2.5 REGIMENES RELACIONADOS A LA REGLAMENTACION Y CONTROL DEL
TRANSITO VIAL

1) Leglslac1ones

e -ﬂLa Ley Organlca Munlclpal No. 1294, art 18 inciso h) expresa
1o 31gu1enth. ‘es funcidn de la Municipalidad "la reglamentacién y

- fiséalizacién del trénsito, del funcionamiento 'de los transportes de

pasajeros ¥y démis materias relativas a la circulacidn de vehlculos
-"Obv1amente, ‘ésto es: dentro del terrltorlo mun1c1pa1 '

_ De la misma "forma, los. artlculos 46 y 66 expresan los deberes ¥
atribuciones de la Junta Municipal 'y del Intendente respectivamente en
10 que refiere a Seguridad y Trdnsito. De acuerdo a esos articulos,
~la Junta Municipal tiene deberes y atribuciones para regular mientras
gue el Tatendente para -hacer cumplir- los reglamentos, normas y
regulac10nes ‘emanadds -de la Junta,r .sobre transportes publlcos,
‘seguridad 'y circulaeidn de vehlculos y peatones, expedicidn de
‘licencias pard conducir, de placas numerativas de vehiculos, de 1la
formacidn 'y funciones de la Policia Municipal de Transito,
coordinacién con las entidades del sector pablico o p11vado en
" -relacidn a cruce de v1as ferreas, pendlentes y d1recc1on de vias de

comun1cac1on.= oo - R

_2) - Organlzac1on para el Cumpllmlento de las Reglamentac1ones

: La Mun1c1palldad de Asunc1on cuenta ‘con la Direccién de
Trdnsito," ‘que:- es la dependencia‘encargada del. cumplimiento-de las
rreglamentac10nes,"normas ¥ dlsp051c10nes referentes a la seguridad y
el trdrnsito ‘tainto-vehicular como: peatonal, -expedicidén de. chapas

'-'numeratlvas de vehlculos,'exped1c1on de licencias: para conduc¢ir-y la

inspeccién 'y hab111tac1on de unidades para el transporte piiblico de
pasajeros, entre otras func1ones. :

3) Flscallzac1on ¥ Control del Tran51to

El Departamento de Segurldad tiene . por objetivo la e3ecuc1on,
fiscalizacidn y- “é¢ontrol ~del cumpllmleﬂto de las normas del transito
“municipal, -la- aplicacidn- de multas y penalldades y la .administracidn
de la Policia Municipal de:Transito, y esté dividido en tres unidades:
'1a de v1g11anc1a, motorlzada y de estac1onam1ento controlado.

_ En la practlca, 105 1nspectores o agentes de las unidades de
vigilancia y motorizada componen un solo escuadrdén, y los de la unidad
de estacionamiento controlado otro° es dec1r, componen dos escuadrones
'claramente dlferenclados. Do - -

B1 escuadron de v1g11anc1a y motorizada esta compuesto de 96
-1nspectores y tiemne .a:su cargo el control y ordenamiento del tréansito,
y la aplicacién ‘de multas y sanciones a los "infractores. de las
reglamentaciones establecidas. - Cada 1nspect0r o grupo de inspectores
“tiene" a31gnada su zond de .accibn,  Estos actlan especialmente en las
horas™! plCO ; Y fuera:de .esas, reallzan controles esporadicos, sin una
planificacidn o sistematizacién alguna. Las infracciones.mas
Leerlctamente controladas son la inobservancia de la sefializacidn
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semafdrica y las de estacionamiento en doble fila,.
4) Control de Estacionamiento Automotor

El estacionamiento automotor sobre la via estd permitido en la
mayoria de las calles dél centro de Asuncién, pero el mismo estd
controlado de 7:00.a 12:00 y de 15:00 a 18:00, Durante ese.horario y
en las calles sefializadas como tales, el esLac1onamlento ‘debe
realizarse con la exhibicidn de tarjetas de estacionamiento. El
control del cumplimiento de esta disposicidn es realizado por la
unidad de Estacionamiento Controlado. '

 Esta unidad de Estacionamiento Controlado estd compuesta de 40
1nspectores divididos en igual nimero. de secciones de. control y,
juntamente a la fiscalizacidén y control del cumplimiento de la
disposicibén arriba mencionada, tiene a su cargo la venta de tarJetas
‘de estac1onamlento y la expedicidn de boletas por infraccidn. Cabe
destacar aqui que las calles en donde el: estacionamiento esta
prohibido por Ordenanza no estdn incluidas dentro del radio de comtrol

de esta unldad

Muchos automovilistas omiten:la exhibicidbn.de dicha tarjeta,
cuyo costo asciende a Gs. 50 por hora de estac1onam1ento, porque la
multa por inobservancia de este requisito es minima (Gs, 500 por vez)

y ademés, no son abonados en el momento de verificada la infraccidn
31n0 en forma anual juntamente con la renovacidn de la precinta
numerativa de vehlculos. A mds de las tarjetas de estacionamiento
expendidas por los. inspectores de la unidad de. Estacionamiento
Controlado, la Direccidn de Transito y la. Tntendencia expiden tarjetas
de Estacionamiento Libre, ya sea en forma gratuita.o con el pago
semestral o anual de la tarifa establecida para el efecto: Por otra
parte, existen demarcac1ones,de_Estac1onam1ento Reservado sobre las
calles con horarios de estacionamiento controlado.. Estas reservas se
obtienen por solicitud y page a la MCA del canon correspondlente en -
forma anual o de acuerdo a lo previsto en. la. sollc1tud

Lo expuesto en el padrrafo anterior dificulta la tarea de los
inspectores de Estacionamiento Controlado, .quienes no perciben un
sueldo fiio por sus servicios sino que son retribuidos con un cierto
porcentaje sobre el monto de 1las ventas de tarjetas de
estacionamiento. De ello se deriva en un método de control
asistemdtico, que responde mas bien a las necesidades de los
inspectores. '

5) Expedicidn de Registros de Conductor y Educecidn Vial
En el Munic1pio de Asuncidn, la expedicidn de registros esta a
cargo de la Divisidn Registros del Departamento Tecnlco de la
Direccidn de Transito. - : :
Existen dos grandes clases de registfbé. el profe31onal para

conductores del transporte piblico y de vehiculos de uso comercial, y
el particular. : : : '



Los requisitos para la obtencidn de registros de conductor son:
ser mayor de edad y aprobar los exédmenes de salud fisica y mental del
Ministerio de Salud Piblica y los exAmenes tedricos (seiializaciones),
prdcticos (técnicas de conduccidén y conocimiento de mecdnica
elemental) y psico-técnicos (sensibilidad), preparados por la
Direccién de Trénsito., Estos requisitos son obligatorios para la
consecucidn de registros profesionales, no obhstante en el caso de
registros particulares las condiciones que deben reunir los examenes
son mas flexibles que en el caso de los registros profesionales.

_ ‘La educacidén vial es realizada en forma de programas o
campaifias, a través del Departamento de Comunicacidén Social de la
Municipalidad de Asuncidn, empleando los medios de difusidn masiva
como la prensa y la televisidn, Estas campafias son esporadicas ¥y no
obedecen a una programacidén estable y sistemdatica, debido
especialmente a la escasez de recursos tanto humanos como financieros
necesarios y disponibles para su elaboracidén y ejecucidén constante.












3. PROYECTOS

3.1 ESTRUCTURA DEL PLAN
3.1.1 Fondo de la Planificacibn
1) Uso de Suelo

En el Plan Maestro que tiene como meta el afo 2000, se estima
el asentamiento de la poblacidn en las ciudades lindantes,
simultdneamente con el aumento demografico de la ciudad de Asuncidn,
Es decir, paralelamente. al alto grado de utilizacidn (hacinamiento)
del microcentro de la ciudad de Asuncidn, se presume el fendmeno de
conurbacién.

Por otra .parte, la futura perspectiva de las actividades
comerciales del Area Metropolitana, se prevla formacidn de nicleos
comerciales en las intersecciones formadas por las principales
arterias, asi como también el desarrollo del cinturdén comercial
continuo a lo largo de la Av. E. Ayala. Ademd&s, en cuanto a las
instalaciones de distribucién y transporte, se han planificado de
igual manera que las mismas sean asentadas a lo largo de la Av, Mme.
Lynch, (Figura 3-1-1). ‘

En consecuencia, la Av. E. Ayala que une las ciudades de
Asuncidn y San Lorenzo, y la Av. Mme, Lynch que pasa por el lindero de
ja ciudad de Asuncidn con otros municipios conforman respectivamente
los ejes Este-Oeste y Norte-Sur del Area Metropolitama compuesto por
11 municipios. Por lo tanto, con el mejoramiento de estos 2 ejes se
podria esperar el desarrollo ordenado y adecuado del drea en cuestidn,
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FIGURA 3-1-1 EXPANSION DE LAS ACTIVIDADES URBEANAS EN EL AREA
METROPOLITANA



2) Corredor Este-Oeste (Avdas. R. de Francia/ E.Ayala/Ruta
Mcal.Estigarribia) : .

El corredor Este-Oeste es el eje principal -que une'las ciudades
de Asuncién, Fernando de la Mora y San Lorenzo. En el afio 1984, el 747
de la poblacién del Area Metropolitana.corréspondia a ‘estas 3
ciudades. Ademés, de acuerdo a la proyeccidn demografica para el afio
2000 (hecha por el Equipo de Estudio), las 3 ciudades mencionadas
absorverdn el 507 de la poblacidn aumentada.

‘- Consecuentemente, es.ldgico que el corredor gque une estas 3
¢iudades adquiera un rol sumamente importante en el esquema
‘urbanistico, En realidad, se encuentran asentadas diversas actividades
comerciales a lo largo de dicho corredor, en los tramos de las
ciudades de Asuncién y Fernando de la Mora. T

_ Ademds,: como se ha mencionado més arriba, sobre el mismo
corredor se verifica la tendencia de formacién de nlicleos comerciales
en:las adyacencias del Mercado 4, Municipalidad de Fernando de la Mora
y centro urbano -de San Lorenzo. El grado de madurez decrece de Oeste a
Este (los nficleos més prdéximos al centro de Asuncién muestran mayor
grado de madurez), pero la via rdpida que une aquellos 3 puntos .y el.
centro sobre la linea recta tendria grandes impactos en la formacidn
de los nficleos comerciales mencionados. ' '

Por' otra parte, la reactivacién de las ‘actividades comerciales
‘existentes a lo largo de la'via también constituye uno de los temas
importantes. Por lo tantoy es necesario tener -en ‘consideracidén el
equipamiento de las vias laterales y las franjas de- estacionamiento a
fin de otorgar las conveniencias a los. comercios de.la zona. .

El 4rea de alcance del presente proyecto esté fijado hasta el
li{mite del municipio de Fernando de la Mora con el de 3San Lorenzo. No
obstante, considerando las obras de mejoramiento de las Rutas .
Nacionales No. 1 y No, 2, se necesita construir el bypass (desvio) de
la ciudad de San Lorenzo para responder al aumento del volumen de
trdnsito entre aquellas rutas:y el Area Metropolitana, y de esta
mancra, evitar la circulacidén del tréinsito de paso por la zona urbana
de 1a - ciudad de San Lorenzo. Para tal efecto, es conveniente que se
realice por 1o, menos la expropiacidén del terreno, - antes que las
operaciones se hagan dificultosas. T L s

3) Corredor Norte-Sur (Av. Defensores del Chaco/Av. Mme. Lynch)
El 4drea de alcance del presente estudio.es una de las
principales partes del plan vial comercial descripto mas arriba, pero
no cubre‘en su-totalidad. 8i: se 'basa solamente'en_el,pnamo del
proyecto (desde la interseccidn con .la Av.vE. Ayala hasta la -
intersecciédn con la Av, Aviadores del Chaco) las funciones que mas .se
esperan son: absorber el trdansito proveniente desde los municipios
adyacentes en constante crecimiento demografico, y distribuir a las 3
arterias radiales que empalman con dicha avenida (Av.E.Ayala,

Av.Mcal.Lépez y Av.Espaiia/Aviadores del Chaco).



- .S8in. necesidad de pensar en el futuro plan vial industrial, y
por el hecho real de asentamiento o traslado de las grandes empresas
tales como Pepsi Cola, Xérox, entre otras, buscando la conveniencia en
el aspecto de transporte de cargas.y el menor costo del terreno, no
existen dudas de que.el drea del proyecto posee inmejorables
condiciones para las empresas que_ponderan el aspecto de transporte y
distribucidn., Para orientar aln mas hacia esa tendencia, el corredor
Norte-Sur deberd ser extendido tanto hacia el Norte como hacia el
Sur, sobrepasando el -4rea .del proyecto actual,

4) Centro

El elemento que simboliza a la Ciudad de Asuncién es la zona
del centro. Bl tema de la planificacibén urbana seria entonces, en que
parte de la zona del centro se observa el elemento que insinfia ser la
Capital de la Repdblica del. Paraguay, o de que manera se podra
ingeniar para gque tenga el aspecto de-la Capital del Pais.

En la Cludad de Asunc1on no existen estructuras esplendldas
‘comparables con las que poseen grandes ciudades de Brasil y Argentina
(San Paulo, Rio.de Janeiro, Buenos Aires), ni estructuras hlstorlcas
'que sobresalen de las demas.'Tampoco se podria crear una gran via de
mis de. 100 metros de ancho, como se hizo en la Ciudad de Buenos Aires,

Los aspectos que tiene la Ciudad de Asuncidén, no asi aquellas
grandes ciudades, son la buena seguridad piblica, el ambiente
silencioso y la comodidad que ofrece en el sentido de que las
Instituciones Piiblicas, Bancos, 0f1c1nas y los centros comerciales
estdn a una distancia que permite llegar a pie.

- Para explotar aln mas esta caracteristica propia, en primer
lugar es. necesario que la ciudad ofrezca la comodidad y el aspecto que
alegra transitar a . pie. Para el efecto, es necesario 1ntroduc1r
modificaciones, tales como el ensanche de las veredas, creacidn de via
exc1u31vamente peatonal, arborizacidn, seméforo- peatonal, entre otros,

, En segundo lugar, se. debe determinar el punto de inicio de la
caminata y el centro de la. c1udad El punto de inicio serd determinado
mediante la divisidn sectorial del trdnsito y la adaptac1on de
estacionamientos a dicho sector. El centro de la ciudad serd definido
por la creacién del centro comercial especializado en productos de
adquisicidén no muy frecuente.

En tercer lugar, es conveniente aprovechar la rlqueza de la
ribera. Actualmente, la costa hidrica estd ocupada por construcciones
de caracter privado y el asentamiento ilegal de las viviendas. Las
escasas 4reas verdes que quedan también se emplean mayormente como
playas de estac1onam1ento. Por ‘lo ‘tanto, es necesario realizar
esfuerzos a fin de- recuperar la” costa ‘hidrica para toda la poblacidn.

'5) Terminal de Omnibus UfbaQO;(Hercadogé)A

En realidad existen muchas dudas en que se apoya el transporte



publlco de una ciudad con un millén de habitantes solamente en el
‘tréansporte -en dmnibus, péro con la situacidén econdmica actual de la
ciudad de Asun01on es difficil implementar el nuevo 'sistema de
transporte de via fija., Por esta razdn, en el Plan Maestro se ha
- propuésto enfréntar tal problema con la racionalizacidén:del sistema
operatlvo de omnlbus,'medlante la reestructu1ac1on de-las. llneas.

Sln embargo, la rac10nallzac1on operatlva propuesta obllga a
los pasajeros a realizar algunos transbordos. Con la red actual de
lineas, sblo el 17% de los pasajeros realizan transbordos, pero la red
propuesta (afio 2000) obliga a 47% de los pasajeros.

-E1 incOnveniente del trasbordo se podria resumir en:,

a. Doble pago de- pasaJes.
" b. Aumento deé tiempo de espera.
c. -Aumento de dlstanc1a ‘a camlnar.

De . 1os menc1onados, el prlmero ¥ el segundo se podrlan
solucionar, aunque no sea ‘suficientemente, mediante la modificacién
del sistema y el aumento de la- frecuencia respectivamente. Para
solucionmar el tercer ‘inconveniente 'se deberia reunir el punto de
‘partida y llegada de 6mnibus a fin de acortar la distancia de traslado
‘de pasajeros a pie, como tamblen garantizar la comodidad protegiéndose
de los intensos rayos solares y de las 11uv1as. Es dec1r, se requiere
construir una termlnal de omnlbus. : : :

En la=F1gura 3 1-2 se muestra el esquema general de
1ocallza01on de la terminal de omn1bus, necesaria desde el punto de
vista més arriba mericionado.’ : : ,

Espec1a1mente como se ha descripto mas arrlba, cuando se .
pretende especializar los 'comercios de Ya zona del centro y asignar
tas funciones- diférenciadas a los comercics que se encuentran en- las.
inmediaciones del Mercado 4, se concentraria afin mas los viajes de

‘compra en esta (ltima zona,

- El eqﬁipamieﬁto de la terminal de émnibus de la zona del
Mercado 4 serda analizado en el presente estudlo a fin de adecuarse a
aguel aumento de la demanda. : :
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FIGURA 3-1-2 ESQUEMA DE LOCALIZACION DE LA TERMINAL DE OMNIBUS .
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6) Proyecto OhJeto del Presenre Estudio y el Aspecto del Tran81to

‘Como se muestra en la Flgura 3-1-3, los principales trénsitos
de Asunclén y su Area Metropolitana son los generados entre las zonas
‘habitacionales: y el microcentro dé 1a Ciudad de Asuncidn, B4sicamente,
los mismos estdn reallzando en las 6 prlnclpales arterias radiales,
sobre todo en las Av. E. Ayala, Mcal Lopez y Fernando de la Mora,

(Foto 3-1-1) .

Por ‘la ub1cac1on 1ntermed1a de 'ta Av, E. Ayala, entre las
avenidas Mcal. 'Lépez y Fernando de la Mora, y aprovechando la
relativamente escasa separacién de estos 3 corredores, se intentara
reducit las cargas de las 2 §ltimas arterias mediante el ensanche y
mejoramlentro de la Av. E. Ayala,

Segun se muestra en las Flguras 3-1-4 y 3-1-~5, los problemas de
transito de Asuncién y su Area Metropolitana estardn resueltos con el
ensanchamlento a 6 y 8 carviles para los afios 1992 y 2000
respectlvamente. No.es posible captar claramente a partir de estas
figuras, pero se podréa ver que el resultado dé ensanche de la Av. E,
Ayala tiene 1nf1uencla hasta el volumen de trdnsito de la Av, Espaiia
en comparacién con el caso de DO NOTHING (sin ningdn tipo de
meJoramlento) ' i

Por otra. parte la prlmera etapa que abarca hasta el afio 1992
incluye el mejoramlento de transito de la zona del centro (a excepcidn
de la prolongacién de la Av. Espafa),ensanche a 6 carriles de la Av.R.
de Francia ‘(hasta la Av. Perd), viaducto de conexidn de las avenidas
R. de Francia - E, "Ayala, 'ensanche a 6 carriles del corredor E.
Ayala/Ruta Mcal., Estigarribia.y ensanche de la Av. Mme. Lynch, y se
propone que para el afio 2000 estarian terminados todos los proyectos.

FOTG 3-1-1: ESTADO REAL DE CONGFSTION EN LA
AV, EUSEBIO AYALA.




FIGURA 3~1-3  FLUJO DE TRANSITO(ARC 2000 ,
CASO:SIN MEJORAMIENTO)
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3.1.2 Proceso para la Elaboracién del Plan
1) Criterio

El presente es un Estudlo de Factibilidad, por lo que el punto
de observacibn principal radica en hallar el Pian més factible, antes
que un Plan ideal. Existen 2 casos con respecto a la factibilidad de
EJECU016H. Es decir, casos objetivos y subjetivos. Para la puesta en
marcha se deberan reunir las cond1c1ones de ambos casos.

En el estudio se plantearan las alternativas de cada uno de los
proyectos objetivamente factible (con la implementacién del o de los
proyectos que hacen generar beneficios mayores que. el costo y al mismo
tiempo que sea. fisicamente factible) y realizar el andlisis
cuantitativo +de los mismos, para luego solicitar el juicio
¢ualitativamente factible del Sr. Intendente Municipal de Asuncién,
méxima autoridad de la institucién ejecutora principal.

Esta misma posicién -se admite también en la parte técnica.
Dentro del margen de toleranc1a técnica sSe’ ha centralizado 1a
preferencia -en el aspecto de factibilidad de 1mplementac1on, tales
como:.si 1la ejecuc1on serd por via administrativa o por conce31on, que
normas se empleardn para clasificar la nueva pavimentacion y recapado,
a cuantos .metros de ancho vial resultaria factible la expropiacidén del
terreno,etc.

Por razones de 1mplementa01on de los proyectos de acuerdo al
proceso mids arriba mencionado, surgen demasiadas combinaciones de
alternativas cuando no se proceden a determinar uno por uno,
iniciAndose desde aquellos puntos mi4s importantes. En el presente,
1os proyectos fueron definidos siguiendo el orden (de arriba para
abajo) que se muestra en la Flgura 3-1-6,

' Ademas, a fln de determlnar el nimero. de ‘carriles de la v1as'
fueron deflnldos y analizados la capac1dad diaria de trédnsito de un
carril segln las siguientes caracteristicas de la vias indicados en el
cuadro 3-1-1: via de 2 carriles, v1a de carriles multiples, uso de
suelo de zona de localizacidén de la via y velocidad de diseiio.

CUADRO 3-1-1  CAPACIDAD DIARIA DE TRANSITO DE LA VIA

No. Carril | Vel. de Capacidad

Piseno diaria de

(Km/hora) “Transito (UVP)
Carriles . 60 10.000 Unid./dia x 1 carril
Miltiples 40 10.000 Unid./dia x 1 carril
? carriles 60 10.000 Unid./dia x 2 carriles
(Doble sentid) 40 9,000 Unid./dia x 2 carriles
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FIGURA 3-1-6  FLUJOGRAMA PARA LA DEFINICION DEL PLAN



2y E. Ayala

El eje de Asunc1on y su Area Metropolltana es. 1a via principal
que. parte del microcentro de la C1udad de Asunc1on y atraviesa el
municipio de Fernando de la Mora para dirigirse hacia la ciudad de San
Lorenzo. El criterio basico es alivianar las cargas de otras arterias
radiales;: ‘mediante el fortalecimiento de aquel eje meLropolltano.

_ ,Desde_tal‘puntozde vista, . lo prlmordlal serd 1la determ1nac1on
del nlimero de carriles de.la Av. E. Ayala. —

Cuando se evalda el indice de congestionamiento de las vias
radiales préximas al eje en cuestidn, sobre todo de la Av, Espaia, en-
donde se presenta ademds - de intensa corgestidn vehlcular, 1la
dificultad de ensanchamiento del espacio vial, teniendo como parametro
el indice maximo de 1,5 con respecto a la capac1dad vial, se clarifica
que: con el ensanchamlento a 6 y 8 carriles para los afios 1992 y 2000

. respectivamente, bastarla para mantener el indice de congestionamiento
por debaJo del nivel més arrlba 1nd1cado. :

Fueron'c0n31deradas 1a siguientes 4 alternat1vas para la
seccidén transversal:

6 carriles mixtos.

6 carriles, de los cuales 2 son exclusivos para
. bmnibus. : ' o _
Alternativa 3: 8 carriles, de los cuales 2 son exclusivos para
o o omnibus, R - L
Alternativa 4: 8 carrlles, de los, cuales 4 seran destinados
' para tramsito mixto, 2 exclusivos para 6mnibus y
2 para tran51to local (tran51to lento)

Alternativa 1
Alternativa 2

Conforme al resultado estlmatlvo del ano 2000 la alternatlva 4
‘es la que . presenta menor indice de "Recorrido global x unidad x Km" y
‘"Recorrido global x unidad x hora", asi’como también admite mayor
volumen de tran51to entre- todas las alternatlvas. :

. La misma es, aceptable desde el punto de vista de absorcidén de
transito de las zonas por, la Av. E. Ayala, y ademas, la implementacibn
del carril local (para transito lento) es conveniente desde el aspecto
de uso de suelo actual a lo largo de dicha avenida, en donde los
comercios se encuentran asentados pegados uno al lado. del otro.

Por tales razones se ha llegado a 1a szgulente conc1u31on.

- _En la primera etapa, correspondlente hasta el afio 1992 seré
“ensanchada a 6 .carriles (4 carriles mixtos y 2 exclus1vos
para omnlbus), empleandose el espacio vial actual. Por otra
. parte; .la Ordenanza Mun1c1pal que establece el ancho vial
“(Linea Mun1c1pa1) de 35 m serd modificada a 50 m a fin de
ensanchar a 8 carriles (seccidn transversal de 1la
alternativa 4) para el ano 2000 (segunda etapa). Para tal
efecto, los 6 carriles construidos en el afio 1992 seran
empleados directamente como carriles centrales de los 8
previstos. :
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- Las intersecciones que requ1eran ‘construir cruces a
elevacién para el afo 2000 serdn realizadas en la primera
etapa de ejecuc¢iodn, es decir, ‘hasta el aiio 1992, por razones
de construcc16n de 10b 6 carrlles en ese. mismo perlodo.

3) Viaducto dE'CoﬁéXién de las Av. E. Ayala - R. de.Francia

La aslgnac1on de ‘la demanda para ‘el afo. 1992 ‘serd de 18,600
unidades/dia. Para satisfacer esta demanda se han planteado las
siguientes 2 alternaleas._-

Alternativa 1: Viaducto de -4 carrlles. .
Alternativa 2: Cruce - a nlvel de 8 carrlles. Es decir, 6
' carriles més 2 carriles exc1u51vos para el giro
a la 1zqu1erda.

‘Seghin el 1nd1ce de’ saturac1on, se nota 1a dltlcultad de ordenar
el trénsito por medio de cruce a nivel, por'lo que se ha determinado
la implementacidén del viaducto (puente de conexidn).

4) Av. R. de Franc1a
Se ha planteado las smgu1entes alternatlvas.

carrlles en toda su extensidn.

carriles desde el viaducto hasta la Av. Perfi y
“carriles en los tramos restantes. :
carriles desde el viaducto hasta la Av. EEUU y
carriles en los tramos restantes, :
carriles desde el viaducto'hasta la'Av.'Colén,

Alternativa 1:
Alternativa 2:

Alternativa 3t

Alternativa 4

Desde el punto de vista del volumen,de 331gnac1on, ninguna de
ellas llegan a 1,5 veces de da capacidad vial. El ancho vial de la
avenida en cuestién serd proyectada a 32 m de 6 carriles,’ incluyendo
los de tran51c1on, hasta donde termina el viaducto, porque: étte Gltimo
fue proyectado a 4 carriles. Tadl ancho’ conLJnuara hasta 2 cuadras
antes de la Av. perii. : : :

Por otra parte, segiin el volumenjde—tfénsito de la
interseccidn, el indice de saturacidn del cruce de la Av. Peril en el
ano 1992 sobrepasaré el 1,0, siempre y cuando el ancho de la Av. R. de
Francia permanezca en 4 carrlles. - : '

"~ Por el momento, se tiene planeado ensanchar el tramo de las .2
manzanas mencionadas a 26 m, pero: ain con eso el indice de. saturacidn .
de aquella interseccidn sobrepasard: el 1,0 en el afio 2000, por 10
tanto, para el mismo afio el ensanche de la avenida en cuestidn serd
extendida hasta la Av. EEUU (ancho de 26 m) a fin de adecuarse al
requerimiento. - - s o o



-8) - Av. Mme. Lynch

El requerimiento de la Av. Mme, Lynch presupone el
ensanchamientoa 6 carriles de la Av. E. Ayala en el afio 1992, por lo
que- el ‘ensanche a & carriles de la avenida en cuestibn se presume para
el afio 1994 a 1995, ' ' :

-Por otra parte, a grosso modo la propuesta de me joramiento de

la Av, Mme. Lynch se clasifica en:

Alternativa 1: Canal cerrado en el tramo E. Ayala - Santa
' Teresa y: canal abierto en el tramo Santa Teresa
— Aviadores del Chaco, propues ta por el Equipo
de Estudio JICA para el mejoramiento del Sistema
de Desagues Pluviales.

Alternativa 2: Canal abierto en toda su extensidn,

Segdn el criterio de expropiacidén del terreno, la alternativa 2
‘a ‘su vez se- sub-divide en:: S .

Alternativa 2-1: Expropiacién del lado Este del canal,
correspondiente al municipio de Fernando de la
: Mora. '
‘Alternativa 2-2: Expropiacidn del lado Oeste del canal,
' ‘ correspondienté al municipio de Asuncidn.

_ El problema de la Av. Mme. Lynch es la existencia de varias
instituciones ejecutoras.'Es decir, la situacidén actual 'es la
“siguientes : ' :

a. Bl canal corresponde a la CORPOSANA.

b. La via en si corresponde a la MCA, Pero, en caso de la
alternativa 2-1, la parte del ensanche corresponderda al
MOPC. R

.. Segln-el costo global de 'la obra, la alternativa 2 ofrece mayor
ventaja. No obstante, en caso de que la CORPOSANA llegue a ejecutar
las obras de cerramiento del canal, precediendo a las obras viales,
entonces la alternativa 1 serid econdémicamente méas ventajosa para la
MCA. ' :

" Con respecto a la seleccién de la alternativa mas practica,
dependerd mucho ‘de lo que-se determine en la coordinacién entre la MCA
y la CORPOSANA. El Equipo de Estudio JICA para ‘el trdnsito urbano
propone la alternativa 2-1. ' _

6) Planificacién Vial Urbana.
1) 'V'CéracterizaCién.de la Via
_La'regla por la cual se regiri la pianificacién vial urbana es

otorgar mayor preferencia al flujo peatonal que al flujo vehicular. La
zona del centro serd dividida en bloques, considerando el futuro uso

- —45—



de suelo, y con éttas premisas se ha realizado. la caracterizacién de
cada una de las vias,

a. Con respecto al transporte piblico, se ratificard
bdsicamente los 8 itinerarios actuales de démnibus con
algunas modificaciones en los de direccién Norte-Sur. Sin
embargo, se prohibiri el embarque y desembarque de pasajeros
fuera de las paradas de 6mnibus que estaran equipadas como
tal, por cada 500 m. ' ' '

b. La calle Palma serd el eje de trdnsito peatonal, de
direccidn Este-Oeste, por lo tanto, considerando el acceso
de peatones desde las paradas de émnibus hasta aquel eje,
serdn asignadas 3 vias de direccién Norte-Sur como vias
preferenciales para los peatones.

c. El1 transito vehicular serd trasladado principalmente en las
arterias de direccidn. Norte=Sur. No obstante, la
prolongacibén de la Av. Espafia no serd ejecutada de acuerdo a
la propuesta hecha en el Plan Maestro, por lo tanto, los
flujos de transito de direccién Este- Qeste seran cargados
sobre las calles Cnel. Bogado y Eligio Ayala.

(2) Semaforos

Los objetivos serdn la jerarquizacidn de las arterias
vehiculares y la orientacién de los flujos hacia las arterias
preferenciales. Asimismo, otorgar la seguridad en el cruce de los
flujos peatonales con los vehiculares, Ademéds, se ha tomado como
premisa, el aprovechamiento del sistema semafdérico existente,

(3) Estacionamiento

La determinacién de la demanda de estacionamiénto se ha. hecho
dividiendo la zona del centro en 14 bloques (sub-division de los
sectores de trdnsito). FEl equipamiento de tal instalacidén se ha
planificado en aquellas zonas en donde la demanda sobrepasa la
capacidad de estacionamiento en la via. — ~

1) Prolongacidn de la Av. Espafa

Desde el punto de-visté del ndmero de carriles, existen 2
alternativas para la prolongacién de la Av. Espafa:

— Alternativa 1: 2 carriles,
~ Alternativa 2: 4 carriles,

Seglin el resultado de asignacién del volumen de transito,

bastaria con 2 carriles, siempre .y cuando no se ejecute el
ensanchamiento de la Av. Espana.



Por otro lado, 'seglin.el trazado de:dicharprolongacién, se
presentan 3 alternativas de empalme al microcentro:

~ Alternativa. 13 Yegros e Iturbe,
- Alternativa 2: 14 de Mayo e Ind, Nacional.
- Alternativa 3: México y Caballero.

Anallzando desde el aqucto de relacionamiento con el plan vial
del microcentro; se adoptarla la alternativa 3, considerando el bajo
costo de implementacidén en relacidn al resultado, ya que afecta menos
la zona de Chacarita. Sin embargo, tal trazado pasa por la zona
habitacional ilegalmente asentada, por lo que se estima que llevaria
bastante tiempo para la expropiacidén del terremo y la puesta en marcha
de las obras, Por otra parte, el plan vial del microcentro es un
proyecto de suma. urgencia, Por cuyas razones fue analizado, antes que
el plan de prolongac1on de 1la Av. Espana, el mejoramiento del cruce
Tacuary, en donde se requiere solucionar los problemas de
congestionamiento que se tendria que haber hecho por aquella
prolongacidn.

Se ha obtenido el resultado que demuestra que con el
mejoramiento del cruce Tacuary, se podrd hacer frente a los
congestlonamlentos de trdnsito hasta el aiio 1992 aunque sea en el
borde del 1limite, por lo tanto, étta conclu51on sera contemplada en el
cronograma de 1mp1ement301on.

Para el afio. 2000 se realizara la prolongacidén hasta las calles
México y Caballero. '

8) Terminal de Omnibus Urbano (Hercado,4)
Los obJetlvos de la 1nsta1ac1on de la termlnal de omnlbus son:

a. Alivio de-la congestlon vehlcular de las arterias.

b. Reduccidn del ntmero de omnlbus gque ingresan al microcentro
{en el futuro).

c¢. Aumento de la- comodldad de los usuarios.,.

d. React1vac10n urbanistica,

Para que el punto b) sea realldad ademds de la terminal de la
zona del Mercado 4, se requiere otra termlnal en las inmediaciones de
la Plaza Uruguaya. Asi, con respecto a étte punto deberd ser estudiado
luego de la instalacién de la segunda terminal urbana.

Conforme a la proyeccién de la demanda, la éépacidad de
proyecto de la terminal de é6mnibus se fljara en 12.000 unidades/dia,



3.2 AV. E. AYALA/RUTA MCAL. ESTIGARRIBIA
3.2.1 Ancho Vial
1) Situacidén Actual y Coﬁdiciones de Plahific'aciélx
La demanda de transito dé la Av. E..Ayala, para los afios 1992 y
2000 se muestra en el Cuadro 3-2-1., Cuando la capacidad del ecarril es

de 10,000 unid/dia, para los afos 1992 y 2000 necesitarian 6 y 8
carriles respectivamente, '

CUADRO 3-2-1  DEMANDA DE TRANSITO

(Unidades/Dia) _
Tramo Afio 1992 AR 2000 -
Municipio de Aswnciédn 61.000 76,000
Fuera de Asuncidn 47.000 64.0(_]0

(1) Uso de Suelo y de Edificios a lo Largo de la Via

5i se observan las instalaciones y edificios asentados a lo
largo de dicha avenida, se detectan asentamientos de comercios,
servicios relacionados a vehiculos, oficinas administrativas,
depésitos, etc. Estos se clasifican en 2 grandes grupos: comercios y
oficinas que deberdn ubicarse en el centro urbano, y las instalaciones
relacionadas a transportes y vehiculeos que deberédn ubicarse a lo large
de las principales rterias. '

Como elemento de juicio cuantitativo, en el caso del uso de
suelo a 1o largo de la Av, E. Ayala se toma el frente de cada uno de
los lotes por tipo de uso, cuyos indices se muestran en la Figura 3-2-
1. En primer lugar, en el tramo comprendido entre las Avdas.
Pettirossi vy Kubitscheck se encuentran asentados comercios de
articulos para uso cotidiano, asi como bares 'y restaurantes, los que
ocupan el 75 % del total, En el tramo comprendido entre las Avdas,
Kubitscheck y Choferes del Chaco, las casas de repuestos y talleres
mecédnicos abarcan aproximadamente 45 % y en contraposicidn, los

comercios destinados a articulos de uso cotidiano disminuyen hasta uno
20%. '
%
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FIGURA 3-2--1 US0 DE SUELO(AV.E.AYALA)



Sin embargo, en el tramo comprendido entre las Avenidas
Choferes del Chaco y Rca. Argentina, que se encuentra ubicado
aproximadamente en el medio de la Av. E. Ayala (teniendo en cuenta
solamente el tramo que corresponde al municipio de Asuncidn), aumenta
nuevamente: la cantidad de despensas y bares, llegando a ocupar
aproximadamente el 40 7 del total, En este mismo tramo, el porcentaje
de comercios relacionados a vehiculos disminuye hasta el 20 7
aproximadamente,

A partir de este punto, distante a unos 4 Km del Mercado 4, se
observan terrenos baldios (terrenos sin uso) gque abarcan de 15 a 20 2
del total. MAs hacia el Este, o sea, desde la Av. Rca. Argentina hasta
la Av. Mme. Lynch, las actividades relacionadas a vehiculos ocupan
aproximadamente el 50%Z y los comercios minoristas en general el 20 7 .

Al diniciarse el municipio de Fernando de la Mora, se presentan
‘grandes variaciones en lo que respecta a las caracteristicas de las
‘instalaciones situadas a lo largo de la arteria., Los comercios
minoristas, oficinas, bares y restaurantes ocupan el 50%Z y las
‘actividades relacionadas a vehiculos disminuyen hasta un 20% , Esta
caracteristica continfia aproximadamente 1 Km. A partir de este punto,
o sea, hacia la ciudad de San Lorenzo van disminuyéndo los comercios
minoristas e inversamente tienden a aumentar los terrenos baldios y
depébsitos.

El resumen de esta situacidén real de uso de suelo a lo largo de
la Av. E. Avala se indica a continuacidn. (Ver Figuras 3-2-2 y 3-2-3)

. En el tramo de aproximadamente 1,5 Km al Este del Mercado 4, se
encuentran asentados comercios minoristas de distintos productos de
uso cotidiano, a fin de obtener beneficios por medio de la agrupacidn
de comercios en las inmediaciones del mismo. En el siguiente tramo, la
mayor parte estd ocupada por actividades relacionadas a vehiculos, a
excepcidn de los tramos que estan fuera de la influencia comercial
del Mercado 4 y el nicleo comercial de la ciudad de Fernando de 1l1a
Mora, aparecen comercios minoristas, bares y restaurantes que sirven a
los pobladores de las zonas que se encuentran asentados detréds de los
mismos. Nuevamente, en el 4rea de influencia del nficleo comercial de
Fernando de la Mora aparecen oficinas y comercios minoristas,
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(2) Reglamentac:r.oneq Sobre el Ancho Vlal

Toda la. extens:Lon de la Av, E. Ayala corresponde a las Rutas
Nacionales Nro. 1y Nro. 2, cuyos. punLos ‘de inicio se encuentra en la
interseccién formada con la calle Gral. Aquino, adyacentes al Mercado
4, Desde el inicio hasta la interseccién formada con la Av. Mme., Lynch
{Tramo capltallno) estd bajo la Ordenanza Municipal de la Ciudad de
Asunc1on, el ancho v1a1 de 1la Av. E. Ayala eés de’ 35 . '

Desde 1a 1ntersec01on formada con la Av. Mme. Lynch (Tramo Fdo.
de 1a Mora, San: liorenzo) se- encuentra bajo- jurisdiccién del MOPC. E1
ancho vial de las rutas que se encuentran bajo la jurisdiccién del
MOPC estéd estab1601do en 50 m. Pero los tramos correspondientes a los
municipios de Fdo. de la Mora y San Lorenzo poseen actualmente 35 m,
El ensanche a 6 carriles (actualmente cuentan con 4 carriles) podra
hacerlo con el:ancho vial actual.. En el.Plan Maestro y .de ‘acuerdo a la
demanda de trdnsito, se propone ‘ensanchar a 8 carriles. En tal caso,
'se requeriria la expropiacién de terreno.

(3) ' Transporte Pub11c0

t

Cuando se mantlene, 1a tendenc1a dctual el volumen méximo de
trdnsito de émnibus para el afio 2000 se estima en. unos 16.000
unid/dia, (Se estima 12.000 unidades auiique consideren el megoramlento
del indice de transporte. e 1mplementac1on de unidades mas grandes)
debido a la alta concentracién de los mismos. Es necesario crear
carril exclusivo para Omnibus e instalar bolsones de paradas, debido
al alto 1nd1ce de mezcla de omnlbus, tanto actual come en el futuro.

2) Anélisié de las Alternativas
(1) Alfefnativés.

Las 51gu1entes 4 alternatlvas (ver Flgura 3-2-4) seran objeto
‘;de estudio .del" mEJoram1Ento.u : .

_a.-6 -carrlles: _mlxtos _ . :
b, & carriles; el carrll derecho de ambas calzadas serd
' ' exclusivo para bmnibis.
c. 8 carriles: el carril derecho de ambas calzadas serd
: g ‘exclusivo para. dmnibus. ...
d. 8 carriles: el carril més externo de ambas calzadas serd
C ‘para el trédnsito lento, -divididos por el
.separador lateral ..De, los 6 carriles
resLantes, el carril derecho de ambas calzadas
sera excluslvo.para omnlbus.'

S, - o Las caracterlstlcas de estas alternatlvas de megoramlnento se
31ntetlzan en., el Cuadro 3 2 2.

En la practlca, 1a Alternatlva "3 2" requlere exproplar para

obtener um ancho de 40 m en casi toda su extensidn, debido al
ensanchamlento de los tramos en donde se tienen previsto los bolsones
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FIGURA 3-2-% ALTERNATIVAS DE SECCIONES-

CUADRO' 3-2-2  CARACTERTSTICAS DE LAS ALTERNATIVAS
DE MEJORAMIENTO o

Alter- No.de No, de No. de Ancho Ubicac. Ancho

nativa carril carril carril de la bolson = total
mixte exclus. p/trins. vereda de la {m) - -
émnibus lento (m) parada
1 6 - - 5,0 vereda 35,0
2 4 2 - 5,0 vereda 35,0
21 .6 2 - 35 - 350
3.2 6 2 - 3,5 ‘vereda 35,0
40 m solo-
‘ e/bolsone
4 4 2 2 4,5 separad. 50,0
' lateral :

de parada de dmnibus. Para el efecto, se debe reallzar los mismos
trdmites que se requ1ere para la Alternatlva."é", pero la ventaja es
menor en comparacidén a ésta, razén por 1a cual se ha excluido del
anilisis a ser realizado en adelante, Co

(2) Ordenamiento‘dé Transite

El resultado de asignacidén de las alternativas se muestra en el
Cuadro 3-2-3 La comparacidén de los mismos se consigna a continuacidn:

a. Si se compara el caso de transito mixto con 6 carriles (Caso
1) con el de 4 carriles més 2 carriles exclusivos para
émnibus (Caso 2),; en étte iltimo el grado de congestidn en
las calzadas principales se eleva levemente ¥ 'por
consecuencia se disminuye la velocidad de c1rcu1ac1on, pero
se mantiene la de émnibus,
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b,

La avenida de 6 carriles, 2 de ellos exclusivos para Omnibus
(Caso 2) podra soportar la demanda de transito del afio 1992,
pero para-el afio 2000 llegara casi al limite donde el grado
de congestidn en la calzada principal serd de 1,48,
Consecuentemente, en la propuesta para el afo 2000  se prev8
Carrlles y 6 carrlles para el afio 1992,

Cuando se crea 8 carrlles en un solo espac1o v1a1 (Caso 3),
ila- capac1dad y la velocidad de circulacidn sera calculada de
acuerdo-a la longitud de la manzana y.la distancia de uno al
otro'acceso a la calzada principal, que serfa de unos 200
metros. Como en el estado actual, cuando.se permite el
acceso indiscriminado desde las calles transversales, de los
espacios libres gque deja el paseo central unbicados cada 100

- metros aproximadamente y desde los edificios ubicados a lo
- largo-de la avenida, no podrd asegurar la velocidad de

circulacidén .y el grado de congestidn indicado méAs arriba.

Desde el punto de vista de recorrido x vehiculos total x Km,
récorrido x vehiculos total x hora, la Alt.. 4 presenta
cifras inferiores con relacibn a otros casos, tanto para los
afios 1992 como 2000. Por otra parte, el volumen de trénsito
es mayor "en la Alternativa 4, Consecuentemente, el
mejoramiento de.la ‘Av. E. Ayala tonsiste no solamente en la
solucién para los vehiculos que transitan por dicha arteria,
sino desempefia también un gran rol para la descongestibn de

"otras arterlas.

CUADRQ 3-2-3 _ RESULTADD DE ASIGNACION

Afic Alternativa  No.de Veloc, Con- Volumen Indice de 1,000 . 1,000
. Carril (Km/H) gest. (1000uvp) ‘Confusién uvp x Km uvp x Hora

Oanibus(f)
1892 . o '
1 Carrif’mixes -~ 6 23,1 1,12 63,6 20,0 4101 278,6
2 Carril mixto & 20,9 1,12 45,7 0,0  4.003 276,9

Carril exclus.
-.Dmnibus 2 250 1,00 15,9 .100,0

29,6 1,00 57,6 0,0 3,988 269,4

3 Carril mixto 6
Carril exclus.
Ounibus 2 15,0 1,00 15,9 100,06 )
4 Carril mixto 4 2,7 1,11 49,3 - 0,0 3.977 267,2
Carril exclus, : :
Omnibus 2 25,0 1,00 15,9 100,0
Carril p/rrans. ' : :
lento 2 19,2 0,27 © 0,5 0,0
2000 o )
1 Carril mixte 6 14,9 1,37 78,0 17,1 5,660 646,3
2 Carril mixto 4 12,6 1,42 58,0 0,0 5,549  689,0
Carril exclus.
Ounibus 2 25,0 1,00 16,4 100,0
3 Carril mixto 6 19,6 1,27 72,4 0,0 5,527 621,4
Carril exclus.
Omnibus 2 25,0 1,00 16,4 100,0
4 Carril mixto 4 152 1,26 57,1 0,0  5.492 68,6
Carril exclus, .
Omnibug -2 350 1,00 16,4 100,0
Carril p/trins, S
lento 2 14,7 0,9 19,3 0,0




(3)  Arborizacidn

o La- mayoria ‘de las principales arterias del Area.Metropolitana
se encuentran densamente arbhorizadas. (Ej. Av. Mcal. Lépez: Tipo de
planta "JacatandA", Av. Espafia: Tipo de:planta "Chivato"). La Av. E.
Ayala no presenta plantaciones de tal densidad.- Ademds, las
caracteristicas de-la via no estan bien definidas, debido a la gran
‘variedad de plantas qué .se .encuentran actualmente sobre la misma., Como
se trata de- un pais con abundantes recursos forestales, seria
~convéniente que la misma se convierta en .el simbolo de Asuncibn y su
Area Metropolitana, caracterizada por la-arborizacibén- de las plantas
con caracteristicas. peculiares. ' 3 : :

Cuando se procede’ a la ‘evaluacidén de las alternativas desde el
punto de vista de:la arborizaciém, a' excepcién de la Alternativa 3, en
‘todas las alternativas se permiten asegurar suficientes espacios para
tal fin, tanto en el paseo central como en las veredas.

(4y ConsidEracién Sobre 1a Demahda.de.EStacioﬁémiénto j Parada de
Vehiculos R T R o -

. La situacidn real de estacionamiento sobre la Av. E. Ayals es
preocupante, ya que casi el 90 % del total lo realizan sobre la via,
incluyendorlaS‘veredéS.-Es.decir,fSe-obSerNa_estacionamientos sobre la
via en casi toda la extensi6én de 1la ‘franja situada .junto a la vereda.
Esta demanda tiende a aumentar a medida que se acerca a la Av,
Pettirossi. E1 Plan Regulador establece que todos les negocios deberén
construir estacionamientos para un vehiculo, . fuera del espacio
piiblico, pero considérando la-tendencia actual serd planificada de
acuerdo al criterio que se menciona a continuacién: '

a. Como norma general, el estacionamiento sobre la via

© principal serad eliminado, debido a la asignacidn del carril
mids externo de ambas calzadas como carril exclusivo para
émnibus. ' S

b. A excepcién de ‘la via principal,- seria dificil eliminar de
inmediato los estacionamientos.en - la via pilblica,

Consecuentemente, por el momento se permitird en aquellas
franjas en donde no se encuentran ubicados- los bolsones de paradas,

Conforme a las comparaciones delas alternativas realizadas

desde tal punto de vista, se podrian seleccionar las alternativas 2 y
4, como se indica en el Cuadro 3-2~4 que se ‘inserta a continuacion.
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- (5).

_A_)_.

B) .

CUADRO 3-2-4  COMPARACION DE LAS ALTERNATIVAS -
: DE MEJORAMIENTO EN FUNCION
 DE ESTACIONAMIRNTO

“Alver- Flimindcidn de  Espacio de esté-

nativa ‘' estacionam. 8/°  cionam. fuera de
' . via principal - 1la via
1 - 0
2 0 0
3 - 0 -
Db 0 0

‘Nota: 0 = Adecuade
— = Inadecuado

“Propuesta de“Mejoramienfé:"

Criterios de'Mejoramiénto

.

.a,

Para el ano 1992 seran realizadas las obras de mejoramiento
de la primera etapd, en el marco: de 'los espacios viales
disponibles actudlmente.f_ :

Paralelamente se introducirén modificaciones a la Ordenanza
Municipal que establece la Linea Municipal, E1 ancho

actual de 35 metros pasaré a 50 metros.

A:partlr del aﬁo'1992 se proseguira con”la segunda etapa,

‘incluyendo la expropiacién del terreno y para el aifio 2000

se reallzara el ensanche a 50 metros.

Alternativa de Mejoramiento para ellaﬁo 2OQO

Nimero de carr11 8 carrlles, 1nc1uyend0 los de transito
1ento.

El carril derecho de ambas calzadas principales serén
exclusivos para Omnibus, .

Reduc1r las 1nf1uenc1as de acceso desde las calles
adyacentes al corredor pr1n01pa1 mediante la creacidn de
vias de circulacibén lenta (paralela a la principal), a fin

de asegurar el trdnsito armonioso en el cerredor prlncipal.

El- ancho del paseo central fue determlnado considerando ‘la

arborizacién.

Fl ancho del separador 1atera1 fue determinado considerando
la 1nstalac1on de bolsones de paradas.

A excepc1on de los puntos donde estaran ubicados los
bolsones, serdn creados los espacios para el

-estacionamiento de vehiculos, en el sector de las vias de

circulacidn lenta, aprovechdndose el ancho del separador
lateral.



g-

h.

Las principales intersecciones serhn de cruce a elevacibn
con 4 carriles. ' ' : Co -

Sumando todos dttos, el ancho total serd de 50 m,
actualmente el ancho de la Linea Municipal es de 35 m., por
lo que las obras de mejoramiento que. permiten realizar
dentro de este Gltimo limite, corresponderdn a las de la -
primera etapa. ' o '

C) Alternativa de Mejoramiento para el aiio 1992

Actualmente el ancho de la linea municipal es de 35 m..por
lo que las obras demejoramiento que permiten realizar dentro
de este ultimo limite corresponderdn alas de la primera
etapa. S :

Ajustar a las secciones trasversales de 1as_a1térnativas de
mejoramiento para el afio 2000 (segunda etapa),

Ei carril derecho de ambas calzadas serd exclusivo para
dmnibus. '
En las veredas serédn instaladas los bolsones de paradas.

A excepcidn de los puntos donde estardn los bolsones, se
considerard la creaci6n de espacios para estacionamiento.

'E1 ancho del paseo central se ajustard al ancho exigido para

el afio 2000 (segunda etapa).

Las principales intersecciones seridn de cruce a elevacidn,

£1 ancho de cada uno de los componentes se muesira en la Figura

3-.2-5,
AV, E. AYALA
SECCION
ETAPA 1T (50m)
. 50.00
300 ‘ 5.50 4.00 050 3 1 3.50: 10.50 N 300 3 x 3.50=10.50 5 400 N 5.99 . 3.00
AV. E. AYALA

SEOCTON TRANSVERSAL
ETAPA I {35m) '

35.00
500 050 3x 3.50210.5%0 300 3 23.80:10.50 0.50 5.00

FIGURA 3-2-5 SECCION TRAHSVERSAL(AV.E.AYALAi



3.2.2 Planificacién de Acceso

o Considerando las dimensiones actuales de las manzanas a lo
“largo 'de la Av. E. Ayala (100 . m). .y el asentamiento de las
instalaciones comerciales.a lo largo de esa franja, en el futuro seria
necesario controlar el acceso de vehiculos desde las vias locales,
mediante la separacibn de las actividades urbanisticas locales de las
del flujo de trénsito principal. Ademds, se podria también fusionar
las manzanas actuales, de tal manera a formar cuadras mas largas.

1) Futuro ﬁso dé Suelo a lo Largo de la Avenida

Con respecto a la determinacidén del criterio para el
equipamiento de la franja arterial, se clasificard considerando el
futuro rol de la Av. E. Ayala, en 2 tipos: sector urbano ¥y sector
industrial. ' : -

‘El primero se refiere a las franjas de las principales arterias
- que -se encuentran dehtro de la zona urbana y que realizan actividades
urbanisticas ‘diversas, sostenidas por la poblacién local o por la
poblacién de zonas mds extensas. Es decir, a lo largo de la avenida
gserdn instalados diversos comercios minoristas, instalaciones para
actividades productivas, viviendas multifamiliares, etc. Por otra
parte, el "Sector industrial” se refiere principalmente a las zonas de
las principales vias que tienen a su cargo absorber el trdnsito inter-
zonal. Es decir, zonas adyacentes-a la arteria de mayor importancia
funcional de’ trdnsito. En sintesis, serd una zona en donde se instalen
actividades. relacionadas a la funcidén transito, tales como funciones
de' distribucidén y operativa.:@ = : .

Si se clasifica la futura franja arterial de la Av. E. Ayala,
conforme a los criterios ya mencionados, seria como se muestra en la

Figura 3-2-6,

AY, AY. AV.
KUBTSCHECK _ RCA.ARGENTINA  MME.LYNCH
T A B LIMITE
| CHORDEL CHACO | DE LA VIGTORIA clUDAD DE | CIUDAD DE

E | .FéO,I?ELA.MORA : SAN LORENZO
R

AV GRAL‘%ANTOS
" PETTIROST T

\"-u o o

|
MERCADO /////////JWW// /
VoAU ... | G~ ]...—.—--

AZ%%i,ﬁggﬁﬁj/ ) ,‘ﬁﬁ%%%%%%%%%%@+, .
v\ | iy .- ,

' PEFERENCIAS
. @ NUCLEO COMERCIAL FUTURD
0% ACTIVIDAD COMERGIAL DE USO DIARIO Y. CASUAL

{....._? ACTIVIDAD COMERCIAL-VEHICULAR PREDOMINANTE

FIGURA 3-2-6  ESQUEMA DE' USO DE SUELO A LO LARGO DE LA AV.E.AYALA



2) Control de Acceso Mediante la Planificacién.de Uso.de Suelo

A continuacién se consignan-los modelos de las alternativas
para el control de acceso, mediante la conformacidn dirigida del
futuro uso de suelo de las zonas representativas, -

(1) Sector Urbano

En lo que respecta a las franjas de los principales tramos de
las arterias urbanas, las mismas serdn equipadas de la siguiente
manera: : : _ .

A) Tipo .de Uso de Suelo

Bd sicamente se implementardan comercios minoristas
independientes a las viviendas, servicios comerciales relacionados a
vehiculos u oficinas. Sin embargo, podria implementarse uso mixto de
viviendas con las actividades ya mencionadas, a fin .de utilizar
eficientemente el terreno. : : S

B) Forma y Estructura de las Instalaciones

Las construcciones serdn de material, de.dos pisos y se
intentard la coexistencia de comercios. vecinales. Aumentar la
proporcién - del ancho frontal de las construcciones (proporcidn del
ancho de la fachada con respecto al ancho del lote) hasta 7/10 a 9/10
de densidad. Ademés, asegurar el retiro frontal minimo de 6 m, con el
fin de garantizar el espacio para las actividades generadas por las
instalaciones comerciales, ' '

c) Forma de la Manzana

Implementacibén de manzanas de mayores dimensiones, mediante la
fusién de 2 o 3 de ellas (las manzanas actuales tienen aproximadamente
100 m de frente) a fin de aumentar el fndice frontal de la fachada,
como también para restringir la entrada y salida de vehiculos hacia y
desde las zonas adyacentes a la avenida en cuestidn.

(2) Sector Industrial

Las especificaciones del equipamiento de la franja de las
principales arterias industriales son como se mencionan a
continuacidn:
A). Tipo de Uso de Suelo

Los principales usos serian las actividades relacionadas al

vehiculo automotor (playa de venta; taller mecdnico, casa de
repuestos, etc), actividades comerciales (depbdsito, comercio
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mayorista, etc.) y actividades administrativas en gran escala. Es
necesarioc incorporar los servicios comerciales relacionados a las
instalaciones mAds arriba mencionadas, pero no la instalaciédn de
viviendas,

B) Forma y Estructura de las Instalaciones

Las instalaciones deben contar con suficiente retiro frontal o
lateral, de tal manera que las operaciones internas no lleguen a
ocupar los espacios pfiblicos., Es decir, ademas de las reglamentaciones
sobre la obligatoriedad de tomar el retiro, se debe limitar el indice
de superficie de edificacidn. Asi, la superficie de edificacidn minima
de 50 Z, consignada en el Plan Regulador, se debe modificarlo a 50 2
como mAximo. :

C) Dimehsién del Lote

: Con respecto a la franJa de 1os pr1nc1pales tramos. industriales
de la Av. E. Ayala, se adoptaré la superficie minima del lote de 750
m*, cifra que coincide con las reglamentac1ones de la zona industrial
establecida por el Plan Regulador.

D) Forma de la Manzana
Mediante la implementacidn de las manzanas de grandes
dimensiones, se planifica la distribucidén adecuada de las

instalaciones  a ser implementadas en una manzana, ademas del
ordenamiento de los accesos a las zonas adyacentes.
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(3) Plan Hodelo para el Proyecto de Equipamlento

Los modelos se muestran en 1as Flguras 3- 2 7, 3-2-8 y 3-2-9.

R O
uﬂlﬂﬁ_ﬂl l“l“fm 1[“ Fio) () (G i RESIDENCIAS
TTTT TV T |

,SALONES
'COMERCIALES

=T BDDT RESIDENCIAS
FEIETIR S "TF @%ﬁ@' '

Arborizac16n R e o
= Paseo ‘central .... .+... Plantas medianas
" = Separador lateral ...... Plantas medianas
~ VYereda .iaveasnsrsnasnas Plantas altas
Fdificios:

- edaficios grandes para ocupacion compartida.
Estacionamiento:

- Detrds de los edificios,

- Frente a los edificios (en el terreno privado)

Area de detencion. .
—~ En la franja del separador lateral

FIGURA 3-2-7 PLAN MODELO TIPO "SECTOR URBANO"



___J— INDUSTRIA
//7DEPOSITO

ACT.C/VEHICULOS

&

|
| | pereyt= lﬁ‘““?z=ﬁhr__“““—ﬂEEEZr“TﬂIm—u. FaTaTay

Arborizacidn:
~ Paséo central ...,... Plantas altas
~ Separador lateral . Plantas bajas y medianas
~Vereda sevessvssnanss '

~ Terreno. privado ss+ess Plantas altas ¢/20 m

Acceso:
— Acceso posterior cuando se permite por la
parte posterior del edificio.
- —-Comc norma general se permitird el acceso frontal

Superficie del terreno:
- Minimo 750 n' a 1,000 m

FIGURA 3-2-8 PLAN MODELO TIPC "DESARROLLO DEL EJE INDUSTRIAL"

" AV.CHOFERES DEL GHACO . -

__CENTROS COMERCIALES
CENTROS DE RECREACION

AV E.AYALA

IR

_FIGURA 3-2-9  PLAN MODELO TIPO "NUCLEO INDUSTRIAL"
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(4) Control de Acceso

En la Figura 3-2-10 se muestra la situacidn real de acceso a
las franjas arteriales de la Av. E. ‘Ayala, Las caracteristicas son
como se indica en la columna izquierda del Cuadro 3~2-5, Con respecto
al mismo, en el proyecto se 1ntroduc1rén algunas reglament ciones que
se muestran en las columnas . de la derecha,'a Tin de asegurar el
trasito armonioso en. el corrédor principal. 5 L

FIGURA 3-2-10 METQDO DE ACCESO
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CUADROD 3-2~5

PLAN DE CONTROL DE ACCES0 DE

LA FRANJA ARTERIAL

" Brapa 1 - ’ Etapa 2

Intersecciones Actual
1. Cruce con las vias
principales
Separacidn 1 ¥m

Tipo de cruce

Intersecciones semafbricas
{Con prohibicidn de gira y
sin carril para retorno)

1 Kmo 1 Km

Cruce o elevacidn o ¢ruce semaférico
(Sin prohibicién de giro,
‘Carril para retorno de acuerdo a la necesidad)

b

Cruce con lag vias
secundarias

Separacién

:Tipo de cruce

500 .m

Intersecciones semaféricas
{Con_prohibicibn de gire y
sin cédrril para tetorno)

00m 500 m

jIntérsecc1ones'semafbricas
{Sin prohibicién de giro..
‘Carril para ratorno de acuerde a 1a necesidad)

Crucé con las vias
locales

Separacién

Tiﬁd de cruce

 Pf§med1o de 100 m Promedio de 100 m . Promedio 4 200 m, inte-

gréndele con el carril
~de circulacién lenta.

-Paseo’ central abierta'y Shlo permite e1 giro a la Permite 4l acceso al ca-

sin prohibicidn de giro. derecha - - . 1ril de circulacién lenta

(sé;o.gl giro a la derecha)

. Acceso desde los

"edificios de la

franja arterial

.86810: permite el giro a la 8610 permite el 3iro a la Permite el acceso al ca-

derecha: derecha rril de circulacién. lenta

{sdlo el gire a 1a derecha)
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3.2.3 Plan1f1cac1on de las Intersecclones

La Flgura 3 2 11 muestra el volumen actual de tran51to en

horas pico, por sentido de circulacidn (unid/hora), de las .

intersécciones formadas por las principales arterlas dlstrlbuldas por
cada lkm aproxlmadamente.

a, Av, Gral.'SantOS'

b. Av: J. Kubitscheck
c. Av. Choferes del Chaco
~d. Av. Rca. Argentlna

‘e, Av. De la Victoria
- f. Av. Mme. Lynch

iCon31derando el futuro crec1m1ento de la demanda .en la
interseccién: formada con la calle Pitiantuta, y por. constltulr da-
~misma. la pr1nc1pal arteria de Fernando de la’ Mora, sera objeto de
-estudlo._ : : : -

Las Flguras 3-2-12 y 3-2- 13 mueStran el volumen. de trinsito en
horas pico. y sentido de- c1rcu1ac1on .para los afios 1992 y 2000
respectlvamente. Ademas “emw la Flgura 3 2-14se puede observar. el
volumen de acceso de vehlculos en las intersecciones durante las horas
.pico, El mayor volumen de transito en el afio 1992, se observard en la
interseccidén formada por la .Av. J. Kubltscheck segulda por la Av.
Rea. Argentlna. Esta tendencia no presentara varlantes en el afo 2000,
pero si se registrardn notables crecimientos de la demanda en las
intersecciones formadas con la Av. Mme. Lynch y De la-Victoria.
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Con respecto a este volumen de transito y baJo las siguientes
condiciones:

a, Acorde a la necesidad, en la Av. E. Ayalé,se podré crear un
carril exclusivo para el giro a la izquierda.

b. Suponiendo que las arterias transversales cuenten con 4
carriles, y que de acuerdo a la necesidad se podréd crear un
carrll exclusivo para el giro a la 1zqu1erda. '

El 1nd1ce de saturacidn de las 1ntersecc1ones serd como se
muestra en la Figura 3-2-15. Por otra parte, las intersecciones que
tendrdn un indice de saturacién superior al 1,0 en el afio 1992
(postericr a la- culminacién de la primera etapa) seradn las siguientes:

a, Av. Kubitscheck

b. Av. Reca. Argentina
c. Av, De la Victoria
d. Av. Mme. Lynch

En el aiio 2000 (posterior a la culm1nac1on de la segunda etapa)
se presume queé tal indice en la interseccidn formada con la Av.
Choferes del Chaco sobrepasara 110eramente el 1,0,

En base a los mencionados andlisis se determina-=
a. Las 4 intersecciones arriba menclonadas serdan cruce a
1evac16n en 1a prlmera etapa.

b. Las intersecciones formadas con la Av. Choferes del Chaco y
la calle Pitiantuta (municipio de Fernando de la Mora) seran
cruces semafdéricos con carril para el giro a la 1zqu1erda.

c. E1 viaducto actual de la Av. Gral, Santos que cruza la Av.
E. Ayala serd aprovechado en el futuro.
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3.3  VIADUCTO DE CONEXION ENTRE LAS AVENIDAS E. AYALA ¥
 R. DE FRANCIA .

3.3.1 Ancho Vial
1) Demanda de Transito

Cuando se implementen 4 carriles, el volumen de trdnsito por
asignacidn ‘estimados para los afios 1992 y 2000 serédn-de . 43.000 UVP/dia
'y 46,000 UVP/dia respectivamente. (Ver Figura 3-3-1). Si se. planifica
sin el viaducto en.cuestidn, el fndice de saturacidn de las
intersecciones formadas entte las Avenidas Ei.'Ayala y Pettirossi, y
entre la Av. E. Ayala y la calle Yuty para los-afios 1992:y 2000 serén
como se indican-en la Figura 3-3=2, por.le que se.proponé eliminar las
complicaciones de trdnsito-del eje E.'Ayala/R.-de Francia con otros
trinsitos mediante la implementacién del ‘viaducto “de conexidn,
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FIGURA 3-3-1  VOLUMEN DE TRANSITO DE LA INTERSECCIOK-
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2) Secci6n'Transvérsa1

El anc¢ho vial actual de la Av. R. de Francia es de 23 metros,
Por -lo tanto, a fin de’ minimizar-la exprop1ac1on del terreno se ha
determinado que el ancho del carril de la via principal sea de 3,25 m
y el de la via lateral 3,0 m, cuyo ancho total alcanza a 32 m.(Ver

Figura 3--3-3)

32.00

. 2.00 . 2x3,00=6.00 0S50 2x 3.25% 6.50_100 2 x 3.25:6,50 0.50_ 2x3.00=6,00 __2.00
ozsl[lozs ozs|[ [0z
" A.B0 : ' 4,60

FIGURA 3-3-3  SECCION TRANSVERSAL FINAL DEL VIADUCTO
: (AV.YGATIMT - AV.R.DE FRANCIA)

3.3.2 Plan de Locélizacién

La alternatlva para eludir la indemnizacién de grandes
edificios, ‘se podria proponer una teércera-alternativa que pasa en el
medio de las alternativas:1 y 2 qué muestra‘la Flgura 3-3-4, pero por
las razones que sSe mencionan.a cont1nuac1on se tomardn las
alternativas 1 y 2 como obJetos de estudio:

a. Como se observa en la Flgura 3~3- 4 afectan a 2 manzanas
como minimo.

b. Cuando se traza una tercera alternatlva entre el trazado 1 ¥
2, afecta a 3 manzanas, :

. La superficie}iiﬁé‘edificibs,'la'éﬁpérficie de edificacién y el
monto global de la indemnizacién de cada una de las manzanas (Figura
3+3~5. Manzana 1 al 4) se 1nd1can en el Cuadro 3-.3-1.

- De acuerdo al mismo, la- alternativa i- 0freae maYor venta ja
economlca, ‘siempre y cuando sea constriuida solamente la via, yva que
‘tanto la alternativa ! como la alternativa ‘2 poseen casi la misma
superflcle. Pero en caso de 1mplementac1on de la’ terminal de 6mnibus y
la via en el mlsmo lugar,‘se requiere’expropiar las manzanas 3 y4 en
“la alternatlva 1, v las manzanas 1 y 2 en la alternativa 2, resulténdo
mds ventajosa’ esta ultlma en el aspecto del monto global de

1ndemnlzac1on.



FIGURA 3-3—4  ALTERNATIVAS DEL VIADUCTO

FIGURA 3-3-5 LOCALIZACION DE LAS MARZANAS

CUADRO 3-3-1  EVALUASION DE LAS SUPERFICIE Y TERRENOS DE LAS MANZANAS OBJETO

No. de Superficie VSupérficie Costo . Costo

Manzana . de Edificaciédn global unitario
(m?) - Am”) (Mill.6s,) (1000Gs./m’)

1 7.178 9.488 737,2 102,7

2 3.780 3.700 340,2 90,0

3 8.800 7.500- 808,8 91,9

4 13.750 8,100 1.036,8 75,4




Por otra parte, considerando los aspectos indicados més arriba
y en base a las razones gue se mencionan a continuacidn, se tomarad la
alternativa 2 como base de planificaciédn:

a. La construccidn de la terminal de dmnibus deberd ser
considerada como condicidn bdsica para la seleccidn del
terreno,

b. La exproplac1on del terreno para la apertura de la via (sin
‘construir la terminal de dmnibus) serd diffcil desde el
punto de vista del futuro uso de suelo, ya que aungue no
exista la terminal de Smnibus deberédn preocuparse de la
reestructuracidn de las manzanas afectadas por dicha obra.

3.3.3 Planificaciénrde las Intersecciones

" En 1a Figura 3-3-6 se muestra el volumen horario de trénsito en
horas pico, por sentido de circulaciédn, que se registrard en el afio
2000 en 1la interseccién formada entre las Avenidas R, de Francia y
Prbceres de Mayo para los siguientes casos:

a, Cuando no se construya la terminal de 6mnibus,
b. Cuando se construya la terminal de bémnibus.

Cuando no se construya la terminal de Omnlbus, la interseccidn
sera de 5 bocas y se registrarin los siguientes flujos de transito:

a. Entrada desde la Av. Préceres de Mayo (sentido dnico).

b. Entrada y salida desde la Av. R. de Francia actua mente
cuenta con 4 carriles).

'c. Entrada y salida desde la Av, Fernando de la Mora
{actualmente cuenta con 2 carriles de doble sentido).

d. Entrada desde la calle Ygurey (sentido Gnico).

e. Salida hacia la calle Yuty (sentido Gnico).

Cuando se construya ta terminal de dmnibus, algunos de éstos
flujos seran modificados de la siguiente manera:

a, E1 fiujo de entrada de la calle Ygurey serd trasladado a la
calle Yuty, por razones de acceso a la terminal de dmnibus.

b. Consecuentemente, la calle Yuty serd de doble sentido.

¢. Bl flujo de entrada desde la Av. Pettirossi serd trasladado
a la calle Yuty,

Ademés, sobre la calle Yuty se produce el trinsito de entrada y
salida desde la terminal de émnibus, Sin embargo, la interseccidn de
la Av. R. de Francia serd de 3 bocas, por la eliminacidn del flujo de
entrada desde 1la calle Ygurey y desde 1la Av. Pettirossi.

De acuerdo a lo mencionado mds arriba, los indices de
saturacién de la interseccidén sin y con la Terminal de Omnibus seran
de 0,56 y 0,65 respectivgmente, resultando factible el ordenamiento
del flujo de trédnsito para el afic 2000, sin la implementacidn del
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3.4  AV. R. DE FRANCIA
'3.4.1 Ancho Vial
1)  Uso de Suelo Actual a lo Largo de la”AVenida

" El tipo de uso de suelo del tramo comprendido entre. las
Avenidas Coldén y EEUU, difiere completamente del tramo comprendido
entre ésta y la Av, Préceres de Mayo. En el primer caso, més del 50%
de los terrenos estdn destinados al uso habitacional. En
‘contrapartida, eh el segundo tramo predominan las instalaciones
comerciales, principalmente a partir de la Av. Peru hacia el este, en
-donde el comercio abarca el 85% del total. '

' El sector Oeste a la Av, EEUU,. aunque la Av. R. de Francia

representa la arteria principal del microcentro, se constituye en una

" buena zona habitacional. El sector Este a la Av, EEUU conforma parte
del nticleo comercial del Mercado 4 (Ver Figura 3-4-1).

- REFERENCIA
OFIC.PUBLICA
"B oFICINA

N oxErcIO
B3 RESIDENCIA
B EDUCACTION

FIGURA 3-4-1 USO DE SUELO(AV.R.DE FRANCIA)

2) Horizonte §é1fU§o-de SuequFuturo

L :A‘lozlargoldel'sector Oeste a la Av. EEUU irén densificéndose
las instalaciones comerciales, pero ng.es posible imaginar que
produzcan grandes cambios en:el tipo de uso. habitacional-comercial.

. Se estima que el tramo comprendido entre las Avenidas EEUU y
Perfi,1legard a presentar el aspecio que presenta actualmente el tramo
comprendido entre las Avenidas Perti y Préceres de Mayo, debido al
aumento de instalaciones comerciales, impulsados por la tendencia
expansionista del nicleo comercial del Mercado 4. '

17—



3) Flujo de Trénsito de la Av. R, de Francia

El volumen por tramos del flujo de trénsito de acceso y-salida
del microcentro previsto para el afio 2000, (segln la direccidén) y las
formas de acceso y salida de dicho flujo se .encuentran graficados en
las Figuras 3-4-2 y 3-4-3 respectivamente, '

. En la Figura 3-4-3 (1) se muestra el caso enque no se realiza
ningun tipo de mejoramiento de la Av. R. de.Francia. De acuerdo a la
misma, se registran.unos 9.200 UVP/dia de trédnsito en sentido Este-
 Oeste, .7.300 UVP/dfa que unen los sectores Sur-y FEste, y 45.700
UVP/dia provenientes del sector Este con destino final en el
microcentro. Por lo tanto, solo con-el mejoramiento de la Av. E. Ayala
e implementacién del puente de conexidén entre las Av. Ei Ayala y R. de
Francia y consecuentemente modificar el sistema de flujo de transito
(del sentido Este-Oeste al Norte-Sur) propuesta en el Plan Maestro no
servird casi para nada la conservacidn ambiental de la zona
habitacional, localizada en el sector Este del microcentro.

En la Figura 3-4-3 (2) se muestra el flujo de trédnsito por
gentido de circulacién que se registrard cuando se ensanche la Av. R,
de Francia a 6 carriles (actualmente 4 carriles) en toda su ‘extensién,
De acuerdo a la misma, el flujo de transito Este-Oeste que pasa por el
microcentro disminuye unos 3,000 UVP/dia y los provenientes del sector
Este con destino final em el centro, unos 4.000 UVP/dfa. Estos serdn
transferidos a la Av. R. de Francia. . ;

' Bn la Figura 3-4-3 (3) se muestra el flujo de trdnsito cuando
se reglamentan los corredores Este-Oeste.mediante la implementacibn de
- los aparatos semafdéricos, .carril- exclusivo para dmnibus, etc., con
respecto al flujo de trédnsito de'tin.ESte+Oeste<qué se registra
actualmente en el microcentro. Con. tal medida,” la 2/3 parte del flujo
total proveniente del sector Este pasa por la Av. R..de Francia.

Conforme a los puntos ya mencionados, el” equipamiento de la Av.
R. de Francia a 6 carriles posee las siguientes significaciones :

a, Conservacién ambiental de la zona habitacional del Sector
Este con respecto al microcentro, SR :

b. Eliminacidén de trémsito de paso de la zona del microceatro.

c. Acortamiento de 1la distancia de acceso al microcentro,
mediante la modificacidn del flujo Este-Oeste a Norte-Sur,
Con tal medida disminuye el recorrido global en el microcentro.

La Figura 3-4-4, muestra el grado de congestién de los anos
1992 y 2000 en los siguientes 4 tramos de la Av. R.  de Francia:

a. Av. Colén y Av. EEUU

‘b. Av. EEUU y Av. Pert '

c. Av. Perli y extremo Oeste del viaducto
d., Viaducto de conexidn o
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_ Tal grado de congestién se ha estimado para los siguientes 4
casos: : : : :

Caso 1: Cuando no se introduce modificaciones.

Caso 2: Cuando. se ensancha a 6 carriles desde el viaducto de
conexidn hasta la Av. Peri. S _

Casa 3t Cuando- se 'eh'sélr_;c'_ha ab ‘carriles d'é_s'd'e_ el viaducto de
conexién hasta la Av. EEUU.. N L

Gaso 4: Cuando se ensancha a 6 carriles én toda su extensidn

' (hasta la Av. Colén). S Lo
. © FEl grado de congestidn de todos los tramos con 4 carriles es de
1,2 para el aiio 1992, es decir, la necesidad. de .equipamiento a. 6
carriles no es tan acentuada, Para:el aiio 2000, aungue no llegue al
1imite de 1,5, ‘el grado de congestidn de. 16 3 . Wltimos tramos
sobrepasa ligeramente elf1,3,'porflo;tahto,'siflas circunstancias lo
permiten seria conveniente equipario a 6 carriles d fin de lograr el
nivel mAds deseable. Por-otra parte, -no se requiere ensanchar a 6
carriles, sobre todo el tramo comprendido entre las Av. EEUU y Coldn,
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4) Seccibn Transversai

Como se muestra en la Figura 3-4-5, el ancho actual de la Av,
R. de Francia es de aproximaddamente 23 m, con 4 carriles (en los
lugares donde .se registran estacionamientos sobre la via permiten
transitar sbélo un:carril por calzada) y no dispone del retiro frontal,
Este ancho se aproxima a la via que cuenta con 4 carriles de 3,5 m
cada uno, con 0,5 m de banqu1na. :

En la. Flgura 3-4-6 muestra la seccidn transversal de la via con
6 carriles, manteniéndose tanto la capacidad de trdnsito para dicho
_nfimero de carriles, como el ancho del paseo central y de las veredas a
la dimensién actual o aun més. En tal caso, el ancho total seré de 30
m, por lo tanto, se requiere ampliar 3,5 m a cada lado de la via
actueal. No obstante, la avenida .en cuestién fue ensanchada en el
periodo 1965 ~ 1968, 'y ademds, obhservando los edificios a lo largo de
la via se presenta dificultosa. la nueva obra de ensanche. Por 1lo
tanto, con. respecto a las secciones a ser ensanchadas, se empleara el
ancho vial de 26 m. (ver Figura. 3-4-7) y estari basado en el criterio
que se indica-a continuacidn.

a. Los &rboles del paseo central actual serdn conservados en el

tramo comprendido éntre las Av. Pertt y Estados Unidos. Pero,

- con respecto al tramo. comprendldo ‘entre el viaducto y la Av,

Perti no se consideraran los A4rboles, cuyos ancho del paseo
central sera de 1 m. aproximadamente.

b, A fin de minimizar la exproplac1on del terreno y 1la
consecuente 1ndemn1zac10n, el ancho del carril para los
automovlles serd.de 3,00 m, y para los dmnibus y camiones
serd de 3,25 m,, ademas de 1mp1ementar el espacio libre

lateral de 1a calzadaa

En'el'Cuadro ‘3-4-1, se indica la cantidad de edificios que
deberan ‘ser 1ndemn1zados en los tramos comprendldos entre el viaducto
de conexidn y la Av. EEUU, en los casos de ensanchamlento a 26 m y 30
m, En el tramo entre’ el viaducto de conexidén y la Av, Perid se
‘encuentran concentrados varios negocios precarios en ambos costados de
la avenida, ‘pero sin aferrarse al ancho del ensanche, no variard la
cantidad de edificios a ser indemnizados. Por otra parte, cuando se
ensancha a 26 m, la cantidad de ed1f1c1os que seran afectados en el
tramo comprendldo entre las ‘Av. Pert y EEUU se redu01ran hasta 3/4
" parte del ensanche a 30 m,

La Flgura 3-4-1 muestra la situacidén real de uso de suelo a lo
largo de 1a Av. R. de Francia, la cual estd caracterizada por el alto
indice de asentamiento comercial que se régistra’ entre las Av. Perd y
Préceres de Mayo. Mds hacia &l Oeste de la“Av. Perd, el 30 %

corresponde a las viviendas. Consecuentemente serd :

a, Plan basado principalmente al transito de paso, hasta la Av.
Perf, '
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_ b.

-Plan en el que se considera tamblen el medio amblente
habltac1onal para 1os tramos. 31tuados al Oeste de.la Av.
Peril. o : :

época de ejecucién:deﬁlas'dbras se'detallafa'COntinuacién:

_El tramo comprendido desde, el v1aducto hasta la Av. Peru, es
donde: 1ndefect1blemente se requlere ensanchar para atender
tanto . la 1mp1ementac1on del v1aducto, como empalme ¥
separacidn de los carriles, Segln la alternativa actual el
tramo que elude el ensanche es de_solo 200 m
aprox1madamente. Por lo tanto; con respecto a. este tramo
sera planificada considerando el nsanchamiento en. 1a misma
época (ano 1992) al mejoramiento de la Av. E. Ayala la
construccidn - del viaducto de conexlon y el meJoramlento a
6 carrlles del tramo comprendido entre las Av, Pert .y EEUU .

Con respecto al tramo . comprendldo entre las Av, EEUU y
Colén, el pavimento del mismo no resiste al ‘réansito de

'vehlculoq:pesados, por lo . tanto, la propuesta estara
“centrallzada en el mejoramiento del pav1ment0, mantenlendose-.

el mismo nfiméro- de carriles,

_82—-



S CUAbRO 3~4-1" NUMERG DE EDIFICIOS A SER

"INDEMNIZADOS
Tramo - Nimero de edificio
26 m 30 m
Viaducto - Av, Perdi . 33 33
Av, Pertt - Av, EEUU 35 . 46
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FIGURA 3-4-7  SECCION TRARSVERSAL(AV.YGATIMI-AV.R.DE FRANCIA)

3.4.2 Planificaciﬁn de ‘las InterseCC1ones

La Flgura 3= 4 8 muestra el volumen de transito por sentido de
circulacidn en horas pico para los afios 1987, 1992 y 2000 de 1a
interseccién formada entre ldas Av. R. de Francia y Pert. El volumen de
transito de la Av. R. de Francia:aumentard para el afio de culminaciébn
de la primera etapa de mejoramiento de la Av, E. Ayala, viaducto de
conexidn y Av. R, de Francia (1992), estiméndose de 3 a 5 veces con
respecto al volumen registrado-en-el. afio 1987, Paralelamente a éste
aumento, el indice de saturacidén de la interseccidn serd como se
muestra en la Figura 3-4-0,: supbhlendo que el 1limite de carril
admisible para la Av., R. de Franc1a sea de 3 carrlles per sentido, y
el de la Av, Peri 2 carriles por sentido, estiméndose que para el ano
- 2000 sobrepasara la capac1dad admisible de una dinterseccién a nivel.
Sin embargo, por las Tazones que se mencionan a continuacidn, sera
planlflcado una 1ntersecc1on a nlvel* N

a. La exprop1ac1on del terreno mas de lo planificado para
- implementar el cruce: a elevacidén seria sumamente dificil,
por 1la prox1mldad al mlcrocentro

b. Mediante 1la a51gnac1on de mavyor tiempo de fase verde a la

~Av, R.:-de Franc1a, .se. podrfa..por lo menos. asegurar la
capac1dad con 1espect0 al flujo del corredor pr1nc1pal



c. Como se trata de un.punto prdéximo al microcentro, se tendria
que sacrificar hasta cierto.punto el flujo secundarlo con
respecto al pr1ncipa1
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3.5 AV, MME. LYNCH
3.5.1 Ancho Vial
1) Demanda de Trénsito

En la Flgura 3- 5-1 se presentan los grados de congestlon de los
afios 1992 y 2000 conforme a la cantidad de carriles de rodaje de las
Avenidas E. Ayala .y Mme. Lynch De la misma forma, en el Cuadro 3-5-1
se indica el volumen de transito ‘en esos afios y en esas arterias. Como
consecuencia de e]lo, las con81derac1ones al respecto son como sigue:

a. $i no se reallzan mejoras en 1a Av, E. Ayala, el grado de
congestidén de la Av, Mme. Lynch con dos carriles llegara a
1,5 en el afio 1992, es’ decir alcanzard el nivel en que se
requiere su ensanchamlento..Sl esta .Avenida fuere ensanchada
a cuatro carriles, el grado de congest1on en el afio 1992
decrecera a 0,7 y al afio 2000 podra ser contenlda en 1, 1

b. Si la Av. E. Ayala fuere ensanchada a seis carriles para el
afio 1992, el periodo de tiempo en que el grado de congestidn
de la Av.:Mme. Lynch con dos carriles alcance 1,5 podré ser
retrasado 2 a 3 afios a partir del ano 1992. Aunque la Av, K.
Ayala sea ensanchada a ocho carriles dicho periodo de
retraso seria practicamente igual,

c. 31 la Av. E, Ayala fuese ensanchada a 8 carrlles, el grado
de congestién de la Av. Mme. Lynch serd mayor que en el caso
de ensanche de la prlmera a seis carriles porgue aumentard
el flUJO que accederd a esa atravét de la Av. Mme. Lynch.

A partir de - dlcha demanda de trdnsito se deduce que el
me joramiento de la Av. Mme. Lynch podria pasar para después del aifio
1992. No obstante, considerando el urgente mejoramiento que fue.
propuesto por el proyecto de PRODEMA y en los proyectos con relacién a
las medidas de recuperacidén del canal que acompaha a dicha avenida.

30

CARRILES DE AV.AYALA

2.5 1

20

GRADO DE CONGESTIONAMIENTO-
P

1992 ) 2000 Ao

FIGURA 3-5-1 GRADO DE CONGESTIONAMIENTO (AV.H.LYNCH)



CUADRO 3-5-1  VOLUMEN DE TRANSTTO POR CASO

Afio Carr11 [ Congest;'Voldmen

Av.M. Lynch Av, E Ayala ‘ (1000 uvp)

1992 2 4 1,43 13,2
2 b 1,32 14,5

4 8 1,34 12,4

4 4 0,64 24,4

4 6 - 0,63 23,9

4 8 0,69 20,3

2000 2 4 2,30 21,2
2 6 1,80 16,5

4 . 8 1,51 17,6

4 4 1,08 40,9

4 . 6 0,83 31,6

&: 8 0,96 . . 36,6.

2) Uso de Suelo

De acuerdo a los resultados del estudlo de ed:f1cac1ones, el
70% de las construcciones a. lo largo de esta avenida es de uso
hab1tac1onal y el 15% de uso comerc1al ‘Por -otro lado, atendiendo la
proporcién del uso de suelo segun el ancho frontal del terreno, los
‘baldios abarcan el 50% del total, aproximadamente el 30% es de uso
“‘habitacional 'y un 10% es -destinado al uso comercial del tipo
automotor, Los terrenos baldios se encuentran diseminados a .lo largo
de la aveénida ¥y su proporcidn aumenta especialmente al norte de la
interseccidén con la calle E, Lillo, abarcando alrededor del 70% del
total. (ver Figura 3-5-2)

70
601
50 .
[ ocoeRrera
B RresioencIa
% DperosiTO
E] 'ACTIVIDADES RELACIONADAS
A VEHICULOS
-l TousTRIA
|\ : ) O eatpro
. AYALA MNCAL. LOPEZ E. LILLO AVIADORES' Total
DEL CHACO

FIGURA 3-5-2  USO DE SUELO(AV.M.LYNCH)



Observando el uso de suelo actual, se aprecia que los usos
apropiados a lo largo de las arterias principales, tales como
comercios relacionados al automovil, depdsitos, fabricas y otros usos
comerciales. representan solamente'la-cuarta;partefdel total frontal
‘adyacente a la carretera, ¥ las construcciones predominantes son de
uso habitacional, Cada manzana formada por esta avenida posee un ancho
frontal de 200 a 250 metros, es decir estructuralmente constituyen
grandes bloques de terreno. ' o :

: . 8i se realiza el mejoramiento de la arteria, se prevé que ‘a lo
largo de ella avanzard el asentamiento de las actividades del tipo
metropelitano. Afortunadamente,.el Plan Regulador de la Ciudad de
Asuncidn define el uso de suelo a lo largo de la Av. Mme, Lynch como
industrial, por lo tanto en adelante su uso tendera a especializarse
en actividades relacionadas con la distribucidn y transporte., Pero’
ademis de ello, se prevé también el acelerado desarrollo urbanistico
de las ciudades de los alrededores, tales como Luque, Fdo. de la Mora
y San Lorenzo, de 1o cual se deduce el potencial comercial que Teviste
la Av. Mme. Lynch, ya que ella constituye el canal de comunicacibén con
tales ciudades. En consecuencia, juntamente con el asentamiento de
instalaciones relacionadas a la distribucién y. transporte, en las
intersecciones de esta avenida con-.otras similares puede considerarse

'1a instalacibn de grandes comercios de tipo suburbano. .

: .Por -lo tantoL.Se"estima_que_esp&paveﬂidarseré_gquipadé
bAsicamente como arteria principal de uso industrial, Para ese fin, el .
hecho de que los bloques de unos 300 meétros de frente.podran funcionar
eficazmente como control de acceso para:los vehiculos que deseen

.ingresar. a la Av, Mme, Lyach, tales como los.vehiculos utilitarios de
las industrias y los vehiculos privados de la zona adyacente .a dicha
Avenida. . : : : - oo T o

Con respecto a las actividades comerciales, desde el aspecto de
magnitud de la poblacién asentada en la prolongacién de la arteria
principal que cruza, se presume la formacidn del gran nlicleo comercial
de tipo sub-~urbano en la interseccidn formada con la Av. Mcal. Lbpez.

La linea municipal de ‘la Av. Mme. Lynch esta fijada'en 50
metros, conforme a la Ordenanza No. 2140, Se observa que la misma esté
giendo ejecutada en un tramo de 2.1 Km, desde la Av, Santa Teresa
hasta la Av. Aviadores del Chaco, no asi en su tramo de 3.3 Km entre
Av. E., Ayala y la Av. Santa Teresa. ' SR o

3) Perfil"

~La'ébnf6rmaci6n;dél perfil propqééto'cdﬁ;aﬂtefipridé&°é'este-
estudio para el mejoramiento de la Av. Mme, Lynch, es como’'se indica
en la Figura 3-5-3. ' B R S A
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Fn 1o que respecta ‘al brazo del arroyo Itay adyacente a la
avenlda, se propone proseguir con la estructura actualmente en
e3ecuc1on a cargo de MCA en una extension de 650 metros, es decir, 200
metros mds de estructura de 2 galerias, y aprox1madamente 2.3 Km de
estructura ‘de 3 galerias. Para el tramo de aprox. 2.1 Km entre Av.
Santa Teresa y Av, Aviadores del Chaco se propone la construcciédn de
cuatro carriles de rodaje en forma paralela y en el lado derecho del
arroyo, tal como se indica en la Figura 3-5-4,

'EnﬂContfaﬁdéiciéhi-el perfil seria tal como se indica en la
‘Figura 3-5-5, si el canal fuere abierto en el tramo comprendido entre
la Av. E. Ayala'y la Av. Santa Teresa.

El tramo de. 0.8 Km de la. Av. Mme. Lynch, a partir de la Av. E.
Ayala, no tiene preservada aun la linea municipal prescripta en la
Ordenanza No. 2140 1y el-ancho del canal es comparativamente mas
" angosto que en la ‘seccidén .restante, Debido-a ello, el ancho total en
este tramo serd de 40 metros. A partir de ahi el canal presenta
secciones mas ampllas por lo que se proyecta un ancho de 50 metros.

En el Cuadro 3-5- 2 se prESentan las ventajas y desventajas
segiin sea el caso de canal cerrado o abierto, y en el Cuadro 3-5-3 la
cantidad “de ed1f1cac1ones que deberian. ser indemnizadas en cada caso.

Asimismo, en el cuadro 3-5-4 se 1nd1ca el resultado del
calculo, obtenido por el método que se-describe mAs adelante; conforme
al resultado comparativo y evaluativo de aquellos datos, se ha
empleado el .canal abierto considerando el menor costo de
'.mantenlmlento,'menor ‘costo global de construccidn, ¥y no existen

grandes ‘problemas en la. expropiacién de terreno. .
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CUADRO 3-5-2

CARACTERISTICAS DE 1.0S CANALES ABIERTC Y CERRADO

.Canal Abierto

Canal Cerrsde

Estructurs del canal

1. Linpiess del canal

Extraccifn de areps

2. Tratsmientos en caso de que Bobre-
pase el nivel del agua planificado.

* -3, Tiempo oportuno’ pfla construceidn
del canal y pavimento.

. 4. Puntos proble#é:icds decds £l puste
de vista del cronograma ds mejora~
- miente del canal.
5. Vias de acceso.

6. Terreno.

— —

 - . _1 . i‘..

o Rpacily S

" #Ho héy:ﬁbéeﬁidad de constiuir

instalaciones,

*De scuerdo s la frecuéncia es posible
alzar més la calzada o ensanche de 1a
seccidn del canal.

© *Puede ser desphes de ‘pavimentacidn.
.. {Pero, parelelsmenté a la pavimenta-

‘cidn se debe canstruir un lads del

. canal)

°Es deseable iniciar las obras desde
aguas nbaJn. C

*Hecesitan puentés de hormigdn simple.

‘*pprovecheniente de las lineas

rupicipales (50 m).

‘#Bequiere aberturs p/limpieza por cade

- 100 m. . - : : PR
*En algunos casos se necesitan aberturas
que permitan entrade y salida de
topadora de tipo D-5.

*Hay necesidad de ‘construir otre cenal

=pntes de pavimentocidn.

%Es deseable iniciar las obras desde
aguas absjo.
" # ibre.

*Es posible construir dentro de los 25 m
actualmente existente,

CUADRO 3-5-3

NUMERQO DE EDIFICIOS A IﬂDEHHIZAR

Tramo Cahal.Aqué;o. .-Canal Cerrado
FEo Mora MCA Total Fdo.Mora MCA Total
1 Av.E.Ayala600m 21 23 44 5 5
2 600m-Av.Mcal. Lépez 17 26 43 6 6
3 Av.Mcal.Lépez-Av.Sta.Teresa 48 42 90 15 15.
4 Av.Sta.Teresa-Av. Espana 6 7 13 6 7 13
T;;al 92 98 190 32 7 39

CUADRO 3-5-4

ESTIHACION BEL COSTO .DEI. CARAL ABIERTO Y CFRRABO

(1 US$ = 850 Gs)
Tipo de 'Cdéio.de'la obra . Costo de Monto
Estructura = ~=w==ss-—m—bemmaso Indennizacion Total
Ext. “Int. ' . :
(1000 US$) (1000 Gs) (1000 Gs) {1000 Gs)
Abierto 6.868 1,529,418  1.384.088  8.751.000°
Cerfado 9.451 3.087.559 . 927.720 12.048.000
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43 Organo EJecutor

Las SLgulentes 1nst1tuc1ones se hallan relac1onadas al
_mejoramiento de la Av. M. Lynch'y del canal adyacenteL

(1) MOPC

La Av. Mme. Lynch como arterla componente de la red arterlal
troncal del pais, que comunica la ruta nacional No. 9 (Transchaco) con
las No. 1 y No. 2 y la refineria de petr01eos (PETROPAR), se
encontraba a cargo del MOPC pero en el aiioc 1980, con la promulgacidn
de 1a ley No. 818/80 por el cual .los tramos de rutas nacionales que se
encuentran en el éjido de la MCA pasan a ser Jurldlcc1on de étta, la
Av. Mme. Lynch también pasd a cargo de la MCA, no obstante la
construccién del canal adyacente actualmente en eJecuclon, se estd
realizando con la part1c19391on del MOPC

(2) Hun1c1plos de Fdo.: de la’ Hora y de Luque

Los- 11m1tes entre los. mun1c1plos de Asunc1on, Fdo. de. 1a Mora ¥
Luque no estdn claramente definidos, de manera que el arroyo ltay
constituye el limite natural entre.esos municipios. En conseauencla,
el Organo Ejecutor del mejoramiento .de ‘la Av. Mme. Lynch variarg
dependiendo del’ lado en -que .se realicen las obras, es decir, si se
realizan en la margen derecha 0. 1zqu19rda del arroyo.

(3)  CORPOSANA

. El arroyo Jtay adyacente a-la Av, Mﬁe..Ljnch formé parté de 1a
cuenca del misme nombre, cuyo cuidado y conservacibh estd a cargo de
la CORPOSANA . TR s : coese :
(4) MUNICIPALIDAD DE ASUNRCION

A 1a MCA corresponde la construcc10n y mantenlmlento v1al
situado en la margen Oeste del brazo del arroyo Itay. >
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3.5.2 Aécesbs _f?
1) Control de Accesos Segun el Uso de Suelo

, En 1o qne respecta a la Av, Mme. Lynch, ya-en la actualidad
esta- estructurada por.- grandes bloques de unos aproximadamente 300
metros de longitud, ‘de ‘manera Que los accesos desde las calles
paralelas’ ‘serdn suf1c1entemenle controlados. No obstante, las
“instalaciones: rela01onadas a la distribucidn y transporte que se
asentarin-a “lo 1argo de esta avenida deberdn preverse de suficientes
retlros, de manera que sus vehlculos puedan maniobrar dentro de sus
predios sin “Obstaculizar el trdnsito sobre la avenida, y de ser
posible ‘es conveniente que los accesos ¥y salidas se encuentren
" localizados sobre las calles_transversales. (Ver Figura 3--5-6)

S LR L U] (S0 OREROe)

DEPOSITO
INDUSTRIA
ACT.C/VENICULOS

: FIGURA 3"5'6 : PLAN0 MODELO TIPO "DESARROLLO DE LA mzm ARTERTAL"

. .La locallzac1on de 103 puentes actualmente construldos sobre el
arroyo Itay adyacente a la Av. Mme. Lynch (1nc1u1dos 16s de madera),
es como. se indica en la Figura 3-5-7. La distancia media entre cada
puente . oscila alrededor de 90 metros y 180 metros, tal como se indica
en el Cuadro 3-5-5 y corresponden a una distancia peatonal

En el caso de reallzar el megoramlento de 1a avenida a cuatro
'carrlles, en el afio 2000 se tendrd necesidad de tratamiento para 37
mil unidades -por. .dia, por lo que es conveniente que los puentes
vehiculares sean locallzados a una dlstanc1a media de 500 metros entre
uno y otro. :

‘“Consideréhéo 1o mencionado, los puentes seran construidos como
se indica en la Figura 3-5-8. ' '

'CUADRG-3-5-5 _ SEPARACION MEDIA DE PUENTES POR TRAMO

Tramo Distancia No..de  Promedio -
B ) : '(Km) Puente - 'Intervalo(m)
"1 Av.E.Avala - 1,600 18 89
: " Av.Mcal.lLbpez B
2 Av.Mcal.Lépez - 1,68 9 187
Rty A¥.Sta.Terésa R L
7:Av ‘Sta.Teresa - 2,08 FA3LT 0 160

Av.A.del Chaco




FIGURA 3-5-7 LOCALIZACION DE LOS FIGURA 3-5-8  LOCALIZACION DE LOS
CRUCES EXISTENTES . _ CRUCES FUTUROS



3.5.3 Intersecciones

En la Figura 3-5-9 se presenta el volumen actual de trdansito
por direcciédn en horas pico de las principales intersecciones de la
Av. Mme, Lynch, las cuales son las formadas con la Av., Mcal. Lépez,
con la Av. Santa Teresa y con la Av, Aviadores del ‘Chaco. En las
Figuras 3-5-10"y 3-5-11 se presentan los mismos estimados para los
afios 1992 y 2000. Por otro lado, en la Figura 3-5-12 se visualiza el
volumen total de acceso en horas pico a las dintersecciones
mencionadas, asi como también a la de la Av. Mme, Lynch y Av. E.
Ayala, y en la Figura 3-5-13 el indice de saturacidén de tales
intersecciones.

Excluyendo la interseccidén formada con la Av. E. Ayala, el
indice de saturacién de las demds intersecciones-no alcanzari a 1,0 en
el aifio 1992, pero en el afio 2000 dicho indice en la 1ntersecc1on de la
Av, Mcal. Lopez serd practicamente igual a 1,0, no asi en las 2
restantes. Sin embargo, el mencionado indice de saturacién.en la
interseccidén de la Av. Mcal. Lépez no alcanzard un nivel tal que
justifique la construccidn de un viaducto, de manera que se
planificarid el mejoramiento de esa interseccién a nivel,
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3.6  PLANTFICACION VIAL DEL MICROCENTRO

Los principales problemas actuales del microcentro son la
dificultad y carencia de seguridad para el cruzamiento del peatén -
automdvil y la carencia de espacios para estacionamiento automotor.

Con respecto a ello, en el Plan Maestro fueron definidos los
siguientes criterios bésicos de planificacidn: -

a.

'La Red Vial del Microcentro’EOté‘diépuesté‘denSamente en
forma de damero, .y presenta .un alto grado de opcidn de via,
por lo- tanto, deberia efectuarse la- d1v1s:on del tran31to
actualmente enLremezclado, para 10grar asi: ‘1a preservac10n
de la seguridad, regularldad y ‘comodidad ‘de’ cada una de las
modalldades de triansito. En otrasg palabras, distribuir el
flujo de transito que actualmente se concentra en la misma
‘calle (por ejemplo’lascalles” Palma, Estrella; Oliva) y
determinar la modalidad principal en cada una de ellas como
eJe peatonal automotor y del transporteﬂpﬁblico,

El eje comerc1al esta agrupado en cierta medida - dentro de un
Area determinado, por lo tanto se atenderid el méjoramiento
del ambiente de trdnsito.para el peatén. Es decir, se
tratard de asegurar un sistema de transito preferencial para
los peatones, modificando bAsicamente. el sistema actual en
el que los autombéviles son los poseedores de ;dicha- prlorldad
de’ trdnsito., Para el efecto, ‘el eje peatonal sera
establecido prioritariamente, superpon;endolo_con el eje
comercial, considerando su funcionalidad ‘como acceso entre
este eJe y el eJe del transporte publlco :

El eJe del transporte publlco aera el que apoyara al eje
peatonal y comerc1a1 : :

Es 1mportante que el eje de tran81to automotor est adecuado
a la red vial suburbana, por lo tanto, en la definicidn de
este eje se con31dera1a pr1or1tarlamente la facilidad de
acceso al microcentro y su distribucidn dentro del mismo.

Ademés, para la planificacidn del eje de transito automotor,
se efectuard 1l1a instalacidn de nuevas playas de
estacionamiento y se limitarin los estacionamientos sobre la
via, a fin de garantizar.la segurldad y regularidad del
flujo de transito,

Ademds, el aspecto del trdnsito en el Microcentro es
influenciado sustanc1almente por la situacidn v1al suburbana.

Aqui se expondrd un plan, cuyo afio horizonte es el afio 1992
elaborado en base a las Slgu1entes premlsaS'

Ensanche de la Av. E, Ayala a 6 carriles.
La Av. R. de Francia no serd ensanchada a seis carrlle en
su tramo comprendido entre las avenidas EEUU y Colén.



3.6.1 Planificacién de Sub-zonas

1) Uso de Suelo del Centro

La

gituacidén real de uso de las edificaciones existentes en el

centro es como se indica en la Figura 3-6-1, De esa figura se

desprende

.

C.

Se

que:

Los comercios se encuentran agrupados en sentido este-oeste
entre Brasil y Colén, sobre las calles Pte. Franco/Eligio
Ayala - Oliva/Cerro Cord, y en sentido Norte-Sur sobre las
calles Chile, N. S. de 1a Asuncién e Ind. Nacional,

Los edificios e instituciones pliblicas tales como el Palacio
de Gobierno, el - Palacio Legislativo, los Ministerios, 1la
Direccién de Correos e Impuestos Internos, la Catedral entre
otros; estAn concentrados desde la calle Pte. Franco/Eligio
Avala hacia la Costanera, estructurando asi, el centro
civico de la ciudad. (Ver Figura 3-6-2).

Las 4reas habitaéionales estédn conformadas desde la calle
F.R. Moreno/Humaitd hacia el Sur de la ciudad,

estima que el centro comercial iri densificindose aln mas en

el futuro y se expandira hacia el sur de la ciudad. En consecuencia,
atendiendo el uso de suelo actual y sus tendencias, se ha delineado el
futuro uso de suelo por zonas, tal como se indica en la Figura 3-6-3.

La

a.

divisién de las sub-zonas es como sigue:

Centro Civico (Pte, Franco/Eligio Ayala - Rio Paraguay,
Colén -~ Tacuary) Area de asentamientos de edificios e
instituciones piblicas, plazas, iglesias y universidades,
destinados al uso comunitario.

Zona Comercial (Pte. Franco/Eligio Ayala ~ Haedo/ Herrera,
Coldn — Brasil). Area de alto grado de concentracidn
comercial por el cual cruzan los ejes del transporte plblico
de sentido este-oeste.

Zona Mixta Comercial vy Habitacional,
Cnel.Bogado-25 de Mayo, Yegros— Brasil

'Haedo/Herrera, Piribebuy /M.Dominguez, Coldn, Brasil
‘Balberdi, 14 de Mayo, Tacuary, EEUU, Brasil, R.de

Francia/Ygatimi.

Zona habitacional: las demés Areas.
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“FIGURA. 3-6-3 FUTURO ‘SO DE SUELO ' (PLARIFICACION)

2) Planificacién de Sectores de TrAnsito

Pn conformidad con el futuro usc de suelo, cada zona sera
subdividida en sectores. Cada sector estard delimitado por ejes de
transito .automotor, a fin de facilitar la movilizacibn intersectorial.
Es decir, se piensa en un sistema zonal por el cual el acceso a los
sectores se realizard através de los ejes de trdnsito, y dentro del
sector el flujo serd distribuido a través de las calles locales.
Consecuentemente, en principio se prohibird el cruzamiento en los ejes
de trénsito automotor. '

Bl criterio. adoptado para la divisidén en sectores es como
sigue: '

a, El 1ado de cada sectbr seré dé'aproximadamente 500m, a fin
de otorgar comodidad a la poblaciém.

b. Preservar la continuidad del eje comercial central de la
calle Palma, que corre sin interrupciones de oeste a este en
una longitud de aproximadamente lkm.

Cuando se realiza ‘la divisién del centro en base a es0S

criterios, resultan 9 sectores que se aprecian en la Figura 3-6-4,
De ellos, el sector formado por las calles Humaitd, R. de

Francia, Caballero y Brasil, tienen lados de sentido Este - Oeste de
aproximadamente 700 metros. Esto es porque las cuadras entre Tacuary y
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