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Nofas referentes a {a planificacion del transpor(e urbano

P'raf. Hisao Uchiyama

Universidad de Crencias de ‘Tokio

1. tlistoria del urbasnismo desde of punto de vista del transporte,

La vrbanizacion en el caso de ciudades como Londres, Nucva York, Los Augeles y Tokyo ayuda

a la planilicacion del lranspone utbano. Luego de la revolucion industrial, 1a ciudad de Londres
suftio daiios sanitarios debido al incremeito de la pobhctén resultade esla de la sociedad
industriatizada. A principios del siglo 20, , Ebenczard loward propuso una famosa idea referida
como “Ciudad Jardin del Mafiana®. Su idea se basé cn 1a simbiosis dé las venlajas medio-

ambientales de! dtea nural con las conveniencias del cstilo de vida ofrecido por cl drea inbana. Se
" recomend la ubicacion de la Ciudad Jardin con 30.000 habitantes a unos 20 0 30 kildinelros del
centro de Londres direciamente conkcladas ambas ciudades por una linea de ferrocarril. Asi, un par
de ciudades, Welwyn'y Richworth fueton construidas én los afios 20. De esta idea s¢ paso luego a
Io que constituyé 1a Ciudad Satélite durante Ja Segunda Guerra Mundial; cuyo objetivo conslitufa el
asumir varias funciones de fa Ciudad de Londres, de manera a preveairla de los alaques aéreos.
Debido a esto, a Londres se la caracleriza exclusivamente una ciudad antigua {generatmente
denominada ¢omo una “Ciudad”) rodeada por un “Cinto verde” y un poco més alla rodeada por
ciudades salélites, las que se encuentran directamente conectadas con el Centro por sisteima de
feirocarriles. -

‘Dos ciudades’ estadoumdenses se¢ caraclerizan por la marcada diferencia existente enfre ambas.
Por un lado, la ciudad de Nueva York construida en el siglo 17, y cuyo estilo urbanistico es muy
parecido a aquél de las ciudades europeas. Asl, la ciudad se halla cubietta con una densa red de
sistema de ferrocaiyiles, incluyendo muchos trenes sublerraneos. Por olro lado, la ciudad de Los
Angeles cs reconocida como la Gltima ciudad donde las lronteras llegan finalmente al Oeste. En cl-
momento de fa construccion de la ciudad, Ford inventé el automévil alrededor del aio 1900, y ésto
influyé de forma plena en la ciudad, la cual aceplo completamente éste nuevo ¢ innovador modo de
(ranspotle ¢ introdujo el sistema urbano de red de avtopistas. El modo de transporte wbano de esta
ciudad ha 'd'ependido' por lo tanto, de vehiculos, y debido a ello la introduccion del sistema de
ferrocarrifes ha sido tardfa para ser éste aceptado por el pitblico, para dismunuir sus molestias con
respecto al transporte, ¢lc,

la Cludad de Tokyo ya contaba con mas de 1.000.000 de habilantes en el afio 1600‘, En aquellos
dias, ¢} principal modo de transporte; no s61o en el campo sino también en la ciudad era a pie, Esto
implica que !a ciudad no necesilaba de calles muy anchas como en el caso de las ciudades
occidentates provistas con in sistema de {ransporte urbano de carretas tiradas a cabaltos LDe este
sistema se paso facilmente al de ve:h:culosi teniendo en cuenta ¢} ancho de tas calles, Conesta ~
apertura de la era molorizada, todas las ciudades del Japén, por otro lado, se vieron en la obligacion
de ensanchar sus calles o construir olras nuevas, de manera a hacer posible el desplazamicnto de
vehiculos, en fugar de destruir los medios urbanos ya existentes. A pesar de todos los esfuerzos, °
incluyendo el financiero, se puede decir que la.mayoria de las ciudades japonesas no poseen hasta ¢t
dia de hoy una suficiente infraestruclurad vial. Aparte de esto, fa Ciudad de Tokyo introdujo un vasto
sistema de ferrocarriles en los Gltimos 100 aiios siguiendo el proceso del establecimiento de la
sociedad modernizada. -

Aquellas diferencias en cuanto al proceso histdrico de la urbanizacién de las respeciivas ciudades
debe tomarse en consideracién en el momento de la planificacién urbana del transporte. La ciudad
de El Cairo, presenta probabtemente el cuadro mas complicado debido a su vasta hisloria de 4500
aios (la mis larga det mundo).



2. Rol de Ia planificacion del transpar (e wrhaue,

Fin cf campo de la planificacion de una ciudad, cf drea de actividades urbanas posce generalmente
tres sub-divisiones: (1) Arca para ¢t trabajo (2) &vea para la vivienda (3) drea para actividades
recreativas. 131 area de transporic ha sido recientemente reconocido como una cuatla sub-division
{funciona como &rca ¢ viajes calre las tres sub-divisiones mencionadas con anterioridad). La
demanda de viajes depende de la magnitud de eslas actividades urbanas, las cuales cstin sujetas al
nivel de ofcria para ¢f drea del transporte, y La planificacion del transporte urbano debe
implementarse cn base a la relacién entre Ia oferta'y ta demanda, las cuales sicmpre fluctian
conslantemente La interaccion enlre cambio del uso de suelo y la demanda del transporte debe
ser analizada primeramente, aungue eflo resulte dificil, Este conceplo es denomirado como
planificacién orientada a largo plazo, la que deternina la fulura direccion de fa ciudad ep sl Esle
conslituye el rol mis importanie de I planificacién del transito urbano, el cual se denomina “Plan
Maestro™.

: Aparic del ante mencionado aspecto a largo plazo, otro rof primordial de la planificacion del
lransporte consiituye el de resolver los prablemas urgentes diarios, como ser la congestion cenica
del teAnsilo, accidentes de lransito, ete; Esto se denorinina generalmente “Planificacion de la .
Administracion del Transporte”, cuyo objetivo cs el de resolver en primer término los problemasa |
corto plazo sin la construccidn material de ningén medio o facilidad para el transporte. En otras ]
palabras, con ld ayuda de la introduccién de ligeras contramedidas (descripias mas adelante en
detalles), se espera que el espacio finito ya existente para el transporte sca puesto en aclividad
nuevamente de manera més efectiva. » ‘

Al aspecto a largo plazo se lo denomina planificacién orientada al desarrollo, lo que incluye, por
ejemplo, la introduccién de una nueva linea de ferrocariil que cubra las afueras de la metrdpolis
como ser el Joban-Shinsen que ayudara al desarrollo de 4reas residenciales a lo largo de la linea. Por
otra parte, fo tllimo, mds que un aspecto a corlo plazo, su objetivo es cl de terminar con los
existentes cueltos de botellas (descriptos mds arriba). Bl ro} de la planificacion del transporle utbano,
por lo tanto, se divide en estos dos aspectos. -

3. Planificacién de la Administracion del Transpoite,

El cspacio olorgado a las actividades det transparic cn dreas urbanizadas del $apdn ¢s micho
menor que el correspondiente al de las ciudades occidentates, El tamafio del espacio fisico quees
cquivalente al espacio de la oferta preparada para las actividades del transporte, debe satisfacer 4 {a -
magnitud de la demanda de viajes como un todo; La brecha existente entre la fallade oferta y el ,
exceso de demanda preparada para la aclividad del transporie constiluye aparentemente ta causa del
congestionamiento. .En la mayorfa de los casos de ciudades desarrolladas, aparenlemente no resulta
sencillo el ensanche del espacio en si por causa de la dificultad en la adquisicién de lierras, Bn csle
contexto, debe enfatizarse el intento de reactivacién efectiva de ese espacio limitado, cuyo conceplo
se denomina “Sistema de la Adminisiracion del Transporte”. La idea se basa en'el uso efectivo del
espacio sin ningiin ensanche fisico de los medios de infraestructura, Esto consiste en la sefializacion
de Ja red vial, mejoramiento del encause con las intersecciones de las rutas, prioridad HOY, sistema
de sentido Guico, prioridad para dmpibus o caril exclusive, cambio al uso-de un sistema masivo de
transporte inducide por el cambio en la estructura de la tarif2 como asi también la introduccién de la
valorizacién del sislema de rutas, elcgEsta idea es muy importante, a pesar de que dichos esquemas

¥ deben tomatse como medidas temporales (a corto plazo), previniendo asi las partes negativas
existentes cn fa actuatidad y causadas estas por la brecha mencionada con anlerioridad. Desde cl
punto de vista del establecimiento de un transporte urbano apropiado, el futuro objetivo de la
planificacion debe ser discutido y estudiado en el Plan Maesiro. Este estudio trata de definir la
dircccion fulura de la urbanizacion, incluyendo un nuevo desarrollo de la tierra a través del antiguo
método de utilizacion del Microcentro y un nuevo desarrollo en las areas suburbanas, teniendo en



cucnta las caracterislicas histéricas de eada ciudad individualmente. Cabe destacar, sin cibargo, que
csta planificacion comprensiva del teansporte debe sostencrse a través «de datos adecuados
telacionados al transpoite y obtenidos de los estudios de viajes.

4. Métedo analitico para Ia planificacion del transporte.

Existen varios estudios relacionados al comportamiento dc fos viajes. 3l estudio de viaje de
personas es ¢l lundamental entre ellos, pues contribitye no sélo a la estimacién de la famosa
demanda de viajes de 4 pasos sing fambién al establecimicnto del plan maestro de (ransporie wbano,
En la mayoria de las ciudades japoncsas, s efectuaron ¢n los (ltimos 10 afios tres estudios de viaje
de personas. Por lo tanto, un andlisis del tiempo secuencial, ¢l cual tustra Ia relacion entre cf
comporlamiento del viaje y la aclividad urbana descripta como fndice ccandmico de zonas, ha
hecho posible descifiar la interaccion del tiempo de serie entre cllos. Por lo tanto, la conduccidn de
un scgundo estudio (0 més) de viaje de personas nos otorgara informacién mucho més valiosa que ¢l
de uno solo. Bl andlisis det estudio se basa en un tradicional acercamiento agregado (complemento
in formaiwo)

Un proyeclo especifico, como ser la construccion de un feirocarril se evaliia generalmente cn
forma de un Estudio de Factibilidad. El acercamiento desagregado, se aplica a este tipo de Estudio,
cl cual posee las ventajas de una menor cantidad de muestras requeridas que e! acercamicato
agregado, y que ademds {oma en consideracion los atributos del viaje individual. La idca de csle
acercamiento estd basada en la heterogencidad de cada individuo que efcetia un viaje, por oiro lado,

-el acercamiento desagregado se ha vuelto mds aplicable a varios casos de acuerdo a la fuerza de Ia
presuncion de la heterogeneidad. En este momenlo, ¢l acercamicnto desagregado es ampliamente
aplicado en reemplazo al acercamiento agregado.

La constitucién de una sociedad sustentable cs el tépico mas candenle en et drea del wansporle.
Auin asi, el método analitico arriba mencionado puede suficientemente apoyar csta maleria,
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1) PROYECTO CETA

-CETA 84 E! Estudio del ‘Fransportc Urbano cn el Area
Mctropelitana de Asuncion.

Formulacién del Plan Maestro

- CETA 87 Estudio - de Factibilidad de Proyectos de
Mejoramiento de los Servicios de Transporte

cn el Area Meiropolitana de Asuncion.
1) Mejoramiento de los corredores Norte - Este
2) Mejorantiento de la Av. Madame Lynch
)] Extenslén de Ia Av, Espafia .
4) Mejoramiento det Flujo de Trifico en ¢l Micro Centro
5) Construccion de Terminal de Autobuses

CETA 98  Estudio de Observacién Acerca de la Planificacién del

Transporte Urbane en el Area Metropolitana de
Asuncion.

2) REGISTRO DE VEHICULOS

En 1996 el 28% de la poblacion nacional y ¢l 63.0% de los vehiculos estaban
conicentrados en el Area Metropolitana. El promedio de propietarios de vehiculos en
el Area Metropolitana era de 160 vehiculos por cada mil habitantes En  Fdo. de la
Mora, Lambare, M.R.Alonso y Viila Elisa el promedio era mayor. El promedio de
propietarios de vehiculos en el Area Metropolitana es 2.3 veces mayor que el
promedio nacional, La cantidad de vehiculos por cada mil habitantes en Tokio se
detuvo al llegar a 150 veh./1.000 habitantes. Esto se logré a través de controles de
“propietasios de vehiculos, control de cocheras, estacionamientos obligatorios y
desarroliando la red de transporte piblico.

La Fig. 1.4 nos muestra la tendencia de regisiro de vehiculos. La centidad de
vehiculos esté aumentado afio tras afio, y el factor de crecimiento entre los cuatro afios
de 1992 y 1996 fue de 1.4. La cantidad de vehiculos en el Area Metropolitana ruestra
un Indice de crecimiento constante en el mismo periodo, y él factor de crecimiento es
casi igual al promedio nacional, lo cual implica que los propietarios de vehiculos
aumenta rdpidamente tomando en cuenta el aumento poblacional de 1.1 veces en el
mismo periodo.

3) CHARACTERISTICAS DE LOS VIAJES
. 1) Cantidud de Viajes
En este Estudio, la cantidad total de viajes excluyendo peatones, ciclistas y
motociclistas fueron estimados en un total de 2.3 millones, el cual es 1.6 veces mayor

_ que Ia cifra del aflo 1984, y 1.03 veces mayor de la cifra estimada para el afio 2000 en
¢l Estudio del mismo affo.

2) Viajes por Modo .
~ Fl uso de autobuses en el afio 1998 es de 50.5%, mientras que en el Estudio
del afio1984 se estimé que serian 62.8% para 1998 y 63.5% para el afio 2000. La



cantidad de pasajeros de avtobuses disminuyd niss que $a cifta estimada,

3) Propésito de los Viajes :

El viaje tipo “regreso a casa’” ¢s el més clevado con un 43.01%, ¢l cual fuo de
46.0% en 1984, segwido por ¢l viaje tipo “al frabajo”, ¢l cual fue de 16.7% en 1984,y
7.2% “al colegio”, e cual fue de 10.8% cn el aiio 1984. I fotal de viajes tipo “a/
trabajo”, “al colegio”, “asuntos privados™ y “regreso a casa” alcanzaron alrededor
del 90% de todos los viajes. Bl viaje “regreso a casa” lega a ser casi la mitad de
todos los viajes. -

VELICULOS REGISTRADOS EN EL AREA METROPOLITANA DEN 1996 |
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4)  FLUJO DE TRANSITO
1) Cambio de Finjo de Vehiculo

¢ Flujo de Trénsito en ¢l Limite det Area Metropolitana

Eatre los punios de encuestas de linca de cordori ubicadas en et limite del Area
Metropolitana, el punto en la Ruta 1l tiene €l mayor flujo con 16.800 vel/14h, luego la
Ruta I con 9.300 velvi4h, El flujo de transito hacia la direccion Liste — Oeste es ¢
mas elevado. Comparando el flujo de transito del aito 1984 y 1998, enconiramos que
ol total ha sumentado 2.1 veces més; el punto de encuesta en la Ruta Il aument6 2.47 -
veces y en la Ruta | aumentd 1.91 veces. '

. ¢ Flujo de Traansito en ¢l Limite de Ja Ciudad de Asuncion

En la Fig. 3-5-2 podemos ver el volumen de trafico en el limite de la ciudad de
Asuncién. Este volumen fue ajustado en base a conteos de tréfice realizados por la
Municipalidad de Asuncion en el afio 1996 debido a los trabajos de construccion. El-
flujo este — oeste de las avenidas Mariscal Lopez y Eusebio Ayala es de 29.000
vel/14h y 28,000 vel/14h respectivamente, mientras que el trafico del/hacia el norte
en la Via Transchaco nos muestra el flujo més elevado con 34.000 veh/14h. Este

altimo flujo se estaria generando en Mariano Roque Alosnso, ya que se ha encontrado

. un flujo mucho menor en el limite del. Area Metropolitana. Comparando el flujo de

tréinsito de 1998 y 1984, el flujo total ha aumentado 4.0 veces mas, el de la Via
Transchaco muestra el aumento més elevado con 7.49 veces mas. Este tapido
aumento es causado parciaimente por el ensanchamiento de la Via Transchaco de 2
carriles en 1984 a 4 carriles actualmente. '



¥ig. 4-1 Volumen y Flujo de Trénsito en 1984 y1998
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+Flujo de Transito dentro de la ciudad de Asuncién
El patron del flujo de 1998 no es tan diferente que del aiio 1984, aunque el
flujo total de linea de pantalla aument6 1.81 veces mas. El flujo de transito en la
“diseccién de Lambaré muestra el aumento més elevado de 3.38 veces, y el flujo en la
Avenida J. Félix Bogado muestra un aumento de 3.35 veces. La proporcion de la
carga de trafico sobre las vias troncales en la linea de pantalla fue de 73% en 1984, la S
cual ha disminuido a 63% en 1998, '
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¢+Flujo de Transito en el Micro Centro

El volumen de trafico entre Chile y Alberdi desde Paraguayo
Independiente hacia 5ta. Avenida es de 150.000veh/14h. Las calles ,
con mayor volumen de trafico son Paraguayo Independiente y Avenida -
R. Francia - Ygatimi, ambas calles son de doble sentido y el volumen
es de aproximadamente 20.000 veh/14h. Comparando este volumen
con los resultados del afio 1984 encontramos que el volumen total en
esta secclon aumenté 1.13 mas y no hay gran diferencia. ' :
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GENERACION DE TRAFICO EN EL AREA METROPOLITANA
A. In1984 ‘ -
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4) Demanday Alractivo de Viajes

El Cuadro 2-1 nos muesira la Demanda/Atractivo de Viajes del aifo1998 por
propdsito, Hemos integrado 18 zonas dentro de la Municipalidad de Asuncion, de
acuerdo con et censo del afio 1992 '

La mayor cantidad de viajes Generacién/Demanda se pueden observar cn las zonas do
Encarnacion, situada hacia el lado oeste del Micro Centro, luego San Roque, situado
hacia el este del Micro Centro, San Lorenzo Central, Luque y Recoleta.

B ¢l rango de viajes tipo “al frabajo” se puede observar la cilra més elevada de 2.82
en Bncamnacién, seguido por San Roque (1.41), Carlos A. Lépez (1.32) y San Rafael
(1.25). Todas estas dreas estan ubicadas en el Micro Centro.o adyacentes al mismo y
tienen mayor cantidad de actividades comerciales y de oficina.

5) Distribucién de Viajes
Yiajes de Trabajo

La fig. 3-2 nos muestra el padrén de distribucion de viajes tipo “al frabajo” en
el aflo 1998, en forma lineal. La figura nos muestra la demanda de viajes entre pares
OD el con més de 1.000 viajes/dla. Las zonas de Asunci6n fueron integradas en 18.
La demanda mis elevada fue observada entre Luque y el Micro Centro, y ¢l corredor
del Micro Centro a San Lorenzo. Las caractetisticas de demanda entre las ciudades
aledafias de Limpio, Luque, San Lorenzo y Nemby son mostradas en la figura, las
cuales no fueron observadas en ¢l afio 1984, aunque las mismas no sean elevades. ‘
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5 ) COMPOSICION DEL TRAFICO

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

® No hay gran diferencia en Jas Avenidas E.Ayala, Fdo do la Mora y Avenida
J.F.Bogado .
® La proporcion de autobuses en la Avenida Mcal. Lopez ha aumentado
significativamente de 1.7% a 7.6% ; g :
® La proporcién de autobuses en fa Avenida Arfigas tuvo una disminucion
significativa, de 32.2%a,8.3%, y Ia proporcion de automoviles aumentd.
® El indico de vehiculos pesados {camiones) en la Avenida Espafta aumentd de
1.3% a4.2%
W & A
A p,, T S0 _- T
Fig. 5-1 Composicion del Tréfico
6) RED VIAL

Las ciudades del Area Metropolitana estén conectadas con vias troncales tales como
las rutas 1, I y HI, Ruta Nemby y otras vias circulares, aunque las siguientes ciudades
vecinas, 110 estin conectadas con vias pavimentadas entre si: -

Villeta - San Antonio

San Antonio - Villa Elisa

Villa Elisa - Lambaré

M:R.Alonso - Luque

San Lorenzo - Villa Elisa
Radial Road Circular Road
1) Av, Cnel. Bogado Repiblica Argentina
2} Av. Fdo. De la Mora Av. Choferes del Chaco
3) Av. B. Ayala Av. Kubitcheck
4) Av, Mcal. Lopez Av. Gral. Santos
5) Av. Espafta Av. Perii
6) Av. Artigas Ay, Madame Lynch






7) ESTADO DE VIAS

1} Cantidad de Carxiles

La cantidad de carriles en la malla vial podemos ver en la Fig. 7-1. La
mayoria de las vias interuchanas son de 2 cantiles excepto 12 ruta I, 1a cual cuenta con
4 carriles. La Avenida Mcal. Bstigartibia en Fdo, de la Mora, entre la parte final de la
Avenida E, Ayala y las rutas 1 y 11 con 6 cartiles, aunque el mismo se separe a un par
de vias de 2 carriles en San Loreazo donde no tiene continuidad.

En la red vial de la ciudad de Asuncién, las vias troncales radiales y circulares
son vias de 4 carriles, sunque con falia de continuidad y no esté completa debido ala
existencia de tramos de dos carriles (cuello de botella) en las siguientes secciones:

Av. Artigas (Av. Gral. Santos - EEUU

Av. Gra! Santos {(Av. Mcal. Lopez - Av. Artigas)

Av. Choferes del Chaco (Av. E. Ayala — Av. Mcal Lopez)
De la Victoria (Fdo. De la Mora ~ E. Av.Ayala)

L B

L 2 ; iy AN T :
i - ’l_‘ E kY a // '.,' -_".

Fig. 7-1 Cantidad de Carriles

2) Pavimento

, _ La mayoria de las vias troncales estén asfaltadas. El indice de pavimentacitn -'
de la ciudad de Asuncién es de 3.5%, el cual es mayor que Ia cifra del 26.7% del a0
-1984. o .

10



8) TRANSPORTE EN AUTOBUSES
1) Lineas y Flotas de Autobusoes registrados

Total NHumber . 1884
1998
Bus companies _ 1984
i998
Bus Lines T 1984
1998

La distribucion de ta tonguud de un redondo podemos observar en la ¥ig. 8-2. Ei

- promedio de los 108 itinerarios es de 50.2 Km, ¢l cual era de 47. 5 Kmen 1984. Esta
mayor longitud en el itinerario pudo haberse causado por la baja densidad de
poblacion y la mayor urbanizacion en el Area Metropolitana de Asuncion, lo cual
disminuya la eficiencia operativa.

Fig. 8-2 Distribucion de distancia de vias

20

Avg=502Km

25 390 35 40 45 0 55 60 69 0 75 8D
Distance (Kmj




9) BUS FLOW

Frequency on Road Links

La Fig. 9-1 nos muestra las frecuencias acumuladas en las intersccciones de
vias basadas en las frecuencias registradas en el registro del MOPC. Se puedo
observar una elevada concentracion de autobuses en las Ave. E.Ayala y Gral. Diaz y

Hesrera en el Micro Centro, donde alrededor.de 8.000 autobuses operan durante el
dia. ' '

Fig. 9-1 Frecuencia de autobuses en 1998
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Las informacioncs de los viajes en cste cstudio fueron obienidas a tiaves de
entrevistas a propietarios de vehiculos, basadas en el censo del afio 1.992, el cual
conliene informaciones de propiclarios de vehiculos de aproximadamente 11.000
viviendas, y a través de entrevistas de alrededor del 20 % de los pasajeros de
autobuses de los 6 corredoles principales.

CANTIDAD DE VIAIES

i tcsu!l’ulo de cste estudio dcmucslla quc la cantidad lOl"ll de viajes excluyendo
peatones, ciclislas y molociclistas arrojaron un total de 2.3 millones de viajes, cl

cual es 1,6 veces mayor que la cifra arrojada en el cstudio del aiio 1.984, y 1.03
veces mmayor de 1a cifra estimada para el afio 2.000.

11l uso de autobuses en 1.998 cs de 50.5 %, micniras que ci el estudio de 1.984 se
estimé’que scrian 62,8% para 1.998 y 63.5 % para el 2.000. La cantidad de
pasajeros de autobuses disminuyd mas que la cifra estimada.

EI padrén de disttibucion de viajes “al trabajo” en 1.998 muestia que la demanda

mas elevada fue observada entre Luque y el Micro Centro, y el corredor det Micro
Cenlro a San Lorenzo.

DISTRIBUCION MODAL

La encuesla de preferencia modal fue realizada a fines de conocer las posibilidades
de que los propietarios de vehiculos pasen a utilizar transporte publico.Los
entrevistados, usuarios de automoviles particulares, respondieron que pasarian a

utilizar transportes piblicos en caso que se mejoraran algunas condiciones de los
misimnos.

Las mas importanles condiciones a ser mejoradas, que arrojo el esfudio para
cambiar de vebiculos privados a vehiculos de lransporie publico sou:

1) Ladislancia de acceso desde la casa hasta la parada de autobis sea imds
cercana,

2} Tiempo de espera para tomar el autobis,
3) Ticmpo de duracion del viaje,
4) Vias mas directas desde el origen hasta el deslino.

in 12 actualidad ¢! promedio de diferencia en tiempo de viaje entre los viajes en
transporte piblico y vehiculos privados es de 28 minutos, y los propielarios de



vchiculos respondicron que wtilizarian lransporte pablico si esta diferencia
disminuyesa a 7-10 minutos co el tiempo de vigje.

La mitad de los entrevistados optarian por wtilizar le tansporle pablico, solanicie
si los autobuses son comodos y si no hay mucha diferencia entre ¢ tictupo de viaje
en autobiis y vehiculo particular.

FLUJO DE TRANSITQ DENTRO DE LA CIUDAD DIEASUNCION

" 131 Mujo de transito en la Ciudad de Asuncion muestra cl indice mas clevado en la
vias trocales. '

il Mujo mas elevado de 37.600 Veh/14h se observa en la Avenida Mcal. Lopez,
lucgo en la Avenida Eusebio Ayala con 26.800 vel/14h. It flujo mas elevado cn
vias circulares se observa i la Avenida Choferes del Chaco entre Mariscal Lopez
_y la Avenida Eusebio Ayala.

Las calles con mayor volumen de trafico son la Avenida El Paraguayo
- Indenpendiente y la Avenida Rodrigucz de Francia _ Ygatymi, ambas calfes son de
" doble sentido y el volumen es de aproximadamente 20.000 Vel/14h.

EL PROMEDIO DE VELOCIDAD

Dado el crecimiento vehicular de Asuncién y su arca Metropofi{tana sc ve en los
resultados del estudio una disminuicion notable en ¢l promedio de la velocidad
vehicular en las horas pico de la mafiana y de la tarde, el promedio gencral es |
‘menor de 30 knw/hora, cuando en lugares puntuales como la Avenida tispaiia es de
18 kin/hora en la maifiana y 16 ki/hora por la tacde.

MEDIDAS PARA AUMENTAR LA CALIDAD DE LA VIALIDAD,

Pava mejorar la movilidad ciudadana de los inlcgrantes det Area Metropofitana hay
que crear las condiciones para que mayor cantidad de gente utilicen el transporle
pliblico e inclusive pasen del vehiculo particular al transporte pablico.

Entre ellos se puede mencionar las siguienties:

1) Cambios de los ilinerarios para que eslos sean mas corlos y dircclos.

2) Mejora en los lipos de buses introducciendo buses con aire acondicionado
y con tarifa diferenciada.

3} Creacidn de servicios expresos que lleven a los usuarios de un punto a
olro con mayor rapidez. o

4) La introduccion paulatina y planificada de sistema de tansbordo



5) La colocacion de paradas dc buses a lo largo de todas las vias del area
Metropolilana
6) Ulilizacion de sistema de prepago para que los conduclores sc pucdan
 cenlrar tinica y exclusivanente en la conduccion.
7) Disminucion de los vehiculos particulates en cl Microcentro
8) La creacion de un ente adminisitiativo Metropolitano para crear las
condiciotics mencionadas.
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EVOLUCION DE VIAJES POR TIPO DE
VEHICULO
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Yol (réafico urbano
Introduccién de un plan restrictivo para auméviles privados a fin de mejorar
el transito ¢ introducir nuevos medios de (ransporte piblico en ciudades de
Tapida expansion.

fug. Yoshiiaru KIMURA
Centro de Desarrollo del Frente de Rio

1. Problemas del transporte publico en cl drea melropolitana

La ctecicnte impottancia del transporte motorizado ha mantenide durante afios al drca cenbral de las grandes

- ciudades blogueada dentro de un circulo vicioso. o

Probleinas como el blogueo de rutas y la falta de estacionamientos estin siendo conlra atacados a iavés defa
consiruccion de nuevas rulas y estacionamientos; y por medio de la remodelacién de los ya existentes. Lt resultado
de este procedimiento es que las nuevas rutas creadas quedan a su vez bloqueadas y la cscasez de estacionamicntos
aumenta, Por olca lado, la ciudad picsde su atractivo. La solucién a todo ésto se busca de la mancra mis obvia: la
construccidn de nucvas rutas y eslacionamientos. (Fig.1) =~ ‘

La administraci6én de la démanda del trinsito que utilice el transpoite publico, como 6nnibus, debe tontarse en
consideracién de modo a establecer las politicas de fransporte en cf dtea central de la ciudad.

'

~ Aumento def
transito de

“autombviles
L 4
Congestion del Prablemas del
tednsilo en el drea transporte piblico |[—
central de la ciudad

Deterioro de las

aciividades
econdimicas

Deterioro del
medio ambienle

Aumento de
accidentes de
trénsito

Fig.1 El circulo vicloso debido al aumento del transito automotor



2. istudio por Caso

(1) Medidas tomadas en ¢l transporte urbaug de 1a cindad de Zuyich

1) Bequema de la cindad

Zwich posee una vasta historia de unos 2000 aitos. Ha sido prospera como ciudad comercial duanie cdad medio,
pues constituia uno de los puntos claves de comunicacién entre el norte de Europa e ltalia.

Actualmente, constiluye ¢l centro del comercio, las fnanzas, la cultura, y el arte de Suiza; y ademids es un ceslro

turistico intetnacional,

Cuadro 1 Poblacién y drea de 1a ciudad de Zurich

Area Poblacion 1densidad de 1a
Km2 {personas) peblacion
Area de la ciudad 79 395,000 4,544
(Area metropolitana) {554,000)

!

" PR { -. 4
Fig. 2 Ublcacion de Zurich

c

2) fisquema de las politicas del transporte urbano en Zutich

La pelitica de transporte adoplada por el Ayuntzmiento de fa Civdad de Zurich posee 4 objetivos a fin de copar con

los problemas del tidnsito

e Promover el cambio de vehiculos privados a un transperte piblico que no empeore el medio ambiente.

+ Canalizacion def trafico antonovilistico — erear condictones para que disminuya el suido cn las dreas
residenciales. :

o Limitar ¢l niimero de estacionamientos para peisonas que se desplazan diariamente para ir a sus lugares de
trabajo.
« Reducir e} trénsito de automéviles (coches) en la ciudad. Este objetivo de reducir en forma general ¢l trdnsilo

autonotor fue primeramente enunciado en 1987 —bajo la impresién de que la polucién atmosférica se encontraba
en aumento.

Cono resultado de estas medidas, al efectuarse una comparacién de la distribucion de viajes tealizados por tos
distintos medios de transpoite, puede verse que el nimero de viajes efectuados pot ¢l transporte publico en Zurich ¢s
¢] doble gue ¢l correspondiente a fas ciudades alemanas. La proporcion de viajes efectuados por coches es 2 su vez
corespondientemente mienor. {Fig. 3).



Posunted e Sl

b e

.




Elnimero de viajes anuales por habitante todavia niestra una mascada diferencia cn comparacion a otias ciudades
curopeas. (Fig. 4).
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En Zurich, et transporte ptiblico local cubee altededor del doble de viajes en
comparacidn a otras ciudades

Fig. 3 Division modal en Zurich y en ofras cludaddes

Population in Trips per Trips per

transport acsa annun person pes

anriun {0

Iransport acra

London 6,7 mio 1'941 mio 250
Wien 1,52 mio 612 mio 403
Amsterdam 680°000 220 mio 320
Stockholm 1.5 mio 432 mio 288
Ddsscldor] L1, mio 170 mio 160
Hannover 546'000 127 o 235
Kaln L1 mio 179 mio 162
Stuttgart 370°000 147 mio 258
Greater Manchester 2,6 mio 375 inio 147
Tyne and Wear 1t mio ¥ wio 340
West Midlands 2,6.unio 343 mio 170
Zacich 5507000 314 mio 560

Fig. 4 Comparacién de la demanda de {rinsito entre las ciudades europeas



() Consclentizacién de la ciudadania

Si se los preguntase a los ciudadanos fa politica de trasnspotle a sepuirse; éslos na escogerian el coche. Los
ciudadanos son més inteligentes que tos politicos y etros lideres con poder de decision.

o Los cindadanos estdn bien conscientes en cuanto a lo que debe llevarse a cabo en términos de politica de
transporte. Un 84% deseatia la promocion del transpotie piiblico local a expensas del autemévil (cochie); un 85%
desearia un trato prefecencial para {os peatones, y un 73% deseaia ésto pata los ciclistas a expensas del transporie
automotor privado, (Fig. 5) '

v Los ciudadanos estdn a su vez preparados para aceptat restricciones en lo que al uso dzl automdvil {coche)
respecta: un 75% favorece la expansitn de las dreas para peatones, un 71% desearla restricciones para el transito de
awteméviles, y un 53% concuetda con las restricciones de estacionamientos. (Fig. 6)
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A pesar de que los ciudadanos y los encargades de “toma de decisiones™ tienen
practicamente las mismas prioridades, los que realizan la “toma de decisiones piensan que la
mayor parte de la poblacién adn sc inclinarfa hacia un plan y politica de tednsito en favor del
automdvil

Fuente VITP Eurobaromele

Fig. 5 Consciencia de Ia cludadanfa en contra de Jas restricciones at trinsilo
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Politicos con poder en los palses de la Comunidad europea aceptardn gratamente {as tres medidas restrictivas para
los autombviles que circulan en el centro de la ciudad, de manera may diferente a la forma en que los ciudadanos
{as aceptarian. Aunque las eslimaciones de los politicos con poder de “loma de decisiones™ son de una magnitud
similar, aquellos que poseen poder de “toma de decisiones™ creen que existe una mayor reseiva entre los

civdadanos

Fig. 6 Congestionamiento en el Cenlro de 1a Ciudad



Los ciudadanos concuerdan con la campaiia pablica que demandd ¢l dar prioidad a fos tranvias y dnibus dentio
del sisteina vial existente; segiin medidas operacionales y de construceion que aseguran que los inismos podrdn
desplazarse de parada a parada sin relraso, sin inter{erencia por patte del tidnsite de awtomdviles y a una velocidad
técnicamente factible.

5l instrumento del teferendom €5 claramente 1esponsable por ¢l heeho de que la politica de transpoite en Zurich
difiere de aquella aplicada en cindades en las que los tepresentantes electos piblicatente determinan lo que sucede.
Brog {Kleine Febel) también poses una explicacién para este fenémeno.

Representantes de los ciudadanos y potilicos son generalmente peisonas cuya edad va de 20 a 60 afios, y por lo tanto
peitenscen al cuarto de la poblacion que utiliza ¢l automévil {coche} en un sobie-promedio que tHega a un 66% (el
promedio para los ciudadanos en general es de 40%). (Fig. 7)
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Los politicos son generalmente hombres cuya edad va de 20 a 30 afios. Por lo tanto, <llos
pertenecen al cuarte de fa pobIaCI(m que utiliza el automévil en un sobre-promedio (66%) y
efcctia sélo un 30% de los viajes en transporte pblice, en bicicleta, o a pis.

Fuente: Kleine Fibel, Socialdata, Munchen.

Fig. 7 Medios de transporle
(3) Sistema de transporte urbane

-El futuro de la politica del transporte urbano descansa no en la expansion, sino en el uso inteligente de las 4reas de
trénsito exislentes, come por ejemplo las rulas.El objetivo de asepurar ¢l desplazamiento de las personas cuando
viajan a sus lugares de trabajo, y cuando van de cornpras requicre una administracion imaginativa del trinsito en
base a modema informacidn tecnoldgica.

Numerosos andlisis en cuanto a los obsticulos de los tranvias y dmnibus, indican tres insttumentos técenico-
operacionales de la administracidn del trdnsito urbano que permitiran las siguientes prioridades: -

» Viaje libre, no obstaculizado por e trénsito privado entre los empalmes {cruces), ésto a través de la ereacion de
rutas individuales y carriles especiales para émnibus.

¢ Maixima preferencia para el transporte publico en'los empalmes (cruccs) contmlados por semaforos de detcccmn
det tiempo real de fos tranvias y émnibus, con el objetive de asegurar “un tietopo cero de espera” para el transporle
publico.

¢ Introduccién de un sisterna de control operalivo para los tranvias y dmnibus. Los choferes reciben infonmacién
conlinua acerca de Ia situacion de su horario, y por lo tanio pueden seguirlo correctamente; por olro lado, el centro
de control de operaciones esta continuamente siendo informado sobre fas desviaciones de dicho horario, asi como de
otras fallas, y puedc por lo tanto, intervenir acertadamente, y ayudar favorableniente a través de medidas preparadas
para el caso.



(4) Viaje no obstaculizado por ¢l trinsito privado en los empalmes (cruces)

1.as medidas bajo este encabezatniento deben asegurar que los tranvias y los 6minibus puedan supeiar el
desplazamiento lento o fas filas paradas de sutomdviles, y rapidamente alcanzar el proximo empalme (cruce), de
modo a que s priotidades provistas se muesteen efectivas, .

En Zurich, las medidas deben implementarse sin extenderse mis afla del 4rca de la rta. De esta fornna, una entera
seceidn vial fue convertida en caile peatonal, los estacionamicntos fueron eliminados a lo largo del borde de la ruta a

través de un rediseio estructural de la seccidn del cruce de sulas con una pista separada, ete.

(5) Maxima preferencla para el transporte piblico

La administracién del transito urbano modeino requiere, no solo, actarar prioridades en la probable asignacién de las
. dreas de trAnsito disponibles; sino ademids sistemas operativos medermos que manejen dichas 4reas y las mantengan
siempte it un estado que permita un miximo de desplazamiento. Un novedosa sistema aperalivo de semiforos es de
vital impottancia. B

Si el sisteina operativo de seméforos ha de satisfacer los objetivos de la administracién del trdnsito urbano, los
siguicntes requisitos son a su vez aplicables:

¢ La piciencién de un “congestionamiento” de la red vial a través de un continuo conteo del trdnsite, drea por drea,
y tegulando el acceso a fin de mantener el desplazamiento de Jos coches a un nivel estable. Lo mismo se aplicaa la
ted vizl urbana. : , ‘

o Trato preferencial a trativias y émnibus a través de una constante buena disposicion a fin de darles prioridad,y
ningiin retraso en el momento de su llegada. ‘

o Tomar en consideracién la importancia de los peatones, manteniento corto el ticmpo de espera de los mismos.

» Posibilidad de observacién continua con secuencias de programas centrales, y realizacién de cambios de
‘programas centralmente y sin mayor esfuerzo, de manzra a que sca sencillo reaccionar rdpida y efectivamente a
trabajos que se realizan en fas rutas, desvios, o condiciones del transito alteradas de alguna otra manera.

(6) Efecto de tas medidas tomadas en Zurich

Como resultado de una previa introduccién de politicas de administracién del transito en Zurich; las mismas han
preducido los siguientes efectos:

» Mayor seguridad en e} trénsito, menos peligro para los nifios y ancianos.
¢+ Menos suido en las Areas residenciales y 2 o largo de secciones de rutas importantes.

» Aumento en la utilizacién de rutas y plazas para las actividades sociales, sin atestamicnto con automéviles de .
otros distritos,

La Figura 8 muestra el porcentage de costo-beneficio, el cual expresado en francos (por persona, por hora) es de
aproximadaimente 6 veces més ventajosa para un ferrocarril subterraneo y casi 10 veces més favorable paraun
sistema de tranvias en una ruta separada en comparacién al porcentaje correspondiente al de una aulopista,

Cost: Transport corridoc of 1 km length in mio £
Benefil:  Capacity in persons per hour in one direction

Cost in mic Benefis I Cost/Benefit
: £

pevs.fh
Expressway, §-lanes 30 5600 5300
Mctro (weavy eail) 28 30000 900
Tramway, exclusive right )
of way 4.5 8000 600

Fig. 8 Comparaclén del porcentaje de costo-beneficio entre aufopista, metro (subterrineo) y tranvia

La Figura 9 mueslra que el porcentaje de costo-beneficio para las medidas de desarrollo es 8 veces més ventajosa
para los travias y mnibus y de 4 2 § veces mas favorable para el ferrocaril suburbano que para la red vial de
autopisia vrbana, _
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Cost: Expeessway-network {not yet completed}, S-Baha {heavy-rail}
systen, kg spood-up progsarames for tram sad tus, ofl reatiscd in
Zirdch in mio &£
| Bosefit:  Capacity In persons por bour in one direction
Cost in mio £ Benelin in Cost/Benelit
1 post
Expressway-network,
withoot ring-expressway 750 15000 50°000
SBabin Zorich 550 50°000 11000
Spoed-up programumes
for trasm and bus in .
Ziitich 100 40000 © - 2'500

Fig. 9 Comp'ar'acién del poreentaje de costof beneficlo para las medidas de desarrollo

En la Figura [0 se asurne que las ocho ciudades comparadas poselan tas mismas condiciones unos 20 ailes atras:
centro histérico de 12 cludad, aumento de fa concentracién de trabajos en ¢l centra de J2 ciudad y el trdnsito privado
tiegando al limite, Las ocho ciudades posefan un sislema de tranvias bien desarrollado, y compartian un niismo
propésito, el cual en la actualidad han conseguido: Ia creacién de un atractive y conveniente sistema de transpotle
piblico local. Las tres ciudades més grandes: Munich, Estocolmo y Viena construyeron un sistema de ferrocarril
subterrineo, hecho que era ineludible, considerando el gran nimero de pasajeros a ser transportados. Cuatio
ciudades construyeren sistemas de cartiles ligeros, los que pueden compararse al sistema de tranvias considerando
su capacidad de transpotte, pero dichos sistemas se desplazan en tineles por ¢l 4rea céntrica de la civdad dejando
" espacio libre en las rutas internas de 1a ciudad para ¢l trdnsito automotor privado. Los sistemas de tranvias existentes
fucron excluidos. Zurich permancci leal al tranvia y le brindé prioridad en la distribucién del drea de rutas y en la
operacién del sisterna semafésico (o mismo se efectué con los Gmnibus).

Cosl: Invesiments In transil-systems since 1969 in mic £
Benefit: Fast, regular, relisble transit
Cost/bonefit: In E per trip and £ per inbabitem
Invesimenis “Trips per lahigbitants in £ Trip £Hinhabitants
inmio £ sonum in trenspoct ecee
million - in mlition -
Metro | .
 Miinchen : 100 e 14 2,9 30
Stockholm 1500 432 - 1.5 35 - 1'¢00
Wien - 1oco 612 1,5 16 670
LR Raptd Transit
Diissetdor! 700 170 1,1 4,1 640
Hannover 600 124 0,54 48 1'110
Kélo S00 172 1.1 28 450
Stuttgerl 500 139 0.5 36 890
Tram aod Bus Zirich 100 306 0,55 0,3 180

Flg. 10 Comparacién de Ia eficlencia de inversiones entre las cludades europeas



(7) Mcdidas tomadas para ¢l transporte utbano en 1a ciudad de Sirasbourg

13 Esquema de la ciudad

Strasbourg cstd ubicada a 200 km al este de Paris y sc constituye cit la ciudad principal de 1a region de Alsace. Las
hermosas calles, con famosas iglesias y casas d¢ maderas combinadas construidas dutante fa ¢dad media
permanccen en el drea cénlrica de la ciudad. Esta se encuentia todeada por ¢l arroyo principal y tributatio del rie Rin.

Cuadro?2 Poblacion y dren de Strasbourg

Area Potlacion Densidad de 1a
(k) (Petsonas) poblacién
Persona-Kim2
Area de la ciudad 252,000 ’
{Arca metiopolitana) {450,000}

2) Esquema de las medidas de transbbrle’ urbano de la ciudad de Strasbourg

Fuera del tofal de millones de viajes efectuados por vehlcutos en el 4rea del Gran Strasbourg (coches privados), solo

11% corresponden al transporte piiblico y 15% a vehiculos de dos ruedas, totalizando asi lres cuartos.

Debido a ésto se liene un gradual y constante empeoramiento de las condiciones de viajes, siendo et tiempo de los
mismos mis largos'y de duracidn impredecible. '

La saturacién causé un estancamiento del transito en lo conceriente af acceso sl centro de la ciudad. Alrededor de
1a mitad de los 50,000 conductores de vehiculos que se desplazan diatiamente pot el Flace Kleber, meramente
cruzan la ciudad sin intencién de permanecer en ella.

Bste “trafico del transito” fue por lo tanto la causa principal de las carreteras cortadas.

Los émnibus también sintieron el efecto de esta densidad del transito y llegaron a una velocidad operativa de tan
s6lo 14.8 km-h, con un desmejoramiento en 1a calidad del servicio.

¢ Un nuevo estilo de uso de coches

K124 de febiero de 1992 se introdujo en Strasbourg un nuevo plan de trdnsito para el érea céntrica. Una dz las
principales medidas era la de liberar al drea céntrica del trifico que pasa por |2 misma. Ya no'es posible pasar por el
centro de Strasbousg; Ia tinica altemativa es bordearla tomando la autopista, los bulevars o los muelles que rodean al
ceutro. Los conductores acceden al centro de 1a ciudad por 4 carreteras de circunvalacién (que ltevan a los distinlos
batrios} y estacionamientos que han sido desarrollados. Otros 1300 seran complelados para 1995,
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¢ Prioridad para el transpoile piblico: tranvias y Sminibus

De inodo a satisfacer al crecichle ndniero de conductores y para efrecer una atractiva y confiable aliernativa al uso
de automéviles privados, e] transporte piiblico debe modemizarse y desarcollarse, £l objetivo ¢s el tenei a
disposicién para el afio 1995 una capacidad general de un 30% mayor al cotrespondiente al de fines de 1992, La
modernizacién de la red de émnibus estd llevindose a cabo. A partic de 1993, el CIS (Compaitia de Transpoile de
Steasbourg) ha incrementado su flota de émnibus. En 1992 exisiian 286 dmnibus que inclufan 227 modelos
standards, y 59 vehiculos articutados. En octubre de 1994 se contaba con una flota de 306 dmnibus compugslos de
232 standards y 74 vehlculos articulados.
Se encuentran en operacién nuevos vehiculos con pisos més bajos, nuevas rlas han sido abiettas y la frecuencia del
servicio ha aumentado,
La estacién de Cronenbourg que da cabida a més de la mitad de los éranibus de la red vial de la ciudad y a todos
aquellos operando fuera de ella, ha sido totalmente reconstruida. En la actualidad puede acomodar ademds de a los
- émaibus a 45 tranvias, '
Existfa una urgente necesidad de que medidas como esta fueran tomadas, pero las mismas no habrian tenido mayer
impacto si el Ayuntamiento del Gran Strasbourg (CUS) no hubiese decidido en 1989 crear el primer servicio de
tranvias. :

3. Conclusion

Como conclusién en base a los casos presentados, desearfa enfatizar ¢l que tomen en consideracion las siguientes
medidas a set establecidas pata ¢l Plan de Trénsito Urbane det Area Metropolitana de Asuncidn por el Grupo de
Estudio de 1a JICA. .

" s Se deben tomar en consideracién los problemas ambientales, aumentar la eficiencia y durabilidad como
elementos importantes en ¢l drea del trénsito urbano, de modo a establecer un plan para el mismo.

o Es necesario no sélo construir y mejorar los medios del transporie urbano, sino ademds introducir la
administracién de la demanda det trénsito urbano, como las que fucran introducidas en Zurich y Strasbourg,

¢ Los automdvilés (coches) privados constituyen una gran proporcién del trénsito det centro de la ciudad, y su uso
no es eficiente, =~ _ o

e Un plan restrictivo para el uso de avtomdviles (coches) privados y una efectiva operacién del transporte piblico
en el dred central de la ciudad, serdn establecidos futuramente en Asuncidn. - )

+ Ademés, los medios de fransporte urbanos deben ser construidos y mejorados, a fin de poder introducir las
medidas antemencionadas, '



Zurich

Foto 3 Rula principal con tranvia Foto 4 Estacién del tranvia

Foio 5 Rata arterial

10



Strashourg

Foto 11 Estaciéon ubicada fuera de la ciudad

Foto 10 Tranvia y Estacién



Términos de la campafia piblica del 16 de junio de 1973 para la promocion del
transporte piiblico.

A expensas del fondo de inversiones, un crédito de 200 milfones de francos serd aprobado para permitir en el curso
de dicz afios seguidos al referendum, a una tasa de 15 a 25 millones de fiancos al ailo, la financiacidon de
estructuras adicionales y migjotas a la red vial de la compafifa de transportes de Ia Ciudad de Zurich, que setvird
exclusiva y sustancialmente pata eliminar toda inteferencia por el transito privado, asi como problemas internos
dentro de las compaiifas, de maneta qué los vehiculos de VBZ ) Compaiiia de Transpories de Zurich, puedan
desplazarse a lo largo de sus catiles, virtualmente tan ripidamente como técnicamente sea posible dicho desplazo.
51 crdito serd reducido de acuerdo a un monto correspondiente a cualquier contribucién del Cantén, que eliiltimo
tealiza en base a la ley regional del transporte para el niismo propdsito durante un periodo de diez afios. Cuando se
. encuentren fuera de la jurisdiceion del Ayuntamiento de 1a Ciudad, las sepulaciones para fa implementacidn de csta
resolucién son responsabilidad del parlamento niwnicipal y estin sujelas sélo al referendum opcional sepiin la
Cliusula 11, carta ¢, de la Regulacién Municipal. Dichas ditectivas cubren la provisién de carriles separados para
tranvlas y dmnibus, la construccién y conversion por control remoto del sistema operativo de seméforos controlado
por ¢l transporte pablico, 1a conversidn de importantes empalnes {cruces) a fin de cumplir los 1equisitos de Ta VBZ
y de los peatones.

£ parlamento municipal aconseja a los volantes ¢l rechazar |2 propuesta (resofucidn det parlamento munic ipal del
24 de noviembie de 1976)
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Vias y Vehiculos

Vahiculos Tren Autcbis Autombviles

Vias Empreasa Gobierno Gobierno
(Rutaas, Gobiserno
Ferroviarias)

Vehiculos Empresa _ Empresag Privados

. Goblerno .Gobierno ]
Trafico Empresa Policia Policia

. _ Gobiexrno ~ N
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Proporcion del Volumen Trafico{lines de Pantalia 1998)
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Factores de Preferencia

'Vehicular

Adquisicién de Vehiculos
Seguridad :
Plaza de Estacionamiento
Molastias en Dirigir -
Tiemnpo

Costo de Viaje
Puntualidad
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Cantidad de Transbordo
0 Privacidad
1 Condicionas del Tiempo
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Distribucidén de Modos
en Varios Ciudades.
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Administracfon de Trinsito

-
v,

INGENIRIA

_ *Construccion de vias .

"+ - *Reparacién y mantmimiento de vias

*Informacién servides de transito

*Investigacién de accidentes

. y incidentes en el transito
*Monitoreo de trémsito

CONTROL

*Normas de trénsito -
*Normas de contral del tréinsito
* . *Administracion del vehiculo
-Standards de seguridad
*Emisin de registros
.. deconduccitn

*Educacién sobre 1a conduccién
*Educacién socbre seguridad .
en el trdnsito
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[ 1Gerenciamiento de Demanda de ‘I'vansporte

(I'DM:'Transportation Demand Management)
Problemas del 'i'ransporte
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Demanda Oferta
(Actividad del  1a civdad) (Sistema de 'Transita)
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'1‘DM en e ol Mumlu

Objetivo i l’ohum e _ Caso
A Leyes para (lmmmm la cantidad de vehicolos  { BRUU
U . . los-Angeles
A Telecomunicasiones EEUU
Suiza
..................... , - e |3otanda
A Dia semana trabajo reducido con horarios e | Holanda
| tabaogmésextensos |
AE Control depropiedad devehiclo  ~ * ISingapwe
B Sistema de (reaje) autorizacion Singapur
| genina
B Sistema de Peaje Francia
] ) L | Neruega i
B Istacionnamiento lmuﬁtlo Suedia
EEuUyY
Dinamarca
Suiza
Alemania
L o |dapm
B Mayor cantidad de pasajeros en en vehiculo EEUU
B Carril exclusivo para vehiculos que transportan | EEUU
mayor cantidad de pasajeros(en horas pico) Minneapolis
Denver
Franaa
Alemania
- Japim
C Horario escalonado | Holanda -
D Imformacion sobre la cendicion de txalico EEUU
B Japon e
L Descuento en el peaje a los transportes publicos | EEUU
| Japén
E Semaforo con priorodad para amlobuses Francia
Alemania
Suiza L
B Omnibus expreso EEUU
{Omnibus con pocas parada fija) Minneapolis
Houston
Suecia
Holanda
B Carril exclusivo para cxunibus BEUU
Japon
Brasil
E | Park & Ride EEUU
(Acceder con vehiculos hasta la parada del bus Japién
y luego seguir el camino con el bus)




[ Aim of TOM

TOMintheWorld

jj’_tgg}mi Qe

Myip cut regudations

Teleconumuting

Switzerland
Nethierdands

| Concentration duties system

Netherlands

| Automobile holding control

Singapore

Area License Syslem

Singapore
Argentina

Road Pricing Systemn

_ | Norway

France

wl w =B

Pél?l;i;lg Pricing

Sweden
USA
Desimark
Switzerland
Germaany
Japan

Carpool commuting B

USA

HOV Lane

USA
Minneapolis
Denver

France

Germany

- Japan

Equation of time commuling

Nethedands

Road Traflic Information

USA
Japan

Public traffic charge discount

USA
Japan

e m D

Bus priority signal

France
Germany
Swilzertand

Express Bus

USA
Minneapolis
Houston

Sweden

Nethedands

Exclusive Bus Lane

USA
Japan
Brazil

Park & Ride

USA
Japan




A

® Sistema de’peaje)autorizacion en Singapur

Singapur

TSl | Aduion Motupala A

R R 710

R N

o | PoblaciGd ¥[8 820000 L 1 ' 1467,000(1998)

Vehiculos : | .~ 288,000(1992) I 219,000(1996).



® Area I;ideﬁseSysfein in Singapore
Singapore o

ST Singapore Ausuncion Metropolitan Area
- [Arealim?) siiinl it e 88ty ~ | - . IO
| Popiilation " [+72,820000 1 1,457,000(1998)
| Vehitluesinse |11 288,000(1992) . 219,000(1996)
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A

-Systema de ALS
from  1975-

-Arca de Conbwol

-Florario do Control -
-Vehiculos a sex mnhohdus

‘arifa
-Metudo de Control

Avca centrica (Microcentro) G Tk

7:30-10:15 (Sin Domingo)

Automovil Taxi

1.8Us$

Fapolida controta en a acceso
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-Area Liconso System

-From 1976-

RegulationArea . Central BusinessDistict 6.1km2
Regulation Hour v 7:30-10:15 (Except Sunday)
-Object Vehidles . | . Automobile/taxi -

-Charge | 18Us$ ‘

-Control Method Police control on the gate
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Dismlani:()nidei volumen de trafico de Automoviles

80000 oo
70000 |-~

19753
@1975.10

R OREC DO
i

57 At Faxl: ,Cémion . Moto  Omnibus ~ Total

T ‘4 Modlﬁcacibn dé’_modo de Transporte
T (A frabao)

S

[NOtoro

|Mote
|EMRT
| Omnibus

ElAuto .




AGENCIA Dii COOPERACION INTERNACIONAL DEL JAPON
MUNICIPALIDAD DE ASUNCION

ESTUDIO DE OBSERVACION ACERCA DE LA
PLANIFICACION DEL TRANSPORTE URBANO EN
EL AREA METROPOLITANA DE ASUNCION

9. PRESENTACION DE PROYECTOS
DE ASUNCION

Ing. José€ I, Rivarola
Transporte - Kquipo Técnico
Contraparte Paraguaya

Marzo de 1999



Proyectos Propuestos en el Plan Maestro CETA/98

PROBLEMAS ACTUALES EN LA RED VIAL
i

Vias troncates de 2 y 4 carriles. Capacidad insuficiente

2

L}

Vias Tronpales sin CONTROL DE ACCESOS

ol
]

No existe una Jerarquia evidente entre las vias

La pavimentacion asfaltica se realiza sobre los empedrados: Base d¢bil

-
t

5

[

- Insuficiente desagiie pluvial. Raudales

POLITICAS BASICAS PARA EL DESARROLLO DE LA RED VIAL

i. Desarcollo de vias en concordancia y para impulsar un apropiado uso de sucto
2. El desaﬁo]lo’ de las vias debe impulsar el uso del transporte phablico
3. Establecimiento de una jerarquia apropiada en las vias
- 4. Mejoramiento del Sistema Peatonal en el micro centro
5. Dééarro_l]o de las vias principales basados en fondos pablicos.

{Ver grafico N° Ide sistema de jerarquizacién propuesto)

POLITICA DE PLANIFICACION DEL TRANSPORTE PUBLICO
COLECTIVO

I Redrganizacién de los operadores del sistema

2. Introduccion de los sistemas de transporte troncales con sus alimentadores

3. | ~ Desarrollo y mejoramiento de fa flota de émnibus |

4. La red de transpotte deberd ser planificada y pensada para la posibie introduccion d_e_r
‘ sistemas pesados

(Gréfico N° 2 — Sistema Troncal de Transporie)

(Gréfico N° 3- Linea Troncal Propuesta)

(Gréfico N° 4- Proyecto Troncal- Av. Eusebio Ayala/Mcal. Esugmlbla)
(Gréfico N° 5- Ejemplos de troncales en Brasil)



Gerenciamienfo del Trénsito- Diagnostico

1.

Las organizaciones responsables de la Planificacion y del Control no trabajan en forma
coordinada

Hay pocos seméforos peatonales, y cuando hay, normalmente estan mal instalados
Los tlempos de rojos y amarillos estan mal balanceados y esto provoca accidentes
Muchos semiforos son de fases fijas, y no acompafian las variaciones en el trafico
Ciclos semaféncos tnuy Iargos lo que dismitsye los niveles de servicio viales (

Los semaforos y carteles no son bien visibles a causa de la vegetacion, y las marcas vlales
no tienen buen mantenimiento

PROPUESTAS PARA‘EL GERENCIAMIENTO DEL TRANSITO

4,

5.

Construccion de darsenas. De manera a que tos Gmnibus no obstruyan ef trafico al
detenerse.

Istalacion y mejoramiento de seméaforos

Mejoraraiento de la sefiatizacion horizontal y vertical
_ Cierre de los paseos centrales

Ensanchamiento de aceras (Microcentro)

(Grifico 6- Proyectos propuestos en el Plan Maestro)
(Gréfico 7- Proyectos de Emergencia)
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Politica de Formulacion del Plan Macstro

1. Desarrollo del Servicio de Transporle para apuidalar un apropiado uso de suclo
9 Desarrolto de vias financiadas desde el sector publico
3. Mejora substancial en ¢l transporte piiblico

4. Establecimiento de una adecuada organizacion para la planificacion, ejecucion y
control del sistema

5. Fuente de fondos “segura”

Politica Basica Para ¢l desarrolto del Plan de Administracion del
Transito

1 . 'Cotisdmacion entre Organizaciones

2. Establecer normas y estandares para la administracion del transito

3. Establecer sistemas de Gerenciamiento sostenibles

! Hoja adicional. Ing. Rivarola



