347, 3 MeJoramlento de la Interseccibn de Tacuary

1) Causas de Inclusién del He]oramlento de 13 Intersecc1on
Tacuary

' —81 la prolongac1on de la Av,- Espana se reallza hasta la calle
14 de Mayo para el afio 1992 se presentaran dificultades porque:

a. El trazado 11neal atraviesa una seccién-de la Chacarita,
. cuyo tratamiento implica una serie de problemas de indole

soc1a1 y polltlca.

b. El 31gn1f1cado de la prolongac1on de 1a Av. Espana, que de
acuerdo al Plan Maestro, fue el ofrecer accesos al centro a
través de calles de orientacidén Este-Oeste y distribucibn
del flujo dentro de aquél a travét de calles de orientacidn
Norte-Sur, ha perdido vigencia porque es menester evitar que
la calle exc1u31vamente ‘peatonal sea cortada por las calles

. 14 de Mayo e Ind Nac1onal de orientacidén Norte-Sur,

En consecuencia, con mlras al 1992 se ha pensado construir la
prolongac1on hasta 1a Calle Caballero, determinada como eje de
trdnsito automotor, con el objeto .de alivianar la congestién que se
verifica actualmente en la interseccidn de la calle Cnel, Bogado y
-Tacuary, al final de la Av, Espaiia, transfiriendo una parte de su
flujo de tran51to hacia las calles Caballero y México.

Entonces, como una alternatlva de la prolongacién de 1la Av.
Espaia, fue estudiado el mejoramiento de la 1ntersecc1on de Cnel.
Bogado- y Tacuary.

2) Analisis Sobre la Capacidad de las Intersecciones
(1) Condiciones del AnAlisis
Aunqﬁé se comnstruyan reas de estacionamiento en las
inmediaciones de la Costanera destinadas a usuarios del sector centro,

el flujo de acceso & la interseccidn objeto de andlisis no se verd
modificado, (ver Cuadro 3-7-2)

" CUADRG 3-7-2  CRECIMIENTO DEL VOLUMEN DE CRUZAMIENTO EN LA
: : - ZONA DEL CENTRO(TODOS LOS VEHICULOS)

Ano 1989 Afio 1992 Indice de Aﬁo”20d0 Indice de

. Crecim. - .. Crecim,
‘Sector N-S 15.846  26.080 1,66  29.328 1,85
Sector E-O 70,800  57.523 0,81  74.193 1,05
- Total -¥ ‘¢ 86,646  #3.603 0,96  103.521° 1,19
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El futuro flujo de- trdnsito en todos los‘séntidbé se
incrementari 0,96 veces, por lo que su tlatamlento seré p051b1e con el
mejoramiento de la interseccidn. o :

E1 analisis serd efectuado con respecto a las horas pico de la
mafiana {(7:00-8: 00), de la tarde (11:30- 12 30) y fuera de pico (9: OO—
10:00).

(2) Cond1c1ones de Tran31to

El volumen de transito actual es como se 1ndlca en la Figura 3-
7-6. Las fases semaféricas son como se indican en el Cuadro 3~7-3,

L rhan |

Afio 1987

pr—

CHEL, B0GADO

TACUARY

#5010 . S T
Ao 1992 ‘- Afic 2000
3 . ) s
I’l ’ 9_7411 ’

7

53 ' -_’_// ani|
\_/A'm 1212 . A'm L

powr e
CHEL. HOGADD 475 S0 et 522 T CHEL.BOGADO o 576 F=- 587
S _ : m —
..:"#“’“&" — B S e
iyl AR DUAL e PARHOGUAL
SAN i SaN A
TACUARY : o * TACVARY

FIGURA 3-7-6  VOLUMEN DE TRANSITO (TACUARY Y- CNEL.BOGADO)
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{3) Resultados del Anallsls

De - acuerdo a las faseS'semafdricas, la relacidn
volumen/Capacidad (V/C) supera 1,0 en las horas pico de la mafiana en
el acceso de Mcal, Lépez 'y en la hora pico de la tarde en el giro a la
dizquierda del acceso de la calle Cnel., Bogado. Por otro -lado, el
limite V/C supera el 1,0 en la hora pico de la tarde, por lo que se
deduce que el trinsito no puede ser absorbido con el actual disedfo de
1la interseccién y'fases semaféricas.

Sin embargo, segun las fases semafoOricas propuestas, el limite
V/C decrece a 0,93, menor que 1,0, indicando que con ello se
p081b111ta el tratamlento_del_trénsito en dicha interseccibn,

Consecuentemente,31 la senallzac1on semafdrica es modificada
por un sistema escalonado ¢on miras al afio 1992, el transito podra ser
mejorado, ¥y con .ello se reduce la DECESLdad de construccidén de la
.prolongac1on de 1a Av. Espana. :

‘No obstante para el afio 2000, el volumen dé transito aumentara a
1, 19 veces del actual, con 1la relacién V/C critica de 1,0, cuya
situacibén generard congestionamientos en la interseccidn de- Tacuary y
Cnel. Bogado, por lo que es conveniente que sea construida la
prolongacién de la Av. Espaiia hasta las calles Caballero y Méx ico de
esta manera, distribuir el trdnsito que se concentrard en esa
interseccidn. . Adémds;. sé propone que mas adelante dicha prolongacitbn
sea conectada a la Av. Costanera, para asi estructurar otra via
troncal de acceso al mlcrocentro. '

3) Problemas de Ordenamlento de Iutersecc10n

La congestlon-en horas pico de la mafiana se debe al
estancamiento de los vehiculos provenientes de la Av. Espaiia, debido a
la imposibilidad ‘de girar a la derecha para tomar la calle Cnel.
Bogado, impedidos por el trénsito de ésta., Por 1o tanto, es necesario

crear el carrll de entrecruzamlento sobre la calle Cnel. Bogado.

_El giro permanente'a 1a_derecha del acceso.de ia Av. Espafa
presenta un elevado volumen de trdnsito y el espacio para vehiculos
que circulan en séntido ‘directo es pequeifio, por lo que la detencidn de
unas tres unidades de éttos obstruye el brazo.de giro a la derecha.
Esto reduce la capacidad de trénsito de la interseccidén. Para su
solucidén se requ1ere la construceidn de un carril exclusivo para
giros.

“En la- sen3112301on semaforlca propuesta, el giro a la izquierda
de salida de Cnel. Bogado se efectuaré tamblen en la 2da. fase,
gsiempre y cuando lo permlta el f1u30 de la boca de la Av, Mcal. Lopez,
ademéds del giro que se realizard en tiempo de verde de Cnel. Bogado,
la . 3ra., fase. Este método existe’ actualmente en el Paraguay en
contadas intersecciones, pero como son escasas, es conveniente que en
sus inicios esté controlado por vigilantes del departamento de
‘seguridad hasta concientizar a la poblacién. - :

193 -



CUADRO 3-7-3 TASE SFMAFORICA ACTUAL

(Ciclo = B6 seg.)

Fase . 1 _ o - 2 o 3
- g o i f o
s . =
8o -
* Taguery
Verde 15 35 25
Amarillo - 3" S on Y
“Todo rojo 2" - ' " T

Permite-giro a la derecha sin semiforo en la Av. Espafa y
Cnel, Bogado. :

CUADRO 3-7-4 - RESULTADC DE ANALISIS DE LA_CAPACIDAD DR _TRAHSITO

" Horario Accese Flujo de Vol.horario Capacidad Veh/sarur. Propocrcida Capacidad Veh/capac. Sumatoria Yehfcapac.
vehicule {unid/hora) (unid/1l h {1)/{2) de tiempo (unid/hora} (1}/{5) (ved/satrur.) cricica
(1)

de verde) verde (5) :
(2} (&) .
. « 301 1.632 0,21 3s/86 583 . 0,52 -
7:00 Oeste s -
» 217 1.508 0,14 61/86 1..170 0% .
a : — : 0T 0.85
Este . 623 1.724 0,36, . 25/86 .. 501 .l.zg.. >
8:00 - - - 5
Norta ¢ 296 1.643 0,19 15/86 287 0,96
A 429 1.439 0,30 35/86 586 0,13
9:00 Qeste - -
» 452 1.515 0,30 61/86 1.075 0,42 _
2 : : — 0,73 0.8
Este . -537 Ls o,_31 25/86 499 1,08 .
10:00 .
Nocce ‘L 212 1.685 0,12 15/86 294 0,12
« 855 1.439 0,59 35/86 586 1,46
11:30 Qeste :
1.001 1. , . .
’ 515 0,66 51786 1.075 0,93 .
a : _ . . ~—— 0,88 C1L,01
- .Esce ‘ 286 1.715. 019 25/_35 ) {.99 0,59
12:30 : , : '
- HNorte l' 194 1,643 ~ . 0,12 15786 87 0,68

Hota: * El volumen horarie fue ajustado mediante el factor de horas pico..
3 (¥f8)ei x €

* Ven,/capacidad critica =
C-L

en donde:
C= ciclo
L= tiempo de pérdida
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: CU_A‘D_RO 375 FASE SEHAI‘ORICA PROPUESTA N
' ' ' (Ciclo « 86 seg.)

Fase ) 1 Lo 2 Lo g

. _

i

®  homy l : I ' ~|
Fase = M F HND M F- MD M F. MD -
Verde 21 15 11 45 37 16 10 24 49

~ varillo. - 3 3: 03 3 (3 (M 3 3 3

Todo rojo 2 - 2 2. () (2 (2 2 2 2

Hota: M= Pico de la makana
F= Fuera de horas pico
M= Pico del mediodia
* Permite giro a la derecha sin seméforo en la Av. Espana ¥
Cnel, Bogado

CUADRO 3-7-6 RESULTADO SOBRE EL ANALISYS DE LA CAPACIDAD DE TRANSITO(FASE PROPUESTA)

Horario Salida Flujo de Vel horario Capacidad Yeh/satur. Proporcién Capacidad Veh/capac, Sumatoria Veh/capac.

vehiculo (unid/hora) (unid/l h  {(1)/(2) . de tiempo (unid/hora) (1)/(5) ({veh/satur.) critica
{1} de verde) verde (3 )
@y
2 186 518 0,30 £5/86 323 0,56
7:06 Geste - 3 .‘ 115 . 1.1;321 0;03 _ 10.186 166 0.69
8 » .2.17 1.508 -_ p..m 55/86 - V 964 ﬁ.za _ 0,;1 0,69
B0 Bste _‘623 1;.12& © 0,36 ._45/8‘6 9z ”07,69.
Korve . l 276 1.643 0,17 21/86 401 B 0,69
2 186 599 0,31 37/86 257 0,72
9:00 Oeste — 3 241 1,430 0,17 24/86 454 0,53:
a ) 452 1.515 0,30 61/86 1.075 0,42 0,60 0,68
10:00 Este 5 § - 539 1.716 0,31 37/86 738 0,73
Korte L 212 1.685 0,12 15/86 294 0,92
_ 2 92 540 0,19 16/86 " 100 0,92
11:30 Oeste '_) 3 763 1.439 0,53 49/86 820 0,93
a e ,. 1.001 1.515 0,66 65/86 1.145 0,87 0,82 0,93
12:30 Este 5 286 ‘1,716 0,17 Fﬁ/aﬁ 319 0,90
Norte 'l 194 ‘ 1.643 0,12 11/86 211 0,92

BA(¥/S)ei x €
* Veh /capacidad eritics = ~——mmmmmme
C~L

en dondez.

C= cicle
.1= tiempo de pérdida
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CUADRO 3-7-7  RESULTADO SOBRE EI, ANALTSTS DE LA CAPACIDAD DE TRANSITO
(FASE PROPUESTA.ANO 2000)

Horario Salida f'luio de Vol.horaric Capacidad Veh/satur. Propercién Capacidad - Veh/capac. Sumatoria  Veh/capac.

vehiculo (unid/hora) {wnid/} h  (1)/¢2) de tiempo (unid/hora) (1)/(5) (veh/satur.) ~ critica
(1) de verde) verde (5)
(2) (4)
2 2 818 0,36 ss/86 . 323 - 0,68
7:00 Oeste .3 137 14m 0,10 7 10/86 166 " 70,83
a ’ 258 1508 0,17 55/86 T 0,21 . 0,80 0,91
8:00 Este Tl 1,72 0,43 45/86 . 902 0,82
‘Horte i 328 . 1.643 - 0,20 21/86 401 0,82
2 m 599 0,37 "37/86 257 0,8
9:00 Qeste 3 286 - 1.439 0,20 24/86 A5 T 0,63
a » 538 1515 0,36 61/86. © 1075 - . 0,5 0,72 0,81
10:00 Bste & 641 1.716 0,37 37/86 138 0,87
Norte l 252 - 1,885 0,15 C15/86° 294 9,86
: 2 we. .80 0,20 - 16/86 00 . 1,09
11130 Oeste 3 908 1,439 6,63 48/86 820 . . 1,11
s p 1091 1515 . . 0,79 65/86 1.145 1,06 - 0,97 1,10
12:30 Este 5 #0 . 1.716 0,20 16/86 . ' 319 0,64
Norte $ 231 . 1.643 0,14 /86 211 . . 1,09

3 (¥/S¥ki x C
* Yeh,/capacidad critica o —————-——u-
C-1

en donde;
C= ciclo
L= tiempo de pérdida



- 3.8 - PLAN 'DE TERMINAI DE OMNIBUS URBANO DEL MERCADO 4

3.8.1 Funciones deila Termihal
1) A11v10 de la Congestlon

_ El serv1c1o “de embarque y desembarque de- pasaJeros sobre la
via; serd causa. de. congestlon en las vias de trdnsito mixto
“(Transporte ' pub11c0 'y ‘vehiculos prlvados) La: congestlon se ve
acentuado cuando existen vehiculos estacionados sobre la via o cuando
“existen abundantes pasajeros que suben y bajan, como las que se
reglstran en-las inmediacionesdel Mercado 4. En ese sentido, la
creacidén de la ‘terminal de Smnibus con espacio exclusivo eliminaria el
servicio de embarque y desembarque de pasajeros sobre la via,
asegurandose el normalfflujo de transito,

2) Reduccién del Numero de Omnlbus que Ingresan a la Zona del
chrocentru.. ) ~

El Smnibus urbano de Asunc1on y su  Area Metropolltana se
concentra en-el mlcrocentro, provocandose en disminucidn del
rendlmlento ‘operativo en dlcha zona. Es decir, tal rendimiento va
sublendo a medida. ‘que se aprox1ma ‘al microcentro, llegando a su pico
méximo en la entrada del mismo; luego declina nuevamente. Desde el
punto de vista de’ eje de tran31to, el rendimiento operativoe de las
lineas de omnlbus provenientes de las Avenidas E, Ayala y Fdo. de 1la
Mora, que entran al microcentro por la Av, R. de Francia, bajan de 20
- 30 % desde el ‘Mercado 4y las-1ineas provenientes de las Avenidas
Artlgas y Espana bajan alrededor de 30 %Z a partir de la Plaza
Uruguaya. : S

~En 1la plan1f1cac1on vlal del mlcrocentro, ‘de las 6 principales
arterias de sentido. Este~0este, "3 'serAn vias exclusivas para édmnibus,
y una via mixta para omnlhus y vehiculos. privados. Esta es la cantidad
tope ‘de arterias urbanas que pueden ser. destlnadas para el tréansito de
dmnibus. : : ‘ :

.. Por tales’ razones,}existe”limite en el nimero de émnibus
c1rculantes que pueden ser aumentado en el futuro. Por otra parte,
existe la razbén de que podra reduc1rse una cuarta parte del nimero de
“6mnibus que ingresan-al’ mlcrocentro. ‘Para tal efecto, se requlere la
instalacidén de la termlnal de omnlbus en las zonas periféricas del
mismo. - :

_ El 52 3 7 y 29 2 7 del total de omnlhus que ingresan a la zona
del centro’ pasan . respectlvamente por ‘las inirediaciones del Mercado 4 y
la Plaza Uruguaya. Por ‘1o tanto, el dugar’ mds indicado para la
instalacifén. de la terminal ‘de 6mnibus es la zona adyacente al Mercado
4, seguido de la ‘zona de’ la Plaza Uruguaya, donde tamblen se requiere
una terminal. :

3 Aumentu de 1a Ccmodldad dL 1os Usuarlos

Como se -muestra en 13 Flgura 3 8 1 el problema actual de la
zona del Mercado 4 es la ex1stenc1a de situaciones incémodas para los
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usuarios, debido a:la congestidén de-velficulos privados y piblicos,
causada por la distribucidn y ubicacién de numerosas paradas de
dmnibus en dicha zona,

4) Reactivacidn Urbanistica

Desde el punto de vista de la reactivacidn de las actividades
urbanisticas,. el &rea de instalacién de la terminal de 6mnibus es un
lugar que requiere tomar algunas medidas de: solucibén, con respecto al
asentamiento ilegal de los negoc1os que: se verlflca en algunas partes
de dicha Area. : : :

El Area en cuestidén se encuentra localizada junto al Mercado 4,
y seria el niicleo urbano de la zona, -en caso que llegue a realizarse
tal reactivacibn.

2,7,10,17,18,19,30,33, |
26.97,29, 10,2200, ,3,9,40 2,7 10,:1,1!,20, (26,
Ha .n,zs,:u 136,39, s

T2,0.61,18,20,25,
b 20:34,76,40,45 - ] .

2,2,16,1%,i9 \20,35,28,
| zras2,30,0,
994048

2,7,17,18.20,2¢
30,1 a8
2,7,10.17 »,207 A,

zs.zs. (29,320
,36,33,40,45 fgﬁ__“
3:4,8,11,18,30,33

2,7,10,17,1%,20,15, 15, 27, o

-19,32.?3.34.15,)9 0,45

10,19,27,25,
——

GRAL. AUINO 16,8.31,18,30,38

2,7,17,18,%0,26,3
«34,26,40,85

27 .:o.n.w,ao,zs.as 27| | 3+4:Br12:20,30,35
. :19 3?,3’,24 36 ¥, ‘U;'s

2,7,10,17,19, °
gl L
B
[+
z

q 2,0,1%,18,20,26,
3-0.34 % 40,!5

2,7.10,17,19,20,25,26,

33.-)4 36,33,40,45
21,2%,32,33, M, 34,79,40 45 Y

20,25,26,27,28,3,
_h,g.l.u.:a.so,:a

2,7,10,17.19,20,28,28,17, /
29,32,33, 4,355, 39, 40,45

2,7.12,18,20,26,30 3‘"""'“'”'”
H,40,45 .

FIGURA 3-8-1 ESTADO REAL DE COHCERTRACIOH DE LIHEAS DE OHHIBUS
EN LAS INMEDIACIONES DEL MERCADO 4
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3.8.2 Alcance y Reconocimiento del Plan de Terminal de
Omnibus

1) Zona de Objeto

La zona adyacente al Mercado 4 se encuentra localizada en el
origen de la Av. E. Ayala, que soporta el mayor volumen de transito
entre todas las arterias de Asuncibén y su Area Metropolitana, y a sbOlo
1 (un) Km del microcentro.

En dicha zona se encuentran concentrado diversos tipos de
negocios, tales como tiendas, mercerias, almacenes, venta de productos
electrénicos y elédctricos, bares y restaurantes, y la cantidad de
usuarios de dmnibus asciende casi al doble de 1o que se registra en el
microcentro. Los edificies comerciales bajos se encuentran asentados
“densamente, pero en los Gltimos tiempos comenzaron a observarse
edificios altos con salones de venta de productos lujosos., (ver Figura
3-8-2)

Es una zona en donde convergen 25 de las 41 lineas de d6mnibus
urbanos existentes, y el ndmero de édmnibus que pasan por. esa zona
ascienden a unos 7,000 unid/d{a. Consecuentemente, se desbordan los
usuarios, émnibus y vehiculos privados sobre la via piblica,
constituyéndose en serios problemas de transito en las horas pico.

2) Caracteristicas de la Terminal.

Las posibles caracteristicas que puede tener la terminal de
6mnibus urbano a ser construida en el lugar ya mencionado, se indican
en el Cuadro 3-8-1. Es decir, se clasifica en 4 tipos: Terminal
Lineal, Gran Parada (parada de &émnibus fuera de la via), Terminal para
la regulacidén del horario y Terminal de trasbordo. Esta clasificacidn
se basa bAsicamente a las siguientes 2 caracteristicas:

a. Lugar-de instalacidn: si serd instalada sobre o fuera de la
via,

b, Linea de Jdmnibus: si tendrd o no como premisa la
reestructuracibén (si obligard o no el trasbordo).

CUADRO 3-8-1 TIPOS DE TERMINAL DE OMNIBUS

Caracteris— Terminal Gran Terminal Terminal
tica lineal Parada p/regul. trasbordo
Lugar de En 1la Fuera de Fuera de Fuera de
instalacidn via la via la via la via
Lineas de Actual Actual Reestruc- Reestruc-
émnibus turaciédn turacidn
parcial

: Considerando la disminucion de la efectividad de transporte en
6mnibus e intensificacidn del congestionamiento de transito en la
zona del microcentro, no existe ninguna duda de que 1la
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reestructuracién de lineas de émnibus serd efectiva para solucionar
tales problemas en el futuro, Sin embargo, si se considera gque existen
40 empresas de édmnibus urbano, y mediante la competencia entre esas
empresas estdn ofreciendo servicios ‘'de alta calidad, se necesitaria
una regulacién administrativa suficientemente robustecida para
prOMOVEr%la'reeStructuracidn de 1{neas, Por lo tanto, tal
reestructuracidén podria hacerse solanente a largo plazo. '

.. ' Por otia parte, la alternativa més econdmica seria emplear las
vias como terminal de 6mnibus. Tal medida es efectiva a corto plazo,
pero surgen preoblemas cuando se pretende emplear en forma semi-
definitiva. Por lo tanto, a la larga seria deseable instalar fuera de
la via. '
Consecuentemente, lo mds deseable en la actualidad seria la
terminal para la regulacidn del horario operativo, pero, cuando se
tiene en cuenta la dificultad operativa (todas las empresas.tienen
enormes deseos de incursionar. én la zona del centro, cuya influencia
social es considerable. Asimismo, se perderfia la equidad entre las
l1ineas), seria mejor establecer a la terminal en cuestidén como gran
parada, e ir modificando con el correr del tiempo a la Terminal para
la regulacidn ‘del horario operativo o terminal de trasbordo (momento

en que el congestionamiento de trdnsito llega al pico méaximo).

En el Cuadro

arriba.-

CUADRO 3-8.-2 C}_\RACTERISTICAS DE LA TERMINAL

3-8-2 se muestra el sintesis de lo mencionado més

Tipo Resusen © . " Ventajas Desventajas Estudios Necesrios
S ' para La Ejecucion

Terminal “frastadar la parads de  ~  Costo de construc- *Serd limitade las lineas *Estudio sobre el uso
Lineal bmnibus zobre las Av. cién es infimo. que puedan utilizer las 1la franja de la Avde.

Gran Parada

E. Ayala y F, Mora, de
tal manera s utilizar
las vias como ‘terminal.
(Utilizar el tramoc que
tendrd menor volumen de
tréngito, por le coms -
truccién del viaducto

gue whe las Av. E. Ayala

y R, de Frencia}.

Realiégr servicios de
embarque y deésembarque

Se espera alivia-
nar la congestion

instalaciones, por el
alargamiento del espacio
p/eabarque y desembarque
#Dificultad en la circula-
cifn de Omnibus pars etor
gar la funcionalidod de
terminal.

*El costo de constriccidn
‘es relativemente alto

*Revisibn de las re -
glamentaciones de
transito.

#*Estudio s/la forma
de cobro del derecho.
(Forma para asegurar

(Parada de en el espacio. exclusivo en la via. -

dmnibis e independiente de 1la via, los recursos)
fuera de de tal manera a evitar

}a via) 1a congesiion

' Tgrminai de
‘control
operacional

‘ﬂhrhinai de
" ‘tresbordo’

provocada por:le deken~

© cibn de Abonibis sfla via.’

. Dependiendo del Torario
-~ funcions como punto dé -

regreso de la unidades)
para oumentar el rendi-
miento operacional.

Se uiilizar - come punto

‘. de trasberdo, para:redu-

cir el nimero de dmnibus

“en el centro y p/alzer el
‘rendimiento operacional

global, se divide en’

‘. 1lineds sub-urbanas y

1ineas de 1a zona del.
centro.,

*3e espera slivia-

nar la congestio
sfls via. B

" %Podrd reducir

levemente el No.
de émnibus en el
cenkio,

" #5e espera alivia-
- nar’ la congestion

sfla via. .
*Podré reducir el
No. de dmnibus en
el centro.

*Sube globalmente
"el rendimiento
operacional.

*E]l cost¢ de construcién
es relativamente alto.”
#Dificultad para adminis-

" trar 1la operacidn

 %El costo de construccién

es elevado.

#Sard  en base g la
reorganizacién de las.
1ineas de émnibus,-

*0bliga - el trasbordo
a los usuarios.

%#5erfe injusto si no se
modifica todes las
1ineas {No bastaria con
una spla terminal}

*Egrydio s/la forma de

adoinistracién de la
operacion, '

*Estudic s/la forma de
cobro .del derecho.
(Forma para asegurar
los recursos)

*0rientacién politica
para la reorganizacién
de las lineas. i
*Reajuste de la organi-

. zacidn de las linecas

en forma equitativa.
#Estudic s/la forma de
cobro del dergcho.
{Forma para asegurar
los recursos).
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3.8.3 Prondstico de la Demanda
1) Resultado del Prondstico

"El resultado del prondstico se muestra en el Cuadro 3-8-3, En
el mismo se consignan los 3 casos, a saber:

Caso 1: Cuando el rendimiento operativo y la capacidad del vehiculo se
mantiene el nivel —actual. _

Caso 2: Cuando sube solamente el rendimiento operatlvo.

Caso 3: Cuando aumenta solamente la capacidad del vehiculo.

CUADRO 3-8~3  RESULTADO DEL PORNOSTICO DE LA DEHAHDA DE
TERMINAL DE OHNIBUS

CASO 1: Rendimiento cperativo y capécidad del
vehiculo actual.

Afio Red actual Red propuesta

1987 - 9.140 -
1992 _ 11.440 12.060
2000 _ 13.670 16.320

CASO 2: Aumento del rendimiento operativo.

Afio Red actual Red propuesta
1987 (66 Z) 3140
1992 (76 %) 9.930 10.470

2000 (80 %) 11.280 13.460

CAS0 3: Aumento de rendimiento coperative +
Implementacidén de vehiculos mas

grandes,
Aio Red actual Red pfopuesta
1987 (66 % - 60 p/u) 9.140 '
1992 (76 2 ~ 66 p/fu) 9,030 9.520
2000 (80 % - 75 p/u) 9,020 . 10.770

Fn todos los casos, los prondsticos fueron realizados
principalmente en base a la red de lineas actuales ¥y
complementariamente en base a la red propuesta, teniendo en cuenta las
dificultades que presentan la implementacidn a corto plazo de esta
Gltima, presentada en el Plan Maestro. :

Rendimiento operativo se refiere al porcentaje de congestidn
del servicio con respecto al tramo de mayor. congestién registrado en
horas pico. Para el prondstico se ha admitido el caso en que aumente
hasta un maximo de 80 %, conforme a la tendencia observada entre los
afios 1984 y 1987, Ademds, para el afio 2000 se ha supuestd que el 50 %
de las unidades de 6mnibus serin aquellas unidades méas grandes que las
que tienen actualmente (para 90 pasajeros).
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. Cuando se mantiene el rendimiento operativo y la capacidad del
vehiculo en el nivel actual, se necesitaria 13,670 unid/dia de bmnibus
para el afio 2000, cuya cifra representa 1,5 veces de la actual. No
obstante, . en estos U(ltimos afios tiende a subir el rendimiento
operativo y la implementacidn de vehiculos mds grandes. Cuando se
considera solamente la suba del rendimiento operativo, para el ano
2000 se requiere 11.280 unidades/dia, y si se considera tambien la
implementacién de vehficulos mds grandes, la misma se reduce a 9.020
unidades/dfa. Esta tltima serd levemente inferior en comparacién a
9,140 unidades/dia que se registra actualmente,

2) : Capécidad-de la Red

~ La capacidad de admisidén de un carril determina el limite
mdximo con respecto al resultado de. prondéstico de la demanda. La
Figura 3-8-3 muestra. el volumen de trdnsito de 6mnibus que realizan
“simultineamente el servicio de embarque y desembarque de pasajeros en
las paradas de Gmnibus. De acuerdo a la misma, con la instalacién de 4
bolscnes hacen que el 80 Z y 60 % de los omnibus realicen, sin espera,
sus servicios de embarque y desembarque de pasajeros en los tramos que
se registran menos de 70 unidades/30 minutos y mas de 70 unidades/30
minutos respectivamente. Si se pretende absorver normalmente el 70 4
del total, se requiere instalar 4 y 5 dreas de detencidn
respectivamente para los tramos con menos de 70 unid/30 min. y méas de
70 unid./30 minutos.

Lo | T

08

0.8

o7}

08 Veh./ 30 min

0 e 30~49

00 ——— 50~59

—— 60 ~69

04 ——em 7O ~T9
— 80~

03

02

ol

o ——— ey

b2 3 4 5 ‘& 7 8- 9 10
No. de omnibus que detienen simultaneamente

FIGURA 3-8-3 DISTRIBUCION ACUMULATIVA DE OMNIBUS QUE
SE DETIENEN SIMULTANEAMENTE EN LA PARADA
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Vale decir, aunque varie el volumen de transito de dmnibus, no
sufrird mayores variaciones en cuanto al nfimerc de Areas de detencidn
necesarios para atender tal diferencia. Esto demuestra lo siguiente:
aunque el niimero de émnibus en circulacibén sea escaso, no llegan-a las
paradas con el mismo intérvalo de tiempo, debido al amontonamiento
causado con la espera del sem&foro u otros factores. Asimismo, 'aunque
aumente el volumen de édmnibus, llega a amontonarse hasta cierto
1imite., Ademds, no serfia posible que el volumen de démnibus que
sobrepasan las 200 unidades por hora que se registran actualmente;
estimindose que el aumento del niimero de usuarios en el futuro podria
absorverse mediante la implementacidn de vehiculos més grandes y el
aumento del rendimiento de transporte, Consecuentemente, en el
presente-proyecto se establece en 6 Areas de detencidén cantidad méxima
que permite tener en el futuro, Entonces, la capacidad de una parada
serd de 240 a 360 unid./hora, suponiendo que el indice de circulacidn
en las paradas sea de 1 a ‘1,5 minutos, y 3.700 a 5.500 unid./d{a .
carril, - suponiendo que el indice pico sea de 6,5 % (ELl indice pico de
la zona del centro y de la Av. E. Ayala es menor en comparacidn con
otros puntos). Por lo tanto, en el presente proyecto se tomard 4.500
unid./djia x carril como capacidad de la red.

3) Capacidad de proyecto de la Terminal de Omnibus

La capacidad de proyecto de la terminal de émnibus en cuestibn
se fijard en 12.000 unid/d{fa. Las razones de tal determinacidn se
mencionan a continuaciébn:

a, Cuando no se prevé incremento del rendimiento operativo e
implementacién de vehiculos mds grandes, la demanda
sobrepasarid la capacidad de la red.

b. Cuando se prevé incremento del rendimiento operativo e
implementacién de vehiculos mds grandes, el nimero de
vehiculos que permite absorber la terminal de émnibus en
cuestibén serd de 9.020 unidades, en caso de la red actual, y
de 10.770 unidades, en caso de la red propuesta.

c. Consecuentemente, la capacidad de proyecto se fijard en
12.000 unidades/dia, con el fin de satisfacer ambos factores
y prever aproximadamente el 10 %7 de sobra en su capacidad.

3.8.4 Plan de Implementacidn

En el momento de definicidn de la ubicacidén de la terminal de
é6mnibus, se debe considerar la ubicacidén del viaducto que unird las
avenidas E. Ayala y R. de Francia, por las ventajas econdmicas que
otorgan la implementacidn simulténea y coordinada de ambos proyectos.
Es decir, la construccidn.del viaducto exige la expropiacidn del
terreno, vy si permite aprovechar el .espacio libre que queda debajo de
dicha estructura como parte de la terminal, permite reducir las
erogaciones en el rubro de expropiacién. h
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- Bl itinerario de 4mnibus en el drea de influencia del viaducto
podra definir libremente, teniendo como puntos de contrel el Colegio
Nacional de la Capital y el Mercado 4, es decir, en el tramo lineal
entre los puntos A y B, indicados en la Figura 3-8-4. Por lo tanto,
tal ubicacién serd determinada en base al costo de expropiacién del
terreno y la comodidad que debe poseer la terminal de Smnibus,

Los puntos pre-calificados para la instalacibén de la terminal se
muestran en la Figura 3-8-53, suponiendo gue la superficie necesaria
para tal efecto es de unos 1,5 hectdreas, Las comparaciones desde el
punto de vista de costo estimativo global de la instalacidn,
condiciones topograficas, condiciones de trénsito, etc., se muestra en
el Cusdro 3-8-4. El1 resultado de evaluacidn de las alternativas se
nuestra en el Cuadro 3-8-5.

-FICURA 3-8~4 TRAZADO DE VIADUGTO DE CONEXION

FIGURA 3-8-5 TERRENOS ALTERNATIVOS PARA LA TERMINAL DE OMNIBUS

CUADRO 3-8-4  EVALUACION BE LAS ALTERNATIVAS DE LA TERMINAL

DE OMNIBUS
Terreno Costo de Condic, Linea de Infl. s/ Acceso
construc, topograf. mev. de trénsita de los
dmnibus automotor usuarios
A B R M R M
B M M R R R
C R R B B B
Nota: B Bueno R Regular M Malo
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L ic.. La difereqéia.del;cpStogpSHdeﬁaproximadamenteeLQ;% cQgmo maximo,
" por lo tanto, éste no .seria un factor. determinantes Asimismo,.:por la
proximidad de los terrenos, preseatan casi las .mismas.condiciones
_topogrificas. Desde el punto.de vista de linea de desplazamiento de
émnibus, la .alternativa A presenta las ‘peores: condiciones, debido a la
distancia que deberdn. recorrer los - 6mnibus;. provenientes desde las
avenidas R, de Francia y Fdo., de la Mora. En cambio, la alternativa C,
que_nq—p;esenta,tal,problema,,poseerlas;m¢j¢ﬁes,gqndicionés:entre

todas  las alternativas. . ...

- _ Con‘respecto,ag1a-influenqia;sqbre,g;,trénsitqyaﬂtdmbﬁpr;_1a

alternativa C es la més. deseable,. por.la relatiyamente menor :carga de
trénsito. que afecta a. la-interseccibén formada entre -las avenidas R. de
Francia y Fdo. de la Mora. Con respecto-a:la accegibilidad de los.
usuarios, la alternativa C es la mds deseable, por la ubicacidn més
préxima al Mercado 4. Por otra parte, de 1o 13.700 m’ de superficie
que cuenta el terreno de la alternativa C, 2.700 m”’ se encuentran
ocupado ilegalmente por comercios y viviendas. Estos ocupantes
ilegales estdn concientes.de su. . propia situacién, por lo tanto,
cuentan nada mds qué con .construcciones sumamente precarias. De
acuerdo a estas condiciones, la alternativa ¢ es la menos costosa en
el rubro de expropiacidén e.indemnizacién del terreno, '

Considerando todos los factores ‘mids arriba mencionados, fue
seleccionada finalmente la alternativa C, :
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~ CUADRO 3-8-5

UBICACION DE LA TERMINAL .. -,

Ubicacibn

Superficie (ﬁf)

Costo de construc—

ctbn

Condiciones ' ..
‘topograficas’

Planfdelliqeaé:-
- da SR
desplazsmiento.

Influencia sobre
el trénsito vial

“Acceaibilidad de
- »los usuvaries.

Puntos gue deben
tener en cuentsa;
para la eéjecucidn,

”;d“?€?=f_~4 A I“f 2%
i v

L:*-{-h(

1.224,4-

‘Exlste d1ferenc1a de altitud
“de- 7=, ‘en ‘sentido’ Norte-Sur 'y
4. ‘en sentidoEste—Oeste.
Pend1ente méxlmo = 5 7%

3:proven1entes'de las Av. R de”

“Franeia y F.de la Mora, por -

. 1. imposibilldad de erdenar

con:la reglamentacién del’

trénsito actual, Ademds, se
requiere el mejoramiento de
las intersecciones, por la
dificultad en la conduccidn

. causada por el menor radic

de'curyatura que posee desde
la termipal hacia la Av. Fde.
la Hura.

Se estima la congestion

en la interseccidn formada
por Jas Av. R. de Francia y
Préceres de Mayo.

Es la ‘mhs alejada del Mercado
. No. 4 dondée se registran .
mayor. cantldad de usuarios,
que obliga ‘e caminar distan-
cias relativamente lgrgas,

*psegurar las lineas ‘de des-.
plazamiento de los pegatones
*Solucidn de la interseccidn.
formadd entre las Av, R. de -
Francia y Précerés de Mayo,

*Revisidn de las reglarenta-
ciones de transito,
*Hejoramiento de las intersec-—
ciones,

1.349.4

Existe diferencia de altitud
de 10m. en-sentido Norte-Sur
y 4m..en sentido Este—Oeste.
Péndiente mbximé = 7,3 %

"_.Con repecto a los. binibus’

que entran desde la Av. R,

‘de Francia, se requiere la

revisién de las reglementa-
ciones.

Se necesita crear 1inéas que
accedan a la Av. E. Ayala
desde las Av. R. de Francia
y Proceres de Mayo, por la
eliminacién de la calle Yuty.

- La accesibilidad s buena por -
. la prdximidad del -Mercado No,4

5in embargo, es necesario te-
‘ner en cuenta la estructura .
que permita el cruce de la.
Av. Proceres de Havo.

*Asegurar las 1ineas de.dos-
plazamiento de los peatones,

*Equipamiento de las lineas
‘alternativas para.vehiculos
privados.-

*Revisibn de las reglamenta—
ciones de trénsito.

1.290,5

_Existe diferencia da altitud
"dp:IOm. en’ sentidg Norte-Sur
"y 2m..en sentido-Este-Oeste.

Pendiente mAximo = 6,8%

- Eny especxal, no existen o
__prohlemas. -

" 8e réquiere ensanchar y permi—

tir doble sentido de circula -
cidn'a la calle Yuty que une
las-Av. E. Ayale y P. de Mayo,
por la eliminacién de esta
dltima.

‘Presenta éxcelente accesibili—

dad, porque se encuentra junto

‘&l Mercado No. 4.

*Pquipamiento de las lineas
‘alternativas para vehicules
privados. '

#*Revigibn de las reglementa-
ciones de tréasito.,
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3.8.5 Plan de Lineas de Desplazamiento -

La Flgura 3-8-6 muestra el volumen de trdnsito dlarlo de
4mnibus de los ahos 1987 ¥y 2000 en las arterias adyacentes.

. ARO 1987 B R _g'ﬁ o Aﬁo:zobb‘
4
]

FIGURA 3-8-6  FLUJO VOLUMETRICO DE OMNIBUS

De acuerdo a 1as mlsmas, el 25 7 de los omnlbus provenlentes
desde la Av. E, Ayala giran en la calle Gral, Aquino. para dirigirse
hacia la zona del centro, y el 75 % restante 10 hacen’por la Av. Ry de
Francia (Conforme a los datos..del "afic 1987, esta. tendencia no sufriréa
grandes variaciones’ ‘hasta el afio 2000, por lo tanto, en adelante se
analizard en base a las 61fras del aifio 1987) Por otra parte, los
émnibus provenlenteq de la zona del centro pasan por la.-Av,
Pettirossi, para luego seguir por ia ‘Av, Eo Ayala. Todos los que
vienen de la Av. Fdo. de 1a Mora pasan por- la. Av. ‘R. de Francia y
viceversa, : : :

El espacio actual para la detencnon momentanea de los: omnlbus
gue se dirigen desde la Av.-R. de Francia hacia la Av. Fdo, de la.
Mora, y en direccibn opuesta, ser4d trasladado en gran medida, debido a
la construccién del viaducto que une las avenidas E, Ayala y R. de
Francia. .

Condiderando los puntos mencionados,ISe_hah trazado las 5
alternativas que se indican en la Figura 3-8-7.
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Alterﬂativa 1

Tios- omnlbus que se dirigen desde la Av, E, Ayala hacia la calle
Gral Aquino, 'y desde la Av. Pettirossi hacia la Av. E. Ayala, serdn
- ordenados en. el espacio vial libre (Av. E. Ayala), surgido por la
co'ns'tru'ccién del viaducto, y ' sdlo los que pasan por la Av. R. de
"Francia sSerdn compartidos por la terminal fuera de la via,
Consecuentemente, el acceso y la salida estar n ubicados en cada una
de las avenidas R. de Francia, Fdo. de la Mora y E. Ayala. Desde el
punto de vista de las lineas de desplazamlento, eata alternativa no
presenta problemas, debido al reducido nltmero de dmnibus que utilizan
dicha terminal, cuya cifra asciende algo mis de 40 % de todos los
dmnibus que pasan por la zona del Mercado 4.

docoocvooon.o 000 QCOOCOO0O0

REFERENCIA
s Nimerc de Smnibus. {Estimativa del aiio 2000)
—«=—= Nimero de vehiculos privados (Estimativa del afio 2000}

"'a4 o o-¢ Viaducto peatonal

FIGURA 3-8-7(1) ALTERNATIVA DEL FLUJO VEHICULAR (ALTERNATIVA 1)

—211 —



Alternativa 2

En esta alternativa serdn-incluidos -aquellos émnibus que no
accedian a la terminal de émnibus en la alternativa l.-Para el acceso
de los 6mnibus a dicha instalacién, fue destinada la: calle . Yuty.
Consecuentemente, produciria la congestidn de trénsito si no se prevé
traslado de vehiculos privados que actualmente transitan por -dicha
arteria, o ‘ . S T . R

REFTERENCIA
m——s= HNiimero de dmnibus (Estimativa del afio 2000) o Gy
———+ Nilmero d& vehiculos privados ({Estimativa del afio 2000)

o o o ¢ Viaducto peatonal

FIGURA 3-8-7(2)  ALTERNATIVA DEL FLUJO VEHICULAR (ALTERNATIVA 2)
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Alternativa 3 . : - BEERERNERY

En esta alternatlva, el terreno fue empleado en sentido Norte-

;Sur. ‘Las 1linéas de movimiento de los dmnibus que pasan desde'la Av.

Pettirossi hacia: la- ‘Av. Ei Ayala 1o se encuentran debidamente

,ordenadas. ‘En-sintesis, la utilizacidn 'del terreno en sentido Norte-

~Sur, no es conven1pnte tenlendo en cuenta también las condlc1ones
topograficas del’ lugar.: : :

|
]
!
|
|
I o]
|
I
}
/
I

0 ofa ojp’

©
Aprd
o

d4o0cooopoocoloodeone

cofo o000 00D

REFERENCIA

———= Niimero de &mnibus (Estlmatlva del ano 2000]

— —— = Nimero de vehlculos privados (Estimativa del ano 2000)

o o o ¢ VYiaducto peatonal

. FIGURA 3-8-7(3) ALTERNATIVA DEL FLUJO VEHICULAR (ALTERRATIVA 3)
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Alternativa 4

-+ .+ La entrada y-la salida para los 6mnibus se encuentra situada
sobre-la Av. E...Ayala, en el sector del: Mercado 4. Las :1ineas de
- movimiento de esta alternativa. son bastante ‘ordenadas en. comparacidn
con las 3 'alternativas anteriores, pero los vehiculos privados que
transitan la Av. Pettirossi hacia-la Av. E.-Ayala, cruzan con el flujo
de dmnibus en los sectores Este y Oeste de la terminal. - . - o

(S =

REFERENCIA ,
e Nimero de Smnibus [Estimativa del afio 2000)
———+ Nimero de vehicnlos privados (Estimativa del afic 2000)

o o o © Viaducto peatonal

FIGURA 3-8-7(4)  ALTERNATIVA DEL FLUJO VEHICULAR (ALTERNATIVA 4) -
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'—.Alternatlva 5

En esta’ alternatlva ge 1mplementa 1a plataforma de embarque y
desembarque de pasajeros sobre 1la Av. E. Ayala,.espec1ficamente en el
espac10 libre producido-por la construccién deél viaducto. La misma
serd destinada a aquellos émnibus que toman la calle Gral, Aquiho, con
el fin deevitar-los ‘problemas de cruzamiento entre los vehiculos
prlvados (provenlentes dé la ‘Av.' Pettirossi para tomar. la Av., E,
Ayala)  y publlcos, ‘presentadosen:la alternativa 4. Bl viaducto
peatonal serd prolongado hagta la-plataforma situada sobre la Av. E,
Ayala, con el fin de otorgar facilidad y Seguridad-a los usuarios. No
obstante, si se observa desde otro ngulo, la Av. E. Ayala estaré
incluida dentro de la terminal, y que el flujo de trédnsito de los
-vehiculos particulares que se dirigen desde la Av. Pettirossi hacia la
Av, E., Ayala estardn cruzando longitudinalmente dicha instalacién,

REE‘ERENCIA

———= Nimerc de omnxbus (Estimativa del afio 2000}

~——= NOmeroc da vehiculos privados (Estimativa del afio 2000)

o o o o Yiaducta peatonal

FIGURA 3-8-7(5) ALTERNATIVA DEL FLUJO VEHICULAR (ALTEP.NA'I‘.IVA 5)
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Realizando la comparacidn de éstas alternativas; la Alternativa
5 sobresale en el aspecto de lineas de desplazamlento pero en el
aspecto de la conformac10n de la termlnal en Sl, sobresale la
alternatlva 4, SRR - . C o e

En.el presénte proyecto, .se ha-adoptado .la Alternativa
~4,teniendo en cuenta que. en el futuro.podria. convertirse en la .
. termlnal de retorno, Los prob]emas de . la AlLernatlva &, eg decir, la
-~ frecuencia de cruzamiento entre los flujos de vehlculos privados'y

- .piblicos -serdn estudlados y- solucionados: en el sector de la

planificacién de las intersécciones (Capltulo 3. 3)
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4, DISENO PRELIMINAR
4.1 NORMAS DE DISENO VIAL
4.1.1 Estructura Geométrica

En la Repdblica del Paraguay, las arterias que se encuentran
dentro de un municipio corresponden bisicamente a la Municipalidad,
Aquellas arterias que conforman la red vial nacional podrfan estar

bajo jurisdiccién del MOPC.

En el Area Metropolitana de la Capital, todas las arterias que
se encuentran dentro del Municipio de Asuncidn estdn bajo la
jurisdiccién de la Municipalidad de la Capital a partir del ano 1980,
segdn lo establece la Resolucién 818/80, No obstante, las vias en
proyecto o en plena etapa de mejoramiento (durante el aifio 1980) a
cargo del MOPC, tales como la Av. J,F. Bogado y otras, serdn
transferidas a la Municipalidad una vez culminadas las obras de

me joramiento.

Con respecto a las obras de mejoramiento vial que realiza el
MOPC, la mayoria de las mismas lo realizan con crédito externo (del
Banco Mundial u otros) y licitacidén internacional. En tales obras se
cumplen las normas de disefio recomendadas por AASHTO, convirtiéndose
la unidad de medida utilizada en la misma (pies) al sistema métrico.

Por otra parte, comenzando por la ciudad de Asuncion. las obras
de construccion o mejoramiento de las vias que se encuentran
realizando cada una de las entidades, las efectuan sin contar con las
normas de construccionvial. En el caso especifico de la ciudad de
Asuncion, solo se establece en una parte de la Ordenanza municipal el
ancho y la pendiente longitudinal maxima para la construccion de las
nuevag arterias urbanas. '

La mayor parte de las arterias cbjeto del presente proyecto
serdn mejoradas, Bdsicamente se deberia planificar respetando el
trazado actual, pero en caso de que se presenten importantes
obstdculous en la estructura actual o en los tramos a ser creados, se
implementardn las normas técnicas de AASHTO que se muestra en el
Cuadro 4-1-1, conforme a los ejemplos del MOPC. Ademés, con relacibdn
al nuevo tramo se empleardn las curvas de espiral como curvas de

transicibn,
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CUABRO 4-1~1  NORMAS TECNICAS DE LA ESTRUCTURA GEOHETRiCA'

Velocidad de disefio 30 mph 40 mph S0 mph
(48,28 = 50 Km/h) (6@,37 60 Km/h) (80 47 = 80 Km/h)

1. Trazade horizental

Curvas de radios nininos S . S coe e
(302') 175 m (57313 . 291 m - {933")

e= 0,04 92 m , ‘ _
e= 0,06 8 m (273") ©1585 m, {509') 259 m  (B49') _
Longitud de la curva
de transicidn o : o s . ]
&= 0,04 _ 46 m . (150'). . 58am  (190'). 6% m (223')
~e= 0,06 49 m  (160") 58 m  (190") 64 m  (210")
2 "Distancia de. VlSlbllldad .
Dlst “min. de v1sib111dad ' e B o
- para la detencién 81 m (200"} Co99m (3257) 145 m  (475')
Dist. min. dé visibilidad o - o : _ S
para el adelantamiento 335 m (1.100") 457 m (1.500') 549 m {1.800%)

3. Trazado vertical

Pendiente vertical ﬁékima

y el limite longitudinal - o 7
Planicie = 8% .137m (620') 7% 162m (530') 6% 189m (620')
Lomada 9% 125m (410') 82 137m (430' 7% 162m {530')
Montafha 112 - - 102 - - 97 125m (410 )

Radioc de curvas verticales-

Convexa = 914 m (3.0007) . 1,820 m - 2,468 m 3,353 m — 4,877 m
' (6.000'.-.8,0007) ~(11.000" -.16.000')
Céncavo 1.219 m (4.000') 1,829 m - 2,133 m ~ 2,743 m ~ 3,353 m
B S (6.,000" = 7.000") . {9.000' - 11.000')

Fuente: A Policy on Geometric Design of Hiways and Streets, 1984, (AASHTU)-

4.1,2 Normas de Disefio de Cruce a Nivel
1) (chava

Para el disefio de la ochava de las intersecciones.pafa el giro
a la derecha se ha empleado el radio minimo de giro de 15m,
2) Carril Exclusivo para el Giro a la Izquierda

La forma del carril exclusivo se podria clasificar en: carril
de espera, carril de cambio de velocidad y carril de transicidn. La

extensibn del carril de espera se ha establecido por cada interseccidn
(Cuadro 4-1-2).
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CUADRO 4-1-2

EXTENSION DEL CARRIL DE ESPERA

Interseccidn Arteria Long. d/fcarril
' de espera (m)
Kabltschock  Knbitscheck . o 50
B. Guggiari 50
E. Ayala
{hacia el centru) 20
E. Ayala . :
.(hacia San. Lorenzo) 20
Ghoferé del Choferes del Chaco 20
Chaco” Hédicos del Chaco- 50
Repfiblica Rep. Argentina
Argentina (hacia S.Hartin) 10
Rep. Argentina
- (hacia Terminai del
Omunibus) 10
De la R.I, 18 Pitiantuta 20
Victoria “DPe -la Victoria 50
Hadane : Hadame Lynch . 166
Lynch Defensores del Chaco 20
Fdo. de Pitiantuta 100
la Mora Pitiantuta 20
Meal Mme.. Lynch (hacia
Lépez Eusebio Ayaln) o 20
‘Mme: Lynch  (hacia’ ~ . o
Aviadores del Chaco) ’ - 59
Mcsl, Lépez {hacia
el centro) 100
‘Heal, Lépez, {(hacia .
San Lorenza)} 50

A ‘mis de las intersecciones mencionadas, estén las formadas por
las Avenidas R. de Francia y Pert, asi como las formadas por las
‘Avenidas Mme. Lynch con Santa Teresa y Av1adores del Chaco, cuyo
'carrll de espera en las mlsmas se ha flJadO en 20m,

La extension'del'carril'de transicién se ha planificado por
.cada velocidad de diseiio de tal forma a asegurar la longitud requerida
para carril de cambio de velocidad y el carril exclusivo, cuyas cifras
se indican en el Cuadro 4-1-3. En el presente estudio se ha empleado
la velocidad de disefio de 60km/hora, en-las Avenidas R. de Francia,
Fusebio Ayala,. Ruta Mcal. Estigarribia. y Mme, Lynch, consideradas como
arterias principales, y 40 km/hora en-las demds arterias consideradas
como secundarias. No obstante, para la Av, Mcal. Lbépez se ha empleado
la misma velocidad de disefio que en las arterias principales
(Figura 4-1-1). ' :

_ Ademés,.el anchordei carril seri de 3m, quedéﬁdosé reducido el
ancho del paseo central de.3m a 1.75m.
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CUADRO 4-i-3  NORMAS DE DISENO DEL CARRIL EXCLUSIVO
: . PARA GIRO A LA IZQUIERDA ~

Veloc. de di- . GCarril de feduéciéﬁf:Carfil de tran-

seiflo (km/hqfa)' de la ‘veloc.(m) * -~ sicién (m)
P "30;: - " o
40 15 30

) Tramo de camblo de vel. _ :
. Tramo de esPera o $ - Tramo de- transic@on
l.3000m | L=4000m ’

oD s — —EY
SN e
e : =g~

FIGURA 4-1-1  PLANO TIPICO DE LA’ INTERSECCION A NIVEL

4,1.3. Tramo del Vladucto y su Empalme con 103 Carrlles de la Arterla

) El empalme de los 4 carrlles ,,,,, {un. Sentldo) del. tramo que
’corresponde al v1aducto ¥ 3 carrlles'(un sentldo) de. los tramos
normales sera .COMO - §€ muestra en.la-Figura 4-1-2. ~En. los. puntos
convergentes y d1vergentes de 1os carrlles de 1as calzadas prlnc1pa1 y
lateral del tramo del viaducto, se creard un tramo de transicién a f1n

. de mejorar la transitabilidad y la v151b111dad

‘

Tramo . normal *ﬁkaﬁo de.cbnvergencia~ : N ol
"Sentido|de circulacidn ™~ Tramo|paralelo. -~ . viaducto

g L =
| —rer—— — ———— |+ ——
cl b

FIGURA 4-1-2 PLANO DE EMPALME ENTRE EL TRAMO NORMAL Y EI VIADUCTO
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4.1,4 Mejoramiento de la Interseccidén Tacuary

: Para el mejoramiento de la interseccidn Tacﬁary‘se“han‘empleado
" .las normas que se muestran en el Cuadro 4-1-4, La extensidn del carril
de espera serd de 65m, (7m x 328 veh./3600seg./120seg.), considerando
el volumen de tramnsito directo en horas pico del afno 2000 y suponlendo_
que la longitud media del vehiculo -séa de 7m y el ciclo semafbrico de
120 segundos. : '

- Con relac16n a la longitud del tramo de entrecruzamiento (LTE)
.no se tlenen normas bien establecidas para las arterias en general,
pero ‘se’ ha’ propuesto ‘la férmula que se indica a continuacién
suponlendo que-el valor: obtenldo por Ta misma representa ‘una segurldad
_bastante elevada.

LTE Vel de dlseno (km/h)x No. de carrll de una. calzada x 2.

Seglin los calculos reallzados, el tramo de entrecruzamiento de
la interseccién Tacuary requiere 80.'m. de ‘extensidn, péro con esta
1ongltud llega a afectar al alcantarlllado, por lo tanto; fue reducido
a 70 M., ton 30m._del carril 'para reéduccidn de veloc1dad cuya
: convergenc1a serd de 2,5m, No obstante, como existe 1a curva, se ha
_optado por- el empalme en ese punto,_

CUADRO. 4~1-4  NORMAS DE DISENO PARA EL MEJORAMIENTO
. ‘DE LA INTERSECCION TACUARY -

Rubros L e Normas de disefio
* Veloe, de disefio : 40 km/h
"% Radio de 1la ochava o : minimo 15m
* Ancho .de la-via de 'giroe- ) :
7 a la derecha L S © L 5.5m
. * Ancho dél carril " - ORI ninimo 3.25m -
“#* Longi del carril “de espera L 65m
# Long., del ‘tramo de .
"' entrecruzamiento - 70m
* Long, del tramo de convergencia 23m
# Long., del carril p/reduccién

de ve19c1dad 30m
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4,2 DISENO DEI. TRAZADO
4,2.1 Trazado Horizontal
1) Av.:G;R. de Francia
1. . Entré las A&das. Colén y-EEUU '

El paseo central actual posee un trazado casi rectillneo en
~cada uno de los tramos, Entre los. paseos centrales de uno y otro tramo
se observan deflex1ones, pero la diferencia es {nfima, por lo que no
seria un problema a ser tenido en cuenta para el trazado horizontal de
los .tramos considerados. ademés, los cordones del. paseo central
presentan signos de desgaste, cuya reparacidn serd realizada con las
obras del recapado. Paralelamente, se podrian correglr las deflexiones
para otorgarles la continuidad al paseo central.

(2) Entre las Avdas."EEUU y Perﬁ'.

En el cruce a nlvel formado con la. Av. EEUU se presenta una
deflexibén de unos 2m, por lo que es necesario el mejoramiento del
trazado hor1zonta1 La correccidén del mismo se hizo en el tramo
situado hacia el sector Este de la Av. EEUU, no afectando al edificio
del Ministerio de Justicia y Trabajo situado en el sector Oeste de la

misma.

FICURA 4-2-1  INTEKSECCION A NIVEL FORMADA ENTRE LAS AV.E.DE FRANCIA Y EEUU’

2) Viaducto

El viaducto de conexidén E. Ayala - R. de Francia presenta los
siguientes problemas:

a. No existe otra alternativa quée cruzar la manzana ocupada
actualmente por viviendas, oficinas y otras instalaciones.
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b, Si se pretende asegurar.4 carriles en el viaducto y 2
~carriles para cada calzada lateral (vias para los trénsitos
que circulan desde la Av., R. de Francia hacia la Av,
Préceéres de'Mayo y viceversa) en el sector de la Av, R, de
Francia (en total 8 carriles), necesariamente se tendria que
realizar el ensanche de dicha avenida, ya que con el ancho
‘actual de 23m resulta insuficiente, :

. Con respecto al punto a), mejora la transitabilidad de los
vehiculos si se planifica con mejores radios de curva, pero seria
dificultoso encuadrar el espacio vial en una manzana. Contrariamente,
cuando: se disminuye el radio, ‘la tramnsitabilidad vehicular serd
empeorada, aumentdndose el riesgo de accidentes de trédnsito. En el
presente, se ha planificado el trazado vial, estableciéndose 1la
velocidad de disefio de la Av. E. Ayala en 60km/hora, con curvas de
radio minimo de‘aprox. 160m, establecida en las normas de AASHTO, de
tal forma a encuadrar ‘en una manzana. .. - _ ' e
‘AdemAs, observando la situacién actual a lo largo de la
‘avenida, ~seria conveniente mantener la velocidad de disefio de
60km/hora en la Av. R. de Francia, situada hacia el sector céntrico

del viaducto dé conexiébn, -

Con respecto al punto b), se ha optado por el ensanche del
sector sur de la avenida, por siguientes razones:

a. En el sector Norte de la Av. R. de FraOncia se encuentran
instaladas grandes galerias, tales como Santo Domingo y
Bonanza, lo que implica mayor indemnizacidn de los inmuebles
qie en el sector Sur de la misma Avenida. En el lado Sur
también se encuentran instalados comercios individuales,
pero la dimensidén de los mismos es relativamente menor.

b. El ensanche a ambos lados, manteniéndose la linea central de
la via actual no es la mejor alternativa debido al aumernto
de ‘los propietarios de terreno que serdn objeto de

~indemnizacidn, Ty : :

¢. Cuando se ensancha el sur de la avenida, ademas de facilitar
la acomodacibén del trazado vial en una sola manzana, ofrece
mayores ventajas que el ensanche a ambos lados o ensanche
del lado Norte en el aspecto de nimero de propietarios de
terreno y la dimensién de los edificios a ser afectados.

.3) ~ Av. E, Ayala/Ruta Mcal. Estigarribia
(1) Viaducto de Conexidn - Av. Mme. Lynch

El trazado vial del presente tramo se realizd considerando la
linea central de la via actual, En la interseccidén formada con la Av.
" Gral. Santos se encuentra el viaducto en sentido Norte-Sur, cuyos
pilares llegan a tocar con la linea de ensanche del presente disefio.
Con respecto a este punto, se ha planificado reducir el ancho del
paseo central de tal forma a aprovechar el viaducto actual (Figura &4~
2-2). Cabe destacar que existe diferencia en la seccidn libre vertical
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del viaducto en cuestidn (4, ?4m) y.la adoptada en el présente proyecto
(5,00m). Ademds, las. partes que . corresponden a las calzadas marginales
(vias de plrcu1361on lenta) son mds bajas que. la calzada principal,

neceslténdose reglamentar 0 prohiblr el trén51to de vehlculos nayores,

'En caso del ensanche ‘a 35m, parte del edificio de la Comisaria
Séptima ubicada en la prox1m1dad de la seccién No. 43450 quedar4
afectado, pero ello podria evitarse mediante la reduccién del ancho.de
la vereda. proyectada ‘a 5m.(Figura 4-2-3). En caso del ensanche a 50m,.
se necesitaria desviar el trazado casi rectilineo de la Av, E. Ayala
(Solamente en el punto. donde se encuetra situada la. Comlsaria) cuya

medida no es convenlente desde el punto. de vista del trdnsito
automotor. :

En el sector Norte de la seccidbn: Noa 59 + 00 se encuentra el
terreno militar, Cuando. se ensancha a.35m quedara afectado parte del
mismo,. Consecuentemente, para evitar tal cosa se ha. reduc1do el ancho
de la vereda a. .l - 3 m.{(el ancho actual de 1la vereda es de 3m) y
ademas, se traslada la linea central un (1) metro hacia el sur (Figura

- 4-2-4), Con el ensanche a 50m, a mds del terreno quedard.afectado el
puesto de la guardia, pero no llega hasta el edificio principal.

"AVDA. GRAL, HANIHT SANTOS

FIGHRA 4-2-2

INTERSECCION FORMADA ENTRE LAS AV.E.AYALA Y AV.C.SANTOS
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(2) Av. Mme. Lynch - San Lorenzo

Con respecto a la interseccidén formada con la Av, Mme. Lynch,
se ha introducide la curva de R = 400 m, ajustdndose al trazado
actual, ‘ s B .

. En las inmediaciones de las secciones No. 101 y No. 102 se
encuentran los edificios de la Comisaria No, 25 y de la Municipalidad
de Fernando de la Mora respectivamente,

En caso del ensanche a 35m, no llega a afectar a ninguno de los
edificios, no asi en e1 caso del ensanche a 50m, lo cual afecta la
mitad del patio frontal de la Comisarfa y una minima parte de la
Municipalidad (Figuras 4-2-5), -

FIGURA 4-2-5 PLANO DE LA RUTA MCAL, ESTIGARRIBIA (SECCIONES No. 101400 Y 102+00)

4) Av. Mme. Lynch

El tramo comprendldo entre las Avdas E. Ayala. y SanLa Teresa
se ha planificado fijando la linea central del eéspacio vial em medio
del canal actual con las calzadas a ambos costados del mismo. :

A partir de la Av, Santa Teresa, la calzada Oeste cruza el

canal y se une con la del sector Este, formdndose una via de 4
carriles con el canal al costado Oeste de la misma,
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: Con-.relacién al tramo comprendido entre las Avdas. Santa Teresa
y Aviadores del: Chaco, se tomé como linea central de' la via, el
‘tendido eléctrico-de alta tensidn que pasa entre el canal y la via
actual, .a fin de:evitar el traslado de las torres de la ANDE,

5) Prolongacidn de la Av. Espaiia

Con respecto a este punto, se ha planificado la extensidn
conservando la direccidn de ‘la Av. Espafia, fijdndose el punto de
. diniciacién en. la curva de empalme con la calle Tacuary, a fin de
.desafectar el Museo Antropoldgico y la Comisaria No. 5. EL tramo en
cuestién cruza la zanja y se une con la calle Paraguari ‘para empalmar
finalmente con las calles México y Caballero. La planificacidn de este
trazado se ha hecho teniendo en cuenta la probable prolongacidn en el
.futuro, de tal manera a fac1lltar el empalme con las calles Ind.

Nacional y Alberdi,

4.2.2 Trazado Longitudinal

lj Av. R. de Francia

El corredor R. de Francia/Ygatiml, Comprendido entre la Av,
Coldédn y el viaducto de conexidn, presenta pendientes cortas
relativamente . pronunc1adas. La pendiente méds pronunciada es la que se
encuentra. entre ‘las calles Brasil y Rojas Silva, con 6,8%. Este valor
esta dentro de los 11m1tes establecidos para una veloc1dad de disefio

de 60 km/hora con respecto a .1a pendiente Olongltudlnal midxima y
curvas verticales de radio minimo..Por lo tanto, se ha adoptado una
estructura que se ajusta a la actual, sin introducir importantes
correcciones en el trazado longitudinal,

2) Viaducto de Conexidn

_ Los 4 carrlles centrales destlnados para la circulacibén réapida
seran elevados por medio del v1aducto. Por lo tanto, se ha planificado
de tal forma a comservar ia secc1on libre vertical de 5,0m en los
espacios destinados. para las vias ‘laterales, tanto en el sector de la
Av. R. de Francia como en el de la Av. E, Ayala.

Conforme a las normas de AASHTO el radio minimo de curvas
verticales para una velocidad de dlseno de 60 km/hora es de aprox.
2.500m para la superficie convexa, y aproximadamente 2,100m para la
superficie coéncava. El extremo gque corresponde a Ola Av. E. Ayala fue
. 'disefiado empleéindose estos valores para que las curvas verticales sean

continuas, siendo la pendiente vertical maxima de 4,24%. Por su parte,
en. el extremo correspondlente a la Av. R, de Franc1a se utiliza la
pendiente de la via actual que es de 5,25% ..

~3) . Av. E. Ayala .

Esta arteria presenta una pendiente relativamente suave, siendo

—227—



la mAxima de 4,13% que se registra en el tramo comprendido entre las
Avdas., Kubitschek y Choferes del Chaco. Por otra parte, el tramo
comprendido entre las avenidas R, Argentina. y De la Victoria, y-el que
corresponde al municipio de Fernando-de la Mora presenta pendientes de
0,4% y 0,3% respectivamente. Fstos valores son inferiores a la
pendiente necesaria para el drenage superficial y por consiguiente, se
producen las inundaciones. Por esta: razdn, se ha planificado elevarla
de 0,5m, a lm, més de lo que se presenta en la actualidad.

Las zonas anegables a lo largo de la Av. E. Ayala, sefialadas en
el "Proyecto de Desague Pluvial de Asuncibén y su Area Metropolitana"
del afio 1987, constituyen aquelleos tramos que presentan pendientes
suaves y.zonas bajas, tales como:

— Inmediaciones -de la interseccidn con la Av. Gral.
Santos. _ = S -
— Inmediaciones de la interseccibén con la Av. Choferes del

Chaco, :
- » ) - s F . .
- Inmediaciones de la interseccibén con la Av. Boggiani.

Con relacidn a las zonas bajas, las aguas pluviales que se
concentran en esas zonas seran evacuadas mediante la construccidn del
canal de desague perpendicular a la Av., E., Ayala. Por dicha razdn,
este aspecto no fue considerado en el trazado .vertical.

Para determinar el radio de-las curvas verticales para los
cruces a elevacidn en los tramos de la Av. E, Ayala, se ha empleado
las mismas normas de AASHTO adoptada para el viaducto de conexidn E,
Ayala - R. de Francia., En la planificacidén se procuré ‘dar mayor
continuidad de curvas verticales a fin de reducir la ’'distancia del
tramo de aproximacién, resultdndose el cruce de la-Av. Rca. Argentina
c¢on pendiente mayor de 5,45%, pero globalmente oscila alrededor de 5Z%.

4) Av, Mme. Lynch

£1 tramo actual comprendido entre las Avdas, E. Ayala y
Aviadores del Chaco, presenta pendiente de 0,5% - 2,0% en toda su
extensién, acompafiado por el brazo del arroyo Itay., Para la
determinacién del trazado longitudinal se ha planificado una altura
que permita asegurar la diferencia minima de 4m con respecto al fondo
del canal (la altura del canal planificada es de 3,6m).

5) Prolongacidén de la Av. Espaiia -

La altura de inicio se ajustard al nivel de la via actual, y el
punto de cruce con la via férrea serd sobre el mismo-eje. ademés, la
interseccién con la calle Paraguari no permite adoptar pendientes
suaves, por lo tanto, se ha introducido 1a curva vertical a fin de
alivianar tal pendiente. No fue adoptada la alternativa de cruce a
desnivel con la implementacidn de la galeria celular en la calle
Paraguari, debido a la escasa distancia hasta el empalme con la calle
México que obliga a la aplicacidén de una pendiente vertical
pronunciada. '
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4.3 ~ PLAN DE PAVIMENTACION
4.3;1' Norﬁas de Disefo
1) "Coef1c1ente Zonal

: El coef1c1ente zonal de la. Cludad de Asuncidn se establecera en
1,0, ya que durante todo el aiio esta ciudad no presenta grandes
‘variaciones de clima, presumiéndose que no causard importantes efectos
en la estructura.

2) Indice de Servicio

E1l indice de servicio es el grado de servicio con respecto al
trdnsito vial, por lo tanto, en el presente se establecera en 2,5,
teniendo en cuenta que las vias objeto tendrédn las funciomnes de

arteria principal.

-3) Volumen de Transito y Carga por.Eje

Se emplearad el volumen de transito de los 20 afios a partir del
afio de habilitacidn (1992) de ‘la via., Con respecto al aumento
volumétrico de transito, se adoptard el indice de crecimiento estimado
para el periodo 1992-2000, En el presente se ha considerado como
vehiculos grandes a los camiones y émnibus que fueron empleados para
la estimacibén volumétrica de transito. Para el cilculo, se empleara la
distribucidn de cargas por eje establecido por las normas de AASHTO
(el promedio de distribucidén de cargas por eje es de aprox. 4
toneladas para los camiones de eje simple), suponiendo que el peso de
1los vehiculos considerados sea de 5 toneladas. :

4.3.2 Composicién_del'Pavimento de las Vias Actuales

Los tipos de pavimento que se emplean actualmente en el
Paraguay se clasifican de la siguiente manera:

a. Pavimento asfédltico con base multicapa.
b. Pavimento asfdltico con base telford,
-c. Empedrado, :
d. Adoquinado.

e, Carpeta asfaltica sobre el empedrado.-

: El pav1ment0 asfadltico con base multlcapa se emplea actualmente
en las Rutas. Nacionales que estédn a.cargo del MOPC, pero atlin no se ha
implementado en la Ciudad de Asuncién.

El empedrado y el adoquinado son aquellos pavimentos que se
construyen colocando ordenadamente las piedras o los adoquines en cuya
base se emplea la capa de arena lavada, El primero se emplea
ampliamente en las calles locales de la ciudad de Asuncidn y sus
alrededores, y el segundo en las arterias interconectoras, tales como
las Avdas. Primer Presidente, Santa Teresa, Rca. Argentina, Boggiani,
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entre otras. Ademds, la mayor parte de las arterias‘asfaltadas de la
ciudad de Asuncidn son aquellas en las que fueron colocadas la carpeta
asfidltica de 6cm de espesor (t=6cm) sobre el empedrado ya existente.

El pavimento asfdltico con base Telford estd constituido por 2
capas: una con carpeta asfaltica de 5Scm de espesor y una base de 20cm.
En esta tiltima se emplean principalmente piedras de tamafio similar a
‘las que se usan para el empedrado. Esta base. Telford(*) se estéd
empleando actualmeénte en las obras de ensanche de la Av, F, Bogado.

Nota(*): En cuanto al método de ejecucién, el empedrado se
realiza haciendo uso, principalmente de mano de obra, sin
embargo, en la base Telford se emplean maquinarias tales como
el rodillo macada, rodillo neumético, etc.

1) Av, R. de Francia

En un principio, esta avenlda era de pav1mento petreo, con un
ancho vial de 9m que corresponde a la calzada Norte de la via actual,
Entre los afios 1965 -~ 1968 fue ensanchada hacia el sector Sur, para
tener un ancho total de 17m con un paseo central y 4 carriles de ida y
" yuelta, La calzada Sur fue construida con base Telford (t=25cm), y en

la misma época fue colocada la carpeta asfaltica (t=6cm) de la calzada
‘Norte (Figura 4-3-1). :

2) ' Av. E. Ayala (entre Gral Aqﬁlno y Av. Mme. Lynch)

La Av. E. Ayala nace en. la calle Gral. Aqu1no y fue construlda
por el MOPC como parte de las rutas nacionales No.- 1 y:No, .2, En aquel
entonces, fue una via de pavimento asfaltico con base Telford (t=45cm)
de 6,50 m de ancho. Posteriormente, de a poco fue ensanchandose (por
secc1on) con base- Telford de 25c¢m de espesor, pero el ancho vial no es
uniforme, - :

‘Ademds, en el periodo 1982 1983 fue realizado ei fecapado
(t=6cm) de esta via, desde la calle Gral. Aquino hasta la Av. De 1a
Victoria, en un ancho total de 15m (Flgura 4-3-2},

3) Ruta Mcal. Estigarribia

- La ruta Mcal. Estigarribia posee los mismos antecedentes que la
Av. E. Ayala, con la diferencia de que en la primero no fue redllzado
el recapado. Ademis, el ancho de la carpeta asfaltica es més angosto.
que el de la Av. E., Ayala, observindose la franja de pav1mento pétreo
a ambos costados de la calzada (Figura 4-3-3).

4) Av. Mme. Lynch
Esta avenida se subdivide en 2 tramos: desde la’Av. E. Ayala

hasta la Av. Santa Teresa, y desde ésta hasta la-Av., Aviadores-del
Chaco. El pavimento asfdltico del primer tramo fue hecho colocando la
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carpeta asfAltica de 6cm de espesor sobre el empedrado existente, en
cambio, el segundo fue hecho con base Telford (Figura 4-3-4),

{900)

. e |

‘Recapado asfaltico

Base telforq Bagse telford) | Base telford
: . 7 .{Base telford

FIGURA 4-—3-1. ESTADO DE PAVIMENTACION FIGURA 4-3-3 ESTADO DE PAVIMENTACION
DE LA AV.R.DE FRANCIA o DE LA RUTA MCAL. ESTIGARRIBIA

DE LA VICTORIA~M. L YNCH

: £. AYALA~ SANTA TERESA
16.00~23.00 "

7.50

- 6.50

T

Recapado asfaltico

. ' s B Enpéﬁrado
Base telford| - | Base telford .
—_— Base telford
GRAL. AQUINO~ DE LA VICTORIA SANTA TERESA~AVIADORES DEL CHACO
. 16.00~23.00 , : : 250
\ 15 00
s Recapado asfltico

Base télford

FIGURA 4-3-2 ESTADO DE PAVIMENTACION . FIGURA 4-3-4  ESTADO DE PAVIMENTACION
DE LA AV.E.ATALA DE LA AV.M.LYNCH
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4,3.3 Diseno del Pavimento

Ln el Cuadro 4 3 1 se muestra el volumen de transito por tramo,
valor CBR y nlmero estructural (NE), Ademds, para las vias objeto del
presente estudic se ha 1mplementado el pavimento asfdltico existente y

por la facilidad de reparacién y mantenimiento,

CUADRO 4-3-1  ESPESOR DEL PAVIMENTO REQUERIDU

Seccibén Vol, diario Vehicuios Indice de CBR . " NE
de trénsito grandes crecimiento
Av, Eusehlo Ayala R L Ce
101 52034 15626 1,01 2

Y]

102 .56995 . 19412 1,00 4 6,66

163 "11538 - 9933 ' 1,02 5 6,10

104" | 46997 17024 1,00 4 6,71

105 45524 16730 1,02 . 5 6,62
106 ¢ 44822 15456 - 1,01 -5 - b,A2

107 - - 4377 7367 . 1,02 . .- 3 7 6,56

108" 53012 _ 16267 . 1,00 5 6,44

109 16159 8897 1,02 8 5,56
110 49867 15555 - 1,00 8 5,87

111 17239 9030 - 1,01 6 5,85

112 52931 15841 1,00 10 5,63
Av. R, de Francia .

201 50244 . 12237 ) 1,00 10 . 5,45
. 202 57401 16699 1,01 20 5,02
Av. Mme. Lynch

301 37499 8140 1,02 6,24

302 34452 7704 1,01 6 5,71

301 27159 6035 1,03 6 5,64

El coeficiente de conversidn.de los" factores componentes del
pavimento asfdltico al nlmero estructural (NE), se basdé en el Cuadro
4-3-2. Los componentes del pavimento se. muestran en la Figura 435

Tipo I Tipo I " . L Tipo IIT
‘Capa asfaltica superficial O Capa astaltica supe::ficial [&] _Capa asfaitica superficial [=]
Capa superlor de Ta base tratada Capa supetior de la hase tratada Capa superfor de la base tratada
con estabilizador bituminose  — ocon estabilizador bitwninoso 8 con estabilizador bituwwdnose &
ol —— . - o - S
Capa inferior de la base 0 . - - . .
de maberial bruto 0 Capa inferior de la base ol ey ) . . ) 8
de la molienda - iUt de material bruto S - ‘Capainferior’'de la base. O
de la rolienda . - _de material bruto O
C ""de la molienda- -
NE =6 .. . . - o
5 58 _ : : . NE =5. 97 “NE=6.74

FIGURA 4-3-5 PLANO DE TIPOS DE ESTRUCTURAS DE LOS PAVIMENTOS EXISTENTES
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'CUADRO 4-3-2 © GOEFICIENTE DE CONVERSIOR A NUMERD DE ESTRUCTURA

.Método y materiales Concepto - NE

Carpeta ~ Mezcla de hormigén
~de-roda~ ~asféltice en i - 0,39
dura: “caliente

i okt e e e Ak i Aok B T Tt i i Rt At R A TR T T S = R m 1 m A A e fee e ok R LR Ak s e o e B e L R e e S s s s

Segunda . Piedra triturada Valor CBR mis de 80 0,14
capa de homogénea ) . .
T THESE v en e v o it e e v o oy e ot e U S

Tratamiento con Grado de estabili- 0.31
estabilizador zacidn en mezcla
bituminoso caliente mayor que
' 350Kg.
Tratamiento con ‘Resistencia del .0,22
‘estabilizador de suelo a la’compre~’ =~ -
“‘cemento sién simple {7 dias)
30 kg/cm
Fratamiento con’ Resistencia del sue- 0,18
estabilizador lo a la compresaidn
cdlcico simple (10 dias)
: 10 Kg/cm®
Primera Producto brute Valor "CBR més de 30 0,10
capa. de de molienda y = = ——rmommmtemmmemme— o
la base arena” Valor. CBR 20 - 30 0,08
Tratamiento con Resist. del suelo 0,10
estabilizador ~a la compresién ’
de cemento ~ simple (7 dias)
' ' i0. kg/cm

En 1la superflcae de roddje de los pav1mentos actuales exlsten
partes con ondulaciones, debido a falta del . canal de desagve "pluvial,
Ademés, existen algunos problemas en la distribucidén granulométrica de
los materiales-de la base, pero como ya han transcurrido varios afios
luego de 1a implementacidmn, se cree que estd cumpliendo sus funciones.
Por lo tanto, se ha analizado la posibilidad de adopcibén del empedrado
como primera capa de 1a base y la base telford como segunda capa para
la colocacibén de la carpeta asfdltica. En la Figura 4-3-6 se muestra
el alcance de las obras de pavnmentac1on.

A continuacion se sintetiza la pavimentacidn de las vias por
tramo (Figura 4-3-7). :
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AVDA R DE FRANCIA

17.00

AVDR E. AYALA
GRAL. ADUING ~ DE LA VICTORIA

15.00

FIGURA 4-3-6

FIGURA 4-3-7

AREA DE ALCANCE

AVDA.E.AYALA
DE LA VICTORIA~M. LYNCH

16.00~ 23.00

RUTA MCAL. ESTIGARRIBIA

15.00

AREA DE ALCANCE DEL RECAPADO ASFALTICO

DE LAS OBRAS, SEGUN EL TIPO DE PAVIMENTACION
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1) Av. R. de Francia

- Tanto en la seccidén 201 como en la 202 se realiza el recapado
(t=15cm) de la calzada actual. En las partes a ser ensanchadas se
empleard la estructura de pavimentacidén tipo I. La porcidn que
corresponde al sector de la Av. R. de Francia de la seccidn 101 tendrd
la misma estructura ‘de pavimentacidén que el seccibn 202,

2)  Av. E. Ayala
La seccidén 101 que corresponde al sector de la Av. E, Ayala
" serd recapada con un-espesor de t=5cm y 15m de ancho, 1nc1uyendo el

paseo central, En las demds partes y en el ensanche se empleard 1la
estructura de pavimentacidn tipo T,

Con respecto a las secciones 102 al 108 y la seccién 109 que
corresponde a la interseccidén com la Av. De la Victoria sera
recapados con un espesor de t=15cm y a un ancho de 15m, incluyendo el
paseo central. En los demds tramos y en la parte del ensanche se
implementard. la estructura de pavimentacidn tipo IIT,

La via actual de las secciones 109 (desde la interseccidn con
1a Av, De la Victoria) hasta 111 (interseccidn con la Av. Mme. Lynch)
serd recapados con la carpeta asfiltica de t=15cm, y en la parte de
ensanche de las mismas secciones se empleard la estructura tipo II.

3) Ruta Mcal. Estigarribia

La via actual de las'secciones 111 (desde la interseccidén con
la Av. Mme. Lynch) y 112 serd recapados con pavimento asfdltico de
15cm de espesor y a un ancho de 15m. En las demds partes de la via
actual de la seccidén 112 y en la parte del ensanche se empleard la

estructura tipo IL.

4) Av. Mme, Lynch .

El pav1mento actual dé esta avenida serd demolido a fin de
construir el nuevo pavimento. La estructura del pavimento de la
seccién 301 serd de tipo III, y de las secciones 302 y 303 serd de

tipo II.

5) Prolongacibén de la Av. Espaiia y las Partes de Conexid n Con les
Viaductos

~ Como se trata de los tramos con terraplén, ello permite
seleccionar el suelo apropiado. Por lo tanto, la estructura sera de

tipo I.
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4.4 PLAN DE DESAGUE

Con relacidn al sistema de desague pluvial de .la ciudad de
Asuncibn, en el informe sobre el:"Proyecto de Mejoramiento del Sistema
- de desague pluvial’ del ‘afioc 1984 (JICA), se propone el mejoramiento en
etapas de las cuencas ‘hidricas; En el mismo se ‘incluyen partes
relacionadas con el drea de alcance.del presente .estudio,
principalmente las cuencas de los arroyos Mburicad e Itay.
Consecuentemente, el presente plan de desague pluvial se llevarad en
adelante considerando el contenido de aquel informe.. e LR

4.4.1 Normas de Diseiio del Sistema de¢ Desague
1) Intensidad de Lluvias y-Recurfeﬂcia_j:

- En cuanto a 1a_intenSi¢ad'de“las—lluvias,rse'han'empleado las
curvas de intensidad de las lluvias (Figura 4-4-1), preparado en el
Proyecto de Mejoramiento-del . Sistema de Desague Pluvial. Cuando se
toma el periodo de recurrencia-de 3 afios y el tiempo de concentracidn
de 5 minutos para el diseéfio de desague superficial, la intensidad
critica de la 1luvia serd de 150 mm/hora. ' '

§

g

7
2

Intensidad de precipitacidn (m ki i)
L

5 aflos
oo 3 e
]2 afies
=411 afics

= |

0

0 3o’ 60 a0 120
’ Duracidn{fin. ).
5

FIGURA 4-4-1  CURVAS.DE TINTENSIDAD DE LA LLUVIA

2} Coeficiente de Escurrimiento

El coeficiente de escurrimiento del desague superficial'seré,dé
0,9. | '
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3) * " Estimacién del Volumen de Escurrimiento

 Para la est1mac1on del caundal del 81stema de desague se emplea
la siguiente formula.-

_ 1
Q = ~—4—-w~€ X C X. I X A
~ 3,6 x 10
en donde
Q caudal (m /seg)

coef1c1ente de escurrlmlento.

C =

I = intensidad media de la lluvia en el tiempo
de concentracibn (mm/hora)

A= superflcle de desague (m )

Ademas, para determlnar 1la luz de drenaJe, se ha adoptado el
caudal de Q/0,8 para que el volumen de escurrimiento 'sea el 80% de la

seccidn planificada, ..

4) Estimacién de 1a Capacidad de Escurrimieato

~ La estimacién de la capacidad de escurrimiento que determlna la
- seccién del canal de desague, se basa en la férmula de "corriente
uniforme de Manning'.

G =AxYV _
V = 1/n' x 11/2 x Rz/3
R = A/P
en donde:

Q ="Vblumen_de escurrimiento (m’/seg).
V .= Velocidad de corriente (m/seg).
n = Coeficiente de rug051dad
I = Pendiente (%),

- R = Radio’ hldraullco.

A = Aréa de secciébn transversal ().
P = Perimetro mojado.

_ Como la estructura de drenaJe seré de hormigbén, el coeficiente
. de rug031dad n'=40, 013 '

S La velocidad" de corriente 1nterna se-establece en: 0,8 m/seg. -
© 5,0 m/seg . .
4 4 2 SltudCIOH Real de las Instalac1ones de Desague

_ En la Flgura, 4 4 2 se muestra la 1oca11zac1on de las
instalaciones de desague pluvial,
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REFERENCIA

——- Alcantarillado

1. Fuente: Informe sobre Estudio
N de Desagues Pluviales

FIGURA 4-4-2 PLANO DE LOCALIZACION DE LAS INSTALACIONES DE
DESAGUES PLUVIALES ACTUALES

La zona del centro ya cuenta con la red de alcantarilla. pluvial
instalada con el crédito del BID, perc en otras zonas no se cuentan
con tales mejoras o aunque las tengan no satisface su capacidad. Por
lo tanto, las aguas pluviales se escurren por las vias para desembocar
en los arroyos o en las instalaciones de drenaje.

La situacidén real del drenaje de las vias objeto del presente
proyecto es como se indica a continuacidn: :

a. Bn el tramo del corredor R, de Francia/Ygatimi, comprendido
entre las Avdas. Coldén 'y Perd, se encuentra instalada la
cimara recolectora' en aquellas intersecciones situadas en
los lugares bajos, en cuyas instalaciones desembocan los
desagues superficiales,

b. En cuanto al tramo situado hacia el sector Este de la Av.
Pert (en las inmediaciones del Mercado 4), a pesar de ser
una .zona baja, la misma no dispone de adecuadas
instalaciones de drenaje. Consecuentemente, las aguas
pluviales se escurren por la calle Pozo Favorito para
alcanzar el arroyo Ferreira. '

c., En la interseccién'formada por la Av. E. A&ala y la célie 1
de noviembre se encuentra instalada la galeria celular, pero
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en los tramos posteriores el canal no estd equipado, por lo
tanto, . las aguas pluviales toman la calle 1 de noviembre
para vertirse en el arroyo Sosa.

d. El arroyo Mburlcao cruza la Av. E, Ayala (galeria'celular)
"~ la altura de la Av. Choferes del Chaco,

e. A la altura del cruce con la Av. Rca, Argentina, en el
sector Norte de la Av. E. Ayala se encuentra el canal que
desemboca en el arroyo Mburicad, pero no cuenta con el canal
‘de drenaje de la Av. E. Ayala hasta aquel canal lo cual:
obliga a que las aguas se escurran por la calle Tte.
Espinoza. : - :

£. En la interseccién formada con la Av., Boggiani, se encuentra
el canal cerrado que criuza dicho punto, luego desemboca en
el brazo del arroyo Itay, paralelo a la Av. Mme., Lynch,

g. En el sector Norte de la Av. E. Ayala, a la altura de la
calle Pltlantuta, se encuentra el canal de desague, pero no
se cuenta con canal alguno que llegue hasta 1a Avenlda.

h. Desde el Municipio'de Fernando de la Mora hacia San Lorenzo
se encuentra el arroyo San Lorenzo en el sector Sur de la
Ruta Mcal. Estigarribia, pero no se cuenta con canal alguno
desde esta hasta el arroyo.

1. En contrap051c1on a estas situaciones mencionadas més
arriba, la Av., Mme. Lynch cuenta con el brazo del arroyo
Itay que corre paralelo a la misma.

. En el informe del Proyecto de Mejoramlento del Sistema de
Desague Pluvial, se propone la recuperacidn y mejoramlento del sistema
de desagies de la cuenca de los arroyos Itay y Mburicad en la primera
etapa (Figura 4-4-3).

4.4.3 Disefio de 1a Estructura de Drenaje

Seran objeto de disefio, tanto el sistema de desague superficial
asi como las estructuras que sirvan de conducto hasta el sistema
principal de drenaje de los arroyos.

1) Boca de Sallda

El trazado longltudlnal de las vias objeto del presente
proyecto fue planificado respetando el trazado actual, sin mayores
cambios, por lo tanto, el Area de concentracién también seré el mismo
que el actual. Sin embargo, se presentan casos en que faltan las
instalaciones de drenaje que permitan conectar la boca de salida. En
tal caso, es necesario una nueva instalacibén de alcantarillado.



REFERENCIA

¢ Puatos criticos
Tramo de Recuperaclon
)3 . " del canal
. . —— Tramo de construccidn
S de las instalacicnes
de desagues pluviales
Linea de separacidn
de las cuencas

l :\F“uente- Informe sobre Estudio
de bDesaques Pluviales

(1)  Av. R. de Francia/Ygatimi

~ :Con respecto a la zZona céntrica, se conectard al alcantarillado
pluvial de dicha zoma, respetdndose el proyecto de desague actual. En
cuanto a la zona del Mercado 4, se construird el alcantarillado
pluvial hasta el arroyo Ferreira, g : B

(2) Av., E. Ayala

.Se construird un nueveo alcantarillado pluvial desde 1a
interseccién formada con la calle 1 de noviembre hasta el arroyo Sosa.
Las aguas de la zona del cruce con la Av, Choferes del Chaco serdan
vertidas en el arroyc Mburicad,

En la zona de la Av. Rca. Argentina se construird un nuevo
canal que se extienda hasta el brazo del arroyo Mburicad,

En las 1ntersecc10nes de 1a Av. Bogglanl se constru1ra el nuevo
.canal hasta el brazo del.arroyo- Itay. :
(3)' Ruta Mcal. Estigarfihia

En la calle 12 de junio se construird un nuevo canal que

conduzca hasta el brazo del arroyo San Lorenzo. El drenaje de 1as
zonas posteriores a esta calle sera conduc1do al arroyo San Lorenzo.
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(4) . Avi Mme. Lynch

~ Se vertira en el brazo del arfoyo Itay que acompafia a dicha
Avenida.

(5) PrOlohgacién_de la Av. Espaifia

Se vertira en las zanjas situadas detréis del area de manlobra
del tren y a la altura de la calle México,

2) Instalacioneé’de Drenaje
(1) A E.. Ayala / Ruta Hcal Estlgarrlhla-

E1 ‘sistema de drena]e con81st1ra en sumlderos situados Junto al
corddn de la vereda, conectados al alcantarillado longitudinal, Las
aguas pluviales son conducidas por esta tuberia, unos 100m para
vertirse en el alcantarillado principal situado debajo de las veredas,
por intermedio de la tuberia de comunicacidén. Cuando se realice el
ensanche de la Avenida a 50m, se deberdn instalar los sumideros y el

~alcantarillado longitudinal en la. via marginal, a su vez éste
conectado con el alcantarillado principal, La separacibn entre uno y
otro sumidero, serd de 50m y én base a esta separacidén se ha
determinado la seccibén del alcantarillado pr1nc1pal En las Figuras 4-
4-4 y 4-4-5 se muestra el plano sintético, asi como el area de alcance
y sus instalaciones respectivas,

—~35m : W=50m
i Wo3am Sunidero Caferia Alcantarilla
Sumidero Cafieria -~ Alcantanlla /inte ectom " principal
. /4_‘ / mterconec:tora! ncipal . / i
s 13 l‘;{’ f‘ 'I
. \ _ 4____ __-‘
\\ Alcantarilla\ Sentido
longitudinal de escurrimiento \\{A].cant:anlla Lentldo

longitudinal de escurrimiento

FIGURA 4-4~4. PLANO TIPICO DE LAS INSTALAGIONES DE DESAGUES PLUVIALES

(2)  Av. Mme. Ljnch y~Prolongaci6n de la Av. Espafia

Estas arterlas cuentan con canales que pueden servir de boca de
salida, por lo tanto, permiten realizar sélo con los sumideros y el
alcantarillado longltudlnal :

_ Como ya.se ha menc1onado en el tOplCO "situacidn real de las
instalaciones de desague , los canales que puedan servir de boca de
salida no estdn equipados, por. 10 tanto, se requiere reallzar
-urgentemente las obras de recuperacibén de los mismos.
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Con respecto a las estructuras del drenaje pluvial,
considerados en aquel informe sobre el proyecto de desague pluvial
relacionados con las vias objeto, fueron incluidos en el presente
proyecto. En la Figura 4-4-6 se indica el sistema de desague pluvial
que no tiene relacibén con la via,

3) Proyecto de Recuperacidén del Canal que Acompaifia a 1a Av, Mme.
Lynch

En el informe del Proyecto de Desague Pluvial se propone la
seccidén que muestra en la Figura 4-4-7 para el proyecto de
recuperacidn del brazo del arroyo Itay que acompafia a la Avenida Mme,
Lynch,

En la Figura 4-4-8 se muestra la seccidén de los primeros
tramos, desde la Av, E, Ayala hasta las inmediaciones de la calle
Mcal. J.F. Estigarribia, que ya se encuentra en ejecucién. Por lo
tanto, el inicio de la recuperacidén del canal en el presente proyecto
serd desde esta (ltima calle. Para el tramo comprendido entre ésta vy
1a Av. Santa Teresa fue propueste el canal cerrado, pero luego de la
revisidén desde el punto de vista del mantenimiento y costo de
construccién se ha propuesto el canal abierto, Como no se ha producido
el cambio en el caudal, la seccidn del canal abierto serd la misma que
se muestra en la Figura 4-4-7 (3), pero la pendiente del fondo del
canal fue modificada de 1/170 a 1/280.

Por otra parte, la estructura de revestimiento de tipo
"oravedad" fue cambiado al tipo "recostado”, a fin de reducir el costo
de comstruccidn (Figura 4-4-9), Ademas, el suelo de la Av. Mme. Lynch
posee el valor N=20 a los 3m de profundidad, y a pesar de que el
estrato superior al mismo es un suelo areno arcilloso, la pared de la
excavacibdn se mantiene suficientemente firme, lo que permite el diseno
del tipo "recostado'.

1. Cerro Cora - Mcal. Estigarribia 2. Meal. Estigarribia - Santa Teresa

L 139
i \— 3.
v e g
ozl 30 30 3, <} o
" o
—dl S b 24 -
70 d I—lﬁél_

3. Santa Teresa - Tte. 2do. V.Valdez 4. Tte. 2do. V.Valdez - Arroyo Itay

5 5.2 5
47 Ise

&

18

e
2

10! 32

13.7

lase] ' '

Fuente: Informe sobre el Estudio de Desagues Pluviales

FIGURA 4-4-7 SECCION TRANSVERSAL PARA EL MEJORAMIENTO
DEL CANAL DE LA AV.M.LYNCH.
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FIGURA 4--4-3  SECCION TRANSVERSAL'DE OBRAS -
DE MEJORAMIENTO EN EJECUCION
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FIGURA 4-4-9 ESTRUCTURA DE MAMPOSTERIA DE PIEDRA
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4.5 =~ ~PLAN DE SENALIZACION SEMAFORICA DE LA ZONA DEL CENTRO
4.5.1 Composicibn General del Sistema

,- . ,-_‘-,__, N -— - 7 -' r -’ -
: ¢ La composicidn general del sistema - sera como se muesira en la
Figura 4-5-1, E1 comando del aparato semaférico y -la sincronizacibn se
realizard empleando el mismo sistéma existente. El comando del sistema
general se logra conectando al computador, el Controlador Director del
comando central que controla aquel sistema. Para esta conexidn se
- requiere el comunicador, - : L S ' :

OMANDO CENTRAL .
o N . Panel
| Computador visual |
lComunicadorl Impresora
ct || oo D
" REFERENCIA
CH |rmrwmeimae————{ CM Controlador Director
_ Controladof Ma.estro
; Controlador Local’
o T WIS ) &
Aparato semafirice
O . ' Dé\:ectbr. de Transite
D O .
Q1 Q] 10 . O O :

FIGURA 4-5-1  COMPOSICION GENERAL i)EL_ SISTEMA SEMAFORICO

.4.5.2. Equipos
1) Sala de Comando Central
(1) Cpmputadqr |
o Las-fﬂnciéﬁes del coﬁputaddr soﬁ:

a. Operacibn del Controlador Director. _
"b.” Comando -del Controlador Director (cambio de ‘programa) -
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¢, Procesamiento primario de datos provenientes del detector de
transito.

d, Operacidn de las terminales (aparato semaforlco) .

e, Proporcionar datos sobre el estado de funcionamiento de las
terminales (aparato semaforlco) al panel de visnalizacibn

con lampara,
f. Procesamiento estadlbtlco de datos proporc1onados par el

detector de ‘transito,

En el sistema primario, el computador serd empleado para el
mantenimiento y control del sistema semafdérico. En el futuro serd
conectado con el detector de trdnsito y comandard directamente los
aparatos. semafdéricos. Considerando- la modificacidén a tal sistema, el
equipo a ser implementado serd aquel que tenga la capacidad de
comandar unas 100 intersecciones de la zona céntrica,

{(2) Panel de Visualizacidn

‘Indica la localizacidn y él_estadO“de_funqionamiento de las
terminales semaféricas sobre el plano de la red vial (1:10.000) de la
Ciudad de Asuncidn.

Para el efecto, se adoptard la red vial que incluye a los

proyectos definidos y el panel enterizo y no del mosaico,
presumiéndose yue no habréd grandes cambios en la red vial,

(2) Impresora

Servird de salida de datos estadisticos sobre el estado de
funcionamiento del seéméforo y del detector de trénsito,

2) Terminales
(1) Controlador Maestro

Comanda el Controlador Local y controla el sistema de
sincronizacién. Se adoptara el controlador electrénico y sera
utilizada una unidad para cada sistema de sincronizacién y estard
localizada en las intersecciones.

(2) Controlador Local

Comanda el aparato semaférico., La nueva, partida sera de sistema
electrénico y sera instalado en las intersecciones. -
(3) Conjunto Semaforico

Se adoptardn conjuntos semafdricos de las mismas

caracteristicas que las existentes, cuyos didmetros de lentes son:-
Rojo de 300mm y los otros 2 de 200mm.

—246—



En cuanto a la ubicacidén, considerando la arborizacién y las
sefializaciones horizontales serd como se indica en el Cuadro 4-5-1,
tomando como basé la ubicacién estandar (Figura., 3-6-32). Adenmds,
en la Figura 4-5-2 se muestra uno de los ejemplos de ubicacidn,

CABALLERO Y AZARA

t 1 P . }2.2

CABALLERO

223 227
034" 2 Azama
' @39 -2x2
{900 : BS54 T
225 S~ 242
' ' ¥,

S 9
PvC @32 G 1 IxB) (2523 ©

862

FIGURA 4<5-2 ° EJEMPLO DE UBICACION DE
' " " 'LOS CONJUNTOS SEMAFORICOS

*f2.47—.-



CUADRO 4-5-1(1) = LOCALIZACION Y TIPO DEL APARAIO SEMAFORICO .

(NUEVO)
Arteria Interseccién Tipo .
Colén Pte, Franco - Tipo 5 + 2 columnas simples
Palma Tipo 53 + 2 columnas simples
Estrella Tipo 5 + 1 columna simple
Oliva o “Tipo 5 4+ 1 columna simple
E.V.Haedo Tipo.5 + 1 columna simple
Humaitd - Tipe™5 +. 2 columnas simples
Piribebuy - Tipo 5 4+ 1 columha simple
Manduvird Tips 'S )
I. del Campo ° Tipo 5°+ 1 columna simple
Montevideo Pte. Franco- ° Tipo 5
Palma : Tipo 1
Estrella ) Tipo 1
15 de Pte. Franco’ Tipo 2 ..
Agosto Estrella ~ + Tipo 2. -
Oliva - . . Tipe 2 -
Gral. Diaz’ Tipo 2.
E.V¥.Haedo Tipo 2
14 de Mayo Estrella © Tipo' 1 %+ 1 colubmna simple
Oliva. ) . Tipo") %+ 1. columna pescante
Gral, Diaz Tipo 1 o e
E.Y.Haedo~ .  Tipo 1-# 1 columna pescante
Humaitd -~ = Tipo.-l +°1 columna simple
Manduvird - Tipo .} -+ 1 columna pescante
I. del Campo Tipo ‘] o
Ygatimi " Tipo 3
Alberdi Estrella © Tipo 1
Oliva .+ Tipo'l .
Gral, Diaz - :© "Tipo 1 ¢/1 columna pescante
E.¥.Haedo -~ - Tipo 1
Rumaité: 7 Tipo 1 .
Piribebuy .. . Tipo 1 + 1 columna simple. -
Manduvira . Tipo 1.+ '} columna pescante
I. del Campo " Tipo 1
Ygatimi Tipo 3
Chile El1 Paraguayo :
Independiente Tipe 4
Pte. Franco Tips 2 + 1 columna simple
Estrella Tipo 2 )
Oliva Tipo 2 )
Gral. Diaz Tipe 2 ¢/l columna pescante
E.V.Haedo Tipo 2 + 1 columna simple
Yegros Eligio Ayala Tipo 2
25 de Hayo Tipo 2
Cerro Coré Tipo 2
Azara Tipo 2
L.A.Herrera Tipo. 2
Caballero Cnel. Bogado - .Tipo 4 + 1 columna simple
25 de Mayo Tipo 1
Azara - Tipo 1
L.A.Herrera. Tipo 1
F.R.Moreno Tipoe 1-+ 1 columna simple
M.Dominguez . Tipo 1 :
Tte. Farifia - Tipo 1 +'1 columna simple
Rca,de Colombia Tipo 1 :
Av.R.de Francia Tipo 3
México Cnel. Bogado Tipo 4
25 de Mayo Tipo 5 + 1 columna simple
Azara Tipo 1
L.A.Herrera Tipo 1
F.R.Horeno Tipo 1
M.Dominguez Tipo 1 .
Tte. Farifia Tipo 1 + 1 columna simple
R.de Colombia  Tipo 1 + 1 columna simple
3 : ;

Av.R.de Francia Tipo




CUADRO 4--5-1(2)

LOCALIZACION Y TIFO DEL APARATO SEMAFORICO

{ EXISTENTE)
Arteria Interseccidn *Tipo de cruce
Existente : Huevo
No. de ‘columnas
Simples Pesc,
Colén Gral, Diaz 4 Tipo' 5 + | columna simple
Ygatimi 6 Tipo 5 £ 5 columnas simples
y 2 seméforos peatonales
14 de Mayo Piribebuy 3 Tipo 1 + 1 columna simple y
-1 columna pescante
Caballero ’El1g:o Ayala'r 3 Tipo 1 + f_doluhﬁa simple .
'_Cerro Coré 3 Tipo 1 B :
Héxico 'Eligio Ayala 4 Tipo 1 + 1 columns simple
Cerro Cord ' 3 Tipe 1 + 1 columna simple’’
Tacuwary Cnel,Bogade 4 Tipo 4(sin.columné'pescante)
L.A.Herrera 3 Tips 2 + 1 columna siaple
F.R.Moreno 4 Tipo-2 + 1 columna simple
EEUU Cnel, Bogado A Tipo 4(sin columna pescante}
. Mcal.Bstigarribia 3 Tipo 3
Cerro Cord 3 Tipo 1°
L.AHerrera ] “Tipo '3 S
Rca.de .Colombia 3 Tipo 1.+ 1 columna pescante y
T o 1 columna simple
‘Av,R, de Frantia 8 Tipo ‘3 -+ 1 columna pescante y
oL : : 1 columna simple .
Brasil Mcal.Estigarribia 4 . Tipe 1 + 1 columna simple
25 de Mayo 4 Tipo 1 + 1 columne sinple
Azara 4 Tipo 1 + 1 celumna pescante
. L.A.lerreras .. &4 ) Tipo 1.+ l:columna simple
-Av,R. de Francia 3 2. Tipo 3 - 1 columna simple
Montevideo - Oliva . 3 Tipo. 1
Gral, Dia= 3

(4)

Se colocan en cada carrll a unos 30m de la bocacalle.
obtendran el volumen de transito -asi- como el indice de ocupacidn del
carril. El tipo de detector a ser empleado serd el detector colgante
con sistema de ondas ultrasénicas a fin de desligar de las influencias

Detector de Trans:LtO

de obras de pavimentacién y/0 recapado (Figura 4-5-3),

FIGURA 4-5-3°-

'//////////////’//////////
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3) Cableado
(1) Intersectiéﬁ'

Se empleara el cafio PVC subterraneo para el cableado de la
interseccidén semaférica.

(2) Sincronizacién

Se emplearé el cafio PVC subterrdneo para el cableado de la
sincronizacidén semafdérica, El cafio estard ubicado debajo de la vereda
y cada 50m aproximadamente se colocara el registro para el
mantenimiento de cables. ' :

4,5.3 Parametro del Mando Semaforlco

El parametro del mando semaférico se determlna en base al
resultado de la estimacidn para el futuro. No obstante, los mismos son
los que déberdn ir modificAndose en base a la observacidn volumetrlca,
por lo que no se podria decir que las cifras indicadas son las méas
adecuadas en el momento de la implementacidn,

1) Horario'éefﬂandé de Tiempos Miltiples

La variacién del indice de composicidén de entrada y salida se
muestra en la Figura-4-5-4. El pardmetro del mando semafdrico lo haré
variar de acuerdo a aquel Iindice,

a. Pico de entrada : 6 060 - 9:00 .~

b. Fuera de horas pico : 9:00 - 11:00, 13:00 - 23 00
c. Pico de salida- : 11:00 - 13: 00

d. Horas nocturnas y de madrugada: 23:00 - 6:00

1.0-
0.9 INDICE VILUMITRICO DE SALIDA
0.81
. PICO DE
0.7 _ ENTRADA
W'QG- ’ - 7 /)//\\\\;ﬂ
'(._)‘ .
% 03 e g - A"
0.4 FUERA DE -PICQ HORAS
03
I s
0.2
0. 14 INDICE VILUMITRICO DE ENTRADA
LML S B M’ et A SN R B I St it SN BN Mt ity | T
6 7 8 8 10 112 13 14 15 18 17 18 9

. ) HORARIO
FIGURA 4-5-4 VARTACION HORARIA DEL VOLUMEN DE TRANSITO
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En horas de la noche y de la madrugada, asi como también los
dias domingos y feriados presentan escaso volumen de transite, por lo
tanto, se 1mp1ementara el amarillo intermitente (para las arterias
secundarias serd rojo intermitente).

Fl andlisis se ha hecho en base a los datos volumétricos de
trdnsito obtenidos en hOLarlo de verano, por lo tanto, es necesario
analizar con el horarlo de invierno.

2y Pauta de Slncronlzac1on

Considerando el flujo de entrada y salida, la sincronizacidn
serd de 10 sistemas como se muestra en la Figura 4-5-5,

asrs;ishlcm . L
D oupa veRdE S SR
O ‘semwore - ) R
- P e (BN
a0 72 1
a0 ] '8 |
LB I |
=0 [ — 1

EEE
==

)

JNOCY  -: bbbttt L 8
@ %ﬂ%%%agagmaa = % T
 SACRITOTRnrnn ?Fﬂ'ﬂﬁ% 4

1 T

FIGURA 4-5-5 PLANO DE SINCRONIZACION SEMAFORICA

-3) : Duraciﬁn del Ciclo y. Tiempo de~Vcrde

Cuando se determina la duracibén dptima del ciclo (por horario)
en las intersecciones semafdéricas de las prlnc1pale5 arterias de
transito automotor, en base al resultado de la proyeccidn volumétrica
de tridnsito para el futuro, serd como se muestra en la Figura 4-5-6.

. La duracién éptima del c1clo se ha calculado en base a H.C.M,
(Highway Capacity Manual) con la siguiente férmula:
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Lx Ao -

Co = -
i Ao~ A
en donde:
"Cd = Durac1on optlma ‘del. c1clo (seg )
L = Tiempo de pérdida de un ‘ciclo (seg ) -
Ao = Grado de saturacién critica de la 1ntersecc1on (1 0)
&_z Grado de saturac1on de la interseccién: ' :
- REFEREN WA ’

SUFERIOR: PICO EZ ENTRADA
MEPGIO  : FUERA JE HORARIDS  PICO
. WFERIOR IPICO O SALIDA. . -

N

XX

e

-DDDEDDDDUD
ﬂﬂﬂﬂﬂﬂﬂﬂﬂﬂﬁﬂ?ﬁﬂ&

FIGURA 45— 6 DURACION DEL CICLO DPTIHO

. A fin de lograr la sincronizacién, se ha unificado el ciclo en’
la zona del centro, fijdndose el tiempo de verde uniforme para cada
cadena 31ncron1zada (Cuadro 4-5-~ ?) :
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C_UADRO 4-5—2 DURACION DEL CICLO Y TIFHPO VERDE PARA CADA CADEN:\
: - SINCRONIZADA :

Pico dé-entrada - Fuéra de hora pico Pico de salida
(Cl¢lo=100 seg.) : (Ciclo= 90 seg.}: (Ciclo=120 seg.)

Nomble de . Direccibn © . Direceidn - Direccibn

Calle © B0 NS . EQ N-S E-0 - N-S
-Colén . T30 60 : 25 55 30 80
" Montevideo - . 30 - 60 25 . 5% 50 . 60.
14.de Mayo 60: - . 30 55 25 80 .30
Alberdiz . 60" 30 ) 25 60 .50
Caballero 60 . 30 : 55 25 - 60 50
México 60 30 55 25 . 80 30
EE.DU, 60 . 30 55 250 60 50
" Brasil .. 60 30 .- 557 25 60 50
“ Av.R.de Francia 60 . ~ 30 . .55 25 80 ¢
Cnel,.Bogado - 60 = Kt B 55 25 60 ‘50

Obs,: El tiemp'o ﬁerdido en 2 fases es de 10 seg.

4) .Desfasaje.

Como se trata de 1a ‘zona céntrica, la velocidad de
sincronizacidbnide los pr1nc1pales corredores de tran51to vehlcular
fueron eqtablec1dos ‘en 40 Km/hora.

El desfasaje de cada cadena 31ncronlzada fue establec1do en
base a iesta velocidad de sincronizacidn 'y considerando la diferencia’
del- tlempo existente ‘eén recorrer de una.a otra interseccidn.. Ademés,
en la Av. R. de Franc1a (corredor Este- Oeste) de, doble sentido fue
establecido con31derando los puntos qué se indican mAs abaJo, para que
permitan tomar el desfasaJe entre una .y otra cadena de 31ncronlzac1on
La pauta del mismo ‘se muestra en la Flgura 4~ 5 7.

a. Pico de entrada

El objetive principal .es facilitar la entrada hacia la zona
céntrica, - :

b, Fuera de horas pico
Se ha planlflcado de tal forma ‘a evitar la detencidn en da

‘interseccién .parai dar alguna: facilidad al transito de
entrada y- salida- hac1a y desde 1a zona centrlca.,

'c;ﬁplco de sallda

.El obJetlvo pr1nc1pal es fac111tar la sallda desde la zona

centrlca. Se ha considerado tambidn: los vehiculos

7provenlentes de 1as ‘calles de sentido Norte-Sur para que
. estos no tengan que detenerse 1nmedlatamente después de
~ entrar a la Av. R. de Francia. : - :
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Pico de entrada
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FIGURA 4--5-7  PAUTA DE DESFASAJE
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%) Puntos a'Ser'Gonaiderados'eh la implementacién“

El pardmetro establecido estd basadc en el flujo de trdnsito

estimado para la fase posterior a la culminacidn de las obras de
ensanche de la 'Av, E. Ayala y la del.viaducto de conexidn, En caso de
implementacién es necesario realizar para cada cadena sincronizada.
Para el efecto, surge el proceso qué se indica a continuacién:

a, En el momento de modificacidn del-itinérario de émnibus,
Sector Oeste: é“cadenas sincronizadas. :

b. En el momento de culminacidn de 1as obras de ‘ensanche de la
Av, E, Ayala 'y del viaducto de conexidn., Sector Este: 6

cadenas 51ncron1?adas.
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4.6 PLAN DE ESTACIONAMIENTO-DEL' MICROCENTRO
1) - Tipo de Estac1onamiento

Con81uerando 1as reglamentaclones sobre el uso de suelo y la
adecuacidn a la demanda de-estacionamiento-en-el mlcrocentro, sera
selecc1onado loglcamente el edificio-de estac10nam1ent0. :

El edificio de. estacionamiento, ge clasifica en .mecanizado y no.
‘mecanizado, cuyas caracteristicas.se.-muestran en ‘el Cuadro 4-6=1.
Bdsicamente, la determinacién del tipo.de estac10nam1ento estard
sujeta.a:la relacién. de los costos de-terreno y.de. ‘construccidn,
Considerando que en-el- Paraguay el costo de construccidn es 1nfer10r
al costo de equipamientos mecanicos, los terrenos. del- microcentro ain
no se encuentran en estado de saturacidn,. entre otros factores, se
implementarad el sistema no mecanizado que ofrece mayor ventaja en el
aspecto de utilizacibén y mantenimiento., Ademds, el estacionamiento que
estard ubicado en las plazas Juan de Salazar y Espinoza e
Independenc1a serd construido en el sub-suelo, por razones de
conservacidn del medio ambiente. : :

CUADRO 4-6-1  CARACTERISTICAS DEL.EDIFICIO DE ESTACIONAMIENTO

No mecanizadc . Mecanizado
Dimensidn Se requlere terreno Permite use efecti-
del terreno relativamente amplie vo de terreno limi-
- tado
Costo de Es relativamente in- Es costoso poer la
construccién ferior, por ser de adquisicidén de equi
s estructura de HoAo pamientos mecénicos
Facilidad de Permite utilizar li- Lleva mayor tlempo
uso bremente, sin espe- para la entrada y
rar ,salida
Operacidn El costo de opera- Se requleren gastos
mapnteni- cidén y mantenimien- de conservacién,
miento to no es elevado chequeo y operacibn

Presenta riesgo de
averias de los equi
pos y generacibn de
accidentes.

2) Magnitud de Estacionamiento

La magnitud de estacionamiento serd la que se adecue a la
demanda estimada para el aiio 2000. Si se calcula el nimero de pisos
necesarios en base a la superficie del terreno serd como se indica en
el Cuadro 4-6-2,
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CUADRO 4-6-2 ~ CAPACTDAD DE ESTACIONAMIENTO Y:NUMERO . ... ..
DE PISOS REQUERIDOS

‘Estac.” Demhnda)de' ﬁaﬁdcidad Superfﬂde”ﬂo;'dé pi-

estdacionam, (unid.) = terrend: so0s nécesa-
(afio 2000) : (m/2) - .rios %

A 1.058 1.000 6.730 5

B 1.925 1.900" 28,560 2

C 815 800 4,040 6

D 1.110 1,100 5.740 6

) 1.359 1.350 12,000 4

# Contando la planta baja como primer piso

© 3)  Dimensibén y Tipo de Espacio
(1) | Espacio'de Estacibnamiénto

De acuerdo al 1nforme del Plan ‘Maestro, el 90% de los
automov1les existentes en la ciudad de Asuncidn.son de procedencia
brasilera, japonesa y alemana (Cuadro 4-6-~3). Consecuentemente, la
dimensidén del espacio de estacionamiento se ‘fijard en 5m x 2,5m,
incluyendo los espacios libres longitudinales y horizontales de 30 cm
y 80 cm respectivamente, teniendo como automdvil tipo al Mercedes Benz
300 E, considerado como uno de’ 1os mAs grandes entre los mencionados
mas arrlba (Cuadro 4-6-4),

CUADRC 4-6-3 RESULTADO DEL ESTUDIO DE TiPD
: DE AUTCHOVIL EN EL MICROCENTRO ..

Harca ° v ) Proporcidn (Z)
Autos Brasileros 68
Autos Japoneses 19
Autos Alenanes ) . 4
Autos Franceses o AN
. Autos Suecos 2
Autos. Argentinos 1
Autos Americanos 1

‘CUADRO 4-6-4  ESPECIFICACIONES TECNICAS
' DEL AUTOMOVIL TIPO

Item : . Dimensidn-
Largo 4,740 m
Ancho. 1,740 m
Alto 1,446 m
Cilindrada . : 2.962 cc
Peso o 1.860 Kg
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(2) Sistema de Estacionamiento

Existen 2 formas de estacionar, a saber: en marcha hacia
adelante y en marcha atras, cuyas caracteristicas se especifican en el
Cuadro 4-6-5. En el presente se adoptarael prlmero por las siguientes

razones:

a. La influencia de concentracibén de vehiculos en las arterias
adyacentes es menor, por 1a facilidad de acceso al lugar,

b. Se emplean en- la mayorla de 1os estac1onam1entos existentes
en la zona. céntrica,

Ademds, se empleard el tipo de estacionamiento perpendicular que
ocupa menor espacio con relacidn a los demés.

CUADRO 4-6-5 CARACTERISTICAS ‘DEL SISTEMA DE ESTACIONAMTENTO

Item ' Marcha hac1a © " Marcha atras’
adelante :

¥ Pacilidad en el

.. acceso .- . Alto = - . Bajo
' # Facilidad en 1a o B o
salida Bajo - ‘Alto
‘% ‘Area de ‘éstacio- Relativamente Relativamente-
. pamiento. p/funidad’ mayer L. .. Menor
# Superficie de - . Relarlvamente Relativamente
circulacidn - menor {5, m) " mayor(6-6,5m)

(3) Espacio de Circulacién

‘Para que los vehiculos circiilen con normalidad y seguridad, el
espac1o de circulacién’ sera mayor que 5,5m en caso de doble sentido, ¥y
mis de 3,5m en caso de sentido fGnico, :
(&) Pendiente Vertical de la Rampa

La pendiente vertical de la rampa se establece en 87 .
4) Tipo de Estructura
(1) Estructura

Sera de estructufa.rigi&é de ‘hormigén armado, Los edificios de
estacionamiento mo contarin con- paredes laterales a fin de otorgarles
mayor superficie de aireacion. -
(2) Fundacibn

Serd de fundacién directa subterrénea,
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3 Carga Accidental
Serd de 550 kg/m’ para la losa y 400 Kg/m® para las vigas. Con

respecto al estacionamiento’'subterraneo se tendra en cuenta el estrato
de tierva de 2,0m. -

(4) Altura de PlSO

La luz vertlcal serd de 2,50m, Por lo tanto, la altura de cada
piso serd de 3,0m, incluyendo el espacio de 0,5m ocupado por las vigas
y la losa. |

(5) Corte'Transversal
El- corte.transversal ‘de 1a estructura del ed1f1c1o de

estacionamiento’y del subterrdneo se muestran en las Figuras 4-6-1 y
4-6-2, las caracteristicas técnicas de la misma se dindican a

~ continuacidbn: .

a. Pilar: cuadrado dé 0,4m x O, 4m (en caso de estacionamiento
subterraneo se empleara el pllar de 0,6m x 0,6m).

b. Separac10n entre unge y otro pllar- 7 Sm, adaptando al ancho
de Area de estac1onam1ento que es de z 5m,

c. Espesor de 1a losa: 0,15m.

d. Espesor de la Viga:_0,50m{

5) Instalaciones Complementarias
a. Oficina administrativa

Se construird una oficina de 5m-x 5m en el piso 1, para atender
1a administracién del edificio.

b. Puesto de control de entrada. y salida

Se construiran de acuerdo a la cantidad de entrada y sallda, con
una dimensidn para. una o dos personas°

C. Iluminacién

Se colocara una linea de luminicos en la v1ga que se encuentra
junto a-la rampa, ¥ que servir para el resto del Area.
“d. Sistema de aireaciodn

En los edificios de estacicnamiento seran de. forma natural. En
el estacionamiento subterrinec se implementarad adecuado equ1po
-para-el-efecto.Se’ 1mp1ementara en aquellos edificiosde mas de

 4pisos.



e. Ascensor

Instalacién de 4 .ascensores por edificio que servirén para el
traslado de las personas. Se implementard en aquellos: ed1f1c1os
de mds de 4 pisos. -

f. Sistema de extincidn

Colocacibn en las vigas de extintores a agua.

3000

]

1000

FIGURA 4-6-1 SECCION TRANSVERSAL DEL EDIFICIO DE ESTACIONAMIERTO

2000 J

a eoo::eoo' '

FIGURA 4—6%2. SECCION TRANSYERSAL DEL ESTACIONAHIEHTQ'SﬂBTERRAHEG
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'4'7" PLAN DE PEATONIZACION Y LAS ACERAS DE LA ZONA CENTRICA
f& T 1 Plan de Peatonlzacibn

1) Pav1mento

- La cal;ada actual-del tramo objeto de peatonizac1on serd el¢vada
hasta el nlvel de la vereda a -fin de crear e1 espac1o peatonal comodo.

Como regla general, no serd remov1do el pavimento asfaltlco
existente, La diferencia de 20 cm seréd rellenada con producto bruto de’
tr1turac1on hasta los primeros 10cm, luego sobre el mismo se coloca la
arena’para la regulacién del nivel y encima de dsta el material
superf1c1al El corte. transversal del pavimento se muestra en la
Flgura 4- 7 1.

Para-la cublerta superf1c1al se: adoptara la baldosa tipo
vainllla.(ZS cm x 25 cmy), empleados comunmente en las veredas de la
ciudad, La base serd.la baldosa. blanca, y el negro se utiliza para el
dlseno de. lasg figuras a fin de introducir varlantes. Ademds, el
espesor; de 1a baldosa existente es de 2icm;- pero para la franja
destlnada ‘a 1log vehiculos de urgencia se empleara la que tenga 4 - 5

cm de’ espésor,

| /_ 1. Z1 / I //i//l "~ Materlal supsrficial’ o -tV

i h. avea regulador -
‘9% %Ay

A, RN o /?Sh Superficie del paV1mento actual

[

20 em -,
1Qem_ |Cem

’ -, taterial bruto de la molienda

.‘FIéURA'4—7+1 : CORTE TRAHSVERSAL DEL PAVIHENTO

'2)  Traslado del Tranvia

_ " El'tranvia serd trasladado 1,0 m hacia.el centro de la calle a
fin de obtener 3,0 m de ancho para la franja Norte de la peatonal,
-considerando la futura extensién de la misma., Tal traslado abarcaréel
~tramo comprendido entre México 'y Colén no solamente de Yegros a O'lea
"ry, ya que en los tramos’ contlguos a la peatonal también se registra
_la concentrac1on de comerc1os.

El tendldoJéereo para la:provlsion de energla serd 1nstalado en
el brazo de- soporte gue estaracolocado en la columna del alumbrado
: publlco.*~ ' : w

_3) =='Su]:'t".{arra’r’zeizacJ‘(')n de 103 Cables
Se 1mp1ementaran conductos subterraneos a fin de conservar la

' estetlca del espac1o peatonal La’ mayorla de los cables telefbnicos ya
. se encuentran’ enterrados, ‘a excepc1on de aquellos que sirven de

—261—



comunicacidén entre lasg casas de cambio y/o bancos, lo cual requiere la
eliminacién, La ANTELCO tiene planeado enterrar estas lineas, por lo
que se propone realizarlo juntamente con las obras de equipamiento de
la calle peatonal.

Con respecto a los cables de energia eléctrica, los de 23 KV son
subterréaneos hasta los puestos de distribucidn localizados a lo largo
de la calle Palma. De éstos emergen los cables domiciliarios de
conexidn aérea, Los mismos serdn instalados en las veredas.

Linea Municipal

——

e o [ YV

e 80 .VCorﬂuc_tor subterrinec BT _® @ 1'00.
(o — N . D

® 8 ..w__'_>gonductor subterrvaneo MP ) ®
() D% G - N

® 9 9 2l ' : Le e | |
y . 0.60 k + 0.80 -

FIGURA 4-7-2 CORTE TRANSVERSAL DE LA SUBTERRANEIZACION DE LOS CABLES

4) Fquipamiento de la Calle Peatonal
(1) Arborizacidn

Se ha seleccionado 1la naranja jhai, de mediana talla (4 m de
altura x 3 m de didmetro de follaje), los cuales serdn plantados en
grupos de 2-5 plantas a fin de brindar sombra. En cada cuadra van de
2-3 grupos de éstos, comhbinados con la pérgola para otorgar las
variantes, Para la ubicacion de grupos de plantas en cada cuadra se
respetaran (de modo a no obstaculizar) aquellos edificios de fachada
arquitectdnica y los comercios con vidrieras (Figura 4-7-3) que
‘amenizan la vista de los peatones.

.€:§iég gg?

A

= Bdificios arguitectdnicos antiguos
de ca.racterlstlca cccidenkal

%Casas omnermales con v1drleras

FIGURA 4-7-3 LOCALIZACIGN DE LOS EDIFICIOS ARQUITECTONICO
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Ademads, la manzana donde se encuentra el Pantedn de los Héroes
(entre N,S., de la Asuncién y Chile) serd el centro de "lugar de
eventos" que requiere de espacios amplios, por lo tanto, no serd
arborizado,

En la Figura 4-7-4 se muestra un ejemplo del cantero.

DETALLE DE CANTERO (14.00m-con pergo.ludo)

. N ) L 200 N 300 .
. . . . . t t +
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Wl e | L A9 1
= : . =
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by — I T z S i
§ 080, as9 . . o3¢
RN z.00 RN~ B a0 T 430 200 NEEL
+ } +
: 14.00

FIGURA 4—7-4  CANTERC

(2) Pérgola

La pérgola serd instalada junto al grupo de plantas, de tal
forma a reducir la obstaculizacién de la visual de los peatones.
Debajo de la pérgola se colocan los bancos para descanso de los
peatones, '

L

FIGURA 4-7-5 PERGOLA (EJEMPLO)
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N (3) Banco [ - ,. Phioe e : . L __-'.": '.;.;:-r.{ .
Los bancos serén 1nstalados debaJo de la pergola. f;'h’?ff-‘:

vﬁ b ity

f”i‘ﬁ?ﬁz E T
NN = == T
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o \G:M\ \\d‘$

TIGURA 4-7-6  BANCO. (EJEMPLO)

(4) Tluminacidn

Los artefactos luminicos serdn instalados a ambos lados del
- nrupo de’ plantas cuya altura sera de 4 R _para que la luz 51rva e€n toda.
- osu drea.', _ , oo . S AU

) CE e et B e e e

“En el costado Norte se 1nstalaran ‘las columnas del alumbrado
piiblico de 5 m de altura, que a la vez serv1ran de base para la
colocacién del brazo de soporte para el tendido aéreo del cable del
tranvia, A fin de resaltar’ 188 fachadas arquitecténicas se
implementarén reflectores.

(3) Basurero

Se adoptaréan’ basureros con cenlcero y. se instalaran 2 unldades-
en cada grupo de arboles. :
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FIGURA 4-7-7  ILUMINACION (EJEMPLO) FIGURA 4-7-8  BASURERO (EJEMPLG)

.(6) = Tablero Infpfmativo

En cada cuadra se instalard aun tablero para las informaciones de
la calle peatonal y de los eventos. o

R PO [[INDICACIONES
D :‘NDl-C'A‘DORonao@ L "1 . ”-_

Ayckos WdeAgorm mr. de o Aknadn - Tegod|
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+
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FiGURA 4-7-9 TABLERG INFORMATIVOQ (EJEMPLO)
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{(7) . Otros

“Ademés de los equipamientos mencionados:se instalardn un buzén
cada 2 cuadras y 2 teléfonos plblicos por cada cuadra.

5) Desague Pluv1al

El desague pluv1al se realiza otorgando la pendlente horlzontal'
hacia-el grupo de plantas situadas en el sector sur. Los registros
serdn instalados cada: lG_m, conectados con la cdmara recolectora
existente., Teniendo en cuenta las medidas .de la baldosa a ser
empleada, las dimensiones del registro seran de 0,75 m x 0,50 m, '

Si no se traslada‘la via del tranvia, el desagiue se realiza con
las instalaciones existentes.

020

Topo Fe Fo 1%
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Momposieria de ladrilles

B C T —
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CORTE TRANSVERSAL-

FIGURA 4-7-10 CORTE TRANSVERSAL DE LAS INSTALACIONES DE DESAGUES

. : Bezagile p'luvlul
FIGURA 4_7_1 3 PLANO DE LAS . QBOx O ) . . _(woy.ac.lodo)
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