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RESUMEN

El presente trabajo busca estudiar y analizar cdmo se comporta el sistema viario en
los dislocamientos de las personas en la ciudad de Curuguaty - Departamento de
Canindeyu - Paraguay, con el intuito de entender cémo funciona la malla urbana. La
cuestion de problemas de transito, ya sea de peatones x peatones como asi también
peatones x motoristas, se destaca debido al acrecimos poblacional en las ciudades
intermedias en Paraguay. Esto sucede especialmente en donde existe mas
demandas de servicios, lo que genera una alta concentracion de personas.
Conviene recalcar que en los ultimos afios sucedié un expresivo aumento de uso de
vehiculos, como asi también accidentes de transito que envuelve a peatones. Como
consecuencia a estos accidentes de transitos debido al gran flujo de peatones y
vehiculos, son generalmente en los llamados horarios pico, horario comercial,
cuando mas suceden. Por ende, para este trabajo se buscé referencias sobre
sistema viario, red viaria e infraestructura, y disefio urbano en el planeamiento de las
ciudades e ciudades intermedias, con vista a contribuir de alguna forma en disminuir
el nimero de accidentes en la ciudad. Curuguaty presenta estos problemas y
dificultades de dislocamientos en el sistema viario de la ciudad, asi como otras
ciudades del Paraguay. Ademas de eso, Curuguaty cuenta con particularidades que
agravan todavia mas esta cuestién, como por ejemplo nifios manejando motos sin
casco, motoristas sin cinto de seguridad. Esto amplia los accidentes en los puntos
de circulacion, cruzamientos en donde exista mas flujos de usuarios. Curuguaty,
considerada como una ciudad intermedia, visa ser una ciudad con potencial que
requiere de equipamientos y construcciones que suministren la reduccion de
problemas de transito, mejorando los dislocamientos del peatdon que es el mas
afectado por falta de una buena infraestructura viaria. Este trabajo, por lo tanto,
presenta una discusion para la realidad de otras ciudades del Paraguay, por lo que
pretende con este estudio valer como directrices y ejemplo, para casos de
problemas en el sistema viario.

Palabras claves: Sistema Viario, Dislocamiento, Deseno urbano.
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ABSTRAC

The present work seeks to study and analyze how the road system behaves in the
dislocations of people in the city of Curuguaty - Department of Canindeyu -
Paraguay, in order to understand how the urban mesh works. The issue of traffic
problems, whether of pedestrians x pedestrians as well as pedestrians x motorists,
stands out due to the population increase in the intermediate cities in Paraguay. This
happens especially where there is more demand for services, which generates a high
concentration of people. It should be emphasized that in recent years there has been
a significant increase in the use of vehicles, as well as traffic accidents involving
pedestrians. As a consequence to these transits accidents due to the great flow of
pedestrians and vehicles, they are generally in so-called peak times, business hours,
when they happen most. For this work, references were made to the road system,
road network and infrastructure, and urban design in the planning of intermediate
cities and cities, in order to contribute in some way to reducing the number of
accidents in the city. Curuguaty presents these problems and difficulties of
dislocations in the road system of the city, as well as other cities of Paraguay. In
addition to that, Curuguaty has particularities that further aggravate this issue, such
as children driving motorcycles without helmets, motorcyclists without seat belts. This
extends the accidents at the points of circulation, crossings where there are more
user flows. Curuguaty, considered as an intermediate city, aims to be a city with
potential that requires equipment and constructions that provide the reduction of
traffic problems, improving the dislocations of the pedestrian who is most affected by
lack of a good road infrastructure. This work, therefore, presents a discussion for the
reality of other cities of Paraguay, so it intends with this study to use as guidelines
and example, for cases of problems in the road system.

Key-words: Road System, Displacement, Urban desing
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1 INTRODUCCION

El tema sistema viario, es muy debatido, ademas de ser objeto de
estudio de varios profesionales que se preocupan con la importancia, del peatén en
la ciudad, que muchas veces, se acomoda a la forma desorganizada. Entre varios
factores que son estudiados sobre el papel y la importancia del pedestre en la
sociedad, el tema sobre el transporte se destaca debido al aumento considerado de
la poblacion y a la demanda por transporte publico.

La inexistencia o el insuficiente planeamiento urbano hace con que
se aumente la problematica del desplazamiento de las personas en las ciudades, en
la que muchas veces crean conflicto en las vias. En funcion de esta problematica,
tanto la ingeniera como el urbanismo, vienen desplegando indagaciones vy
tecnologias, visando mejorar las condiciones de inestabilidad del pedestre en horas
de dislocarse y apropiarse del lugar.

Dentro de esta realidad, se insiere la ciudad de Curuguaty,
perteneciente al XIV Departamento de Canindeyu (Paraguay), que presenta graves
dificultades y problemas en el sistema viario, que interfieren en el modo de
desplazamiento de los usuarios. El departamento de Canindeyu esta dividido en 13
distritos, teniendo a Salto del Guaird como capital, conforme muestra la Figura 1y 2.

En la ciudad de Curuguaty el sistema viario comprende un conjunto
de areas publicas abiertas. Muchas de ellas se constituyen de forma libre, entre
otros caminos que el usuario mismo crea. Las redes de sistema viario, en muchos de
los casos, desconsideran la lectura complaciente para los dislocamientos de sus
usuarios, olvidando las caracteristicas propias de la ciudad. Curuguaty no posee un
plan director y sufre con el proceso de ocupacion a través de intervenciones
inmobiliarias publicas y privadas.

En la ciudad Curuguaty el principal flujo peatonal y de vehiculos
ocurre en la avenida principal, por contener alta concentracibn de comercios y
servicios, véase en la Figura 3. Por esto es también donde suceden mas conflictos,
acentuando asi la dificultad de dislocarse con seguridad. Por lo tanto, es muy
importante estudiar las diferentes funciones de la calle, desde la perspectiva de los

peatones, visto que la ciudad es el punto de encuentro de diferentes culturas,
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costumbres, tradiciones y por eso su imagen acarrea una representacion de sus

usuarios.

Figura 1 Mapa de ubicacién Departamento de Canindeyu
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Fuente: GALEANO, 2014.

Figura 2 Avenida principal de Curuguaty
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Fuente: GALEANO, 2014.
Figura 3 Avenida principal de Curuguaty

Leyenda

= AV. Principal

Fuente: Google Earth, 2015 y <http://eldiario.deljuego.com.ar/en/submenunewsoftheregion/4801-
hotel-casino-7-saltos-resort-da-otro-empujon-a-ciudad-paraguaya.html>. Acceso en: 25/11/2016.

Este trabajo pretende ilustrar como funciona el sistema viario en la
ciudad de Curuguaty, cuales son las ventajas y desventajas que su funcionamiento
genera a los usuarios y qué medidas pueden ser eficaces para promover un disefio
viario que considere la dimension humana. Para esto, este trabajo se desenvolvioé en
tres etapas: fundamentacion teorica, andlisis de referencias y desenvolvimiento. La
fundamentacion tedrica se tratara de sistema viario y sus funciones, la red viaria en
la infraestructura y el disefio urbano en el planeamiento. En el analisis de referencias
seran analizados tres estudios de caso que tienen la calle como objeto principal. El
desenvolvimiento presentara la ciudad Curuguaty y los principales puntos fuertes y
deficiencias de la avenida 14 de mayo.
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1.1 PRESENTACION Y JUSTIFICATIVA

El tema de sistema viario es muy debatido ademas de ser objeto de
estudio de varios profesionales que se preocupan por este tema. Por eso se
considera que estudiar el sistema viario en el curso de Arquitectura y Urbanismo
teniendo como eje taller Integrado es muy importante.

Cabe recalcar que este trabajo tiene como tema estudiar el
fendbmeno de las ciudades intermediarias en el paraguay, especificamente la ciudad
de Curuguaty. Para este trabajo, fue realizado un cuestionamento ante el problema
en el sistema viario, que se expresa de la siguiente manera: ¢Como se puede
considerar la influencia del sistema viario para un buen funcionamiento de flujo
peatonal y de vehiculos, teniéndose en vista la seguridad y vivencias urbanas del
pedestre en el municipio de Curuguaty, perteneciente a la region del XIV
Departamento de Canindeyu, Paraguay?

Se considera que para planear y disefiar el sistema viario es
necesario considerar sus diferentes funciones. Segun Terry (2013), la via sirve como
soporte para instalaciones de infraestructura (saneamiento, electricidad, cable vision,
teléfono), para el desplazamiento de vehiculos de varios portes (camiones de carga,
autos, motos, bicicletas), para los transportes publicos (combis, émnibus, moto
taxis), para la circulacion del pedestre, como espacios de recreacion, de luchas
sociales, manifestaciones, entre otros. Comunmente se entiende la importancia de la
via como un elemento urbano en la ciudad, de caracter publico y en constante
crecimiento. Las calles, en las ciudades contemporaneas, son el reflejo del sistema
viario, el espacio publico en donde sucede la vida urbana.

La ciudad de Curuguaty cuenta con aproximadamente 53.937
habitantes (DGEEC, 2012)*, con todo, se percibe que las calles son estrechas y no
cuenta con una delimitacion de lo que es peatonal y de lo que es motorizado. El
pedestre, entonces, se ve obligado a andar por la via junto a los autos. Cabe
recalcar que este caso, no es tan agravante cuando se trate de pocos vehiculos,
pero cuando la circulacion de los vehiculos es mas intensa este, muchas veces,

pone en peligro no solo al transeunte.

! DGEEC- Direccién general de Estadisticas, Encuesta y Censos de la Poblacion del Paraguay, 2012.
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Se considera que poblacién de la ciudad de Curuguaty ha sufrido
varias lesiones y muertes causadas por accidentes de transito, problema que fue
agravando con la llegada de rutas asfaltadas en 2003, las cuales unen la ciudad con

otros municipios cercanos. Conforme afirma Souchand (2009, p. 1):

Curuguaty crecio fuertemente a partir de la llegada de la ruta asfaltada, en
2003. A partir de este momento, empezaron a llegar migrantes de distintos
lugares del pais, sin que se haya observado un movimiento de expulsion de
los nativos de Curuguaty. Hoy dia encontramos en la ciudad, nativos
arraigados, migrantes internos de las areas centrales del Paraguay y
descendientes de brasilefios que vienen del area marcada por la presencia
la inmigracién internacional brasilefia Alto Parana u oeste del Canindeyu.

Entendemos entonces, que el pedestre necesita mas que planos y
lineas para que las calles sean mas agradables, para circular en armonia y tener de
esta manera una mejor calidad de vida. El pedestre y el motorista necesitan de un
disefio viario que considere la dimension humana para tenerse espacios mas
seguros y agradables, en el que se considere las necesidades de las personas.
Segun Gehl (2013, p. 6, Traduccion Nuestra):

Las ciudades crecieron rapidamente y el crecimiento urbano va continuar
acelerando en los préoximos afios. Tanto las ciudades existentes como las
nuevas tendrdn que hacer cambios cruciales con relacion a los
presupuestos para el planeamiento y sus prioridades, un mayor foco sobre
las necesidades de las personas que utilizan las ciudades.

Para Gehl (2013), la dimensiébn humana interfiere en muchos
cambios a lo largo del tiempo, debido a varios factores que lo modifican como, por
ejemplo, el crecimiento de la poblacion urbana y rural, lo que genera ciertas
demandas de servicios, equipamientos urbanos, mobiliarios y claro, seguridad. El
papel de las rutas, carreteras, funcionan como un lugar de encuentro de todas las
personas Y divisiones de la ciudad, debiendo proporcionar asi, espacios agradables,
confortables y seguros.

Estos cambios, que suceden en la mayoria de las ciudades,
requieren un planeamiento previo para cada tipo de situacion que de cierta forma
modifica el lugar, ciudad y estado. El sistema de transporte, ya sean publicos o
privados, implican en el reflejo de la estructura urbana de la ciudad. Para que dicho
sistema de transporte funcione es necesario una infraestructura capaz de acomodar

pedestres, ciclistas, motoristas.
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Un buen disefio viario se relaciona a un buen uso del suelo, asi
como los sistemas de transportes los cuales, cuando integrados, contribuyen para el
correcto tratamiento de las ciudades. Consecuentemente de ahi surge el interés en
estudiar la Ciudad de Curuguaty, que fue creciendo a partir de lo que ya se habia
construido espontaneamente, considerando que a pesar del esfuerzo de las
personas que viven en ella, carecen de calidad, conforto y seguridad. Por esto, es
importante llevar a cabo un estudio que busca soluciones para mejorar el sistema
viario, por medio de un buen disefio urbano, donde se pueda lograr un mejor

aprovechamiento e integracién de sus habitantes.

1.2 OBJETIVOS

El objetivo general de este trabajo es realizar un analisis del disefio
de sistema viario de la Ciudad de Curuguaty, capaz de identificar los problemas
principales relativos al transporte y desplazamiento, con foco en la dimension
humana.

Para alcanzar este objetivo, fueron elencados cinco objetivos
especificos, que son:

a) Estudiar modelos de soluciones para vias urbanas, evaluando el
nivel de accesibilidad y espacios destinados a pedestres, ciclistas,
vehiculos;

b) Levantar y mapear los problemas de sistema viario sobre la
perspectiva de usuarios;

c) Levantar cuales puntos de sistema viario son mas utilizados por las
personas y calificar;

d) Establecer directrices que sean adoptados en el agenciamiento del

sistema viario, considerando la dimensiéon humana.
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2 METODOLOGIA

Esta investigacion es de naturaleza exploratoria y en forma de
estudio de caso. Conforme Yin (2003), la investigacion exploratoria permite sefialar
elementos y diagnosticar casos del entorno. Por lo tanto, en la investigacion
exploratoria, todas las perspectivas son valiosas, en donde todo los escenarios y
personas son dignos del estudio y validos.

Esta investigacion de tipo exploratoria, tendrd un énfasis cualitativo.
Conforme Gerhart (2009), la investigacion cualitativa no busca una representatividad
numerica, pero si, un estudio profundo capaz de comprender un grupo social, una
organizacion, etc. Taylor y Bogdan (1986) consideran que la investigacion cualitativa
es aquella que produce datos descriptivos: las propias palabras de las personas,
habladas o escritas, y la conducta observable.

Para alcanzar los objetivos de esta investigacion, la metodologia se
dividira en cuatro etapas. En la primera etapa se realizarA un levantamiento
bibliografico sobre el sistema viario que valorice al peaton. En este momento se
utilizaran articulos cientificos y libros de autores que hablen sobre la calle y sus
funciones, la arborizacion viaria y el clima urbano, las calzadas, el sistema de
infraestructura viario y el disefio urbano en el planeamiento de la ciudad.

En la segunda y tercera etapa se efectuard levantamientos
fotograficos, entrevistas in locu y levantamientos fisicos sobre los problemas viarios
qgue la ciudad de Curuguaty vive en su cotidiano y sobre los puntos mas utilizados
por las personas. En la cuarta etapa se elaborard directrices para que sean
adoptadas en el agenciamiento del sistema viario, considerando la dimension
humana. Presentamos a seguir, un cuadro de las etapas a ser realizadas, con los

procedimientos metodolégicos a ser observados.

CUADRO 1 Procedimientos metodoldgicos

ETAPAS PROCEDIMENTO METODOLOGICO

a. Analizar en bibliografias, el grado de consideracion e inclusion
| - Estudiar modelos de del peatdn en el planeamiento de uso de suelo, de transporte y

soluciones para  vias urbanizacion.
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urbanas, evaluando el nivel |b. Analizar que autores trabajan con conceptos de disefio urbano
de accesibilidad y espacios y la importancia que dan al pedestre en el sistema viario.
destinados a pedestres, |[c. Ejemplos y principios de América Latina sobre intervenciones
ciclistas, vehiculos. relacionadas al sistema viario, vehiculos y sus usuarios
documentados en articulos, tesis, libros y concursos publicos.

a. Elaborar cuestionarios y entrevistas abiertas con los usuarios

Il - Levantar y mapear los del espacio publico, a partir de calculo de muestreo

problemas de sistema (amostragen) (cuantas personas seran necesario entrevistar

viario sobre la perspectiva para que sea considerado como levantamiento).

de usuarios; b. Realizar levantamientos fotograficos a los principales
cruzamientos y espacios utilizados por la poblacién
Curuguateia.

c. Puntuar en el mapa del municipio de Curuguaty, las
situaciones criticas identificadas en el campo de estudio.

d. Mapear el area de intervencion, los equipamientos
significativos (educacion, cultura, recreacion), actividades
nocturnas, comercios ambulantes, entre otros.

a. Levantar a través de fotografias, cuestionarios, visitas de

Il - Levantar cuales puntos campo, cuales puntos en la ciudad tienen mayores flujos de

de sistema viario son mas personas y autos, principalmente en el llamado horario pico.

utilizados por las personas |b. Formularios y preguntas referentes al sistema viario, con

y cualificar. produccion final de graficos y tablas sobre los puntos mas
utilizados por las personas.

a. A partir dos levantamientos y bibliografia, proponer directrices

IV - Establecer directrices para la reestructuracién del sistema viario que considere la
gue sean adoptados en el dimensiébn humana, teniendo como factores principales,
agenciamiento del sistema conforto, seguridad, fluidez, representa uno de los puntos
viario considerando la principales a garantir la seguridad y derecho del peatén de ir y
dimensién humana, venir por su ciudad, sin tener que pasar por problemas
incluyendo edificaciones, relativos al dislocamiento.

espacios libres, mobiliarios | b) Definir a través de un disefio viario, el area de seguridad del

e equipamientos urbanos.

peatén, que debe ser indicada por medio de niveles, texturas
diferenciadas, teniendo en consideracion posibles obstaculos

para evitar invasiones de vehiculos motorizados.
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Las entrevistas de la segunda y tercera etapa se llevaran a cabo en
la Avenida Principal de la ciudad de Curguaty, debido a que concentra mayor flujo de
vehiculos y peatones. El presente trabajo realizara entrevistas semiestructuradas, en
que lo entrevistador parte del guion que formulé anteriormente, utilizandolo como
norteador en la entrevista. En este tipo de entrevista, el entrevistador deja que la
persona se exprese y el entrevistador almacena sus opciones, considerandolo mas
liberal. Conforme Taylor; Bogdan (1994, p. 101):

Reiterados encuentros cara a cara entre el entrevistador y el entrevistado,
estos encuentros son dirigidos hacia la comprension de las perspectivas
que tienen los entrevistados de su vida, experiencias, situaciones, etc., tal
COmo expresan con sus propias palabras.

Se considera que las entrevistas semiestructuradas seran integradas
con métodos cualitativos mencionadas ya arriba, ya que encierra no solo
conocimiento absoluto del &area sino también subraya una aproximacion a los
usuarios de la ciudad.

Con la delimitacion del area de estudio y el tipo de entrevista, definir
a quien se dirige la entrevista sera fundamental. Para Ballestero (1998) dice que la
sociedad espacialmente esta formada por varios significados como valores e
interpretaciones que cada persona despliega a través de su relacion con los demas
usuarios. Consecuentemente, para obtenerse los conocimientos profundos de las
mismas es necesario observar los actores de la ciudad y los elementos que en ella
se encuentran. De esta forma, la entrevista tocard a cuatro tipos de personas:

vendedores ambulantes, adultos, jévenes y nifios (Apéndice |).

2.1 NUMERO DE MUESTRA (AMOSTRAGEM)

Para definir la muestra de aplicacion de las entrevistas sigue la
metodologia de Barbetta (2011), que presenta el calculo de una muestra aleatoria
simples por método estadistico. La estadistica, segun el autor, es usada para
evaluar o estimar un parametro. El error de muestra, segun Barbetta (2011), es la
diferencia entre una estadistica y el parametro que se quiere estimar. Siendo asi,

para la determinacién del tamafio de la muestra, el investigador necesita especificar
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el error de muestra tolerable. Por lo tanto, se adopta para este trabajo, el error de
muestra de 10 % (0,1).

La ecuacion para determinar el tamafio minimo de la muestra es
dada por Barbetta (2011), en donde:

N = numero populacional,

n = nimero de la muestra;

No = una primera aproximacion para el tamafio de la muestra y

Eo = error de muestra tolerable.

O primero calculo de tamafio de la muestra debe ser hecho mismo

sin conocer el tamafo de la poblacion, segun la Ecuacion:

no = 1/ E¢”.
Siendo asi:
No = 1/ E¢?
no = 1/ (0,15)?
no = 1/ 0,0225
No = 44,44

En segundo lugar, se adopta la expresion para la correccién de la
populacién. Siendo asi, se aplica la Ecuacion:

n = (N xng) /N + ng)

n=(57.731 x 44,44) | 57.731 + 44 44)

n= 2565565,64 / 57.775,44

n=44,40581741999715

A partir del calculo de amostra se aplicara 44 questionarios a cada

perfil de usuario definido anteriormente.
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3 FUNDAMENTACION TEORICA

La fundamentacion de este trabajo irA presentar cuatro ejes
principales, que son: sistema viario, red viaria e infraestructura, disefio urbano en el

planeamiento y ciudades intermedias, como muestra la figura 4.

Figura 4 Ejes de la fundamentacion teérica
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Fuente: La autora, 2016.

3.1 SISTEMA VIARIO

Conforme Sant’Anna (1991), en la ciudad antigua el sistema viario
era organizado de modo a permitir ir- venir, es decir el transporte de mercaderias y
el transito de animales. Histéricamente los dislocamientos estaban organizados
segun las necesidades de sus usuarios en las ciudades, ademas en la construccion
de vias y pavimentos, los blogues de piedra eran estratégicamente instalados en el
inicio de algunas vias para evitar las circulaciones de carretillas y coches. Esa via
era destinada simplemente a peatones.

En el siglo XIX comenzo el proceso de industrializacion y el éxodo
rural. El crecimiento acelerado de la poblacién urbana ha crecido desde 1900,
cuando solo 13% de la poblacion mundial vivia en ciudades, mientras que en la
actualidad méas de 50% reside en areas urbanas?. Conforme la Celade (1997 p,7-8):

2<http://riuma.uma.es/xmIui/bitstream/handIe/10630/4874/38_Ucienci308_web.pdf?sequence=1> Acceso en:
<12 de actubre 2016>
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Uno de los procesos mas relevantes experimentados por América Latina
durante el siglo XX ha sido su acelerada expansiéon demogréfica, cuya
intensidad en los afios sesenta se hizo mas especialista a la que se refiere
como una explosién demogréafica. Dado que la poblacién urbana con su
aceleracion puede sostenerse que el sello de la redistribucion de la
poblacién en el espacio de la regién, durante las Ultimas décadas ha sido su
acelerada urbanizacién, es decir aumento masivo de la poblacion en
localidades urbanas.

Este crecimiento de la poblacion genera cambios importantes en las
ciudades, especialmente en su sistema viario, que ahora comenzd a incorporar
nuevas funciones, tales como sistemas de iluminacién, agua y aguas residuales.
Segun Ascher (2009 apud SILVA, 2013) las calles son espacios de uso colectivo que
tienden a operar a las necesidades especificas de las ciudades y también como
espacios de coexistencia que favorecen el enfoque y la interaccion entre las

personas.

3.1.1 La calle y su funcion como un espacio publico

Para Jacobs (2013, p. 29), las calles de las ciudades sirven para
varios fines ademas de comportar vehiculos y las calzadas, las calles deben abrigar
al pedestre. La calle es el espacio publico, que brinda oportunidades de encuentro,
intercambio, manifestaciones. El papel de la calle es el espacio en donde se
encuentra, integra, entre las diferentes funciones urbanas de vivir, laburar, pasear,
recrear, comprar, caminar, entre otras. Esta integracion implica pasearse, comprar,
meditar, identificarse en el lugar, sentirse seguro, protegido, apreciar y aprovechar el

entorno visual con el simple hecho de observar. Conforme Lefebvre (1976, p. 25):

El hombre se forma en una via andante, en donde compartir, participar del
entorno fisico y humano en un escenario protegido. Esta vivencia le permite
gue esta escena sea espontanea en la calle, en donde al mismo tiempo que
es un espectaculo es el espectador, actor, la calle sea asi informativa,
simbdlica y de esparcimiento, en donde se juega y se aprende. En la calle
hay un desorden, pero este desorden es vivo que sorprende.

La calle funciona como un hilo que conduce, recorre y permanece.
Segun Flores (2015, p. 106.), la calle es un componente urbano ya que cumple un
papel significativo como sostén de la vida de recreacion y conector de las

espacialidades, la calle nos concierne todo hasta lo méas publico.
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3.1.2 Arborizacion viaria

Para este trabajo se considera importante el estudio de la
arborizacion urbana en la ciudad ya que resulta en buenos beneficios para los
usuarios y el medio ambiente. Segun Romero, (2015), se considera que la
composicién paisajistica de cada lugar debe ser propia es decir demostrar la
realidad por medio de los arboles, expresar lo tipico de la region, ciudad, barrio,
distrito, generando una jerarquia visual de las vias, correspondiendo a las arterias de
las vias menores y sucesivamente.

Para la Trees in the Townscape (2005)° las arborizaciones hacen
con que las zonas de trabajo, recreacion, circulaciéon se vean mejor. Ademas de
jugar un papel muy importante en el microclima de barrios, ciudades. Los arboles
tiene un gran potencial en areas urbanas ya que aportan numeros beneficios,
siempre y cuando se tenga una cuidados eleccion de arbol a ser implantado en la via
(Figura 5).

Figura 5 Arbol en el paisaje urbano
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Fuente: http://www.archdaily.com.br/br/774540/arvores-na-paisagem-urbana-um-guia-para-os-
planejadores-e-autoridades. Acceso en: 27 de setiembre de 2016.

3 Disponible en: <http://www.archdaily.com.br/br/774540/arvores-na-paisagem-urbana-um-guia-para-
os-planejadores-e-autoridades>. Acceso en: 27 de setiembre de 2016.


http://www.tdag.org.uk/uploads/4/2/8/0/4280686/tdag_trees-in-the-townscape_november2012.pdf
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La Trees in the Townscape (los arboles en el paisaje urbano) ofrece
un extenso contiguo de 12 principios encaminados para la utilizacion de las arboles
en diferentes contextos de cada ciudad®:

Figura 6 rincipios para la utilizacion de los arboles en el paisaje urbano

ESCALA PRINCIPIOS PARA UTILIZACION DE LAS ARBOLES EN EL
PAISAGE URBANO
PLAN a) Conocer las caracteristicas de la vegetacion: Crear y mantener

registros facilmente utilizando la cubierta forestal, la naturaleza y
el estado de la "poblacion” de los arboles.

b) Tener una estrategia global: Producir, adoptar y aplicar una
estrategia de colaboracién para la proteccién, el desarrollo y la
gestion de la vegetacion urbana que esta en linea con las
necesidades y aspiraciones locales.

¢) Introduzca la vegetacién en las politicas y otros planes urbanos:
Adoptar reglas claras para los arboles de proteccién, cuidado y

plantacion en los planes locales.

DISENO a) Crear lugares adecuados para los arboles: Crear lugares donde
las especies de arboles pueden prosperar y ofrecer su gama
completa de beneficios sin causar molestias a las personas.

b) Elegir la especie correcta: Seleccionar y utilizar las especies

adecuadas a los diferentes contextos.

GERENCIAMIENTO |a) Adoptar un enfoque de gestion de patrimonio: Informar a todas
MONITOAMIENTO las decisiones de planificacion, gestion y detalles de la inversiéon
en los costos y el valor generado por los arboles.

b) Ser consciente de los riesgos (en lugar de tener miedo de ellos):
Adoptar un enfoque equilibrado y razonable para la gestion de
la seguridad.

c) Ajuste la gestibn de acuerdo a sus necesidades: Realizar un
servicio proactivo y personalizado en la vegetacion para
proporcionar mayores beneficios en respuesta a las

necesidades locales.

Fuente: http://www.tdag.org.uk/uploads/4/2/8/0/4280686/tdag_trees-in-the-

townscape_november2012.pdf. Acesso en: 14 de outubro de 2016.

4 Disponible en: <http://www.archdaily.com.br/br/774540/arvores-na-paisagem-urbana-um-guia-para-
os-planejadores-e-autoridades>. Acceso en: 27 de setiembre de 2016.


http://www.tdag.org.uk/uploads/4/2/8/0/4280686/tdag_trees-in-the-townscape_november2012.pdf
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Segun Folch (2004) las areas verdes constituyen el sistema de
espacios libres o terrenos de uso con dominio publico. De tal manera, las areas
verdes en las ciudades tienden a satisfacer las necesidades y demandas de los
usuarios, con adecuadas condiciones de accesibilidad para su usufructo y disfrute
como la integracion con las personas, paseo y reposo, esparcimiento entretenido,
diligencias deportivas, diligencias econdmicas y ubicacidbn de equipamientos
compatibles®. Seglin menciona Benedict (2013, apud FLORES, p.7):

La infraestructura verde funciona como una red interconectada de espacios
verdes, urbanos, periurbanos, rurales y silvestres que conserva y aporta
funciones y servicios para la poblacién humana, a nivel de provision de
agua limpia, mejoramiento de calidad del aire, recreacion, belleza escénica,
entre otros bienes.

Segun Flores (2013) la infraestructura verde funciona como una red
gue conecta espacios que conservan y aportan funciones a los pobladores. Al
mismo tiempo que comprende el valor natural y cultural regula los impactos
generados por la acciones culturales, climaticas, tecnolégicas. Consecuentemente,
las areas verdes que se encuentran en las ciudades urbanas y rurales son métodos
ecolégicos que contribuyen para la funcionalidad del ambiente, constituyendo los
espacios sociales de integracién, encuentro, recreacién ciudadana y educacion,
permitiendo asi importantes oportunidades en el desarrollo local, regional, estatal,
departamental.

Conforme sefala Flores (2013) el pliego bésico de las areas verdes
es permitir la penetracion y persistencias de lo natural en el tejido urbano, o también
del paisaje de la naturaleza en el paisaje artificial de la urbe. La arborizacion viaria
presenta varios beneficios para los usuarios y para el medio ambiente. Conforme

Dagma (2009, p. 7-8) en el Manual de Arborizacion Urbana:

a) Los arboles mejoran el clima y la calidad del aire: los arboles y arbustos
moderan el clima de la ciudad, filtrando el impeto y reflexion de la luz
solar, ofrecen sombra, refrigerando el ambiente. A través de la plantacion
de arboles se puede albergar un ambiente satisfactorio en las viviendas y
otras zonas de la ciudad.

b) Los arboles ayudan a reducir la contaminacién por ruido: una
determinada zona de arboles, contribuye para la disminucidon expresiva
de los niveles de ruido, al clausurar y absorber las ondas sonoras de
vehiculos, industrias, parlantes y otros.

> Disponible en: < http://habitat.aq.upm.es/Ibl/guias/and-2004-criterios-sost-sist-verdes-y-viarios.pdf >. Acceso en:
14 de octubre 2016.
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c) Los arboles construyen y concretan el paisaje urbano: Los arboles
desempefian diferentes funciones de tipo arquitecténico y de ingenieria.

d) En disefio suavizan, complementan o realzan cualquier tipo de
construccion, enfatizan paisajes u ocultan "vistas" desagradables. Dan
privacidad y proteccion.

e) Los arboles ayudan a reponer y descontaminar los escombros y
vertederos publicos: a través del cultivo de arboles convenientes para
absorber contaminantes, se regeneran tierras degradadas y basureros
publicos, reconvirtiendo estos espacios en parques y areas publicas.

Para comprender los beneficios de la arborizaciéon en el sistema
viario, se conceptualiza las zonas blandas y duras dentro de la ciudad, en la que
segun Dagma (2009 p. 27) en el Manual de Arborizacion Urbana diferencia la zona
blanda son aquellos espacios abiertos publicos de la ciudad, que cuidan y protegen,
ya que no pueden ser cubiertos de cemento, lo que generalmente se les conoce
como areas de zonas verdes para arborizacion.

Las areas duras conforme el Manual de Arborizacion Urbana (2009
p, 27) son carreteras, franjas peatonales y ciclovias, caminos y canchas deportivas
en los parques de la ciudad. Areas que atentan el impacto del asfalto y calor de la
ciudad, muchas de las arborizaciones ademdas de proteger al peatdén, son
encontradas en las ciudades sin respetar las normas urbanisticas.

Sin embargo, se suele encontrar piso, cemento, techos de tejas,
entre ellos las zonas de paradas de 6mnibus, comercios, bares, restaurantes, en la
gue se da prioridad al aspecto comercial de la calle no con los beneficios que los

arboles pueden causar a los usuarios de la ciudad.

3.1.3 Clima Urbano

Con respeto al clima urbano, Romero (2015) presenta como una
categoria aparte, considerando que el clima de cada localidad es influenciado por
materiales construidos en la superficie urbana, muy diferentes de los materiales de
superficies no construidas. Los materiales urbanos poseen una capacidad térmica
mas elevada que los materiales de las areas del entorno rural.

Sin embargo, los aspectos principales del clima urbano, a partir de la
sintesis hecha por Landsberg, son enunciados por Montero (1976, apud ROMERO,
2015, p. 48) Traduccion nuestra:
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a) El clima urbano es la modificacién sustancial del clima local.

b) El desenvolvimiento urbano es propenso a aumentar hasta eliminar las
diferencias producidas por la localizacién del sitio.

c) Comparacioén entre ciudad y campo:

d) La ciudad modifica el clima por medio de alteraciones en la superficie.

e) La ciudad produce aumento de calor, modificaciones en los vientos, en la
humedad y hasta en las precipitaciones, que en la mayoria de las veces
aumentan.

f) La mayor influencia aparece por medio de la alteracion en la propia
composicion de la atmosfera, llegando a condiciones adversas en la
mayoria de los casos.

Segun Carmona (1988, p. 322-323, OKE, 1988, GIOVONI, 1988,
apud ROMERO 2015, p. 49, Traduccion nuestra), algunas de las influencias basicas

gue diferencian el clima de una ciudad del clima de su area circundante son:

a) Los materiales de la superficie urbana influencian en el paisaje
natural.

b) En muchos de los casos las ciudades y el transito estan vinculados
a la Secretaria de Obras, siendo considerado como ultima prioridad.

¢) Cualquier sistema de transporte exige para su circulaciéon, un
espacio viario en la que las areas urbanas, para la implementacién
de nuevos espacios y esparcimiento exige recursos financieros,
especialmente en centros ya consolidados.

Conforme Romero (2015) es importante acotar que el clima urbano
de las ciudades, barrios, paises, cuentan con elementos ubicados en los espacios
publicos lo cual juega un papel muy importante en el ambiente. Reiterando que estos
elementos que se encuentran en el entorno actian como barreras, es decir

reflejando y absorbiendo las energias que circulan por el ambiente.

3.1.4 Calzadas

De acuerdo con Jacobs (2013, p. 29), la calzada por si solo no es
nada, sino una abstraccion, se le ve como parte del conjunto con los edificios y otros
limitrofes a ella y la calzada proxima. Lo mismo de las calles se puede decir, con
relacion a servir para otros fines, ademas de soportar el transito sobre las ruedas,
las calles y las calzadas, son los principales lugares publicos de una ciudad,
considerandole como érganos mas vitales de la ciudad.

Gold, (2003) Daros (2000), conceptualizan al peatdn como personas

gue andan a pie en espacios publicos, como casi todo el mundo anda a pie, la
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palabra peatén representa una condicion temporaria de cada miembro de la
poblacion y no una determinada categoria de poblacion.

Segun Duarte (2007), en otras palabras, se puede considerar al
peaton como un usuario vulnerable en la circulacion de las vias, por lo tanto, la
implementacion de espacios adecuados para las labores peatonales, es de gran
importancia para el buen funcionamiento de las ciudades. No obstante, la
locomocion del peaton tiende a ser mas efectiva cuando se trata de cortas distancias
entre su punto de origen y su destino. Generalmente, para los cruces peatonales en
las vias, se utilizan los pasos de cebra, semaforo peatonal.

Se considera que, para proyectar los espacios destinados a los
usuarios de la ciudad, los peatones, se debe tener en cuenta, el entorno de la via,
los espacios mas frecuentados por diferentes tipos de peatones teniendo en
consideracion, las velocidades de dislocamientos segun la edad, sexo y condiciones
de la misma carretera®.

Las calzadas dentro de una ciudad, son muy importantes en vista
gue ayuda mejor para la locomocioén de los usuarios que andan a pie. Sin embargo,
las calzadas deben contar con una buena infraestructura es decir dar valor a la
iluminacién fuerte en areas mas tupidas de vegetaciéon propiciando méas conforto en
la hora de caminar, haciendo esto se podra lograr la circulacion segura de personas.

Para Jacobs (2013) las calzadas estan vacias porque las personas
no se sienten seguras en ellas entonces tratan de evitar pasar por ese lugar,
creando y usando otros caminos. Jacobs (2013) cita en su libro, que los lugares por
decir mas calmos, como por ejemplo suburbios de jubilados, es donde méas ocurren
casos de violaciones, robos, enfrentamientos, asaltos a mano armada, por lo tanto,
calmo no es sinénimo de seguridad.

Con todo esto, Jacobs (2013) entiende que la forma de solucionar un
problema urbano no es dispersando a las personas, no es cambiando las
caracteristicas de las ciudades por las caracteristicas de un suburbio, es analizando
y estudiando las necesidades particulares de cada ciudad para que se pueda
minimizar el problema. Segu Duarte (2007), la calzada debe ser aquel proyecto en la
que el peatdon pueda caminar con seguridad, en espacios libre, fortalecidos con

mobiliarios urbanos como; teléfonos publicos, bancos, paradas de émnibus.

® Ministerio de Vivienda y Urbanismo. Divisién de Desarrollo Urbano. Manual de viabilidad urbana:
Recomendaciones para el disefio de elementos de infraestructura vial urbana. Chile, 2009 .30 p.
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Conforme menciona Jacobs (2013, p. 35), una calle con buena
infraestructura debe tener tres caracteristicas principales:

a) Separacion entre el espacio publico y privado, el espacio publico y
privado no puede ser mesclado, como normalmente sucede en los
suburbios y conjuntos habitacionales.

b) Existir ojos en las calles, ojos de aquellos que se puede llamar de
propietarios naturales de la calle. Los edificios de las calles
preparadas para recibir a extrafios y garantir la seguridad e ellos.

c) Calzada agitada, con usuarios dislocandose, tanto para aumentar
en la calle el nimero de los ojos atentos para inducir la cifra de
personas dentro de los edificios de la calle, es decir a nadie le gusta
mirar en la baranda una calle vacia.

Una calle en donde hay flujo continuo de vehiculos y peatones, es
una calle que anda en constante movimiento lo que de cierto modo logra transmitir
seguridad y conforto a sus usuarios ya que todos necesitan de la calle para realizar
sus cosas, desde trabajar, estudiar, recrearse, Vivir.

Por ende, un buen planeamiento urbano logra de cierta forma, un
buen barrio, una buena ciudad, una buena region teniendo en cuenta siempre la
dimensiébn humana, en donde se logra un equilibrio entre las determinadas
personas, que como lo minimo de privacidad puede variar de acuerdo al
acercamiento con otras personas que lo rodean.

Es importante comprender el comportamiento de las ciudades, asi
se puede considerar las ventajas y desventajas, en esta parte del trabajo fue
abordado el funcionamiento de las calzadas en la ciudad. Sin embargo, existe lo que
Jane Jacobs decia en que calle llena de personas transmite vida, por lo tanto, una
ciudad llena transmite vida, dimension econdémica, ya que las calles son los 6rganos
vitales de las ciudades.

Jacobs, demuestra en este estudio la propuesta de planeamiento
urbano, a pesar de las peculiaridades que una ciudad pueda tener, la misma dice
que separar los usos y funciones de la ciudad mejora en su desenvolvimiento.

Conforme Jacobs, (2013, p. 37-42), uno de los requisitos basicos
para la vigilancia ciudadana es un numero importante de establecimientos y otros
lugares publicos. Comercios, cantinas, panaderias, Carnicerias y restaurantes,
llevan a las personas a circular en el que existen y la presencia de personas que

atraen a otras personas.
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Una calle animada tiene usuario y auditorio. Jacobs nos da un
ejemplo de un bar que existe en una calle, ayuda a mantener el movimiento de la
calle hasta las tres de la mafiana. Ademas, los comerciantes y vendedores
contribuyen a la paz y el orden, considerandolo excelentes guardianes vigilantes de
aceras.

Ademaés, los transeuntes que trabajan o estudian alrededor
contribuyen para el movimiento de la calzada, especialmente la presencia de estas
personas atrae a otras personas. El contacto en las calles, calzadas, constituyen en
el cambio de la vida publica de la ciudad que da oportunidad para cultivar seguridad
en la ciudad.

3.2.5 Tipos de vias urbanas

Conforme Simfes (2011, p.23, traduccion nuestra) las

caracteristicas de los tipos de vias urbanas son:

a) Transito Rapido: Calle sin encuentros y paso a nivel de peatonal
sin accesibilidad a los lotes en su entorno, con ingresos y salidas
controladas. En general, sélo las ciudades grandes cuentan con
este tipo de via, formandose en calles marginales con ingresos
controlados y viaductos.

b) Arterial: Via de conjuncion entre diferentes regiones de la ciudad
con intercepciones de accesibilidad a los lotes y otras vias. Por
lo general, el flujo de vehiculos es alto y presentan
intercepciones por medio de seméaforos, cabe recalcar que
cuanto mas grande son las avenidas, mas se utilizan canteros
centrales.

c) Colectora: Destinadas a colectar y distribuir el transito oriundo de
las vias arteriales que adentran la region, ciudad. El flujo
generalmente es medio.

d) Local: Via caracterizada por intersecciones en nivel, destinada al
acceso local o a areas restrictas. En general, el flujo es bajo y no

se encuentran semaforos.
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La velocidad en las vias es un caso muy complicado en vista que
generan accidentes. Simdes (2011, p. 23, traduccidn nuestra), propone algunas
propuestas de como reducir la velocidad en las vias.

a) Radares limitadores de velocidad.

b) Desvio de vias intensas para la periferia, lo que divide la ciudad

y barrio, por lo que es recomendable una via perimetral.

c) Calles con curvas.

d) Ramblas.

e)

3.1.6 Tipos de pavimentos

Se encuentran los pavimentos flexibles, semiflexibles y rigidos. Los
pavimentos flexibles, segin Mascardé (2005), son generalmente lo que se
constituyen por revestimientos asfalticos, la cual se va moldeando conforme las
deformaciones del subleito, sin sufrir algin tipo de fisuras. Los pavimentos
semiflexibles, son generalmente formados por bloque de concreto, paralelepipedos
de piedra, el costo es bajo, segun Mascard (2005), es duradero y facil de ejecutar
por lo que se estd usando con mas frecuencia. Y los pavimentos rigidos, conocidos
como pisos de concreto, constituidos por los de concreto portland, sin ningan
alambre que lo ate, sin fundaciones de revestimientos y base. Se le emplea para dar
soluciones a problemas de transito urbano, ya que consiste en moldar las losas de
concreto en el local.

Segun Mascar6é (2005, p.64, traduccidn nuestra), algunas de las
caracteristicas de los tipos de pavimentos son:

a) Pavimento liso y continuo: concreto bien acabado o asfaltado
bien conservado ofrece resistencia a traccion de
12kg/transportada. Necesita periodicamente que se sellen sus
articulaciones con el asfalto, puede realizarse de noche.

b) Pavimento de paralelepipedos: resistencia a la traccion depende
mucho de la terminacion de los blogues y de las juntas, varia de
20 y 30 kg/t siendo bien nivelado.

c) Pavimentos de bloques articulados (adoquines): resistencia

maxima de traccion de 15 a 25kg/t.
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Segundo Mascard (2005) la importancia del color en el asfalto es
muy grande, cosa que deberia de ser siempre llevado en cuenta. Los colores
reflejan las temperaturas de las vias ya que adquieren de la radiacion solar. Si el
color del asfaltado es negro llega a alcanzar aproximadamente unos 90 grados
Celsius, por lo que se transforma desagradable para el peaton, se considera que, Si
los pavimentos son claros, manteniendo el color de concreto, la temperatura no pasa
los 60 grados Celsius por lo tanto la diferencia es muy significativa.

Segundo Mascaré (2005) para areas de paseo y uso publico
(parques, viviendas) laterales son recomendados los ladrillos hidraulicos de cemento
(mosaico), debido a su flexibilidad con relacién al precio. Los pisos de tipo
articulados (adoquines), son las menos econdmicas para las vias publicas para
peatones, se considera su uso en partes que debe sobresalir en el ambiente, este
tipo de piso queda aparentemente muy bien siempre y cuando sea bien construido.

Conforme Mascar6é (2005, p. 64-67, traduccién nuestra) el suelo
urbano debe atender ciertas exigencias como:

a) Cargas verticales y horizontales;

b) Colores adecuados para que tanto pedestres como motoristas

que presten atencion de dia, noche y hasta con neblina;

c) Considerable coeficiente de atrito para permitir el drenaje de la

lluvia como asi también helada;

d) Facil de manutencion y conservacion.

En la actualidad las cubiertas de los coches son desechos de forma
continua, cabe recalcar que escasas son las empresas que se decican al reciclaje
del caucho de las cubiertas rechazadas para poder aprovecharlo, dado al gran
parque automotor con que se cuenta.

Por esta razén es preciso e significativo conocer este tipo de residuo
gue se esta creando para establecer la posibilidad de intervenir en la seleccion y
contar con una apreciacion de volumen del mismo. Para este trabajo se incluye al
caucho con mezcla asfaltica, frio y caliente, derivada de la trituracion de las cubiertas
en desuso. Incorporandola como adherido a las lechadas asfalticas.

A las mezlas en caliene se le concentra como adherido u
modificador del ligante asfaltico, en desarrollo de selladores asfalticos como

modificador. Por ende, se valoriza la factibilidad de insercibn en los cementos
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asfalticos, siendo estos aglomerados lo de mayor utilizacion en obras viales, cuyo
sistema al incluir al residuo sera estimado patentemente desde lo quimico, lo fisico y
el medio ambiente a efectos de incluir parametros en los controles de calidad en las
obras civiles y viales.

La norma IRAM 6833, para uso en los asfaltos en vias lechadas

asfalticas marca 4 usos como:

a) Tipo 1: Se utiliza para timbrar grietas, rellenar huecos pequefios
y para corregir raspaduras ligeras. Este tipo se usa sobre pistas
de aeropuertos en el cual el sellado de la superficie y la
resistencia al deslizamiento son necesidades principales.

b) Tipo 2: Se aplica para rellenar vanos ligeros, corregir escenarios
de erosion severa de la superficie y para suministrar una nueva
superficie de deterioro. Este tipo se usa sobre pistas de
aeropuertos y pavimentos que estan severamente erosionados.
Igualmente se puede usar como manto de rodamiento sobre
bases bituminosas o bases de suelo cemento, como un sellador
sobre bases estabilizadas o sobre tratamiento bituminosos
superficial.

c) Tipo 3: Es aplicable para prever una nueva capa de rodamiento
sobre superficies muy desgastadas.

d) Tipo 4: El tipo 4 es aplicable sobre base estabilizada.

3.1.7 Ley Nacional n® 5.016/14 de Transito y Seguridad Vial

En el articulo 1°, la Ley Nacional n°® 5.016/14 (Ley Nacional de
Transito y Seguridad Vial) define que las normas departamentales y municipales
deberan ajustarse a lo que ella dispone sobre la materia. Pero, en la ciudad
Curuguaty no hay ley municipal sobre esto tematica. En el articulo 8°, la Ley crea la
Agencia Nacional de Transito y Seguridad Vial (ANTSV). Su mision consistira en la
prevencion y el control de los accidentes de transito, colaborando con los
organismos responsables en la reduccion de la tasa de mortalidad y morbilidad
ocasionada por los mismos, mediante la coordinacion, promocion, monitoreo y

evaluacion de las politicas publicas de seguridad vial en el territorio nacional.
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La ANTSV, se encuentra ubicada en la Capital de la Republica, que
podra tener sede en los distintos departamentos, este serd encargado de elaborar
estudios en los departamentos, bajo los parametros técnicos de la Agencia Nacional
de Transito y Seguridad Vial, que sirva de insumo al Plan Nacional de Seguridad
Vial.

El Directorio de la Agencia Nacional de Transito y Seguridad Vial

tiene como funciones:

a) Proponer planes, programas y proyectos que tiendan a fomentar la
seguridad vial.

b) Fomentar los estudios necesarios para la formulacion de politicas, planes
y programas. En particular, debera formular y sugerir la utilizacién de
metodologias comunes a nivel nacional para la realizacién de estudios de
seguridad vial.

c) Proponer programas de inversion, en especial de caracter interministerial
e intermunicipal, para reducir las tasas de accidentes de transito y sus
consecuencias. También debera recomendar la formulacion de un programa
anual de estudios para la preparacion de los programas de inversion.

d) Proponer cambios a la legislaciébn y reglamentos, en aspectos
institucionales, organizacionales y operativos, asi como a las normas
técnicas que sean necesarias para mejorar la seguridad vial, velando por su
uniformidad e integridad, en las areas de infraestructura, transito, transporte,
vehiculos y conductores.

e) Colaborar con el Ministerio del Interior para coordinar las tareas y
desempefio de las tuerzas policiales y de seguridad, en materia de
fiscalizacion y control del transito de la seguridad vial.

f) Asesorar en el dmbito internacional a las Autoridades respectivas en lo
referente a politicas, planes y programas en materia de transito y seguridad
vial del pais.

g) Fomentar la capacitacion de profesionales, técnicos y demas personas
afines a la tematica, en materia de seguridad vial, tanto fuera como dentro
del pais.

h) Recomendar las acciones Ministeriales, en materia de campafas
publicas de educacion vial, creando sinergia con entidades publicas vy
privadas.

i) Integrar las acciones Ministeriales en materia de informacién estadistica
detallada sobre la ocurrencia de accidentes con fines de investigacion y
estudios de prevencién (PARAGUAY, 2014, p. 5).

La Ley Nacional n°® 5.016/14 define que toda obra o dispositivo que
se ejecute, instale o esté destinado a surtir efecto en la via publica, debe ajustarse a
las normas basicas de seguridad vial, propendiendo a la diferenciacion de vias para

cada tipo de vehiculo.

En las zonas urbanas, se debe contemplar el desplazamiento de los carritos
0 coches para el transporte de nifios de corta edad y de personas con
discapacidad, que utilicen sillas de ruedas u otras asistencias ortopédicas.
Cuando la infraestructura no pueda adaptarse a las necesidades de la
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circulacién, esta debe desenvolverse en las condiciones de seguridad
preventiva que imponen las circunstancias del momento. (PARAGUAY,
2014, p. 27)

Las disposiciones de la Ley mencionada, sera aplicada en toda la
Republica del Paraguay, en donde las normas departamentales y municipales
deberan ajustarse a lo que la Ley Nacional dispone. La presente ley es aplicable
tanto a peatones como conductores de cualquier tipo de vehiculo que circule por las
vias, rutas, caminos, avenidas y calles publicas que conformen todo el territorio de la
Republica del Paraguay, ya sea zona urbana, rural o suburbana.

Es asi que las autoridades de fiscalizacion, como agentes de
Patrulla Caminera, asi como los de las municipalidades de la Republica del
Paraguay, seran encargados de velar por el cumplimiento de lo que la Ley impone y
la reglamentacion nacional o municipal que derive de la Ley de la Republica.
Conforme el Art. 7, los agentes de transito de las municipalidades aplicaran esta Ley
dentro del tejido o zona urbana del departamento, ciudad, distrito.

Esta Ley Nro. 5016/14 indica medidas a ser adoptadas como
precaucion para efectuar tu propia seguridad y la de los motoristas. Por lo tanto,
obedecer las indicaciones de la presente Ley, denota reglamentacién en el transito
gue implica sanciones, se considera una de las formas para salvaguardar la

seguridad de transito en las calles, carreteras, avenidas, etc.

3.2 REDES DE INFRAESTRUTURA

Las redes de infraestructura urbana estan compuestas por la suma
de redes que comprende el disefio urbano sean espacios verdes, publicos o
privados, simples o complejos. Las redes de infraestructura que abriga la via como:
redes de alcantarillado, aguas fluviales, red eléctrica, telefénica, gas, entre otros
elementos que componen la infraestructura de la ciudad, deben ser cuidadas ya que
varios factores como raices de un arbol puede intervenir en su buen funcionamiento.
De esta manera también debe considerarse de suma importancia la instalacion de
los postes de luz y arborizacion sobre la via, considerando aconsejable que los

arboles y postes de luz se encuentren separados en cada ala de la via.
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Figura 7 Redes de infraestrutura urbana

= — =
B e e L 3 RSP0 s A
Rede de
Agua Potével
Galeria de Aguas Pluviais Esgoto { %
apa Asfal
Capa Asféltica e

Estabilizada

m Subleito

Fuente: http://publicidadeepropaganda2009.blogspot.com.br/2012/02/alphaville-belem.html. Acceso

en: <28/11/2016>.

Conforme muestra en el esquema, las redes de infraestructuras se

dividen acorde a las funciones que cumplen dentro de la ciudad y estas estan

compuestas por subsistemas. De todos los sistemas que conforma la infraestructura

urbana, se considera al sistema viario el mas delicado y el mas caro, por lo tanto,

segun Mascard (2005 p. 13, traduccién nuestra), deberia de ser lo sistema mas

estudiado:

a)

b)

d)

Es el mas caro del conjunto del sistema urbano, ya que
normalmente abarca més de 50% del costo total de la
urbanizacion.

Ocupa considerablemente el suelo urbano, aproximadamente de
20% a 25%.

Es el subsistema que estd relacionado directamente a los
pobladores (entre otros sistemas que conducen fluidos,
personas y vehiculos), por lo que los aciertos y errores en el
proyecto y su ejecucion son mas evidentes para aquel que los
utiliza.

Es el subsistema que mas dificultad presenta, para cuando
quiera aumentar su capacidad por causa del uso de suelo, ya

gue envuelve costo y alteraciones.

3.2.1 Sistema Sanitario
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El sistema sanitario es conformado por dos redes, la primera es la
red de agua potable y la segunda es la red de alcantarillado. Mascar6 (2005),
presenta el sistema sanitario como la forma de un arbol cuyo tronco nace en los
depdsitos urbanos de agua y sus ramas mas finas abastecen a los usuarios. El
sistema sanitario se completa con la red de alcantarillado, presentdndose como la
rama de un &rbol solo que, al contrario de las aguas servidas, la parte del
alcantarillado entran por las ramas finas y salen por el tronco. Cabe recalcar que el
suministro de agua trabaja sobre presion y la alcantarilla es por gravedad, a pesar

de que ambas son conducidas por los mismos caudales.

3.2.2 Sistema Energético

Conforme Mascaré (2005, p. 16, traduccién nuestra) el sistema
energético es conformado también por dos redes, la primera es la red de energia y
la segunda es la del gas. Estas dos redes de energia son las mas utilizadas en
areas urbanas de las ciudades y en el mundo, debido a su facil manutencién y por
su costo relativamente econémico.

La red eléctrica, asi como las de vias pueden ser aéreas o
subterraneas, siendo la subterranea la mas cara, se considera que para zonas
urbanas de baja densidad la red aérea es las recomendable ya que tiene un bajo
costo, aunque contamina visualmente el ambiente y presente menos seguridad que

la subterranea.

3.2.3 El sistema de Comunicacion

La red de comunicacién esta integrada por la red telefénica y la red
de television por cable. El espacio urbano que comporta la ciudad y sus pobladores
debe constituir un espacio armonioso con las redes de infraestructuras articuladas
entre si. Cabe reiterar que este concepto no es tan usado por empresas publicas.

Segun Mascar6 (2005, p. 16, traduccion nuestra) la forma de evitar
tales desordenes en la red urbana es localizar las diferentes redes en diferentes

niveles, fajas, conforme el cuadro 2.
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CUADRO 2 Redes de comunicacion en tres niveles.
NIVEL CARACTERISTICAS

Nivel Aérea | Se localizan generalmente las redes de energia eléctrica y telefonica.

Para evitar problemas en la planificacion urbana, se recomienda escoger
posiciones relativas a la altura con relacion a los arboles, direccion de los

vientos dominantes.

Nivel de | Es el nivel mas caro y mas importante, en el caso de que el subterrdneo
superficie necesite de manutencion es inevitable la destruccién de las calzadas y del

del terreno asfalto vehicular.

Nivel Se localiza las redes de drenaje pluvial, alcantarillado y gas, y en algunos
Subterrdneo | casos esta posicion es elegida por la red eléctrica y telefénica. Se
considera que es la red mas dificil de organizarse debido a las varias
empresas que trabajan en su ocupacion.

La buena organizacion de estas redes se vislumbra en los beneficios
socioecondmicos, ejemplo de este seria la organizacion por medio de fajas

horizontales y verticales.

Fuente: MASCARO, 2005, p. 18

El primer nivel formado por la red eléctrica, telefonica, no depende
de la fuerza de gravedad, la segunda red formada aquellas que funcionan sobre la
presion, la tercera comprende las redes que dependen totalmente de la accion de la
fuerza de gravedad, como, por ejemplo, el alcantarillado, drenaje pluvial.

El disefio de las redes de asfaltos, alcantarillado, drenaje pluvial,
generalmente no es respetada. Cabe mencionar que, frecuentemente, profesionales
qgue trabajan con redes de infraestructura tienden a alterar la topografia del terreno
para resolver problemas: soluciones alternativas que exigen de cierta forma
proyectistas con capacidades técnicas, creatividad y horas de trabajo arduo.

Como bien se sabe, una ciudad que no cuente con las redes de
infraestructura urbana, presenta baja calidad de vida de las personas, siendo estas
redes esenciales para que la poblacion pueda apropiarse, integrarse del lugar que
habita.
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3.2.4 El drenaje urbano

Las calles ademas de servir para los flujos de vehiculos y personas,
sirven también para dejar fluir las aguas fluviales, estas segun Mascaré (2005)
deben ser proyectadas como canales al cielo abierto, segun el mismo autor este
sistema dentro de lo posible no debe intervenir en el flujo de los usuarios.

El objetivo principal del drenaje ya sea subterraneo o superficial en
los caminos, carreteras, vias, en primer lugar, es captar y eliminar las aguas que
corren sobre el pavimento lo que de alguna u otra forma llegan al mismo,
principalmente las aguas fluviales lo que se dan salida rapida al agua que llega a los
caminos, entre otros.

Para Servin (2010) existe varios factores que pueden llegar a afectar
la durabilidad del camino, entre estos varios factores esta los causantes comunes
por la lluvia, ya que estos caminos son el medio de conexion mas comun en la
ciudad, por ende, es importante mantener con mejores condiciones posibles. Prever
un buen drenaje superficial y subterraneo representa uno de los factores mas
importantes en el proyecto de un camino, por lo que debe cuidarse minuciosamente
desde la localizacion de la misma sobre caminos estables, permanentes.

Generalmente, lo que encontramos en las vias urbanas de algunas
ciudades del Paraguay son las bocas de lobo, que segun Mascard (2005, p. 84,
traduccion nuestra), son cajas que captan aguas fluviales que conducen para el
interior. En la figura 8 se puede observar una de las opciones mas utilizadas en las
ciudades més urbanizadas.

Figura 8 Corte de caja de captacion de agua fluvial

A

Fuente: MASCARO, 2005, p. 85.
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Generalmente son localizados cerca de los cruzamientos de las vias
y las franjas peatonales, o en los puntos intermediarios. Siguiendo con el raciocinio
existen tres tipos de boca de lobo que Mascar6 (2005, p. 86), cita, asi muestra la
Figura 9:

Figura 9 Tipos de boca de lobo

La primera figura, debe localizarse en donde exista
menos presion de agua, sin embargo, este
rebajamiento no debe exceder los 15 cm para no
interferir en el flujo de vehiculos y peatones en la via
publica.

La segunda figura, puede ser consiruida con rejas
de hierro 0 en concreto, actualmente se encuentra
en desuso ya que su funcionamiento depende de
vias limpias.

La tercera figura, &5 la que presenta mayor
eficiencia de absorcion del caudal, funciona como
alternativa en caso de estancamiento en la reja.

Fuente: Mascarg, 2005, p. 86. Modificado por la autora.

Segun Mascar6 (2005, p. 86, traduccidn nuestra), las dimensiones
de las bocas de lobo deben ser estandarizadas, en la que segun el mismo autor
sugiere analizar si es que en las calles en donde existen una boca de lobo no
resuelve el problema de circulacion de aguas fluviales deben ser construidas dos o
tres.

Otra cosa importante es que Mascardé (2010, p.23, traduccion
nuestra), resalta la realizacion de sistemas para evacuar las aguas pluviales. Esto

puede realizarse de tres maneras que son las zanjas, drenajes, bruerios, conforme
muestra la figura 10.
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Figura 10 Sistemas para evacuar las aguas pluviales

Fuente: MASCARO, 2010, p. 54.

3.3 DISENO URBANO EN EL PLANEAMIENTO

Aqui se utiliza como referencia, a Vicente del Rio (1990), que trata
sobre el disefio urbano en el planeamiento. Conforme Del Rio (1990), el disefio
urbano es un campo multidisciplinar que se desenvuelve a partir de la década de los
60 en muchos paises, como resultado de la reaccion al urbanismo y la arquitectura
modernista, con la destruccién de las comunidades y mallas urbanas tradicionales’.
Por ende, un buen disefio urbano es esencial para que el crecimiento de las urbes,
este debe ser apropiada y asignadas de servicios, asi como la franja peatonal, areas
verdes, entre otros, trazados para las personas que vive y usa la urbe.

Asi como, Juan Mascar6 exhibe conocimientos, técnicas apropiadas
para que la urbe marche adecuadamente, Del Rio (1999), muestra estudios sobre
como el disefio urbano puede ayudar a custodiar el medio ambiente entre otros
aspectos que favorezcan en el planeamiento de las urbes. Entonces, el disefio
urbano da enfoque a la arquitectura, al paisaje urbano, al sistema viario y la
planificacion urbana de manera que consiga una unificacion de las formas y
funciones urbanas. Por ende, Del Rio (1999) apunta una nueva sistematica para el
disefio urbano en cuatro esferas: la morfologia urbana, conducta ambiental, andlisis

visual y percepcién del medio ambiente, que son citadas abajo.

7 DEL RIO, Vicente. Introduc¢do ao desenho urbano no pprocesso de planejamento. Sdo Paulo: Pini,
1990.



47

Del Rio (1990, p.67-96) enfatiza algunas propuestas para un disefio

urbano eficaz, a partir de tres puntos:

a)

b)

Morfologia urbana: La morfologia urbana es el estudio de las
formas de las urbes, en sus otras partes fisicas que las
conciertan. La morfologia urbana envuelve elementos de lectura
gue permitan organizar y estudiar las formas urbana.

Conducta ambiental: El autor enfatiza la importancia de estudiar
la conducta ambiental en las calles. Indagar las inter relaciones
del medio ambiente y la conducta humana ya sea en espacio
publico o no, como asi también cual es su importancia en el
proyecto. Este estudio puede realizarse de dos formas segun
gue son: observacion directa e indirecta, la primera consigna en
inspeccionar las conductas de las personas en la misma hora y
la segunda es la que inspecciona tiempos posteriormente lo
acontecido.

Andlisis visual: concepcion de imagenes, con percepcion de

elementos mediadores entre el hombre y el medio ambiente.

Es decir, los espacios proveen percepciones del color, escala, estilo,

caracter y unidad, como asi también, practicas visuales y estéticas a partir de los

recorridos a areas como resultado de las relaciones del ser humano, con el medio

que nos rodea. Pero no siempre las percepciones son iguales. Segun, Del Rio

(1990, p. 58, traduccién nuestra):

Los planos determinan e influencian lo fisico-ambiental no en tanto el disefio
urbano debe influenciar la elaboracion de los planos y objetivos.

El planeamiento debe ser entendido como una actividad del medio
permanente, un proceso indispensable en la tomada de decisiones. A partir
de decisiones politicas a nivel de los objetivos sociales y econémicos a ser
alcanzados a través del planeamiento. En esta Idgica, el disefio urbano se
puede entender como actividad a nivel de configuracion fisico-espacial y
actividades humanas complementares, dichas actividades serian sus
programas y proyectos, con impactos directos en la cotidianeidad de las
poblaciones.

El estudio de la morfologia urbana y los analisis visuales son muy

importantes porque ayudan a posibilitar manifestaciones concretas de los objetos
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gue forman parte de la escena de desenvolvimiento, en obediencia a las directrices

de la malla urbana. Conforme Del Rio (1990, p. 70, traduccion nuestra):

La morfologia urbana tiene origenes en la geografia, aunque otros lo
clasifican dentro de las ciencias comportamentales o de una nueva
clasificacibn norte americana de medio ambiente-comportamiento, la
importancia del disefio urbano se justifica por la comprension de los

impactos e influencias del medio ambiente, sobre acciones, actitudes, y
valores de los usuarios en la busca de una calidad fisico-ambiental.

Este punto es crucial, por lo tanto, los politicos como asi también los

organos administrativos urbanos, deben entender el ambiente construido como

resultado de un proceso dinamico de la apropiacién de sus usuarios. Es una esfera

en donde las percepciones se manifiestan como asi también las experiencias

cotidianas son factores determinantes en el disefio urbano de la dimension publica

urbana.

3.3.1 Criterios de cualidades sectoriales en la urbe

Conforme Del Rio (1990, p. 108, traduccién nuestra), son cualidades

sectoriales de la ciudad:

a)

b)

Uso del suelo: Se refiere a las funciones de usos del suelo y las
edificaciones sobre la misma. Rebuscando las semejanzas para
formar un area urbana mas factible y con vida.

Configuracion espacial: comprende los conos visuales,
relacionado a los volimenes edificados, la topografia, relacion
de construcciones nuevas con las antiguas, similitudes
tipoldgicas, prolongacién urbana.

Circulacion viaria y estacionamiento: se considera al sistema
viario, como uno de los elementos mas poderosos ya que es el
que estructura la urbe: las vias, el transporte publico, el
estacionamiento debe ser considerado como vital en la urbe. No
puede ser visto como un sistema de circulacién apenas, se debe
considerar uno de los factores basicos para que la
democratizacion dentro de la ciudad, definiendo accesibilidad,

transporte publico, estacionamiento, trafico en las vias
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d) Espacios libres: Propician encuentros, eventos culturales,
circulacién, dislocamientos, ejercicios, debe ser considerado
COMO un espacio positivo.

e) Caminos de peatones: Se considera como un sistema de
constante convivencia en los espacios urbanos, ya que integra
actividades sociales. Convienen ser tratados en conjunto con el
sistema de transito y transporte publico, reforzadas por el disefio
de los espacios abiertos y las actividades de apoyo.

f) Actividad de apoyo: Conforman aquellos espacios
interdependientes, ya que puede significar y entenderse como
un sistema complementar con los dislocamientos de peatones y
fluo de vehiculos. Por ende, deben contener actividades
temporarias y otras formas de animacion urbana. Organizarse a
partir de los nodos de actividad como tiendas de compras tratar
de integrar coherentemente el movimiento de peatones y
vehiculos.

g) Mobiliario urbano: Conformado por elementos complementares
para el funcionamiento de las ciudades, este sistema incluye
sefalizaciones, elementos complementares/ espacios abiertos
como (bancos, teléfonos publicos, etc.), arborizacion viaria,
iluminacién publica, ya sea para usos cultural y fisico. Debe ser
facil de entender, comodo de usar, integrado en el contexto
urbano (cultural y fisica).

Se puede comprender, al disefio urbano como aquel estudio y
tratamiento adecuado/coherente que se les da a las ciudades para con sus usuarios,
siempre y cuando existan la inter-relacion de esos elementos mencionado mas
arriba. El como tratamiento que se le da a cada parte de los elementos del disefio

urbano como las calzadas, las cuadras, las vias.

3.3.2 Elementos de la morfologia Urbana

A seguir seran enumerados los elementos de la morfologia urbana

segun Del Rio (1990, p. 83, traduccion nuestra):
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Crecimiento: los modos, las intensidades y direcciones; la
generacion de elementos, la modificacion de las estructuras, etc.
Disefio e instalacion: ordenamiento del espacio, la estructura de
la tierra, las relaciones, las distancias, la circulacion y la
accesibilidad, etc.

Las tipologias de elementos urbanos: clasificacion de las
tipologias de construccidon (residencial, comercial, etc.). lotes,
plazas, esquinas de las calles, etc.

Articuladores: relacién entre elementos, dominios publicos y

privados, densidades, etc. relaciones entre llenos y vacios.

La morfologia urbana es la evolucién y transformacion de los

elementos urbanos con fin de posibilitar la identificacion de las formas para la

intervencién de las ciudades existentes y del disefio de nuevas areas. Por lo tanto, el

disefio urbano busca una calidad considerada, a partir de sus partes como un todo,

desde la relacion de la ciudad y sus usuarios, integrando elementos anteriores, a la

conformacion de cada uno de los elementos, que componen el disefio urbano para

un mejor aprovechamiento.
Para (LYNCH 1960 apud, DEL RIO 1999 p. 93), los significados de

las ciudades giran alrededor de tres cualidades urbanas, como conceptos de

referencias que son: legibilidad, estructura e identidad, imaginabilidad.

a)

b)

c)

Legibilidad: calidad visual de una urbe capaz de transmitir con
clareza el paisaje, se enfatiza la importancia de proyectar la
ciudad a través de las vistas y la dimension humana.

Identidad, Estructura e Significado: La imagen ambiental
vislumbra tres mecanismos, que son la identidad, estructura y
significado.

Imaginabilidad: componen un objeto o imagen capaces de

representarlo

Estos son los elementos de la urbe que tienen formas fisicas

evidentes en la imagen urbana que de cierta forma vigorizan el significado de la

ciudad, es por eso que el espacio urbano debera ser leible, no solo cuando uno

circula en ella, y si también cuando uno la recuerda, lo que facilita encontrar un
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camino buscado y mejorar el conocimiento con base en fortalecer el sentido de
identidad personal con relacion a la sociedad.

Es asi que en esta parte del trabajo se mostr6 como la imagen
urbana esta integrada a diversos elementos fisico-espaciales que deben estar
estructurados para que en conjunto transmitan al espectador una perspectiva de la
ciudad con significado. Tener en cuenta que varios elementos tienen relevancia

dentro del contexto urbano ante la comunidad

3.3.3 Disefio urbano Universal y la dimension humana

Confrome el articulo 8 del decreto federal brasilero numero 5.296/04
define a las barreras urbanas como cualquier entrave o obstaculo que limita o impida
el acceso, a movimentarse, 0 a circular con seguridad a las personas. Son algunas
de las dificultades encontradas en el espacio urbano obligando a que el ciudadano
enfrente para que pueda desplazarse por las calzadas y calles de la ciudad.

De acuerdo al manual de disefio universal, existen ciertos
compendios que deben nortear el planeamiento y la produccion de proyectos
urbanos que pueden ser vistos como areas libres de barreras y viabilicen el
dislocamiento accesible de las personas en las ciudades. Ademas de que visa
garantir la eficiencia de las ciudades, llevando en consideracion las necesidades de
la diversidad humana y la relacion funcional entre los elementos que integran el
medio urbano.

De acuerdo al manual de directrices de disefio universal de San
Paulo (2004, p.74) para que el ambiente urbano sea estimado universal, debe
pensar a todos sus usuarios, por lo tanto, es imprescindible:

a) Llegar atodos los lugares de la ciudad.

b) Llegary entrar en todos los edificios publicos y privados.

c) Utilizar todas las instalaciones publicas y privadas de los espaios

de uso publico.

De a cuerdo al libro de Ciudades para las personas, escrita por Jan
Gehl 2013, explica como es importante considerar la dimension humana en el disefio
urbano de las ciudades. La dimension humana tiene que ver con un énfasis especial

en la vida que ocurre entre los edificios, es decir, en las calles y veredas y en los
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demdas espacios publicos donde tienen lugar todo tipo de actividades humanas
(necesarias o de recreacion), interacciones sociales y el conjunto de experiencias
sensoriales que caracterizan a la vida urbana.

A la hora de pensar en disefiar ciudades para la gente, el punto
l6gico de partida es concentrarse en los movimientos y en los sentidos del hombre,
ya que de ellos depende la capacidad bioldgica de las personas para comunicarse y
realizar diligencias dentro del espacio urbano. Un &rea publica de eficacia
aprovisiona conectividades y acceso fisico, amparo y seguridad, cobijo y aislamiento
del transito, proporciones para descansar y trabajar, oportunidades para
congregarse.

Las calles han pasado de ser zonas de circulacion e intercambio

social a zonas invadidas de veladores y terrazas que privatizan los espacios.

3.4 CONTEXTUALIZACION DE LAS CIUDADES INTERMEDIARIAS
(ESTRUCTURA URBANA DEL PARAGUAY)

Conforme Vézquez (2013), las ciudades intermedias, estas han
empafado un compas de impulso superior al de las ciudades grandes. Esta
conducta también se confirma en el Ultimo periodo inter-censal del Paraguay.
Conforme la CELADE (1997), la exploracion particular de las ciudades intermedias
admite indicar que los patrones de aumento poblacional han sido varios. Entre las
ciudades intermedias que claramente no han sido de atraccibn migratoria se
encuentran aquellas localizadas en zonas agricolas de antiguo poblamiento y las
vinculadas a la explotacion de recursos mineros que han perdido paulatinamente

rentabilidad®.

3.4.1 Tipologias para las Ciudades Paraguayas

Vazquez (2013, p. 236-238), propone las siguientes clasificaciones

relativas de las ciudades:

® CELADE (Centro Latinoamericano de Demografia) (1997), “Migracion hacia las ciudades en
América Latina: tendencias y su contexto”, documento presentado en el Seminario “Municipios y
superacion de la pobreza urbana en América Latina y el Caribe” (Quito, 22 al 24 de octubre), Santiago
de Chile.
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Sistemas metropolitanos: Instituidos por masas urbanas de
mayor peso demografico, econémico y politico del pais, asi
como la capital Asuncion, a continuacion, Ciudad del Este y
Encarnacion, continuadas por ciudades colindantes menores en
proceso de conurbacion que, al mismo tiempo, atafien al tipo de
urbes fronterizas.

Ciudades de Frontera: urbes situadas en zonas fronterizas a las
fronteras internacionales, con relacion econdmicas y sociedades
muy emparentadas a los flujos transfronterizos, en la que
emanan las importantes diligencias econdmicas que estructuran
y reconfiguran las ciudades.

Ciudades Intermedias: se trata de pequefias urbes que han
conseguido forjar una nueva eficacia estadistica y econémico.
Asentado en la capacidad de convertirse en vectores de
modernidad y dirigir la produccion agricola de sus relativas
zonas agrarias. Cuentan ademas con nuevas infraestructuras de
comunicacién y un contiguo de bienes modernos, innovadores y
diversificados. Su acontecimiento y su consolidacion las
convierte en nuevas formas de urbes dentro del esquema
urbano oriundo, incorporando oportunidades de requilibrio
urbano y regional a escala nacional, asi como iniciativas de
edificacion de modelo urbano sustentable.

Pequefias Ciudades: formadas por ejes urbanos histéricos de
minUscula dimension estadistica y territorial. Se especifican
también por ser expulsores de la urbe por apalear un lento
incremento estadistico. No cuentan con bienes variados ni son
muy afectados por las diligencias agricolas de las zonas
adyacentes.

Centros Urbanos en Gestacion: se refiere a las aglomeraciones
urbanas incipientes que todavia se ubican en zonas agrarias.
Consecuentemente por el dinamismo y la creciente densificacion

de la poblacion tienden a convertirse en nuevas ciudades.
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Por lo tanto, las contingentes tipologias no se dan simplemente por
la dimensién de las urbes, se debe tener en consideracion también otras
peculiaridades como la ubicacion, distribucion, accesos a las vias de comunicacion y
sobre todo los modelos de produccién rural. Conforme muestra la figura 11,
Curuguaty esté classificada como una ciudad intermedia.

La red de infraestructura de las carreteras en las regiones, de cierta
forma proveyé0 una composicion regional que a su vez admitido los flujos
intraregionales del pais. Este fue una de las cortas intervenciones publicas que
alcanzo organizar la region, sin haber sido pensada dentro de una téctica completa
de desarrollo. La escala urbana del gobierno del paraguayo, en el caso de las
ciudades intermedias, se halla cerca de 50.000 y 1.000.000 habitantes. Conforme
Vazquez (2013, p. 229):

El rango con mayor nimero de ciudades es de 1.000 a 2.000 habitantes,
representando el 20,5 % del total de ciudades del pais. Existe por lo tanto
una gran cantidad de centros urbanos menores que pueden experimentar

un aumento de su poblacion, conllevando efectos demograficos,
econdémicos y ambientales.

Figura 11 Tipologias de Ciudades Paraguayas

REFERENCIAS

. Sistermas metropolitanos

%  Cludades de frontera

*  Pequefas cdudades

Fuente: Vasques, 2013, p. 239
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Brevemente Vazquez (2013) explica, las pluralidades de las urbes
paraguayas, en la que la mayoria son menos de 10.000 habitantes. La mayor cifra
de las urbes es de 1.000 y 2.000 habitantes lo cual simboliza el 20,5 % del total del
Pais. Por lo que, debido a la cantidad de polos urbanos medianos, se experimenta el
engrandecimiento de la poblacién, que conlleva efectos estadisticos, econémicos y
ambientales, véase en la Figura 12.

Figura 12 Tamario de ciudades paraguayas por poblacion en 2002

Poblacién Ciudades Porcentaje Principales ciudades
del total
Més de 200.000 3 13 Asuncién, Ciudad del Este, San Lorenzo
Més de 100.000 4 18 Luque, Capiatd, Lambaré, Femando de la Mora
50.000 a 100.000 6 27 Limpio, Nemby, Encamacin, Mariano Roque Alonso, Pedro Juan Caballero, Villa Hisa
30.000 a 50.000 8 36 Caaquaz, Cnel. Oviedo, Hernandarias, Pte. Franco, Itaugua, Concepcidn, Villarrica, San Antonio
10,0003 30,000 n 49 :ll':; u(:acupé, Ita, Mcal. Estigarribia, Villa Hayes, Minga Guazd, San Ignacio, San Estanislao, Ayolas, Villeta,
5.000a10.000 32 143 Horqueta, Tobati, Piribebuy, Curuguaty, Ypacari, Guarambare, Santa Rita, Paraguari, San Juan Nepomuceno
3.000a5.000 26 116 Hohenau, Nanawa, Ybycui, Altos, Atyra, San Alberto, La Paloma, San Berardino
2.000a3.000 31 138 Itakyry, Vaqueria, La Victoria, Abai, Antequera, Yatayty, La Colmena, Trinidad, Ygatimi
1.000a2.000 46 205 Yhu, Naranjal, Tacuar, Villa Florida, Sapucai, San Joaquin, Pirapo, Fuerte Olimpo, Santa Rosa del Aguaray
5004900 30 134 Gral. Garay, Mayor Martinez, flumi, Pinasco, Quyquyho, Tavai, Villa Oliva
Menos de 500 27 121 Capitdn Meza, Mbaracayu, San Cristdbal, Maciel, Villalbin, Borja, La Pastora, Tebicuarymi
Total 224 100

Fuente: VAZQUES, 2013, p. 229.

En otras palabras, el crecimiento urbano transforma pueblos y
ciudades pequefias en polos comerciales y de servicios, induciendo la modificacion
en la organizacién urbana del Paraguay, reequilibrando, al menos en parte, el
sistema urbano hacia las zonas fronterizas. No obstante, Vazquez (2013) dice que
las urbes intermedias se hallan ubicadas sobre ejes viales (carreteras), pero al
contraste del resto de las urbes del Paraguay, igualmente poseen acceso a la
infraestructura. El desarrollo socioecondémico, no esta solamente por los flujos que
transitan por las rutas sino también, por el dinamismo autogenerado.

Ahora bien, las urbes intermedias exhiben particularidades que los
convierten en areas designadas para suscitar conocimientos de desarrollo

sustentable. A continuacion, entre las principales urbes intermedias se hallan:
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Curuguaty, Horqueta, Santa Rosa del Aguaray, San Estanislao, Juan Eulogio

Estigarribia, San Juan Nepomuceno y San Ignacio, acorde muestra la Figura 12.

Figura 13 Evolucion de las ciudades intermedias en Paraguay.

Distrito 1950 1962 1972 1982 1992 2002
Horgqueta 2817 5.095 4424 4504 8252 9.946
San Estanislao 2209 3569 4782 5544 9132 13.202
San Ignacio 3.030 5141 6.112 7071 11.580 13.716
San Juan Nepomuceno 2451 318 2964 3.299 4382 6.937
J. Eulogio Estigarribia No existia No existia Mo existia 2679 5.755 991
Santa Rosa del Aguaray No existia No existia Mo existia No existia No existia 1.412

Fuente: VAZQUES, 2013, p. 231

Ante todo, las urbes intermedias del Paraguay estan en proceso de

desarrollo y experimentacibn econémica. Sin embargo, trae a la escena una

inquietud con relacién a los trances ambientales que se estan generando, como la

polucién sonora (resultado de los automoviles, motos, industrias, entre otras),

contaminacion de recursos hidricos por residuos sélidos y liquidos (falta de redes

pluviales y desechos domiciliares), cuyo crecimiento poblacional ocasiona la

expansion de asentamientos humanos a lugares inadecuados.

No obstante, Vazquez (2013), especifica en un esquema urbano

paraguayo, escenarios para urbes intermedias, que auxilian para lograr aspectos

positivos o deseables:

a)

b)

d)

Ayudan a distribuir la poblacion de forma mas equitativa,
regularizando las migraciones que ya no se rigen precisamente
hacia la capital Asuncion.

Precipitan y inducen la descentralizacion de infraestructuras y
servicios publicos.

Motivan y benefician la variacion de actores socioecondmicos.
Conquistan nuevas decisiones e inversiones, especialmente de

la seccion privado.
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e) Optimizan las coyunturas y complementaciones entre las urbes
contiguas.

f) Conducen y enmarcan el progreso econémico local.

El caracter rural de la ciudad de Curuguaty ha producido una
profunda transformacion en la region oriental del Paraguay, en la que ha afectado no
solo la agricultura sino también la estructura territorial no solo de Curuguaty sino de
todo el pais. De esta manera, el fuerte crecimiento de la poblacion en la ciudad es
un escenario de encuentro de dindmicas socio-espaciales.

La ciudad de Curuguaty funciona como un lugar de encuentro y
convivencia, considerando que, la migracion interna interfiere en el paisaje al modelo
urbano, la que sugiere en una transicion economica y demografica basada en
nuevas oportunidades econoémicas, la que no es exclusivamente agricola, sino esta
vinculada a trabajos asalariados.

Por lo tanto, el modelo de urbanizacion de la ciudad de Curuguaty
transciende de modelos tradicionales de la ciudad pionera y de la ciudad nutrida por
el éxodo rural, por lo que es importante destacar el reacomodo de la poblacion rural
que se traslada desde areas mas densificadas a para nuevos espacios abierto de
explotacion agricola, como es el caso de Curguaty.

Las ciudades intermedias, son centro poblados que ocupan una
grado administrativo y estadistico inferior a los polos principales, pero que asumen el
papel protagoénico al establecerse en potenciales nucleos dinamizadores en métodos
localizaciones, econdmico productivos, sociales y culturales respecto a una
determinada area de influencia®.

Concluyendo las ciudades intermedias son polos urbanos de
progresivo dinamismo e innovacién que conquista a la poblacién por los bienes que
brindan, como asi también las acciones que en ella se realizan y por sobre todo por

poseer una economia de relevancia regional.

? Ciudades intermedias y sustentabilidad en ciudades del Paraguay. Disponible en:
<http://www.kas.de/wf/doc/kas_13267-1442-4-30.pdf?140702233959>. Acceso en: 01 de octubre.
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4 ANALISIS DE REFERENCIAS

Para enriquecer esta pesquisa sobre el sistema viario y sus
diferentes formas de uso, se busca en este momento analizar estudios de casos en
diferentes paises de América-Latina, que son: la Ciclo Ruta de Bogota (Colombia), la
Recualificacion Urbana y Seguridad Viaria en S&o Miguel Paulista (Brasil) y la
Compafiia de Ingeniera de Trafico (Brasil) y Paseo del Bajo Ilha en Buenos Aires

(Argentina).

4.1 CICLO RUTA EN BOGOTA, COLOMBIA

Colombia desenvuelve dos proyectos importantes con el fin de
mejorar el desplazamiento de las personas dentro de la ciudad y barrios, por eso
mismo la recualificacion urbana que daremos a conocer son algunas de las
referencias que daran base para el estudio del sistema viario.

Conforme Linari (2012, p. 45), Colombia entre los afios de 1948 y
1958 ha pasado por una guerra civil que ha causado la muerte de 180 mil personas.
Recalcando que por mas que esta guerra ha pasado, fue a partir de esta guerra que
se forma el grupo guerrillero ELN y FARC asociados a otros grupos terroristas y
narcotraficantes, logrando un conflicto nacional hasta los dias de hoy. Este hecho da
para explicar que la migracion de las personas en busca de seguridad se refugia en
las grandes ciudades de Colombia, lo que sucede justamente aproximadamente
entre 1930 a 1973, llegando Bogota a un crecimiento poblacional anual de 4% a 8%.

La ciudad de Bogota se encuentra situada geograficamente en el
plan alto de la cordillera de los Andes a una altura de 2640 metros. Segun menciona
Linari (2012, p. 45), la densidad poblacional de 635.924 habitantes en 1951 es de
6.776,009 habitantes en 2005. Este crecimiento poblacion en poco tiempo se dio de
forma desordenada, creando zonas precarias de infraestructura proporcionando

areas de violencia y segregacién. Conforme Santoro (2011, apud LINARI, 2012);

La legislacion colombiana se difiere de la brasilera por determinar la
elaboracion de planos en diferentes escalas, Planes de Ordenamiento
Territorial (POT) Escala municipal) y Planes Parciales (intermunicipales,
aunque sea de abarcamiento menor), la autora coloca que diferentemente
del estatuto de ciudad brasilefia, los POTs tiene por obligacién estar
articulados en acciones y planos de investimentos.
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La capital de Colombia desenvuelve planeamiento de recualificacién
urbana capaz de reintegrar espacios de la ciudad y promover la inclusion social a
través del desplazamiento y la educacion. Cabe recalcar que, en el mandato del
exmandatario Pefalosa, fue creada la empresa de Transmilenio SA, que indagaba
responder a la accesibilidad de las areas de la ciudad a partir de la implementacion
de sistemas de transportes, inspirados en las experiencias de Curitiba y de
Barcelona.

Conforme Linari (2012, p. 48), el programa de Transmilenio tenia
como objetivo mejorar el sistema de transporte, restringiendo los usos vehiculares
particular, tratando de mejorar y expandir ciclo vias de la cuidad y asi mejorar el
espacio publico. Consecuentemente Linari (2012, p. 49), observa que los resultados
obtenidos del Transmilenio fueron muy compensatorios. El sistema integrado
consiguié disminuir el 32% del tiempo medio de los viajes y 40% de las emisiones de
gases y 90% el numero de accidentes en Bogota.

Por lo tanto, a partir del conocimiento acerca de este tipo de
recualificacion, es posible percatar de como es utilizada la tecnologia a través de
organizaciones externas del pais. Analizar este sistema de desplazamiento en la
ciudad para con los usuarios tiene como objetivo democratizar la ciudad, no solo
centrarnos en servicios de calidad, pero si también proporcionar seguridad y conforto
en las calles.

La ciudad de Bogotd a parte del Transmilenio, desenvolvié una
manera en reducir el ruido y la contaminacion ambiental causada por el aumento de
trafico y congestion de autos. Es asi que entes publicos registraron la calidad de vida
de los pobladores en la ciudad y observaron que esta se veia deteriorada por el
crecimiento masivo de los autos que transformada la ciudad mas contaminada y
ruidosa.

Es asi que el proyecto de ciclo Rutas, en Bogot4, surgié del plan
director para la Ciclo Ruta que fue llevado a cabo por varios organismos del distrito,
considerando su interaccion con otros medios de transporte, consecuentemente

como muestra la Figura 14 y 15.
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Figura 14 Ciclovia en Bogota

Fuente: youtube.com. Acceso en: <27 de setiembre 2016>

Figura 15 Delimitacién de areas en Bogota.

Fuente: El espectador.com. Acceso en: <27 de setiembre 2016>

Bogota cuenta con una red mas amplia de carriles distintivos
conocidos en Bogota, como las ciclorrutas para bicicletas en Latinoamérica, con una
longitud de 344 kilometros. La construccion de esta se plante6 por el Plan de
desarrollo “Forma Ciudad” de 1995-1997 denominada entonces red vial de
ciclovias™.

Esta composicion al plan de desarrollo brot6 con la creacion del Plan
Maestro de ciclorrutas (PMC), que tenia como objetivo incitar los dislocamientos

urbanos por medio de bicicletas completandolo en tres elementos primordiales como

' Mobilidad en bicicleta en Bogota. Camara de comerco de Bogota, por nuestra sociedad. 2009, p. 36


https://www.youtube.com/watch?v=YkeSraM95Fg
https://www.youtube.com/watch?v=YkeSraM95Fg
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la infraestructura como soporte fisico, basado en soportes normativos e
institucionales.

Para el disefio de la Ciclo Ruta se llevé en cuenta la topografia de la
ciudad, como asi también la infraestructura, colina, rios, parques, para asi poder
crear una mejor conexion de los flujo y funciones que la poblacion usa.

Conforme el referente plano de las vias de CicloRuta son las
siguientes:

a) Primera red: une los polos como centro, trabajo y educacion y

las areas residenciales mas densas.

b) Segunda red: alimentadora de la red primaria, su funcién es de
recibir flujos de ciclistas de los centros habitacionales y de
centros de importancia publica.

c) Tercera red: formada por partes de la ciclovia que entrelaza el
sistema, distribuyendo a los ciclistas por para areas especificas,
asi hace parte de la red ambiental y creativa Campo (2009).

Esta tercera red desempefia un papel muy importante para la
poblaciéon de menor renta dentro de la ciudad, ya que 23% de los desplazamientos
son hechos por grupos de menor renta en la ciudad que son peatones y ciclistas.

Se considera que la eleccion de usar la bicicleta como transporte
publico representa beneficios para los propios usuarios, al dar uso accesible de la
bicicleta en la ciudad, se logra integrar la bicicleta en los terminales. Conforme
sefiala Campo (2009) ', el intendente Enrique Pefialosa permitid recuperar el
espacio publico apropiado mayormente por los autos, a favor de peatones y ciclistas.
Por medio de ciclovias incentivando a las personas a usar la bicicleta en su dia a
dia, como se visualiza en la Figura 16, 17 y 18.

Un aspecto muy importante que ha llamado la atencion en la
creacion de la ciclorruta, ha sido sin duda alguna las bicicletas con motor ya sea
movido a gasolina o eléctrico. Debiendo ser asi el Codigo Nacional de Transito de
Colombia dice que una bicicleta se define con dos ruedas en la cual funciona con el
esfuerzo del usuario por medio de los pedales, razén este que estas bicicletas

motorizadas no podran circular por la ciclovia, teniendo que asi cumplir con las

™ CAMPO, M. F. Movilidad en bicicleta en Bogota. Bogota: Camara de Comercio de Bogota, 2009. E-book.
Disponivel en: <http://www.ccb.org.co/documentos/5054_informe_movilidad_en_bicicleta_en_bogota.pdf>.
Acesso en: <16 de octubre 2016>
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normas de vehiculo y motos en contener, registro, placas, entre otros aspectos. Se
logré integrar la bicicleta a otros medios de transporte, publicos y privados.

Figura 16 Proyecto de vias con ciclo-via
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Fuente: Bogota.gov.com. Acceso en: 16 de octubre 2016.

Figura 17 Integracion de peaton y vehiculos

Fuente: Movilidad en bicicleta en Bogota. 2009, p. 27. Acceso en: <16 de octubre 2016>

Figura 18 Barreras y sefializacién en la ciclovia.

Fuente: Movilidad en bicicleta en Bogota. 2009, p. 51. Acceso en: <16 de octubre 2016>
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4.2 RECUALIFICACION URBANA Y SEGURIDAD VIARIA EN SAN MIGUEL
PAULISTA, BRASIL

El dominio de los vehiculos en la via publica da lugar a un pequefio
namero de usuarios del transporte privado que causan congestion retrasando un
gran numero de usuarios del transporte publico como asi también interviniendo en el
desplazamiento de las personas en las vias®?.

El transito mata, todos los afios mas de 1 millon de personas en
accidentes de transitos y dentro de 15 afios este numero se duplico llegando a 3,6
millones de muertes anuales. En las calles brasileras, la cuarta mas letal del mundo,
casi 47 mil de personas murieron el 2013, esto se debe a que el Pais no esta
tomando medidas drasticas™.

Conforme The City Fix Brasil (2016), en julio fue desenvuelto un guia
de disefio de las ciudades seguras, que orienta a los planeadores publicos en las
intervenciones viarias en el transito. Conforme el Instituto de Politicas de Transporte

y Desenvolvimiento del Brasil (2016):

La reduccion de la velocidad en las carreteras se ha reducido en un 21% el
ndmero de muertes de trafico en la ciudad de S&o Paulo en 2015, segin un
estudio realizado por la compafiia de Ingenieria de Tréafico (CET). Este tipo
de medida colabora para que Brasil se alejan de la cuarta posicion en el
ranking de paises que matan en el trafico, segun la Organizacién Mundial
de la Salud (OMS).

Segun la ITPD del Brasil, las calles de San Miguel Paulista son
predominante el uso comercial, por lo tanto, el flujo mayor es de peatones, en donde
las personas, en su dia a dia, luchan por espacio en las calles con los autos,
omnibus, motos, entre otros medios de transporte que andan en alta velocidad.

La secuencia de fotos en la Figura 19, refleja el proyecto de

recalificacion previsto para San Miguel Paulista- Brasil.

12 Disponible en: <http://thecityfixbrasil.com/2016/07/27/nossa-cidade-projeto-de-redesenho-urbano-
transformara-as-ruas-de-sao-miguel-paulista/ >. Acceso en: < 15 de octubre 2016>

3 (THE CITY FIZ BRASIL, 2016).

ITPD: Instituto de Politicas de Transporte y Desenvolvimiento
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Figura 19 Proyecto de recualificacion viaria.

Fuente: Instituto de Politicas de Transporte y Desenvolvimiento, 2016. Acceso en: 16 de octubre
2016.

Conforme la The city fiz brasil (2016), dice que el numero de
vehiculos en las calles muchas veces coloca en riesgo la vida de las personas en
especial a aquellos usuarios vulnerables del sistema vario: peatones, ciclistas,
motoqueros. Por ende, el disefio de las ciudades seguras recae sobre diversos usos
de las ciudades que pueden hacer de redisefio de las vias para que pasen a servir
de hecho al transporte colectivo.

Segun la coordinadora de seguridad Vial del WRI Brasil Ciudades
Sustentables, Marta Obelheiro, remodelar las vias urbanas no es una tarea facil,
pero puede ser lleva a cabo en cualquier ciudad sea de grande, pequeiio, mediano
porte, la misma afirma que principios de disefios que se presentaran abajo, tienen
eficacia comprobada para reduccién de accidentes y muertes en el transito.

A partir de seis principios y 34 elementos de disefios, como muestra
la Figura del 20 al 25, el guia comunica como construir una ciudad mas segura a
partir de estos principios:

a) Crear una ciudad propicia para peatones, no para vehiculos;

b) Regular el trafico de vehiculos;
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c) Construir vias circulatorias que certifiquen la seguridad para
todos los usufructuarios;

d) No ignorar la necesidad de areas dedicados a personas;

e) Suscitar el desplazarse en bicicleta;

f) Garantizar el acceso seguro al transporte colectivo.

Figura 20 Crear una ciudad propicia para peatones, no para vehiculos

Sl B2

™ Ruas estreitas
priorizam os pedestres

Fuente: http://thecityfixbrasil.com/2016/07/06/nossa-cidade-seis-principios-para-tornar-as-cidades-
mais-seguras-a-partir-do-desenho-urbano/ Acceso en: <18 de octubre 2016>

Figura 21 Regular el trafico de vehiculos;

¥ Sinalizagio vertical
e horizontal para
pedestres e ciclistas

Fuente: http://thecityfixbrasil.com/2016/07/06/nossa-cidade-seis-principios-para-tornar-as-cidades-
mais-seguras-a-partir-do-desenho-urbano/ Acceso en: <18 de octubre 2016>
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Figura 22 Construir vias circulatorias que certifiquen la seguridad para todos los

usufructuarios

Estreitamentos il | 6
alternados na via : A X
. Calqadas\\
\ mais largas

Fuente: http://thecityfixbrasil.com/2016/07/06/nossa-cidade-seis-principios-para-tornar-as-cidades-
mais-seguras-a-partir-do-desenho-urbano/ Acceso en: <18 de octubre 2016>

Figura 23 No ignorar la necesidad de areas dedicados a personas

Elementos que
protejam o pedestre

Fuente: http://thecityfixbrasil.com/2016/07/06/nossa-cidade-seis-principios-para-tornar-as-cidades-
mais-seguras-a-partir-do-desenho-urbano/ Acceso en: <18 de octubre 2016>

Figura 24 Suscitar el desplazarse en bicicleta

Fuente: http://thecityfixbrasil.com/2016/07/06/nossa-cidade-seis-principios-para-tornar-as-cidades-
mais-seguras-a-partir-do-desenho-urbano/ Acceso en: <18 de octubre 2016>
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Figura 25 Garantizar el acceso seguro al transporte colectivo.

Gradis direcionam
os pedestres

)8 "Pilaretes impedem
retornos ilegais e

), protegem pedestres A

Faixas elevadas
permitem travessias
mais Segura;

Fuente: http://thecityfixbrasil.com/2016/07/06/nossa-cidade-seis-principios-para-tornar-as-cidades-
mais-seguras-a-partir-do-desenho-urbano/ Acceso en: <18 de octubre 2016>

4.3 COMPANIA DE INGENIERIA DE TRAFICO (CET)

Este trabajo utilizara como base algunos parametros de la Compafia
de Ingenieria de Tréafico (CET), en vista que presenta estudios en varias partes de
Sao Paulo, con soluciones que podrian de alguna u otra forma, ayudar a el
desenvolvimiento de este trabajo.

Conforme la Compafiia de Ingenieria de Trafico, esta viene
desenvolviendo sefalizaciones horizontales que delimitan el area exclusivamente
para motos y bicicletas, como muestra la Figura 26. Esta sefializacion esta
localizada entre la franja peatonal y vehiculos paradas en el semaforo rojo vehicular.
Esta iniciativa lleva como nombre “La Frente Segura”, a partir del 2013, con intuito
de crear un area mas comoda y segura para los vehiculos sobre dos ruedas.

Los lugares en donde se implantan este proyecto de “Frente
Segura”, son elegidos de acuerdo al considerable flujo de vehiculos que pasan
continuamente sobre las vias creando muchas veces conflictos. Por ende, la CET
enumera algunos objetivos que se pretende con la “Frente Segura”:

a) Proporcionar mayor seguridad para los motociclistas y ciclistas,
disminuyendo el conflicto de autos con la alargada en seméaforo
verde;

b) Aumentar el respeto de las motos por medio de la linea de
retencién y franja de paso;

c) Dar mayor visibilidad a las motos juntos a las franjas peatonales.
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Los accidentes de trafico son relevantes para el analisis causada no
sélo por los costos econdmicos, pero sobre todo por el sufrimiento y la pérdida de

calidad de vida de las victimas, sus familias y la sociedad en su conjunto.

Figura 26 Integracién de motos y bicicletas
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Fuente: http://www.cetsp.com.br/consultas/seguranca-e-mobilidade/frente-segura.aspx. Acceso en:
<05 de octubre 2016>

Esta sefializacion es usada también en ciudades espafiolas como
Barcelona y Madrid, en la que en el afio 2009 fueron instaladas como prueba en tres
cruzamientos que luego se expandid para otros lugares, conforme la CET afirma
llegé a 60 cruzamientos sefializados.

Conforme la CET (2016) demuestra en la Figura 27 retratos de

atropellamientos antes y después de la implantacion de “La Frente Segura”:

Figura 27 Retratos de atropellamientos

Antes Depois Variacao
Atropelamentos 43 31 - 28%
Acidentes c/ vitimas 118 111 - 6%
Total acidentes 161 142 -12%

Fuente: http://www.cetsp.com.br/consultas/seguranca-e-mobilidade/frente-segura.aspx. . Acceso en:
<05 de octubre 2016>
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De acuerdo a la CET (2016):

Hubo 43 accidentes de peatones en 54 intersecciones supervisada un afio
antes de la creacion de la “Frente Segura". Después de instalar, habia 31
casos. El registro de los accidentes que involucran todos los vehiculos se
redujo de 161 a 142. En estos casos, el numero de heridos se ha reducido
de 186 a 155 y los accidentes y los accidentes de peatones con
motocicletas también se redujo de 102 a 77. No hubo notificacion de
victimas mortales.

La CET, también realiza la implantacion de Area 40 en vias de Bella
Vista- S&o Paulo, considerando que es la décima segunda implantacion que la CET
realiza en la ciudad, el area 40 determinada para el uso reducido de la velocidad en
donde se reglamenta que la velocidad maxima es de 40 km/h, buscando brindar
mejor seguridad a los usuarios del sistema viario, pretendiendo conciliar la
convivencia pacifica y reduccion de accidentes. Este método fue instalado en Bella
Vista ya que la ciudad concentra un nimero considerable de peatones que utilizan la
ciudad, teniendo en cuenta que, en la mayoria de las veces, los peatones son los
que mas sufren accidentes.

La iluminacion viaria también necesita de cuidados especiales con
focos especificos con alas laterales ajustables, con el objetivo de canalizar toda la

iluminacion soélo en el paso de peatones para sobresalir (Figura 28).

Figura 28 lluminacion Viaria

Refletor Area lluminada

Fuente: http://www.cetsp.com.br/consultas/seguranca-e-mobilidade/faixa-de-pedestres-
iluminada.aspx. Acceso en: <05 de octubre 2016>
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4.4 PASEO DEL BAJO EN ILLA'Y BUENOS AIRES LA PLATA -ARGENTINA

Como otras ciudades, Argentina muestra altas cifras de riesgos que
los peatones pasan en las carreteras, de acuerdo a Buenos Aires Ciudad, en 2010
mas de 50% peatones son muertos en accidentes de transitos.

Conforme Buenos Aires Ciudad, a cada 10 personas atropelladas, 5
son mayores de 60 afios. En vista a estos problemas viales, se cre6 una campafa
de peatones en mayo/ junio del 2011, en la que realizan concientizacion con
intervenciones teatrales en las esquinas mas transitadas de la ciudad. Estas
presentaciones son integradas por representantes de la OPS/OMS, y la asociacién
de los familiares y amigos de las victimas de transito en la que el proyecto tiene
como nombre “Tomate un tiempo™*°.

El gobierno hizo la licitacion en julio del 2016 para comenzar la obra
en noviembre y terminar en marzo del 2019, costara aproximadamente 650 millones
de dolares, de los cuales 400 seran prestamos de la corporacion Andina de Fomento
y el resto de la venta del playén ferroviario que esta al lado de Catalinas Norte™®.

Realizada por el ministerio de Desarrollo Urbano y Transporte, a
través de la empresa estatal AUSA, junto a la corporacién del Antiguo Puerto
Madero, un nuevo sistema viario conectara mejor y mas rapido el sur con el norte de
la ciudad, en la que tendra 12 carriles en total, 4 sera para transito pesado y 8 para
transito liviano, entre la autopista de Buenos Aires/La Plaza, también en conexién
con la Avenida General Paz, via Autopista lllia.

El gobierno de la ciudad de Buenos Aires, a través del ministerio de
Desarrollo Urbano y Transporte, presenta el proyecto el Paseo del Bajo, una
autopista que conectara llla y Buenos Aires la Plata. Se trata de un proyecto
urbanistico que crea una gran cantidad de espacios verdes, paseos y lugares de
recreacion que permitira conectar mejor y mas rapido el sur y norte de la ciudad con

estos 12 carriles. Vease en las Figuras 29 y 30.

> Buenos Aires. Seguridad Vial. Disponible en: <
http:<//www.buenosaires.gob.ar/areas/seguridad_justicia/seguridad_urbana/seguridad_vial/seguridad_vial_p
eatonal.php >. Acceso en: <25 de octubre 2016>

te Argental.como. Disponible en: < http://argentear.com/nueva-autovia-unira-norte-sur-buenos-aires/>.
Acceso: <23 de octubre 2016>
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Figura 29 Plazas y parques que acompafian el sistema viario

Fuente: http://www.buenosaires.gob.ar/. Acceso en: <10 de octubre 2016>

Figura 30 Cuatro carriles en una sola avenida.
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EN TODO
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DEL BAJO

Fuente: http://www.buenosaires.gob.ar/. Acceso en: <10 de octubre 2016>

Plazas y parques donde los vecinos tendran mas espacios
recreativos y deportivos. Las trincheras para vehiculos pesados tendran dos carriles
de circulacién por sentido de 3,5 metros cada uno y 5,1 metros de altura de paso.

Cabe recalcar que estos cuatros tipos de planeamiento estratégico
de modo a reestructurar la ciudad como un todo, no tiene foco solo en areas

especificas de la malla urbana. Consecuentemente se discurre, que para intervenir
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en un territorio es necesario comprender la realidad socioeconémica y territorial de
cada ciudad. Esta comprension no depende solamente de conocimientos empirico,
pero si de una capacidad de sistematizar y analizar las informaciones,

El tema de recualificacion en la ciudad de Buenos Aires, preve
acciones como recuperar la funcién de la calle, recuperar el espacio urbano,
circulacién de transportes. Las areas publicas dan imagen, conforto y calidad al
espacio urbano, lo que determina el territorio, como los carriles, areas verdes,
plazas, parques.

Son importantes porque conforman el espacio urbano,
fundamentales para la revitalizacion de é&reas de las ciudades, es importante
también considerar de suma importancia los proyectos de obras para estos espacios
gue estan articulados a intervenciones de infraestructura como: canalizacién de
agua potable, alcantarillado, circulacion de peatones y red eléctrica.

Se considera que, para la recualificacion de las ciudades, puede ser
realizada a partir de la definicion de proyectos integrados al desplazamiento del
usuario que insiere a la arquitectura, al medio ambiente como elemento fundamental
para el aumento de la esfera de la vida publica y asi poder lograr una ciudad mas

democrética.
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5 LEVANTAMIENNTO Y DIAGNOSTICO

Después de analizar algunos ejemplos de ciudades que realizaron
grandes modificaciones en el ambito urbanistico, se percibe que estos promovieron,
de cierta forma, una calidad de vida a la poblacién local, en donde se insiere el
principal asunto del estudio, el sistema viario en la ciudad de Curuguaty.

Para comprender las caracteristicas de la ciudad de Curuguaty es
necesario conocer las relaciones de las principales escalas que envuelven el uso y
apropiacion de la ciudad, sobre todo el de las vias. A partir de esto sera posible
conocer la real necesidad de estos espacios y poder pensar en acciones de
recualificacion.

Este estudio evaluara las condiciones actuales del transito de la
ciudad de Curuguaty, tanto de la Avenida 14 de mayo como de su zona de
influencia, con miras a conocer las condiciones o estado de la infraestructura viaria,
caracteristicas de las sefalizaciones existentes, identificacion de los puntos de
conflicto y la cuantificacion del volumen ya sea peatonal, ciclistas y vehiculares,
derivados de las actividades que se desarrollan en la Avenida 14 de mayo y su area
de influencia. A partir del conocimiento de la realidad local es que los proyectos
deben partir, llevando en consideracion no solo la estructura fisica mas si también
sus usuarios. Para esto se buscé contextualizar algunas caracteristicas principales

de la ciudad de Curuguaty.

5.1 CIUDAD DE CURUGUATY

Curuguaty estd ubicada en la regidén oriental de la republica del
Paraguay, en el XIV Departamento de Canindeyd. Antiguamente la ciudad
Curuguaty era conocida como villa Curuguaty, lugar este que sirvio como refugio
para el précer Uruguayo Don José Gervasio Artigas en épocas del dictador doctor
Francia. Ademas de Curuguaty otras ciudades del departamento de hoy Canindeyu,
Itanard, villa ygatimi, fueron tierras en donde fue campo de ejército nacional en
1869".

' Atlas Censal del Paraguay
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Un dato importante que seria bueno resaltar es que esta ciudad, en
épocas de la guerra de la triple Alianza fue la cuarta capital de la republica del
Paraguay. Lo que segun informaciones la ciudad después de la guerra, quedo
devastada por las tropas brasilefias y solo después de muchos afios, pudo
reconstruirse.

La ciudad se ve forjada por el crecimiento a partir de las rutas
asfaltadas lo que abri6 camino a varios negocios, comercios, bancos y explotacion
de la materia prima de la region, ya que las tierras de Curuguaty son consideras
fértiles para la plantacién de soja y criado de ganados, bovinos entre otros.

Conforme se observa en la Figura 30, Curuguaty, presenta una
estructura econdémica compleja y diversificada, industrias como Pildo propiedad de
un brasiguayo que se dedica a la produccién de almidén y exportacion de mandioca,
asi también soja, maiz, canola a otras ciudades del Paraguay. La coexistencia de
distintos modelos de productos agricola, ganadera y agricultura familiar hizo con que
la poblacion se multiplicase por dos entre 1992 y 2002, que abasten ciudades y
regiones cercanas, bancos, financieras, UNICAN (Universidad Nacional del

Canindeyu), supermercados, farmacias. Asi como muestra la Figura 31.

Figura 31 Dinamicas Regional en el departamento de Canindeyu
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Fuente: www.abc.py.com. Acceso en: <12 de octubre 2016>

La red urbana que conforma la ciudad de Curuguaty, es muy
dindAmica teniendo en cuenta, que se encuentra instalada con pobladores
agricultores brasilefios lo que dinamiza la ciudad haciendo con que sea mas
atractiva, conforme muestra la Figura 31. Teniendo en consideracion que algunos

municipios sobre la administracion de la Ciudad de Curuguaty se encuentran
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aisladas debido a la carencia de infraestructura urbana, como es el caso de Villa

Ygatimi como muestra la Figura 32.

Figura 32 Red Urbana
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Fuente: www.abc.py.com. Acceso en: <13 de octubre 2016>

En este sentido la ciudad de Curuguaty, encarna un lugar
privilegiado de intercambio e integracion sociocultural, al mismo tiempo distintas
actividades econdmicas se desarrollan simultdneamente y coexisten hasta hoy.

La ciudad de Curuguaty es muy dindmica, debido a que se
encuentra en un espacio fronterizo lo cual juega un papel muy importante desde la
economia como la integracion de las personas. Sin embargo, Curuguaty no cuenta
con una buena infraestructura urbana para sus usuarios.

La ciudad cuenta con aproximadamente 53.000 habitantes. La figura
33 muestra la tasa de crecimiento de varios distritos del departamento de
Canindeyd, en la ciudad de Curuguaty muestra un visible crecimiento a partir de

1972 hasta el afio 2002 como muestra los mapas.

Figura 33 Tasa de crecimiento, segun los distritos.

1972-1982 1982-1992 1992-2002 Referencia
Tasa de Crecimiento (%)
e Menos de 0
De0a0o9
— 1
VRIAGATM — De1a199
PR S Cconpus cesn B De2a299
4 SATO 061 QLA De3a399
' De 4 ymés
e 1 No disponible
U
\ ~—

Fuente: Atlas Censal del Paraguay. Acceso en: <09 de octubre 2016>
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En las Figuras a seguir se puede observar como la ciudad de
Curuguaty ha evolucionado desde aproximadamente 1950 a 2002 segun el censo.

Durante el afo, la ciudad de Curuguaty recibe espectaculos,
exposiciones de ganados, productos agricolas que el departamento en si produce,
como asi también ferias, etc. La municipalidad atiende los requerimientos de una
ciudad dispersa a lo largo de su extension, proveyendo servicios basicos a lo que se
agrega agua potable, energia eléctrica. Pero sin embargo no cuenta con tratamiento
de residuos cloacales, ni una buena infraestructura para que los usuarios puedan

apropiarse del todo de la ciudad.

Figura 34 Ferias en la plaza 34 Curuguatefios.

Fuente: Autoria propia,2016.

En la foto 34, se puede ver bien como espacios como las calzadas
amplias propician una buena circulacion, ademas sirven también, para apoyar las
actividades como ferias de frutas, verduras, comidas tipicas, entre otros. Salientarse
también, que la mayoria de las calles de la ciudad cuenta con una vasta arborizaciéon
viaria que sigue los recorridos de las personas, brindandoles mas conforto climéatico,
como asi también en dias de lluvias livianas sirven como abrigo.

El espacio urbano por parte de los habitantes de otros municipios
gue también utilizan cotidianamente entidades como bancos, municipalidad, hospital
regional, supermercados, escuelas, las cuales no poseen estacionamientos
adecuados e insuficiencia de agentes municipales de transito. Esas dificultades son

las causas actuales del problema de seguridad en la circulacion urbana.
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5.2 ESTRUCTURA VIARIA DE LA CIUDAD DE CURUGUATY

Con respecto a la malla principal, que corresponde a la red de vias
de mayor jerarquia que soportan la movilidad y la accesibilidad urbana y regional de
la ciudad de Curuguaty, se encuentran dos vias de conexidbn norte-sur
fundamentales: Avenida NS (Ruta Nacional N 10 Las Residentas) y la Avenida 14 de
mayo. Conforme muestra la Figura 35.

Figura 35 Estructura formal de la ciudad
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Fuente: Google maps. Adaptado por la Autora,2016.
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Asi mismo, la ciudad de Curuguaty tiene acceso a las siguientes via
perteneciente a la malla principal que conecta con otras ciudades como Jasy cafiy,
Colonia Fortuna, entre otras ciudades.

Entre las vias de la ciudad de Curuguaty, la Avenida 14 de mayo se
reconoce como la principal (via arterial) por ser la estructura fisica de soporte al
centro funcional de Curuguaty, conformado por elementos urbanos importantes
como el hospital regional, terminal de transporte urbano, super mercado, bancos,
escuelas. De esta forma, la Avenida 14 de mayo no solo imita con eje funcional, sino
que a través de ella hay la posibilidad de integrarse con sus elementos constituidos.

Por otro lado, la ciudad se beneficia de las vias correspondiente a la
malla arterial complementaria como la calle 1 de marzo, Mariscal Lopez, Nanawa,
Boqueron, Artigas, que en conjunto permiten satisfacer los requerimientos de
movilizacion y desplazamiento desde y hacia demas punto de la ciudad.

a) A través de la Avenida 14 de mayo, tiene conexion con dos vias
elementales de los ejes de integracion regional como es la calle
1 de marzo que da acceso a la plaza 34 Curuguatefios y la
Iglesia San Isidro Labrador que se considera importante por los
establecimientos de servicios y equipamiento que asenta a lo
largo de su eje. De igual manera, la Calle Carlos Antonio Lépez
gue conecta la municipalidad con el Hospital Regional, que es la
alimentadora de la red regional.

b) Por medio de la Avenida 14 de mayo la ciudad de Curuguaty,
tiene acceso a las vias de salida de la ciudad hacia el norte y sur
a través de la calle Histérico que da a La Ruta 10 las
Residentas.

Estos ejes viales conectan la ciudad de Curuguaty con otros
municipios que componen el departamento de Canindeyu y asi mismo constituyen el
vinculo con otros polos regionales importantes.

La reticula que compone la ciudad de Curuguaty es mas ortogonal.
Consecuentemente presenta una composicion conceéntrica con relacion a las demas
vias dispuestas en la ciudad. Como resultado, los barrios de la ciudad es la

consecuencia de un desarrollo espontaneo que vive.
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La ciudad de Curuguaty presenta un disefio ortogonal, lo que se
comunica con otros cantones, como los ejes lineales de la Av. Principal, Calle
Kurusu Pai, Av. Histérico. Este disefio es un poco menos planificado, no es tan
simétrico. En términos generales el uso del suelo es principalmente residencial, con
corredores o ejes lineales de comercios y servicios.

Como parte de los procesos constructivos de las viviendas y algunas
rutas son auto construidas, o sea son ejecutadas por sus propios habitantes. Cabe
recalcar que los usuarios de la ciudad solucionan varios problemas propios de
espacialidad y accesibilidad, entre otros.

Conforme muestra la Figura 36, las tipologias de las calles en la
ciudad de Cruruguaty son variadas en vista que las calles empedradas son pocas ya
gue solo las areas en donde se encuentran comercios, escuelas, bancos, financieras
tienen asfaltos o empedrados, mientras que aquellas calles que dan mas para los
barrios internos son de tierra, sin ningun tipo de divisibn entre calle, calzadas,

estacionamiento.

Figura 36 Tipologias de las calles de Curuguaty
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5.3 USO DEL SUELO
De acuerdo con la informacion recogida en la ciudad de Curuguaty,
en los predios de influencia se diagramo el siguiente plano en donde se distinguen

tres usos principalmente: comercio, escuelas, bancos, farmacias.

Figura 37 Usos del suelo en el area de influencia de la Avenida 14 de mayo
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Fuente: Google maps. Adaptado por la Autora
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Con relacion al comercio, en la Avenida 14 de mayo se distinguen
cuatro zonas representativas. La primera zona esta constituida por el comercio
surtido por verdulerias, roperias, electrodomésticos, materiales de construccion,
ventas de motos, entre otros servicios que han incentivado la apertura de un
sinnumero de locales comerciales, de restaurantes y mas tiendas que le dan

caracter a la zona, confrome muestra la imagen 38 y 39.

Figura 38 Concentracion de comercios

Fuente: Autoria propia,2016.

Figura 39 Concentracion de comercios mixtos
EWie. s T WY 14

Fuente: Autoria propia,2016

La segunda zona, es el eje conformado por las escuelas que se
encuentran sobre la Avenida 14 de mayo, que a su vez identifica como el
desplazamiento de la comunidad educativa se da por el acceso peatonal seguro y

ordenado por el guarda de transito.
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Sobre este eje se han concentrado locales que presentan multiples
servicios asociados a la demanda tanto de la comunidad educativa, como las
fotocopiadoras que alli se han implantado. También se sitlan restaurantes, bares,
entre otros. La tercera corresponde al eje de Bancos y financieras que constituye
uno de los principales puntos de desplazamiento tanto de la poblacion Curuguatefia
como también otros distritos cercanos que usufruen de este servicio. El cuarto
servicio corresponde a las Farmacias que también presentan un gran numero de
locales de servicios, que sirven como soporte para el funcionamiento de clinicas,
hospital, como asi también uso cotidiano de las personas.

Este servicio al igual que los comercios, escuelas, Bancos y
farmacias puede ser considerada como un corredor de movilidad de la poblacion
Curuguteiia, lo que ha motivado la permanencia y apertura de otros edificios

comerciales.

El area de influencia con relacion al uso de los edificios se puede
encontrar dos tipos de zonas. La primera es la zona residencial exclusiva y el
segundo corresponde a la zona mixta que mezcla vivienda con comercio.

La avenida 14 de mayo identifica uso mayormente mixto sobre todo
el eje vial, (la vivienda que mezcla sus usos con el comercio), muchos de los
comercios que se encuentran en la Av. sufrieron algunas transformaciones con
relacion a las secciones de la casa para ofrecer servicios conforme la demanda

generada.

Figura 40 Nuevas construcciones en la Av. 14 de mayo.

Fuente: Autoria propia,2016.
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Concentracion de comercios mixtos (bancos, farmacias, financieras,
universidad, escuelas, mercados, entre otros), hace con que el flujo de vehiculos y
peatones sea mucho mayor comparado con las demas calles de la ciudad. Sin
embargo, esta Av. 14 de mayo, no presenta una buena infraestructura para sus

usuarios, lo que hace dificil transitar, como muestra la Figura 41y 42.

Figura 41 Concentracion de comercios mixtos

Fuente: Autoria propia,2016.

Figura 42 Concentracion de comercios mixtos

Fuente: Autoria propia,2016.
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La ciudad de Curuguaty cuenta con algunos arroyos que se
encuentran en la salida de la ciudad, como el Arroyo “Kuruguaty’y”. El clima es
agradable, en vista que, en los barrios locales de la ciudad, cuenta con arboles que

dan sombra y frutos.

Figura 43 Clima de la Ciudad de Curuguaty.
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Fuente: Google maps. Adaptado por la Autora

El area de estudio sin embargo no cuenta con tanta vegetacion,
conforme muestra la Figura 44, esto hace que el clima de esta area sea en algunas

ocasiones como el verano desagradable de caminar.
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Figura 44 Vegetacion de la Ciudad de Curuguaty.
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en la Figura 46.
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Con relacion a la topografia, el area de estudio es totalmente plana,
lo que encontramos como potencial para la elaboracién del proyecto, como se ilustra

Figura 45 Curva Isometrica de la Ciudad de Curuguaty
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5.4 AREA DE ESTUDIO: AVENIDA 14 DE MAYO

Para este trabajo se considera los puntos de observacion centrales,
los flujos de vehiculos y peatones lo que muchas veces genera conflicto en la via
entre ambos. Este problema que esti atravesando los usuarios de la ciudad se
puede considerar, que tal vez sea por desconocimiento de poco o nada acerca de
las normas de transito, como asi también la falta de una buena infraestructura viaria
con semaforos, sefializaciones, calzadas regulares, lo cual facilita este conflicto en la
via, como se ve en la Figura 47.

Figura 46 Avenida 14 de mayo

Fuente: Autoria propia,2016.

Se considera que estos problemas reflejan la relacién entre los usos
existentes de la ciudad y la calidad del espacio urbano, lo que hace que esta
relacion permita identificar las nuevas posibilidades de proyectos, basado en lo
cotidiano de los usuarios que merezca una infraestructura adecuada, o una
recualificacion del area de conflicto en la ciudad de Curuguaty que es la Av.
Principal.

La policia, como fuerza viva en la ciudad de Curuguaty, interviene
ante el hecho de transito en épocas festivas como navidad, afio nuevo, en la que
durante todo el afio solo las esquinas de las escuelas cuentan con agentes de
transito, si es que las escuelas solicitan, caso contrario no hacen caso.

Por ende, el sistema de seguridad para el transito debe reconocer al
transporte como importante para la sociedad, pero este debe ser seguro para todos

los usuarios que transitan en la via.
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El objetivo de esta interaccion con las vias y vehiculos es la
reduccion de los accidentes fatales y la reduccién de las lesiones graves a través de
un sistema viario seguro, que sea complaciente para sus usuarios, apoyada por una
serie de actividades educativas de cambio de comportamiento, de regulacion,

fiscalizaciones y penalidades.

Figura 47 Motivo para conducir seguro

Fuente: Autoria propia,2016.

La Figura 48, es una representacion de como el peaton es
importante en el sistema viario de la ciudad, ya que es el quien hace funcionar la
ciudad, es el peaton es quien hace comprar, que va fiestas y muchas otras cosas,
independiente en auto o0 a pie es el que hace que la ciudad tenga vida. Es por eso
que una buena infraestructura viaria, facilita la vida de los usuarios siempre y cuando
cumpla con las necesidades reales que ella demanda.

Sobre la Av. 14 de mayo se encuentra un conflicto vehicular con el
peatdn, constando que no cuenta con semaforos ni franjas peatonales. Para la
identificacion del estado actual sefalizacion de la Av. 14 de mayo, se efectuaron
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levantamientos “In Situ”, cuya finalidad fue la de identificar posibles falencias que
comprometan factores de seguridad y proponer soluciones a las mismas, de esta

forma se observa en la Figura 49 y 50.

Figura 48 Motivo para conducir seguro
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Fuente: Autoria propia,2016.

Figura 49 Motivo para conducir seguro

o 5y
Fuente: Autoria propia,2016.
Se considera que mddulos que garanticen el control de transito,
puede ser cualquier signo, sefial, marca o elemento erguido con el propdésito de
regular o guiar el transito. Por tanto, la Av. cuenta con algunas sefales de transito
Con relacion a las calzadas en la Av. 14 de mayo, se encuentra
escasa 0 casi nula, ya que no existe una limitacion de los que es peatonal y
vehicular. Al realizar el estudio de campo se pudo percatar la ausencia de mobiliario
urbano que propicien la circulacién y estadia de las personas en las calzadas.
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Para acceder a la ciudad de Curuguaty, se accede a la malla via arterial principal

gue consolidan la estructura urbana. La via de mayor flujo que soporta la movilidad y

accesibilidad urbana y regional.

Figura 50 Flujo viario de la ciudad de Curuguaty
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Fuente: Autoria propia,2016.
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El flujo de circulacion de la Av. 14 de mayo, perteneciente al area de
influencia, se encuentra servida por una via asfaltada de red principal, que se
desprende de la Ruta 10 Las Residental. Ademas de ser la Avenida que permite
llegar a otros lugares como: barrios, negocios, la Av. también realiza la salida y la
entrada de la ciudad a otros municipios.

Para lograr la caracterizacion del transito en las principales vias, se
realizaron aforos sobre las mismas, en las horas pico (6:45am- 7:45am). Los

principales resultados se describen a continuacion:

CUADRO 3 Flujo de vehiculos en la Av. 14 de mayo

SENTIDO AUTO MOTO OMNIBUS | CAMION TOTAL, DE
VEICULOS
SUR 145 453 62 109 751
NORTE 221 368 59 98 746
Total, de 366 821 121 207 1497
vehiculos por
tipo

Fuente: Autoria propia,2016.

El cuadro 3, indica el flujo de vehiculos en la Av. 14 de mayo, con
relacion al sentido Norte/Sur, la diferencia entre el nimero de flujo de auto, moto,
omnibus, camién, se considera muy importante para la elaboracion de las directrices

El sentido, N-S de la circulacion de vehiculos maneja volumenes
vehiculares altos en comparacién con el sentido E-O, considerada lenta. La
composicion vehicular de la calzada N-S de la Avenida 14 de mayo, presenta un
porcentaje mayoritario de vehiculos livianos, con una presencia minima de

camiones.

CUADRO 4 Flujo de personas en la Av. 14 de mayo

SENTIDO AUTO
SUR 453
NORTE 538
TOTAL 991

Fuente: Autoria propia,2016.
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Conforme muestra el cuadro 4, los datos de SENTIDO NORTE y
SUR, se presentaron dos picos en los periodos de 7:00am a 8:15 y de 12:30pm a
13:00pm corresponden a los horarios de ingresos a las actividades académicas y el
reingreso de personas después del periodo de almuerzo a sus respectivos trabajos.

Los ejes de la calle Av. 14 de mayo, 1 de marzo y Carlos Antonio
Lépez hasta la plaza central son los més importantes y de mayor uso por lo que
presentan un alto flujo peatonal. Igualmente, el eje del Hospital Regional, es una de
las piezas importantes de desplazamiento, por lo que presenta también un flujo alto

de personas.

Figura 51 Principales Cruzamientos

T _

ESCALA$

0 100 200 0

LEYENDA
@ Cruzes principales
Calle 1 de marzo
Calle Carlos Antonio Lopez e

F1<

Fuente: Autoria propia,2016.
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Lo que se puede deducir, es que las mismas condiciones del
espacio publico incentivan su uso e invitan a la comunidad a caminar y disfrutar de
esos corredores peatonales. Ademas, las plazas que se localizan sobre el eje
principal se convierten en los lugares propicios para el encuentro y la estadia. Sin
embargo, hay caminos no previstos y secundarios que son altamente usados por la

necesidad de desplazamiento y que por lo tato requieren de tratamiento.

CUADRO 5 Flujo de ciclistas

SENTIDO AUTO
SUR 5
NORTE 15
TOTAL 20

Fuente: Autoria propia,2016.

El flujo de bicicletas, a diferencia de la de peatones, muestra un solo
pico localizado entre las 7:00am, mientras este presenta un leve pico localizado en
el periodo comprendido entre las 18:00pm 19:00pm. El flujo de las bicicletas entre
las 11:00 hs y 11:30, reduce levemente con el transcurso del dia. El flujo de
bicicletas en horario pico (6:45am — 7:45) se distribuye de la siguiente forma en los
tres accesos levantados: el de la AV. 14 de mayo, Carlos Antonio Lopez y calle 1 de
marzo. En el cuadro 5 se puede observa que el sentido Norte tiene mas flujo de
ciclistas.

USUARIOS

La AV. 14 de mayo observa a los usuarios como importantes
componentes para el funcionamiento de la ciudad, ya que garantiza la movilidad en
el area de influencia que genera condiciones de acceso a la compra, venta, trueque,
recreacion, etc.

TAXIS

El usuario de taxi es minimo debido a que no es el principal medio
de transporte utilizado por la comunidad dentro de Curuguaty. Cabiendo recalcar
gue debido a la falta de émnibus que va a Ciudad del Este y Salto del Guaira los
taxistas son los responsables por prestar este servicio intraurbano. Por lo que el

paradero se encuentra al costado de la terminal.
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6 CONDICIONANTES, POTENCIALIDADES Y DEFICIENCIAS

Con base en los levantamientos hechos hasta ahora, se elaboro una
tabla sintesis que presenta los principales elementos relacionados a la Avenida 14
de mayo. Los elementos del trabajo son todos los componentes fisicos del ambiente
urbano, o los efectos fisicos que ellos producen. Estos elementos fueron
classificados como condicionantes, deficiencias y potencialidades.

Cada elemento urbano fue analizado a partir de que grupo
pertenece. Un elemento puede ser condicionante, otra deficiencia, como asi también
puede corresponder a mas de un grupo.

Las condicionantes son elementos que no pueden ser alterados es
decir son aquellas barreras fisicas naturales como los rios, cerros, declive natural,
mientras que las condicionantes urbanisticas de infraestructura son las areas
residenciales, sistemas viarios, puentes, ferrovias, equipamiento de infraestructura
gue condicionan la expansion urbana. Ya las deficiencias, estan caracterizadas por
problemas de falencias provenientes de diferentes factores como; recursos naturaes
0 servicios en deterioro, insuficiencia o falta de infrestructura que causa peligro para
la comunidad y la salud publica, habitualmente demandan inversiones y acciones
concretas para ser superados o erradicados. Se considera deficiencia en el medio
ambiente a la deforestacion, catastrofe de la vegetacion, desidia de areas verdes
urbanas, contaminacién del aire, suelo, agua, entre otros.

Entre las deficiencias de infraestrucura y servicio esta, la falta de
acceso Yy servicios, considerada una de las deficiencias mas exigidas por la
poblacibn  urbana, espacios sin  condiciones de servicio/ acceso,
eguipamientos/servicios en decadencias técnicas, y falta de equipamiento social,
escuela, servicio de salud, recreacion y seguridad. Consecuentemente las
potencialidades, son compendios y oportunidades para mejorar el contexto general;
tales como recursos naturales,o primacias de localizacion, es decir todo lo que se
halla a discposicién de la comunidad que compense ser privilegiado contra el abuso,
podrian ser por ejemplo los terrenos vagos por estar bien situados, y con
equipamientos publicos necesarios , son algunas de las potencialidades mas serias
en el area urbana, en la que la municipalidad es la que tiene la tarea de promover un

uso adecuado para el area.



MAPA 'Y TABLA SINTESIS- CPD

ESCALA
0 100 200
LEYENDA MAPA BASE

DEMARCACION DE LOTES

CALLES

- AREA DE INTERVENCION- AV. 14 DE MAYO
LOTE

I curorA

FUENTE: Autoria propia, 2017.
LEYENDA CDP

. CONDICIONANTE
O DEFICIENCIA

. POTENCIALIDADE

P1

A pesar de la topografia ser
plana, la falta de infraestructura
no permite que los espacios
tengan accesibilidad.

P2

Arborizacién urbana com
espécies no adecuadas.
Inexistencia de arborizacion

urbana em los paseos.

P3

P4

Elevado aumento de frota de
vehiculos particulares en
detrimento del transporte

privado.
Las calzadas en la ciudad son
pocos confortables con falta de
accesibilidad a los moradores y
portadores de alguna deficiencia.

PS5

llumincaion publica deficiente en
torno de establecimientos
causando inseguridad a los
pedestres principalmente a

estudiantes nocturnos.

P6

Una sola area de plaza céntrica,
dotada de infraestructura.
Carencia de de area de
equipamientps de cultura 'y

deporte de lazer.

P7

Elemento Condicionantes
Topografia La topografia plana
Plano totalmente. actualmente, premite un mayor
grado de accesibilidad.
C1
Vegetacion
C2
Publico Alvo Todos los pobladores de la Los principales consumidores
ciudad de Curuguaty, C3 de laAv 14 de mayo son
conviven y comparten la Av. jovenes, adultos, venderores
14 de mayo. ambulantes y nifios que da vida
alaAv.
Sistema Viario Importante ligacion centro- Avenida 14 de mayo atrae
norte. bastante publico a esta zona de
Atraviesa toda la region la ciudad que favorece el
norte en el sentido este- C4 desenvolvimiento economico de
oeste, siendo una avenida Curuguaty.
estructurante en este
sentido.
Aparece con una fuerte
oferta de comercio,
lluminacion Nocturna
C5
Equipamiento Propician salud, cultura, espacio
Comunitario | = e de recreacion e integracion de la
comunidad.
C6 Hospital Regional del
deparmento de Canideyu.
Plaza 34 Curuguatefios.
Iglesia san Isidro Labrador,
fundadora de la ciudad de
Curuguaty.
Pavimentacién
Cc7
Infraestructura | = e C8 | e

Mobiliario Urbano

FUENTE: Autoria propia, 2017.

Falta de pavimentacion en ejes
del sistema viario principal, con
las margeantes.
Practicamente no existen
calzadas por lo que no es

accesible

No existe un sistema de
captacion de aguas pluviales.
Falta de ligacion de
alcantarillado en lugares en
donde se localizan los

Ccomercios.

Falta de basureros, bancos para

sentar, hacen con que las
personas adopten cualquier

lugar inpropio para este.
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7 DIRECTRIZES DEL DISENO URBANO

A partir de las condicionantes, deficiencias y potencialidades
apuntadas para el area de estudio, fueron delineadas directrices y acciones, con el
objetivo de direccionar la propuesta apresentada.

Se partio del principio basico en eliminar las deficiencias utilizando
las potencialidades y recursos disponibles, considerando favorables las

condicionantes. Conforme sigue:

7.1 DIRECTRIZ DEL USO DEL SUELO

Esta directriz tiene como objetivo garantizar el buen funcionamento
de la Avenida 14 de mayo a partir de la compatibilizacion de usos y gabaritos de los
lotes del su entorno. Las acciones de esta directriz son:

a) Indicar el uso prioritario de los lotes con base en los usos pre-

existentes;

b) Definir el numero maximo de pavimentos de modo a
compatibilizar el adensamiento poblacional con la capacidade
dos servicios de infraestrutura;

c) Estabelecer padrones prioritarios para los edificios a fin de crear
una identidad visual para el entorno de la via;

d) Prever la implantacion de areas de lazer y descanso em los lotes
vacios o lo largo de la via.

e) Prever a lo largo de la via espacio de apoyo para el comércio

tradicional de ambulantes.

7.2 DIRECTRIZ DE FLUJO Y SENALIZACION

Esta directriz tiene como objetivo reorganizar las funciones de la via,
con foco en la mejoria de flujo de vehiculos, mas también en la circulacion y
permanencia de pedestres y ciclistas, buscando mayor conforto y seguridad para

todos los usuarios de la via. Las acciones de esta directriz son:
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a) Crear una sefializacién padronizada a lo largo de la via;

b) Prever la implantacion de franjas de peaton y ciclovia;

c) Padronizar las medias de las calzadas;

d) Definir espacios para transito y estacionamento exclusivo para
motocicletas;

e) Definir horérios especificos para carga y descarga de
mercadorias en los comércios locales;

f) Implantar dispositivos que ayuden a regular el flujo de vehiculos

como lombo franjas y sefializaciones.

7.3 DIRECTRIZ AMBIENTAL

Esta directriz tiene como objetivo mejorar el conforto ambiental y

paisajistico de la Avenida 14 de mayo. Las acciones de esta directriz son:

a) Elaborar un plano de arborizacion publica, priorizando el uso de
especies nativas y que sean compatible con la iluminacién
publica;

b) Prever la implantacién de basureros para residuos organicos, no
organicos y reciclables a lo largo de la via;

c) Prever la implantacion de pavimentaciébn con bajo impacto

ambiental en las calzadas y espacios de recreacion y descanso.

7.4 DIRECTRIZ DE INFRAESTRUCTURA VIARIA

Esta directriz tiene como objetivo buscar una padronizacion de los
servicios publicos y mejorar el dislocamiento y permanencia de los usuarios de la
Avenida 14 de mayo. Las acciones de esta directriz son:

a) Definir un nuevo padron de iluminacion publica, buscando mayor
seguridad para sus usuarios, compatible con el plano de
arborizacion;

b) Padronizar los servicios publicos a lo largo de la via, como
abastecimiento de agua y de energia;

c) Prever canalizacidn para captacion del agua de la lluvia;
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d) Implantar a lo longo da via canteiros que sirvan para auxiliar en
el desague de aguas fluviales;
e) Implantar mobiliarios a lo largo de la via para el apoyo a los

pedestres como bancos, bebederos e bicicletarios.

Como resultado de este trabajo del diagndstico se esperan
decisiones racionales en relacion a la acciéon municipal y comunitaria. Las directrizes

estan representadas en los mapas a seguir.



PROPUESTA MAPA DE USO DE

SUELO

|
J

ZONA DE USO

USOS PERMITIDOS NUMERO
MAXIMO DE
. PAVIMENTOS
uUsos RESTRICION
Residencial- Uso y localizaciéon Hasta dos
Servicio- institucional pavimentos
Institucional
Mixto | eeeeseeeeeeeeeeeee Hasta dos
(residencia y pavimentos
comercio de
pequefio porte)
Misto (residencia Residencial Hasta tres
multifamiliar y Unifamiliar pavimentos
comercio de e
pequefio porte)
Residencial- | = =m=emememeeeemee- Hasta dos
Servico- pavimentos

Institucional

LEYENDA MAPA BASE
s DEMARCACION DE LOTES
CALLES

AREA DE INTERVENCION- AV. 14
DE MAYO

LOTE

CUADRA

LEYENDA CUADRANTE
CUADRANTE A
CUADRANTE B

CUADRANTE C

CUADRANTE D

VACIO
URBANO

USO MXTO
En el mismo lote, se encuentran comercio de pequefio porte y el
uso residencial, corresponde al cuadrante B.

[111

RESIDENCIAL/SERVICIO INTITUCIONAL

En el cuadrante Ay D se encuentran usos no residenciales con
acceso a la via publica es decir, el primero paviemento exclusivo
para servicio institucional y el pavimento segundo para

AREAS

VERDE

PROPUESTA

PLAZA

Fue realizado un mapeamiento de los equpamientos del

entorno, confrome muestra la tabla abajo.

EQUIPAMIENTOS PUBLICOS EXISTENTES
EQUIPAMIENTO CANTIDAD
HOTEL 4
ESCUELA 2
UNIVERSIDAD 2
FARMACIA 2
FINANCIERA/BANCO 11
COMERCIO 37
HOSPITAL REGIONAL 1
SECCION COLORADA 1
POLICIA 1
CUARTEL MILITAR 1

intensidad del flujo.

Las tipologias fueron distribuidas segun su
adensamiento, relacionadas a la intensidades de
flujo en las vias, osea que cuando mas intenso el
flujo, mas adensamiento. Ya que en donde hay
mas poblacion, hay mas demanda de
infraestructura urbana que esta vinculada a la

residencia.

USO MIXTO

Se trata de uso comercial de pequefio porte, compartiendo el
mismo lote para uso de residencia multifamiliar, corresponde al

cuadrante C.
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PROPUESTA USO DE SUELO- LOTES VACIOS

Los lotes vagos, en la ciudad de Curuguaty,
independiente de su localizacion, seran
destinados a areas de lazer.

A la municipalidad le compete, fiscalizar la
ejecusion de los paseos publicos, en el
ambito de la zona urbana de la ciudad.

LEYENDA MAPA BASE
DEMARCACION DE LOTES
CALLES

AREA DE INTERVENCION- AV. 14
DE MAYO

LOTE

CUADRA

LEYENDA CUADRANTE
CUADRANTE A
CUADRANTE B

CUADRANTE C

CUADRANTE D

PROPUESTA PLAZA

IMPLANTACION PLAZA

MATERIAL DEL PAVIMENTO

Drenantes, como adoquines y pavimentos porosos.
De bajo mantenimiento y larga duracion.

Mitigan elimpacto de lluvias, retienen agua que se
nfiltra por las juntas.

Mejora el paisaje urbanoy la calidad ambiental.

MATERIALDE BANCOS EN LAS PLAZAS
Se propone la utilizaciéon de bancos de madera con respaldo,

con perfiles metalicos.
L .50 |

0
X
[©)

SECTOR
DESCANSO Y
ESPARCIEMIENTO

SECTOR JUEGOS
INFANTILES

SECTOR
VERDES
NUEVOS

SECTOR
JUEGO
DE MESA

PAISAJE URBANO VERDE

Los paisajes verde de la ciudad representan lugares de
descomprension espacial y de preservacion de la calidad ambiental
en donde el habitante puede realizar acciones relacionadas con la
recreacion, el descansoYy el intercambio social.

APLICACION
Vacios en el tejido urbano

CRITERIOS

Maximo aprovehcamiento de espacios a incorporar verde.
Tener en cuenta las preexistencias de edificios en el disefio.
Tespetary mantener las especies de arboles existentes.

CONSIDERACIONES EN SU DISENO

Incorporar diferentes sectores para todas las edades, como asi
tambien los mobiliario y equipamiento urbano.

Incorporar arboles nativos y diversidad de especies.

Generar conexion con los distintos usos por medio de senderos

VEGETACION
LAPACHO ROSADO

BENEFICIOS

Favorece a la biodiversidad, ofrece refugio a cantidad de especies de
aves e insectos.

Tiene valor ornamental por sus flores.

Retarda el escurecimiento superficial, oxigena el aire.

Adaptado al climalocal.

DIMENSIONES
Dependiendo de la especie, crece de 5 a 25 m. de altura
aproximadamente.

OTRAS ESPECIES QUE PUEDEN SER UTILIZADAS EN LAS
PLAZAS; son las Jacaranda, Palo borracho, Ybyra Pyta, Ceibo entre
otros.
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PROPUESTA USO DE SUELO/ VENDEDORES AMBULANTES

Espacio publico y uso de suelo de laAV. 14 de mayo.

Propuesta de renovacion urbana que gira en torno a la
generacion de un espacio publico lineal de caracter inclusivo, de
prioridad peatonal, interconectado, sostenible, respetuoso al
medio ambiente, que se establezca como ejemplo de renovacion
urbana que de continuidad al posicionamiento de la ciudad de
Curuguaty como referente regional en el campo de la
revitalizacion.

LEYENDA

= DEMARCACION LOTES
s CALLES

AREA DE INTERVENCION-
AV. 14 DE MAYO

LOTE

- CUADRA

LEYENDA CUADRANTE
. CUADRANTE A
‘ CUADRANTE B
. CUADRANTE C

‘ CUADRANTE D

ESPACIO PARA VENDEDORES @§
AMBULANTES ESCALA =~

Seran localizados en la Avenida 14 de mayo, espacios para 0 100 200 300
vendedores ambulantes, que se diferenciara de la calzada a

través del color del pavimento. Este lugar sera para la realizacion

de ferias de verduras, frutas, artesanias que la ciudad produzca

con el finde incentivar la produccién local.

LEYENDA

ESPACIO PARA VENDEDORES
@ AMBULANTES

()CALZADA
@ FRANJA DE SERVICIOS
@cicLovia

RAMPA PCD

Esta actividad de comercio y servicio ambulante, dependera de una
licitacidn en la municipalidad, que podra conceder en conformidad
con algunas restricciones y leyes permanentes. Entre los
equipamentos para el comercio ambulante pueden ser:

Quioscos y carpas siempre de estructuras desmontables, como asi
también veihuculos motorizados o no como, carrito de mano,
furgoneta, entre otros dispositivos de comercio que no sea fijos.
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PROPUESTA DESVIO DE FLUJO Y HIERARQUIA VIARIA EN CORTE ESOUEMATICO DE LAAY. 14 DE MAYO! SENTIDO
LA AVENIDA 14 DE MAYO- CURUGUATY- PARAGUAY UNICO

Av. 14 de Mayo, sentido unico, con estacionamiento para autos, en
la misma direccion que el area destinada a los vendedores
ambulantes, esta area cuenta con espacio definido para
vendedores ambulantes de 2 de largo x 4 de ancho, siendo que el
estacionamiento es 2x5, ocupando el 0,50 cm de la banda de
servicios..

auxiliara en la distribuicion de los flujos. Esto
se debe a que la actual Av. de la ciudad tiene
15 metros sin calzadas y con las calzadas,
ciclovia, estacionamiento y espacio para
vendedores ambulantes, no podra funcionar
en doble sentido.

Se propone que la AV. funcione como —
sentido unico, y las vias perpendiculares le "

w
2

AAAAAA |

Corte de las calles locales, calles mas barriales con doble sentido y
amplia calzada para que las personas puedan dislocarse a partes
del barrioy ciudad.

DESVIO DE
FLUJO

LEYENDA MAPA BASE
=== DEMARCACION DE LOTES

CALLES

- AREA DE INTERVENCION- AV. 14

DE MAYO estacionamiento y sin ciclovia, cuenta con amplias calzadas para
LOTE para que los peatones puedan dislocarse sin miedo.
I cuAorA

Se propone que el desvio sea entre la

calle Julia Miranda Cueto y Boqueron. Ya 2

las demas vias de la ciudad funcionaran i ] Il . -

como doble sentido. Por lo que, un nuevo e = — '

dimensionamiento se ha atribuido a estas : B ey I
secciones en la Av. que conectara mejor e s g B B (s e

los tramos de la ciudad y facilitara en su =

comportamiento cotidiano. UNIVERSIDAD FEDERAL DE INTEGRACION LATINOAMERICANA UNILA

La contruccion de los paseos tendra como

minimo 1,50 metros de calzada, siendo 0700 200 300 LEYENDA CUADRANTE CURSO: ARQUITECTURA Y URBANISMO

1,20 metros para la franja de servicos SENTIDO UNICO TRABAJO DE CONCLUSION DE CURSO: RECUALIFICACION DEL
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Las demas vias locales y colectoras de

VIAS AUXILIARES EN LA CIUDAD DE CURUGUATY
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PROPUESTA FLUJO Y SENALIZACION
IMPLANTACION AV. 14 DE MAYO

La colocacion de la sefalizacion, sera en la
Av. 14 de mayo y demas vias
perpendiculares, teniendo en cuenta que el
semaforo solo se encontrara en la esquina
Julia Miranda Cueto y Boqueron, ya que es
cuando empieza la calle Boqueron la via
comienza a trabajar en sentido doble, por lo
tanto requiere de mas cuidado

Resaltando que los bolardos solo se
encontraran enlaAv. 14 de mayo.

IMPLANTACION

& DR

-

DE SEMAFOROS

LEYENDA MAPA BASE
=== DEMARCACION DE LOTES
CALLES

AREA DE INTERVENCION- AV. 14
DE MAYO

LOTE

CUADRA

LEYENDA CUADRANTE
CUADRANTE A
CUADRANTE B
CUADRANTE C

CUADRANTE D
PROPUESTA PLAZA

ESCALA

0 100 200 300

—— FRANJA DE SERVICIOS

_—— CICLOVIA

FRANJA DE PEDESTRE

__—— SEMAFORO
__—— BOLARDOS

— RAMPA

BOLARDO PRISMATICO PLANTA
Los bolardos estaran localizados en la Av. 14 —>’ l<— 0.3178
=

de mayo, en todas las esquinas con una -

distancia aproximada de 0,90 cm cada una. W v
MATERIAL AR

Bolardo de fundicion de hierro. L \

VENTAJAS
Baja manutencion, resistente.
Valor Estético

IMPLANTACION DE
SENALIZACIONES VIALES

La colocacién de la sefializacion, tiene por objetivo identificar las vias y guiar a los usuarios,
proporcionandole la informacion que pueda necesitar, se propone que todas las sefiales
informativas sean de forma cuadrada, trinagular y rectangular.

La colocacién de placas del nombre de las calles se realizara sobre las paredes de los
inmuebles en las esquinas, en donde no existan esquinas se propone colocar sobre el poste
de luz galvanizado.

La altura de instalaciéon no podra ser menor que 2.0 metros. Como la via ya esta definida, se
propone colocar en las esquinas debido a que ofrece mejores condiciones para su
colocacion, siendo favorable los muros existentes.

ESCALA 1/50

SENALES PREVENTIVAS SENALES INFORMATIVAS
N
O D
PLACA PARA VIVIENDA

|—04000 |

LUGAR DEL ESCUDO

DEL MUNICIPIO. | (===’ N 0968

E1500
PROPUESTA MATERIAL DEL MOBILIARIO URBANO

Bancos

Madera y metal

Basureros De acero galvaniado pintado

Para las calzadas se propone la utilizacon
del mosaico Ranurado que es
antideslizante (debido al dibujo de sus
ranuras y juntas facilita que el agua
escurramas rapido).

TIPO DE PAVIMENTACION

El tipo de material y piso a ser utilizado en diferentes espacios y
situaciones urbanas es muy importante. La propuesta se basaenla
eleccion de materiales cuya porosidad colabore con la infiltracién

abatible doble soporte (tubo metalico
de diametro 3 x 2 mm)

(0.12 x 0.72)

Placas de la Avenida 14 de mayo

Acero galvanizado, incluye final y
clavos de instalacion

de los excedentes del agua de luvia.

Se propone para la utilizacién del asfalto, el hormigén, debido a su
reconocida resistencia estructural al desgaste, considerando que
es un material de procedencia nacional, Industria Nacional de
Cemento (INC), asi se aumenta la mano de obra nacional.

También se propone la utilizacion de los pisos podotactiles, deben
ser de material antideslizante, que permita mediante el paso o el
bastén por parte de las personas con discapacidad visual.

MOSAICOS PODOTACTILES

BENEFICIOS: Bajo nivel de mantenimiento, su disefio favorece
una superficie antideslizante.

APLICACION: CALZADAS, EDIFICIOS DE USOS PUBLICO Y
PRIVADO.

DIMENSION: 40x40

BALDOSA DE PREVENCION BALDOSA GUIA

30+4 40
—

40cm

RAMPA: No puede exceder los 8%.

1.25

Placas de Acceso (0.12 x 0.72) Acero galvanizado, incluye acabado

y clavos de instalacion

Placas de Callejones (0.12 x
0.72)

Acero galvanizado, incluye acabado
final y clavos de intalacion.

Acero recubiertos con material
elastico.

Bolardos
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CRITERIO DE ORGANIZACION DE ITINERARIO

Los espacios de circulacion o estancia, se
articulan mediante los denominados
itinerarios peatonales, es decir elementos
basicos de la movilidad peatonal que se
conectan entre si.

Consecuentemente se considera que
estos itinerarios son accesibles cuando
garantizan su uso en igualdad de
condiciones atodas las personas.

Para eso fue utilizado criterios de
organizacion de los itinerarios
peatonales, mediante la divisiéon de
bandas que albergan los usos y son:
Bandallibre peatonal

Banda de mobiliario

Existen otras bandas también que
pueden ser carriles, ciclovia,

estacionamientos.
PN
NI

ESCALA
0 100 200 300

LEYENDA MAPA BASE

=== DEMARCACION DE LOTES
CALLES

AREA DE INTERVENCION- AV. 14
DE MAYO

LOTE

CUADRA

(o
@

BICICLETEREO: ﬂ

MATERIAL: Acero \

galvanizado.
Adaptacion de diferentes
tamanos de biciletas y motos

PLANTA ESCTACIONAMIENTO BICI Y MOTO

o~
=

VISTA LATERAL

0 U

A7

VISTA FRONTAL

73

ESCALA 1/100

ILUMINACION- CROQUIS

En las calzadas con red
electricay arborizacion, debera
obedecer una distancia minima
de 3,0 metros de los postes y
cinco metros entre un arbol.
Siendo el poste de luz de 6
metros de altura.

a0 Tiao

En la calzadas sin red
electrica solo con

——arborizacion, debera
obedecer una

‘\ distancia minima de

8,0 metros de un arbol
aotro.

El poste de luz se
ubicara en la franja de
servicios, por lo que
sera posicionado
contando una
distancia de la calle
para la calzada, el cual
sera 0,50 cm
aproximadamente.

Para garantir la buena formacion del arbol y evitar que sus raizes
dafifiquen las calzadas es fundamental la importancia que se haga
una vala con las dimensiones minimas de 85 cm de largo por 80 cm
de anchoy una profundiad de 85 cm.

i =

[Tg]
(s ®)
- an
ou

ESCALA 1/100

En veredas y calzadas
con red electrica, debera
ser respetada la distancia
minima de 3,0 metros.

8.00 8.00

ﬁ

ESCALA 1/200
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PROPUESTA ARBOLADO URBANO

Los arboles que acompanan el sistema viario
ejercen una funcion ecologica, en el sentido
de mejorar el ambiente urbano, ademas de
poseer una funcion estetica, en el sentido de
enbellezar la via publica de la ciudad.

La responsabilidad por el plantio, replantio, la
poda entre la manutencion de las mudas de
arboles existentes es de responsabilidad de
la municipalidad.

AAAAAA

LEYENDA MAPA BASE

=== DEMARCACION DE LOTES
CALLES

- AREA DE INTERVENCION- AV. 14
DE MAYO

LOTE

I cuAoRrA

En veredas y calzadas con red electrica,
debera ser repetada la distancia minima de
3,0 metros dos postes y 5 metros entre otra
arbol.

0 100 200 300

PROPUESTA ESPECIE ARBOREA

Nombre botanico: Lagerstroemia.

Nombres populares: Extremosa, reseda.

Familia: Angiospermae, Familia Nyctaginaceae.

Arbol muy utilizada en la arborizacion urbana. llega
aproximadamente hasta 5 metros de altura, caducifélia, forma
arredondada, de hojas pequefias ovales.

En otofo, antes de que caiagan todas las hojas florecen de color
rosado claro, rosado oscuro, blanco y roja.

A partir de noviembre florece permaneciendo asi hasta final de
verano.Ademas de eso atrae mariposas y picaflores.

EXTREMOSA TABEBUIA

Nombre cientifico: Tabebuia impetiginosa

Nombres populares: Ipe Roxo, cabroe, casquinho, Ipe de flor
roxa, Ipe mirim,, Tajy.

Familia: Bignoniaceae

Categoria: Arboles ornamentales.

Altura: de 6,0 metros hasta aproximadamente 9,0 de altura.

m CALZADA

>
| 24— CUNETA
“ En paseos sinred electricala
‘ distancia minima de una
arbol a otra es de 8,0 metros.
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PROPUESTA DE FLUJO Y HIERARQUIA VIARIA EN LA CIUDAD DE CURUGUATY

Con relacién al sentido de las vias, fueron definidos de
acuerdo a sus usos y volumen del flujo.

VIA PRINCIPAL 14 DE MAYO

SERVICI

CALZADA CALZADA

PLANTA
ESCALA 1/200

2.98 1.20| 2.00 3.50 200 |1.20 293

CORTE
ESCALA 1/200

El sistema viario y circulacién, se constituye por la
estructura fisica de las vias, por lo que se definio y
hierarquizo de la siguiente manera:

Via arterial: Estructura del sistema viario urbano sera
utilizado en los deslocamientos urbanos de mayor
distancia, desviando el flujo pesado de vehiculos del
centro urbano, promoviendo un contorno viario.

Via Colectora: Liga la via local con la via arterial lo que
agrega usos de comercio y servicios.

Vias Locales: Tiene como funcién basica la de permitir el
acceso a propiedades o areas y actividades especificas,
lo que requiere de un pequefio volumen de flujo

VIA PRIMARIA COLECTORA/ PERPENDICULAR A LA AV. 14 DE
MAYO

SERVICIOS | —)
@ SERVICIOS
CALZADA PISTA PISTA CALZADA
ESTACIONAMIENTO
PLANTA
ESCALA 1/200
CUNETAS

Estructura para la construccion

superficial del agua pluvial.
4] |

7.00

CORTE
ESCALA 1/200

Ciclovia: El sistema de ciclovia, se destina exclusivamente al
desplazamiento de las personas en bicicletas, separadas de las
vias destinadas al uso aumotivo, estas ciclovias cuentan con las
ciclofajas

Via de peatén: Exclusiamente a la circulacén y desplazamiento
del peaton con seguridad y conforto, acompafiada de mobiliario
urbano y paisajismo.

El cuadro a seguir expresa algunos criterios que se deben teneren
cuenta para la asignacién del alumbrado publico, para esto fue
asociado con la circulacion y numero de vehiculos en la Av. 14 de
mayo.

VIAS SECUNDARIA/ LOCAL

CALZADA

PISTA PISTA

CALZADA

SERVIC|OS SFRVICIOS
PLANTA
ESCALA 1/200
74: A e
Il Il
[ I
| 50 |1
i
CORTE 3.00 1,20 3.50 3.50 1,20 | 1.50
ESCALA 1/200
DESCRIPCION VELOCIDAD TRANSITO CRITERIO/DISPOSICON | ALTURA
VIAS DE ACCESO 60<V<80 IMPORTANTE BILATERAL 12 M.ALTURA
VIA PRINCIPAL 30<V<60 MEDIA UNILATERAL 6 M. ALTURA
VIAS PRIMARIAS V 30 MEDIA BILATERAL 7 M. ALTURA
COLECTORAS
VIAS V30 MUY REDUCIDA BILATERAL 7 M. ALTURA
SECUNDARIAS
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APENDICE 1: ANALISIS DE PERFIL DE ENTREVISTADOS

Entrevistas con Jovenes/ Adultos/ Vendedores Ambulantes

GRAFICO 1 ¢ Te gusta caminar por el centro?

Si

No

Fuente: Autoria propia,2016.

106

El 55% aproximadamente repondieron que les gusta caminar por el

centro, mientras que el 45% aproximadamente respondieron que no les gusta

caminar por el centro. Situacion que configura un ciclo mas comercial, mas de venta

que una ciudad que usa la ciudadania.

50,00%
B0,00%
70,00%
60,00%
50,00%
40,00%
30,00%
20,00%
10,00%

0,00%

GRAFICO 2 ¢ Venis todos los dias en el centro?

3

Fuente: Autoria propia,2016.
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Conforme muestra el grafico arriba, el 20% de las personas
entrevistadas acerca que, si frecuenta todos los dias el centro, no frecuentan, lo que
junto a los indices que frecuentan de aproximadamente 79% justifica su frecuencia
en trabajo. Se considera que este dato es un condicionante para el desenvolvimiento

de la propuesta presentada.

GRAFICO 3 ¢ Crees necesario la presencia de arboles en las vias?

120,00%
100,00%
80,00%
60,00%
40,00%

20,00%

0,00%

Fuente: Autoria propia,2016.

El porcentaje de la necesidad de arboles en las vias en Curuguaty
coincide con el porcentaje del por que las personas no frecuentan el centro
principalmente, ya que no cuentan con una buena infraestructura que vise la
integracion, el descanso después de salir de una tienda. El porcentaje de personas
que respondieron a las perguntas mas de 80% respondieron que hace falta.

GRAFICO 4 ¢ Te sentis seguro/a en la calle?
70,00%

60,00%%

40,00%
30,00%
20,00%
10,00%

0,00%

Si

Fuente: Autoria propia,2016.
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El gréfico arriba muestra que el indice de inseguridad es mas de
60%, ya que crecido constantemente. Entre la inseguridad mencionada por los
entrevistados, estan los asaltos y la inseguridad en horas de caminar, o cruzar la

calle.

GRAFICO 5 ¢ Crees necesario sefializaciones en la via?

120,00%
100,00%
B0,00%
60,00%
40,00%
20,00%

0,00%
Si No

Fuente: Autoria propia,2016.

Entretanto en la ciudad de Curuguaty, segun los datos recolectados,
el 100% de los entrevistados consideran importante las sefializaciones en las vias,
considerando que seria una forma de dar derecho de hacer uso de las calles de la
ciudad.

GRAFICO 6 ¢Opinas importante un disefio viario para Curuguaty?

120,00%
100,00%
BO,00%
60,00%
40,00%

20,00%

0,00%
5i No

Fuente: Autoria propia,2016.

En los datos explanados arriba el 100% de los sondeados,

respondieron que un disefio viario seria importante para la ciudad de Curuguaty,
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pudiendo ser una forma de reducir la inseguridad y accidentes ocacionados a falta

de un buen disefio urbano.

GRAFICO 7 ¢En qué lugar de la cuadra tiene prioridad de paso el peaton?

Minguna Escuelas

Fuente: Autoria propia,2016.

En este grafico se destaca que mas del 70% de las respuestas
corresponden a gque ningun lugar en la cuadra de la Avenida 14 de mayo, tiene
prioridad el peatén, por otro lado 20% de las respuestas retratan que en cruzes o
cuadras de las escuelas que se encuentran sobre la Av. tienen priordad el pedestre.

GRAFICO 8 ¢ Presenciaste algtn conflicto entre peatén y motoristas?

120,00%
100,00%
80,00%
60,00%
40,00%

20,00%

0,00% —

si No

Fuente: Autoria propia,2016.

Se revela a través de las entrevistas que menos del 20%

presenciarion algun tipo de conflicto entre peatdon x motoristas, mientras que casi el
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100% de los entrevistados respondieron que no presenciarén ningun tipo de
conflicto.

GRAFICO 9 ¢ En dias de lluvia como te desplazas por la ciudad?

70,00%
60,00%
50,00%
40,00%
30,00%
20,00%

10,00%

0,00%
Automovil Mo sale

Fuente: Autoria propia,2016.

El porcentaje de entrevistados que no se desplazan por la ciudad en
dias de lluvia llega a 64%, considerando que casi 40% de los entrevistados
respondieron que utilizan algun tipo de locomocion para locomoverse en dias de

lluvia, como moto, auto, moto con carroseria.

GRAFICO 10 ¢Cémo decis que se puede minimizar los accidentes de transitos?
o0,00%
B0,00%
70,00%
&0,00%
50,00%
40,00%
30,00%
20,00%
10,00% -
0,00%

Guarda de transito Infraestructura Viaria

Fuente: Autoria propia,2016.

Se destaca que la infraestructura viaria como método para minizar
los accidentes de transito llega a 85% de las respuestas, mientras que el 18%
respondieron que la forma de minimizar los accidentes es poniendo un guarda de

transito que vigile y ayude a las personas a desplazarse en horarios picos.
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Entrevistas con Niflos/as

GRAFICO 11 ¢ Cuantos afios tienes?
56,00%
54,008
52,00%
50,00%
48,00%
46,00%
44,00%

42,00%

40,00%
galld 11a12

Fuente: Autoria propia,2016.

Conforme muestra el grafico, cerca del 55% de los encuestados

tienen entre 11 a 12 afios y el 45% corresponde a 8 y 10 afios de edad.

GRAFICO 12 ¢ Entras en la escuela que horas?

B0,00%

700 AM 13:00 AM

70,00%

60,00%

50,00%

Fuente: Autoria propia,2016.

De acuerdo al sondeo, casi el 70% de los nifios/as entran en la
escuela a las 7:00 AM de la mafana, mientras que el 30% entran las 13:00 de la

tarde, ya que trabajan o ayudan en los que haceres de la casa.
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GRAFICO 13 ¢Que te gusta hacer em tu hora libre?
45,00%
40,00%
35,00%
30,00%
25,00%

20,00%

10,00%
5,00%

0,00%
Jugar Fatbol Anda em bicicleta Jugarmufieca Jugar goma

Fuente: Autoria propia,2016.

Mayor parte de los nifios entrevistados cerca de 40% le gusta jugar
futbol, mientras que el 27% aproximadamente le gusta saltar goma, ya el 20% le
gusta mas jugar mufieca, y el 14% andar en bicicleta en la plaza del barrio, o en las
calles de la ciudad.

GRAFICO 14 ¢ Venis mucho en el centro?
56,00%
54,00%
52,00%
50,00%
4R 00%
46,00%
44 00%

42,00%

40,00%
Mo, solo fin de semana Todas las tardes

Fuente: Autoria propia,2016.

Las respuestas obtenidas, dieron a persibir que mas del 55% de los
nifios y nifias de la regioén, solo van al centro los fines de semana, debido a que los
padres trabajan entre otros motivos, mientras qe el 45% frecuentan el centro todas

las tardes motivo por el cual se destaca, que viven en el centro, o estudian cerca.
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GRAFICO 15 ¢ En que te locomoves para llegar a la plaza?

70,00%
60,00%
50,00%
40,00%
30,00%
20,00%
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0,00%
Padres traen Vive cerca

Fuente: Autoria propia,2016.

Confrome muestra el grafico, casi el 70% de los nifios/as, solo van a

la plaza cuando los padres les traen, en tanto que el 30% viven cerca y vienen solos.

GRAFICO 16 ¢ Te gusta andar em bicicleta?

120,00%
100,00%
BO,00%
£0,00%
40,00%

20,00%

0,00%
i Mo

Fuente: Autoria propia,2016.

Conforme las entrevistas, el 100% de los entrevistados le gusta

andar en bicicleta.
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GRAFICO 17 ¢Estas contento cuando venis a la plaza?
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Fuente: Autoria propia,2016.

El 100% de los nifios/as, les gusta frecuentar la plaza.

GRAFICO 18 ¢ Que te parece que hace falta em la calle?
50,00%
B0,00%
70,00%
60,00%
50,00%
40,00%
30,00%
20,00%
10,00% -
0,00%
Asfalto Placas de sefializacidn
Fuente: Autoria propia,2016.
El 81% respondieron que hace falta placas de sefalizacion en las

calles, mientras que el 19% consideran que asfaltar todas las calles es lo que hace
falta.

GRAFICO 19 ¢ Hay muchos nifios/as en la plaza?
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10,00%

0,00%

Si No

Fuente: Autoria propia,2016.
Mayoritariamento el 68% respondieron que hay muchos nifios/as en

la plaza, mientras que el 32% dijeron que no.
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GRAFICO 20 ¢ Te sentis seguro en la calle?

B0,00%
70,00%
00,00%
50,00%
40,00%
30,00%
20,00%
10,00%

0,00%

5

Fuente: Autoria propia,2016.

El 68% respondieron que se sienten seguros en las calles de la
ciudad, mientras que el 32% no se sienten seguros en las calles de la ciudad,
mencionaron que la falta iluminacion publica en algunos espacios publicos y

privados, hacen que estos lugares sean menos frecuentados en ciertos horarios.
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8 APUNTAMIENTOS FINALES

Las ciudades son escenarios de varios sucesos provenientes de las
relaciones y acciones humanas, que suelen suceder tanto en ambientes contruidos
como ambientes libres de contrucciones. En este trabajo se destaca la organizacion
del sistema viario de la ciudad de Curuguaty. La ausencia del mobiliario urbano,
calzadas y veredas, reduce la frecuencia de uso de espacios publicos y de otros
elementos que acompafana las actividades cotidianas.

Por lo tanto, a fin de formar estos espacios urbanos mas
frecuentados y mas saludables, se crea formas de apropiacion de los espacios
publicos, de modo a implantar un sistema viario que respete las particularidades del
contexto sociocultural y ambiental.

En sintesis, este trabajo de conclusion de curso pretende contribuir
con el tema de sistema viario con foco en la dimensién humana, en especial en la
ciudad de Curuguaty. Por ende, también contribuir con nuevas perspectivas de
nuevos estudios que vengan a enriguecer este tema tan importante para nuestros
dias.

Conseguir crear directrizes que sea adecuado para la ciudad de
Curuguaty, ya que posibilitara obtener algunos indicadores o indices de accesibilidad
relativa para caracteriza los dislocamientos del usuario y tratar de potencializarlo.

Se propone una zonificacién, distribucion de vias arteriales para
mejor organizacioén dentro del area urbano del municipio. La Av. 14 de mayo es muy
frecuentada, por ende, hace falta que puntos especificos en donde haya cruce o
circulaciones tanto peatonal como vehicular existan sefializaciones viales y asi crear
una informacion visual para poder diriguirse en la ciudad.

Las propuestas derivadas del diagnostico levantado, se puede
diferenciar en dos areas, la reurbanizacion de areas urbanas existentes en la Av. 14
de mayo y la realizacion de nuevas areas urbanas como las plazas en lotes vagos,
las directrizes elaboradas sefialan soluciones de uso de suelo, espacios para
vendedores ambulantes, implantacion de mobiliarios y vegetacion, buscando asi

ampliar el uso de la calle por los peatones.
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APENDICE

Cuestionario aplicado a adultos

a)
b)
c)
d)
e)
f)

9)
h)
)

)

¢, Te gusta caminar por el centro?

¢Venis todos los dias por el centro?

¢, Crees necesario la presencia de arboles en las vias?

¢ Te sentis seguro en la calle?

¢, Crees necesario sefializaciones en la via?

¢, Opinas importante un disefo viario para Curuguaty?

¢En qué lugar de la cuadra tiene prioridad de paso el peaton?

¢ Presenciaste algun conflicto entre peatdn y motoristas?

¢En dias de lluvia como te desplazas por la ciudad?

¢,Como decis que se puede minimizar los accidentes de

transitos?

Cuestionario aplicado aos jovenes

a)
b)
c)
d)
e)
f)
9)
h)
i)
)

¢, Te gusta caminar por el centro?

¢Venis todos los dias por el centro?

¢,Crees necesario la presencia de arboles en las vias?

¢ Te sentis seguro en la calle?

¢,Crees necesario sefalizaciones en la via?

¢, Opinas importante un disefo viario para Curuguaty?

¢En qué lugar de la cuadra tiene prioridad de paso el peaton?
¢, Presenciaste algun conflicto entre peatdén y motoristas?

¢En dias de lluvia como te desplazas por la ciudad?

¢,Como decis que se puede minimizar los accidentes de

transitos?

Cuestionario aplicado a los vendedores ambulantes

a)
b)

¢, Te gusta caminar por el centro?

¢Venis todos los dias por el centro?
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¢, Crees necesario la presencia de arboles en las vias?

¢, Te sentis seguro en la calle?

¢, Crees necesario sefializaciones en la via?

¢,Opinas importante un disefio viario para Curuguaty?

¢En qué lugar de la cuadra tiene prioridad de paso el peaton?

¢ Presenciaste algun conflicto entre peaton y motoristas?

¢En dias de lluvia como te desplazas por la ciudad?

¢,Como decis que se puede minimizar los accidentes de

transitos?

Questionério aplicado a nifios

a)
b)
c)
d)
e)
f)

9)
h)
i)

)

¢,Cuantos afos tienes?

¢Entras en la escuela que horas?

¢, Que te gusta hacer em tu hora libre?
¢Venis mucho en el centro?

¢En que te locomoves para llegar a la plaza?
¢, Te gusta andar em bicicleta?

¢, Que te parece que hace falta em la calle?

¢ Estas contento cuando venis a la plaza?
¢Hay muchos nifios/as en la plaza?

¢, Te sentis seguro en la calle?
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