Capitulo 14 Plan de Administracién del Trafico

14.1 Problemas Actuales en la Administracién del Trafico

Los siguientes son los problemas actuales en la administracién del trafico:

* Las organizaciones a cargo de planear y hacer cumplir la administracion de trifico no estan
unidas ni bien coordinadas.

* Hay pocos semiforos para peatones, y aunque hay algunas, no son bicn reconocidas por los
peatones debido a la mala ubicacién de las instalaciones. '

*  Lostiempos de rojos y amarillos del ciclo de los seméforos son cortos, lo que causa muchos
accidentes de transito.

* La mayoria de los seméforos son de fascs fijas, y no reflejan los cambios ¢n el flujo de
irafico.

* Los ciclos de los seméforos son largos, lo cual dlsnnnllj,e el nivel del servicio.

* En las intersecciones semaforizadas, los espacios para ¢l trafico de glro a la izquierda no
son suficientes, lo que obstaculiza el trafico directo. -

* Las sefiales verticales de trénsito en las vias no son muy reconocibles debldo ala vegetacion,
y las marcas (seiiales horizontales) sobre el pavimento no son bien mantenidas.
Especialmente en el Micro Centro, donde casi todas las calles son de un sentido, y donde
estos carteles y las seilales sobre ¢} pavimento son importantes.

14.2 Politica Basica para el Plan de Administracién del Trafico

. (1) Coordinacién entre las Organizaciones

Es deseable que las organizaciones responsables por la preparacién de politicas, y por la
planificacién, la implementacidn, y !a puesta en vigencia de la administracién de trifico se
unifiquen. Seria préictice establecer un sistema de coordinacién entre las organizaciones.
Ademas de estas funciones, este sistema de coordinacién deberia incluir las organizaciones
responsables de los trabajos de construccidn vial y de la administracion de transporte piblico.
Los proyectos mutuos deberian estar bien coordinados.

(2) Establecimiento de un Standard de Administracion

Se deberfa implementar contramedidas contra el congestionamiento de trafico y para la
seguridad diaria, tales como la instalacién de seméiforos y ¢l mejoramiento de las intersecciones.
En estos caso, no s¢ deberian llevar a cabo basdndose solamente en la experiencia pasada, sino
en ¢l desarrollo de instalaciones standard desde el punto de vista de la tecnologia de ingenieria
y de los datos pasados recolectados.

{3) Establecimiento de un Sistema de Administracién Sustentable

El trafico cambia constantemente, y por lo tanto es necesario monitorear los flujos, atin si las
instalaciones de administracion de trifico estan instaladas y son operadas en base a las medidas
standard de administracién, a fin de acompafiar los cambios. Para esto, es necesario establecer
una seccidn especifica para el monitoreo periddico del flujo de trafico y de la informacion, y
preparat presupuestos.
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14.3 Proyccto de Administracion de Trafico

Los signientes son los proyecctos recomendados para ¢l mejoramiento del procesamiento sin
obstéculos y seguro del trdfico:

¢ Construccién de ddrsenas _
En las rutas troncales se construyen dérsenas para autobuis a fin de reducir 1a influencia de las
maniobras de autobiis y asegurar un flujo sin obstéculos del otro tréfico.

» Instalacién de seméforos
Se debe volver a instalar los seméforos en las intersecciones con gran volumen de tréfico para
mejorar la seguridad del tréfico y asegurar la circulacién de trafico sin obstaculos. Ademas,
para controlar el tréfico apropiadamente, se deben agregar més detectores de vehiculos en las
intersecciones mas inmportantes para recolectar y procesar infonmacion sobre el trifico.

» Mejoramiento de las seitales verticales y de las marcas sobre pavimento

¢ Instalacidn de paseo central ' :
Se debe instalar paseos centrales en las intersecciones menores sobre vias troncales para
evitar que los vehiculos provenientes de calles menores crucen.

+ Ampliacion de las Veredas :
Se debe ampliar algunas veredas en el Micro Centro, donde hay muchos peatones.

» Establecimiento de un Sistema de Monitoreo de Volumen de trifico
Se sugiere la creacidn de un sistema y de una organizacién para monitorear regularmente ¢l
volumen de trafico, al igual que las estadisticas de poblacidn. Esto hara posible formular
planes de control de trifico vial, basados ¢n las condiciones de trafico y 1os datos pertinentes.

Cuadro 14-3-1 Lista de Proyectos de Administracién de Trafico

| Némero | Nombre B | Camiles | Longitud (lun)
‘Trausporte Pablico

: Ddrsena d¢ Autobus
63l . Avenida Artigas 4 4,09
602 Avenida Mariscal Lépez 4 7,57
601 - Avenida Fernando de }a Mora 4 5,86
Control de Trifico .
702 {Sistema de Semiforo : 229
711 {Sedalizacién
Avenida Fernando de la Mora 4 5,86
Paseo Central , .
703 Avenida José€ Felix Bogado 4 3.65
704 Avenida Fernando de la Mora 4 5.86
705 Avenida Mariscal Lépez 4 7,97
706 ‘ Avenida Artigas 4 4,09
707 Avenida General Saantos 4 3,80
708 Avenida Kubitscheck-Brasilia 4 547
709 Avenida Choferes del Chaco-Sacramento 4 6,18
710 Avenida San Martin 4 6,41
70t |Pecatonal
- _ , Santa Rosa] I 0,35
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Fig. 14-3-2 Proyectos de Control de Trifico
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14.4 Politica de Administracion de Trifico en ¢l Micro Centro

Las condiciones existentes y los problemas dc trafico futuros en el Micro Centro se describen
abajo:

»  Fsta 4rea es ¢l centro de los negocios y los comercios, atrac muchos viajes para ¢l trabajo y
para hacer compras. Se espera que el volumen de generacion y atraccion crezea en 1,6
veces, lo cual hard alin mas severa la congestidn de trafico.

e J|a capamdad actual para estacionamiento en y fucra de la calle es dc 10. 000 Actualmente,
casi el 100% de las instalaciones para estacionamiento sobre la calle, y el 67% de
estacionamicnto fuera de la calle estin en uso, y la capacidad restante es de menos de 2.000.
Con un aumento en la gencracién y atraccién en el rango de 1,5 veces, la demanda de
eslacionamiento crece similarmente a 120.000 vcluculos, por lo gue habra falta de lugarcs
de estacionamiento. _ _

o Deacuerdo con el estudio de medio ambiente, esta &rca contienc una alta densidad de NOx.
Si 1a concentracion de trafico continiia, se espera que el medio ambiente empeore.

Por lo tanto, es probable que el Micro Centro necesite restringir la entrada de vehiculos. Esta
seccion hace dos sugerencias Ellas se basan en las peticiones de los usuarios recogidas en la

encuesta de opinidn ltevada a cabo por ¢l Equipo de Estudio en et Micro Centro (vea la Fig.
14-4-1).

Mejorando
Otro estacionam
7% 7%
Estableciendo
horarios Disminuyendo estac.
16% Calles f1Mejorando estacionam
19%

Restringiendo entrada § B0 Disminuyendo estac. Calles

0%

[ Mejorando trans pub,
(3 Restringiendo entrada
W Estableciendo horarios

H0tro

Mejorando trans pub.
5i%

Fig. 14-4-1 Como Mejorar

(1) Restricciones del Tralico de Afluencia

En ¢l 2015 la caniidad de viajes en vehiculos de pasajeros atraldos al Micro Centro serd, segiin
lo muestra el Cuadro 14.4.1, 150.000 en total, §1.000 por trabajo. Constituyen el 6,9% y el
3,7% respectivamente del niimero total de viajes de vehiculos en la ciudad.
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Durante las horas pico de la mafiana y de la noche, se espera un gran volumen de viajes a y de el
trabajo, lo que creard una congestion que serd emipeorada adin mas por el cslacionamicnto sobre
la calle. S¢ predice que ¢l congestionamiento de trdfico empeorard en el 2015,

£l Plan Maoslro da pnondad al transporte pubhco y trata de mejorar su nivel de servicio.
Propone la restriccidn de vehiculos que entren at drea de 0,32 km® seglin se muestra en la Fig,
14-4-2, a fin de ayudar a promover la conversién modal de transporte privado a piblico,
incrementar el flujo sin obstdculos de teéfico, y mantener suficiente espacio para peatones en el
Centro. En respuesta al volumen de trdfico, se impondrd la restriccion por un periodo de dos
horas de tas 7:00 a las 9:00 de la mafana.

Cuadro 14-4-1 Viajes de Vehiculos al Trabajo en el Micro Centro

Descripeidn 1998 2005 2015

Viajes/dia ' : :

Total de Viajes 2.289.174 3.145.483 4.062.092
Viajes de Vehiculos 1.138.960 1.683.781 2.182.261
Viajes de Vehfculos al Centro 98.111 123.686 150.284
Viajes de Vehiculos al trabajo en Centro 59.733 66.004 80.714
Porcentaje de Viajes Totales (%)

Viajes de Vehiculos 49,8 53,5 53,7
Viajes de Vchiculos al Centro 43 39 3,7
Viajes de Vehiculos al trabajo en Centro 2,6 21 20

Micro-Ceniro; Zona 4 {Catedral), 9 (Encarnacién)

Fig, 14-4-2 Restricciones a la Afluencia de Trafico al Micro Centro

. Area restringida para el acceso de vehiculos

o e e e e e —ms han

De acuerdo con la encuesta de opinién de 100 conductores en el Micro Céntm, Hevada a cabo
por ¢l Equipo de Estudio tal como se muestra en la Fig. 14-4-3, 1 19% de las personas gue

respondieron dijeron que se pasarfan al transporte piblico si se introdujera este tipo de
restriccin.
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Iay 81.000 viajes al trabajo cn cl &rea de estudio, y el promedio de ocupacién ¢s de 1,61

personas/vehiculo, Sc calcula que el nimero de vehiculos es 50.300. Suponiendo que el 80% de
cllos vienen durante el periodo de hora pico, el nimero scria de 40.240 vehiculos. De entre ellos,
cerca de 7.650 vehiculos sc {ransformarian en pasajeros de autobiis. Ademds, 1a introduccidnde
una restriccion requeriria caminar desde Tucra del 4rea. De acuerdo con la encuesta, ¢l 48% de

las personas respondicron que ellos caminarian hasta 5 cuadras, y por lo tanto la restriccion
tendria poco impacto ¢n los peatones.

" Utilizaria ~ —
Sugeriria .
_ @ Utilizarpia
alternativas ltran]sgé/l)ub, Utilizarpia transp. Pub.
10% ¢
° : ® veh. Part. + transp.
M ‘d , Veh, Part. + Pub.
Me opondria .
0 transp. Pub OWVehiculo + caminar
24% 0
2%
@ Me opondria
Vehiculo +
e Sugeriria alterativas
caminar

45% A

Fig. 14-4-3 Oplmones Sobre la Conversion a Transporte Piblico de los Usuarios de
Vehiculos Particulares

(2) Restricciones al Estacionamiento

Otra medida de control sobre ¢l uso de autos es una restriccion sobre el estacionamiento. Los
resuitados de la encuesta muestran que el 19% de los'usuarios de autos dijeron que la restriccion
de estacionamiento sobre la calle seria una solucidn para el congestionamiento.

En el 4rca donde se impondria la restriceidn de afluencia de trafico, la capacidad aclual de
eslacionamiento sobre y fuera de la calle es de aproximadamente 2.300 vehiculos, y se
pronostica una falta de espacio para estacionamiento para el 2015,

De acuerdo con la encuesta, as{ como se muestra en la Fig. 14-4-4, el 50% de las personas que
respondieron dijeron que usarian el transporte piiblico si la tarifa de estacionamiento aumentara
de! nivel actual de Gs. 1350 por hora a Gs. 3000. Esto indica que un aumento en la tarifa por
estacionamiento seria una medida efectiva para reducir la demanda por uso de vehiculos
privados. Si se tomara esta medida en el &rea de estudio, cerca de 56.000 viajes se convertirian
en viajes por autobus para el 2015, o cerca de 17.000 vehiculos serfan puestos fuera del 4rea.
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14.5 Costo Estimado
14.5.1 Determinacién de Costo Unitario por Costo Estimado

Los costos unitarios utitizados para el costo estimado de los siguientes proyectos, los cuales
estdn incluidos en el Plan Maestro con un afio tope en el 2015 y los proyectos de mayor
prioridad para el Estudio de Factibilidad con aiio tope para el 20085, han sido determinados:

*  Construccidn de dérsenas para autobuses

* Instalacion de seméforos

* Instalaciones relacionadas a la operacién del tréfico (ensanchamiento de aceras,
sefializaci6n del pavimento, instalacién de sefiales verticales y semdforos, y cierre de
paseos centrales)

(1) Censtruccién de dirsenas para autobuses
1) Construccién de Nuevas Dérsenas

Se sugiere la construccién de dérsenas de autobuses con un intervalo de S00m a lo largo de las
vias troncales y s¢ calcula el costo unitario de construccién de una d4rsena. Para cada dérsena
son consideradas las siguientes especificaciones:

Ancho de ddrsena: 2,5m

Longitud de carrit de disminucion de velocidad: 20m
Longitud de carril de aceleracién: 25m

Cantidad de autobuses parados: 3 autobuses al mismo tiempo
Espacio ocupado por un autobis: 15m

Como resultado, s¢ necesita un 4rea pavimentada de 282m?2 :
Entonces, la construccitn de cada unidad es calculada utilizando el costo unitario de trabajos de
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pavimentacion (US$33/m2) lucgo:
282m2 x US$33/m2 = US$9.000
2) Construccidn de Nuevas Dérsenas a lo fargo de la ruta troncal de autobuses

Fn las paradas de los servicios de astobuses articulados (autobuses expresos), se considera
también la construccion de ddrsenas junto con un puente para peatones. El intervalo entre cada
construccidn de este tipo de dérsena debe ser de 1,5 kmy, Por lo tanto, este tipo de dérsenas (a
ambos lados) setd necesario en 8 lugares y 6 lugares para toda la extension de la Av. E. Ayata
(10,99 km) y de la Av. Mcal Lépez (8,4 km), respectivamente. Se agregan puentes peatonales
con un costo de US$40.000 (obtenidos del AGA) al costo de construccidn unitario de una
dérsena ordinaria mencionado arriba. Luego ¢l costo unitario estd estimado en US$ 58.000.

(2) Costo Unitario de Instalacién de Seméforos

El costo estimado de instalacién de seméforos estd basado en el resultado del Estudio de
Factibilidad del afio 1988 para instalacién de los mismos en €l Centro. El costo financiero

directo para la instalacién fue calculado en Gs.1.080 millones'y el costo total del proyecto
incluycndo costo indirecto ¢s como sigue:

Gs.1.080 millones x 1,59 (tasa de costo indirecto) = Gs.1.717 millones
Gs.1.717 millones / Gs.850/US$§ = US32,02 millones

A fin de calcular el costo unitario con el precio en 1999, fue considerada la devaluacion del
Guarani (US$1=Gs.850 en 1988 y US$1=Gs.3.000 en 1999) y el costo estimado es como sigue:

US$2,02 millones x Gs.850/Gs.3.000 = US$572.000

Como la cantidad total de instalacién de seméiforos en el Estudio de Factibilidad es de 51 puntos,
entonces se calcula que el costo de cada seméforo para las intersecciones es de US$ 11.216. En
este Estudio, sugerimos que solamente los seméforos no sincronizados sean cambiados y la
cantidad total de nuevos seméforos a ser instalados en las intersecciones es de 118.

(3) Costo Unitario de Instalacién de Instalaciones relacionadas con la Operacion del Trénsito

(ensanchamiento de aceras, seiializacién del pavimento, seméforoes y cierre de paseos
centrales)

1) Costo Unitario ¢ Instalaci6n de Sefales Verticales y Marcas del Pavimento

Segin el informe del “Estudio de Factibilidad del afo 1988”, se recomend6 efectuar
sefalizaciones del pavimento (marcado de cruces tipo cebra, lineas de detencidn, carriles para
disminuir velocidad, etc.) y senales verticales en €1 Centro. Por lo tanto, el costo unitario de

sefalizacion del pavimento y la instalacién de sefiales verticales est4 calculado basado en dicho
informe.

El costo financiero directo para estas mejorfas fue calculado en Gs. 73 millones y el costo total
del proyecto, incluyendo costo indirecto es como sigue:

Gs. 73 millones x 1,59 (1asa de costo indirecto) = Gs. 116 millones
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Gs. 116 millones / Gs. 850/USE1 = US$140 mil

Para estimar el costo unitario en ¢t ;Stccio det aiio 1999; fue considerado la devaluacién del
Guaranf (US$1=Gs.850 en 1988 y US$1=Gs.3.000 ¢n 1999) y ¢l costo total estimado cs de:.

US$140.000 x Gs. 850/Gs. 3.000 = US$40,000

Como en este Estudio de Factibilidad fucron recomendados 25 locales para la instalacién de
estos servicios, €l costo unitario para las instalaciones es de US$1600 por cada local.

En este Estudio, se propone la instalacién de sciiales verticales y marcado de seializacion del
pavimento en 59 locales, asumiendo que los intervalos de distancia en las intersecciones a lo

largo de la Av. Fernando de la Mora son de 100m, para toda la extensién de 5,86 km. Como
resultado, ¢l costo total de 1as instalaciones es de:

US$1600 x 59 = US$94,4 en miles
2) Costo Unitario para Cierre de Pascos Centrales

A fin de ascgurar ]a suawzac;én del ﬂujo de tréfnoo para prevenir accidentes, proponemos el
cierre de los paseos centrales, colocando solamente una abertura cada un kilémetro. Referente
a esto, se propone cerrar 9 de los 10 paseos centrales, asumiendo que la longitud de cada cuadra
es de 100m. Considerando ¢! ancho de la calzada, se asume que a longitud de las aberturas en

los paseos centrales es de 10m, y la longitud total de los paseos centrales propuesta a cerrar ¢s
de 90m por kilémetro,

En este Estudio, adoptamos el costo unitario de construccién de veredas como costo unitario
para el cierre de paseos centrales. En el “Informe del Estudio de Factibilidad del afio 1988”, ¢!
costo total para la construccién de veredas de 2,0m de ancho por 1,650m en las calles 15 de
Agosto 550m, Chite 550m, y Yegros era de Gs. 556 millones. Por lo tanto, el precio unitario por
metro para la construccién de veredas es de Gs. 337.000. Como es nccesario cerrar 90m de
paseos centrales por kilémetro, €l costo unitario es como sigue:

Gs. 30,33 millones = US$36.000 (al precio de 1988)

A fin de calcular el costo unitario para 1999, consideramos la devaluacién del Guarani
(US81=Gs.850 en 1988 y US$1=Gs.3.000 en 1999) y el costo unitario para 1999 ¢s de:

US$36 mil x Gs.850/Gs.3.000 = US$10,2 mil
3) Costo Unitario de Ensanchamiento de Veredas

Basado en el costo unitario de la clausura de paseos centrales, el costo unitario para el
ensanchamiento de veredas en ambos lados es de US$20,4 mil por kilémetro.

(4) Recapitulacién

Basado en lo mencionado mds arriba, el costo unitario de cada proyecto para la administracién
del tréfico estd resumido en el Cueadro 14-5-1.
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Cuadro 14-5-1 Resumen de Costo Unitario

No

ftem

Sub Item Unidades [ Costo( 10008 Nota
. 1
1 {Dérsenas Dérsena(normal) Nimero 9 Construccidn nueva
Dirsena (Via' p/ Avtobuses] Nimcro 58
articulados)
2 |Seméforos Niimero il Por 1 interseccidn
3 [Administracién del|)Veredas Km. 21
Trénsito
2)Pinlado de ViasiSehalizacion | Nimero 1.6
I3)Reserva de Cierre Km. 10

/1:1§=3000Gs{1993)

14—10




Capitulo 15 Plan Maestro de Transporte Urbano

15,1 Politica de Formulacién del Plan maestro
15.1.1 Respuesta a la Futura Demanda de Trifico

Ser4 dificil acomodar la demanda de (rdfico del afio 2015 si las redes viales y de autobuses
actuales permanecen inalteradas sin ninguna medida de nigjoramiento. La Fig. 15-1-1 muestra
las condiciones de tedfico en ¢l 2015 en caso de no hacer nada. El porcentaje de
congestionamiento (Volumen / Proporcidn de Capacidad: V/C) excederd cf limite permitido
de 1,5 en casi todas las vias troncales radiales, donde 1a velocidad de virje durante las horas
pico descendera por debajo de los 5 kim/h.

N B v/ccos

‘ R o 5<v/c<i0
w@=E —
y [ ]ivieds
s
| ERER

Pid

_ y ,
Fig. 15-1-1 Fluje de trifico en el 2015 en Caso de No Hacer Nada

T

Cuadro 15-1-1 Congestionamiento en las Intersecciones Principales

Seceiones Capacidad Niimero de Vehiculos en Congestiona-| Déficit de
Vial ~ Circulacién MHERO Capacidad
Bus Auto Total - 1

1:Artigas — Gugetichi 73.800F 13.068] 106.195] -119.263 1,616 -45.463
2:Chaves - 25 de Mayo t47.600| -~ 18.657| 198.172; 216.829 1,469] = -69.229
3:T.S. Mongelos - E. Ayala 113.130f  29.700] 105.209] 134.909 .1,193 21,7179
4:Fdo. de la Mora - M. Ravasco 452701 11.448F 650731 76.521 1,690 -31.251
5:Brunc Guggtiari - Peron 115.110F 11259 88.516] 99.775 0,867 15.335
Total 494.910] 84.132| 563.165] 647.297 1,453] -201.878
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15.1.2 Respuesta a la Formulacidn de Redes de Yransporte Globales

La reciente tendencia a una ripida motorizacién ¢s posible gracias al desarrollo de la
cconomia del Paraguay y a la capacidad vial que fuera constenida a lo large del tiempo, Sin
cmbargo, ahora que parece haberse alcanzado un punfo de saluracién, es fisicamente dificil
continuar esta tendencia de aumento en ¢l uso de vehicitlos privados. Es més, a fin de
aumentar la eficicncia, es necesario hacer un uso efectivo del transporte piiblico. En otras
palabras, es imperativo cambiar la polilica reactiva actual de transportc hacia un
planteaniiento proactivo donde las demandas de trifico sean manejadas estratégicamente. Se
necesitan politicas de planificacién estratégica para Iograr proporciones medales adecunadas
de vehiculos puvados y de transporte publlco

Bl sistema actual de 'miobuscs SITVe a més pasajeros quc los proyectados ¢n el Plan Maestro
de 1986, pero no ha podldo detener el uso en aumento de vehiculos privados. Por cllo, csie
Esludio proponc servicios atractivos de transporte piblico que puedan motivar la conversion

modal de auto a autobis, y recomienda medidas de administracién para frenar el uso de
vehiculos privados.

Como se menciond en el Capitulo 12, el sistema de Bus Troncal sobre fa Av. E. Ayala no
podra satisfacer la demanda en aumento en el afio 2020, y por ello se debe pensar en un

sistema de transporte de mayor escala como medio alternativo, tal como el LRT (ferrocarril
liviano).

15.1.3 Mantenimiento del Nivel de Servicio Actual

Uno de los objetivos de este Estudio es mantener el nivel actual del servicio de teansporie en
el 2015, el ato meta del plan basico, implementando medidas para mejorar las instalaciones
viales y del trifico. En otras palabras, ¢l objetivo de este plan basico es mantener el nivel de

velocidad actual tanto del transporte publico (25knvh) como de los vehiculos privados
(30knvh).

15.2 Formulacién de Alternativas del Plan Maestro

Este Plan Macstro propone dos altemativas, dependiendo de! tipo de proporcién modal que se
tiene en mente para manejar los flujos de trifico radial, los cuales son el sentido de flujo
principal en el Area Metropolitana de Asuncién.

* Alternativa de Prioridad de Auto: el volumen pronosticado de vehiculos privados de
pasajeros serd manejado por medio de mejoramientos y construceiones viales, basados en
los calculos de proporcién modal de la linea de tendencia.

¢ Altemativa de Prioridad de Transporte Piblico: la conversién modal de auto a autobiis
sera molivada rigurosamente introduciendo ¢} sistema de Bus Troncal sobre fa Av. E.
Ayala, implementando politicas de estacionamiento en el Centro, e instalando carriles
exclusivos para autobuses sobre tres vias troncales radiales con mas de cuatro carriles: la
Av. Artigas, Av. Mcal. Lopez, y Av. Femando de la Mora.



Cuadro 15-2-1 Alteruativas del Plan Maestro

Prioridad | Prioridad de Observaciones
N : | de Auto | Transportc Paiblico o
‘Extensidn de 1a Av. Espafia O { x R
Via de ciccunvalacidén sobre laAv. | O x 50,300 velvdia
Espata 1
6 carriles sobre la Av. E. Ayala O O 2 carriles centrales son para uso |
{(mejoramiento de los | exclusivo de los autobuses ¢n
‘ : autobuses} - prioridad de Iransporte piblico |
Bus Troncal sobre la Av. E. Ayala | x O
Carriles exclusivos para autobuses | x O Av. Artigas, Av. Meal Lopez,
sobre las vias troncales principales’ Av. Fdo. de la Mora
Politica de estacionamiento en el X O Aumento de 1a tarifa de
Centro __ | estacionamiento

15.3 Evaluacion Econdémica del Plan Maestro
15.3.1 Metodologia de Evaluacién y Presunciones

En esta seccidn, los proyectos del Plan maestro serdn evaluados desde un punto de vista
¢ccondmico, siguiendo un andlisis costo - beneficio. La Fig. 15-3-1 muestra el procedimiento
para medir y compara los costos y beneficios de los proyectos en cuanto al precio econémico.

El costo econém;co es una expres16n monetaria dc los productos y servicios que son
consumidos para la implementacién de un proyecto. Luego, todos los costos de transferencia
(impuestos y subsidios) serin deducidos de 10s costos medidos en el precio de mercado.
Ademis, se aplican las tasas de salario sombra (ISS) a los costos de mano de obra no
calificada incluidos en el proyecto. El mismo proceso usado para calcular los beneficios
econdmicos se usa para calcular los costos unitarios de operacion de vehiculo, excluyendo
todos los impuestos y aplicando la TSS al costo de mano de obra de los mecanicos y del
personal.

El ptan de implementacién est4 preacondicionade para identificar el afio en que los costos del
proyecto se generan o en que los beneficios comienzan a acumularse. Por lo tanto, los
resultados de la evaluacién se verdn afectados por cualquier cambio en el plan de
implementacién,

Se define el beneficio econémico como el monto ahorrado en costos de viaje debido al
proyecto. Los costos de viaje consisten en dos componentes: ¢l costo de operacidn de
vehiculo (COV) y el costo de tiempo de viaje (CTV). Estos son los beneficios més directos y
comparativamente mas féciles de cuantificar. Es obvio que existen otros beneficios, tates
como ¢! mejoramiento de la seguridad, la induccién del desarrollo urbano, y la mitigacién del
congestionamiento de trifico. En este estudio de factibilidad, ese tipo de beneficios es dificil
de medir y por lo tanto s¢ los excluye a fin de evitar una evaluacion arbitraria.

Los beneficios del proyecto se¢ miden a través de la comparacién llamada “con” y “sin”.
Usando los resultados de la asignacion de frifico a una red con el proyecto en cuestién y
también a la misma red pero sin ¢l proyecto, se calculan el COV y el CTV totales de cada
caso. Y luego, el beneficio se toma como la diferencia entre los casos “con” y “sin”,
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LLos beneficios del proyecto se¢ miden a través de la comparacién Hamada “con” y “sin”.
Usando los resultados de la asignacién de trafico a una red con el proyecto en cuestién y
también a la misma red pero sin ¢l proyecto, se calculan ¢l COV y et CTV totales de cada
caso. Y lucgo, ¢l beneficio s¢ toma como la diferencia entre los casos “con” y “sin”,

Costos

&z kas Coslos
d¢ Transferencia

[ exclusion m]

Beneficos
Costo Unitario Costo Unitario T
por Operacida de por Tiempo dz CD;?:,? ;a::t';m
Vehiculs (COV) Viaje (CTV) ¥
R, B r
t
Red Actua r Resulados de fa Asignacida de Trifico
e e ey [,
e - Caso "Si" el Caso "Con™ el
Proyecto Proyecto
Red Futury "
Sumz de Suma de
COv + CTV COV +CTV

"

Beneficios
{Ahonos en COVICTV)

Costwo Econdmico
del Proyecto

Indices de Evaluacion

STIR
-BC
LG

Aplicacion
de Ta Tasa de Salario
Sombra (SST)

'Fig. 15-3-1 Flujo de Trabajo para la Evaluacion Econdémica

El costo econdmico y el beneficio se comparan a través de un analisis de flujo de caja de
descuento. La tasa de descuento (DR) es del 12%, la cual se usa ampliamente en el Paraguay
como tasa de interés econémico, La misma tasa se usa en el calculo del costo de oportunidad
de capital del COV. La tasa intema de retorno (TIR) la proporcion beneficio/costo (B/C), y el
valor presente neto (VPN) se calculan come indicadores de la evaluacidén. Los mismos se

definen como sigue:

¢ Tasa intema de retomo (TIR): satisfactorio:

Bll —_— Cll
Z(i+r)" - Z(1+r)"

¢ Valor presente neto (VPN):
z Bn — Cﬂ
(1+ DR

¢ Proporcién beneficio/costo (B/C):

Bn . Cr{
Z(1+DR)" 'Z(HDR)H
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El flujo de caja proforma del proyecto a ser evaluado se prepara para ¢t periodo desde ¢l 2000
hasta ¢l 2015, Aunque el periodo de vida dtil de wn proyeeto de infraestructura es de 50 a 60
altos, s¢ asumc que la vida titil es de 15 aftos, tomando en cuenta ¢l rdpido crecimicnto wbano
futuro y los cambios de las condiciones socioecondmicas. Entonces, cada inversién no se
deprecia completamente dentro del periodo analitico hasta ¢l 2015, Por 1o tanto, se calcula el
valor residual de cada proyecto en el 2016 y se agrega a la serie de beneficios.

15.3.2 Estimacién de¢l Costo de Operaclén de Vehiculo

El costo de operacién de vehiculo (COV) es una de las fuentes principales de beneficio
econdémico. Bl costo de operacién de vehiculo por distancia unitaria se calcula por tipo de
vehiculo, tales como auto de pasajeros, camién liviano, camidén pesado, autobiis, y autobus
troncal. Este vltimo no existe actualmente en el Paraguay, pero se le ha agregado a csle
proyecto para ver la factibilidad del proyecto propuesto.

El COV esta compuesto de los siguientes componentes:
{a) Costo del combustible

(b) Costo del aceite

(¢} Costo dc los neuméticos

(d) Costo de Reparacidn

(e} Costo de depreciacion

() Costo de oportunidad de capital

(g) Costo de personal y de administracién

En el Paraguay, ¢l Ministerio de Obras Piblicas y Comunicaciones (MOPC) ha estado
actualizando periddicamente tos datos de COV a fin de usarlos como informacién para el
Modelo HDM el cual es desarrollado por el Banco Mundial para la valoracién de los
proyectos de desarrollo y mantenimiento vial. Los cdlculos de COV en este Estudio dependen
de la informacidn basica y de las presunciones de los datos del MOPC.

El Modelo HDM se aplica en su mayoria a los proyectos viales intermunicipales o
interregionales donde un factor clave que afecta el COV son las condiciones de la superficie
vial, espemalmente en lo que se refiere a la rugosidad de la superﬁcne Por otro lado, la unidad
de COV necesaria para este proyecto es aquella aplicable a los caminos rurales pavimentados
en su mayoria y donde el factor clave no es la rugosidad sino 1a velocidad de la operacién. Por
lo tanto, la unidad COV de cada componente desde (a) hasta (€) se expresa como una funcién
de la velocidad de operacién (viaje). Una parte del item (¢) y los ofros (items () y {g)) no son
directamente afectados por la velocidad de operacién, sino por el tiempo de viaje.

Los costos unitarios de cada item se calculan al precio del mercado y luego se convierten en
costo econémico. El COV varia segiin las condiciones de la superficie vial. Sin embargo, los
COV unitarios son investigados solamente para vias pavimentadas, porque las vias
examinadas en este Estudio pertenecen mayormente al drea urbana de Asuncidn y ya estan
pavimentadas,

(1) Caracteristicas de los Vehiculos Representativos
Aunque hay muchos vehiculos de diferentes marcas y modelos actualmente circulando por

Asuncién, y aunque el COV varia segin la marca y €l modelo, y también cambia de acuerdo
con la antigiiedad del vehiculo, se han seleccionado varios modelos populares como vehiculos
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representativos y se estudié su COV y se agregd sacande un promedio. El costo econdmico
d¢ cada vehiculo representalivo es el precio de mercado menos los impucstos.

Ll Cuadro 15-3-1 muestra los costos promedio y las caracteristicas de! lipo de neumdticos,
tipo de combustible, distancia de operacién, y horas,

Cuadro 15-3-1 Caracteristicas de los Vehiculos Representativos

Auto Bus Bus Camién Camidn
Troncal Liviano Pesado
{60 pax.) (160pax.)
1 [Modelo ViV-1800 M.B.1318 Troncal Toyota M.B.
Representativo Expreso Hilux 710/37
‘ (Curitiba)
2 |Precio{Gs) :
{1) Financiero 25.365.0001 199256340 3851.724.000] 66.634.000] 114.366.600
(2) Econdmico _ 23.061.000] 174.421.618  741.000.000] 53.209.500, 99.518.973
3 [No. D¢ neumiticos - 4 -6 10 4 i)
4 | Tipo de Combustible |Nafta comin |Diesel Diesel Diesel Diesel
5 [|Operacién Anual (km) 20.000 60.600 90.000 40.000 75.000]
6 |Velocidad Promedio 25 20 30 25 25
7 |Horas de Uso Anual 800 3.000 3.0001 1.600 3.000}

(2) Costo del Combustible

Bésicamente, se usan tres tipos de combustibles en el Paraguay, nafta comun, nafta super, y
gasoil. El precio al por menor de la nafta comin es de Gs. 1.200 por litro. Deduciendo el
monto de impuesto del precio financiero, se calcula que el precio econdémico de la nafia

comiin es de Gs. 660 por litro. De la misma forma, el precxo econdmico de la nafta super es de
Gs. 700, y del gasoil es Gs. 639.

El Cuadro 15-3-2 muesira la composicién del consumo de combustible por tipo de vehiculo,
el cual se ha calculado usando los datos de} MOPC y datos de una encuesta ltevada a cabo en
los ‘surtidores mds importantes de Asuncidén. Promediando los precios de! combustible

evaluado en estos porcentajes de consumo, se ha calculado el costo de combustible de cada
vehiculo tal como se indica en el Cuadro.

Cuadro 15-3-2 Composicion del Tipo de Combustible y Promedio del Costo de

Combustible por Tipo de Vehiculo {%, Gs.Jlitro)
Tipo de combustible Auto Bus Bus Camién | Camibn
Troncal Liviano Pesado -
. (60 pax.)| (160pax.)
Nafla connin 50
Nafla super 20 20
Diesel 30 100 100 80 100
Total 100 100 100 100 100
Promedio costo financiero 1.084.0 680,0 680,0 8240 6800
{GsAlitre)
Promedio costo econdmico 661,6 638,86 638,6 6509 638,6
(Gs/litro) '
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El porcentaje de consumo de combustible por vehiculo varfa de acuerdo con ta velocidad de
circulacion. La velocidad mds ccondmica ¢s de 45 a 50 kin/h para los awtos de pasajeros, y S0
a 60 knvh para vchiculos medianos y pesados. El Cuadro 15-3-3 mucstra datos rclacionados
con ¢l porcentaje de consumo de combustible pro velocidad de circulacién y los costos de
combustible/km por tipo de vehiculo,

Cuadro 15-3-3 Porcentaje de Consumo de Combustible vy Costo por ’l‘i‘po de Yehiculo

Velocidad de Aulo Bus Bus Camidn Camién

Operacién .} Troncal [iviano Pesado

(Kxvh) (60 pax.) | (160pax.) ‘
Tasa de consumeo 5 212,6 6727 1.210,9 605,2 1.210,4
De combustible 10 138,6 430,4 714,7 3873 1745
(Littro/1000Km) 20 100,2 311,2 560,2 280,0 560,0
30 87.0 2842 5116 235,0 412,0
40 80,2 264,5 46,1 225,0 342,0
50 7848 2842 - 5146 220,0 314,0
60 81,01 326,1 1587,0 2250 303,0
70 85,7 3809 - 6856 - 230, 314,0
80 92,7 438,1 7886 . 2500 340,0
\ 0| - 1024] 483,91 871,0 2762|3756
Costo financiero 5| 230.4584] 457.4360] 823.384,8] .498.684,8] 823.072,0
Del combustible 10] 150.242,4] 292.672,0] 526.809,6] 319.1352| 526.660,0
(Gs/1000km) 20| 108.616,8|  211.616,0] 380.908,8 230.720,0] 350.800,0
30]  94.308,0]  193.256,0] 347.860,8] 193.640,0] 280.160,0
40| 869368 "~ 179.860,0}  323.748,0| ' 185.400,0| 232.560,0
S0l 84.985,6] 1932560 347.360,8] 181.280,0] 213.520,0

60| 87.804,0] 2217480 1399.1464| 185.400,0 206.040,0
70|  92.898,8] 259.012,0{ 466.223,6] 189.520,0] 213.520,0
80[ - 100.486,8] - 297.908,0 536.234,4] :206.0000] 231.200,0
90] 111.001,6} 329.052,0] 592.293,6] 227.588,8] 255.408,0

Costo econdmico ' 51 140.6562] 429.585,2 ' 773,255,2 f393.92,4,7 772,961 4
Del combustible 10 91.697,8] 274.853,41 494.736,21 252.093,6] 494.595,7
(Gs/1000km) 20| 662923 198.7323] 357.7182] 182252,0] 357.616,0

30 57.5592| 181.490,1|. 326.682,2| 152.961,5| 263.103,.2
40|  53.060,3| . 168.909,7) 304.037,5| ' 146.452,5] 218.401,2.
50]  51.869,4] 181.490,1] 326.682,2| 143.198,0] 200.520,4
60]  53.589.6] 208.247.5| 374.8454] ~146.452,5] 19349538
70| 56.699,1 243.242,7] 437.8369( 149.707,0} 200.5204
80f  61.330,3] 279.770,7] 503.587.2| 162.7250f 217.124,0{
90| 67.747,8| 309.018,5| 556.2334] 179.778,6] 239.8582

(3) Costo del Aceite

El precio al por menor del aceite lubricante para autos de pasajeros es de Gs. 7.404 par litro.
Después de deducir los impuestos, el costo econdmico es de Gs. 6.100 por litro, y para los
vehiculos pesados es de Gs. 6.379 y Gs. 5.255 respectivamente. De acuerdo con los datos
experimentales generales, la relacidn entre el consumo de aceite y la velocidad de circulacién
se muestra en el Cuadro 15-3-4. A partir de esta informacion, se puede calcular el costo
econdmico del aceite por velocidad de circulacidn.
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Cuadro 15-3-4 Porcentaje de Consumo de Aceite y Costo por Tipo de Vehiculo

Velocidad]  Awlo Bus Bus Camién Camidn
Troncal Liviano Pesado
- {Kavih} (60 pax.} | (160pax.) :
‘Tasa d¢ consumo 5 348 8,01 16,02 6,86 8,01
De aceite 10 2,24 5,14 10,28 4,40 5,14
Litro/1000 km) 20 1,54 3,53 7,06 3,03 3,54
30r 1,27 2,92 5,84 2,50 2,92
40 1,13 2,68 5,36 2,22 2,68
50 1,10 2,58 5,16 2,08 2,58
60 1,09 2,36 4,72 1,80 2,36
70 1,07 2,14 4,28 1,68 2,14
80 1,00 1,87 3,74 1,52 1,87
90 0,90 1,68 3,36 1,37 1,68
Costo financicro 5| 25.7659] 510958 102.191,6] 43.7599] - 51.095.8
Del aceite 10 16.585,0] 32.788,1 65.576,1| 28.067,6] 32.788,1
|(Gs/1000km) 201 11.4022| 22.517,9] 450357 19.328,4]  22.581,7|
' 30| 9.403,1| 18.626,7| 37.253,4]  15.947,5! 18.626,7
40 8.366,5] 17.095,7] 34.191,4] 14.164,4F 17.095,7
50|  8.144,4] 16.457.8] . 329156] 13.268,3] 164578
601  8.070,4] 15.054,4] 301089 11.4822] 15.0544]
701 7.922,3] 13.651,1 27.302,1] * 10.716,7]  13.651,1
80 74040 11.9287] 238575 9.696,1| '11.928,7
o0  6.663,6] 10.716,7| 214334 87392 10.716,7
Costo econdmico S| 212280 42.092,6] 84,1851} 36.049,3] 42.092,6
Del aceite 10] 13.664,0] 27.010,7] 54.021,4| 23.122,0] 27.010,7
{(Gs/1000kn1) 20]  9.3940] 18.550,2] 37.1003| 15922,7] 18.602,7
30’ 77470t 15.344.6]  30.689,2| 13.137.5] © 15.344,6
40  6.8930| 14.083,4]  28.1668] '11.666,1| 14.0834
501 6.710,0] 13.557,9] 27.1158 109304 13.552,9
60| 664900 124018 24.8036! 9.459,0] 12401,8
70[  6.527,0] 1124571 224914 8.8284| 11.2457
80| 6.100,0]  9.826,9] 19.653,7| 7.9876] 9.826,9
90 5.490,0; 88284 176568 7.1994] 88284

{4) Costo de los Neumaticos

El Cuadro 15-3-5 presenta el tipo de neumatico, el precio del mercado, y €l precio econémico
por tipo de vehiculo, para nuevos y usados. Bajo la condicidén de velocidad promedio de 35
millas/h (56 km/h) sobre vias pavimenltadas, se puede asumir que 1a vida titil promedio de los
neumaticos es 40.000 km para auto de pasajeros, y 80.000 km para vehiculos pesados.

Por ello, los porcentajes de consumo de neumdticos por 1.000 km son 2,5% y 1,3%,
respectivamente. Por otro lado, es sabido empiricamente que este porcentaje de consumo
aumenta cuando la velocidad de circulacion sube. Un informe del IBRD (“Cuantificacién de
Ahorros de Usuarios Viales”, IBRD, Informe Ocasional N° 2, 1966) muestra la relacion tal
como se ve en el Cuadro 15.3.6. Basado en esta informacién, se puede obtener ¢l costo de
neumatico por km como se muestra en la misma Cuadro.

Como hay un nfimero significativo de vehiculos con neumiticos usados, los mismos se
incluyen en el anélisis. El precio’ econdmico de tales neuméticos es aproximadamente Gs.
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155.000 para autos de pasajcros, y Gs. 576,000 para camiones pesados. Hay una diferencia
notable entre el precio de neumdticos nucvos y usados. De acuerdo con ¢l MOPC, tal como se
puede ver en el Cuadro 15-3-5, la mayoria dc los vehiculos de todos los tipos usan ncuméticos
reparados. Por lo tanto, los costos de ncumatico por 1.000 km mostrados en ¢l Cuadro 15-3-6

valen para ambos tipos al usar un promedio de acuerdo con el porcentaje de vehiculos que usa
neumaticos reparados.

Cuadro 15-3-5 Costo Financiero y Econtimico de los Nenméiticos

ftem Unidad Auto Bus Bus Camidn Camidn
- Troncat Liviano Pesado
(60 pax.) | (160pax.)

Numero d¢ cubiertas 4 6 10 4 [
Cubicrtas Nuevas ] ' ‘ -
Costo Fin. (Gs) 421.800( 4.531.500 - 7.552.500] 1.173.400 2.154.600r
Costo Econ. (Gs) 276.280] 2.971.068] 4.951,780f 769.652| 1.413.834
Vida Utit (km) 40.000] 80000  §0.000]  60.000 £0.000
Tasa de consumo de cublertas| {%/1000km) 2,5% C1,3% 1,3% 1,7% £.1%
Cubiertas Recauchutadas 1 N .
Costo Fin. 157.004) 1.643.4001 2.739.000] 422.400 633.600
Costo Econ. 155.428] 1.494.000; 2.450.000{ 384.000 576.000
Vida Utit (km} o) . 20.000 40.000 40.000 30.000 40.000
Tasa de consumo de cubiertas| (%%/1000km) 5,0% - 25% 2,5% 33% 2,5%
Porcentaje de utilizacion ] '
de cubierta recauchutada 56% 59% 39% 63% 56%

15— 9



Cuadyo 15-3-6 Porcentaje de Consumo de Nemnéticos y Costo por Tipe de Vehiculo

Velocidad}  Auto Bus Bus Camidn | Camion
Troncal | Liviano | Pesado
{Krmvh) {60 pax.) (160pax.} :

fndices de consumo de B 53 53 53 53 53
Cubicrtas I0 56 56 56 56 56
(S6knvh =100) 20 60 60 60 60 60
30 67 67 67 67 67

40 78 18 78 78 7%

50 92 92 92| 92 92

56 100 100 100 100 100

60 107 107 107 107 107

70 125 325 125 128 125

80 151 151 151 151 151

% 180 180f - as0| 180 . 180

Costo Ninanciero de 3 4.789,0 25.156,0 41.926,6 8.536,4 10.982,0
Cubicrtas 10 5.060,1f 265799  44.2998 9019,6] - 11.603,6
{Gs/1000km) 20 54215 284785 474641 96638 124324
30 6.054,1| 318009 - 53.001,6[ 10.791,3 13'.332,9J

40 7.048,0]  37.022,0] * - 61.703,3 12.563,0] " 16.162,1

50 8.313,0]  43662,0] 727783  14.8179]  19.063,0

56 9.0359F  47.464,1]  79.1068| - 161064 207207

60 9.6684] ' 50.786,6] = 84.644) 17.2338] 22071,

70} 112949 59330, 9888350 201336] 259009

80 1364421 71.670,8) 119.451,3] - 243206] 312883

90 162646 . 854354 1423923]  2899015] 37297

Costo ccondmico de s 391723 197495 T 329188 6.7894] - . 83952
Cubiertas 10 4.139,0]  20867.4! 347790 7133 88704
(Gs/1000km) 20 443460  223579] 372632 7686,1| . 95043}
30 495200 249664|: 416106 85823 106129

40 576501 290653 484422 999191 123553

50 6.795,8] 142822 571369 117854 145729

56 73911} 372632 . 621054 128102 15.840,1

60 79084F - 39.871.6] 664527 137069 169489

70 9.238,8] 465790 776317 16.012,7] - 19.800,1

30 11.160,5| 5626751 -93.779,1 19.343 4] 239183

90 133039  67.073.8] 1117897 23.0583] 285122

(5) Costo de Reparacion

Los costos de mantenimiento anual calculados se basan en datos de COV del MOPC, donde la
tasa de costo de mantenimiento anual por precio de vehiculo se calcula en el 4,0% para autos
de pasajeros, de 6,0% para camiones livianos, y def 8,0% para ofros vehiculos pesados con
gran distancia anual de recorrido. Al asumir la distancia de recorrido anual, se puede calcular
el costo de mantenimiento por kilémetro, tal como se muestra en el Cuadro 15-3-7.

De acuerdo con ¢l mismo informe del IBRD que se refiere a la estimacién del costo de
neumatico, la relacion entre el costo de mantenimiento y la velocidad de recorrido muestra
que el costo de mantenimiento es €] mas bajo aproximadamente 50 km/h. Usando estos

porcentajes de conversién, se puede obtener el costo de mantenimiento a diferentes
velocidades (Ver Cuadro 15-3-8).
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Cuadro 15-3-7 Presuncién pava Estimacion de Costo de Reparacion

Unidad Auvto Bus Bus | Camién | Camibn
Troncal | Liviano | Pesado
{60 pax.) | (160pax.)
Cosio de] Vehiculo .
Financiero Gs 25.365.000 199.256,340] 851.724.000] 66.634.000| 114.366.600
Econdmico Gs 23.061.0001 174.421.618} 741.000.000] 53.209.500] 99.518.973
Costo de Cubierta ) S
Financiero Gs 527.250] 5.286.750] 8.307.750] 1.466.750{ 2.513.70{
Econdmico Qs 345.3504  3.466.246] 5.446.958 962065 1.649.473
Costo de vehiculo sin/cubierta 1 - : .
Financiero Gs 24.837.750] 193.969,590] 843.416.250| 65.167.250{ 111.852.900
Econémico Gs 22.715.650] 170.955.372] 735.553.042| 52.247.435] 97.869.500
Costo de reparacitn Anual :
% de costo de veh. % 40 80 8,0 6,0 - 80
Financizro Gs 993.510} 15.517.567} 67.473.300] 3910035 8.948.232
Econdmico Gs 908.626| 13.676430] 58.844.243] 3134846 7.829.560
Operacién Anual Km 20.000 60.000 90.000 40.600 75.000
Vetocidad Promedio Km/H 25 20 30 25 25
Costo de Reparacibn i
A Velocidad Promedio _
Financicro Gs/1000km 49.675,5] 25862611 - 749.703.3 97.7509] 119.309.8
Econdmico G/ 1000km 454313 227.940,5] 653.8249 78.371,21  104.394,1

Cuadro 15-3-8 Costo Financiero y Econdémico de Reparacién por Tipo de Vehiculo

Camidn

Velocidad Auto Bus | - Bus | Camidn
{km/h) Troncal | Liviano | Pesado
(60 pax.) | (160pax)
Tasa de Costo de 5 141 142 142 134 159
Reparacidén por 10 133 13t 131 126 147
Velocidad 20 118 111 1t 113 124
30 105 &9 89 100 100
40 . 95 4 74 94 83
50 o4 2 72 93 81
60 100 79 7 100 83
70 108 88 88 107 98
80 115 100 100 114 112
90 122 112 112 120 125
Costo Finan. De Repar. ST 70.042,5) - 367.249,111.064.578,7 130.986,2] . 189.702,6
J(Gs!lﬁOOM) 10 66.068,4] 338.800,2 982.111,3] 123.166,1] 1753854
20 58.617,5] - 287.0750] 2321707} - 110.458,5] 147.944,2
30 52.159,3] 23017721 667.2359] 97.750,3 - 119.309,8
40 47.191,7 191.383,31 554.7804] - 91.885,8 59.027,1
50 46.693,0 186.210,8] . 539.7864]  90.908,31: 96.640,9
60 49.675.5 204.314,6] 5922656 T 97.750,5] 104.5926
70 53.649.5 227.591,0] ©655.7389] 104.593,5] 1169216
80 57.126,8] 258.626,11 749.703,3] 111.436,0] 1336270
90 50.604,11 . 259.661,2] 839.667,7] 117.301,1) 149.1373
Costo Ecn. De Repar. 5 64.058,1 323.675,5] 928.4314| 105.017,4] 1659866
(Gs/1000km) 10 60.4236] 2983.602,1] 856.510,6] 98.747,7] 1534593
20 53.6089] 253.014,0] 725.745,6] 88.559,5] 1294487
30 41.702,9 202.867,0] 581.904,21 78.371,2] 104.394,1
40 43.159,7 168.676,0] 483.8304] 73.6689 86.647,1
5C 42.7054 164.117,2] 470.753,9] 72.885,2 84.559,2
60 454313 180.073,0] 516.521,7] 78.371.2 91.866,8
70 49.065,8 200.5876] 575365.9] 83.857,2] 102.306,2
80 52.246,0 227940,5] 6538249 89.343.2] 1169214
90 55.426,2 255.2934] 7322839 94.045,4] 1304926
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(6) Costo de¢ Depreciacidn

El costo de depreciacion es el costo ccondmico del vehiculo (sin ¢l costo de los neuméticos)
menos ¢l costo residual después de uso durante ta vida Wil del vehiculo. En ¢l Paraguay,
donde el mercado para vehiculos de segunda mano y para repuestos esta bien desarrollado, el
porcentaje de valor de salvamento deberfa considerarse en un porcentaje més bien alto, es

decir 25% para auto de pasajeros, 20% para camiones livianos, y 15% para otros (Cuadro 15-
3-9).

Los vehiculos se devalian luego de su uso en proporcién a tos kilémetros recorridos, mientras
que su valor disminuye a medida que se vuelven viejos, ain sin ser usados. Parlicularmente,
un automovil pierde valor ripidamente a medida que el tiempo pasa. Por lo tanto, la
proporcién de depreciacidén por uso, y depreciacion por antigiiedad se puede considerar como
sigue: 50:50 para autos de pasajeros, y 70:30 para los otros vehiculos.

La depreciacion por uso ademas se subdivide en dos partes. Se presume que un tercio de esle
costo depende de la dislancia recorrida, y dos tercios son afectados por la velocidad de
recorrido, asi como ¢l costo de mantenimiento. Los costos de depreciacion por uso y de
depreciacion por antigiiedad se miiestran en ¢l Cuadro 15-3-10 y ¢n el Cuadro 15-3-11,
respectivamente.

La depreciacién por antigitedad en el Cuadro presenta el costo de depreciacion diaria el cual
es €l monto de depreciacién dividido por el nimero de dias durante el periodo de vida til.
Este costo es independiente de la distancia recorrida y de la velocidad de recorrido. Por lo
tanto, este costo deberd calcularse por separado basindose en la cantidad de vehiculos en la
regidn y agregado al otro costo afectado por velocidad de recorrido. Se puede decir o mismo
del costo de oportunidad de capital, del costo de personal, y del costo general.
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Cuadro 15-3-9 Presunciones para la Estimacion del Costo de Depreciacién

Unidad|  Auto Bus Bus Camidn Camidn
' Troncal Liviano Pesado
{60 pax.) | (160pax.)
Costo de Vchiculo o -
Financicro Qs 25.365.000{199.256.340} 851.724.000] 66.634.000| 114.366.600
Econbémico _1Gs 23.061.000{174.421.618] 741.000.000] 53.209.500f 99.518.973
Costo de Cubierta : , _
Financiero Gs $27.250] - 5.286.750| 8.307.750| 1.466.750| 2.513.700
Econdmico -|Gs 345.350]  3.466.246] 5446958 962.065] 1.649.473
Coslto de veh. Sfcubierta : B :
Financicro Gs 24.837.750|193.969.590 843.416.250] 65.167.250] 111.852.900
Econdniico Gs 22.715.650{170.955.372{ 735.553.042| 52.247.435] 97.869.500
Costo de salvamento _
% decostode % 25,0 15,0 20,0 20,0 15,0
vehiculo , , , .
Financiero IGs 6.209.438] 29.095.439] 168.683.250] 13.033.450] 16.777.935
Eéondmico Gs | 5.678.913} 25.643.306] 142.110.608} 10.449.487] 14.680.425
Operacidn anual Km 20,000 60.000 90.000 40.000 75.000
Velocidad Promedio KimvH 25 20 30 25 25
Vida til de Vehicule  |Ado 7 10 10 7 9
% Dep. por uso y tiempo
Poruso %o 50 70 70 70 70
Por ticmpo % 50 30 30 30 30
Monte depreciable ‘
Financiero o . :
Por uso Gs 9.314.156]115.411.906{ 472.313.100| 36.493.660| 66.552.476
Por tiempo Gs 9.314.156] 49.462.245] 202.419.900] 15.640.140] 28,522,490
Total Gs 18.628.312|164.874,151] 674.733.000] 52.133.800] 95.074.965
Econdmico a . K
Por uso Gs 8.518.369]101.718.446| 411.509.704] 20.258.564| 58.232.353
Por tiempo Gs . 8.518.369] 43.593.620| 176.532.730] 12.539.384| 24.856.723
Total s 17.036.737]145.312.066] 588.442.434| 41.797.918] 83.185.075
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Cuadro 15-3-10 Cesto Financlero y Econdmica de Depreciacién por Uso

Velocidad Auto Bus Bus |Camién|Camién
(knvh) Troncal |Liviano| Pesado
(60 pax) | (160pax.)
Indices de depreciacidn 5 136 131 .13 126 146
De costo por uso 10 136 123 123 121 137
{velocidad promedio = 100) 20 [e 108 108 110 119
30 108 92 9 100 100/
40 100 81 81 96 &6
50 160 &) 80f 95 85 J
50 104 84 84 100 90
L 110 91 91 106 98
g0 116 99 929 111 109
90 121} - 109 169 116 120
Depreciacién financiera 5| 904804 251.982,70 687.478,0] 164.221,5} 143.950,5
Del costo pot uso 10] 86.48B,6] - 236.394,41 645.494,6] 157.704,7) 135.076,9
(Gs/1600km) 20] 73.1703] - 207.741,4] 566.775,71 143.368,0| 117.329,6

30| 75.843,8] 192.353,2] 524.792,3] 136.851,2| 108.455,9
40} 718521} 176.964,9] 482.808,9] 130.334,5] 985963
50} 66.529,7} 155.806,1] 425.081,8| 125.12),1] 85.778,7
60| 66.529,7} 153.806,1] 425.081,8| 125.121,3] 84.792.8
70( 66.529,7| 153.882,5] 419.833,9| 123.817,8] 21.806,8
80] 69.190,9| 161.576,7] 440.8256) 130.334,5] 887366
90] 73.182,7] 175.041,4) 477.561,0] 138.154,6]  96.624,3

Depreciacién econdmica . S| 82.749,9] 222.0853] 599.557,51 131.663,5] 125.954 4
Del costo 10] 79.093,1] 208.522,8] 562.943,3} 126.435,8| 118.490,1]
Por uso 20| 72.406,1] 18309321 494.291,6| 114.944,4 102.661,5|
{Gs/1000km) 30| 693639 169.530,7| 457.6774| 105.719,6] 94.897,2

40| 65.713,1] 1559683 421.063,3] 104.494,9 86.270,2
50] 60.845,5( 137.319.9] 370.718,7] 100.315,1] : 75.055,0
- 601 60.845,5 137.319,9] 370.718,7{ 100.315,1] 74.1923
70| 60.845,5] 135.624,6] 366.1420] 99.270,1] 73.3296
80| 63.279,3] 1424058 384.449,1|104.494,9] 77.643,)
90| 66.930,0] 154.273.0] 416.486,5] 110.764,6] B4.544,7

Cuadro 15-3-11 Costo Financiero y Econémico de Depreciacidn por Antigiiedad

Unidad Auto Bus Bus |Camidn|Camidén

Troncal |Liviano| Pesado
{60 pax) | (160pax.}

Cuosto financiero

Costo diario Gs/dia 3.645,5] 1355131 55.4575] 61214 86826

Costo por hora Gs'H 1.6633] 16487 6.747.3] 1.3964 1.056,4
Costo econdmico

Costo diario Gs/dia 3.33401 11.943.5) 483651 49078 1.591,2

Costo por hora Gs/H 152,11 14531 58844 1.1196 924,3

(7) Costo de Oportunidad de Capital

Este costo no es afectado por €l uso, sino que se acumula solamente a medida que pasa el
tiempo y se determina por el precio del vehiculo, el periodo de vida 1til, la tasa de valor de
salvamento, y 1a tasa de interés, usando la siguiente férmula:

C=P{-r)F-P/n+tirP
F=i@l+)"/(1+i)-1)
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DPonde, .

C: costo de oportunidad de capital
P: costo econdmico del vehiculo

F: factor de recuperacién del capital
r: porcemtaje de valor de salvamento
i: tasa de interés

n: durabilidad (vida util del vehiculo)

La tasa de interés es del 12%, Ja cual es la misma usada como tasa de descuento para calcular
los indices de evaluacién. El Cuadro 15-3-12 presenta cl costo de oportunidad de capital
diario.

El total del costo de oportunidad de! capital en e} drea de estudio es el producto de este costo
diario y el niimero total de vehiculos existentes en ¢l drea. Por lo lanto, en una evaluacidn con

y sin para la evaluacién del proyecto, este costo quedard cancelado si en ambos casos el

nimero de vehiculos es el mismo.

Cuadro 15-3-12 Costo de Oportunidad de Capital per Tipo d¢ Vehiculo

Camiodn

Unidad Auto Bus Bus Camién
Troncal | Liviano | Pesado
(60 pax.) {160pax.)

Costo de vehiculo . : .

Financiero Gs 25.365.000) 199.256.340] 851.724.000| 66.634.000] 114.366.600

Econdmico Gs 23.061.000] 174.421.618] 741.000.000] 53.209.500 99.518.973
Caosto de cubierta : : - .

Finaaciero Gs $27.250 5.286.75¢ $.307.750] © 1.466.750 2.513.700

Econdmico Gs 345.350 3.466.246 5446958 962.065 1.649.473
Costo veh. Sin cubierta T B ‘

Financiero Gs 24.837.750] 193.969.590F 843.416.250] 65.167.250] 111.852.500

Econdmico Gs 22715.650] 170.955.372] 735.553.042] 52.247.435 97.869.500
Valor de salvamento ‘ : oo

% de costo de veh. % 25,0 15,0 15,0 20,0] - 15,0

Financiero Gs 6209438 29.095.439] 126512.438] 13.033.450]  16.777.935

Econémico Gs 5678.913| 25643306 110332956 10440.487 14.680.425]
Operacion anual Km 20,000 60.000 99.000 40.000] 75.000
Velocidad promedio KrmyH 25 20| 30 25 25
Vida Gtil del vehiculo  |Ado 7 10 10 7 9
Tasa de interés{i = 12%) 12% 12% 12% 12% 12%
Costo de Op. De capital )

Financicro Gs/dia 5.103.6 36.668,2 ‘ 159.440,3 12.8549 21.144,8

Gs'H 23285 44813 19.398.6 29325 2.'572,6
Econbrnico Ge/dia 4.667.6 323176 139.049.8 10.306,3 18.501,4
Gs'H 2.129.6 39320 16.917,7 23511 22510

(8) Costo de Personal y Costo General

Este costo tampoco es afectado por la distancia recorrida sino que es proporcional al tiempo.
De acuerdo con a informacién de las enfrevistas a propictarios de vehiculos, el salario anual
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promedio de un chofer de antobiis ¢s aproximadamente Gs. 12 millenes, micnivas que el del
chofer de un autobiis Troncal es més alto, o sca Gs. 21 millones, El salario promedio de ua
chofer de camidn es de Gs. 11 millones, tal como se muestra en ¢f Cuadro 15-3-13. La misma
Cuadro muestra oiros costos para cada tipo de vehicuto, Dichos costos incluyen inspecciones
de automdviles y otros, y costos adninistrativos para los demas vehicnlos.

Cuadro 15-3-13 Costo de Pevsonal y Otvos Costes Administrativos por Tipo de Vehiculo

Unidad Auto Bus Bus Camién | Camién
: Troncal | Liviano | Pesado
_ (60 pax.} (160pax.}

Costo de personal anual _ : _
Financiero Gs 0 12,012,572 21.143.967 3.412.513 $1.375.026
Econdmico Gs 0 8.904.605 15.779.075 2.649.925 8.832.421

Otros costos anuales _ ' _
Financiero Gs 617.03¢ 12581447  34.094.071 4.270.715 10.231.610
Econdémico Gs 475425 11.639.647 30.894.771 3.501.285 9.227.850

Costo anual total .

Financicro Gs 617.030] 24.594.019] 55238.038] 7.683.228] 21.606.636
Econdmico Gs 475.425 20.604.252 46.573.846 6.241.010] 18.060.271

Costos por hora de personal y

otros -

Financicro Gs 71,29 8.198,01 18.412,68 4.802,02 7.202.21
Econdmice Gs 594,28 6.868,08 15.557,95 3.900,63 6.020,09
(9) COV Agregado

Las unidades de COV agregado se resumen en ¢l Cuadro 15-3-14, Para calcular el total de
COV en la red, primeramente se debe obtener la velocidad de recorrido de cada elemento del
resultado de asignacidén de trafico, después se calcula el costo total relacionado con la
distancia sumando el costo de cada elemento, y finalmente los costos por tiempo calculados

por separado usando ef ndmero total de vehiculos se agregan al costo relacionado a la
distancia, '

La Fig. 15-3-2 ilustra ¢l costo de operacién de vehiculo por tipe de vehiculo y por velocidad
de operacion. E una velocidad muy baja de 5 kmvh, el costo por tiempo es mas alto que ¢l

costo por dislancia para todos los tipos de vehiculo. La velocidad mds econdmica es
aproximadamente 60 a 70 kim/h.
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Cuadro 15-3-14 COV Agregado por ‘Lipo de Vehiculo

1) COV sujcto a Uso _ {GsKm)
Velocidad Auto Bus Bus Camion | Camidn
(knvh) Troncal | Liviano | Pesado
(50 pax) | (160pax.y
Costo financiero $ 4215 11529 271906 8462 1.218,3
10 1244 9274 2.264,3 637,1 8815
20 2632 7574 18724 5135 631,1
30 237.8 666,2 1.630,1 4550 $40,4
40 2214 602,3 1.457,2 4343 463.4
50 214,7] - 395,4 1.418,4 4254 4315
60 221,1 644.4 1.525,7 4359 4316
70 230,7 7049 1.657,7 4459 450,1
80 2455 7894 1.8495 477,6 4914
o0 265,1 §76,1 20504 516,1 5432
Costo econdmice 5 3250 1.102,9 25218 695.,6 1.144.2
10 2438 828,7 2.001,1 507,2 801,7
20 205,8 6743 1.649.,6 4089 6112
30 186,8 591,6 14342 361,9 487,2
40 1738 $32,6 1.278,7 3449 416,0
50 167.9 5256 1.2437 3373 3806,0
60 1733 5723 1.244,0 346,4 386,5
70 180,5 628,0 1.463.9 354,5 403,2
30 190,29 699.8 1.628,0 378, 4385
20 24,8 7740 1.800,3 407.8 483.5
2} COV sujeto a Tiempo {Gs'hora)
Auto Bus Bus Camion | Camion
: Troncal | Liviano | Pesado
. {60 pax.) {160pax.}
Costo financiero : ‘ _ o
" Depreciacién 1.663.3 1.648.7 6.747.3 1.3964) 1.056.4
Costo de opo}mnidad de capital 23283 44613 i9.3_98,6 29325 2.572;6
Costo de personal y general 77,3 8.198,0 184127} - 4.802,0 2.202,2
Total 4.763,1 14.308,0 445586 9.130,9 10.831,2
Costo econdmico ‘ a _ :
Depreciacién 1.521,1 1.453,1 5.884,4 11196 9243
Costo de oportunidad de capital 2.1296 39320 16.917,7 2.351,1 22510
Costo de personal y gencral 5943 6.868,1 15.558,0 3.900,6 6.020,1
Total 4.245,0 12.253,2 18.360,1 73713 9.195,4
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Fig. 15-3-2 Costo Econémico de Operacion de Vehiculo por Velocidad

15--18




15.3.3 Valor de Tiempeo de Viaje

Ll tiempo de viaje para los usuarios de autos y para los pasajeros de autobiis s¢ convierle en
tériminos monetarios usando 1a unidad de valor de tiempo. El valor de tiempo se calcula en
base a sus ingresos que reflgjan su productividad. A partir del nimero de trabajadores y del
producto regional bruto, se calenia que el ingreso por trabajador es de aproximadamente Gs.
19,6 mitlones.

El ndimero de trabajadores en 1998 507.500
Producto Regional Bruto en 1998 Gs9.935.615 nitlones
Gs19.577.567Arabajador/afio

A partir de 1a encuesta de hogar del afio 1996, se sabe que €] promedio de ingreso de los
usuarios de autos es del 63%, y ¢l de los usuarios de autobiis es del 37%. Entonces, s¢ calcula
~ su valor monetario horario como stgue, usando su proporcién modal y sus horas laborales
anuales del 2.000.

9.935.615x10%0,63

Ingreso de los Usuarios de Aufo = »--eommeromemcmmeeeo e = (Gs12.458 /hora/persona
507.500*0,495*2.000
9.935.615x10°%0,37

Ingreso de Usparios de Autobits =----veoeereemvmnmmomcnnanaen = (s 6.978/hora/persona
507.500%0,505*2.000

Todos los viajes por motivos de “negocios” son considerados actividades productivas, y por
elio al tiempo gastado en esas actividades se le da el valor mencionado. La proporcién de
viajes de “negocios” es de 2,9 a 16,5%, dependicndo del tipo de vehiculo. Se asume que los
viajes “al trabajo” {con un porcentaje de 29,4 a 40,7%) tienen la mitad del valor de tiempo de
los viajes “de negocios”, y “otros” viajes no tienen valor de tiempo (Cuadro 15-3-15).

El CTV total se calcula multiplicando estos valores de tiempo unitario por et égregado de
pasajero — horas por modo obtenido del trafico asignado a la red.

Cuadro 15-3-15 Costo de tiempo de Viaje

Ingreso Vator de tiempo (Gs/h) | Composicion de viaje (%) | Porcentaje
Porhora | Al trabajo |De negocios| Altrabajo | Denegocios | Afadido
(Gs'h) (x0,5) (x1,0) (Gs'h)

Vehiculo de pasajeros 12.458 6.223.0 12.458 343 40 26407
Camidn lviano 8.622 4.311,0 8.622 34,3 79 21585
Camién pesado 6.978 3.489,1 6.978 40,7 16,5 25734
Bus 6.978 3.489,1 6978 29,4 2,8 1.230,5
Bus Troncal 9.718 4.859.0 9.718 2904 25 1.713,6

15.3.4 Resultados de Ia Evaluacion

Se define el caso de linea base como la red vial actual mas los planes actuales tales como el
ensanchamiento a 4 carriles de la Av. Madame Lynch, y luego se calculan los beneficios
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ccondmicos para cada una de tas dos 'ﬂtcmatwas mencionadas anteriormente, Comparando
con ¢l caso base, ambas altemativas producen efectos significativos, pero la allemativa de
prioridad del transporte publico produce més, y cl bencficio anual total acumulade por ¢!
ahorro en costos de operacién de vehiculo y de costos de tiempo de viaje seran de
aproximadamente US$ 277 millones. La tasa intema de retomo econémico (TIRE) s¢ calcula
en un 29,3%, y con la tasa de descuento del 12%, el valor prcsente neto (VPN) sera de
US$ 53 millones, y la proporcién beneficio/costo (B/C) sera 2,38. Por lo tanto, ¢l Plan
maestro adoptar la altemativa de prioridad al transporte piibiico.

Cuadro 15-3-16 Comparacion de las Alternativas del Plan Maestro

Unidad Caso de base Auto Transporte
_ L Piblico

Vehkm 1.000veh knv/afio 17.850 15.76% 14209
Veh time 1.000veh kmv/afio 2.128 566 588
Velocidad Kmv/h 3,4 27,9 24,2
prom. " '

Costo de USS$ mil - 463.872 339.493
capital - : ' . _
Beneficio USS mit/afio - 182.694 176.562
TIRE - % - 25,2 32,5
VPN USS$ mil - 186.872 234.280
(=12%) - ]
B/C (r=12%) - » 1,82 2,40

15.4 Resumen del Plan Maestro

El Plan maestro para ¢! 2015 ha sido formulado con un fuerte énfasis en los proyectos sobre la
Av. E. Ayala, como ser el Sistema de Bus Troncal, y el ensanchamiento. El Plan Maestro
tiene como objetivo resolver la falta de capacidad de trafico en el 4rea melropolitana. En
respucsta a la futura demanda de trafico, también busca desarrollar redes equilibradas de vias
troncales radiales y de circunvalacién.

El Plan Maestro consiste en (1} el desarrollo de la infraestructura centrandose en ¢l desarrollo
vial, y (2) medidas de administracion y planificacién enfatizando la administracion det trafico.
Estas dos medidas deben ser combinadas conjuntamente en una forma armoniosa para
maximizar su efectividad.

A continuacién se descniben los componentes principales del Plan Maestro.
o Ei ensanchamiento (6 camiles) de la Av. E. Ayala y la nueva construccion de carriles
exclusivos para autobuses a fin de introducir €l Sistema de Bus Troncal.

¢ El desarrollo de las redes viales en 4reas donde se espera un rapido aumento en la futura
demanda de teafico, a saber (a) en €l sur, (b) en el norte, y (c) en el este.

El mejoramiento de las vias de circunvalacién, especialmente su pavimento,

El desarrolio de las redes viales troncales que conectan cada ciudad del area metropolitana.
La administracién del trfico.

El mejoramiento de las intersecciones para resolver los cuellos de botella.

El mejoramiento de las instalaciones de drenaje, como ser el drenaje de superficie sobre
las vias troncales principales.

s & & &
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* [La provision de instalaciones para Bus Troncal, como ser terminales, y la aplicacion del

bus troncal en otras vias.

El Cuadm' 15-4-1 y 1a Fig. 15-4-1 muestran ¢l resumen de los proyectos del Plan Macstro. T

plan de implementaci6n en elapas csté resumido en el Cuadro 15-4-2, El plan intenta lograr
un equilibrio entre los proyectos de emergencia a corto plazo y las medidas a largo plazo.

Con la im;ilcmcn’técién del Plan Macstro, la proporcion de autobuses aumentaria del 45,8% al

50,0%, y cerca de 180.000 personas en total cambiarfan su medie de transporie de vehiculos
privados al autobiis. Ademds, la distancia de ticmpo desde ¢l Micro Centro hasta otras

civdades se verfa significalivamente reducida.

Cuadro 15.4-3 Cambio en Medio de Transporte

{Unidad: viajes/dia)

1998 Sin Mejoramicento Ptan Maestro (2015)
‘ {2015) ‘
Auno 1.220.433 2.314.298 2.135.651
49,4% 54,2% 50.0%
Bus 1,248,335 1.958.108 2.136.755
50,6% 45,8% _50,0%
Total 2,468,768 4.272.406 4.272.406

Tiempo de Vizje {min. -

“[{mpian Macstro

|

0 Sia MejoramientoE

Fig. 15-4-2 Tiempo de Yiaje desde ¢l Micro Centro en el 2015
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Cuadro 15-4-1 Lista de los Proyectos del Plan Maestro

Nirgra Nowmbre Caniites ! (::;:;ud 200 SC 05"’_(;;0;) bSS}TQ-m
AV E. Ayala 183 1Av Eusebio Ayata {(General Aguing-Calte Ultina} Ensanche 6 6,45  31.633 11633
l13asporie 34 JAv Euschio Ayala (Calle Littimg-Son Lorenzo) Ensarche 6 454 24293 24123
Desde Sur 1Y JAv, L F. Bopado (Iro. de Marza) Ensanche . 4 1,65 235 1353
B13  JAv[id Whaté Payimeotacion 4 3,2} 1613 2643
101 [Pasea Costanera Novte Desvio 6 4,85 30000 200008
102 JPaseo Costanerp Norte Desvio 4 16,32 4000 40000
. 107 |Av.Adtigas Ensanche 1 (X5 . 235 2396
Pesde Norte 121 |Gral Ragfael Franco Ensanche 4 204 390 3970
122 [JshoConda Ensanche 4 [X3) 3376 37
123 ITe 280 M Ping Ganzalez Ensanche 4 0.8 2076 2079
Dede Fste 152 [Av. Sta Teresa Ensanche 4 5,73 1435 2494
108 JAv.Pent Ensanche 4 324 1617 14677
109 |Av.Gral Samos Ensanche 1 4 59502 5002
Crcunvatacio WO JAv. Chaf del Chaco Fasanche 4 2IF 3656 345
19 |Av. Bruno Guggian Ensanche 4 1.67] 2313 2.3
120 |Rea Areenting Ensanche 4 3.2 4.592 $.592)
200 [Las Residemas Pavimentaciso H 1.5 472 473
20%  Aseting Mastinex farvinentacifn 2 [N 130 334
20} |Astecias Secundarias Pavimentacidn 2 0,27 80 3
204 JArtesias Secundarias Conexién 27 AL 335 34
205 |Aveling Martinez - Calle Liltina Pavimentacidn 2 5,05 1500 1,507
206 |Catle Ultinsa - De 2 Victara Pavinknlzcidn 1 1.1 139 3368
207 PArterias Secundarias Pavinenlacida 2 8.7 229 22
Amplicacidnde| 263 lArterias Secundarias Pavimentacidn . .55 163 63
tas Arterias 207 |Arterias Secundarias Pavimentacidn A 0,09 27 7]
o Fdode kb Mare - Av. Def debChace Conexidn 2 EE 5.836 5814
21 (Fubsidived Anenial Swect Pavimentacidn 2 144 518 534
N2 [Deffeasares ded Chaco Pavimentaciba 2 3,79 1693 1.9
212 [Axcling Martinez Pavimentacidn 2 s 1695 | L&%
20O - JavSanisido Paviaeniacidn 2 2. 196 %4
10 |Paseo de Fatima Pavimentacibn x 0.3 22% 2:9
222 . JAv. 3 de Defebrero Pavinentacibn | 2 3,06 909 909
301 |Ruia 2 {San Lorenzo) Besvio 4 2; 9418 S418
30 [Road 145an Lorenze) Desvio § 862 9644 23644
306 \MRAlonzo - Lugue Dessio 4 74 15689 15.689
. . 308 [luque-San Lotenzo Ensanche - 4 1.7 L1109 10109
g::;:: deht 300 |sen Lesenzo Reiby Ensanche 4 6.5 9354 9754
1O {leque-Limpio Ensanche 4 10,98 15657 15657
311 [Puta Trans Chaco Ensanche & 745 14647 14647
312 fRuta 3 (Limpio-M R Alonso) Ensanche L] 6,54 93% 9324
313 JAutopists Besvio (Lugue-Mme 1.ynch}) Desvio 4 5,43 18674 k3674
C701 | |Sistema dg Semafory 2,497 1497
Contrel de 02 {Sedalizacion 206 204
Trafico 03 JTraovia 11390 11.340)
1 [Estacionamientd : -
401 JAv Euschio Ayatad Av. Rca Argenting 6x4(2) 2129 2.7129
2 Ay Eusebio Ayataf Av. Chof del Chaco 5x4(2) 2331 1534
403 JAv Eusebio Ayala f De La Victeria 6x4(2) 2167 2.167]
4% |Av Eusebio Ayala/ Kubitscheck 5x4{2) 21921 193
Trlerscocion 405 JAvMeal Loper £ Av. Chef det Chaco 424 " n
455 |Av M) Lépez ¥ Yencruela 4x2 7l H
407 [AvMcal Lépez f Av. Kubitscheck 4x4 7l N
408 {Av Mcal Lopez/ Av. Gral Santes 424 i n
305 [Av.Mcal Léper? Av, Peri i 4x3 7k 71
501 JAv Fdo. de Ta Mora / Barolomd de las Casas 412 18 8
502 |AvFdo. de %3 Mora / From Xubuscheck 1o Gral Santos 4 8 18
533  |Av Fdo. de 13 Mora ? San Martin 434 13 15
504 {Awv Fusehio Ayala (General Aquipo - San Lorenzo) & 1095 11543 1.543
503 [AvMcal Lépez / Sta Rosa 4x2 1.358 1.3}
306 [Av Mcal. Lépez £ Av.Chof. Del Chaco 4x3 1337 13
Drenafe 507 |avMeat Loper £ Gral Garay a2 116 7t
508 |AvMeal. Lépez / Av. San Mantia 4x4 213 243
50%  |Av.Mcal Lopez 2 Beanarding Cabafiero 4x2 3 332
580 JAv.Espadaf From Xubitscheck to Sacramento L §] i8 1
511 JAv.Artigasf Av. Gral Szntos axd i8 1
$1Y  |herPrestdene f From Artigas to Transchaco 4 18 1
583 |av.Aviadores del Chaco 4 13 I
601 IDarcena de Omnibus ! Av. Artigas 34 73
602 |Darcena de Qmnibus f Av. Mzt Lopez 554 569
[rstataciones 603 |Darcena de Onmibus f Av. Féo. De la Mona 828 828
Transpone 604 Tenuinal dc Onnibus ? San Lorenzo 4421 4.421
605 [Tenminal de Oaibus f Centre 3.665 1655
5§06 {Eslacionamiento para Oownibas Troncal 764 754
117611 251 k16 363727
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Cuadro 15-4-2 Plan de Implementacion pov Etapas

- ] Covlu (HAULSS)
s Nanbrs N (}u 15 Toud
v E. Ayais 163 [ Av Euschio Ayula (Gunond Aquine Calle Unine} ALERD A —
Tramsportc Pittion | 104 [Av Eusubiv Apula (Calte Ultima-San Lnicnmy 3434 .79
ey U1 [Av. LF, Bogades (Tr0. e Mara) 1353 2353
P Ser 113 JAv.i5 Yharg 2613 1613
101 |Pasea Costancro Noag VL VI ERTY
102 fPasen Cintanuny Nodte 41600 45K
e 197 JAv Anigas 13u6 2394
e Rorie A2 [Ged. Rafiut Franoe 193 393
132 Petio Conda 3378 337
§23 1Tw.2do M Pins Gonrfur pEte . 207
Dtz Ete 112 [Av. 512 Turna J496 a0y
108 Ay Purd 4671 4637
109 JAv Gral Saatos .00 5402
Circunvalacio $10 fAv. Chof. ded Chaos 1656 3650
LD LA, Bruna Ouggiart 100 XA
§20 [Rua. Agguntina 4591 4590
209 [Las Rusiduntas &7 an
302 [Avuino Maninee 3w 3
203 JAnurias Secundarias # W
U [Anwrias Sevendarias a3 134
305 [Avitino Mursioez- Calle Ulima 1500 150
W JCulte WRtima - Dy T ¥Vickiria 3 33X
207 |Arerias Seundofias pral ny
Amptacidn de ks | 208 |Arterias Sceundurns 1h3 163
Artorias 209 VAricrias Seeuodindas n 27
210 |Fuks e ba Moca - Av, Dot ded Chucor 5836 5.834
N1 JSehsidized Anterial Staeet LS & 1
N2 O fensons el Chaen B9 109
Y [Avelino Mastince 1696 1.694
20 fAy.San Lidio e 795
22 jPasco de Falinn 2 2?
212 JAv. 3 Ce Dufibera oe bl
0] JRuta 2 (Soa Losenaw} 9418 948
3562 {Raad [(Saa Lorenae} A NN
306 [W R Ak - Luyus 25689 25689
oo de B 308 Enqu:—S.m Lnl_un.-u (L RIE D ALk
L adides 9 {300 Lownzo -Nemby 2754 £754
310 JLugue-Limpia 15657 154657
31 fRutt Trans Chaco 4447 14447
312 {Ruta 3 (Limpio-M R Abinwe) 9226 S0
313 |Aviopista Do {Logoe-Mme Ly nch) 15674 KBTS
W1 pSistens fe Somilors 3497 2399
. . | 02 ISufalisucicn 6 204
Contatide Tafics | 20 (rranete 1350 11350
2 JEdacionamivoio
0 JAv Fuschicr Ayula f Av. Rea. Aig<atiaa e i e
£12 [Av Eusehio Ayata f Av. Chof. ded Chico 2531 1M———==3
403 Av Buschio Ayala F Do La Victoria 2867 P p——————3
404 | Av Eusibio Ayata  Kubivcheck 2921 N —————1
intereecion 405 | Av Meal. Lipoz £ A Chel ol Chavce T F ——
306 |Av Muat, Uspez | Yepeaha n k] )
207 [Av Moal. Lipes P Av. Kubincheck n 7 [
408 1 Av Maal. Lapue f Av. Grab. Santos i i -
#5% [Av Mool Lpes f Av. Peril Tl 1 ———0
301 JAav Fdo. & Ta Mora 7 Basolomsd Jie s Casas [
502 [Av Fdo. ¢ la Mors / From Xebitscheck 1o Grat Santis 1
503 JAv Edo, e ba Muora / San Martin e
S04 JAv.Bushia Ayala (Gereral Aquine - San Lorenas) 10543
505 {Av.Meal. Lipez S Rosa 1333
506 [Av.Muat. Lispez ) Av.Chof. Dot Chaco 1331
[Oranaje 7 JAvMeat. Lopez] Gral. Garay 11
S08 {Av Manl. Lager f Av. San Martin 210
0% [Aav Moal. Wper f Bernardino Caballess ]
310 JAv Enpada £ From Kobitcheck W Sacraneete | S —
331 N Av ArGgas § Av. Gral Santos i —
$12 | terProsidune § From Artigus 4o Tranwhaon oy
513 [Aav Aviadures dol Chave ————
801 [Durcura de Omnjbys £ Av. Artigas [P m———|
602 [Durcena S Omaibus # Av. Mok Lipes 4
ko Tavienes 601 |Durcuna dc Omnibus f Av. Fdo. D la Mora K2R B2H | P——
Frimpaite 604 JTermine] Sc Omnibus f San Lorcnias 4420 [ I )] | shmisiasnmes—————
505 [Teeminal de Omuibos FCentra 1.665 e —
[ Eﬂ.m‘il\naﬂ_}_i:‘nln rara Omaibys Troguat 64 T | e ——

11T61E 250116 68,727
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Capitulo 16 Proycctos y Programas de Prioridad
16.1 Estructura de la Demanda de Trafico

Comparado con la demanda de trifica actual,
la demanda de transporte piblico para los
afios 2005, 2010 y 2015, como puede
apreciarse en el Cuadro 16-1-1, se concentra
en calles radiales principales, tales como la
Av. E. Ayala y la Av, Mcal. Lépez. Por la’
Av. E. Ayala, especificamente, transitarin
mis de 10.000 vehicutos por dia en ¢l afa
2010. Como se puede apreciar en la Fig. 16-
1-2, la demanda més alta por parte de los
usuarios de autobuses también se aprecia en
las calles radiales piincipales, principalmente
en la Av. E. Ayala. Fuera de Asuncién, sin
embargo, aunque 1o haya una demanda alta
de volumen de trifico, si hay muchos
usuarios de autobuses, lo cual indica que ia
dispersidn urbana se acelerard.

Vehiculos 22010

Fig. 16-1-1 Demanda de Autobuses para los aiios 2005, 2010 y 2015
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N

Pagajeross 2010

Fig. 16-1-2 Demanda de Usuarios de Autobuses para los aitos 2005, 2018 y 2015

Sin modificaciones en la tendencia actoal, como se aprecia en la Fig. 16-1-3, Luque y San
Lorenzo quedardn dentro del drea de tiempo de viaje de 60 minutos desde el Centro..
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Fig. 16-1-3 Cambios en el Tiempo de V}aje en el Caso que no se i{aga Nada

El Cuadro 16-1-1 muestra los cambios en la estructura de demanda de trifico después de
introducir ¢l sistema de buses troncales, esto presumiendo que los siguientes proyectos han

sido implementados.

* Restricciones de estacionamiento en ¢f Centro

-

Introduccion del sistema de autobuses troncales y catriles exclusivos para autobuses
Renovacién de Iz flota de autobuses

Cuadro 16-1-1 Cambio en ¢l Numero de Viajes Después de Varios Proyectos de

. Transporte N ,
1993 2005 2015

Tendencia Teadencia Estacion. Bus Troncal | Bus froncaty | Renovacion | Bus troncal,
EnCentro Av.Ayala carriles para 5045 carriles para

Gs3,000 bus bus ¢+ Ren.

50%

Auto 1.138.960 1.683.781 2.182.261 2125559 2115922 2.112.547 2. 113622 2000.644
49,75% 53,53% 53, 712% $233% 52,08% 5201% 52,03% 49,28%
Conversibnde AutoaBus.. . .1 . : .. 56702 633 . 69714 63619 180.617
- B TR S EERER K. ] L% L E12% LO9% | - 4.45%
Bus 1.150.214 1.461.702 1.879.831 1.936.533 1.946.365 1.949.545 1948470 2060448
56,25% 4647% |  46.28% | 47,69% §7.92% 47.99% | 41.97% _50,72%
Tatal 2289174 3145483 4.062.092 4.062.092 4.062.092 4.062.092 4.062.092 1.062.092

Total numero de Viajes, Tasa de Convessidn (%)

En el caso de que la tendencia actual continde, para el afo 2005, la proporcidn de vehiculos
privados superard a la de antobuses, y para el afto 2015, la diferencia entre los dos medios de
transporte se habrd vuelto ain mas grande. Por lo tanto, una de las metas es seleccionar
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n ¢l caso de que la tendencia actual continde, para el afio 20035, la proporcién de vehiculos
privados superard a la de autobuses, y para ¢l aio 2018, la diferencia entre tos dos medios de
transporte se habra vucito atn mas grande. Por lo tanto, una de las metas cs scleccionar
proyectos y politicas que ayuden a mantenier en ¢ futuro las tendencias actuales en cuanto a la
relacién de medios de transporte. La introduccion de un sistema de autobuses (roncales y la
renovacion de los antobuses son medidas efectivas para la realizacion de esta meta.

16.2 Plan de Implementacién del Transporte Piblico por Etapas

En ¢l afio 2005, en caso de no hacer nada, se¢ pueden observar aumentos significativos en ¢l
tiempo de viaje en tramos desde el norte al este de Mariano Roque Alonso, Limpio, San
Lorenzo, y Lugue. Entre estos {ramos, la Avenida Buscbio Ayala tiene la mayor demanda de
autobuses y por lo tanto recibe una primera prioridad. Por ello, en la primer etapa, ¢s
necesario introducir ¢l bus troncal en esta avenida,

A fin de mejorar el acceso al norte, se introduciran carriles exclusivos para autobuses en el
tramo de cuatro carriles de la Avenida Artigas a fa Ruta Transchaco, lo que ademds dard
prioridad al transporte piblico. Lucgo, también sc instalardn carriles oxclusivos para
autobuses en los tranos desde la Autopista a la Avenida Mariscal Lopez, y sobre la Avenida
Femnando de la Mora como vias de acceso desde Luque al Centro.

Después del 2015, se predice que el sistema de bus froncal sobre la Avenida Euscbio Ayala

no pedra satisfacer la demanda, y por lo tanto la avenida necesitara un nuevo sistema piliblico
de guia fija.

Mientras lanto, las mqoras en la comodldad de los autobuses en cuculacxon requieren una’
renovacién continua de los ‘vehiculos de transporte publlco y su conversién a vehiculos de
mayor tamaito. Es importante, por lo tanto, establecer organizaciones y formular politicas que
motiven compartir ¢l costo por la (:oxiipra= el mantenimiento, y la operacién de los antobuses,

Dichas politicas requieten que las organizaciones, instituciones, y presupucstos supervisen a
las compafifas de transporle piblico en témminos de su administracién, su operacion, y sus
condiciones de trabajo en cuanto a sus empleados. Actualmente, hay una idea de fundar una
agencia de transporte metropolitano, y esto necesita ser hecho inmediatamente.

~__ Cuadro 16-2-1 Plan de Implementacién del Transporte Piiblico por Etapas -

Afio Planes

20605 Bus Troncal sobre 1a Av. E. Ayala, eslablecumlemo de una agencia de transporte metropolitano,
integracién de la operacidn de autobuses, provisidn de darsenas para autobis sobre las vias
troncales

2010 Carriles exclusivos para autobuses en los tramos de cuatro camiles de la Av. Artigas, Ruta
Transchaco, renovacién de tos autobuses, y conversién a vehiculos de mayor escala

2015 Carmiles exclusivos para autobuses en los wamos de cuatro carriles sobre Autopista, Mcal.
Lépez, y la Av. Femando de la Mora, renovacién de la flota de autobuses, y conversién a
vehiculos de mayor escala

2020 Introduccidn de transito de ferrocamil liviano {LRT) sobre la Av. E. Ayala

16.3 Plan de Implementacion de la Red Vial por Etapas
En primer lugar, a fin de apoyar el plan de transporte piiblico, es primera prioridad ampliar la

Av. E. Ayala a seis carriles, y mejorar la ruta Mcal. Estigarribia a seis carriles con veredas. La
formacién de una red vial troncal en Asuncidn requiere el dar prioridad a las mejoras de las
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Choferes del Chaco. Ademas, es necesario pavimcntar Y14 Ybaté con asfalto y modificar sus
puntos de conexidn para que se¢ pue(la fortatecer el eje norte hacia Asuncion.

En fas 4reas suburbanas, la Ruta Transchaco tienc una alta conccntrac:on dc lraﬁco Hay un
plan de pavnmcntacnén para las vias paralelas en M. R. Alonso, y sc da prioridad al
pavimentado de las vias colectoras conectindolas con las vias en Asuncién. Ademas, a fin de
distribuir la demanda de trafico desde ¢! norte de Asuncién, es critico mejorar las vias
troncalcs ¢n ¢l norte. Se aplican mejoras de pavimentacién a ofros tramos de las vias
colectoras con congestionamiento pesado.

La introduccién de los carriles exclusivos para autobuscs sobre la Av. Artigas a la Ruta
Transchaco requiere ¢} ensanchamiento de la Ruta Transchaco a seis carriles.

Cuadro 16-3-1 Plan de Implementacién de la Red Vial por Etapas
Afio Planes
2005 Ensanchamiento de la Avenida Euscbio Ayala y la ruta Mcal. Estlgambla para la introduccién
del bus troncal. _
Mejoramiento de los tramos mcompletos de las vias troncales circulares principales
Pavimento de cuatro cairiles de fa Av. [t Ybaté como ¢je de acceso sur
2010 Ensanchamiento de la Ruta Transchaco
Provisién de un ¢je hacia el norte mejorando las vias colectoras competentesAA
Mejoramiento de una sub-red hacia el Centro de Asuncién pavimentando y conectando las vias
colectoras
2015 Provisién de vias circulares suburbanas ensanchando las vias troncales entre ciudades a cuatro
carriles
Carretera de circunvalacién en San Lorenzo
Mejoramiento de vias colectoras

16.4 Implementacién de la Administracién de Trafico por Etapas

En el plan a corto plazo del 2005 se planea mtrodumr un sistema de control de seméforos con
programas de control central en lIas vias troncales para dar apoyo al bus troncal sobre fa Av. E.

Ayala. En el Centro, el area de control existente serd expandida, y el &rea también mejorard su
sistema de control central y tendra la capacidad para analizar las estadisticas de los datos de
trafico recolectados, y para proporcionar informacion a los usuarios viales.

Para establecer un sistema de control de semaforos bien desarrollado las intersecciones mas
importantes tendrin mejoras en sus marcas en ¢l pavimento, s¢ instalardn sefiales de sentido, y
un sistema de contro} coordinado. También es necesario tener programas educacionales y de
entrenamiento para que los oficiales de transito aprendan las leyes de trinsito y de control
para reforzar este sistema de control.

En el 2010, ¢l 4rea de conirol central serd expandida a las vias troncales circulares tales como
la Av. Madame Lynch, donde los semaforos serén controlados centralmente también. Esto
permitird que el sistema controle ¢} trifico de las &reas suburbanas también. Al introducir
medidas de administracién de la demanda de trafico {ADT) - tales como horarios de trabajo
escalonados y restricciones al trifico de afluencia al Centro — se controlara el volumen total
de vehiculos privados.

En el afio objetivo del Plan Maestro, ¢l 20135, se desarroltari un nuevo sistema para aliviar la
concentracién de trafico en el Centro y para motivar una conversion de modo de vehiculo
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privado a autobiis, con un sistema de transporie piiblico méis conveniente como ¢l LRT. Esto
requerira de las medidas de ADT y de restricciones en el estacionamiento en coordinacién con
et uso de suelo eh ¢l Centro y con el control de vehiculos de ocupacion tnica sobre las vias
troncales. Para establecer una policia de trdnsito que haga evaluaciones globales del transporte
urbano y que ejecule la nucva administracién de trifico, es necesario revisar ¢l sistema
existente y mejorar las instalaciones cducativas de los oficiales de policia de transito. A fin de
mejorar ¢} comportamiento de los conductores y el medio ambiente, se llevard a cabo una
revision del sistema de ticencia de conducir y una reforma del sistema de inspeccidn de
vehiculo.

Cuadro 16-4-1 Plan de implementacion de ta Administracidn de Triafico por Etapas

Afo Planes
2005 Mejoramiento de los semdforos (Av. E. Ayala con el bus troncal, Centro)
( Otras vias troncales)

Marcas en e} pavimento en las intersecciones principales, mejoramiento de las sefiales de trifico
Educaci6n y entrenamiento de los oficiales de policia de Trénsito

2010 Mejoramiento de los seméforos (vias circulares)

Horario de restriccidn en el réfico de afluencia al Centro
ADT (horas laborales ¢scalonadas)

2015 Restricciones de Estacionamiento en el Centro

Revisidn de la organizacién de la policia de trinsito y establecimiento de un centro de
entrenamiento

Reformas del sisteina de licencia de conducir y de 1a inspeccidn de vebiculos

16.5 Seleccion de los Proyectos y Programas de Prioridad

Se seleccionardn del Plan Maestro los proyectos y programas de prioridad. Los criterios para
esta seleccion se detallan a continuacién:

 Prioridad para el transporte piiblico (consistencia con la politica)
» Prioridad para los proyectos que generardn los mayores efectos (TIRE alta)

e Prioridad para proyeclos especificos que sean relativamente faciles implementar si los
mismos también generan beneficios significantes

¢ Consideracién sobre medio ambiente (baja emisién de gases)
e Prioridad en proyectos dentro det érea de la Municipatidad de Asuncion

Los proyectos de emergencia sujetos a evaluacién son las vias troncales principales solamente.
Los proyectos para calles paralelas no se incluyen porque, en la mayoria de los casos, son
proycctos de pavimentacion y su ejecucion puede ser gradual. Se puede apreciar los
resultados de la evaluacion en el Cuadro 16-5-1.
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Cuadro 16-5-1 Resultados de la Evaluacion de tos Proyectos de Priovidad

Nimero Nombre de Proyecto EIRR Linca Facilidad Politica de Rank
Municipal Plan Magstro
o Regulacién
101 . |Pasco Coslanero Noite 304 * x B
102 |Pasco Costanero Norte 154 * X C
103,104 JAv.Eusebio Ayala(General Aquino-8an Lorenza) 3 g 00 Al
107 [Av Astigas 236 X s
108 |Av.Perd. 164 * 00 Q 3
109 |Av.Gra! Santos 36,4 g o | A
110 [Av. Chof. del Chaco 52,8 ¢ o | o A
111 |Av. ). F Bogado(11o. de Marzo) 45.5 O B
112 YAv. Sta. Teresa 20,0 * C
113 fAvta Ybare 65,9 * 00 A
119 JAv. Bruno Guggiari 43,6 Lt}
120 iRca. Argentina 332 a
121 |Gral, Rafael Franco 50,5 * 0 A
122 lulio Corréa 36,9 * O A
123 |Tie.2do M. Ping Gonzilez 72,4 * O A
OO0 Muy facil 00 Muy A Alto
¥Si O Facii Coincidencia B Medio
X Deficit O C Bajo

Coincidencia

1Los puntos tomados en cuenta para la evaluacion se detallan a continuacion.

* Parael célculo de los beneficios, el caso en el cual no se hace nada se toma en cuenta para
las redes viales incluyendo la de Madame Lynch y su ensanchamiento ¢l cual sera
completado en el afio 2000

=  Los beneficios anuales se calculan para 240 dias x 3/24 horas

* Los valores acluales de costos anuales de Ios proyectos se calculan tomando una tasa de
descuento del 12%

= El proyeclo para buses troncales en 1a Av. E. Ayala, N° 103, incluye a los costos de los
terminales y pasos a desnivel

= Las emisiones de NO, y CO; para cada proyecto s¢ evahian presumiendo que no se hace
nada y tomando la linea de base como 1,0.

(1) Ef sistema de bus troncal sobre {a Avenida Eusebio Ayala ¢s el proyecto mas importante,
y se ha seleccionado !a construccién de las terminates de bus troncal y los carriles
exclusivos para buses a fin de mejorar el acceso a este nuevo sistema. Adeinds, como
medidas para mejorar las vias para el bus troncal, se ha propuesto ensanchar la Avenida E.
Ayala, separar los grados de las vias que la cruzan, y mejorar las instalaciones de drenaje.

{2) Se han escogido los siguientes proyecios para mejorar otros tramos viales aparte de la
Avenida E, Ayala:

¢ Ensanchamiento a cuatro carriles y mejoramiento de la interseccidn sobre la Av. Gral.
Santos
¢ Mejoramiento de drenaje vial sobre la Av. Mariscal Lopez
¢ Pavimento asféltico en la Av. It Ybaté
(3) La adminisiracion del tréfico requiere una renovacién inmediata del sistema de seméforos
y de las marcas sobre el pavimento en las intersecciones. También es necesario examinar
las politicas de estacionamiento en ¢! Centro y las medidas de lmplementac:ion del
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permiso de frea. Eventualmente, se introducirén al Centeo restricciones sobre el trifico de
entrada al distrito, y un plan un trénsito de paseo con la restauracion del tranvia, _

(4) Como rutas entre ciudades fuera de Asuncion, se ha dado prioridad a las carreteras de
circunvalacion de las Rutas 1y 2 donde 1a demanda aumenta después del aito 2006, y de
las rutas de acceso de Luque hacia sus ciudades circunvecinas, donde la poblacién crece.

(5) Las vias colectoras serdn mejoradas una por una antes del 2015 segl‘m surja la necesidad.
No se emplears ¢l sistema de frentista para conseguir fondos, sino > que se usardn fondos
pliblicos para asegurar las funciones del tréfico.

{6) Se construirin d4rscnas para autobuses para lres lineas de autobis que se espera

aumentaran la demanda después del 2006, a fin de mejorar ¢l servicio de autobuses y
mantener un flujo de tréfico sin obstaculos.

et ‘Asterias

-q“ Bus Troncal
D Oensie

. Tnterseccion

T} Tominat de Ot

Fig. 16-5-1 Proyectos de Prioridad
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Cuadro 16-5-2 Lista de Proyectos de Prioridad

Nimero Nombrc Cz:\:inl i_ondgmx
AV. E. AYALA | 103 JAv.Euschio Ayala(General Aquino-Calle Ultima) ~ [Fnsanche | 6 | 645
104 |Av.Eusebio Ayala(Calle Ultima-San Lorenzo) Ensanche 6 4,54
From the South 113 . Av.Itd Ybaté ff:; ementa| 4 3,22
121 |Gral. Rafael Franco Eosanche | 4 | 2,04
From theNorth | 122 [tulio Corréa o [Ensanche | 4 | 161
123 |Tie.2do M.Pino Gonzalez Ensanche 4 0,99
. . 102 |Av.Gral Santos Ensanche 4 241
Circulacién 1110 | Av. Chef, de) Chaco Ensanche | 4 | 269
701 - |Sistema de semdforos
Contro} de trafico 702 \Senalizacién —
401 . |Av.Eusebio Ayala/ Av. Rea. Argentina (pucnte) 6x4(2)
402 - |Av.Eusebio Ayala/ Av. Chef. del Chaco (puente) e 6x4(2)
Interseccién 403 |Av.Eusebio Ayala/De La Victoria (puenie) 6xd(2)
404 |Av.Eusebio Ayala / Bartolome de las Casas (puente ¢n Kubitsheck) 6x4(2)
_ 405 |Av.Mcal. Lopez ! Av. Chef del Chaco 44 |
408 |Av.Mcal. Lépez/ Av. Gral. Santos 4x4 ]
504 JAv.Fusebio Ayala(General Aquine-San Lorenzo) 6 10,99
505 |Av.Mcal. Lipez/ StaRosa Lol
Drenaje 506 |Av.Mcal. Lépez/ Av.Chef. Del Chaco . 4x4 B
507 _|Av.Mcal. Lépez / Gnal, Garay ] 42l
508 |Av.Mcal. Lépez f Av, San Marlin | 4
509 |Av.Mcal. Lépez / Bernardino Caballero 4x2
Instalaciones do 604 Tcrrm:nal de Autobus/ San Lorenzo N .
Transporte 605 Temnal de_ Autobus / Centro L o
: 606 |Estacionamiento para Autobus Troncal

16—9







	PARTE II PLANES BASICOS 
	Capítulo 14 Plan de Administración de Tráfico 
	14.1 Problemas Actuales en la Administración del Tráfico 
	14.2 Política Básica para el Plan de Administración del Tráfico 
	14.3 Proyecto de Administración de Tráfico 
	14.4 Política de Administración de Tráfico en el Micro-Centro 
	14.5 Costo Estimado 

	Capítulo 15 Plan Maestro de Transporte Urbano 
	15.1 Política de Formulación del Plan Maestro 
	15.2 Formulación de Alternativas del Plan Maestro 
	15.3 Evaluación Económica del Plan Maestro 
	15.4 Resumen del Plan Maestro 

	Capítulo 16 Proyectos y Programas de Prioridad 
	16.1 Estructura de la Demanda de Tráfico 
	16.2 Plan de Implementación del Transporte Público por Etapas 
	16.3 Plan de Implementación de la de Red Vial por Etapas 
	16.4 Implementación de la Administración de Tráfico por Etapas 
	16.5 Selección de los Proyectos y Programas de Prioridad 





