Capitulo 17 Plan de Transporte Pablico
17.1 Plan de Infracstructura de Bus Troncal
17.1.1 Estructura de la Demanda de Bus Troncal
(1)Volumen de Trafico de Autobuses Troncales y Ramales

_La Fig. 17-1-1 muestea los itinerarios de los autobuses troncales y de los ramales,

Bus Trooculs 1.6 / e 12.8

Bus Ramalus

Fig. 17-1-1 Red de Itinerarios de Autobuses Troncales y Ramales
Las Fig.s 17-1-2 y 17-1-3 muestran €l néimero de pasajeros en las lineas troncales y ramales y

la demanda de autobuses en el aiio 2015, Se asume que el coste del pasaje de bus troncal es
Gs. 1.000, y su capacidad es de 160 pasajeros.
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Fig. 17-1-3 Cantidad de Autobuses Requeridos para Lincas de Autobds Troncal y
Ramal

La Fig. 17-1-4 y el Cuadro 17-1-1 indican la demanda para bus troncal cada cinco afios desde
el 2005 hasta el 2020, asumiendo que el costo de pasaje permanezca sin cambios en Gs. 1.000.
En el 2005 {a demanda es de 215.000 pasajeros por dia, y en ¢l 2015, 317.000. El tramo que
ileva el mayor nimero de pasajeros €s el que se encuentra entre San Lorenzo y Madame
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Lynch, o 8.700 por hora en el 2005 y 12.500 ¢n ¢l 2015. La cantidad requerida de antobuses

cn cstos afios ¢s de 36 y 52, respectivamente.
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Fig. 17-1-4 Demanda de Bus Troncal

. Cuadro 17-1-1 Prondsticos de Demanda de Bus Troncal

Aifio Pasajeros - | Max Pas. Por | Frecuancia | Vehiculos | Personas/Km | Distancia de
(Pets/dia) Tramo (Vehi/Hora) viaje
_ .} (Persthora) promedio(km)
2005 215392 8.676 | 36 44 5.964.4 9,2
2010 268.254 10.700 44 33 7.428,2 9.3
2015 317.523 12.484 52 63 -8.792,5 9.3
2020 367.571 14,451 60 73 10.178,4 9,3

Las frecuencias de operacién durante las horas pico son intervalos de 100 segundos en et
2005 y de 69 segundos en ¢! 2015. Sin embargo, el sistema de autobuses apenas puede
mantener este nivel de frecuencia en el 2015, Por lo tanto es necesario estudiar 1a posibilidad

de introducir vehiculos de mayor escala (tres secciones, 270 pasajeros) o un sistema de guia
fija.

Como tomar4 1,2 horas hacer un viaje redondo, s¢ necesitaran 63 vehiculos para 1a operacién
en ¢t afio 2015, ‘

Como muestra ¢l Cuadro 17-1-2, la demanda de autobuscs ramales aumentard de 259.000
pasajeros en ¢l 2005 a 392.000 en el 2015, lo que es més que la cantidad para bus troncal.
Esto es porque hay demanda de transbordo de lineas ramales a locales y entre lingas ramales.
La cantidad necesaria de autobuses de todo tipo durante las horas pico es de 213 en el 2005 y

298 en el 2015. De todas las lineas de autobuses, la linea 71-9 (San Lorenzo — Luque) es la
que tiene la demanda mas alta.
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Cuadro 17-1-2 Pronésticos de Demanda de Bus Ramal

2005 2010 2015 2020

Linea Distancia Tg;:fa Pasajeras | Frecuencia| Pasajetos § Frecuencia| Pasajeros | Frecuencial Pasajeros | Frecuencia
(km) (hora) § (Pers./dia) |(Verihora)} (Pers/dia) [(Vehi/hora)| (Pers./dia) [{Vehihora)] (Pers /dia) | (Vehi hora

T4 528 2,64 11.875 9] - 15.015 12 22.96% 21 .- 26.201 24
721 41,2 2,00 - 7183 4 8.868 3 12.590 7 14977} 8
715 3421 1L,n| - 171623 16 23415 20 29.890 24 34239 28
718 334 1,67 36.223 201 4)975 24 49431 25 56.031 28
714 35 163 3.065 2 3.664 2 1674 2 1815 2
Hl 29,3 147 31.814 23 32461 27 43.611 3 48.93 15
724 29,4 1,47 35.832 3 42039 36 41454 » 50.047 42
125 25,5 1,21 24:]99 2% 31.956 29 41.526 39 47.183 44
"z 2071 104 16.781 11 19.559 12 22.993 15 25.795 17
19 VLA 088 45.751 52 60.16 60 15.332 £0 89.575 &0
722 150 075 13.108 12 18342 16 24.789 IOJ 28.765 24
712 139] 059 8.103 5 $.81 6 10.537 ] 11.963 7
726 1L 0,36 2.015 7 9.632 9 12.201 t 14.693 13
Toial 258.512 213 32395 258] 392397 298] 450.215 332

El Cuadro 17-1-3 muestra los cambios en el nimero total de transbordos entre los usuarios de
autobiis después de la introduccién del sistema de Bus troncal y Bus Ramal.

Cuadro 17-1-3 | Nfimero de Transbordos

{Personas/Dia)

Trans- En Caso de No Hacer Nada Sistema de Bus Troncal .

bordos 2005 . . 2000 - .. 2018 2005 . 2019 2015
I p.002.017 72,1%?.!27.835 70,6%F 251.571} 69,5%p.035.589] 70,1%]1.217.581| 69,6%] .434.182] 69,5%
2 379.793] 223%|) 459.9881 28.8%| 535.008} 29,9%| 374.627| 254%| 447.989] 25,6%| 523.528| 29,4%
3 8.432| 0.6% 10.22] 0,6%| 11963 0,7%| 57229 3,9%] 70.527] 4,0%] 88.54] 43%
4 41 0,0% 4| 0,0% 4] 00%] 9991} 0,7%] 12.728] 0,7%| 15302 0.8%
5 0.0%] . 0,074 0,0%| 285§ 0,0% 416]  0,0% 546] 0,09
1.390.246] 100,0% .598.0471100,0%] .801.546] 100,0%]1 .477.721 {100,091 .740 241[100,0% P 062.5981100,6%

El Cuadro 17-1-4 y la Fig. 17-1-5 muestran €] nimero de usuarios de autobtis en cada parada
y €n la terminal en el afio 2015. Se observa la cifra mas alta en fia Terminal de San Lorenzo
(17), 0 220.000 pasajeros. La Terminal en el Centro (1) tiene menos usuarios, y por otro lado,
la parada sobre Colén (2) sirve para el transbordo de muchos pasajeros. QOlras paradas
concurridas estan sobre la Avenida Choferes det Chaco (8), y en Fernando de la Mora (14), y
en San Lorenzo (16), y sus usuarios son méas de 160.000.

Cuadro 17-1-4 Ndmero de Usuarios en cada Parada

Parada Pasajeros Parada Pasajeros
1 3.407 10 . 16.663
2 127.194 11 75,390
3 48.504 12 43.206
4 28.097 13 42.306
5 47.890 - 14 151.681
6 33.260 15 03,623
| 7 10.277 16 151.906
8 28.900 17 222.275
9 L 169.070
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~ Fig. 17-1-5 Ubicacién de las Paradas y de los Pasajeros
(2) Estructura Geométrica del Bus Troncal

En vista de la demanda de autobuses en el 2005 y en el 2015, se ha decidido que se usaran
autobuses- articulados de dos secciones para el sistema de bus troncal, La estructura de los
vehiculos y Jas estructuras geométricas necesarias para ¢l disefio se describen abajo. El
sistema de Bus Troncal en Curitiba, Brasil es tomado como ejemplo, y los detalles de la

informacién se extrajeron de entrevistas con la Municipalidad de Curitiba y con los
fabricantes de vehiculos.

1) Estructura Plana

De acuerdo con los estudios de ta entrevista y los folietos del fabricante, se determiné la
estructura del vehiculo como sigue. Se muestra un plano detallado en la Fig. 17-1-6

Vehiculo Seleccionado: bus articulado de dos secciones
Longitud: L=18,0m

Altura: H=3,1'm

Ancho: A=25m

Distancia entre Ejes: .= 5,5 m

Alero Frontal: 2,45 m

Alero Trasero: 0,965 m
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Fig. 17-1-6 Vista General de un Bus Articulado de Dos Seccionces

2) Circulos de Giro y Tipo de Ejc Trasero

Se 'idt)ptaran antobuses de dos secciones y de tres ejes El eje de direccién de arrasire permite
girar con el mismo diametro de circulo de giro de 12 m de los autobuses actuales, y por lo
tanto ticne gran movilidad. En otras palabras al hacer un giro en una interseccion, requicre ¢l

mismo espacio que un autobus de 12 m de longitud. El circulo de giro para un autobiis de dos
secciones y fres ejes articulados se muestra en la Fig. 17-1-7.
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Fig. 17-1-7 Vista General de Area de Giro de un Bus Articulado de Dos Secciones
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3} Capacidad de Pasajeros

Un autobiis articulado de dos secciones es capaz de Hevar 160 pasajeros (53 sentados y 196
parados), y ¢l promedio de ocupacidn maxima se asume que cs del 150%. Comparando con la
capacidad de los autobuses actuales de 90 pasajeros (30 sentados y 60 parados), el bus troncal
tiene un 80% mas de capacidad.

4) Costo de Adquisicidon

De acuerdo con las encuestas de entrevista con los fabricantes, un autobis articulado de dos
secciones cuesta US$ 260.000. Lleva aproximadamente tres meses construir un vehiculo. Una
vez construido, se transportard al Paraguay por tierra.

17.1.2 Condiciones de la Carretera y Factibilidad Fisica

Bsta seccidn examina las condiciones actuales del uso de catretera y de factibilidad fisica de
la introduccion de un sistema de Bus Troncal. El caso a ser cstudiado es ¢l tramo sobre la
Avenida Eusebio Ayala y la Ruta Mariscal Estiganibia desde el Centro a San Lorenzo, el cual
. serd ampliado a 6 carriles con un ancho de seccién transversal de 35 metros, y también
incluye los espacios para tenninalcs de Autobus,

(1) Descripcién General del Htinerario de Bus Troncal

Et itinerario propuesto del sistema de bus troncal es el tramo desde ¢} Centro hasta San
Lorenzo cor una distancia de ida de aproximadamente 16 km. El tramo a ser ensanchado a 6
carrites se extiende por diez kilémeiros sobre la Avenida E. Ayala y la Ruta Mcal.
Estigarribia, y se divide en tres tipos de estructura vial tal como se¢ describe abajo:

1} Centro (Tenminal del Centro a Av. E. Ayala)

Itinerario dentro de los limites de Asuncidn (al Céntro): L =4,4 km
Itinerario fuera de los limites de Asuncién {a San Lorenzo): L = 4,5 km

2) Av. E. Ayala y Ruta Mcal. Estigarribia _
(tramo ensanchado General Aquine hasta la interseccion en San Lorenzo)

Longitud en un sentido: L. = 9,6 km
3) San Lorenzo (et empalme en San Lorenzo a la Terminal en San Lorenzo)

Dentro de los limites de la ciudad: L =26 km
Fuera de los limites de 1a ciudad: L. = 2,6 km

El Cuadro 17-1-5 muestra los planes detallados de cada una de las sccciones transversales
mencionadas.
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Cuadro 17-1-5 Disiaucia de 1a Ruta del Bus Troncal

Sentide | Avenida | Tramo Distancla
San Lovenzo {metros)
(Ida) Miranda Cueto Terminal - Hernandarias 1.369
] Heraandarias — Universidad 1.200
T N Total 2.560
| (Vueha) Av. del Agrdnomo | Universidad — Marcelina Insfrdn 1.240
Insfran — Terminal 1.380
- Total 2.62¢
{(1d3) y (Vuelta) | Eusebio Ayala Aquino ~ General Santos 830
General Santos — Kubitscheck . 650
i Kubitscheek — Choferes del Chaco 1.200
Chofetes del Chaco ~ Replblica Argentina 1.000
Repiiblica Argentina - De La Victoria 1.420
De 1a Victoria — Defensores del Chaco 1.450
Defensores del Chaco — Leopardi 2450
Leopardi - Universidad 560
Totat 9.560
Centro : i :
{ida) . | General Aquino Peltirossi — Azara 680
Azara Aquino - Brasil 930
Azara Brastl — Colén ' 2035
: Coldn - Terminal 80D
Total 4.440
Colén — Terminal 800
Don Boesco - Humaitd - Colén 490
Humaitd / Moreno | Colén ~ Brasil 2.030
Brasil — Aguine 1.200
Total - 4.520

({da) Total 16.560
{Vuelta) Total 16.700

(2) Seleccidn de ftinerario de Bus Troncal y sus Caracteristicas

1} Centro en Asuncién

Pettirossi es actualmente una via de dos carriles y es de sentido Ginico desde el Ceniro hacia
las afucras. El Mercado 4 en la interseccidn de la Av. E. Ayala es Ia mayor 4rea comercial, y
por lo tanto Pettirossi tiene mucha demanda de autobuses.

El implementar carriles exclusivos para autobuses en dos sentidos sobre esta via puede ser el
jlinerario de autobuses mas corto y més eficiente. Sin embargo, se determiné que no es viable
modificar mucho las reglas de trdnsito actuales debido al trafico de pasajeros y mercaderias

hacia el mercado. Por cllo, se ha propuesto un itinerario alternativo, tal como se muestra en ta
Fig. 17-1-8.



Terminal de Bus

, Don ‘Eosco(’ ~

L

Nota: === [tinerasio de buses troncales y otros ramales
e Otros vehitulos

Fig. 17'-1-8 Ruta de! Bus Troncal en el Microcentro

Dentro de los lirmites de la ciudad; Pasando General Aquino, el itinerario de autobuses actual,
luego haciendo un giro a la izquictda, y circulando por Azara,

- Fuera de los limites de la ciudad: Desde la Terminal del Centro, pasando Don Bosco,
circulando por Humail4, Pettirossi, y luego conectdndose con la Av, E. Ayala.

2) Av. E. Ayala y Ruta Mcal. Estigarribia

Ambas vias serén ensanchadas a 6 carriles. Las siguientes vias las cruzan:
* Av.General santos

* Av. Kubitscheck

* Av. Choferes del Chaco

* Av. Repiblica Argentina

* Av. Dela Victoria

* Av. Madame Lynch

3) San Lorenzo

Tal como lo muestra la Fig. 17-1-9, en San Lorenzo, los itinerarios dentro y fuera de los
limites de la ciudad estdn separados en el empalme frente a la Universidad Nacional de
Asuncién. El tréfico hacia fuera de tos limites de la ciudad usa la ruta Mariscal Estigarribia,'y
el trifico dentro de los limites de la ciudad pasa por la Avenida Miranda Cueto de Estigarribia,
y ambos estdn restringidos a trafico en un solo sentido. A fin de minimizar los cambios en las
reglas de trifico actuales, basicamente se usarin los itinerarios de autobuses actuales.

Dentro de los limites de la ciudad: igual que ! ilinerario actual, desde la terminal de San
Lorenzo, pasando por la Avenida Miranda Cucto de Estigarribia y Hernandarias.

Fuera de los limites de la ciudad: Desde la Av. Del Agrénomo hasta la Ruta Mcal.
Esligarribia, y tuego a la terminal de San Lorenzo.
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" Fig. 17-1-9 ltmerana del Bus Troncal en San Lorenzo

(3) Condiciones del Entorno de la Carretera

Se ltevd a cabo un estudio dc las condiciones ¢n que se encuenlran los lados de las carreteras
afectadas tal como se describe a continuacién:

+ Arca de Estudio: ¢l tramo de 16 km donde se introducird e Sistema de Bus Troncal desde

el Centro a través de 1a Av. E. Ayala y la Ruta Mcal. Estigarribia hasta San Lorenzo (32
km para viaje de ida y vuelta).

»  Método de Estudio: se realizé un estudio de campo para verificar las condiciones de los
edificios y de las instalaciones a ambos lados de la via.

* Tipo de Estudio: (1) seccibn transversal de la via, y (2) estudio de las condiciones del
entorno de la via (edificios ¢ instalaciones)
1) Consideraciones del Estudio de Seccién Vial

El Cuvadro 17-1-6 muestra la_estructura'_de una seccidn transversal de las vias troncales mas
importantes basado en los resultados del estudio,

Cuadre 17-1-6 Transversal de la Ruta del Bus Troncal (Estado Actual)

Avenida N Tramo Anchd tolal {m) Promedio del Tramo {(m}
Centro i Azaza 14,20 14,20
Av. Busebio 1 Gral. Aquino — Gral. Santos 1490 3387
Ayala 2 32,10
3 34,60
4 Gral. Santos - Av. Kubitscheck 35,10 34,78
5 34,45
[ Kubhscheck — Choleres del Chaco 3530 3300
i . . . _ 2,70 -
8 Choleres del Chaco - Rca. Argeatina 33,70 33,70
g Rea. Argentina - De 12 Victonia 32,60 31,85
10 3i.lo
11 De 13 Victoria — Mme. Lyach 35,10 3337
12 33,50
i3 — 1,50
Av.Mariseal | 1 | Mme. Lynch— Leopardi (San Lorenzo) 3310 3235
Estigasribia 7 33350
3 30,35
] 3245
L S Leopardi — San Lorenzo 29,85 2985
San Lorenzo i San Lorenzo (Av. M. Estigasribia) _ LY A 17,80
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A. Centro

Se ha encontrado gue sobre Gral. Aquino, Azara, Coldn, y Humaila, la seccién tipica tiene un
ancho de 13 metros, 1o que consiste en 9 mctros para vehiculos y 2 metros a ambos lados para
pcatones. El bus troncal puede operar sobre ¢l carril de la derccha para st uso exclusivo. Su
ancho sera de 3,5 metros.

B. Tramo Ensanchado
a) General Aquino hasta Madame Lynch

Este tramo tictc un ancho de carril de 9 mctros, y dos ‘carriles para cada sentido. La AGA
tiene un plan de ensanchamiento para la Av. E. Ayala, y ahora en 1999, ‘¢l tramo desde
General Aquino hasta Choferes del Chaco estd actualmente bajo  construccién para
ensanchamicnto. Desde General Aquino hasta Madame Lynch tiene una franja de dominio de
35 mctros, y debido al sistema de Frentista, se han impuesto restricciones al uso de suelo. Sin
embargo, ¢l estudio de campo reveld que la franja de dominio requerida no es de exactamente
35 metros, sino que le faltan 1 a 2 melros. Pero es dificil adquirir franjas de dominio para las
veredas. Por cllo ¢s importante tomar en consideracidén el mejoramiento de las veredas y el
ensanchamiento al mismo tiempo.

b) Madame Lynch hasta Meal. Estigarmibia en el empalme de San Lorenzo

La ruta Mariscal Estigarribia en Fernando de la Mora y en San Lorenzo tiene tres carriles para
cada sentido con un ancho de 10 a 10,4 metros. Sin embargo, como cada carril ¢s angosto, es
dificit mangjar el trafico por los tres carriles incluyendo un bus troncal. Algunos tramos
actualmente se usan como si tuvieran solamente dos carriles. Estas ciudades no tienen el
sistema de Frentista sobre las franjas de dominio como en Asuncién, por lo que los mayores
trabajos de mejoramiento a ser hechos son el ensanchamiento de las veredas.

El ancho del paseo central es 1,1 metros en Asuncidn, y 0,65 métros en la Ruta Mariscal

" Estigarribia en Femando de la Mora y San Lorenzo. No hay pascos centrales en las
intersecciones y en frente de las instalaciones mas importantes, tales como tiendas de gran
escala.

C. San Lorenzo

Sobre la Ruta Mcal. Estigarribia en San Lorenzo, y sobre la Av. Miranda Cucto de
Estigarribia, el ancho de la ruta es de 10 a 11 metros, ¢l de las veredas es de 2 metros, y por lo
tanto una seccién transversal tipica tiene 14 a 15 metros de ancho. Como en ¢l Centro, es
necesario reservar el camil derecho para el uso exclusivo del bus troncal (3,5 metros) ya que
este tramo tiene solamente dos carriles.

2) Resumen de las Condiciones del] Entomo Vial

A. Cuadras (manzanas) a lo largo del Itincrario de Bus Troncal

En ¢! Centro, hay un total de 131 cuadras sobre el itinerario del bus troncal, 78 en ¢l itinerario
dentro de los lmites de la ciudad (hacia el Centro), y 53 en ¢l itinerario fuera de los limites de

la ciudad (hacia San Lorenzo). Asi mismo, hay 134 cuadras a lo largo de Ia Av. E. Ayala
hasta la ruta Mcal. Estigarribia. En San Lorenzo, el ilinerario dentro de los limites de la
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ciudad pasa por 30 cuadras, y el itincrario fucra de los limites de 1a ciudad pasa por 35, lo que
hace un total de 65 cuadras. En resumen, hay 329 cuadras a lo largo de todo el itinerario det
bus troncal.

B. Obscrvaciones desde el mapa actual de uso de suelo

El mapa actval de uso de suelo clasifica e} uso de suelo en 10 tipos: comercial, servicios,
militar y gubernamental, recreacional, industrial, residencial {densidad media), educacional,
plazas, residencial {densidad alta), y 4rea industrial. Se ha computado la proporcién de cada
tipo de uso de suclo a lo largo del itincrario de bus troncal sobre el mapa de uso de suelo tan
como se puede observar en la Fig. 17-1-11. Se puede ver que el 79% del tramo a ser
ensanchado corresponde a uso comercial.

Uso de sueb de Iz Av.E Ayala y Mcal. Esitigarribia
79%

[ Comercial

R Scrvicios

@ Militar y Gubemarental
i Recreacional

£ Industrial

o | A g3 Residencial {dens. media)
6% 3% 5% % 9% B B Otros

Fig. 17-1-10 Uso del Suelo en la Ruta del Bus Troncal {Seccién de Ensanchamiento:
Gral. Aquino hasta el empalme San Lorenzo)

C. Resuliado del Estudio de Edificios en ¢l Entomo Vial

Se llevo a cabo un estudio para los siguientes puntos y cubre todos los edificios a lo largo de
la via.

¢ Instalaciones de Transporte: luces, arboles, sefiales, seméforos, paradas, parquimetros, y
drenaje.

¢ Edificios: edificios residenciales, tiendas, depésitos, oficinas, ¢ instalaciones piblicas.

En el Cuadro 17-1-7 puede apreciarse la infraestructura existente de transporte dentro del 4rea
del estudio o por la ruta del bus troncal. La ruta consiste en diez secciones: Centro, Pettirossi
— Santos, Santos — Kubitscheck, Kubitscheck — Choferes, Choferes — Argentina, Argentina —

La Victoria, La Victoria Defensores, Defensores — Leopardi, Leopardi — San Lorenzo, y San
Lorenzo,

Existen numerosos postes telegraficos y carteles sefiatadores adeinds de pozos de inspeccion

de alcantanlla. También existen 51 paradas de Autobus, trece de las cuales tienen techo y tas
restantes 38 sin techo.
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_Cuadro 17-1-7 Infracstructura Existente de Transporte

Tramo B Tdégm;o Scnales | Semiforos | Parqui Paradas | Faradas | Rwutm{ 'i‘;n;:r;a}é; T Rocade
y olras Viales metros {con. | (sintccho) Rizgo

e pestes | b _techo) S VORI I P
Cealry’ 506 109 41 36 P4 I 11 T 2§ ] 1
Peltirossi - Santos Nl 16 S . N ] P B . 1l 0
[ Santos -Kubitschck 21 T ] ] D 13 1 1
| Kubitseheck- Chofer EX1 L 9 0 0 a4 P 0]
Chofer — Argentina 1 973 ] Y ] N L2 L
Argentina-Ka Vicoria | 184 22 af 0 [ 10 0 0
La Viclaria - Detensores 13 I o] 8| ¢ 0
[ Detensores - Leopardi 263] 52 13 0 X ] 30
Leopardi ~ San Lorenzo 205 12] L) Of 2 b 9| - U
Sanlorenzo LY = T 0 2| 5 2 2] 0
Yol 2015 286 96 361 13 By 1oy S S

El Plan chulador dela Mumcxpahdad de Asuncidn tiene las ssgmentcs designaciones de uso
del suelo: residencial (R ), comercial y servicios (C.B.), depésito (D), industrial (1), equipo
comunitario ¢ institucional (EQ), y movilidad y transporte {(M.T.). D¢ ahi que se recategoriza

¢l entorno vial en témiinos de las designaciencs mencionadas arriba. El Cuadro 17-1-8
muestra los resultados.

La clasificacidn del estudio del entomo vial y las designaciones oficiales de Asuncidn sc
ajustan asi;

Residencial (R.): apartamentos, casa privadas

Comercial y Servicios (C.B.}: tiendas

Depésito (D): almacén

Industrial (I): oficinas privadas

Equipo Comunitaric ¢ Institucional (EQ): oficinas puiblicas, compaiiias bancarias y
financieras, ¢ iglesias

Movilidad y Transporte (M.T.): otros

Cuadro 17-1-8 Nimero de Propiedades por Categoria a o Large de la Ruta del Bus

Troncal ) -
Tramo Residencial(R)| Comercial Depésito (D) | Conwmniotasioe | Industrias (1) |
{CB) Institucional
_ (EQ)
Centro . 332 355 3 38 Jl2
Pettirossi — Santos 10 52 0 0 Y
Santos —Kubitscheck 17 17 56 1 1
Kubitscheck-Chofer .~ 17 17 61 i 13
Chofer — Argentina 12 12 42 0 6
Argentina- La Vicloria 2 21 36 o | 5
La Victoria — Defensores 8 ) 8 33 0 4
Defensores — Leopardi 23 ‘23 110 1 18 i
Leopatdi —- San Lotenzo 23 23 31 1 13
[San Lorenrzo | "] 208 i8 26 2
[ Total 542 741 440 67 74

(4) Implementabilidad (el tramo a ser ensanchado y las tenninales)
1) Tramo Ensanchado

A. Edificios Afectados
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Sc ha preparado un mapa pard identificar a los edificios ya los terrenos a ser afec!ados por el
casanchamicnto, En 1999 se tomaron fo:ografns adreas y se usaron para hacer un mapa con
un ancho de franja de dominio de 35 metros. Come resultado, hay 731 edificios sobre el
tramo a ser ensanchado, 157 de cllos, o sea ¢l 21 %, serdn afectados por el proyccto El Cuvadro
17-1-9 y la Fig. 17-1- 11 mucstran ¢l ndmero de los edificios existentes y los edificios que
serdn afectados por ¢l proyccto.

Cuadro l? 1.9 Nimero de Fdnﬁc:os Afectados por Categona a Io Largo de ia Ruta del
Bus Troncal

Tramo Tolal de | Edificios |- Area Promedio | Tierra Superﬁcie Promedio (I} +(3) (?_) +(4)
Edificios | Afectados | Afectada (m”) Afeclada | {m2)(4) (m2)
..... _AD | m3){D) (3); S i
Pettirossi — Santos 62 17} 4188} . 246 o1 1.038 L 94 28] 5226
Santos —- Kubit, 80 12y 2.335] ¥18 4 213 63| - 16} 2408
Kubit. - Chofer 95 18] 6516 384t 1) 2027) 184 29| 8943
Chofer — Argentina 61 16] 63631 - 398 4] 939 235 C 201 0 7302
- | Argentina-Victoria 115 6| 1001] 1671 . 13| -4283| 329 "~ 19} 5284
Victoria—Defensor | 62 91 3553 395)  12) 3632] 303 21| 7185
Defensor - Leopardi 183 57| 28239 4951 28] 6.613 236 85| 34852
Leoapatdi — Lorenzo 73 221 13.120] 596 13] 8704 670 35| 21.824
Toial 114 157) 65515 417 96| 27.508| 287 2531 93024 ]

[YTodos Edificios
i B Edificios Afeclados

200 183
175 B !
, 150 : |
.9. 1}
2 125 . 115 i
© {
@ 35
3 100 80 13 i
g % 62 61 82 7 i
£ o
Z ‘ %
25 17 12 18 15 8 & e t
0 - - S . a
£ & L cv D W5 L= L
5g 52 23 i £g £f BF i
£5 3¢ @6 2% §8 23 $% g%
oY ) s = D - (=3
g °: §> >0 &3 33
! Tramo

Fig. 17-1-11 Ndamero de Edificios Afectados y Edificios No Afectados

El ntimero de edificios afectados y el nimero total de edificios existentes sobre cada tramo se
pueden resumir como sigue:

1. Pettirossi a General Santos 17/62(27,4%)
2. General Santos a Kubitscheck 12780 (15,0%)
3. Kubitscheck a Choferes del Chaco 18/95 (18,9%)
4. Choferes del Chaco a Rca. Argentina 16/ 61 (26,2%)
5. Rea, Argentina a De la Victoria 6/ 115 (5,2%)
6. De la Victoria a Defensores 9762 (14,5%)
7. Defensores a Leopardi 577183 (31,1%)
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8. Leopardi a San Lorenzo 227173 (36,0%)

Como las franjas de dominio de 35 metros sobre la Av. E. Ayala hasta Madame Lynch estin
reservadas por ¢l Acuerdo de la AGA, ¢! nlimere de edificios afectados €5 relativamente bajo,
y ¢l 10% deberd ser reubicado en Asuncidn, en comparacidn con ¢l 30% en Fernando de la
Mora y San Lorenzo. El 70% dc los 157 edificios a ser afectados estén relacionados con el
comercio.

Basandose en los datos mencionados, se ve que las oportunidades de imptementar ¢l proyecto
de ensanchamiento son mayores sobre €l tramo hasta Madame Lynch en Asuncién que sobre
los otros tramos.

B. Estimacién de Costos por Adquisicion de Tierras para Ensanchamiento
Los costos por adquisicién de tierra han sido calcutados por cuadra en cada interseccién a to

largo de la Av. E. Ayala en base a los precios de terrenos representativos obtenidos de la
revista “Costos”, '

Los costos de las casas se han calculado de los resultados del estudio a carge de la agencia

responsable del registro de tierras en Asuncidn. El precio promedio de una casa sobre la Av. E.

Ayata se ha calculado tomando en consideracién el nitimero de casas al costado de la Avenida
y sus precios en el mercado. Como resultado, se calcula que el precio de una casa es Gs.
280.000 por metro cuadrado y se adoptard en este Estudio.

- Aunque se llevaron a cabo entrevistas en compattias de bienes faices en Femando de la Mora
y San Lorenzo con respecto al precio de mercado de las casas, su respuesta es que los precios
son casi Jos mismos que los del limite de Asuncién. Por lo tanto, se aplica el precio de una
cuadra cerca de Madame Lynch, y se asume que ¢l precio de una casa es similar at de San
Lorenzo.

En el tramo a sef ensanchado, los edificios afectados estin resuridos en témminos de niimero
y area, y las 4reas de estacionamiento y de terrenos baldios afectadas también se calcularon.
El Cuadro 17-1-10 muestra los resultados.

Cuadro 17-1-19 Edificios Afectados en la Seccidn a ser Ensanchada

Tramo Sentido Casa Temeno Teotal
Casas Korie- Costo - Temeno Norte- Costo Casay Costo Costo
Total Sur Total (m) Sur Total Terreno {Gs) (USS)
Total ) ) Total )
{m} {m) (Gs ) i {m2) (Gs). Total i
Pettirosi- Nonie 2250 4.188 1.172.736.320 921,160 . 1.038 $22.702.200 $.2:6 1.795.438 520 593.450
Gral Santes Sur 1.839 116677 . - L
Gral Santso- Nocte 2.135 2135 597.912.880 2719588 27} 126.256.350 2,408 F24.174.830 241392
Av Kubitscheck Sur [1] 0.000 '
A\_-‘.l(u}:il;g:beck- Norte 2.194 6916 1916418960 646,351 2.027 608232900 8.943 (1.544.651 860 848217
Av.Choferes Sw 4332 - 1.381,062 -
Av,Choferes. Worte 2977 6.363 LTE1.778.320 812013 39 176.039.418 7302 1 S5817.138 17 652605
Rea.Argenting Sur 3385 126,858 .
Rea Argentina- Norte” ' 6 | 1001 2E0270.480 | 270463 4.283 1017203950 5.284 1.297.474.430 432.421
Av.Dela Vicloria Sur 235 4.012,501 . . :
Av.Dela Victoria- | Nonie 23 3.553 9931959 840 2.473,008 3632 699.16) 510 TI8% 1.694.121 380 564301
Av.Defensores Sur 1.032 1.154,000
Av.Defensores. | Notie 10.522 28.23% 7.906.854.760 2.162,52% 6613 1.273.031.953 34.852 Q.179.836 713 3055962
Lzopard Sur 17.717 ' 4445624 :
Leopardi- Nocte 8922 13.120 3673.560.240 7.379.4%4 3704 1675510568 H R $.349.070 808 1.783.024
San Lorenzo Sur 4.193 1.324,457
Total 65518 18.344.496.800 21.509 §.198.139.498 93.025 24.592.636 208 8150879
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2} Scleccion de Sitio para la Terminal de Autobus del Centro

A. Funciones requeridas de la Terminal de Autobus del Centro

La funcién primaria de la terminal del Centro es permilir que los autobuses hagan giros en
forma de U a fin de que los transbordos en ¢l area alrededor de Coldn en el Centro se hagan
sin problemas. Segin los resultados del prondstico de demanda de trdfico, como se vio que
hay pocos pasajeros que tomen aulobuses a la terminal, la terminal nccesita solamente
cumplir una funcién de ajuste de tiempo. Ademas, sc cspera vitalizar el drea a través de los
cambios en ¢l uso de ticrra resuliantes de la instalacién de la Terminal en ¢! Centro,

B. Sitios Alternativos para la Terminal del Centro

En base a los cstudios de campo y las enfrevistas con organizaciones relevantes, se han
seleccionado 6 sitios, tal como lo muestra fa Fig. 17-1-12. Sus caracterislicas, y los pro y los
contra estan resumidos.

Alternativa 1: Terreno vacante de una fibrica de cerveza

Asuncién esléd considerando la reubicacidén de una fibrica de cerveza sobre Colén, y esta
alternativa usa este terreno vacante. La fabrica esté construida sobic un area de cuatro cuadras.
El sitio est4 localizado cerca de Colén y por lo tanto tiene buena accesibilidad. Sin embargo,
la reubicacion requiere un nuevo sitio para la fabrica, y este no ha sido encontrado todavia.
Toma tiempo enconirar un Jugar asi, y los costos seran altos también. Ademés, cerca del sitio

hay un edificio de una fabrica de cerveza construido hace méas de 100 afios, el cual debe ser
preservado como edificio historico.

Alternativa 2: Sitio de Terminal para la Autoridad Portuaria de Asuncién

Esta alternativa usa e} sitio actualmente utilizado por la Autoridad Portuaria de Asuncién

cono terminat de contenedores. Como es una propiedad piblica en Asuncién, la adquisicién

del terreno no seria un problema. Sin embargo, si pueden esperarse los siguientes problemas:

¢ El sitio es adyacente al rio Paraguay, y es directamente afectado por las inundaciones
durante la temporada de lluvias.

e Elsitio ya juega un papel importante como terminal de contenedores, y s dificil cambiar
el plan existente.

¢ Hay planes para extenderlo hacia el oeste, y esa parte actualmente estd siendo
pavimentada.

Altemativa 3: Area de dos cuadras con Coldn en el medio entre Humaita y Haedo

Este sitio es relativamente compacto, es eficiente en cuanto a funcionamiento de una terminal,
y también es conveniente. Sin embargo, requiere el despeje de dos bloques residenciales, y la
reubicacidn costaria mucho en cuanto a sitios alternativos, costo del terreno y de la
construccion, e impactos socioecondmicos y ambientales negativos.

Alternativa 4: Av. Republica en frente de la terminal de contenedores

Ubicado al lado de los Talleres de Valores Fiscales sobre la Av. Republica, este sitio también
es una propiedad pliblica, pero personas de escasos recursos formaron una ocupacion ilegal en
¢l predio. Tiene 1a ventaja de abarcar parcelas de terreno y de ia posibilidad de adquisir 1a
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ticiva sin dificultades. Sin cmbargo, ¢sta area ha sido designada distrito histérico a ser
prescrvado, y por lo tanto los cambios cn use de suclo necesarios para la construccion
causardn muchos problemas, y no es posible edificar con mucha altura. Al mismo ticmpo,

como {ambién ¢s un lngar designado distrito de preservacion del paisaje, es dificil construir
ali una tenminal.

Alternativa 5: “Laguna” en frente de una base naval

Ubicado cn la desembocadura del -Arroyo Jacn, el sitio ¢s usado por la Marina como camipo
de entrenamiento. Se encontrd después de tener entrevistas con la Marina y con la
Municipalidad, ¢s una propledad publlca y 1a adquisicién del terreno no serd un problema.
Iistc también es un sitio. compacto, apropiado para proporcionar cspacio para que los
autobuses hagan giros en U. Aunque hay algunas testricciones de parte de 1a Marina, hay un
plan para reubicar la instatacién militar en los suburbios de Asuncidén, y por ende, las
restricciones podran ser levantadas pronto. Ademds, se espera que la terminal genere un
efecto multiplicador en los establecimientos comerciales cercanos.

Por otro lado, ¢l mayor pfoblenia de este sitio son las posibles inundaciones del Rio Paraguay.
Durante los 20 afios pasados, el nivel de agua se elevd una vez a 30 cm. Por lo tanto, todo ¢l
terreno para ta terminal debe ser elevado 1,0 m. )

Alternativa 6: Ita Pyta Punta (Terteno de la Universidad Nacional de Filosofia)

Il sitio es propiedad de la Uhive'rsi'd_a'd Naciona! d¢ Asuncién, que depende del Ministerio de
Educacién. Es posible adquinr las parcelas de ticrra. El sitio actualmente es usado por los
autobuses para hacer giros, y por lo tanto pitede usar los ilinerarios actuales de autobuses.

Sin embargo, de acuerdo con ¢l Ministerio de Educacidn, tomaria mucho tiempo cambiar su
uso de suelo.! En cuanto a su utilidad para hacer giros en U y a su accesibilidad al Centro, no
es un sitio deseable porque su distancia hasta ¢l Centro es bastante larga. En resumen, hace
que los itinerarios de los autobuses sean mas largos, y es dificil mantenerse dentro de los
horarios.
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Terminal del Bus Troncatl en ¢l Microcentre

¢

adela

Fig. 17-1-12 Ubicacién Alternativ
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C. Seleccidn de una Terminal de Autobus en el Centro

Como se puede ver en ¢! Cuadro 17-1-11, se condujo una evaluacién global de los silios
alternativos mencionados arriba en cuanto a condiciones de ubicacion, adquisicién del terreno
y aspectos econdmicos y ambientales. La Alternativa 5, “Laguna”, ha sido a seleccionada
porque #a adquisicidn del terreno no serdA muy dificil. También es conveniente
econdmicamente y tendr& poco impacto sobre ¢l medio ambiente, incluyendo la reubicacién
de las partes afectadas.

b g

Cuadro 17-1-11 Evaluacion de 1a Terminal Alternativa de Buses en el Microc'éntro_ﬁ

Centro
Altemativas Alternativa | Altcrnativa2 | Altermativa3 | Alternativa 4 Alternativa § Alternativa &
Denominaciones Fébrica de Depdsito de Plaza que Terreno En ficnte de la' | It Pyt4 Punia
cerveza contenedores | incluye municipal en | Marina
Humaiti y frente de
: Haecdo contenedor
Arca que se desea 21.000 76.000 34.000 - 37.000 7.700 25.800
obtener _
Arcacn funciénala (%) 0 (3] o s) X
Terminal . .
Dificultad de | Temrero Terrenodelfa . | Terreno Terrenodela § Terrenedela’ | Terreno
adquisicidn de tierra | privado municipalidad | privade municipalidad | municipalidad { controlado por
' : de Asuncién . de Asuncion de Asuncibén el MEC
Costo de terreno - X O X O O X
Reubicacion de la X ¢} X X o (6
poblacién :
Medio ambiente X (o} X X O X
social
Ordenamicnto ¢on Q X 0 X QO X
Planificacién OK
reglamentarie de
fabrica

Nota: Con respecto a fa cotnparacidn de costo de terreno, bz evaluacion de fa Alternativa S incluye el rellena de tierra (13.000 m3)
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3) Scleccidn del Sitio para la Terminal de Autobus de San Lorenzo
A. Funciones Requeridas de la Terminal de Autobus

No sblo ¢s una terminal para buses troncales, sino que también sirve como punto de
transbordo de pasajeros desde lineas de autobuscs ramales. Por lo tanto, la funcién de
transbordo es ¢l criterio de evalvacién més importante.

B. Sitios Alternativos para la Terminal de Autobus

Basado en los estudios de campo y en las entrevistas con organizaciones relevantes, s¢ han
propuesto tres sitios alternativos que se pueden observar en la Fig. 17-1-13. Mas adelante se
C. Seleccién de una Terminal de Autobus en el Centro

Como s¢ puede ver en €l Cuadro 17-1-11, se condujo una evaluacidén global de los sitios
alternativos mencionados arriba en cuanto a condiciones de ubicacidn, adquisicion del terteno,
y aspeclos econdniicos y ambientales. La Altemativa 5, “Laguna”, ha sido la seleccionada
porque la adquisicion del terreno no serd muy dificit. También es conveniente
ccondinicamente y tendré poco impacto sobre el medio ambiente, incluyendo la reubicacién
de las partes afectadas. describen sus caracteristicas, ventajas y desventajas.
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Fig. 17-1-13 Ubicacién Alternativa de la Terminal Alternativa del Bus Troncal en el

Microcentro
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Alternativa 1@ Empaline de lineas de antobuses dentro y fuera de los limites de la ciudad
frente a la Universidad Nacional de Asuncién

Iste sitio estd ubicado en ¢l area lrlangular donde la Ruta Mcal. Estigarribia s¢ bifurca.
Debide a su ubicacion, en ¢se punto donde el trafico Auye hacia dentro y hacna fuera de San
Lorenzo, puede disfrutar de la conveniencia de ser una instalacién nodal. Como los pasajcros
pucden hacer transbordo de autobuses ramales a (roncales o viceversa, los buses troncales no
necesitan pasar por ¢l distrito central de San Lorenzo. Se puede evilar €l congestionamiento y
mantener un movimicnto de transbordo sin obsticutos.

Sin embargo, como ¢l nivel de suelo del sitio es aproximadamente 2 metros més bajo que el
de la via, necesitar4 relleno y por lo tanto tendré altos costos de constiuccion. De acuerdo con
la universidad, como hay planes de constiuir un parque alli y también bay un plan de
desarrolto de una instalacién de bomberos, va a levar mucho tiempo cambiar la designacién
del terreno para una terminal de Autobus y adaptarto para los planes existentes.

Altcmaliva 2: Bstadio del Club Sim Lorenzo

El sitio esta ubicado al lado del CdlﬁClO dcl MOPC én el centro de San Lorenzo. Fsta ublcado
en ¢l punto de empalme de las Rutas ly 2. Bs posible usar los itinerarios actuales de entrada y
de salida de las lineas de autobuses ramales, y ¢l sitio es conveniente para funcionar como
instalacién nodal. En especial, ¢l movimiento de trifico de los autobuses troncales serd el
mismo que ¢! de los autobuses actuales y podra entrar y salir de la terminal. San Lorenzo solia
tener flujos de trafico en sentidos opuestos sobre la misma ruta, pero los separd para aliviar el
congestionamicnto. En vista de esta experiencia pasada, el bus troncal podra scguir las reglas
de trafico actuales. Ademés, como este estadio de futbo! liene un solo propietario, y como ¢l
nimero de propietarios de comercios en la cercania se limita a 10 aproximadamente, es
relativamente facil adquirir el terreno por medio de negociaciones. Sin embargo, como est4

ubicado muy cerca del empalme de las rutas 1 y 2, la interseccién debe ser mejorada para
minimizar ¢! congestionamiento de trafico.

Alternativa 3: Propiedad Pidblica de San Lorenzo

Estc sitio consiste en cuadras de propiedad de la Municipalidad de San Lorenzo, y

actualmente ¢s usado como parque, o dejado como terreno baldio. De acuerdo con la agencia

de registro de terrenos, es dificil adquirir parcelas de terreno en San Lorenzo, pero este sitio

alternativo es une de los pocos lugares que pueden ser adquiridos. Esta ubicado ¢n el centro

del 4rea rodeada por las rutas 1 y 2, y por lo tanto esta alejado de csas dos rutas principales.

La accesibilidad es un gran problema para este sitto, y las vias de acceso necesitan ser

pavimentadas. Como estd ubicado dentro de un érea residencial de alta densidad, puede que .
tenga un impacto negalivo en el medio ambiente circunvecino.

C. Scleccidn de la Terminal de Autobus

Como se muestra en el Cuadro 17-1-12, se condujo una evaluacién global de las altemativas
mencionadas anteriormente en cuanto a la funcidn de Ia terminal, 1a factibilidad econdmica, la
adquisicion del terreno, la reubicacién, y el impacto social y ambiental. La evaluacién
especialmente enfatiza la implementabilidad, la consistencia con los planes existentes, y la
armonia con el medio ambiente del entomno vial. Como resultado, se selecciond la alfernativa

2 porque (1) no hay planes existentes, {2) no es dificil adquinr el terreno, y (3) €s conveniente
como nude de transporte.
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... Cuadro 17-1-12_Evaluacién de Ia Terminal alternativa del Bus cn San Lorenzo
San Loienzo

Allernativas | Alcrnativa 1 Alternativa 2  Altermativa 3
De¢nominaciongs En fiente a UNA Cancha de fiathol Terrenode la
Municipatidad de San

- i - 4 Lorenzo
Area que se desea obtener 13.600 19.700 28.000 |
Arcaen funcidnala O 0O A
Terminat o L
Dificultad de adquisicién | Terreno controlado por ¢l | Teneno paivado Terreno de la
de tierra MEC Municipatidad de San

- Lorenzo i
Costo de terreno A A 0
Reubicacionde la 0 0] X
poblacién '
Medio ambicnte social X &) _ L X
Ordenamiento con X 0 X
Planificacién T i OK 0
replamentaria de fabrica :

Nota: Desde el punto de vista de funcionabitidad para temminal, fa Alternativa 3 fue inferior en cuanto a accesibilidad desde una via principal,
en comparacidn con las otras dos alternativas. £a cuanto a precio del terreno, ha sido evaluado en base a Jos resultados de 1a audiencia ¢n 1a
Municipalidad de San Lorenzo.

17.1.3 Diseiio de las Instalaciones de Bus Troncal

(1) Proyecto de Bus Troncal

Bajo €l Plan Maestro de Transporte Urbano en el Area Metropolitana de Asuncién para ¢! aiio
2018, se ha recomendado un Proyecto de Bus Troncal como proyecto de emergencia. Este
consiste en la introduccién de un sistema de bus troncal en las Avenidas Euscbio Ayala y
Mariscal Estigarribia y en su ensanchamiento.

Al mismo tiempo, se ha seleccionado un itinerario de bus troncal y los sitios propuestos para

terminal de autobuses troncales, basados en un estudio de campo, el cual ha sido mencionado

previamente en la seccién 17.1.2.

1} Itinerario de Bus Troncat

=  De San Lorenzo al Centro
Terminal de Autobus de San Lorenzo (el sitio pfopuesto es una cancha de fiitbol cerca del
taller de mantenimiento del MOPC en la Ciudad de San Lorenzo) — Mariscal Estigarribia
— Busebio Ayala — General Aquino — Azara — Terminal de Autobus del Centro (el sitio
propuesto esia en frente de una instalacion naval)

* Del Ceniro a San Lorenzo
Terminal de Autobus del Centro (el sitio propuesto estd en frente de una instalacion navat)
— Colén — Humaitd — Pettirossi — Eusebio Ayala — Mariscal Estigarribia - Terminal de
Autobus de San Lorenzo (el sitio propuecsto es una cancha de fitbol cerca del talier de
mantenimiento de! MOPC en 12 Ciudad de San Lorenzo)

La Ruta del Bus Troncal puede apreciarse en la Fig. 17-1-14.
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Fig. 17-1-14 Ruta del Bus Troncal |
2) Sitios Propuestos para Terminales de Autobus

A. San Lorenzo

La Terminal de San Lorenzo serd consiruida para ser usada como terminal de Autobuses
troncales y de autobuses ramales existentes, los cuales tienen servicios al Centro, también
para autobuses nacionales de larga distancia. Sc¢ ha seleccionado el sitic que aparece en la Fig.
17-1-15. Actualmente es una cancha de {itbo} cerca de los talleres de mantenimiento del
MOPC en la Ciudad de San Lorenzo y esté situado en la intersecci6n de las Rutas 1 y 2.

En el proceso de seleccin, también se examind un sitio que esté situado en una interseccién
en frente de 1a -Universidad Nacional. Si embargo, fue eliminado por las dos razones
siguientes: En primer lugar se encontr6 que ya existia un plan de la Universidad de desarsollo
de parque en ese sitio en particular. En segundo lugar, la cancha result6 ser méas apropiada
porque se espera que funcione efectivamente como un nudo de transporte.
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Nota: meess  Itingrario de Bus Troncal
wesem  Hinerario det Bus Romal

‘ig, 17-1-15 Ubicacién de la Terminal del Bus Troncal en San Lorenzo

B. Cenlfo

Los buses troncales usardn la Terminal de Autobus del Centro principalmente para hacer
vuelta en U. El sitio propuesto estd sitvado, como se ve en la Fig. 17-1-16, en un terreno
situado en frente de una inslalacién naval en €l drea del puerlo, frente a la Calle Repablica.

En el proceso de seleccidn también se examing un sitio de una ex - fébrica de cerveza siluada
a 1o largo de ta Calle Colén. Sin embargo, se descartd porque la expropiacion seria muy
costosa y prolongada. Por otro ado, el sitio, llamado Laguna, en frente de la instalacién naval,
fue seleccicnado porque el terreno pertenece al Gobierno Municipal y serfa comparativamente
facil expropiario.

Con respecto al itinerario de acceso a la terminal de Autobus, se selecciond un itinerario

desde el Centro en vez de la Calle Repiblica, tomando en cuenta el hecho de que el 4rea sobre
la Calie Repiblica s un monumento hist6rico y escénico, protegido por ley.
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Fig. 17-1-16 Ubicacién de la Terminal en el Microcentro

3) Tramo de Bus Troncal {Tramo de Cruce Tipico)

En la Fig. 17-1-17 se’ muestra un iramo de cruce tipico de buses troncales sobre Eusebio
Avyala y-en el Microcentro. En Euseblo Ayala hay seis carriles, de los cuales dos lineas
centrales para ambos sentidos serdn usadas exclusivamente por los buses troncales. Los otros
cualro carriles serdn usados por los autobuses ramales y los otros vehiculos. El ancho de la
ruta ¢s 35 metros, incluyendo las veredas en ambos sentidos.

Por otro lado, en el Microcentro, se mantendrdn los dos carriles actuales en trdfico de un
senlido tal como estdn ahora. Los buses troncales usaran exclusivameate el carril derecho.
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Fig. 17-1-17 Trausversal Tipico en la Ruta del Bus Troncal

4) Plan de alineacién horizontal y vertical para el itinerario de bus troncal (descripto en
detalle en la seccion 18.2.1)

A. Resumen de Plan de alineacién hotizontal

Como resultado de un andlisis de asignacién futura de trafico, se ha calculado que se
necesitardn seis carriles sobre las Avenidas Eusebio Ayala y Mariscal Estigamibia -
incluyendo el carril exclusivo para bus troncal. Ademas, en las intersecciones principales,
donde la Avenida Eusebio Ayala cruza verticalmente cuatro calles principales, se ha
llegado a la conclusidn de que se necesitaran viaductos debido al volumen de tréfico.
Estas cuatro calles principales son fas siguientes:

» Kubitscheck

» Choferes del Chaco

= Argentina

* De la Victoria

El Estudio de Factibilidad previo llevado a cabo en 1989, llego a la conclusién de que se
debe elevar la Avenida Fusebio Ayala. Sin embargo, en este estudio, se elevarin las
cuatro calles principales debido al hecho de que los buses troncales pasan por Eusebio
Ayala y se requiere asegurar su trdnsito sin problemas.
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B,

Resumen de Plan de Almcamén Vertical

Ia alineacién vcrttcal de ta Avenida Eusebio Ayala y la Ruta Mcal. Estigarribia ha sido
disciiada para scr consistente con la altura actual del tereeno. Los gradientes maximos y

minimos son 4,14% y 0,30% respectivamente. Ademds, los detatles para el perfil esta
descripto en la seccidn 18.2.1.

. Cambios del Estudio de Factibilidad de 1589

a)

b)

<)

Ttincrario de Bus Troncal en el Centro

Por otro lado, con respecto al acceso desde Ayala al Centro, €l Estudio de Factibilidad
llevado a cabo en 1982 sugirid la construccidn de un viaducto en ¢l area del Mercado
Cuatro conectado con la Avenida Rodriguez de Francia. Sin embargo, este Estudio
recomi¢nda otro itinerario de bus troncal que no pasa por la Avenida Rodriguez de
Francia por las siguientes razones: ‘

El futuro volumen de trafico sobre la Avenida Rodrguez de Francia serd mucho mds alto
que el volumen actual.

Ya existen carriles exclusives para autobuses sobre la Avenida Rodriguez de Francia Yy
muchas lineas pasan por 1a avenida. Si se introdujera un carril exclusivo de bus tronca?! en
la avenida, se deberia reestructurar drasticamente la estructura vial y los servicios de
autobuses ramales.

En especial, hay muchos comercios y casas en e! drea donde estaba planeado el viadugto.
La magnitund de impacto de reasenlamiento de estas construcciones es tal que podria
significar problemas sociales y econdmicos a Yos propietarios y a los inquilinos.

Al Centro

Como se menciond arriba, ya que no se puede construir un viaducto, se usara el actual
itinerario de autobis ramat (ilinerario de desvio) para los buses troncales. Este ilinerario
pasa General Aquino y Azara (General Diaz). Aunque la calle Haedo es 1a ruta més conla
desde Eusebio Ayala, debido a que el volumen de trifico sobre esta calle es
significativamente alto, sc ha seleccionado la calle Azara.

A San Lorenzo

Para San Lorenzo, se ha seleccionado un itinerario para bus troncal que empieza en la
Terminal de Omnibus del Centro y pasa por General Diaz, Don Bosco y Humaita. En este
itincrario sin embargo, si los autobuses troncales hacen un giro a la izquierda sobre la uta
existente en la interseccién de Brasil y Pettirossi, se espera una severa congestién de
trafico entre ambos autobuses y los otros vehiculos debido al hecho de que los autobuses
troncales tendran que hacer un giro brusco en la interseccién. Por ello se ha decidido
extender la calle Humaitd hasta la calle Petiirossi reubicando los edificios existentes.
Aunque hay 8 edificios afectados en el drea, se ha juzgado que el impacto por reubicacién

es relativamente bajo, y la zona se abrird para ser usada como parte del itinerario de bus
troncal.

Los 8 edificios que seran afectados por la extensién de Humaitd incluyen el Ministerio de
Salud Publica y siete comercios. El Equipo de Estudio condujo una encuesta de campo
entre los propietarios ¢ inquilinos de estos edificios — exceptuando el Ministerio de Salud
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inquilinos no pudicron responder a preguntas sobre su disponibilidad para reubicacién.
Solamente dos de los propiclarios de comercios respondieron que ellos estaban dispucstos a
ser reubicados, Bl impacto cconémico mds significativo se espera para un comercio que ocupa
cl mayor espacio del area afectada. Sin embargo, de acucrdo con la entrevista con ¢l duefio
del comexcio, csta dispucsto a mudarse si ¢s bien recompensado y si s¢ le provee un lugar
alternalivo conveniente para operar sus aclividades comerciales.

(2) Discito de la Terminal de Autobus
1) Catculo del Arca de 1a Terminal de Bus Troncal {Instataciones Requeridas)

Las instalaciones requeridas para la terminal de Autobus ¢n Centro y en San Lorenzo se
muestran en ef Cuadro 17-1-13. En la Termina! de Autobus del Centro, donde los autobuses
hacen un giro ¢n forma de U, se construirdn flas instalaciones para terminal minimas. Por otro
lado, en la terminal de Autobus de San Lorenzo, ademas de las instalaciones para transbordo,
como base para los buses troncales, se construirdn instalaciones incluyendo un taller, una
oficina, un surtidor, una sala de espera, y una boleteria.

Cuadro 17-1- 13 lnstalacmnes Requerldas para Terminal de Autobus

Instalaciones de la Terminal _— Centro San Lorenzo
Instalaciones de Estacionamiento | Dérsena de Bus Troncal X X
Dirsena de Bus Ramal - X
Diisena de Transborda X X
Dérsena de Taxi - X
Instalaciones de mantenimiento Taller - X
Lavado de auto - X
Surtidor - X
Instalaciones de Servicio Boleterias - X X
Salade éspe-ra - X
Cafeteria - X
Restaurante - X
Cabinas telefonicas - X o
Comercios ‘ - X
- | Baitos X X
Instalaciones administrativas Boleterias X X
Oficina - X
Nota; solamente es5:4 reservado tugar para una dérsena de transborde (lugar de ascenso y descenso)
2) Calculo de demanda de Pasajeros
A. Centro (Bus Troncat)
» Numero Fijado de Pasajeros: 185
¢ Numero de buses Troncales en horas piso: 60
¢ Intervalo de Servicio: 1 minuio
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Numero de Pasajeros que suben y bajan en horas pico:

(Nudo de Colén 1828 x 10% [promedio pico] = 182)
Niimero de pasajeros que suben y bajan por bus:
Lficicucia en horas pico:

B. San Lorcizo

a) Bus Troncal

Niimero Fijado de Pasajeros:

Nuamero de buses Troncales en horas piso:

Intervalo de Servicio:

Niimero de Pasajeros que suben y bajan en horas pico:
{(194,950 + 5150)/2 x 10% [promedio pico] = 10,005}

Nimero de pasajeros que suben y bajan por bus:

Eficiencia en horas pico: ‘

b) Bus Ramal

Numero Fijado de Pasajeros:

Numero de buses Troncales en horas piso:

Intervalo de Servicio:

Namero de Pasajeros que suben y bajan en horas pico:
(17,240 x 10% {promedio pico] = 1,724)

Nuimero de pasajeros que suben y bajan por bus:

Eficiencia en horas pico:

3) Calculo de Dérsenas para Autobuses

A. Centro

Como el nimero de pasaieros que suben y bajan en la Terminal del Centro es més bien bajo,

182

150%

185

60

1 minuto
10,005

159
150%

90
48 (699 x 0.072= 48)

1 minuto 15 segundos
1,724

36
150%

esta tendrd la funcidn de ajuste de ttempo y giro en U para buses troncales.

e & & @

Tiempo de llegada de bus y parada en darsena:
Tiempo de salida de darsena Yy salida de terminal:
Tiempo de espera por bus:

Tiempo de subida y bajada:

Total:

necesitara contar con cuatro darsenas.

B. San Lorenzo

En la Terminat de Autobus de San Lorenzo, se necesitardn dirsenas para autobuses troncales,

autobuses ramales, y taxis.

17—-30

18 seg. (100m:20kmv/h)

18 seg. (100m:20knvh)

2 minutos

30 seg. (3 pasajeros x 10 seg.)
Como ta terminal del Centro cumple una funcién como parada de autobis de calle, el
~ tiempo de ascenso y descenso provee el margen antes que ¢l de San Lorenzo.
| 3 minutos, 06 segundos
Si se supone que 60 autobuses llegan por hora durante las horas pico, se estima que se



a)

b)

4)

C.

Autobiis Troncal

¢ Tiempo de llegada de bus y parada en darsena: 54 seg. (100m:20knvh)

+ Tiempo de salida de dérsena y salida de terminal: 54 seg. (100m:20ki/h)

¢ Tiempo de espera por bus: 10 minutos

e Tiempo de subida a los autobuses: 160 seg. (80 pasajeros x 2 seg.)
¢ Tiempo de bajada a los autobuscs 280 seg. (80 pasajeros x 3,5 seg.)
¢ Tolal: -~ 19 minutos, 08 segundos

El Hlenado de tanque y otro mantenimiento necesarie se hard fuera de }as horas pico.
Si se supone que 60 autobuses llegan por hora durante las horas pico, s¢ estima que se
necesitard contar con 19 darsenas.

Autobuis Ramal

» Tiempo de llegada de bus y parada en darsena: 54 seg. (300m:20knvh)
» Tiempo de salida de déarsena y salida de terminal: 54 seg. (300m:20knvh)
o Tiempo de espera por bus: S minutos
¢ Ticmpo de subida a los autobuses: 36 seg. (18 pasa]eros X 2 seg.)
¢ Tiempo de bajada a los autobuses: 54 seg. (18 pasajeros x 3,5 seg.)
e Totak 8 minutos, 18 segundos
Si se supone que 48 autobuses llcgan por hora durante las horas pico, se estima que se
- necesttars contar con siete darsenas.
Taxi
o Dirsenas para subir: ‘ 2 dérsenas
e Darsenas de espera: 10 dérsenas

Calcuto del Area por Unidad

Arca de Dérsenas para Autobuses

Bus troncal; 182 m2
- Bus Ramal: 130 m2
Taxi: 38,5m2

Espacio para Subida y Bajada

Con respecto al espacio para subir y bajar d¢ los autobuses, se ha adoptado el Standard de
Servicio B de! Manual de Capacidad de Autopista Americana (HCM por sus siglas en
Inglés) y el area sera de 0,93 m2/pasajero. Sin embargo, en el caso de que el 4rea
calculada de espacio sea menor que la longitud de darsena de autobis, la cual es de 3
metros, se adoptaran las areas de dirsena de autobus.

Por ejemplo, en ¢l centro: 182 personas * (0,93 m2/persona = 169 m2 < 28m * 4 (dérsena)
*3m=336m2

Instalaciones de Mantenimiento
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a) Taller

Esté discitado para que dos autobuses puedan ser reparados por vez.
Arca de Unidad: 18 m x 7 m = 126 m2/bus

b) Lavadero de Coches

Isté dischado para que un antobis pueda ser lavado por vez.
Area de Unidad: 18 m x 14 m =252 m2/bus

c) Surtidor
Arca de Unidad: 20 m x 10 m = 200 m?2
D. Instalaciones de Servicios

a) Boleteria

Se supone que tomara 30 segundos pbr pasajero para comprar un boleto. De acuerdo éon eslo,
el area de la boleterfa serd 1,2 m2/pasajero, basado en el Standard de Servicio A de HCM.
S = (Numero de pasajeros de autobiis x 0,5) /60 x 1,2

b) Salade Espera

Se asume que ¢l 20% de los pasajeros usaré la sala de espera y que el promedio de tiempo de
espera sera 5 minutos. El 4rea de la unidad de la sala de espera estd determinada en 2,0

m2/pasajero,

§ ={Numero de pasajeros de autoblis x 5) /60 x 2,0

¢) Cafeteria

El area por unidad de la cafeteria es 100 m2 (10 m x 10 m).

d) Restaurante

El &rea por unidad del restaurante es 200 m2 (10 m x 20 m).

Bajo ¢l punto de vista del mantenimiento equivalente institucional de la terminal de autobuses

intemacional existente, el restaurante y la cafeteria deberian anexarse como resuliado de la
reunion de la Municipalidad.

e} Cabina Telefénica

El &rea por unidad de cabina telefénica es de 0,6 m2 (0,6 m x 1 m).
f) Comercios

El drea por unidad de comercio esde 6 m2 (2 m x 3 m).

g) Bafio
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El drca por unidad de bato es de 8 m2 (2 m x 4 m).

E. Instalaciones Administrativas

a) Boleterias

El 4rea por unidad de una boleteria es 6 m2 (2 m x 3 m). Se construiran 4 boleterias para bus
troncal y una bolcteria para bus ramal,

S=6m2x5=30m2

b) Oficina

El area de la oficina es 150 m2. En la Temninal de Autobus de¢t Centro una beleteria
funcionar también como oficina.

E. Otros {Calzada)
E1 20% del 4rea total de las instalaciones de la terminal sers usado para calzada.
5) Céleulo det Area Requerida

| A. Centro (Laguné)

Cada 4rea de instalacién puede ser calculada sobre la presuncién de que 182 pasajeros subiran
y bajarin de autobuses troncales por hora. Las areas de dicha instalacién se muesiran en et
Cuadro 17-1-14.

Cuadro 17-1-14 Area de la Terminal del Centro

Lugar Areapor | Unidades Area Aclaraciones
unidad (m2) | necesarias necesania
| Dirsena para bus troncal 182 4 128
Espacio para ascenso y descenso - ) 336 169<336 (28%4*3)
Sata de espera - 1 - 30 Es en la boleieria porque hay pocos
AS2ETOS
Bahos B ] 8
Boleteria y administracién & 2 12 Dos boleterfas porque hay pOCos |
s pAsajeros
Subtotal 1.114
Carriles - - 3342 Subtotal * 0,3
Totat 1.448
B. San Lorenzo

Cada 4rea de instalacién puede ser calculada sobre la presuncién de que 10.005 pasajeros por
los autobuses troncales y 1.724 pasajeros por los autobuses ramales subitan y bajaran de los
autobuses por hora. Las 4reas para cada instalacién son mostradas en el Cuadro 17-1-15,
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Cuadro 17-1-15 Area de la Terminal de San Lorenzo

Lugar Arca por Unidades | Arcanecesaria Actaraciones
unidad (2} | mecesarias |

Dirsena para buses troncales 182 16 2.912 | 3 plataformas para bajar ¥ 5 para subir
Dirsena para buses ramales 130 7 910 1 plataforma para bajar y 1 para subir
Plataforma para taxis 305 12 366 1 2 plataformas para bajar y 10 de espera
Espacio de ascenso y - 3 3.543 | 2682 buses troncales, 819 comunes, 42
descenso ‘ : taxis
Lugar de mantenimiento 126 2 252
Lavanderia 224 1 224
Surtidor 200 1 200
Bolcterfa - 2 33| 24 buses (roncales, @ comunes
Sala de espera - 1 123
Cafeteria - 1 100
Restauranie - 1 200
Teléfono Publico 0,6 10 6
Kiosco . 6 2 12
Bafo : 8 3 24
Oficina Boleterfa 6 5 30 | 4 buses troncales, 1 comin
Administracidn - 1 150 | S6lo buses troncales
Subiotal 9.085
Catriles 2.726 | Subtotal * 0,3
Total 11.811

(3) Disefio de las Instataciones de la Terminal de Autobus

Basado én tos célcutos m'eh_cion_ﬁdos arriba para las 4reas de ambas terminates de Autobus, la
Terminal de Autobus del Centro y la de San Lorenzo han sido disefiadas tal como se muestra

en las Fig.s 17-1-18 y 17-1-19. El seatido de la circulacidn del trinsito también se indica, Las
condiciones para ¢l disefio se detallan a continuacién.

Bus troncal (articvlado): Radios minimos de rotacién: 12,0 m |
Bus Ramal: Radios minimos de rotacién: 12,0 m (como ¢l bus troncal)
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Fig. 17-1-18 Plano de la Terminal del Bus Troncal en el Microcentro
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Fig. 17-1-19 Plano de fa Terminal del Bus Troncal en San Lorenzo
A, Centro

De acuerdo con la informacién reunida por la Autoridad Portuaria de Asuncién, tal como se
muestra en la Fig. 17-1-20, se ha visto que en 20 aiios, entre 1979 y 1998, ¢l nivel maximo del
Rio Paraguay en el sitio de la Terminal de Autobus del Centro fue de 9,01 metros, el cual se
registré en 1984. Como este nivel méximo también fue registrado en 1905, se ilega a la
conclusién de que ¢! nivel méximo de agua de 9,01 metros se registra cada 100 afios.

Por otro lado, la altitud de terreno de un puente situado en la via de conexién a una terminal

de contenedores en ¢l puerto, es de 8,70 metros, de acuerdo con el resultado de una encuesta
ltevada a cabo por el Gobierno Municipal de Asuncién. En base a esto, para que la Terrninal
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de Autobus del Centro pase et nivel miximo del rio de 9,01 metros, s¢ requicre hacer un
terraplenado de por o menos 0,3 metros o 1,0 metro de altitud con cspacio suficiente.

Ademas, con respecto a los trabajos de constraceion de la terminal, se rcqmcrc una atencién
especial para no bloquear el Rio Jacn cxistente. Para ello, se construird una pared de

albanileria de 1 metro de altitud alrededor de la tenninal, 1a cual estard concctada a una via de
acceso.

L.os requerimientos para el discfio se detallan a continuacion:

e Por las experiencias en ¢! pasado dc inundaciones, el sitio necesila ser rodcado por un
muro de retencién de 1,0 metro de altura,

¥1 sitio no deberia influir en el caudal del rio.
e Il 4rea de construceién deberia estar limitada al minimo necesario,

* Se requicren playas de estacionamiento para las horas noclumas, tomando cn cacnta cl
ajuste de horario.

e Se necesita lugar de estacionamiento para 18 buses {roncales.

Si resultara dificil la adquisicion de ficrra, se puede usar la calle Coldn (Conlsideradd olra
alterativa: Altemativa 8) para hacer giros cn U conto una solucidn provisoria. En tal caso, se

teservar sobre Colén el espacio necesario para que cuatro buses puedan estacionar para el fin
de ajustarse al horario.
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Fig. 17-1-20 Maximo Nivel de Agua del Rio Paraguay ea los Ultimos 20 Aiios

B. San Lorenzo

La Avenida Mariscal Estigarribia es una rula de un sentido, la cual pasa en frente del taller de
mantenimiento del MOPC en la Ciudad de San Lorenzo, y esta conectada a la Ruta Nacional

I1. Por ello, el sentido de los buses troncales seguira la misma direccidn de esta ruta y entrara
en la terminal de San Lorenzo.
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Ha habido dos altcrnativas en cuanto a posicion de ta entrada. En la primcera, 1a entrada eslaria
cu el lado norte y seria usada por buses troncales y ramales, y por los taxis. En la scgunda
alternativa, hay dos entradas. Una sobre ¢l lado sur de uso exclusivo de los buses froncales, y
la otra en ¢! lado norte para uso de los buses ramales y los taxis. La scgunda aliernativa, con
la entrada exclusiva para buscs troncales, es la seleccionada, ya que el inlervalo de servicio de
bus troncal es de 1 minuto en las horas pico, y csto serd significativo para cvitar la congestion
de tréfico cn la terminal. .

Los requenmlentos del diseflo se detallan a conlmuaaén

® Ya que los buses troncales salen de la terminal a intervalos de un minuto, se anticipan
embotellamientos en las salidas. Las salidas para buses troncales y la de los otros, tales
como buses de acceso y taxis, necesilan estar separadas, y los buses troncales deberian
tener salidas para su uso exclusivo.

¢ Las salidas estardn ubicadas en dos locaciones, una ¢n el norte para buses de acceso y
taxis, y la otra en el sur para buses troncales solamente.

¢ El radio del circulo externo de giro de los buses articulados de dos secciones s de 12
metros, el cual es igual al de los buses normales. El radio del circulo interno de giro es de
4,1 metros por diseflo, pero se requerird un radio de 6 metros por razones de seguridad.
Por lo tanto, al hacer un giro en U, un bus necesitard un drea de extension de 24 metros de
diametro.

¢ Al adelantarse a otro bus, un bus necesnta espacio a la izquierda. Como se puede apreciar
en la Fig. 17-1-21, es necesario asegurar que haya espacio suficiente para esto. Como se
puede apreciar en la Fig. 17-1-22, un predio de 7.000 m2 ¢n San Lorenzo est4 disponible
para ¢l estacionamiento de buses (roncates. Este predio esta adyacente a la terminal. Sera
utitizado para i ajuste al horario durante horas que no son horas pico y durante la noche.
Tiene capacidad para 24 buses articulados.

De noche, la terminal de San Lorenzo tiene capacidad para 21 buses troncales y en total
pueden estacionar 45 buses en San Lorenzo. Los 15 restantes estacionaran en el microcentro,
La terminal en el Centro tiene capacidad para 22 buses y hay espacio suficiente para que los
buses estacionen de noche, La construccién de lugares de estacionamiento en la terminal en el
microcentro requerira la reubicacién de una fabrica de ladrillos y de cuatro casas.
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Fig. 17-1-21 Estado Fisico del Espacio en la Terminat del Bus Troncal
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(4) Disefo de las Instalaciones de Transbordo
1) Célenlo de fa Capacidad de las Instalaciones de Transbordo

En el Cuadro 17-1-16 puede apreciarse ¢l nimero total de pasajeros en cada parada de
Autobus durante las horas pice para los aftos 2005 y 2015 al sumar el niimero de pasajeros en
fas lineas de bus troncal y el niimero de transferencias entre buses de acceso y buses locates.
Las demandas mayores de transferencia se encontrarin en las intersecciones con la Avenida E.
Ayala y Mcal. Estigarribia con la Avenida Choferes del Chaco y Azara para los aflos 2005 y
2015. Entre las vias que no scran ensanchadas, la seccién a la entrada de San Lorenzo tendra
la demanda més alta, o 11.657 usuarios en ¢l 2005 y 15.851 en el 2015.

Cuadro 17-1-16 Namero de Transferencias de Pasajeros (2005/2015)
Cantidades d¢ Personas que Abordan y Transhordan 2005

Parada L . .| “Long. Sup.
d Nombre & Cruce Abordanie Transborda Total Ho‘.a"Q Teimina) Temﬁna]
Aurobas } : ate ?"‘D - (m) (m2)
HTerminal{Centro) 330 9 333 333 ] 3
201{Colon & Gral Dhaz 16994] 133861  30.370[ 3057 10 30
202|Colon & Humaita 34499]  13.386] - 47.883 4.78% 16 - 48
301|Chile & Azara 0] 12718] - 12916 1.272 4 13
302|Humaita & Chile TH9] 12916] 19565 995 7 20
401 | Aritequera & Azara o - 15.694] - 15654 569 5 16
4021 Antequera & F.R. Moreno 13.705)  15.654] - 29.399] - 2940 10 29
501 Curupayly & Azars 826] " 16.075]  16590%] ~ 1.650 [3 i7
502 Curupayty & Pertirossi - 39397 16.075) . 55473 - 5.547 18 35
60 1] Mayor Fleias & Azara 5] - ABe5l - 4891 ' 489 2 5
602|Mayor Bullo & Eusebio Ayala . 12.526) 4866] 12392 1.739) [ A7
7| Gral, Sanics & Eusebio Ayala £.396! i 8.396] 840 3 B
&| Kubitscheck & Fusebio Ayala 14.057 . 5.691] 19.748 1.975 7 20
9]|Choferes & Eusebio Ayala 16.332] 101.955] 118.287] - 11.82% 39 118
10{Rea. Argentina & Fusebio Ayala 12,664 Ol - 12654] 1.266 .4 13
111D¢ ta Victoria & Fusebio Ayala A1370] 260381  53808] 538y - IR 53
12{Madame Kynch & Fusebio Ayata 06500 0] 406601 - 4.066 4 41
13]Eusebio Ayala & Pitiantuta 28.187 - 893 29.081 2.303) 10 291
14|Eusebio Ayala & Leopardi - -~ 0 66029 © 66029) 6.603 -2 661
15]Av. De} Agronoma & Ruta 2 73.4791  10359] 83ETR 8.38% 22 84
1601 [Miranda Cucto & Hermandanias - O 69547 69547 6555] 23 0
16021Av. Del Agronome & Mcal. Estiganibia]  42.022 63.547F 1165691  11.657 39 117
17) Termina! (San Lotenzo) 1175 27.655] 28830 2.883] 10 29
Tota) 397.1D8] 872679 £7.263| 191 373
Cantidades de Personas que Abordan y Transhordan 2015
Parada - Long. Sup.
15 Nombre de Cruce Avordange | TIPS Total Horano Ttrrnignal 'fer:'xi;r.al
o] ' e Rt e | gy
1) Terminal(Ceotzo) 3s4s] O 35451 335 4
201Colon & Gral Diaz 216011 18843 4244 4.244 14 42
202} Colon & Humaita 47.404] . 18843 66247 6.615 22 &6
301|Chile & Azara O 18.427) T 18427 1343 [ "1
302|Humajta & Chile §324] 13427 26951 2675 F] 27
401} Antequera & Azara O] 22059 22358 2316 7 2
402| Antegquera & F.R. Moteno 12.198] 22359 39157 3936 13 19
501 Curvpayty & Arara 963]  20680]  21.648] © 2.155 7 2
502{Cunapayty & Pettirosss 47526] 20630 63.266] _ 6.811 By 6
601 1Mayor Fleitas & Azara 29 6698]  6727] i 673 2 7
602 Mayot Bullo & Eustbio Ayala 14.01) £698]  20.719 2072 7 21
T[Gral. Santos & Euszbio Ayala 9.4391 0 %.489] #49 3 k]
8| Kubitscheck & Eusebio Ayala 17.060 9394] 26354 263% 9] 26
" 9[Choferes & Fusebio Ayala 20219] 62433 B3] T BSTI 30 N
1G] Rea. Argentina & Euscbio Ayala 151200 69.433] R4.55) 8.455 28 25
11[De 1a Victoria & Fusebio Ayzla 33365] 36700 70055 7.007 3 79
12{Madame Kynch & Eusebio Ayala 41635] o] 41835 4.164 14 41
13| Euscbio Ayala & Pitianiuta 37 687 1.579]  30.266 3927 t3 33
14] Euschio Ayala & Leopardi O  B4.494] 84.404 8449 28 84
15]Av. Del Agronomo & Ruta 2 42871 15.636] 138.507 15.351 53 159
1501 Miranda Cuclo & Hernandacias 107.123] 107.123 10.712 36 107
1602)Av. Del Agronoma & Mcal. Estigarribia] 714611 107.123] 172.584] 17.85% 60 179
17]Terminal {San Lotenzo) 1.514]  B1.408] §2922 8292 28 [3]
Tota) 553.097}F 7558341 1.308.931] 130893 435 §302
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2) Tamailo de la Parada de Bus Troncal

El tamafio requerido de cada parada se determina ¢n términos del niimero de autobuses que
neccsitan ocuparfa al mismo tiempo. El andlisis de amiba en cuanto a la demanda de
transbordos ha indicado una cantidad, y el analisis de las frecuencias de operacién ha
mostrado dos autobuses. Ahora, es necesario determinar ¢l tamailo de cada parada a partir de
csos dos andlisis. Al hacerlo, s¢ compararin las dos aproximaciones y la mayor sera
considerada ¢l lamafio requerido para cada parada.

A. Aproximacién de Demanda de Transbordo

En cf 2015, el niimero de pasajeros del bus troncal sobre la Av. Choferes del Chaco y Azara
es de 8.971 pasajeros por tramo durante las horas pico, y se espera que el nimero maximo de
pasajcros por minuto sca tanto como 150, El intervalo de bus troncal es de un minuto durante
las horas plco Basados en la presuncnén de que ¢l tiempo de espera maximo ¢s de 2 mmulos,
Y que un pasajero ocupa un espacio de 0,30 m’, el 4rea total requerida de una parada es 90 m’
(150 x 2 x 0,30 m?). Como es dificil tener un ancho de méas de 35 m en las intersecciones
sobre la Av. E. Ayala debido al sistema de Frentista, el ancho de la parada se fija en 3,0m, o
aproximadamente e! tamafo de un carril de vehiculo. Por lo tanto, la longitud de una parada
nccesita ser de 30m. La longilud requerida es de 15m si 1a parada estd dividida en dos para
cada sentido.

B. Aproximacién de Frecuencia de Operacion

Durante las hotas pico, el bus froncal operaré con intervalos de un minuto. Asumiendo que el
tiempo de espera es de dos minutos, y que cada parada necesita espacio para dos autobuses
simultdéneamente en cada sentido, ¢! espacio requerido es de 27m en longitud, o la adicién de
la longitud de un vebiculo, 18m, y un espacio extra de 9m. El espacio total sera de 56m (2 x

27m), y puede proporcionar suficiente espacio para la demanda de transbordos en ¢l tramo
mas congestionado.

Por lo tanto, cada parada requiere un ancho de 3m y un largo de 56m en los tramos
ensanchados.

3) Ubicacién de las paradas de Bus Troncal

El espacio enire cada parada se determiné en aproximadamente 1,5 km, y estarén instaladas
en las infersecciones mas importantes que serdn ensanchadas. Como las vias troncales
ensanchadas tendrdn carriles de giro a la izquierda de 3m, las paradas seran ubicadas en el
espacio opuesto al carril de giro para poder minimizar la adquisicién de franja de dominio.
Ademas, cono puede ser cadlico y peligroso moverse sobre una plataforma en que los
pasajeros que viajan en diferentes sentidos estdn mezclados en una plataforma dnica, se
necesita separarlos segiin el sentido de su viaje, sea hacia el Centro, o sea hacia San Lorenzo.
La Fig. 17-1-23 muestra una seccién transversal standard y un plan de suelo de una
interseccidn sobre la Avenida E. Ayala. La Fig. 17-1-24 muestra movimientos de pasajeros
cuando hacen transbordo entre una linea troncal y una linea ramal.
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Fig. 17-1-24 Movimiento de Pasajeros entre Buses Troncales y Buses de Acceso con
Puentes
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17.2 Plan de Reestructuracion e Linecas de Autebis

Hi nucvo bus troncal sobre la Aventda Euscbio Ayala operara en el mismo sentide que las 37
lineas dc autobis existenles. Por ¢llo, es nccesario reestructurar estas lineas existentes a fin de
reducir ¢l congestionamicato cn la Avenida Fusebio Ayala y en ¢l Centro, y mejorar los
scrvicios a los pasajeros. Se considera los siguientes plancs de reestructuracion. (Fig. 17-2-1).

Patrdén 1: meas de Autobis que circulan nmyonucnlc porla Avenida Euscbio Ayala

1-1: Las lineas que comicncen en las afueras de San Lorenzo y entren al Centro se detendran
et la terminal en San Lorenzo para transbordo.

1-2: Las lincas que sirvan por casi todo el tramo de la Avemda Fusebio Ayala y por una
distancia mas corta sobre otras vias seran consideradas autobuses locales y permaneceran
sin cambio.

Paitrén 2: Lincas de autobis que pasan solamente por una porcion de la Avenida Eusebio
Ayala

2-1: Si una finea entra a la Avenida Euscbio Ayala a mitad de camino y contintia al Centro y
st ilinerario en ¢l oiro tramo es mas largo que la Avenida Eusebio Ayala, se convertira en
una linea atimentadora (ramal) quc se conecla con la parada sobre la Avenida Buscbio
Ayala.

2-2: Si una linea entra a mitad de camino ¢n la Avenida Eusebio Ayala y contintia al Ccntro, y
su itinerario ¢n ¢l otro tramo sirve por un tramo més corto que la Avenida Eusebio Ayala,
quedard sin cambios como linea de autobis local.
Patrén 3: Lineas que cruzan Eusebio Ayala
Quedarin tal como estén ahora pero se conectaran con la parada sobre la linea troncal.

Patrén 4: Otras lineas (que no pasan por la Avenida Eusebio Ayala)

Permaneceran sin cambios,

< Pattein;4 »
o
Pattemn;2-2
Centro San Lorenzo
Av.E.Ayala
Pattern;}
Pattern;1-1
< v Patlern;1-2

Paltem;2-1 & l

v v

Fig. 17-2-1 Patron de Reestructuracién de las Lineas de Buses
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De acuerdo con fa clasificacidn de arriba, se pucde resumir las lineas existentes en ¢l Cuadro
17-2-1.

Cuadre 17-2-1 Clasificacién de Lineas de Autobils per Patrones de Reestructuracion

~ Pattén Nimero de Lineas

I SO ‘ ]
1.2 10

2.1 8

Y R 10
3 ﬁ - 12

4 65

Total 114

Entre ellas, hay lineas que necesitan ser reestructuradas y convertidas en scrvicios ramales, las
que son 17, de patrones 1.1y 2.1/ Las otras lineas continuarén sus servicios en los mismos
itinerarios y compartirdn los carriles con otros vehiculos privados. El Cuadro 17-2-2 muestra
las fincas de autobis que necesitardn ser reestructluradas.

Cuadro 17-2-2 Lmeas de Autobiis a ser Reestructuradas después de la Intraduccién del

Bus Troncal '
Patrones de Reestructuracion | N°de . N°delaLinea
. , N Lineas L
1.1 |Lineas ramales de fuera de San Lorenzo a la 9|11-2, 19-1, 20-1, 20-2, 27-0, 29-
terminal de San Lorenzo 2,43-0, 45-0, 59-0 _
2.1 {Lineas ramales de otras vias a la Avemda §102-2, 10-1, 10-2, 11-1, 152, 17-
"1 Eusebio Ayala : 0,18-1,47-0

Por lo menos nueve lineas sobre la Avenida Eusebio Ayala dejardn de operar, lo que resultard
en la reduccidn de 2,200 vehiculos de transporte piblico por dia en el 2005, De la misma
manera, la mitad de tas 17 lineas al Centro reducirdn cerca de 3.300 vehiculos de transporte
pubhco por dia y contribuirdn a aliviar el gongesnonamiento de trafico.

47 0 3 !
g. 17-2-2 Lineas de Buses Rama!es después de 1a Introduccion del Sistema de Bus
Troncal

e

Ki
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[lay dos tipos de programa de opcracwn de las compaiias de autobuses a ser siyjetos a
reestructuracion: (1) una operacién conjunta de las lincas de autobuses troncales y ramales, y
(2) la operacion independiente de las lineas ramales. Ademds, las compaiiias de antobuses
ramales pueden integrarse y formar una nueva organizacién que supervise los servicios y
examine nuevas lincas.

Para las tineas de autobuses del patrén 1.1 que llcgan a la tenminal de San Lorenzo desde los
suburbios y contintian al Centro, s¢ considera apropiada una operacién conjunta con la linea
troncal. Las Hneas del pateén 2.2 no cstén plancadas para reestructuracion, pero dependiendo
de las condiciones futuras del sistema de bus troncal, puede que se necesite que se integren al
bus troncal. De hecho, la linea 33 pucde que necesile consolidar sus tres sub-lineas en una
linea ramal. Si las lineas en cl patrén 2.2 son reestructuradas, el mumero de antobuses hacia el
Centro tendra cerca de 1.300 vehiculos menos por dia.

17.3 Costo Estimado de las Facilidades de Autobus Troncales (Terminal de
Autobus)

17.3.1 Condicién de Célculos

Descripeién: Se trata de edificios de 200 m2 de promedio queé se realizan con el fin de apoyo
a la nueva terminal de San Lorenzo sobre un teireno seco con dureza normal que no requicre
movimiento de suclo.

Bl analisis incluyc ¢l valor del terreno (en el caso de San Lorenzo) pero no incluye los
honorarios profesionales por el proyecto y la dircccion de obra, ni los gastos generales y
beneficios del constructor, asi como mermas y roturas. Tampoco considera los impuestos,
sellados y permisos de construccion (Mumc:palldad ANDE, CORPOSANA}.

Los precios de materiales y los de mano de obra corresponden a los publicados por las
revistas MANDU’A, en cuya guia de costos de obra se desarrolla cada uno de los items. Los
precios de costos dc mano dc obra se basan en consultas realizadas con contratistas y
profesionales de la construccidn. No incluyen cargas sociates, seguro de accidente, ete.

17.3.2 Costo Estimado de lasi Terminales de Autebus Troncales

El desarrollo del proyecto:

Fundacién: chmiento de piedra bruta, ladrillo comiin (0,30 m). Aislacién en cajén de dos
capas impermeables, horizontal y vertical. Elevacion (0,15 m) con ladrillo hueco (12 x 20 x
25) reforzado con envarillado continuo de dos varillas (8 mm) y encadenado de hormigdn en
forma perimetral en algunos casos. En algunos edificios es frecuente el hormigén prensado en
¢l caso de las columnas de la sala de mantenimiento y de lavado.

Techo: carpinteria de obra con vigas de hormigdn y tirantes de madera en la parte de oftcinas
y boleterias. El uso de estructura metalica como cubicrta en la mayorfa de los edificios de
apoyo de chapa de aluminio como cerramiento de la cubierta.

Conlrapisos, pisos, zécalos y revestimientos: Contrapiso de hormigdn de cascote (15 cm) en
caso de acceso vehicular y (10 cm) en ¢l resto del edificio. Se usa piso de baldosa (20 x 20) en
la vereda de la terminal y ceramico de diferentes tipos, colores, y tamafio en los edificios. Ll

1744



uso de asfalto como revestimiento en las calles internas de las terminales cs fundamental a la
hora de la cjecucién de la obra porque requiere capas de diferentes matcriales como base. La
utilizacidn de zdcalo (10 x 25 cm) calcdreo sobre mezela hidedfuga. En ¢l bailo, cerdmica
esmaltada (20 x 20) sobre carpeta con hidréfugo.

Caminero de proteccion alrededor de la obra, de cemento aislado.

Revoque con aditivo hidrofugo: basé con azotada impermeable (0,5 cm) y revoque con
aditivo hideéfugo en interior a 1 capa y exterior en faja perimetral (0,50 mi) y sobre sardinet al
techo. Incluye vértice de mamposteria y borde de aberturas,

Pintura: Interior y exterior l&tex con fijador y color. Mamposteria a Ja vista con proteccién
impermeable a base de silicona, previa limpieza con acido muridtico. Carpinteria de madera
con barniz y metdlico con esmalte, ambas a dos manos como minimo.

Instalaciones: Eléctrica trifsica con caja mectalica y caflo corrugado y clectroducto rigido
subterraneo. No incluye artefacto luminoso, instalaciones sanitarias y cloacal. Las pluviales ¢
hidraulicas en PVC. Hojalateria con canaletas y bajada de chapa galvanizada. En lo que se
refiere a 1a terminal, son especialmente preparadas en prevencién contra incendio, informatica,
luminica con transformador independiente, efc.

17.3.3 Costo Estimado de 3as Terminales de Autobus Troncales
(1} Terminal de San Lorenzo

Area: 197.200 m2
Costo: US$ 4.421.234
Costo del Terreno: US$ 1.265.367

(2) Terminal del Centro

- Area: 6.128 m2
Costo: UJS$ 1.665.601
Costo del Terreno: Municipal (USS 723.333)

(3) Area de Estacionamiento de la Terminal de Autobus Troncal

Area: 6.937 m2 :
Costo: {Gs. 2.299.009.887) USS 766.377 _
Costo de! Terreno Municipal: (Gs. 1.331.904.000, USS$ 443.968)

Los Cuadros 17-3-1, 17-3-2, y 17-3-3 presenian el costo estimado del parque de
estacionamiento y de las terminales de Autobus troncal.

1745



Cuadro 17-3-1 Costo Estimado de Ia Terminal de Autobus Troncal en San Lorenzo

| ‘Terminal de San Lorenzo |
_ Financlero(Gs)|Extranjero{USs$)|
b 1Trabajos Preliminares 386.275.960 -
Capa de Asfalto 1.987.200.000 -

2 | 2.1.Capa de Asfalto s/ Curso de Superficie 993.600.000] - -
'2.2-Curso de Base 993.600.000 -
Vereda g 1.515.162.610 -
‘3.1-Replanificacion y Marcado 10.737.000 -

3 |.3:2:-Colocacién de Piso de Ladrillos 1.004.231610f = -

“ | 3.3-Recubrimiento o 76.100.000 -
3A4-Dirsena de peatones ].3719.610.000] -
3.5-Valla 44.484.000 -

Edificios 1.447.780.314 -
4.1.Boleteria 1 58731451 -
4.2-Boleterfa 2 | 135246534 -

"4.3Lavanderia 149.925.164] -~ -

4 1 4.4-Factor de Mantenimiento 161.016.500 -
45-Oficina 186.290.085 -

4.6-Surtidor e 3600000000 -
| 4.7-Sala de Espera 1501133620 -

4.8 Restaurant - 244,456.818 -

5 |Instalacidn Especial (Trabajo Miscelineo) - 300.000

6 |Movilizacién y Otras Trabajos (30% del Costo Total) 175.092.665 920,000

7 {Sub Total 7.587.344.549 390.000

8 |Costo de Ingenieria (10% de 7) 758.734.455 39.000

9 |Conlingencia (10% de 7+8) -834.607.900 42.900

10 {Costo Total General (7+8+9) 9.180.686.904 471.900

11 |Costa de Construccon {(US$) 3,532,129

12 |Costo de ta Tierra (USS) 1.265.367

13 |Total 4.797.496
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Cuadro 17-3-2 Costo Estimado de 1a Terminal de Autobus Troneal en Ceniro

1 Terminal Centro |
Financiero{Gs)| Extranjero{US$)

T [Trabajos Prelinunares 364.937.160] -

Capa de Asfalfo 627.440.000 -

2 } 2.1-Capa de Asfalto s/ Curso de Superficic 491.040.000] . -
| 2.2-Curso de Base | 136.400.000] -

Vereda . 58.703.130 -

3 1 3.1-Replanificacidn y Marcado ) 621000 -
3.2-Colocaci6n de Piso de Ladrillos 58.082.130) - ]

4 |Muro de Contencidn 62.941.000 -

5 |Relleno 284.757.000] - -

Edificios 54.300.000 -

6 6.1 Boleteria 54,300,000 :

7 |Recubrimiento . 44 .000.000 -
8 |Instalacidn Especial {Trabajo Misceldneo) - 106.000
9 |Movihzacién y Otros Trabajos (30% del Costo Total)] 449.123.487 30.000
16 |Sub Total _ 1.946.201.777] 130.000
11 |Costo de Ingenieria (10% de 7) 194.620.173 13.000
12 |Contingencia (10% de 748) 214.082.196 - 14.300

13 [Costo Total General (74849) 2.354.904.151 157.300|

14 [Costo de Construccon (USS) o 942.268
15 [Costo de la Tierra (USS$) 723.333
16 | Total 1.665.601
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Cuadro 17-3-3 Costfo Estimade del Estacionamiento de Autobus Froncal

Vista Gral. De los Buses Articulados
_ Descripeion Unidad] Cantidad |Precio/Unidad Total
Capa de Asfalto .
1 | 1.1-Capa Asfaltica s/ Curso de Superl] m2 6.937,00 30.000] 208.110.000
1.2-Curso de Base m2 6.937,00 20.000] 138.740.000
Muro : _
2 | 2.1-Trabajos Ejecutados | ) gl 149.853.074
2.2-Cimientos m3 6,75 82.500 556.875] -
3 IMuro de Nivelacion m2 22,50 42.500 956.250
4 |Muro de Elevacidn m2 113,00 41.500 - 4.689.500
5 |Aislamiento ml 75,00 10.000 750,000
6 |Revoque del Muro m2 226,00 10.000 2.260.000
Poste
7 7.1- 15 (0,30 x 0,30 x 1,50) m3 0,10 443.795 665.693
Puerta de Entrada
8.1- 2 Posie _
8 [52-20,30%0,30x1,50) m3 020 443795 177.518
- 8.3-Puerta Matalica gl 545.000
g |Costos de 1a Tierra m2 6.937,00 192.0005 1.331.504.000
10 Costos Varios : -
Variacion del 25% del Costo Total gl 459.801.977
Gs. 2.299.609.887
11 |Total USS 766.337
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17.4 Plan de Administracion del Proyecto
17.4.1 Proyecto de Operacién de Bus Troncat

El Plan de Operacwn ¢sel sngmcntc )
La distancia de viaje anual total es de 6,9 mitlones de kilémetros para ¢! Bus Troncal y 29,3
millones de kilémetros para los buses ramales.
Pasajeros para bus troncal: 220.000 pasajeros/dia (en el 2005)
Cantidad de empleados: casi 1,000 peisonas
¢ Operacidén de buses troncales y buses ramales
s El periodo del proyecto es de 20 afios desde el 2000 at 2020. Los primcros cinco aiios
seran el periodo de preparacidn, que mcluye la construccion. El sistema cmpieza a operar
en el 2005.
« El costo total de inversién es de US$ 120.340.000 (mcluyendo la compra de 1a flota de
buses).
¢ El porcentaje de patrimonio ncto del accionista es el 10% del costo total del capital
menos la compra de la flota de buses. US$ 8.552.000.
e Préstamo a largo plazo: pla;vo de reembalso, 10 afios. Perfodo de gracia, 3 aftos. Tasa de
interés, 8%. ,
o Cantidad de buses necesarios: 49 buses troncales y 311 buses ramales en el 200s.
¢ Dias de operacién por ano: 365 dias, 240 dias iaborales y 125 fines de semana y feriados.
La frecuencia de operacidn durante los fines de semanas y feriados seré ta mitad que la de
los dias laborales.
» Tarifa: Gs. 1,000 para bus troncal {cupén de transferencia gratuita de y para bus ramnal).
Gs. 850 para bus ramal.
* Los costos de operacion de la compaiiia de autobis incluyen los costos fijos y Ios costos
de operacidn de autobuses.

Cuadro 17-4-1 Costo de los Proyectos dc Bus Troncal

) (US$ mil)
Proyectos _ Costodel Proyecto |  Adquisicién de Tierra |
Ensanchamiento de Av. Ayala 66.816 5.180
Intersecciones separadas a nivel 10.348 2018
Paradas de autobiis £.208 -
Terminal de autobus de San Lorenzo 4421 1.265
Terminal de autobus del Centro 1.666 - 723
Instalaciones de depésito de auiobuses 766 555
Total por Infraestructura i 85.224 12.741
Compra de flota de autobuses trencales 14.460 -
Compra de flota de autobuses ramales 20.656| - '
Total por compra de flota de autobuses . 35116 -
‘Tolal General L 120.340 12.741

17.4.2 Aunalisis Financiero

El flyjo de caja del proyecto se calcula en base a la presuncidn de que ¢! capital es el 10% del
costo de construccidn total, o US$ 8.522.000, con préstamos de intereses a largo plazo del 8%,
1a tarifa det bus troncal a Gs. 1000, y ta tarifa del bus ramal a Gs. 850.

Si se opera solamente el bus troncal, el flujo de caja se vuclve positivo después de 5 aiios de

operacion, o sea en ¢l 2009. Por otro {ado, si se opera solamente los autobuses ramales, se
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incurrird cnn déficils cada afto durante el periodo del proyecto. La operacién conjunta de
autobuscs troncales y ramales serd rentable cn ¢l afio 14 del proyeclo, o sca cn el 2013, y su
tasa interna de retorno financiero es del 7,9%.

FLUJO DE CADA DEL BUS

500,000

430003 §-—- -

160 DOd

r@ Bus Tresweat  —O6—Bus Ramal —o—Total I

Fig. 17-4-1 Flujo de Cada de¢l Proyecto de Bus Troncal {(Projectos completo)

La TIRF aumenta de 27,1% a 44,2% cuando se obtienen fondos piblicos para el
ensanchamiento y la separacién a nivel de la interseccidn de la Av. E. Ayala. En particular,
cuaitdo €l sector piblico estd a cargo del ensanchamiento de la Av. E. Ayala, incluyendo la
separacion a nivel de las intersecciones, la TIRF mejorard draméticamente de 7,9% a 27,1%.

Cuadro 17-4-2 AnAlisis de Sensibilidad Financiera del Proyecto de Bus Troncal

_Ensanchamiento de la Av. E. Ayala Terminalde | Déarsenas | Comprade | TIRF
(incluyendo interseccidn separada a mivel) Bus de Bus Buses '
Caso Base B B B B 7.9%
Caso 1 P B B B 27,1%
Caso 2 P P B B 37,2%
Caso 3 P P P B 41,2%

17.4.3 Alternativas para el Entidad de Operacion

Sc tendrin en cuenta los siguientes esquemas para la construccién y el mantenimiento
de la infraestructura del bus troncal y el grupo de operaciones del mismo. En todos los casos

el seclor phblico, liderado por la Municipalidad de Asuncidén, deberd tomar la iniciativa e
involucrarse activamente.
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(1) Attemativa A: Corporacién Publica

Se creard una corporacién - pliblica que serd financiada por las municipalidades del area
metropolitana. La misma lomard parte de las tarcas esenciales, incluyendo 1a construccion de
inlracstructura y operacién de buses. Este lipo de compaiifa es muy conuin en ciudades de
EFuropa y Fstados Unidos. Sicnde las municipalidades instituciones piiblicas, les seria
relativamente facil conseguir préstamos de organizaciones internacionales de ayuda.

Alternativa 1:  COMPARIA PUBLICA

MUNICIPAL IDADES

Garantiza

O L

T

Operacion de Rutas 1
Ramal Buses Troncales i‘/”' Raral
de Y { de
buses ‘_\\\‘ buses

Fig. 17-4-2 Alternativa A: Corporacién Piblica
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(2) Alternativa B: Entidad Mixta Piblico-Privada

Sc formard una entidad mixta piiblico-privada constituida por un grupo de municipatidades
con sus propios fondos y las compafiias de buses actuales también con sus propios recursos
financicros. Como cn la altemativa A, tendran a su cargo la construccién de infracstructura y
la operacién de buses. Las companias de buses estardn integradas y compartiran  parte del
capital de la entidad, en cuanto al sector privado también tograra operar con mayor eficiencia.
Debido a su condicién mixta publico-privada se podria comtar con asistencia internacional

més facilmente. No obstante, hay pocas expericncias previas de este tipo de corporacién en el
Paraguay.

Alternativa 2:  COMPANIA MIXTA

WUNICIPALIDADES | [0peradores

Garantiza

Capital Pub!ici

=

Operacion de Rutas

Buses Troncales Ramal
4
«- I L b bt:jsees

/
o otarsioar ] (Termimt

Fig. 17-4-3 Alternativa B Entidad Mixta Piblico-Privada
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(3) Alternativa C: Compaiiia Integrada por las Compaiiia de Buses Actuales (o Cooperativa}

Las compaiiias de buses afectadas por ¢} proyecto se consolidarin en una nueva compaiiia o
cooperaliva para luego operar los buses troncales y ramales. Las Municipalidades del 4rea
metropolitana dispondran de carriles exclusivos para autobuses y tenninales, recibirdn pagos
de la nueva compaiiia o cooperativay al misme tiempo la supervisarin.

Garzriiza

I S

usa da

Paga porn, s
\\«
Infraestructury °

Operacion de Bus
Jronce! y Ramales

\ Buses Troncales A{/v

Razz! Rarel
Construccion de s K‘::’Eﬁf‘
tnfraestructura ) o
parz Bus Troecal ¥ / \
@ Ruta Trencal @
[ It
L reAMINALES — -]

Fig. 17-4-4 Alternativa C: Compaitia Integrada (o Cooperativa)
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(4 Altemaliva D: Concesion

[.as Municipalidades del 4rca metropolitana construiran los carriles exclusivos para autobuses
y las terminalces, y proporcionarén 1a flota de aulobuses con fonrdos piiblicos a intereses bajos.
Lucgo abritdn una licitacién para ¢sas instalaciones y para el derecho de uso de autobuses y
daran la concesion a una entidad privada para que opere los autobuses.

Alternativa 4: CONCESION DE BUSES Y RUTAS

GOBTERD CeNTIAL

Garantiza

— e | —
tfre— - ——

Buses

Faga letras a
Vende Buses y la Municipatidad ¥
Concesiona rutas presta servicio

Ramal Buses Troncatles Ramal
de Y { de
buses™ * L ,\**—" buses

CTeimical ]

Fig. 17-4-5 Alternativa D: Concesién

Cada altemmativa tiene sus venlajas y desventajas. De acuerdo con el analisis financiero del
proyecto tal como se describe abajo, se necesita de algin tipo de asistencia financiera det
sector publico. En esle caso, las alternativas A y B son las mejores. En cuanto a la
cficiencia de la operacion, las alternativas C y D son las mejores puesto que existe una mayor
parlicipacion del sector privado. Considerando las iniciativas del sector piblico y la eficiencia
del sector pnivado, la Altemativa B de una entidad mixta se presenta como la maés atractiva.
No obslante, ¢l gobiemo de Paraguay pretende extender ta politica de privatizacién lo cual
indica que varias entidades estatales llegarén a privatizarse. Por consiguiente se torna un
tanto dificil un nuevo tipo de entidad mixta.

De cntre todas estas alternativas, la Altemnativa C seria la més ejecutable teniendo en cuenta
las condiciones socioecondmicas del Paraguay.
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Cuadro 17-4-3 Comparacién de Cuerpo Operativo

Item Alter. A Alter. B Alter. C Alter. D Observacioncs
o o C. Piblica E.Mixta | C.Integrada | Congesion |
Se requieren fondos M R B B Fondos para
publicos 1 i o o establecimicnto
Facilidad para conseguir B B R R Fondos del Banco
fondos exiranjeros L 77M_ o Mondial, cte.
Conflicto con los M R B M Conscnso
operadores existentes B |
Operacioén eficiente M R B B Ificiencia por el
o L o sector privado
Conformidad M R B La privatizacidn es
institucional una politica reciente
i e del Gobierno )
Nota: I Boeno R: Regutar M: Malo

17.4.4 Sistema de Tarifa de Buses

La cantidad dec usuarios de autebis varia de acuerdo con la tarifa, al igual que la TIRF del bus
troncal y la TIRE del 4rea metropolitana como ua todo. Los resultados del analisis muestran
que si la tarifa permanece entre Gs. 1.000 y 1.200, la TIRF o la TIRE no cambian mucheo.
Pero una tarifa de mas de Gs. 1.300 reduce ambos indicadores. Por ende, se ha detemiinado
que seria razonable establecer la tarifa entre Gs. 1.000 y 1.200.

Cambio en TIRE, TIRF por Tarifa
9 1200G
8 - TIOG ’19‘0—7 oG
. Q 18006
14006
6 e
w5 - ﬁms/ol
= :;m// < - -
3
2 ———————— - =
l — ——— — —
0 3 1.
15 20 25 30 35
TIRE -

Fig. 17-4-6 Cambio en TIRE,TIRF por Tarifa de Bus Trencal

1) A fin de parar la tendencia a la motorizacién y aumentar ¢! atractivo del transporte piiblico,
es necesario simplificar la estructura de 1a tarifa de bus y hacerla mis conveniente para ¢l
usuario.

La operacion eficiente de los autobuses requiere la reestructuracion e integracion de las
lineas de autobuses. Sin embargo, ¢l sistema existente de tarifa obstruye esic esfuerzo de
reestructuracidn, de manera que es necesaria una reforma radical.

La introduccion del sistema jerarquico de vias y la separacion de las lineas troncales de las
ramales no scra un problema para los usuarios si se les permite una transferencia a bajo

“costo. '

Se introduciran boletos comunes que permitan la transferencia de viajes dentro de las dos
horas después del primer viaje.

2)

3)

4)
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5) Sc debe adoptar un sistema de tarifa plana en el Arca Metropolitana o un sistema con
grandes zonas larifarias.

6) Se venderan boletos de descuento, tales como boletos diarios, mensuales, o de tres meses,
como forma de promocidn, Se¢ hardn descuentos a los estudiantes de escuelas primarias y a
las personas jubiladas como una forma de asistencia social.

7) Los boletos deberan ser comprados antes de subir al autobds en las terminales, o en los
kioscos cerca de las paradas.

8) Al subir al autobis, se inscrtard ¢l boleto en una méquina que registra la hora cerca del

asiento del conductos, y la hora de abordaje quedard registrada. Los {ransbordos sc haran
de una forma similar.

17.5 Mcjoramiento Institucional
17.5.1 Fuentes de Financiacion

La factibilidad de este proyecto es bastante buena si se dispone de un préstamo con una tasa
de interés baja. Sin embargo, la demanda de¢ capital vy la carga por intereses serdn
significativas durante los pnimeros afios de! proyecto, y la mayor cantidad de deuda
acumulada alcanzard aproximadamente US$ 25 millones. No existe ninguna compafiia de
transporte que pueda sostencrse en eslas condiciones financieras, y hasta la integracién de
algunas compaiiias enfrentaria algunas dificultades.

Existen otros tipos de programas de desarroilo, tales como COT (Construir, Operar, y
Transferir), o TFP (Iniciativa Financiera Privada). COT ¢ IFP se definen como programas de
desarrollo de capital social por medio de la parlicipacién de capital directo de entidades
privadas. Recientemente, tanto en los paises desarrollados como en los paises en vias de
desarrollo, se han estado adoptando estos lipos de programas a fin de hacer enmiendas para la
escasez de recursos financieros piiblicos. Atin cuando COT tiene varios méritos tales como la
promocién del desarrollo de Ia infraestructura social bajo situaciones de escasez de recursos
financieros del gobierno, COT fiene también varios tipos de deméritos como se enumeran a
conlinuacién: 1) Se desarrollan solamente los sectores rentables, y los otros sectores se dejan
sin desarrollar. 2) La biisqueda de ganancias puede ocasionar descuidos en los aspectos de
calidad del trabajo, seguridad, y medio ambiente. 3) Pueden ocurrir problemas entre los
sectores publico y privado cuando ¢l alcance de resposabilidades y derechos no esté claro.

En este case de implementacion del proyecto incluyendo el desarrollo de la infraestructura, tat
como la construccién de los carriles exclusivos para autobuses, 1a gran cantidad de déficit
acumulado no atracra la participacion de las entidades privadas como concesionarias de COT.

El programa IFP ha sido experimentado principalmente en paises desarrolados, en especial
en el Reino Unido. El programa IFP tiene un alcance méas amplio que el COT, pero hace que
sea necesario adecuar puntos relactonados tales como leyes, regulaciones, organizaciones, y

sistemas de apoyo bancario para grandes fondos. Actualmente, es dificil adaptar el programa
IFP a cste proyecto en ¢l Paraguay.

Por lo tanto, seria deseable que ¢l sector piiblico tomara responsabilidad por los trabajos de
infraestructura tales como las terminates de émnibus. De esta forma, el operador privado
solamente paga por usar la infraestructura, y el sector piiblico repaga su deuda cada afio y
hace pagos por intereses. La implementacién del proyecto requiere iniciativas administrativas
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del sector piiblico incluyendo tas municipalidades, y es por lo tanto neccsario crear o revisar
las leyes y organizaciones relevantes.

17.5.2 Reforma Institucional

La introduccién de} Sistema de Bus Troncal requicre 1a revisién de las instituciones actuales,
tales como leyes televantes y organizaciones. Primeramente, ¢s necesario cstablecer una
organizacién que planee, promueva, regule, ¥ controle ¢l proyecto, y para cllo, sc espera que
pase pronto e} proyecto de ley de transporte terrestre que aclualmente estd siendo cstudiado en
¢l Parlamento, También se recomienda establecer una organizacién como una corporacwn
publica, o una entidad publlco privada st fuera necesario, para a construccion y la operacién
del proyecto. Ademas, ¢l obtener fuentes de financiacién requicre la revisidn de las leyes y
regulaciones pertinentes. Finalmente, se necesita una organizacién que pueda planear,
implementar, y controlar ¢! transporte urbano en ¢l drea metropolitana desde un punto de vista
global.

17.5.3 Cooperacitn de tos Cindadanos

La reestructuracién de las lincas de ‘autobuses y el nuevo sistema de boleto introducidos a lo
largo del nuevo Sistema de Bus froncal causarin algo de confusién y dudas entre los
ciudadanos. Es necesario, si ello ocurre, hacerlés entender que ¢l proyecto les beneficiara y
pedirles su cooperacidon. Para que los ciudadanos comprendan mejor el proyecto, €s necesario
proporcionar informaciones {recuentemente y ltevar a cabo audiencias publicas donde cllos
puedan expresar su opinion.

17.5.4 Estudio Adicional
La reestructuracién de las lineas de autobuses requiere muchos calculos, la presentacién de
datos globales, y negociaciones que llevardn 'mucho tiempo antes de lograr un consenso entre

las instituciones publicas, las compaiias de autobuses, y los usuarios. El invitar a expertos
técnicos extranjeros puede ser de mucha utilidad en este proceso.
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