9,469 34,564 6,347 1,421 1,829 21,495 31,032
22 {Fdo. de 1a Mora Sur 31,237 2,614 14,737 34,512 50,1508 25,220 6,582 13,023 13,910 $9.074
23 _IFJG. de 1a Marz Norte 32,61 9,133 16,422 33 594 91,145 20,735 4,543 12,930 51,724 39931
24 ILl:quc 49,237 741 20,581 41,004 118,164 29,561 36350 17,435 63037 £§2,104
75 [ R Akonso 15,154 1,824 8034 §5,763 40,791 13,053 1,657 5,073 20,404 41,22
26 Jvilla Rayes 3,515 a4 3307 4039 11,209] 2,19 70 2964 4,937 101,327
27 |Lingis 10,307 2,004 4,745 15,453 32,209 11,478 2,16 6,144 13,133 32,619
28 |San Lorenzo Norte 8,153 1,549 1934 545X 18,10% 4,329 1,457 1,564 10,704 18,559
29 1San Lorenzo Ceutral 465,033 8,450 225614 §5,75Y) 142,500 43,353 13,002 21,42} 63,8!,4- 245,639
30 | San Lorenzo Sur 17,187 ALK 1,455 14,412 41,049 11,255 2,17 5073 13,150 43 653
31 ﬁ"cmby 15415 | %21 3137 11,522 35,878 9.871 1,514 5,348 19,474 36,208
32 |San Antonio 5,52 1124 2.600) 5,803 15,0564 4,300 533 1,237 7,335 14,310
33 [vilia Elisa 19, 740 4,594, 309} 22,555 53,9603 12954 2,304 11,92] 27,444 55,833
Total 106,315 156,213 363,645 936,335 2,212,665 1084 158,593 363,239 478,377 2,215,2¢!

3.3 Distribucién de Viajes

3.3.1 Viajes de Trabajo

La Fig. 3-3-1 nos muestra el padrén de distribucién de viajes tipo “al trabajo” en 1998, en
forma de linea de deseo. La figura muestra la demanda de viajes entre pares OD con més de
1.000 viajes/dia. Las zonas de Asuncién fueron integradas en I8 zonas. La demanda mas
elevada fue observada entre Luque y el Micro Centro, y el corredor del Micro Centro a San
Lorenzo. Las caracteristicas de demanda entre tas ciudades aledafias de Limpio, Luque, San
Lorenzo y Nemby se ven en la figura, las cuales no fueron obscrvadas en ¢l aiio 1984, aunque
las mismas no sean elevadas.
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Fig. 3-3-1 Linea de Deseo (Viajes al Trabajo en 1998)
3.3.2 Viajes “al colegio”
La Fig. 3-3-2 muestra la linea de deseo de viajes “al éolegio”. Se concentra mucho flujoen la
parte central de San Lorenzo donde estd ubicada la Universidad Nacional y en el Micro

Centro donde estdn ubicados muchos colegios ¢ institutos.

3.3.3 Ofros Viajes

la Fig. 3-3-3 muestra la linca de otros tipos de viajes incluyendo “de negocios”, “de
compras”, “aswuntos privados™ y “otros propésitos™.
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Fig. 3-3-2 Linea de Deseo ('Viajes al coiegio en 1998)
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Fig. 3.3-3 Linca dc Desco (Otros Viajes en 1998)

3.4 Distribucién Modal

3.4.1 Preferencia Modal entre Medios de Transporte Pablicos y Privados

La encuesta de preferencia modal fue realizada a fin de conocer las posibilidades de que los
propietarios de vehiculos pasen a utilizar transportes piblicos. Los entrevistados, usuarios de
automdéviles particulares, respondieron si pasarian a utilizar o no transportes pablicos en caso
de que se mejoraran algunas condiciones de los mismos, respondieron también acerca de las

condicicnes actuales de los viajes en antomdvil y acerca de las condiciones esperadas de una
modalidad alternativa de transporte publico.

El Cuadro 3-4-1 nos muestra las condiciones principales del transporte piblico a ser
mejoradas, por propdsito de viaje, para cambiar de vehiculos privados a piblicos, excluyendo
congestién dentro del bus (uso por encima de la capacidad del vehiculo) y comodidad, ya que
era de esperarse que la mayorfa de los propietarios de vehiculos particulares responderfan que
se deberia mejorar fa congestién dentro del bus y ta comodidad de los transportes pablicos
como principal condicién para ¢l cambio.

La distancia de acceso desde la casa hasta la parada més cercana de autobis; tiempo de espera
para tomar el autobds, y tiempo de duracién del viaje, muestran porcentajes similares,
mientras que el tiempo de transferencia o transbordos nos muestra un porcentaje
relativamente bajo, 1o cual implica que la actual red de transportes cubre densamente la
ciudad y proporciona en gran parte, vias directas desde ¢l origen hasta el destino.



Cuadro 3-4-1 Respucstas por Categorias

e Motive] _AtTabze | AlCokegio | Owes [ Totat ]
Cantrdad i L . o o
 Distanciade Acceso M e 3 66
| Tiempode Bspera . 3 .. . LI UO =
No. de Transbordo I R, L 4 1 ]
| Tiempo de Viaje o 54 73 75
| Distanciade Egreso 8L L S S S
Total B s oy s 11 281
Forcentaje - o N - e
Distancia de Acceso L _ 22,6 25,3 273 s
| Ticmpo de Espera _2gl 280 I/ I N2 S
| No. de Transbordo 8.2 5.3 9,1 | )
Ticmpo de Viaje N A Y 273 26,7
[ Distanciade Bgreso | 195 73 | A3 ] 19,2

Total 1800 1000 1000 1000

La Fig. 3-4-1 muestra las difcrencias de duracion de viaje incluyendo tiempo de espera;
acceso a los actuales sistemas alternativos de transporte piblico; las condiciones deseables y
vehicutos. El actual promedio de diferencia en liempo de viaje entre los viajes pliblicos y
privados es de 28 minulos, y [os propietarios de vehiculos respondicron que podrian pasar a
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Fig. 3-4-1 Diferencia de Tiempo de Viaje entre Coundicidon Actual y Condicién Deseada

La Fig. 3-4-2 muestra la diferencia entre ¢l costo de viajes en vehiculos - particulares,
incluyendo costo de combustible y estacionamiento, y el costo del pasaje en las condiciones
acluales y deseable. Se calcula que el costo promedio de los viajes en automévil es Gs. 2.034
mas elevado que en autobis, y los propietarios de vehiculos particulares no esperan que se
reduzca ¢l precio de los pasajes como una de las condiciones para el cambio de modo, lo cual

implica que la razon principal de los propielarios de vehiculos particulares para el uso de sus
automoviles no ¢s ¢l costo del pasaje. '
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Fig.3-4-2 Diferencia de Costo de Viaje
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Las probabilidades de seleccionar ¢l modo de viaje se pueden expresar a travdés del siguiente
madelo por extrapolacién:

 BExpr)
' Exp(V) + Exp(Vy)
Vi= ZIBI: XZ,;

Donde, Py: Posibilidad dé seleccionar el modo No.1
¥;: Funcion de Utilidad
S Parimetro de la variable Z;

Los pardmetros fueron calculados con una estimacidén méxima aproximada como muesira el
Cuadro 3-4-2. El punto de inflexidn para seleccionar ¢} presente modo es 0,693.

Cuadre 3-4-2 Parimeiros del Modclo Desagregado

Variable Pardmetro Valordet |
1. Distancia de Acceso (m) -0,00306 -3,9755 B
2. Distancia d¢ Egreso (m) -0,00003 40,4423
3. Tiempo a bordo (min) -0,03029 -2,8746
4, Conveniencia {1/2/3%) 0,60951 5,1691
Obs. Nivel de Conveniencia
Nivel* limpieza Aire acondicionado
1 No limpie Sin
2 Limpio Con
3 Limpio Con

La Fig. 3-4-3 muestra la relacion entre tiempo a bordo, la conveniencia y las posibilidades de
seleccionar el sistema de autobuses. La mitad de los entrevistados optarian por utilizar el
transporte pablica (50% de posibilidad) solamente si los autobuses son cémodos y si no hay
mucha diferencia entre el tiempo de viaje en autobis y en vehiculo pariicular. En caso de que
los autobuses permanezcean en las condiciones actuales, y si €] tiempo de viaje en autobis y
. vehiculo particular es igual, entonces solamente 1 usvario de automoévil (20%) de cada 5
utilizaria el sistema de transporte pablico.
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\
\
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\
\
\

N

Probabilidad a seleccionar omnibus

I/
/

02 inconveiente
\‘_\‘_
_‘___—'“_—-
0.0
-20 -10 0 10 20 30

Diferencia de Tiempo (min}

Fig. 3-4-3 Posibilidades de Elegir Autobuses
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3.4.2 Tendencia de Seleecién de Modalidad

T.a Fig. 3-4-4 muestra la distribucién de longitud de viaje en vehiculos particulares y en
transportes pablicos por propésito. Los viajes “al frabajo” muestran una proporcion mds
clovada de uso de transporic piblico entre los 3 — 8 kildmetros de distancia, pero ambas
modalidades de¢ viale muestran la misma tendencia en las otras distancias. Los viajes “al
colegio” siempre muestran una mayor tendencia en ¢l uso de fransporte piblico, pero la
tendencia es casi similar en ambas modalidades entre distancias. Leos viajes tipo *“varios”
muesiran la misma tendencia que las de tipo “al colegio™.

De acuerdo a los resultados, podemos concluir que la distancia del viaje no afecta la seleccién
dc modalidad debido al relativamente bajo costo de los viajes en vehiculos privados y a la
mayor rapidez de los transportes publicos actualmente.
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3.5 Flujo de Transito

1.5.1 Cambio de Flujo de Vehiculo
(1) Fiujo del trafico en ¢t limite del Arca Metropolitana

Entre los puntos de encuestas de linea de cordén ubicadas en el limite del Arca Metropolitana,
el punto en la Ruta 11 tiene el mayor flujo con 16.800 veh/14h, lucgo la Ruta I con 9.300
vel/14h. El flujo de tednsito hacia la direccidn Este - Oeste es el més elevado. Comparando
cl flujo de transito del afto 1984 y 1998, encontramos que ¢l total ha aumentado 2,10 veces
mds; ¢l punto de encuesta en la Ruta Il aument6 2,47 veces y en la Ruta [ aumenté 1,91 veces.

Cuadro, 3-5-1 Flujo de Trénsito en el Limite del Area Metropolitana

Volumen{14 Horas)
1998 ‘ 1954 199871984

1 JRutaaFalcén 2.284
2 [Ruta 9 2.711 . -
3 [Rutal 1.377 1.000] 1,58
4 jRuta Luque 6.502 - -
5 |Ruta2 16.797 6.800 2,47
6 |Rutatl 9.289 4.800 1,94
7 |Ruta Nemby 4.034 2.500 1,61

Total* 45.192 - .

Total** 31.697 15.100 2,10

Total*  Sumario de punto del Afio 1998

Total**  Sumario de punto del Ao 1984

Volumen de Trafico(14h 1984)

), 000 1o 100,000
e 10, 000 10 20.0”
—= 5,000 10,000
——— ito 5000,
- Vehiculo

314



Rutz 3 [{olumen do Trafico(14h 1998
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Fig. 3-5-2 Flujo de Trafico en la Linea de Cordén (1998)

(2) Flujo de Transito en el Limite de la Ciudad de Asuncién

En la Fig. 3-5-2 podemos ver el volumen de trafico en el limite de la ciudad de Asuncién.
Este volumen fue ajustado en base a conteos de trafico realizados por la Municipalidad de
Asuncion en el ailo 1996 debido a los trabajos de construccion en la Avda. Mme. Lynch al
presente. El flujo este — oeste de las avenidas Mariscal Lépez y Eusebio Ayala es de 29.000
veh/14h y 28.000 veh/14h respectivamente, mientras que el trdfico del/hacia el norte en la Via
Transchaco muestra ef flujo més elevado con 34.000 veh/t4h, Este ultimo flujo se estaria
generando desde Mariano Roque Alonso, ya que se ha encontrado un flujo mucho menor en el
timite del Area Metropolitana,

Comparando el flyjo de trénsito de 1998 con el de 1984, el flujo total ha aumentado 4,0 veces
mdés, el de !a Via Transchaco muestra el aumento mas elevado con 7,49 veces mas. Este
rapido aumento es causado parcialmente por e} ensanchamiento de la Ruta Transchaco de 2
carriles en 1984 a 4 carriles actualmente.

Cuadro 3-5-2 Volumen de Frifico en el Limite de la Ciudad de Asuncién

Volumen{14 Horas) .

1998 1984 1998/1984
Transchaco 33718 4,500 7,49
Av.Meal Lopez 29.245 5.100 5.73
Ruta Mcal Estigarribia 28.221 11.800 2,39

{Ruta 2) :
Ruta Nemby 13.844 3.800 3,64
Félix Bogado 22.559 6.740 3,38
Total 127.587 31.940 3,93
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(3) Flujo de trdnsito dentro de la Ciudad de Asuncion

El flyjo de transito en la ciudad de Asuncion muestra ¢l indice més clevado en las vias
troncales radiales. El flujo mas elevado de 37.600 veh/14h sc observa en la Avenida Meal.
[.opez, luego en la Avenida Euscbio Ayala con 26.800 veh/14h. Bl flujo mas clevado en vias
circulares o transversales se observa en la Avemida Choferes del Chaco entie Meal. Lopez y
LFusebio Ayala.

Il patrdn del fiujo de 1998 no es tan diferente que del ano 1984, annque ¢l flujo total de linea
de pantalla aumentd 1,81 veces mas. El flujo de transito en la direccién de Lambaré muestra
¢! aumento més clevado de 3,38 veces, y ¢l flujo en la Avenida J. Félix Bogado nwestra un
awmento de 3,35 veces. La proporcién de 1a carga de trafico sobre las vias troncales en la
linca de pantalla fue de 73% cn 1984, la cual ha disminuido a 63% en 1998, El factor de
crecimicnto total de flujo de transito ¢n la Jinea de pantalla es de 1,81 veces, mientras que ¢l
de vias troncales ¢s 1,60 veces menor, y cl de otras vias es 2,35 veces, lo cual implica que ¢l
{rafico se desvia evitando la congeslion en las vias troncales a las vias locales, las cuales
estaban sin pavimentar ¢n 1984 y estian pavimentadas en la acluahdad. Esta tendencia
sobresale principalmente a lo largo de 1a Avenida Eusebio Ayala.

Cuadro 3-5-3 Velumen de Trafico en Linea de Pantalla

" Calles Seccion B
Volumen(14 Horas) 1998 | Volumen(14 Hozas) 1998
| e 1998 1984 | /1984 199§ 1984 /1984
1| Artigas 27.596 15.979 2,30
2| Gubetich 0.827 1.9 2,99 37.423 15296 245
31 Chaves 12.345 - -
4] Espaia 20.165 17.460 LES 32.510 i7.460| 1,56
5| Mcak Lépez 37.560 25.223 149
6| Chaco Boreal : 2.544 6.589 1,451°
7t Las Perlas 1.214 1,133 1,00
| 8 25 de Mayo 18924 10.406 1.82] 67.242 43.351 1,55
9] Teodoro 8. Mongelés 10.580 442 23,94
16] José A. Flores 10.901 10.466 1,04
11[E. Ayala_ 27.138 23220 1,17 48.619] a8 0 a2
12| Fernandodela Mora 26.773 16,768 1,60
13} Madre Ravasco _ 1.493 2217 0,67 28.266 18685] 149
14] B. Guggiari 7.990 1.158 690
15] Félix Bogado 22.559 6.741 3,15
16] Pexén_ 12.670 1.903 2,58 43219 12,802 338
Av. Principales 161.791 102,351 1,66
Otros 95.488 40.605 2,33
| ol 257219 141.996 1,81 257.279 141.996] 1,81
Vohamea Trafiwd{Lrea de Parta™a) j
ADC D00 e ——————— 1
Booe fm—— - -
g oo |—
;: 152006 | EBO\;!;& :
= S 8y Prosestes |
_g wewe b— /"—/—/—éé//:%— - i
50000 - - - - ;
! 19g4 4
| S —— —_— e et e e e —_ J

é‘ig. 3-5-5 Clasificacidén de Flujo de Transito por Via
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(4) Flujo d¢ Trénsito en el Micro Centro

El volumen de trdfico entre Chile y Alberdi desde Paraguayo Independiente hacia Sta.
Avenida es de 150.000veh/14h. Las calles con mayor velumen de trafico son Paraguayo
Independiente y Avenida R. Francia — Ygatimi, ambas calles son de doble sentido y el
volumen es de aproximadamente 20,000 veh/l4h. Comparando este volumen con los
resultados del ano 1984 encontramos que ¢l volumen total en esta seccién aumentd 1,13 mas
Sin embargd, ¢l flujo vehicular en BEstrella y Gral. Diaz, que
anteriormente tuvo un trifico muy elevado, actualmente disminuyd, a 1a vez que ¢l flujo en
olras calles aumentd. La concentracién del tréfico en calles especificas ha mejorado y ¢std

y no hay gran diferencia,

mejor distribuido.

Cuadro 3-5-4 Flujo de Trénsito por Sector ¢n el Micro Centro

Calles Volumen{i4 Horas) - \ Direccidn
1598 1984 1958/1984
17V Pyb. Independiente . Ui LT T 10364 0 G S T4600k S0 0 V1,33 Doble Sentido 7 UG
2 Pdte. Franco 10013 7600 1,32]|Este-Oeste
3 Palma 1,131 Este-Oeste

I ST

R Rl

200(0eteTste ool

6 Gral. Diaz

7 Haedo ..

lOesfeEste L. o2

§ Humaita

Este-Oeste

09 Pirbebuy ¢ - i e R R g

{CeEEdter T,

10 Manduvirg
1) Thalez ;v

T2 Yt

13 Lugang

eYtorond G Cit T e ]

15 Sicilia

16 ROME, 71 r s i e 68|

Ho

Volumen de Trafico (I 4horas)

555

17 Dupuis 2525 Este-Oeste
Total {1-17) 149572 Punto de ARo 1998
Total {1-8) 83327 74000 1.13|Pyo independiente-
Humaita
2000
2000
300 -
e
Chasy

Pya. Pdte Fraoeo

Polan Estzella

Fig, 375-6 Volumen de Trafico en Cada Calle
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(1) Flujo de Triansito en ¢l Micro Centro

Tl volumen de trifico entre Chile y Alberdi desde Paraguayo Independiente hacia Sa.
Avenida ¢s de 150.000veh/14h.  Las calles con mayor volumen de trafico son Paraguayo
Independiente y Avenida R. Francia — Ygatimi, ambas calles son dc doble sentido y el
volamen es de aproximadamente 20.000 veh/I4h. Comparando este volumen con los
resultados del ane 1984 encontramos que el volumen total en ¢sta seccidon aumento 1,13 mas
y no hay gran difcrencia.  Sin cmbargo, ¢} flujo vehicular en Estrella y Gral. Diaz, que
anteriormente tuvo un trafico muy clevado, actualmente disminuyd, a la vez que ¢l flgjo cn
otras calles aumentd. La concentracion del trifico en calles especificas ha mejorado y estd
mcjor distribuido.

__€Cuadro 3-5-4 Flujo de Transito por Sector ¢en el Micro Centro

T Caikes Volumen(14 Horas) o Diseccion
e 1998 ¢ 1984 | 19981984
1_Pyo. lndependicate ] 19364 14600 1,33jDoble Sentido
2 Pdie. Franco 10013 7600 1,32|Este-Ocste ]
3 Palma §922 7900 1,13|Este-Oeste
4 Estrella 11491 12800 0,90]|Oeste-ELste
5 QOliva 7904 7700 1,03[Oeste-Este
6 Gral Diaz 10010 1800 0,85]Este-Oeste
7 Haedo _ 9590 7900 1,21§Oeste-Este
8 Humaita 6033 3700 },63|Este-Ocste
9 Piribebuy - 4042 Oesle-Este
10 Manduvita 2033 Este-Oeste
11 Ibanez 6428 Oeste-Este :
12 Yeatimi 20921 10600 1,97 Doble Sentido -
13 Lugano 1735 Este-Oeste
14 Ytorord ) : 5985 L |Oeste-Este
15 Sicilia 2780 Fste-Ocste
16 Roma 6796 Ocste-Este
A7 Pepwis . 8525 o Este-Qeste
_ Toal (1-17) 146572 Punto de Afio 1998
Total (-5} 831327 74000 1,13|Pyo.Independicnte-
L.... o U SR B Hunaita -

AR
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”
]
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Fig. 3-5-6 Yolumen de Trafico en Cada Calle
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3.5.2 Composicién del Traflico

Podemos observar la composicion del tréfico en las principales vias en 1998 y 1984 en la Fig.
3-5-7, con las siguicntes caracteristicas:

® No hay gran diferencia en las Avenidas E. Ayala, Fdo de la Mora y Avenida J. F. Bogado

®1_a proporcién de autobuses en la Avenida Mcal, Lépez ha aumentado significativamente de
1,7% a 7,6% o

® La proporcidn de autobuses en la Avenida Artigas tuvo una disminuci6n significativa, de
32,2% a 8,3%, y la proporcién de automéviles aument6.

® El indice de vehiculos pesados (camiones) en 1a Avenida Espaita avmenté de 1,3% a 4,2%

we@>2 -
S \"1__ /,'
| 5 N
! N R R AN N
i ™~ o I:.] ;i ¥ > " 1 ~ /,‘-
¥ i } 5 i 5 . N
. oM !J'\<w4- A ] ’,.f _,..3\" .
' cawae ; F
: ﬁ s
. CAMIONETA 7 %) , o “f . \"\
' A B 4
Fig. 3-5-7 Composicién del Trifico
Cuadro 3-5-5 Composicién del Trifico
) Unidad: %
Avenidas Afo AUTO CAMIONETA CAMION AUTOBUS |
AV.ARTIGAS 1984 | 31 22 | 7 322
119681 V89 SOy | SOTON B X I e X N
AV.ESPANA 1984 721 180 13 86
N R LR R A VNN IR v e IR ¥ L
AV.MCAL LOPFZ 1984 680 | 263 40 | 17
A998 i 6k e B s s T e
AV.E AYALA _1_984 38 _ ‘ _19._5 ,“'Q _ 39.?
T1998 ). 00.048.7 Lol as et e | o g
AV.FDO.DE LA MORA 1984 4 - 270 . 14.!_ _ _ ]0.0
N R it Y REAON PRIREy X TN IS 5 RIS
AVJF.BOGADO 1984 : 192 _10 15.7
1998 8] a3 BT B < R RS [ Y

El flujo de autobuses se puede observar en la Fig. 3-5-8. El flujo de autobuses es eleva’do cn
las principales vias troncales teniendo asf el flujo més elevado en la Avenida Fusebio Ayala y
el més bajo entre la principales vias radiales, fue visto en la Avenida Espana.

El flujo de camiones se puede observar en la Fig. 4-5-9. El flujo de camiones desde la
direccién norte de la Via Transchaco a la ciudad de Asuncion se desvia hacia las Avenidas
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4.5.2 Composicion del Trilico

Podemos observar Ia composicion del tedtico en las principales vias en 1998 y 1984 en fa Fig,

35

-7, con fas signivntes caracteristicas:

® No hay gran dilerencia en las Avenidas E. Ayala, Fdo de Ia Mora y Avenida J. F. Bogado

@ La proporcion de autobuses en la Avenida Meal, Ldpez ha aumentado sigoificativamente de

1,75% 2 7,6%
®i.a proporcién de auvtobuses en la Avenida Artigas tuvo una disminucion significativa,
32,2% a 8,3%, y la proporcion de automdviles aumentd.
® || indice de vchmuloq pesados (camitones) en la Avenida Espana avmentd de 1,376 a 129
Av.Argas
N
wr«‘({,)
3
Av.).F.80qad0 AY.Fdo.de 1a Mora
Fig. 3-5-7 Composicién del Trifico
Cuadro 3-5-5 Composicion del Erilico
- -~ B e o Undade
Avenidos | Ado | AUTO | CAMIONUTA | CAMION | AUTOBLS ]
AV ARTIGAS 1984 9 242 071 3
S I ¢ 594 248 _15 _T .83 1
AV, ESPANA 1984 2.1 180 1.3 34
s es 2771 a2 1 12 1
AV MCAL LOPEZ 1931 630 26.3 10 1.7
1993 821 273 25 76 h]
AV.E AYALA 1984 388 19.5 1L9 207 =
R - e 25.1 68 | 24
AV+DO.DE 1A MORA 1984 48.9 210 1] mo
e | 1998 594 248 15 .83
AVIF.BOGADO 1984 58.1 9.2 7.0 183
S N 574 251 13 3

El flujo de autobuses se puede observar en la Fig. 3-5-8. El {lujo de

de

avtobuses ¢s clevado en

las principales vias toncales teniendo asi el flujo mis elevado en la Avenida Eusebio Ayalay
el mds bajo entre la principales vias radiales, fue visto enia Avenida Espana.

El flujo de camiones se puede observar en la Fig. 4-5-9. Tl flujo de camiones desde la
direccidn norte de [a Via Transchaco a la civdad de Asuncidn se desvia hacia las Avenidas
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Artigas y Madame Lynch. Il flujo hacia las Rutas [ y IT pasan también por la Avenida
Madame Lynch.

RS i A -
Volumen de TraficolAutobus) .
RS 5 GO0 t) 2,000 14h . y
2 000 t) 4,000 /\/\,
s £ 0000 £ 2,000 P .
s SN0
mo—os_ A sop Mehieule

Q L2

Kilowaters

Fig. 3-5-8 Flujo de Trifico de Autobuses (1998)

I\’olumen de Trafico{Camion} |
s 2} 10 4,000 14h
1,000 10 2.000
50910 1.000
T "
Vehiculo

Fig. 3-5-9 Flujo de Trafico de Camiones (1998)
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3.5.3 Fluctuacién Horaria

En la Fig. 3-5-10 se ve la fluctuacién del trifico por hora cn Ia linca de pantalla. El tréfico en
horas pico al Micro Centro aparece entre 7:00 -- 8:00 de la mafiana, y ¢l Factor de Hora Pico
(FHP) es de 9%. Bl trafico de hora pico hacia las 4reas suburbanas aparece entre las 11:00
12:00 del medio dia y entre las 17:00 - 18:00 de la tarde. Et FHP es de 8 — 9%. Este padrén
de fluctuacién por hora no ha cambiado comparando con ¢l det 1984, aunque ¢l FHP en el
Micro Centro por a mafiana ha aumcntado de 7,5% en 1984 a 9% en la actualidad.

La fluctuacién por' hora en e} Micro Centro (Fig. 3-5-1 1) nos muestra que la hora pico del
medio dia ha disminuido de 14% en 1984 a 11% en la actualidad, mientras que la tendencia
de la costumbre de volver a casa para ¢l almuerzo ha disiminuido.
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Peroporcion del Volumen Trafico{Pyotndependeiente 1598)
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Fig. 3-5-11 Fluctuacién por Hora del Volumen de Trifice (Micro Centro)




3.5.4 Ticmpo de Viaje

T.a Fig. 3-5-12 muestra los tiempos y velocidades de viaje en las principales vias radiales en
las horas pico dc la maiiana y de la tarde. Las Avenidas Attigas y LE. Bogado son las vias de
mayor velocidad con mas de 30 kph, micntras que las velocidades de viajes en ofras calles son
menores que 30 kph en ambos horarios de hora pico. En la Avenida Espafia observamos
congestion con una velocidad de atrededor del6 kph en horario pico de la maitana hacia ¢l
Micro Centro y una velocidad de 14 kph en horario pico de la tarde hacia las dreas suburbanas,

[.a Fig. 3-5-13 muestra ¢ tiempo y velocidad de viaje en las principales vias circulares en
horas pico de la maiiana y la tarde. Todas las vias muestran una velocidad menor que 30 Kph.
Las vias donde las velocidades cambian significativamente por hora, son las Avenidas
Choferes del Chaco, Kubitscheck y Gral. M. Santos; las velocidades nocturnas hacia ¢l norte

de la Avenida Choferes del Chaco y matutinas hacia ¢l norte de la Avenida Kubitscheck y en
la Avenida Gral Santos son lentas.

[.a Fig. 3-5-14 mucstra las velocidades hacia el Micro Centre en hora pico matatina y Ia Fig.
3-5-15 muestra las velocidades nocturnas hacia las dreas suburbanas. Partiendo de cstas cifras
encontramos que los cuellos de botella son las siguientes intersceciones:

Avenida E.Ayala - Avenida Defensores del Chaco
Avenida E.Ayala — Avenida De la Victoria

Avenida E.Ayala - Avenida Rea Argentina

Avenida E.Ayata -- Avenida Kubitsheck

Avenida Aviadores del Chaco — Avenida San Martin
Avenida Kubitsheck — Avenida Mcal Lépez
Avenida Kubitsheck - 25 de Mayo

Avenida Mcal Lopez - Brasil

Avenida Peru — Azara

Brasil - Herrera
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Capitulo 4 Transporte Piiblico Actual
4.1 Organizacién det Transporte Pablico

El transporte piiblico en ¢l drea de Estudio se compone de antobuses y taxis, ambos operados
por ¢l sector privado. Hasta el afio 1997, ¢l tranvia era operado por ¢! sector piblico (ATE),
con 4.5 Km de via, aunque la operacién de! mismo ha parado debido al déficit anual y al
congestionamiento de tréfico, y parcialmente debido a la modificacién dec los sistemas de
sentido duico que fluyen hacia direccidn contraria en ¢f Micro Centro.

Los 2.274 autobuses registrados en el MOPC pertenecen a 53 empresas privadas y operan en
96 ilincrarios con origen o destino en Asuncién, y en 162 itinerarios fuera de Asuncién en cl
drca de Estudio. Otros 232 autobuses pertenccen a 6 empresas privadas y operan en 12
itinerarios incluyendo ramates dentro de la ciudad de Asuncién. El costo del pasaje dentro del
Area Meiropolitana es de Gs. 850 (USS$ 0,30, USS 1 =2.800 Gs.).

Todos los 1,267 taxis estan registrados en la Municipalidad de Asuncion er 1998, de los
cuales 980 taxis pertenccen a 2 sindicatos de radio comunicacién el APTA y ¢} Trans Taxi
Lida. La operacién de los taxis ¢s aprobada por la municipatidad en base a solicitudes
personales y son designados a 76 estaciones de taxis oficiales y 40 estaciones no oficiales
ubicadas en }a ciudad,

4.2 Operacion de los Autobuses

4.2.1 Ordenanzas Municipales

Las Ordenanzas No. 26.031/90 y No.26.337/91 de la ciudad de Asuncidn estipulan la
operacion de los autobuses de la siguiente manera:

¢ Los itinerarios de los autobuses son designados por la Municipalidad teniendo en cuenta
la densidad poblacional, demanda, condiciones sociales, etc.

¢ La Municipalidad se encarga de ceder la concesidn para operar los autobuses a través de
un concurso de licitacion a una empresa que operara por un periodo de 3 aftos.

o Las condiciones minimas para la operacion se muestran en el Cuadro 4-2-1.

Cuadro 4-2-1 Condiciones de Opéracibn Minimas para Autobuses Piblicos

Item Descripcién Observaciones
Hora de inicio 4:30 por a maiiana
Hora de cierre 1:00 a la media noche
Tumos minimos

5:30-8:30, 11§:00-13:30,17:30-20:00 | 3 min.

23:00- 20 min.

Otros : 8 min.

Domingos y Feriados 20 min.

Tamaiio del Autobis

Ancho 2.60m maximo

Largo 13.20m méximo

Alto 1.85m maximo
Capacidad de Pasajeros 20 asientos minimos




No hay descripciones acerca de la tarifa y del proceso de decisién. La tiltima licitacién fue
llevada a cabo en 1985, y en 1991, cuando ia Municipalidad intentd abrir una nueva licitacién -
basada en la Ordenanza Municipal, la mayoria de las empresas de fransporte priblico eligicron
registrarse cn ¢l MOPC debido a que la ley municipal se aplica solamente a los autobuses que
operan dentro de la ciudad de Asuncion. Si un jtinerario tuvicra que empezar en las ciudades
aledanas como Fernando de la Mora o San Lorenzo, cl ilinerario se clasifica como interurbano,
y entonces esta bajo la jurisdiccién det MOPC. Actualmente, de las 59 empresas operantes, 6
tienen origen y destino dentro de la cindad de Asuncidn y las otras 53 compaflias pertenecen a
autobuses interurbanos.

D¢bido a que la habilitacién se concede solamente a empresas, hay casos en que dueiios
parliculares de autobuses se adhieren bajo el nombre de una empresa y los mismos operan sus
autobuses en forma individual.

4.2.2 Reglamentos del MOPC

La ley No. 468 de 1974 cstablece que la operacién de los transportes piblicos inter
municipales debe tener la aprobacién del Departamento de Transporte Terrestre del MOPC.
Las frecuencias y 1a flota estén sujetas a la aprobacion del MOPC.

La resolucufm No. 751/96 establece que si las empresas de transporte piblico inter mumclpal
de pasajeros desean cambiar su itinerario, frecuencia, horario o flota de vehiculos, los mismos
deberdn recurrir al Vice - Ministro del Transporte del MOPC, con la debida aprobacién de a
Asoc:ac;én de Transportistas del Interior del Paraguay (ATIP), ta Unidn de Transportistas del
Area Metropolitana (UTAM), y del Centro de Empresarios del Transporte de Pasajeros del
Area Metropolitana (CETRAPAM). Luego de la enlrega de la solicitud, si el Consejo Asesor
del Transporte est de acuerdo con 1a solicitud, la misma ser4 aprobada y sera registrada en el
Departamento de Transporte Terrestre del MOPC de acuerdo con las leyes vigentes.

Los autobuses que operan dentro del drea de Estudio y tienen su origen y destino en diferentes
ciudades son considerados inter municipales y por ende estin regulados por esta resolucion.
Los itinerarios de los antobuses son registrados de manera descriptiva con los origenes y
destinos, puntos principales y frecuencias. Debido a que €l MOPC cubre todas las vias inter
municipales ¢ intemacionates, y la policia caminera cubre solamente las vias inter
municipales, la operacién de los autobuses dentro del drea urbana pricticamente no es
controlada, algunos conductores de autobuses cambian sus ilinerarios y sus frecuencias sin
que ¢l MOPC sea notificado.

El precio de los pasajes del drea urbana es decidido por decreto presidencial, desde 1994,
basado en las informaciones entregadas por el Consejo Asesor de Tarifa del MOPC.

4.2.3 Operadores de Autobuses

Las lineas actuales que operan dentro del Area Metropolitana de Asuncién estén registradas
en el MOPC como muestra €} Cuadro 4.2.2. Los 2,248 autobuses que operan con 174 lineas
pertenccen a 58 empresas de transporte, incluyendo ramales, aunque no hay un sistema de
control de autobuses en ¢l MOPC y los mismos no operan en ia forma registrada. En 1984,
1.537 autobuses pertenecian a 41 empresas de iransportes que operaban con 44 lineas
principales, por lo tanto, hubo un aumento de 711 vehiculos o det 46,3% y 17 nuevas



empresas s¢ han sumado al scrvicio de transporte piblico en el Arca Metropolitana de

Asuncion.

‘La frecuencia maxima de un autobils, asumiendo que ¢l 100% de la cantidad registrada esté
operando, se caleuta ¢n 9,1 veces/dia en la tinea 33 que opera catre Fernando de la Mora y
Barrio Obrero via Micro Centro, siendo que la frecuencia promedio ¢s de 5,2 veces/ dia.

Cuadro 4-2-2 Operadores de Autobuses Actuales

Pansajero fhoagled] Freqeecla 1 Flota | Famplcady
LINEAS Compama fbgl (K;m) pn‘: bus ?,:.:::':i: de bsmj (l’:s'aal)J
T YSAPY- SRL 19,45 5 R FED) 2 A
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4"SAN VICENTE" SRL EEXE FE | g FE MRS 84
“LA CHAQUENA® SATC 3 22 100 2.5] zsg § kG
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ﬂ-sw {SIDRQF SRL 2191 [E 3 21 q 130
a—rm«ou.n" SAL 7,154 i 4 ﬁ 29 47
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13" CONGQUESTADOR" 5A 7,133 LE| 5. 269 34 (KL |
T A SONQUIS TADOR: SR T3 504
T4]"Tie ADCILFO ROJAS SIEVA* SRL 4,784 39 A 210
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1" TiTAN" SRL 10,071 EE X 221
1" SAN CRISTOBAL® SRL 7379 [E | g 199
[ TH 75 DE SEHEMBRE BOQUERDN" SRL 15218 3 LE| 359
14 “YBERA® SA 35,719 90 jl 350
200"CHOFERES DEL CHACO" SRL 37,560 70 E 359
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2"FDO. DE LA MORA® SRL 16,134 (X [ 238
T LAMBARE" SRL (Tursma) 39070 5 LK ] T
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La flota mayer, nicnor y promedio de autobuses en una compaiiia de autobuses ¢s de 116, 12
y 48 antobuses respectivamente. La compafifa de autobuses mds pequefia opera el servicio de
transporte desde Emboscada a Lambar¢ y la mayoria de estas lineas pertenecen a fuera del
Arca Metropolitana.

En 1994, ¢! proyecto COMI propuso clasificar estas empresas de transportes en 7 zonas
teniendo en cuenta la ubicacién de sus terminales suburbanas, a fin de establecer asociacioncs
de operacién de autobuses las que proporcionarian talleres conjuntos de mantenimiento ¢
itincrarios apropiados para los autobuses de las empresas pertenecientes a las mismas zonas.
Las zonas s¢ mucsiran en ¢! Cuadro 4-2-3,

Cuadro 4-2-3 Zonas de Autobuses

Zona Descripeidn Cantidad de Flota Fbtas.
o empresas Promedio
1 M.R.Alonso, Limpio, Villa Hayes, Benjamin 12 186 122
Aceval .
2 Luque, Arégul 4 204 51,0
3 San Lorenzo, Capiata i2 485 40,4
4 Fdo de la Mora 7 258 369
5 Villa Elisa, Nemby, San Antonio, Ypane 9 314 34,9
6 Lambaré 9 369 41,0
7 Asuncién 5 232 46,4
Total 58 2.248 388

4.3 Caracteristicas Operativas de los Autobuses
4.3.1 Hinerarios

(1) Patrones de Itinerarios

Los itinerarios actuales se clasifican en 4 tipos, como podemos ver en la Fig. 4-3-1. El
itinerario del tipol ‘parte de una terminal en el 4rea suburbana, y liene como destino otra
terminal suburbana via Micro Centro. El tipo 2 posec un itinerario circular via Micro Centro.
El itinerario del tipo 3 empieza en una terminal suburbana y va hasta el centro de la ciudad

cerca del Micro Centro. El tipo 4 inicia y termina su itinerario en terminales del area
suburbana.

Fig. 4-3-1 Tipos de Itinerarios Actuales



El andlisis de los tipos actuales de ilincravios, cxtrapolados de 174 a 108 itincratios,
climinando los ramales menores mucsira la proporcién de itincrarios por lipos como sc
muestra en el Cuadro 4-3-1. Alrededor det 7% de los itinerarios actuales estan clasificados
como tipo 1, y los autebuses que operan a través del Micro Centro son % de todos los
itincrarios existentes.

Cuadve 4-3-1 Ttinerarios de Autobiis por Tipo

Tipe Cantidad de Itincrario Tasa (%) N
| ‘hpo-l A . L
Tipo-2 5 4,6 .
Tipe-3 B R 120
- Tipo-4 14 - 13,0 ]
B Total | 108 100,0

(2) Longitud de tos Recorridos

La distribucién de la distancia por itinerario de viaje redondo se muestra en la Fig. 4-3-2, Ei
promedio de los 108 itincrarios es de 50,2 Km, el cual era de 47,5 Km cen 1984. Esta mayor
distancia de itincrarios pudo haberse causado por la baja densidad de poblacién y la mayor
urbanizacion en ¢l Arca Mectropolitana de Asuncion, lo cnal disminuyd la eficiencia operativa.

20
“Promedio=50.2km
15
a3 0
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25 30 a5 40 45 &0 55 60 65 70 i5 -4
Distancia

Fig. 4-3-2 Distribucién de Distancia de Itinerarios
4.3.2 Flujo de Autocbuses
(1) Frecuencia en Tramos Viales
La Fig. 4-3-3 muestra las frecuencias acumuladas en los tramos viales basadas en las
frecuencias registradas en el MOPC. Se puede observar una elevada concentracion de

operacion de autobuses en las Av. E. Ayala y Gral. Diaz y Herrera en el Micro Centro, donde
alrededor de 8.000 autobuses operan durante el dia.
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Fig. 4-3-3 Frecuencia de Autobuses en 1998

(2) Demanda de Pasajeros dentro de la Actual Red de Autobuses

La Fig. 4-3-4 muestra la demanda de pasajeros de 1998 asignada a la actual red vial. También
s¢ puede ver una elevada concentracién de pasajeros en la Av. E. Ayala y Gral, Diaz y

Herrera en el Micro Centro. 1.a mayor cantidad de pasajeros es de alrededor de 400.000
pasajcros por dia en la Av. Eusebio Ayala,
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" Fig. 4-34 Demand




(3) Flujo en Linca de Pantalla

En el Cuadro 4-3-2 podemos ver el flujo de autobuses que cruzan ta linea de pantalla. El flujo
diario es de 21.827 autobuses, incluyendo autobuses alquilados, y el flujo maximo de
autobuses por hora sobre la Av. E, Ayala es de 272 autobuses, lo que casi ¢s el limite maximo
de flujo de autobuses en un carril.

Cuadro 4-3-2 Flujo de Autebuses en Linea de Pantalla

Sta. Autobus nros Autobuses Total Mzhﬂzgﬁg_‘w‘ Observacion

1 3 0 3N 137 Av, Artigas

2 844 2 873 35

3 Q % 19 5

4 995 .0 995 k¥ Av. Espafa

5 2250 107 2357 126 Av. Mcal. Lopez

6 [1] K} 3 7

7 - 193 8 201 9 -

8 ] H H 6 25 de Digiembre

9 ) - 67 67 14

10 0 6 6 2

i1 1.285 50 - 1.345 272 Av. E Avala

12 2.502 187 2659 i02 Av, Fdo.de la Mora

13 kLX) 4 7 19 )

14 108 M 142 11

15 709 157 866 3 1ro g2 Marzo

16 1.428 26 . 1.454 63 Av. Gral. Santos
Tolal 21.038 789 21.827 882

(4) Fluctuacién Horaria

La Fig. 4-3-5 muestra la fluctuaci6n horaria de autobuses que cruzan la linea de pantalla. La
hora pico de ingreso de autobuses se observa entre las 7:00-8:00 de la mafiana y la hora pico
de congestidn en horario de salida de autobuses entre las 19:00-20:00 con un factor de 7,34 y
6,45 respectivamente.
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Fig. 4-3-5 Fluctuacién Horaria de Autobuses

43.3 Flota de Autobuses
La antigiedad promedio de Ia flota de autobuses era de 15 afios {producidos en 1979), el

autobtis mis antiguo tenia 16 anos (producido ¢n 1978). La flota de autobuses por edad
nuestra sus picos en los afios 1978, 1979 y en 1993, cuando el Paraguay gozaba de una

4—-7



buena cconomia, aunque los propictarios de autobuses recichtemente estdn intentando
renovarlos luego de un cierto periodo de vida operativa, a través de la introduccidn de
modemos sistemas de contabilidad.

La mayoria de los autobuses ticnen chasis Mercedes Benz y chaperia Marcopolo fabricada en
Brasil. La mayor capacidad dc asientos es de 66 y no se observan autobuses de carrocetia
larga ni de 3 puertas. Ninglin autobiis ticnc sistema de aire acondicionado, aunque los
autobuses para turistas o de¢ larga distancia, incluyendo los utilizados en servicios
internacionales, poscen sistema de aire acondicionado operacionales. No se usan autobuses

con suspencidn a airc o bajos para personas discapacitadas o ancianos debido a las malas
condiciones viales del pavimento por empedrado.

Todos los autobuses operan con motor diesel. Los mismos reciben mantenimiento en los
-~ talleres de cada empresa de transporte, donde no se controla la emisidén debido a l1a falta de

equipos para inspeccién y control de parte del sector piblico, y los ingenicros de
mantenimiento no necesitan licencia.

4.4 Problemas de la Situacién del Transporte Actual
4.4.1 El Autobils, un solo medio de Transporte Piblico

El servicio de autobis ¢s casi €l Ginico medio de transporte piblico en el 4rea metropolitana de
Asuncién. Aunque hay servicio de taxis, las personas no pueden depender de ellos debido al
costo y a la limitacién de disponibilidad. E] ferrocarril solamente efectita un viaje redondo
entre Asuncién e Ypacaraf los fines de semana, y no ha sido usado como medio de transporte
_urbano hasta la fecha. Ademds, no hay sistema para trinsito que pueda comp]ementar el
servicio de autobuses. En resumen, el autobiis es actualmente el Unico medio confiable de
transporte para las personas que no poseen sus propios automéviles.

4.4.2 Institucién

El sector prwado opera el sistema de autobus Los permisos para la operacién de autobuses
dentro de una sola ciudad son concedidos por la municipalidad correspondiente, y para la
operacion cubnen.do més de una ciudad, por el MOPC. En muchos casos, los operadores
consiguen ¢l permiso de las municipalidades y luego comienzan a operar en itinerarios
intermunicipates con permisos del MOPC. Hay poca coordinacién entre las municipalidades y
el MOPC. Después de obtener los permisos, los operadores no parecen estar obligados a
entregar ningin tipo de informe o documentos, con la excepcién de cuando cambian de
ilinerario o de cantidad de autobuses. Por lo tanto existen pocos datos sobre la operacion de
autobuses. Tampoco es claro qué oficina tiene la responsabilidad real de controlar la
administracién de autobuses. Recientemente el Gobiemo esta haciendo esfuerzos por cambiar
esta situacién y una nueva ley esta siendo estudiada en el Parlamento.

4,43 Compaiias de Operacién de Autobuses

Entre las compaiifas de autobuses en el drea metropolitana, seis est4n regisiradas en Asuncién
y poseen 232 vehiculos que recorren 12 itinerarios, Cincuenta y tres estén registradas en el
MOPC y operan 2.247 autobuses en 96 itinerarios. En general, las compaiias de autobuses
son de pequefia e¢scala y tienen mas de un propietario.



4.4.4 Problemas en la Operacién de Autobuses

(1) ltinerario de los Autobuscs

Muchas lincas de autobuscs se originan en los suburbios y pasan por sus propios Hinerarios,
pero al entrar ¢n Asuncidn, se concentran en las rutas troncales. Las frecuencias de scivicios
son muy altas y por lo tanto son convenientes para [os usuarios ¢n las rutas troncales, pero son
escasas y de poca confianza en las rutas locales.

La extensi6n de los ilinerarios de autobis 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
autobis, tal como de¢ 24 km en Guatemala.

(2) Eficiencia

Como se describi6 arriba, ta eficiencia del transporte es mds bien baja en las rutas troncales, y
la operacién de las compaiiias de autobuses generalmente también es ineficiente. Un indice
bisico para medir el desempeio de los autobuses, el cociente del ndmero de pasajeros diario
sobre el nimero total de buses en operacién (pasajerofvehiculo/dia) es de 551 pasajeros, mds
bajo que ¢! de Guatemala, de 854 pasajeros. Es mucho mdés bajo que el recomendado por el
Banco Mundial como promgedio del ndmero requerido de pasajeros — entre 1.000 a 1.200
pasajeros. El cociente del total de pasajeros diarios sobre la distancia de viaje total
(pasajerofvehiculo/km) es 1,7 més bajo que el de Guatemala, de 4,5; y el de Panama, de 3,7.
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Fig. 4-4-1 [Itinerarios de Autobuses en el Area Metropolitana de Asuncion



(3) Flota de Autobuscs

I.a flota de autobuses ha aumentado y s més nueva, et 36% de la flota de autobuses son
vchiculos fabricados después del 1996, pero més del 10% todavia son vehiculos de mas de 20
aitos de antigiicdad. A menudo causan problemas de ruido y contaminacién del aire.

(4) Seguridad

Los usuarios de autobuses a menudo sc sienten incémodos ¢ inseguros debido a que los
choferes tienden a conducir los antobuses de una forma muy brusca usando alta velocidad.
Esto se debe a que el salario de los choferes depende de cundntos viajes redondos den, y por
ende ellos tienden a competir entre si.

(5) Estruclura de la Tarifa

Actualmente, la tarifa de autobiis en ¢l 4rea meiropolitana esta establecida uniformeniente en
Gs. 850. Desde 1994, un comité del MOPC ha estado a cargo de revisar estudiar la tarifa.

Debido a la simplicidad de la estructura farifaria, es facil de entender para los usuarios, y los
operadores se libran de una inversidn de capital. Por otro lado, un mayor crecimiento del 4rca
metropolitana probableniente generard méas demaridas de {ransbordo. A fin de mejorar la
convenieneia del autobiis, ¢s importante introducir nuevas medidas. De hecho, los bolctos de
transbordo’ permitirfan que los pasajeros hicieran transbordo sin ninglin costo adicional en
cualquier parte del 4rea metropolitana.- Al comprar boletos de un dia, estos permitirian a los
pasajeros andar libremente en autobiis durante todo el dia. Un sistema de pasaje seria muy il
para las personas que viajan al trabajo y para los estudiantes que usan autobuses diariamente.

{6) Factibilidad de Operacidén

Como ¢l pasaje es detenninado solamente por el factoreo de la cantidad promedio de usuarios
y de los costos dec operacién, muchas de las compaiiias de transporte que tienen una operacitn
ineficiente no estan en bucnas condiciones financieras. A menudo caen en un circulo vicioso
donde no tiene otra cleccidn a parte de dejar que sus vehiculos se deterioren por la antigitedad,
que la eficiencia operacional decaiga, y la credibilidad en los usuarios decline, lo que a fin de
cucntas lleva a un mayor deterioro de su operacién. Muchos de ellos son operadores de
pequedia escala y tienen una base'de administracion débil. Por lo fanto es necesario motivar la
integracion de las compaiiias de autobuses y crear una estructura de administracién decente
que proporcione un servicio regutar y confiable a los ciudadanos.
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Capitulo § Condiciones de la Red Vial y de las Instalaciones de
Transporte

5.1 Administracién de Proyectﬂs Viates y Urbanos

Las vfas internas de la ciudad y las vias intra-urbanas son administcadas por el MOPC y por
cada ciudad respectivamente. Son embargo, todas las vias dentro de la ciudad de Asuncién
son consideradas vfas intra-urbanas y son administradas por la Ciudad de Asuncion. Ademds
de estas organizaciones, se establecié la AGA para el desarrollo de la infraestructura en el
area metropolitana de Asuncién con la cercana cooperacion de la AMUAM. Basicamente la

AGA tiene que ver con el diseio y ta construccién, y no se relaciona con los trabajos de
mantenimicnto.

5.2 Red Vial
5.2.1 Red

Las ciudades en el drea metropolitana de Asuncién estin conectadas con vias troncales tales
como las Rutas 1, 2, y 3, Ruta Nemby, y otras vias circulares. Sin embargo, las siguientes
ciudades circunvecinas no estdn conectadas con vias pavimentadas entre si:

Villeta — San Antonio
San Antonio — Villa Elisa
Villa Elisa -~ Lambaré
M. R. Alonso — Luque
San Lorenzo — Villa Elisa

REFERENCEA
Pavimento

Sin P;vimento

{
Fig. 5-2-1 Red Vial (Avea Metro

'ﬁoli:t'ana)‘
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La red vial troncal en la Ciudad de Asuncién comprende 6 vias radiales troncales, y 6 vias
circulares troncales incluyendo la Avenida Madame Lynch en ¢! limite de la Cindad. Las vias
circulares troncales son las Avenidas Repiiblica Argentina, Choferes del Chaco, Kubitscheck,
General Santos, y Perd. Iistas estdn ubicadas con un intervalo de aproximadamente 1 -- 2 km,

El Micro Centro estd rodeado por calles de doble sentido €n el norte y en ¢l sur: ¢l Paraguayo
Independiente e Ygatim{ -- Avenida G. R. De Francia; y le rodean calles de un solo sentido
por ¢l este y el ocste: Colén y Estados Unidos. La red vial en ¢l Micro Centro consiste en
calles de un solo sentido con 1 — 2 carriles.

LI

Kizmeters

“'Fig. 522 Red Vial (Ciudad de Asuncion)
5.2.2 Condiciones Viales

(1) Carriles y Secciones Transversales

El ntumero de carriles en la red vial se muestra en la Fig. 5-2-3. El nimero de carriles de la
mayoria de las vias internas de la ciudad es de 2, con excepcidn de la Ruta 2, que tiene 4
carriles. La seccién transversal sobte la Avenida Mariscal Estigarribia en Fernando de la
Mora, eatre ¢l final de la Avenida Eusebio Ayala y las Rutas 1 y 2 tiene 6 carriles. Sin
embargo, se separa en un par de vias de 2 carriles en San Lorenzo, y no tiene continuidad.

En la red vial en la Ciudad de Asuncidn, las vias troncales radiales y circulares son vias de 4
carriles. Sin embargo, la red no tiene continwidad y no esti completa debido a la existencia de
2 carriles (cuello de botella) en los siguientes tramos:



*  Avenida Artigas (Avenida General Santos — EEUU)
*  Avenida General Santos (25 de Mayo — Avenida Aitigas)
= Avenida Choferes del Chaco {Avenida Busebio Ayala -- Avenida Mariscal Lopez)

Las mayores sccciones transversales de las vias troncales en la Ciudad de Asuncién se
muestran en la Fig. 5-2-4. La fig. muestra las secciones transversales actuales y las sccciones
transversales estipuladas en 1a legislacién de 1a ciudad. De acuerdo con las leyes de l1a ciudad,
sc designa que el mimero de carviles de las vias troncates debe ser de 4 a 6 carriles, micntras
que ¢l nimero actual de carriles de la mayoria de las vias troncales es de dos cariles menos
que los designados. Entre los tramos de dos carriles de las vias troncales de arriba, ta franja de
dominio de la Avenida Choferes del Chaco esta disefiada en 22,15 metros con el ancho de
calzada actual de 9,75 metros, y un ancho de vercda de 12,4 metros, Por lo tanto, existe ja
posibilidad de ensancharla para que tenga 4 carriles. Los anchos de calzada actuales de las
Avenidas Espafia y Peni son de 10 — 12 metros y funcionan como vias de dos carriles. Sin
embargo, este ancho permite la operacién de 3 vehiculos y es un ancho satisfactorio.

La estructura actual de la Avenida Eusebio Ayala tienc cuatro carriles ademés de espacios
para estacionar, pero la Ordenanza Municipal la designa como una via de 50 metros de ancho
y tres metvos de paseo central.

3 camiles
— 4 Cariles
e & C2rTIlES

Fig. 5-2-3 Namero de Carriles



Fig. 5-2-4 Perfit de Tramo Vial (1)
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(2) Pavimento

La Fig. 5-2-5 muestra las condiciones del pavimento. La mayorfa de las vias troncales estin
pavimentadas con asfaito. La proporcién de vias pavimentadas en la ciudad de Asunci6n se
calcula en un 35%, lo cual es mds alte que en 1984, La proporcién de vias pavimentadas ¢s
especialmente alta en las dreas residenciales de alta calidad expandiéndose desde el Micro
centro hacia el Este, Esta siluacion se debe a que la mayoria de estos trabajos de
pavimentacién se¢ llevaron a cabo por medio del sistema Hamado de “Frentista”, por ¢l cual
tos residentes a to largo de 1a ruta estdn obligados a compartir el coste del pavimento, y el
sistema s¢ ha aplicado en la &rcas donde residen grupos de ingresos relativamente altos, Por lo
tanto, las vias pavimentadas no siempre cstén conectadas entre si. Ea olras ciudades aparte de
Asuncidn, como ser las dreas centrales de San Lorenzo y Luque, ticnen pavimento asféltico.

Las otras vias mayormente estén pavimentadas con piedras en el amado “Empedrado”, sobre
¢l cual la maniobrabilidad de los vehiculos ¢s mala.




| 60-30%
| 40-60%

0-20%
~_Fig. 5-2-6 Densidad del Pavimento

De acuerdo con la legistacién de la ciudad, cuando ¢l 80% de los residentes sobre una calle se
ponen de acuerdo para pavimentar ta via, el trabajo de pavimentacidn deberé ser aprobado por
la Junta Municipal después de haber recibido la solicitud. Después que el trabajo de
pavimentacién sea aprobado, la obra serd otorgada a una empresa contratista por licitacion, y
la contratista cobrar4 los costos de consteuccion a los residentes sobre la calle. Si un residente
no tiene auto, o no tiene suficientes ingresos para pagar al contratista, y por alguna otra razén
no puede pagar, sc le eximird de! pago, o se le hard un descuento, o pagard en cuotas dentro
de un periodo méximo de 48 meses. La calle una vez pavimentada, serd mantenida por la
Municipalidad, y no estaré sujeta al sistema dc freatista por lo menos por 15 afios. El sistema
de frentista es aplicado por fa mayoria de las municipalidades en el drea metropolitana.

El cuadro 5-2-1 muestra los registros de inversién vial en la Ciudad de Asunci6n por fuente
de recurso. La parte de la inversidén por el sistema frentista fue de 81 — 90% de toda la
inversién vial, la que se gastS principaimente en la pavimentacién de la calle, ya sea con
asfalto o con empedrado. La inversidn vial proveniente de fondos piiblicos es principalmente
para la construccidn de puentes, para trabajos de reparacion, elc.
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Cuadro 5-2-1 Inversion Vial en Asuncion segiin ltuen_tc dc los fondos

b s ) 9% T T T e ]
MilonesdeGs. . B
Frentista 58950 173658 o 1.05%,7
Fondos Pdblicos  § 6314 92571 o 2447
Tolai I - 6.526,4 o 18291,5f 1.302,4
POICC]I!&J@ e e . - o
Freatista 90,3% L %19% 81,2%
| Fondos Pubhcos I 1 ) SA%) o 18,8%)

Los costos de pavimento por lipo de pavimento en 1998 se muestran en el cuadro 5-2-2. No
hay gran diferencia cntre los pavimentos por empedrado y por asfalto. Sin embargo, la
prictica en Asuncidn es tener una primer capa de pavimento empedrado, y luego una segunda
capa de pavimento asfaltico. Bl costo de pavimento asfiltico puede ser solamente para el

curso de superficie y no incluye el costo por curso de base. También los costos en el cuadro
no incluyen el costo por sisteina de drenaje pluvial, por pavimento de la vereda, ni por otras
instalaciones auxiliares.

Cuadro 5-2-2 Costo del pavimento

Tipo de pavimento Costo (Gs./m”) -
Empedrado o _ _ -~ 25.290
| Asfalto 33.300 (42.000)
Cemento Concreto 34.521 (50.000)

Fucnte: Municipalidad de Asuncida

El monto de'pago de un residente por el pavimento asfaltico o por el empedrado a un plazo de
36 meses y con un 2% de interés mensual se calcula cn Gs. 78.387, asumiendo el drea de
obligacién standard de 12 metros X 5 metros. Este monto equivale a aproximadamente el 4%
del ingreso familiar promedio. :

El sistema de [rentista ticne la ventaja de que el costo es compartido entre los beneficiarios
directos. Sin embargo, el sistema tiene la contradiccidon de que muchas personas prefieren
tener el pavimenlo de empedrado en frente de sus casas para evitar el trafico pesado y a alta
velocidad, mientras que los usuarios de autos prefieren conducir sus autos por pavimento
asfaltico. }-sto tiene las siguientes desvenlajas:

* El sistema principalmente apunta a mejorar las calles locales y ¢l trabajo se implementa
cuadra por cuadra, por lo tanto no se puede aplicar al mejoramiento del corredor de
iransporte.

* El trabajo no incluye el mejoramiento de las instalaciones que afectan un drea mayor a
una cuadra, tales como drenaje pluvial, ete,

LN

(3) Veredas

Casi el 100% de las vias dentro del area urbana tienen veredas. Sin embargo, la Avenida
Mariscal Estigarribia, la cual fue mejorada como parte del sistema nacional de carreleras
(Ruta), y la Avenida Aviadores del Chaco, la cual fue planeada como una autopista al
acropucrto y es lamada la Autopista, no tienen veredas a pesar de que el rea a lo largo de
estas vias estd urbanizada. Las veredas a lo largo de las calles del Micro Centro no son lo
bastante anchas para satisfacer la demanda peatonal.
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(4) Desagiie

El sistema de desagiie pluvial est instalado en el Micro Centro y a lo fargo de otras pocas
vias, las cuales cstdn conectadas con los arroyos. Por lo tanto, ¢l agua de Huvia corre por la
mayotfa de las superficies vialés'y obstruye el flujo de trdfico cuando llueve. El agua de luvia
de por st se escurre dentro de 1 a 2 horas debido a las ondulaciones topograficas. Sin embargo
tiende a erosionar los materiales de curse de base, lo que dafia ¢l pavimento, Los tramos con

graves problemas de desagile, de acuerdo con una entrevista a conductores, s¢ muestran en la
Fig. 5-2-7.

h}

. ZOras con protienias de
desagua pluvial

T T Zonas con desag e pluvial L

i Trsh

i v AtOYO0s .

T i o
wkreen

Fig. 5-2.7 Tramos con Graves Problemas de Dééégﬁe
{5) Paseo Ceniral

En la mayoria de las vias de 4 carriles hay paseos centrales. El ancho de los paseos centrales
es de 1 — 2 metros, y se proporciona vegetacion. El tramo de 4 carriles sobre la Avenida
Mariscal Lopez, entre las intersecciones con Brasil y con la Avenida Choferes del Chaco, no
esta separado por un paseo central. Generalmente los peatones cruzan la avenida por cualquier
parte, no solamente en las intersecciones, parando en el medio para evitar los vehiculos que
pasan. En el tramo sin separacién sobre la Avenida Mariscal Lopez, hay refugios llamados
“Pelicanos” instalados en el centro de la via para la seguridad de los peatones que cruzan la
avenida. Es un problema el que los peatones puedan cruzar la avenida por cualguier lado. Por
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£s0 s¢ recomicnda para la scguridad de los peatones instalar seméforos exclusivos, antes que

instalar refugios.

“Foto 5-2-1 Pelicano
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Fig. 5-2-8 Pelicanos
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5.2.3 Capacidad de Trifico
(1) Porcentaje de Flujo de Saturacion
La Fig. 5-2-9 muestra la distribucién del intervalo (hcadway) observado sabre las vias de 4

carriles en las horas pico de la noche. El promedio de intervalo de menos de 3,0 segundos es
de 1,83 scgundos, y el porcentaje de flujo de saturacion se caleula en 2.0060 veh./h.

< Isec
30 N = 224
25 |-t Promedio = .82 sec
Var = 0.25 sec
© 20 B -
e
L 15 ;
g
w {0 _1
5
0 P VAR -
0 1 2 3 4 5
Destribucion del Intervalo

Fig. 5-2-9 Distribucion de Avances
(2) Capacidad segun las Caracteristicas de la Via y de los Vehiculos

En las Fig.s 5-2-10 y 5-2-11 se muestra la relacion entre los 30 flujos observados mas altos
por hora, convertidos desde 15 nunutos, los tipos de superficie, y el porcentaje de vehiculos
pesados. En las vias de 4 carrifes hay una alta correlacion entre los flujos observados y el
porcentaje de vehiculos pesados. Se caleuld la unidad de vehiculos (autos) de pasajeros (uvp)
por la proporcidn de vehiculos pesados de la figura, tal como lo muestra el cuadro 5-2-3. El
uvp es de 2,7 para un porcentaje de vehiculos pesados del 10%. Hay una correlacion eatre los
flyjos observados y el porcentaje de vehiculos pesados ain sobre vias empedradas. Se calcula
el uvp por la proporcion de vehiculos pesados de la figura, tal como se muestra en el cuadro
5-2-4. Et uvp es de 2,3 para un porcentaje de vehiculos pesados del 10%. El flujo minimo
observado fuc de 250 veh./h en las vias de¢ 2 carriles.

Cuadre 5-2-3 UVP (Asfaltado)

Proporcién de Vehiculos 0% 5% 10% 15% 20% 25% 30% 35%
Pesados

Factor de Ajuste 1,00 0,93 0,86 0,79 0,71 0,64 0,57 0,50
UVP - 2,5 2,7 238 30 32| 35 39

Cuadro 5-2-4 UYP (Empedrado)

Proporcion de Vehiculos 0% 5% 10% 15% 20% 25% 30% 35%
Pesados

Factor de Ajuste 1,00 0.94 0,89 0,83 0,78 0,72 0,66 0,61 |
UvP - 2,2 2,3 2.3 2.4 2.6 2,7 28
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5.3 Seméforos

Hay 178 intersccciones con seméforos en la ciudad de Asuncién. La mayoria de las
intersecciones de las vias troncales tienen semdéforos. La mayoria de los seméforos son para
vehiculos, hay pocos para uso exclusivo de los peatones. Los seméforos usualmente estén
instatados en la misnta linea que las seiiales para detencrse, asi que los peatones no pueden
ver los seméforos en las intersecciones de calles de vn solo sentido.

La mayorfa de los seméforos son controlados por controladores clectro — mecénicos con
etapas fijas, y algunos-son controlados por controladores con etapas variables. Sin embargo,
cambian a luz amarilla intermitente durante 1a noche, y su funcionamiento no acompaia el
cambio de flujo de trafico. La relacién entre los liempos de los ciclos y la parte de tiempo de
verde en los flujos principales sobre las intersccciones donde se llevaron a cabo conteos de
tréfico, mucstra que hay muchas intersccciones con tiempo de ciclo de més de 120 segundos,
Esta situacion implica un bajo nivel del servicio. No hay un manual de instalacién de
semiéforo, y los seméforos son instalados segin la experiencia, y las fases sc deciden en el
sitio mismo. Tampoco hay datos continuos de monitoreo, y los sistemas de control de seiat
son escasamente cambiados después,

El centro de control de semiéforos fue establecido en Enero de 1998, y se comenzé con el
sistema de onda verde sobre Yas calles EEUU y Brasil. Sin embargo, el sistema todavia no esta
siendo bien operado, debido a 1a poca confiabilidad del sistema con frecuentes bajas, las fases
y las ordenadas no fueron establecidas en base a datos de monitoreo, y no hay una buena
cooperacién con la policfa municipal de trafico (PMT), 1o que causa la mala operacién de los
semdforos activados por los vehiculos estacionados sobre tos detectores.

Existencia del Seméforo
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Fig. 5-3-2 Instatacion de Semaforos Actuales

Cuadro 5-3-1 Tipo de Maquina de Control

Tipo de Controlador Niamero
Elecltdnico - 19
Electrénico {intermitente) : ' 60
Electromecanico 56
Gertrude 43
Total 178
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Fig. 5-3-3 Tiempo de Ciclo y Proporcién de Direccién Principal

5.4 Control de Sentido Unice

Todas las calles del Micro Centro, con la excepcién del Paraguayo Independiente y la
Ygatimi, que corren por la periferia Norte y Sur, son controladas
en un solo sentido. También en el Micro Centro expandido més alla de EEUU y Brasil, hasta
la Avenida Per, todas las calles son controladas en un sentido Wnico. Hay un cambio en el
sistema de un sentido, desde el sistema de 1984, sobre EEUU y Brasi}, donde los sentidos
fueron revertidos. Sobre Brasil, el flujo se controla de Norte a Sur'en el presente para desviar
el trafico en aumento desde el Sur via la Avenida Eusebio Ayala y la Avenida J. F. Bogado
hacia e} Micro Centro sobre Brasil. Se esldn operando los sistemas de sentido tinico en las

Avenida G. R. De Francia —

dreas centrales de San Lorenzo y Luque para dispersar ¢} irifico concentrado.
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Fig. 5-4-1 Regulaci

5.5 Instalaciones para Estacionamiento
5.5.1 Estacionamiento en el Corddn
(1) Estacionamiento dentro de 1a Ciudad de Asuncioén

De acuerdo con las teyes de la ciudad, se prohibe estacionar en las calles principales de
Asuncién. Sin embargo, sobre la Avenida Eusebio Ayala, que es una de las calles maés
importantes de Asuncién, por ejemplo, es comin observar el estacionamiento de vehiculos del
negocio, vehiculos comerciales, o vehicunlos de los clientes sobre 1a calle debido a las muchas
actividades comerciales a pequeita escala a lo largo de la calle. Las personas parecen no

respetar las leyes de la ciudad y no s¢ observa ningin control sobre el estacionamiento en el
area.

{2) Estacionamiento dentro del Micro Centro

En el 4rea del Micro Centro, se permite estacionar sobre la calle pagando el estacionamiento
principalmente sobre las calles Norte — Sur, y estd prohibido el estacionamiento
principalmente sobre las calles Este — Oeste. El 4rea entera estd subdividida en dos zonas, tal
como lo muestra la Fig. 5-5-1, y el precio por estacionamiento sobre la calle es diferente por
zona. Por ejemplo, cuesta Gs. 1.350 por hora en 1a zona 1, y Gs, 900 por hora en ta zona 2. La
capacidad de estacionamiento sobre la calle es de 1.750 lugares en 1a zona 1 y 2.750 lugares
cn la zona 2. La capacidad total es de 4.500 lugares. La duracién maxima permitida de
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estacionamiento es de 2 horas ¢n la zona I, y de 4 horas en s zona 2. Sin cmbargo,
recientemente se ha estado discuticndo la posibilidad de retirar estas limitaciones.

B[ estacionamicento sobre la calle es administrado por una entidad privada, CEA (Control de
Estacionamicnto dc Asuncidn), la cual fue nombrada por la Municipalidad. 1.as horas de

controt van desde las 8:00 a.m. a las 8:00 p.m. de lunes a viemes, y de 8:00 a.m. a las 3:00
p-m. los sabados.

Fig. 5-5-1 Areas de Control de Estacionamiento

(3) Administracion de Estacionamicnto en ¢l Cordén por CFA

La CEA ha estado a cargo del estacionamiento sobre lIa calles en ¢l Micro Centro desde 1993,
de acuerdo con el contrato con la Municipalidad. El contrato se hizo por licitacion entres
muchas enfidades ¢n competencia por el mimero de lugares de eslacionamicnto a ser
administrados, el sistema de administracién, y el monto del depésito. El alcance del contrato
estd limitado a la recoleccion de los pagos por estacionamiento y al monitorco de
estactonamiento ilegal. El eslacionamiento ifegal cs reportado a la PMT por el CEA, yla

PMT - que trabaja junto con el personal de el CEA - estd a cargo de aplicar la penalidad o
multa correspondiente.
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_Cuadro 5-5-1 Personal a Carge de la Administracién de Estacionamiento en el Corddn

Seccidn Personas Organizacion
Monitoreo de Estacionamiento 46 CEA
Policia de Tréfico 13 PMT
Supervisor - - 2 Municipalidad
Personal de Atencidn aQuejas . 6 Municipalidad |

El costo de operacion del CEA incluye el salario del personal de monitoreo y los depdsitos
mensuales de Gs. 190 millones *43 millones para la Municipalidad, los cuales se¢ deciden
segiin el volumen de los cobros mensuales por estacionamiento, y la diferencia entre el
volumen de ingreso y el costo operacional se cuenta como ganancia neta. Si el 100% de los
lugares de estacionamiento son ocupados, el costo seria solamente del 28% de todo el
volumen tal como lo muestra el cuadro 5-5-2, y ¢l gasto y ¢l volumen de ingresos se

equilibran a un nivel de eficiencia de ocupacion del 30 — 50%,

Cuadro 5-5-2 Gastos e Ingresos de la CEA

:— Descripeion | Monto {Gs.)
Ingreso (Laborables Porcentaje = 100%)

| Zona | - 1.752 veh. x 220 horas/mes x 1.350 Gs. 520.344.000
Zopa2 2.746 veh. x 220 horas/mes x 900 Gs. 543.708.000
Tota! 1.064.052.060
Gastos _

| Salario de contratados * | | 46 personas x 2.400.000 Gs /mes/persona 110.400.000
Cugnta a Abonar 190.000.000
Total 300.400.000
Gastos / Ingresos N 28% |

“Qbservacion: * 1: salario minimo x 4

o
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L.a ubicacién de los lugares de estacionamiente sobre la calle cstd plancada por la
Municipalidad, v el CEA no tiene derecho alguno para cambiarlos. Los precios por
estacionamiento pueden ser cambiados con la aprobacién de la Municipalidad a solicitud del
CEA.

El pago por estacionamiento s¢ recolecta bisicamente por ¢l sistema de prepago. Se debe ver
desde dentro de! auto wno de los siguientes tipos de boleta de estacionamiento para el
monitoreo del personal del CEA. Las boletas de estacionamicnto incluyen los tres tipos
siguicntes:

a. Boleta de Estacionamiento vendida por Méaquina Expendedora

L] conductor compra una boteta en 1a méquina expendedora con una moneda, y la pone cn ¢l
frente de su vehiculo. La boleta es vatida por el tiempo por horas comprado.

b. Parquimetro

El conductor acciona el parquitnetro cuando estaciona, poniendo la misma meneda que usaria
para las boletas de estacionamiento en la maquina expendedora.

¢. Boleta de Estacionamiento Pre-pagada Electrénicamente

El conductor puede comprar una bolela pre-pagada electrnica recargable por un precio de
alrededor de US$ 40, y la carga de acuerdo con el monto pre-pagado. Cuando estaciona el
auto, debe poner el niimero de zona de estacionamiento y prender el cronémetro y ponerlo al
frente del auto por el lado de adentro del vehiculo. La ventaja de este aparato es que ¢l precio
de estacionamiento se deduce por minutos, por lo tanto los usuarios de este aparato estan
aumentando a pesar de su precio refativamente alto,

El personal de monitoreo instala el cepo en los autos estacionados ilegalmente y después de
una hora, una gria se lleva el auto. EL precio de la multa es Gs. 42.000, lo cual es tres veces
¢l salario minimo diario, mas un monto adicional de Gs. 70.000 por uso de la gria.

5.5.2 Instalaciones para Estacionamiento fuera de 1a Calle
(1) Instalaciones para Estacionamiento fuera de a Calle en el Micro Centro

Las instalaciones para estacionamiento fucra de la calle que sirven para uso piblico en base a
contratos por hora, por semana, o por mes, en ¢l Micro Cenlro, estin ubicadas por toda el 4rea
tal como lo muestran las Fig.s 5-5-4 y 5-5-5. Los lugares de estacionamiento son 2.862 y
5728 en las zonas 1 y 2, respeclivamente. El total es 5.728. El total de lugares de
estacionamiento sobre la calle y fuera de la calle es 10.226. La mayoria de estas instalaciones
para estacionamiento estdn adjuntas a edificios comerciales o de negocios, y hay pocos
edificios exclusivos para estacionamiento. Hay muchos lugares no pavimentados para
estacionamiento en lotes vacantes, los cuales pueden ser usados para algin otro proposito. El
costo por estacionamiento es de 1.000 —3.500 Gs./h, o 4.000 — 23.000 Gs./dia, lo cual sale
mAs caro que e} estacionamiento sobre la calle. El porcentaje de ocupacién es 67%, y hay mis
espacios que demanda.



Cuadro 5-5-3 Capacidad de Estacionamiento cn el Micro Centro — Unidad: Lotes

R Playa de Estacionamiento
] ) Sobre‘lma Calle Pablica Comercio Ford Total N
Zona | 1.752 2.369 20 2.389 4,141
Zona 2 L 2,146 2.891 448 1.339 6.085
Total 4,498 5.260 468 5.728 10.226
Cuadro 5-5-4 Tarifa de Estaclonamiento
: Zona 1 Zona 2
Sobre 1a Playa Sobre la Playa - - .
Calle Promedio { Minimo | Miximo Calle Promedio | Minimo | Méximo
Hora 1.350 2.380 1.500 3.500 900 2,220 1.000 3.000
Dia - . 9.230 4.000 23.000 - 7.000 4,000 15.000
_Mes - 113,780 £0.000 180.000 - 98.120 50.000 150.000
»  Latarifa de Playa de Estacionamiento es promedio
En el Micro Cenio
12000
®playade B.
B Calle
Zona 1 Zonal2 Total

Fig. 5-5-3 Capacidad de Estacionamiento Piblico
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Fig. §-5.7 Qcupacion de Espacios de Estacionamiento
(2) Estacionamiento Subterrénco en la plaza de los Héroes

Basado cn ¢l “Estudio de Factibilidad de las Inslalaciones de Transporte Urbano en ¢l Area
Metropolitana de Asuncién” de 1988 por la JICA, se construy6 el primer estacionamiento
sublerrdneo en la Plaza de los Héroes por BOT en 1990. Después del periedo de concesién de
20 arios, la instalacion serd transferida a la Municipalidad. La capacidad es de 342 tugarescon
2 pisos, y s¢ adjuntaron instalaciones comerciales para aumentar el volumen de ingresos por
el alquiler. BL costo de} estacionamiénto es de 2.600 Gs./hora, lo cual es més caro que el
estacionamiento en la calle. Sin embargo, el porcentaje de ocupacién es tan alto como el 80%
debido a su ubicacién cercana al centro de 1a ciudad.



5.6 Accidentes de Tréafico

Los accidentes de trafico registrados en 1997 fucron 8.354, lo que ¢s 2.500 menos que los
registrados en el afio anterior a ese. La proporcién de accidentes al flujo de trafico en 1997 fuc
11,04, lo cual ¢s mas que lo registrado en 1984.

Cuadro 5-6-1 Porcentaje de Accidentes

Accidentes | Viajes (veh.) -
Afio a/b* 1000
@) o) | @100
1983 3.346 346.849 9.65
1997 8.354 756.440 11.04

Viajes — Estudio de CETA 1984/ j99§

La mayoria de los accidentes ocurrieron por descuido, aurique se cree que el 13% de los
accidentes fueron ocasionados por no obedecer los seméforos. La mayoria de estos accidentes
fueron causados por aulos que cruzaron en luz amarilla durante el cambio de luces del
semaforo. Bsto trae a colacién el problema de los conductores que no respetan los seméforos,
y también el problema del sistema de etapa de seiales con poco tiempo para la onda roja y
para la onda amarilla. La parte de accidentes por maniobras muestra el porcentaje mas alto de
23% por cambio de caril, seguido por el 13% por adelantamientos, lo que muestra los
problemas de maneras de conducir en el drea urbana. También s¢ vio que el 21% de los
accidentes ocurrieron en autos conduciendo en sentidos opuestos. Esta situacién puede haber
sido causada por 1a existencia de muchas calles de un solo sentido en la ciudad, y por el
insuficiente nimero de semaforos y de marcas en el pavimento para mostrar el control. La
parte de accidentes de trafico por clasificacion de vehiculo muestra que el 68% es de autos de
pasajeros y camiones livianos. Sin embargo, €l porcentaje de autobuses del 17% es alto
comparado con el nitmero de vehiculos, y esto muestra el problema de operacion segura de
los autobuses, causado principalmente por el exceso de competcnc1a entre autobuses ¢n el
‘mismo itinerario, y por los giros sibitos para levantar pasajeros a lo largo del itinerario sin
paradas fijas.
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Fig. 5-6-4 Accidentes por Conducta

El nimero de accidentes en intersecciones en Asuncién desde enero a agosto de 1998 se
muestra en la Fig. 5-6-5. La interseccién con més accidentes es la de la Autopista con
Madame Lynch, donde hay una rotonda instalada y el trafico de giro a la izquierda obstaculiza
al trafico derecho. En general, las intersecciones con vias troncales y las intersecciones en el
Microcentro con calles de un solo sentido tienen muchos accidentes. La mayor caniidad de
accidentes en el Microcentro se ven en los accesos de conexién con la Avenida Eusebio Ayala
y la Avenida G. R. D¢ Francia, donde el Mercado 4 causa gran congestionamiento.

La Fig. 5-6-6 muestra las 20 peores intersecciones en cuanto a accidentes de trifico. La
mayoria de¢ ellas estan ubicadas sobre las Avenidas Euscbio Ayala, Mariscal Lépez, y
Fernando de la Mora, y tienen seméaforos.
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5.7 Proycctos de Desarvollo de Ia Red Vial

l.os proyectos de desarrollo de la red vial mostrados en el Cradro 5-7-1 estén en planificacién,
Entre estos proyectos, ¢! proyecto de ensanchamicnto de la Avenida Madame Lynch a 4
carriles esté bajo construccidn del MOPC con fondos del Banco Mundial, y estard terminado
para ¢l ato 2000, Sin embargo, esta terminacién para ¢t ano 2000 ¢s dudosa. Se planea que
una paric del proyecto de ensanchamiento de la Avenida Euscbio Ayala a 6 carriles comicnce
desde ¢l inicio de 1999 por la AGA. Se describen los afios de objetive de los otros proyectos,
pero todavia no se han decidido los planes detallados o las fuentes de fondos. Por lo tanto, la
terminacién dentro de los aftos de objetivo es dudosa.

Prt)ff i o Afio | O;f:;’\‘:’fgg;\:s Lugar Resumen _I;:]?; :Eg;s
Paseo Costanero Municipalidad de Asuncién | Colén - Av. Gral. | Longitud: 4 km
i Notrte {1) 2003 MOPC Santos éaccc.sos 20.000
carriles
A . o A6Qkwh
Paseo Costanero Municipalidad de Asuncién | Av. Gral. Santes — | Longitud: § km
2 Noate {2} 2010 MOoPC Av. Transchaco 4 i:cce_sbs 40.000
4 carriles
1 o 80 kimvh
Paseo Costanero ~ | Municipalidad de Asuncién |Colén - Av. Longitud: 6 km
3 Sur 20'1'0 MOPC Félix Bogado 2 acce.sof. 8.305
carriles
N N 1 - ‘ : S B 160 kinvh
4 | Anfi Teatro 2010 | Municipalidad dg Asuncidén | Cantera Tacumbi oo
Av.E. Ayala Municipalidad de Asuncién | Av. Madame | Longitud:6,5km
5 § Mejoramizato 2003 1 AGA Lynch - Metcado | 6 carriles 6.600
N Cuatro 60 km'h ) B
6 Av. {ta Ybaté 2003 Municipalidad de Asuncidn | Montevideo - 4 carriles
| | Pavimentacién ~ Av. Félix Bogado o |
7 Av. General Santos 2003 Municipalidad de Asuncién | Av. E. Ayala - 4 carviles
Mejoramicnto o Av. Mcal. Lépez i
Madame Lynch |MOoPC “ Av. Fdo. deta 4 casviles R T
8 [ Mejoramizato 2000 Mora — Av. 4 viaductos
] e flaanschaco f L i




Fig. 5-7-1 Ubicacién de los Proyectos de Desarrollo






Capitulo 6 Planificacién y Manejo de Trafico

6.1 Organizaciéon del Manejo de Trafico

La Policla Municipal de Transito (PMT) ‘es la responsable de la direceidn y cjecucién del
trénsito dentro del 4rca urbana, Cada mumcxpahdad tiene su propia PMT. El organigrama deo
la PMT en Asuncién se puede observar ¢n la Fig. 6-1-1. El control del transito, como el
estacionamiento y control de seméforos son aplicados por Ia PMT en cooperacidn cercana con
una organizacion dentro de la municipalidad, la cual es ta responsable de la politica,
planificacion y coordinacién. La PMT es en gran parte responsable solamente del control,
Por ejemplo, ¢l gerenciamiento del estacionamiento sobre la calzada esld a cargo de wna
empresa privada llamada CEA, la cual exponc a los vehiculos estacionados ilegalmente, y la
PMT, quicnes trabajan conjuntamente con el equipo del CEA, es la responsable de aplicar la
multa, Ademés la PMT e¢s responsable de la educacién vial de los estudiantes del witimo aiio
de secundaria. Aunque, en realidad no hay un sistema educativo de la propia PMT, y Ia
organizacion tiene problemas técnicos en la politica y planificacion del sistema de
gerenciamiento de trénsito.

DIRECGION GENERAL AREA URBANA 4
N
D R EARTEEE Ty D R T Qe pa et |
DIRECGION DE TRANSITO 2
RIS RN S SR RS G
OPERAGH ONAL
JUNTAS DE DEPARTANERT P. 0.1 - RYUDANETA
. ASESORES 3 GENERAL
DOCIRENARTA . . ERE T I NSPEC]:ORL ]i D;RDENES R TRoR ;..13
CALIFICAGIONES ; ASESORIA ESPECIALIZADA © ASESORIA DE CODRDINASION
SEQCION SECCION SECCION
ESTADISTICA BEMUNCIA ¥ PARTE COMUN | EAC HORES prRioloN %’&'&3‘2’53
Y ARCHIVO POLICIAL £ INFORNATICA
b oosiwm | | erotoco | [ o ] . DLYIS 10N DIVISIGH
IRFORRACHORES LOGISTIEN
BASE BASE BASE BASE BASE BASE
ESCUELA Mo, § . 2 %0, 3 M. 4 M0, 5 W, 19

Fig.6-1-1 Organizacion de }a PMT



El Cuadto 6-1 muestra ¢l mtmero de policias y su horario de trabajo en cada municipio. La
proporcién de policfas de trausito con respecto a los vehiculos registrados es de méas de 400
vehiculos por policia, 1o que muestra claramente que el personal de control de trénsito es poco.
Es mas, sus horas de trabajo son las mismas que las de otros funcionarios publicos, y por lo
tanto no hay conirol de trdnsilo durante ¢l periodo desde la noche hasta temprano en la
mafiana, o desde las 20:00 hasta las 06:30.

Cuadro 6-1-1 Namero de Policias

CANTIDAD DE VE HICULOS
MUNICIPALODADES | PMT(persoans) | HORARIO DE TRABAJQ D o™ | (B

w ! i (B}
ASUNCION 199 0630 a 12:30 1600 & 18:44 198,624 998
¥DO.DE LA MORA 22 06:30 a 12:30 16:00 a 19:0 11,964 544
SAN LORENZD 21 06:30 a 12:00 15:30 a 180 11,549 550
LAMBARE 11 06:00 a 13:00 15-00 a 20:0( 18,604] 1,661
MARIANQ R.ALONS! 6 06:30 2 12'3016:00 a 18:4¢ 10,600] 1,667
VILLA ELISA 10 07:00 a 13:00 7,946 794
NEMBY 2 6700 a 12:00 16:30 a 17-3(] 5,115] 2,658
LIMPIO 5 0700 a 13:00 8,294] 1,659
SAN ANTONIO 6 05630 a 15:00 2,790 466
LUQUE . 10 07.00 a 12:00 14:00 a 17-3( 4,334 433
VILLA HAYhS 7 7 ?
CAPIATA 10 07:00 a 18:0016:00 a 18:45 NOESPECIFICO
TOTAL 302 279,214 925

OBSERVACIONES
La cantidad de los vehiculos inseriptos obtenidos de las estadisticas de cada
municipio hecha hasta el 31/12/98,

Este Estudio propone el control del sistema y mejoramientos de los semiforos en las
intersecciones principales. De esta manera, los policias de trénsito serdn liberados de hacer
un control manual, pero serd necesario capacitarles para que entiendan el sistema de control
de trifico. Especificamente serd importante entrenarles en la recoleccién y andlisis de datos.
Esto requerird un programa de prictica en hacer fluir ¢l trinsito por €l nuevo sistema de
control de trafico y el establecimiento de una institucién educacional para policias de transito.

E! contenido de este programa es como sigue:

+ Reglamento de trénsito

» Nociones bésicas del flujo de transito

e Recoleccion y andlisis de datos, por ejemplo, volumen de tréfico y accidentes

o Control del sistema semaférico, por ejemplo, esquema de control y administracién de
pararnetros

' Medidas de seguridad en el trénsito, por ejemplo, procedimientos de emergencia

e Contro! de flujo de transito, por ejemplo, los estindares y a administracién para caminos
de sentido Unico y restricciones de estacionamiento.

6.2 Sistema de Registro de Conductor

El registro de conductor se expide a personas a partir de los 18 afios de edad, y se clasifican
en general, comercial, para vehiculos pesados, y para vehiculos pesados comerciales. El
registro de conductor es valido por § afios. El test para la obtencién de registro de conductor



se divide en un cxamen de conduccidn priclico y un test escrito, el que pregunta acerca de los
reglamentos de tednsilo y del mecanismo del vehiculo.. Las escuelas de conduccion
proporcionan 30 horas de practica y 40 horas de tcoria para un registro gencral, aunque no cs
necesario asistir a una gscuela de conduccién para adquirir el registro.

Ya que s¢ proponen mejoramientos de las intersecciones y seflalizacién como parte del plan
de administracién del trafico, y para que tales mejoramientos sean funcionales, serd necesario
capacitar a los conductores.

La capacitacién y entrenamiento en la reglamentacién del trifico y scguridad para

conductores incluyen:

¢ Conocimiento necesario para poder manejar bien, por gjemplo, mecénica y rendimiento de
vehiculos y la influencia dc la velocidad _ _

e - Técnicas de conduccién, por ejemplo, arranque, lugares donde s¢ permite ¢l
estacionamiento, scguridad del peatdn, velocidades y distancia entre vehiculos apropiadas,
cambio de carriles, adelantamiento, cruce por intersecciones, estacionamiento y paro on
general, caminos peligrosos

¢ Semaforos y seiializacién, por ejemplo, sematoros, tlpo y designacion de reglamentos,
direcciones y carteles.

A fin de implementar esto, es necesario que la policia de trafico conozca cabalmente los
reglamentos del transito. Al mismo tiempo, ¢s tarhbién importante fundar una institucién que
promueva la conduccién correcta, que otorgue licencias de conductor y otros documentos
relacionados con la conduccidn, y que e;ccute programas de capacnacnon Migntras tanto, los
policias de tréinsito deberian imponer sanciones mas estrictas, mejorar ¢l sistema de aplicacién,
preparar documentos y estadisticas para accidentes de trénsito, y llevar a cabo la
administracién de bases de datos y encuestas de trafico periddicas. '

6.3 Registro de Vehiculos

Los vehicutos deben renovar la habilitacién cada afio.. Los vehiculos pueden ser registrados
en cualquier municipalidad y el arancel del registro es diferente en cada mumclpalldad por lo
tanto, muchos propietarios de vehiculos de Asuncién se registran en otros municipios.
Aunque en 1995 se establecié una ley de Registro Unico de Automotores, la cual seré efectiva
en 1999, El costo aclual para la habititacién de vehiculos en Asuncién incluye la tasa anual, y
los costos de registro, inspeccién, y expedicion de chapa. El impuesto de cada vehiculo
depende del precio actual det mismo.

De acuerdo datos del registro de vehfculos, el 50% de los vehiculos regisirados tiene mas de
15 afios de antigiiedad. Sin embargo, muchos de los vehiculos que actualmente circulan por
las calles son relativamente nuevos, y por lo tanto los datos parecen incluir una cantidad de
vehiculos abandonados también.
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Fig. 6-3-1 Distribucién de antigliedad de Yehiculos registrados

6.4 Reglamentos del Transito

Segin el reglamento del transito, 1a velocidad méxima es de 50 kph en todas las calles de
Asuncién, y de 60 kph en las rutas nacionales, aunque pocos conductores respetan la
velocidad méxima, y el control de velocidad es en realidad escaso.

En la mayoria de las intersecciones con semaforos, el giro a la izquierda estd prohibido,
principalmente en las intersecciones con vias troncales, mientras que en las intersecciones no
seializadas, esto est& permitido. Los vehiculos deben girar a Ia derecha 3 veces alrededor de
la cuadra para poder girar a la izquierda en una interseceidn con seméforo. La falta de fases
exclusivas de giros a la izquierda en la mayoria de los ciclos de seméforos, y la falta de
camles de giro tienen la culpa de este inconveniente. Hay pocas intersecciones con fase
exclusiva para giro a la izquierda y hay pocos carriles para giro a la izquierda en las
intersecciones menores, donde hay bastante espacio disponible. |
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