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Importancia del Plan Maestro del Transporte Urbano

Hisao Uchiyama
Departamento de Ingenteria Civil

Universidad Cientifica de Tokio
Resumen

En este momento se est4 realizando e! estudio complementario para el Plan Maestro del
Transporte del Area Metrvopolitana de Asuncidn. En el presente seminario quisiera
reconsiderar sobre el importante significado que tiene el Plan Maestvo. Para la
elaboracién del Plan Maestro, se proponen alternativas con la més alta posibilidad de
realizar en dicho momento. Para realizar el cambio de un Plan Maestro, seguramente se
requerird de un esfuerzo, al menos, doblemente mayor al que fuera utilizado para su
elaboracién. Quisiera realizar la reconsideracidén de la importancia, presentado los
ejemplos de Japén, para el trabajo de }a elaboracién de Plan Macstro, con este grado de

peso.
Generalidades de la presentacién

1. Legitimidad de las alternativas de la planificacién
+ Comité consultivo de politicas de transporte

» Comité consultivo de rutas

2. Viabilidad del proyecto
+ Parte empresarial

+ Parte desarrollo urbano
3. Garantia de fuente de financiamiento
» Subsidio a los empresarios

+ Plan de urbanizacién {ventajas de desarrollo)

4. Revisién d.el Plan Maestro
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COMPONENTES QUE HACEN A LA MOVILIZACION
DE PERSONAS
EN EL AREA DE ESTUDIOS - CETA%8

Son varios los componentes que hacen al transporte de los ciudadanos en el
Area Melropotitana, haré mencidén a 4 de los cuales el estudio considero mas
importante.

1}  LOS USUARIOS

2)  LAS AUTORIDADES
3)  LAS EMPRESAS

4) LOS CONDUCTORES

1) LOS USUARIOS:

El estudio realizado en el marco de Cooperacién del gobierno Japonés con la
Municipalidad de Asuncion, pretende antes que nada responder a las
necesidades actuales y futuras de los ciudadanos en cuanto a movilidad, ya
sea a través de! transporte pOblico 0 en vehiculos particulares.

El énfasis es ampliar y mejorar los servicios de transporte piiblico, por {a faita
actual y pronosticada de infraestructuras y los bajos costos relativos de esta
modalidad.

Si bien el estudio CETA realizado en 1984 pronosticd una creciente demanda
de utilizacion de transporte publico por parte de los usuarios, este objetive no
se cumplio como se puede ver en las siguientes cifras:

CETA 1984: PASAJEROS MOVILIZADOS = 62,8%
PRONOSTICO PARA EL 2000 = 63,5%

CETA 1988: PASAJEROS MOVILIZADOS = 50,5%

Esta notable disminucién del porcentaje de pasaieros movitizados, obedece
fundamentalmente a que el servicio de transporte plblico no responde a las
necesidades y exigencias crecientes de los usuarios.

Las miles de encuestas realizadas en el marco de este estudio, en et Area
Metropolitana, demuestran una gran disconformidad de los usuarios a fos
servicios prestados, lo que conllevo a la disminucion del porcentaje de
pasajeros que los utilizan, con tendencia creciente a dejar de usarlos, aun que
los costos de movilizacidn son mas altos en el uso de vehiculos particulares.

Debido a las dificultades de creas las infraestructuras necesarias para
responder a la tasa de crecimiento vehicular, las avtoridades optan por crear
mejores y variados sistemas de transporte publico masivo.



2)  LAS AUTORIDADES

Existen 11 diferentes autoridades enire municipales y nacionales, cada una
auténoma en su que hacer que regulan y tienen incidencia importante en la
movilizacién ciudadana.

El area del estudio abarca 10 Municipalidades colindantes, apegadas la una a
la otra hasta tal punto que es dificil distinguir donde empiezan y terminan
practicamente existe una confusién, ver las sefiales de transito es una pequefia
demostracién de este fendbmeno.

Las Municipalidades definen de diferentes formas y sistemas el otorgamiento
de permisos de operaciones del transporte pUblico, revisién técnica de los
vehiculos, otorgamiento de licencias de conducir y la planificacién de sus
infraestructuras viales etc. sin ninguna coordinacién entre si.

El Ministerio de Obras Pdblicas y Comunicaciones (MOPC) como autoridad
responsable del otorgamiento de permisos en méas de una ciudad y en conjunto
con cada una de las Municipalidades ocasionan una sobre dimension del flujo
vehicular en esta metrépolis. :

Todas estas Instituciones resguardan deficientemente el interés ciudadano en
el sentido de no ejercer un control de las frecuencias y estudios de las
necesidades de los servicios publicos.

Esto conlleva y aporta a la critica situacion actual del transporte en la cual
opera una sobrecarga de autobuses que deterioran por su excesivo uso las
redes viales por un lado y por otra parte los Empresarios no obtienen la
recaudacion necesaria para cumplir con sus obligaciones.

El ingreso de una gran cantidad de buses nuevos sin ningin pfograma ,
operativo y plan de trabajo conjunto demuestra esta realidad.

En el cuadro adjunto se observa que entre los aftos 1995 y 1998 ingresaron a
fa circulacion metropolitana mas de 1000 buses parte de ellos con las

concesiones realizadas por un lado por las Municipalidades y por ofro el
MOPC.

Toda esa enorme cantidad de buses hace a la dificultad del transito en la
ciudad y a la disminucién de pasajeros por cada unidad.

Esta disminucion de pasajeros del servicio pilblico hizo paralelamente el
crecimiento del parque automotor en un 46% en el mismo fapso de tiempo.



3) LAS EMPRESAS:

El sector privado opera el sistema de transporte piblico de pasajeros regulado
por las autoridades correspondientes.

Los Empresarios demostraron interés en mejorar el servicio e invirlieron en el
negocio del transporte, a través de un mejor servicio con buses mas
confortables etc. pero como se expuso en el parrafo anterior, no existe una
politica de las autoridades que venga a canalizar las inversiones y que eleve un
plan de accién para la movilizacion ciudadana.

Hay que deslacar que la falta de politicas claras con respecto al transporte
hace que muchos de los Empresarios carezcan de la capacidad gerencial para
mejorar las formas operativas de sus Empresas y pocos ven a los usuarios
como sus clientes comerciales.

4) LOS CONDUCTORES:

Este sector no fue especificamente estudiado en CETA 98, pero las encuestas
de los cludadanos sefialan una fuerte critica hacia los mismos que apunta mas
que nada al desamollo profesional y a las relaciones humanas. Ej.vigjes a altas
velocidades, frenadas bruscas, mal trato a los pasajeros.

Lo que demuestra una enorme necesidad de capacitacion profesional con el fin
de brindar un mejor servicio a los usuarios del Transporte Pablico.

Las Municipalidades tienen gran responsabilidad en las criticas de los
ciudadanos por la falta de criterios unificados y las precarias condiciones
exigidas para el otorgamiento de las Licencias de Conductor.



SITUACION ACTUAL DE LA MOVILIDAD CIUDADANA:

El despliegue de usuarios de} transporte publico a vehiculos particulares hace
al aumento de! transito de automoéviles en toda el area metropolitana y
especificamente en el micro centro de la ciudad de Asuncidn por ser éste el
centro mas importante de actividad ciudadana ya sea laboral, comercial,
estudios y diversiones, este aumento del transito automotor llevan a una
congestion  creciente del transito y a una dificultad en la operacién del
transporte publico que se hace mas lento ademas de tener circuitos de
operac:én muy complicados, todo ello da como resultado que muchos de los
usuarios del transporte piblico opten por movilizarse en vehlculos particutares
y crea el circulo vicioso del aumento del transito automotor.

El circulo vicioso trae aparejado las siguientes consecuencias:

Deterioro de las actividades econémicas: Debido a fas dificultades en
estacionamiento de vehiculos y en ta movilizacion, los ciudadanos optan por

ofros lugares fuera del microcentro, a esto se debe sumar el aumento de
accidentes vehicutares.

Deterioro notabie del medio ambiente: Ej. La zona de Avda. Colén en el
micro centro esta en un nivel de confaminacidon ambiental "Humo y ruido” que

llegan a niveles de contaminacidn como en {as grandes ciudades del mundo.
Ver figura N° 2.

Volumen de Trafico:

Como es sabudo las ciudades del érea metropohtana son consideradas
ciudades dormitorios de fas cuales la mayoria de fa poblacién se desplaza
hacia Asuncion en el cuadro N° 3 podemos ver el crecimiento de la cantidad de
vehiculos en cada uno de los accesos a la ciudad.

El crecimiento entre 1984 y 1998 en la Ruta Transchaco fue de 4.500

vehicuios por dia a 33.700, en la Avda. Mcal. Lépez de 5.100 a 29.200, en
Eusebio Ayala de 11.800 a 28.200.

Las infraestructuras viales existenles no pueden soportar semejantes
volimenes de fransito y menos alin los crecimientos pronosticados para el
futuro.

El deterioro actual de las calles se debe en gran parte al exceso de su sobre

utilizacién y sobre todo el uso de los vehiculos pesados incluyendo la enorme
movilidad de ios buses.

Ademas del deteriorc de las infraestructuras viales trae consigo la notable
disminucion de la velocidad en el transito, en la Avda. Espafia en 1994 la
velocidad promedio era de 23,9 km por hora.

En 1998 bajo a 16 km por hora.



Si no se van a realizar los cambios recomendados en el Estudio CETA 98,
dentro de nada més que entre ¢inco y quince aios nos encontraremos ante
un caos de movilizacion cludadana teniendo en cuenia que en vehiculos la
velocidad en casi todas las avenidas demostradas en el cuadro N° 4 bajarén a
un promedio de 5 KM POR HORA, lo gque significa que seré mas rapido salir de
San Lorenzo caminado para llegar al Centro de Asuncion.

Si bien el cuadro no es colorido como el original las lineas oscuras sefialan las
avenidas con una vetocidad de SKm. por hora.

Las lineas claras en el cuadro demuestran una velocidad entre 10y 15 km. por
hora.



TRANSPORTE PUBLICO DE PASAJEROS:

A continuacién de lo explicado de los componentes que hacen a la
movilizacién de personas el Transporte Pulblico esta perdiendo a
pasos acelerados el liderazgo de la movilizacién ciudadana, si bien
con airededor de 2.700 buses se moviliza actualmente el 50, 5 % de
la poblacidn este nimero de pasajeros esta en decadencia notoria tal
como se puede ver en el cuadro N° 5. Es el promedio en toda la
ciudad de la capacidad disponible y la capacidad utilizada de los
buses. | -

Las lineas claras sefalan la capacidad disponible por la operacion de
los Empresarios lo que hace a los costos de operacion. Las lineas
oscuras sefalan la capacidad utilizada. En el horario de 04:00 a 05:00
jos buses estan llenos de pasajeros.

La operacion de los Empresarios no responde a las necesidades
reales que presenta la poblacién y si en afios antericres existia una
situacion de escasez de frecuencias y los vehiculos circulaban super
cargados, nos encontramos en la actualidad con una sobre oferta
disponible de espacios.

Lo que hace a un costo operativo muy elevado con una excesiva
circulacién de vehiculos que no refleja la cantidad de pasajeros
movilizados

En 1984 el Transporte plblico movilizaba el 62,8 % de la poblacién
nos encontramos en la actualidad que el crecimiento de viajes
realizados entre 1984 y 1998 es de: Vehiculos particulares 210%, en
camionetas que se utilizan también como vehiculos particulares 220%
y en buses un crecimiento de viajes de Gnicamente el 30%.

ver cuadro N° 6.

En el cuadro N°7 se observa el aporte de inversiones realizadas por el
sector Empresarial a partir del aflo 1985 hay una gran adquisicién de
vehiculos grandes y nuevos que como se menciono no estuvo
acompafada de una politica de racionalizacién.



URDBR.O O° A

CRECIMIENTO del PARQUE AUTOMOTOR del
AREA METROPOLITANA

1995 - 1998
No.de | No.de % Control y

Tipos de {unidades | unidades de Kiscalizacion

servicios |- 1995 1998 1 Crecimiento
Empresas 2160 2645 22,5 Descoordinado
Metrogiolitanas MoOpc -
de Transporte Municipalidades
(MOPC)
Empresas 389 719 85 Cada municipio
Ui'banas de con diferentes
Transporte criferios
{Municipales)

‘ ~ [Cada munieipio
Traﬁs;pﬂne 176 497 182 con diferentes
Escolar criterios

Cada municipio
Taxis 3.078 3.966 29 con diferentes
criterios
Expedicion de | 170,000 | 279.214 46 Cada municipio
Chapas 1995 eon diferentes
| criterios
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Administracién de Omnibus, Rol del sector ejecutive y del privado

Introduccidon

Quisiera hacer comentario sobre la situacién actual de transito de émmibus, y las
medidas tomadas en el Japén, en el marco de transporte piblico de pasajeros, porque
considero que el Smnibus cumplirvd un rol importante para ¢l mejoramiento del
transporte piblico de pasajeros en el Paraguay, y que para la solucién de los problemas,
ademas de la importancia de construccion de infraestructura, sin que haya medidas en
el aspecto institucional no habréa una solucién de los mismos. Con la presentacion de la
situacién actual de transito de dmnibus y las medidas adoptadas hasta el presente en cl

Japén, quisiera que sirva de referencia para el mejoramicnto de transito en ¢l Paraguay.

Capitulo 1 Situacién actual del trinsito de émnibus en el Japoén

En el Japén, con el aumento de la moterizacibn, la tenencia de vehiculos supera 70
millones de unidades. Dado gque la poblacién total es de aproximadamente 1.300
millones, y la poblacién de mas de 18 aiios que tiencn condiciones de ohtener las
licencias de conduccién aleanza aproximadamente 100 millones, por lo cual el porcentaje
de tenencia de vehiculos por cada habitante con requisito para la obtencién de licencia
¢s de 0,7 unidades. Por ello, como puede ver cn la distribucion de transporte de
pasajeros de todo el pais (grafico 1,2), pucde netarse que los automaviles ocupan més del
50%, y la misma tiende a aumentars.

En el Japén existe e} ferrocarril que cumple un rol importante como una entidad para el
transporte piblico. La proporcién del mismo tiene una tendencia casi horizontal. Sin
embargo, a diferencia del occidente la caracteristica del transporte de pasajeros en el
Japén es que el ferrocarril ocupa una gran proporcién.

Esto se debe a la existencia de una red ferroviaria y el tiempo de viaje ¢s mas exaclo y
rapide en comparacién con los automéviles. También se debe a la gran demanda de
transporte interurbano. Por ejemplo, la cantidad de movimiento de personas entre la
Capital, Tokio, y la ciudad principal del Oeste Japonés, Osaka, alcanza anualmente 11
millones, con un promedio de 30 mil personal al dia.

Sin embargo, la circulacién de émnibus esta disminuyendo, debido principalmente a que
la exactitud de} mismo es inferior que los ferrocarriles y a gue !a conveniencia es inferior
que los automéviles en lo que se refiere al servicio de puerta a puerta.

Haciendo una gran clasificacién del transperte publico, se puede dividir en el transporte

interurbano y urbano, y primeramente quisiera hacer referencia sobre el transporte



interurbano. En ¢l transporte interurbano de Japén, la proporcién que ocupa el
ferrocarril v las acrolincas son muy grandes. Este es un ejemplo de Tokio y Osaka.
(Figura 8) . L.a proporcién que ocupa los dmnibus se estima en pocos porcentajes,

Tos émmibus interurbanos se dividen en de larga distancia y de distancia ii\termedia,
siendo llamado de larga distancia los que superan los 300 Km, e intermedias las que son
inferiores a ella. La mayoria de los émnibus interurbanos circulas las vias rapidas de
noche. La cantidad limite de pasajeros oscila alrededor de 40 personas, y para la
seguridad por recorrer vias rapidas, los asientos son predeterminados, circulando con
pasajeros sentados. Por otro lado, ya que el tiempo de vi'aje es prolongado, los espacios
entre asientos son abiertos y reclinables, por lo que pueden dormir. Entre los émnibus
de larga distancia, la que tiene mayor trayectoria alcanza 1.300 Km, con una duracién
de 18 horas. Los dmnibus de distancia intermedia en su mayor parte recorren en horario
diurno, con una gran cantidad de frecuencia. Tiene la caractervistica de ser més
econémico que los ferrocarriles, y actualmente !a demanda va aumentado en forma
proporcional a la construccion de vias rapidas.

Seguidamente presento la situacién del transito urbano. En las grandes ciudades del
Japén, tienen montadas redes de ferrocarriles como los subterrineos, las cuales realizan
en forma efectiva el transporte masive (Figura 4). En las ciudades con insuficientes
ferrocarriles, como las ciudades con poblacién aproximada de 300 mil habitantes, los
émnibus ocupan una proporcidn de cierto nivel, pero actualmente los automdviles

propios tienen mayor ventaja.

Capitulo 2 Distribucién de roles del sector privado y piiblico para la administracién del
émnibus en el Japén

Lo que se busca de una entidad de transporte piblico, no solo limitado en émnibus, es la
oferta de un buen servicio. Para el servicio, se pu'e&e pensar en la exactitud, rapidez,
seguridad, comodidad. Para ello, ademés del apoyo a la administracién de démnibus se
requiere la regulacién del mismo. Para una saludable administracién de dmnibus debe
realizarse las regulaciones necesarias.

En el Japén; existen leyes que regulan la administracién de émnibus. Para iniciar el
servicio de émnibus se requiere de una habilitacién del gobierno central. Hasta el
momento, fue un sistema en donde bésicamente en una zona una empresa tenia el
monopolio. Esto es para mantener una red amplia, mediante la monopolizacién de una
empresa, debido a que en una zona existe siempre itinerarios que son rentables v no

rentables, para que cubra el itinerario no rentable con las utilidades del itinerario



rentable. Sin embargo, actualmente surgen los problemas de monoepelio, como es la falta
de mejoramiento administrativo, o del servicio por parte de los empresarios. Por ello,
nosotros estamos realizando la revisién de las regulaciones.

También, el pasaje se requiere de la auforizacién del gobierno central. Si se cobra
pasajes no autorizades, son penalizados con cobro de multas.

También es necesario vecibir la autorizacién del itinerario y horario. Esta prohibido la
modificaciém del itinerario y horario por falta de pasajeros,

Se tiene también una estricta regulacién sobre la seguridad. Los choferes de dmnibus
requieren de una licencia especial. Ademds, las unidades de émnibus son sometidas a
una inspeccién especiéllmente estrictas. También se evaliia 1a capacidad de
indemuizacién de la empresa para casos de accidentes. Los accidentes son indemnizados
mediante pbliza de seguros, por lo que se evalia si estdn contratadas seguros
suficientes.

La regulacién de los émnibus es ejercida principalmente por el gobierno central. la
razdn por la cual, el gobierno central ha venido realizando la fiscalizacién del 6mnibus, y
no se ha delegado a las entidades publicas regionales, se debe al hecho de que el
transporte de émnibus frecuentemente afecta varios municipios, y debido a la necesidad
de unificar las reglas. Con la administracién centralizada al goblerno central se puede
realizar en forma efectiva con poco recursos humanos.

Existe émnibus de administracién piblica y privada. En el Japén, los émnibus
interurbanos son administrados por el sector privado, y las intraurbanas son reparfidas
entre el sector privado y piblico. En los municipios que consideraron que no es bueno
dejar en manos de! sector privado ya que el 6mnibus es un medio de transporte ptiblico,
circulan émnibus de administracién piblica. Esto se debe a que en las épocas cuando la
regulacién del 6mnibus no era suficiente, surgieron los problemas de inestabilidad de
los servicios de émnibus privados, frecuente cambio de itinerario, y la frecuente
eliminacién de itinerarios. Sin embargo, debido al establecimiento de las regulaciones
para los 6mnibus privados, los servicios de émnibus privados son ofertados en forma
estable, y los émnibus de administracién piblica paulatinamente son convertidos en
privadas.

Considero que la metodologia mas éptima es que el gbbierno realice las regulaciones
necesarias y no dejar totalmente a manos de los empresarios. En el Japén se esta
revisando la administracién del dmnibus, pero no se estd pensando en una competencia

totalmente libre. Se flexibilizar4 la regulacion pero no se eliminara.



Capitulo 3 Prosecucién de recursos para la administracién de 6mnibus

Para fortalecer la capacidad de transporte de 6mnibus, es necesario el aumento de la
cantidad y de tamaiio de los mismos. En el caso de dmnibus administrados por el sector
privado, basicamente los 6mnibus deben ser adquiridos por las ganancias surgidas por
el cobro de pasaje, pero el 6mnibus es un emprendimiento donde, incluso en ¢l Japén, no
se obtienen grandes ganancias, por lo cual se vequiere asistencia. Para los dmnibus
jnterurbanos, la asistencia solo s¢ limita en la disminucién de impuestos para la
adquisicion y tenencia de vehicule, pero para los 6mnibus urbano, existe un sistema en
donde ademés de la reduccién de impuestos, la asistencia por parte del gobierno y del
municipio para la adquisicién de vehiculos. Ademds, existen otras maneras como
créditos sin intereses o de bajo interés.

Para la asistencia se requiere de fondos, pero en el Japén no existen fondos especiales,
sino se brinda la asistencia de los ingresos fiscales comunes. Por ello, no se puede
realizar una asistencia de montos grandes. En el occidente, se realiza la asistencia
ubicando parte del impu'esto para la obtencién de vehiculos, su tenencia, o de los
combustibles.

La asistencia para la administracién de émnibus, se realiza en parte en ¢l Japon. En el
caso de ser privado, no se realizan basicamente subsidios por pérdidas administrativas,
pero en algunos itinerarios del interior se estd implementando en parte. Fn el occidente
se realiza en forma amplia este tipo de subsidios, cuyos fondos son frecuentemente los
impuestos a los combustibles de los vehiculos.

Sin embargo, si se realizan subsidios para cubrir pérdidas administrativas, los émnibus
del sector privado no realizan la optimizacién de la administracién ya que habra
subsidios cuando haya pérdidas. Considero que es importante realizar la asistencia para
la adquisicién de unidades de 6mnibus a medida que sea necesario, pero la asistencia
para las pérdidas administrativas seria bueno que no se realice con frecuencia.

Como una asistencia para la administracién, ¢s necesaria la asistencia consistente en la
construccién de terminales de émnibus. En el dJapén, existen muchos émnibus pequefios
construidos por el sector privado, y no se han construido muchos terminales de Smnibus
de gran tamaiio. De ser cierto, se requiere terminales de dmnibus dentro o fuera del
4Avea urbana, pero debido al aumento del precio del terreno y del costo de construccion
como consecuencia de la urbanizacién, la construccién se tornd muy dificil. Si existe la
necesidad de fortalecer el terminal de 6mnibus, seria importante realizarlo anticipando

la urbanizacién y es importante que se brinde este tipo de asistencia.



Capitulo 4 Medidas para la promocién de la utilizacién de émnibus

Cono se muestra en (cuadio 1,2, 3)

Conclusién

He venido hablando sobre la situacién actual del Japdn, pero es importante que el
Paraguay realice el mejoramiento del sistema de dmnibus de la forma mis adecuada
para el Paraguay. Espero que tomando como referencia los easos de Japén, analicen las

medidas acordes al Paraguay.
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ESTUDIO DE OBSERVACION ACERCA DE LA PLANIFICACION DEL TRANSPORTE URBANO
EN EL AREA METROPOLITANA DE ASUNCION

Ing. Yoshinon Tanaka
Lider det Equipo Téenico de fa JICA

Introduccion del Plan Maestro

Agosto de 1999



1. Intreduccidn
1.1 Antecedentes del Estudio

En Agosto de 1984 comenzé ¢! “Estudio del Trénsito Urbano de Asuncion y su Arca '\!nhopohmna
con la cooperacion téenica de la Agencia Japonesa de Cooperacién Internacional {de aqui en adctante
{lamada JICA), y sc adoptd ¢l Plan Maestro de Transporte Urbano en Agosto de 1986 (este Estudio se
llamé CETA’84). Después de la conclusion del Estudio, se completd ¢f “Estudio de Factibilidad de los
Proyectos de M(:joranuento del Transito Urbane de Asuncién y su Area Metropolitana”, también
ejecutado por 1a JICA, en Octubre de 1988. La confusién politica, social y econémica cn ¢l Paragnay
demoré la implementacion de los proyectos de prioridad propuestos. Mientras tanto, ta concentractén
de poblacién y de automéviles en ¢l drea metropolitana de Astmeion aumentd mis ripidamente de to
proyectado, y los problemas de transporte s¢ han vuclto un problema social més serio.

En respuesta a la solicitud del Gobiemo de la Repitblica del Paraguay, ¢l Gobicrno del Japdn ha
decidido conducir el “Estudio de Obseivacién acerca de la Planificacién del Transporte Urbano ca cl
Area Metropolitana de Asuncién” (de aqui en adelante mencionado como “cl Estudio”) a través de la
YICA. E! Equipo del Estudio Preparatorio fue enviado por 1a JICA al Paraguay en Diciembre de 1997,
y después de reuniones con los oficiales del Gobierno del Paraguay, s¢ decidio ¢l alcance del trabajo
para el Estudio por ambas partes. El equipo de estudio empezo a trabajar on el Paraguay en Agosto de
1998, y continud hasta Agosto de 1999 (este Estudio se ltama CETA’98),

1.2 Propésito y Alcance del Estudio

Los propésitos del Estudio son los signientes:

a. Revisar el Plan Maestro de Transporte Urbano presente para el pertodo hasta el ato 2015.

b. Formular un plan de desarvollo a corto plazo hasta el aiio 2005 y scleccionar los proyectos de alta
prioridad.

¢. Conduecir estudios de factibilidad para los proycctos de alta prioridad.

d.  Transferiv tecnologia durante ¢l curso del Estudie.

El drea de Estudio cubre la Municipalidad de Asuncidn y las dicz ciudades circunvecinas: Fernando de
ta Mora, San Lor¢nzo, Luqm,, Mariano Roque Alonso, Limpio, Lambaré, Villa Efisa, Nemby, San

Antonio, y Villa Hayes. El arca sc llama Area Metropolitana de Asuncién, y ¢s la misma que ta de
CETA’84.

1.3 Organizacion del Estudio

Para la ejecucion del Estudio, 1a JICA organizé un equipo de estudio tiderado por el Seflor Yoshinori
Tanaka y un Comité Asesor presidido por el Dr. Hisao Uchiyama. El Gobiemo de la Repiblica del
Paraguay organizé un equipo de contraparte dirigide por el Arq. Enrique J. Marin Ferndndez en fa
Municipalidad de Asuncién, al que se le pidid su cooperactén con ¢l equipo de estudio, y ademas
eslablecio un comité directivo compucsto por inslituciones relevantes para una buena ejecucion del
Estudio.
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2. Cambios en condictones socioeconémicas y problemas en la planificacién

(1) Poblacién

La poblacién del drca metropolitana aumentd mis répidamente que lo proyectado en CETA84, y en
1988 es de 1.457.000, lo que¢ ya ha sobrepasado la cantidad pronosticada para ¢l afo 2000 de
1.452.000. Bl crecimiento poblacional en las ciudades suburbanas es més significativo, lo que mucstra
que la urbanizacién ha tomado lugar mas répidamente que lo esperado.

(2) Generacidn de Viajes y Volumen de Trifice por Tramo

El niimero de generacidn de viajes y de volumen de tréfico por tramo ya ha excedido las proyecciones.
Yin particular los vehiculos de pasajeros han aumentado significativamente, y el volumen de trafico de
linea de cordén ha crecido rapidamente, lo que muesira wn volumen de trafico fucra del érea
metropolitana.

{3) Transporte en Autobus

I niimero total de autobuses es casi el mismo que en el prondstico. Sin embargo, como la longitud
promedio de los itincrarios de autobus ha aumentado, ¢l niimero de pasajeros por vehiculo — km ha
disminuido, lo que hace queé el transporte en autobils sea menos eficiente.

1. Problemas de Planificacidn
(1} Uso Eficiente de la Infraestructura Existente

Un aumento en el uso de vehiculos privados llevard a un grave congestionamiento de (rifico y
eventualmente requerird una gran inversidn vial. Esta ¢s una amarga experiencia por la que estdn
pasando muchas sociedades motorizadas en los paises ¢n desarrollo. Por lo tanto, es nccesario pensar
en formas de cambiar los sistemas usando la infraestructura existente.

(2) Estudio de las Politicas Estratégicas de Transporte Piiblico

A fin de que los ciudadanos escojan el transporte publico come su modo de viaje, es importante
estudiar como mejorar ¢l servicio y controlfar el uso de vehiculos privados.

(3) Fuentes de Financliacién y Reformas Institucionales

El presupuesto actual de las ciudades en el drea metropolitana de Asuncién no es bastante para llevar a
cabo proyectos de transporte a gran escala. Por lo tanto, es necesario asegurar las propias fuentes de
fondos y conseguir fondos de organizaciones de ayuda intemacional. Mientras tanto, sin embargo,
también es importante ejecutar los proyectos de menor escala que requieran urgencia y que puedan
producir efectos significativos.



1. Futura Demanda de Trafico
3.1 Genevacidn de Viajes

£ volumen de trifico generado y atraide en el drca metropolitana de Asuncién aumentard 1,77 veces
catre 1998 y ¢l 2015, o de 2.3 millones T.E. a 4.1 millones T.E. En particular les vehiculos de
pasajeros aumentarin substancialmente, y su volumen se volvera 1,92 veces mayor en el 2015 que en
1998, y consistira en ¢! 53,7% del volumen total,

Resultados del Prordstico de Volumen de Tréfice por Propésite y por Modo

Al trabajo Al estudio Alacasa Viajes Olros " Total Proporcidn
relacionados (%)
al trabajo
1998 : ‘ ‘
Coches 397101 95.433 445753 71.550 128.693 1.138.900 49.8
Autobuses 344025 64.712 ~ 558.069 34398 1420101 - 1.150.214 50,2
[ Total 741.356 1601451 "1.003822 105.948 277.903 2.280.14 100,0
2015 L B ) ] o I
[ Coches 697.161 135301 5993837 135,615 2347] 11821 53,7
Autobuses 571906 86.953 907.296 65.314 242.362 1.879.831 46,3
Total 1.275.067 222.254 1.900.133 200929 463.709 4.062.092 100,0
2015/1598 -
Coches 1.75 1,42 223 1,90 1,72 1,92 ]
Autobuses 1.68 1,34 1,63 1,90 1,63 1,63
[ Total 1.72 1,39 1,89 1,50 1,67 1,77

3.2 Distribucién de Viajes

La comparacién de la distribucidn de viajes actual y en el futuro muestra que la concentracién de
trafico en el centro de Asuncidn continuaré, pero los flujos entre Jas ciudades suburbanas y desde fuera
del 4rea metropolitana también aumentard.

4. Politica de Planificacién

1. Principio de Planificacién

Los siguientes puntos fueron tomados en consideracién para la preparacién del Plan Maestro.

(1) Principios Generales
= Mantener ¢! nivel de servicio del transporte existente
» Tomar en cuenta los planes de desarrollo existentes

»  Proponer planes factibles

(2) Principios de Plarificaclén del Tramsporte Piblico
» Resolver los problemas de transporte piiblico futuros

» Introducir ejes de transporte piblico en la Avenida E. Ayala

s Revisar otras funciones de modo de transporte piiblico

(3) Principios de Planificacién Yial
»  Mejorar las arterias radiales

»  Mejorar las arterias en sentido circular en las &reas suburbanas

» Reforzar la organizacién de las calles en el Micro Centro



(4) Principlos de Planificacion de la Administracién del Trifico

»  Aplicar medidas de bajo costo

s Introducir medidas de administracidn de 1a demanda de trifico

5. Plan Maestro de ‘Transporte Urbano

5.1 Alternativas del Plan Macstro

Este Plan Macstro propuso dos alternativas dependiendo del lipo de proporcién de modo que se tiene
en mente para mangjar los flujos de trifico radial, los cuales son ¢l sentido de flujo principal en el drea

metropolitana de Asuncion.

¢ Alternativa de DPrioridad de Auto: ¢ volumen pronosticado de vehiculos de pasajeros serd
manejado con mejoramientos y construcciones viales, basados en la estimacion de proporcion de

modo de la linea de tendencia.

o Alternativa de Prioridad de Transporte Pablico: la conversién dc mode de auto a autobis serd
motivada rigurosamente introduciendo el sistema de bus troncal sobre la Avenida Eusebio Ayala,
implementando politicas de estacionamiento en el Centro, ¢ instalando carriles exclusivos para
autobuses sobre las Avenidas Artigas, Mariscal Lépez y Fernando de la Mora (rutas troncales

radiales con mas de cuatro carriles.

Alternativas del Plan Maestro

Prioridad de | Prioridad de Observaciones
Auto Transporte
Piblico
Extensién de la Av, Espafia Q X
BP en la Av. Esparla O X
Seis cartiles sobre Av. E. Ayala [¢] o) 2 carnles centrales sin exclusivos para|
‘ buses en la prioridad de transporte
. piblico :
Bus Troncal sobre la Av. E. Ayala X O : -
Camiles exclusivos de aulobuses en las X O Avenidas Artigas, Mariscal Lopez, y
rutas troncales principales Fernzndo de fa Mora
Politica de estacionamiento en el Centro X 0] Aumento del costo por estacionamiento
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6. Prayectos de Prioridad

6.1 Criterlo de Selecclén

* * & & &

Priovidad del transporte Pliblico {consistencia con la politica)
Prioridad de los proyectos que produeirdn mayores efectos {alto B/C)
Factibilidad (implementabilidad)

Consideracion del Medio Ambiente (baja emisidn)

Prioridad dc los proyectos dentro de Asuncidn

6.2 Resultados de la Sclecclén

Bl sistema de bus froncal sobre 1a Avenida Eusebio Ayala es €l proyecto mds importants, y se ha
seleccionado a Ias Avenidas Choferes del Chaco y General Santos para mejorar €l acceso a esle
nuevo sistema,

Como rutas entre ciudades fuera de Asunclén s¢ ha dado prioridad a las carceteras - de
circunvalacién de las Rutas 1 y 2 donde la demanda aumenta después del afto 2005, y de las rutas
de acceso de Luque hacia sus ciudades circunveeinas, donde la poblacién erece.

ILas rutas recolectoras sern mejoradas una por una antes del 2015 segiin surja la necesidad: No se
empleard ¢l sistema de frentista para conseguir fondos, sino que se usarén fondos piblicos para
asegurar las funciones del trafico.

I.a administracién de! trifico requiere un examen de las politicas de estacionamiento en el Centro
y de las medidas de implementacién para la concesion del drea. Eventualmente, se introducirén al
Centro resiricciones sobre el trafico de entrada al distrito, y un plan un trénsito de paseo con la
restauracion del ferrocarril. Ademis, es necesario renovar ¢l sistema de semaforos y las
sefializaciones viales inmediatamente.

Proyectos de Emergencia Seleccionados

PROYECTO DE PRIORIDAD
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8. Conclusiones y Recomendaclones

Necesidad de una Politica de Prioridad de Transporte Pablico
Iimplementacién del Plan Maestro

Ejecucién Pronta del Proyecto de Omnibus Troneal

Provisién de Infraestructura de Apoyo para el Proyecto de Omnibus Troncal
Control sobre 1a Demanda de Tréfico

Fuentes de Financiacion

Reforma de las Instituciones

Cooperacién de los Ciudadanos

Estudio Posterior
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Documento del seminario

TFema; Proyecto de Transporte Pablico

1. Problemas actuales
+ El tinico medio de transporte piiblico en Asuncidn es ¢l omnibus.
En linca de pantalla, 21.600 unidades con aproximadamente 400.000 personas.

« Al igual que lared vial, €1 70% de la red de Smnibus se concentra en el micro centro.

+ La cantidad de itinerarios es de 174, con 2.350 unidades diarias, administradas por 54
cmpresas.

+ 1.os itinerarios son vtiles para los usuarios, pero la calidad del servicio es deficiente por la
antigiiedad de las unidades, la falta de horarios, entre otros.

* Debido a que cada municipio oforga la habilitacién, no se centraliza ¢l mismo,
concentrindose los itinerarios en los lugares de mayor cantidad de usuarios.

« Al igual que ¢l trifico de! automévil, ocurren congestionamientos a la mafiana y a la tarde en
los caminos hacia ¢} micro centro y dentro de 1a zona cénirica.

» Bl porcentaje de efectividad promedia del émnibus es de 46 %, por lo que 1a administracion
es dificil.

2. Demanda del futuro

+ La cantidad de usuarios de dimnibus en ¢l limite de 1a ciudad en el afio 1998 es de 445.000
pasajeros, que para ¢! afio 2015 aumentaré 1,62 veces alcanzando 721.000 pasajeros.

Demanda de pasajeros por seccibn

Seccidén 1998 2015 . . 2015/1998

Limite de la ciudad 444 867 © 721,250 1.62
Pantalla 500,144 637,300 1.27
Gral. Santos 494,321 637,041 1.29
Micre Centro 306,752 429,241 1.40}

+ Se concentrara en los caminos froncales tales como Av. Fusebio Ayala, Av. Meal. Lopez, Av.
Fdo. de }a Mora.

* En estas condiciones, para ¢l afo 2015 la Avda. Esusebio Ayala tendrd més de 10.000
unidades diarias. Sumando el trifico de automéviles, en los caminos {roncales, la cantidad de
volumen de trifico aumentara 1,7 veces de lo actual, llegando a 13.500 unidades diarias, lo
que generaria congestionamientos en los sitios de conceniracién. La velocidad de circulacién
en horas pico ser4 en promedio SKm por hora.

(Figura 1 Demanda de transporte piblico{2005 a 2015, Figura 2 Demanda de usuario de



dmmnibus (2005 a 2015} )

(Figura 3 Cambio del tiempo de viaje)

» Con respecto a distribucidn de viajes entre automdviles y émnibus, 1a correlacién actual de

automdvil:émuibus es de 49,4%:50,6%, pero ¢n estas condiciones para ¢l afio 2015 s¢ invertird a

54,2%:45,8%. Esio se deberd al congestionamiento de trénsito, desgaste del vehiculo, seguridad,

entre otros.

1998 2005 2015

Tendencia Tendencia

Omnibus 1,220,433 1,594,812 2,314,298
49.4% 50.7% 54.2%

Omnibus 1,248,135 1,553,160 1,958,108
50.6% 49.3% 45.8%

Total 2,468.768 3,147,972 4,272,406

3. Necesidad de émnibus troncales

» Para el afio 2015 la demanda de émnibus en la Avda. Fusebio Ayala serd de 11.700 unidades

diarias, la cantidad de circulacién en horas picos serd de 400 unidades por hora por sentido,

siendo necesarias paradas capaces de soportar 4 unidades en forma simultdnea.

+ La cantidad de pasajeros seré de 309.000 personas diarias y la cantidad por sentido serd de

.1 5.500 hora, por lo que se requerird de 6mnibus de fransporte masivo.

* Surgir4 alejamiento de 6mnibus por 1a reduccion de la velocidad.

Demanda de émnibus troncal

400900 — -

Passengers

(Pars /Day)
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Cantidad de usvarios de omnibus troncales, entre otros




FAfio | Pasajeros | Pajarcros en | Frecuencia [Vehiculos| Personas Distancia
(Pers./dia) | unaseccién | (VehifBlora) KM promedia de
maxima viaje (km)
(Pers./Hora) ;
2005 215,392 8,676] 36 44 5964.4 9.2
2010 268,254 10,700 44 53 74282 9.1
2015 317,523 12,484 52 63 87925 53
2020 367,571 14,451 60 73 10178.4 9.3
Por ¢llo,
+ Atender el transporte de medio distancia desde fuera de la ciudad hacia ¢l centro.
- Atender transporie de tiempo corto y masivo
« Atender los servicios de transporte exacto, velocidad estable y cdmodo.
Capacidad méxima del Sistema de Transporte Urbano
Longitug | Cantidad | Longitud |Capacidad| Intervalo Nivel Capacidad de
de de Congestion | transporte
unidades | vehiculos :
Subelirdneo 16m 8 128m} 100 per. 1 min 200%|  96,000per/
. _ hora
Tranvia i6m 3 30n 75 per. 1 min 156%)  20,250per/
hora
Omnibus 12m i 25m| 270 per. t min 150%| 24,300per/
troncal 3 hora
Secciones)
Omnibus 18m 1 18m| 160 per. 1 min 150%] 14,400per/
troncal (2 “hora
Secciones)
Sistema de oSmnibus




4. Funciones de los dmnibus troncales y las infraestructuras

4. 1 Punciones de los dmnibus troncates

Item

Requisitos

Capacidad de Vehiculo

Autobiis articulado de dos secciones - 160 pasajeros

Frecuencia

Tntervalo de 3 minute minimo

Velocidad

La velocidad de autobiis actual es de 23 km/h en promedfo. y s pronoética
que bajard a aproximadamente 15 km/h. Para que lenga una ventaja, ¢}

| nuevo sistema lendrd como meta 25 2 30 km/h.

Linea de Operacién

Circulara construyendo 2 carriles exelusivos para ida y vuelta en el medio
de la ruta..

Espacio entre Paradas

Para aseguar la velocidad de operacién se alargara mds que los itinerarios
actualtes. 1 km en promedio. Entre San lorenzo y Madame Lynch se planea
que sea més largo, Para aumentar 2! nivel del servicio, en Asuncién el bus
troncal parari en las intersecciones con otras rulas troncales, y en el
Centro, hara paradas mds frecuentes. N

Instalacidén de Paradas

Considerande el transbordo con los itinerarvios existentes, se asegurard
plataformas anchas. También se facilitara el acceso a las instalaciones
al costado de la ruta.

Terminal

A ser construida en San Lorenzo y en el Centro.

La terminal de San Lorenzo necesita satisfacer la demanda de transbordo a
las lineas suburbanas. La terminal del Centro serid pequeiia y tendri
instalaciones para los autobuses que dan la vuelta y para ajuste de tiempo
solamente.

4. 2 TIinerario y cantidad de usuario

1) Ninerario

+ Itinerario; San Lorenzo - Centro recorrido total de ida y vuselta 33,3Km.

* Parada; 21 sitios {En los sitios de un solo sentido se contabiliza 2)

{Figura 4

Itinerario de dmnibus troncal)

2). Cantidad de usuarios

« Cantidad de usuarios; afto 2005; 215.000 personas por dia, afio 2015; 317.000 personas par

dia,

+ Cantidad méxima de Pasajeros; Tramo entre San Lorenzo y Madame Lynch.
Afio 2005; 8.700 personas por hora, afio 2015; 12.500 personas por hora.

« Cantidzd de usuarios del terminal de San Lorenzo; 220,000 personas por dia.

{Figura 5

Cantidad de usuarios de la parada de Smnibus)

4 . 3 Estructura de dmnibus ironcal

* Vehiculo

; Articulado de unidades con 4 puertas

* Cantidad de pasajeros  ; 160 personas

» Estructura

; Longitud total 18m, altura 3,1m, ancho 2,5m.

» Radio minimo de giro  ; 12m.

(Figura 6

Estructura de émmnibus)



4. 4  FEstructora de la mata

- Av. Eusebio Ayala, Mcal. Estigarribia; 2 carritles de¢ ida y vuella en el centro de 1a ruta,

carrit exclusivo,

Ancho 3,5m
+ Centro, deatro San Lorenzo, Un lado del los 2 camiles de una ruta de un solo
sentido, a ser convertido en carrii exclusivo.
* Velocidad de disciio; 60Km/h
* Pendiente maximo; 4,1%

+ Para de dmnibus; Exclusivo, al costado, capacidad para 2 unidades
(Figura 7  Corie de ruta normal en Eusebio Ayala)

(Figura8 Perspectiva)

4. 5 Terminal de dmnibus

1) Terminal del Centro

» Sueprficie; 6,200 mi

+  Infraestructura; 4 darsenas, ajuste de horario, viraje en U,
2} San Lorenzo Terminal

+  Superficie; 19,700 ni

*  Infraestructura; 19 darsenas para émnibus troncal, 9 dirsenas para

émnibus comiin, 12 ddrsenas para taxi.

+  Infraestructura complementaria; Infraestructura de servicio----Venta de pasajes, sala de
descanso, comercios, restaurantes.
Infraestructura administrativa—-Oficina, taller, lavado,
estacién de servicio.
(Figura9 Localizacién del Terminal)
(Figura 10 Plano de Terminal de San Lorenzo)
(Figura 11 Perspectiva de la Terminal de San
Lorenzo)

4. 6 Sistema e infraestructura de apoyo

« Sistema de seméforo preferencial para émnibus

» Sistema de contrel de dmnibus

» Regulacién de la circulacién vehicular en la zona céntrica



Fig.1 Demanda de trifico de Transporte Piblico
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Fig.2 Denmanda de usuarios de émnibus

‘o
(Pasajeros de dmnibus / 2005)
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Fig.3 Combio del tiempo de viaje
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Fig.h Cantidad de unidades de a parada de dmnibus




GENERAL VIEW OF ARTICULATED BUSES
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IMPACTOS AMBIENTALES DEL PROYECTO

La demanda d¢ transporte ¢n Asuncién y su Area Metropolitana ha aumentado
m3s répidamente de to esperado, causando serios problemas a su poblacién y un répido
deterioro de la calidad de vida en toda la region.

PROPOSiTO DE LA E1A

Los objetivos de 1a BIA son estudios de las condiciones ambientales cxistentes en
el arca del Proyccto, evaluar fos posibles impactos ambientales del mismo, recomendar
medidas mitigadores para los impactos adversos y formular un plan de monitorco,

comprendido dentro de las disposiciones previstas en el Art, 7° de la ley 294/93 y 52 del
Decreto N® 14281/96.,

La metodologia adoptada en la EIA es la siguicnte:

- Revision de los datos existentes.

- Conduccidn de cncuestas de campo limitadas para cvaluar las condiciones ambientales
existentes en ¢} 4rea afectada por el Proyecto de Autobiis Troncal propuesto.

- Complementar y verificar la informacién y los datos secundarios disponibles con los
datos primarios obtenidos en las encuestas de campo.

- Evaluar los impactos ambientales potencialcs del Proyecto de Autobis Troncal.

- Recomendar acciones mitigadoras para los impactos adversos identificados ¢n el
Proyecto.

- Proponer un plan de monitoreo para controlar la adherencia de tas acciones mitigadoras
y los impactos residuales.

La composicién de tréfico en Eusebio Ayala en 1984 y 1998. Esta ha revelado
que la proporcién de automéviles ha aumentado significativamente mientras los
autobuses han disminuido, o cval implica que actualmente mas personas usan autos
privados para transporte antes que ¢l sistema de transporte priblico, esto tleva consigo un
mayor deterioro del Medio Ambiente en el Area Metropolitana, debido a que no existen
controles del estado de los vehiculos que circulan y ésta sc agudiza debido a que existe
alto porcentaje de matores diesel en esto.

CALIDAD DE AIRE Y NIVEL DE RUIDO

CALIDAD DEL AIRE

Hay escasa informacién sobre antecedentes relativos a la calidad del aire en el
medio ambiente en el drea de estudio. El Gobierno Municipal llevé a cabo un control de
contaminacién del aire en 1995. El controt se hizo en un punto entre la Avenida Eusebio
Ayala y Tacuari, y el valor de NOx fue de 0,02 ppm.

En 1998, ¢l Equipo de Estudio también llevd a cabo sus propios controles de

calidad del aire y el vafor de NOx en el punto entre Choferes del Chaco y Eusebio Ayala
fue de 0,03 ppm.



NIVEL DE RUIDO

Tfnnbién para nlvel de 1uido, la informacién disponible ¢s muy poca. El Equipo
de Estudio llevé a cabo su propio monitorco del nivel de ruido en la Avenida Euscbio
Ayala en 1998, y el resultado es el presentado mis abajo.

bt
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Periodo Valor de LEQ (dB) o
Mafiana C 76,4
Mediodia 76,1
Tarde 75,5
Promedio 76,0
N° - Zona Valor de LEQ {dB)
i M. Aviacién y Madame Lynch 78,2
2 33 Orientales y G. Caballero 77,6
3 Pariri y Gaudioso Nufiez 77,4
4 Teniente Alvarenga y P, Lezcano 77,2
5 C. del Chaco y S. C. Sierra 712

IMPACTO EN LA CALIDAD DEL AIRE

El Equipo de Bstudio proyectd el valor de NOx para ef afio 2015 basado en el
resultado det monitoreo de la calidad de aire, el cual fise llevado a cabo por el equipo.

— Sin Proyecis

I Con Proyecio
relds Propereién
| Eusetio Ayater Yolumen d¢ | de Vek. Velotidad [ NOz2 Velumen de | de Veh. Velocidad |NOx

Trifice Pesados Trkflco Fessdos
Teneral Aquino 25609 || 5% 73 007 §F]§Z| 33 3R] 004
[ Genertt Sanios 56957 [ 1€ ol mnya 17 4333 006
Kublischeck FE37 1 1] 733 [ 47168 o ~29.49 0.06
Chalcred del Chaco L2 §1.5] 33 [ RE (k)] 3031 3831 906
[Fep. Argentina THEY ]| n o081 3T 2 )5} 08
De Ts Vicions 43K ] 13 X7} i1 I 575 1 LN 005
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[ Fuan Leopardt. 736463 1 333 o (350 [ 1 35 007




