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RESUMEN

Esta investigacion tiene como propésito determinar una propuesta de solucion mediante
alternativas planteadas que permitan mitigar el impacto vial generado sobre el Ovalo
Josemaria Escriva con la integracion del Mall Aventura plaza. Para ello, contaremos con
informacién que se basara en los criterios necesarios para evaluar el impacto vial que se
requiere para esta investigacion. Para empezar, se realizara una descripcion del area de
influencia sobre el 6valo en estudio, el cual permitira obtener un panorama actual de la
zona evaluada y la jerarquizacion vial involucrada. Acto seguido, se realizar4d un
diagnoéstico urbano para poder determinar el uso de suelo méas representativo de la zona;
también, efectuar un andlisis del disefio geométrico, asi como determinar la sefializacion
presente y el sistema de transporte, el cual permitird establecer la clase de tipos de
vehiculos que transitan sobre el area de estudio. Por ultimo, se efectuara un estudio de
trafico mediante el cual obtendremos los valores de hora pico y asi poder determinar los
niveles de servicio actuales; asimismo mediante la proyeccion de volumen vehicular a

futuro de 5y 10 afios se evaluara cdmo se comportan con las alternativas planteadas.

Mediante los resultados conseguidos se puede determinar que la integracién del centro
comercial ha incentivado la modificacion de ciertas zonas con relacion al uso de suelo;
asimismo, mediante el estudio de trafico se puede confirmar el elevado aforo vehicular
presente dentro del area de estudio por la llegada de vehiculos ligeros con destino a las
entradas del Mall para el embarque y desembarque de pasajeros, generando en ciertas
intersecciones niveles de servicio con rango critico; por ende, dentro de las alternativas de
solucion, la mas eficiente que permite mejorar estos niveles de servicio es la alternativa 03,
gue propone la integracion de un tercer carril en ciertas vias colectoras, misma que aun

sigue siendo efectiva para los volumenes de transito a 5y 10 afios a futuro.
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CAPITULO I: GENERALIDADES

1.1. Introduccion

El transporte terrestre es un medio de transporte que permite a todo ciudadano realizar
actividades basicas que contribuyen al progreso socioecondémico de la metrépolis a la que
pertenece; sin embargo, uno de los problemas que conlleva este medio de transporte es el
incremento de casos de congestionamiento vehicular por el uso de manera masificada con
relacion a América Latina, hecho que afecta de forma negativa la vida de los ciudadanos
como por ejemplo el incremento del uso de su tiempo diario para trasladarse a sus destinos.
Por ello, este problema debe ser tratado y analizado mediante los estudios respectivos
para poder determinar las causas y plantear alternativas de mejora para mitigar dicho

impacto.

En la ciudad de Chiclayo dicho impacto se puede apreciar en varias zonas de la metrépoli,
impacto que va tomando poder con el pasar de los Ultimos afios. Actualmente, esto va de
la mano con el crecimiento del ambito urbano e inmobiliario, aspectos que incentivan de
manera directa la captacién de ciudadanos y de la misma forma acelera el incremento del
parque automotor, la cual tiene un crecimiento desmesurado sin un control previo de
ordenamiento; ademas, con la baja calidad de infraestructura vial, un bajo control del
sistema de transporte, entre otros aspectos, moldean asi un ambiente perfecto para los

problemas con relacion al trafico vehicular que afrontan los ciudadanos de esta ciudad.

Si bien toda construccién con una proyeccién de alta captacién de ciudadanos, como viene
a ser el centro comercial de esta investigacion, debe contar con un Estudio de Impacto Vial,
no obstante; este no llega a tener la importancia debida por las entidades correspondientes
a pesar de ser un estudio que esta estipulado dentro del Reglamento Nacional de
Edificaciones. Lamentablemente esto ocasiona que se desarrollen dichos problemas que
dan paso a las famosas horas punta dentro de ciertas intersecciones determinadas como

por ejemplo el Ovalo Josemaria Escriva.
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Es por ello, que esta investigacion permitird encontrar una solucion efectiva al problema ya
presente dentro de la zona de estudio por la integracion del Mall Aventura Plaza; esto
gracias a la descripcion, analisis, proceso y modelado de los datos obtenidos mediante el
software necesario para este estudio. Buscando asi una propuesta que permita reducir de
forma significativa el congestionamiento vehicular en ciertas horas puntay a su vez permita

mejorar el nivel de servicio de las vias involucradas al 6valo en estudio.

1.2. Planteamiento del problema

1.2.1. Descripcion de larealidad problematica

Hoy en dia el transporte terrestre sigue siendo implementado a gran escala en el mundo
desde las ultimas décadas; esto se debe a que se relaciona directamente con el
acrecentamiento de volumenes de pasajeros y de cargas que necesitan ser trasladados de
un destino a otro; permitiendo el desarrollo y crecimiento de las metrépolis de un pais. Esto
demuestra la importancia sobre la calidad del sistema vial que debe estar en un mayor
nivel. Sin embargo; en ciertos paises como Perq, el progreso de infraestructura vial atin no
se encuentra en un nivel 6ptimo y puede ser corroborado mediante el Ranking Mundial de
Infraestructura 2018 — 2019, en el cual el pais esta presente en la casilla N° 27 de 35 paises

participantes, revelando asi la baja calidad actual del sistema vial presente en la nacion.

1.2.2. lIdentificacién del problema

Actualmente, en ciertas ciudades del Peri como Chiclayo, se puede presenciar el problema
que se afronta dia a dia para movilizar a los habitantes a sus diferentes destinos; y esto se
debe al tiempo adicional invertido por cada usuario en su traslado habitual a causa de la
congestion vial que se presencia en varios sectores de la ciudad en las famosas horas
punta, dificultad que incrementa con el transcurso de los afios por la progresion de manera
exponencial y desproporcionada del parque automotor y de las edificaciones con relacion

al desarrollo de la infraestructura vial de la metrépoli.
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1.2.3.

Formulacién del problema

Parte de esta realidad problematica se puede presenciar en el Ovalo Josemaria Escriva,

una ubicacion en donde el aumento de las construcciones de edificaciones que elevan la

masa de transeuntes; asi como el incremento del flujo vehicular liviano y pesado, toma

presencia de manera rapida mas aun por la integracion del Mall Aventura Plaza, siendo un

centro comercial que incentiva la llegada de decenas de personas de diferentes localidades

mediante el tipo de transporte terrestre que indudablemente aumenta la deficiencia de la

infraestructura vial presente.

1.2.4.

Problema general

¢ Cudl es la Propuesta de solucién que permita mitigar el impacto vial en el 6valo Josemaria

Escriva ante la integracion del Mall Aventura Plaza, Chiclayo 2022?

1.2.5.

Problemas especificos

¢, Qué vias e intersecciones estaran involucrados y formaran parte de la delimitacién
del &rea de influencia?

¢En qué medida el uso de suelo, el sistema de transporte, el sistema vial y el disefio
geométrico de las vias; vienen siendo afectadas por la integracion del centro
comercial?

¢Segun la hora de maxima demanda, que tan critico sera el congestionamiento
vehicular presente en el évalo Josemaria Escriva?

¢, Qué tan significativo seré el actual volumen de transito y que nivel de operatividad
de flujo vehicular tendran presentes las intersecciones viales involucradas con el
Ovalo Josemaria Escriva?

¢, Seré posible apreciar de manera precisa y clara la simulacion del trafico vehicular
generado por los datos derivados de la zona de estudio?

¢, Cudl sera la solucién mas factible que permita contrarrestar los impactos negativos

viales encontrados en el area de estudio?
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1.3.

1.3.1.

1.3.2.

1.4.

1.4.1.

Objetivos

Objetivo general

Generar una propuesta de solucién que permita aminorar el impacto vial presente
en el 6valo Josemaria Escriva ante la integracion del Mall Aventura Plaza, Chiclayo

2022.

Objetivos especificos

Realizar una descripcion del area de influencia sobre el évalo Josemaria Escriva a
causa de la integracion del Mall Aventura Plaza — Chiclayo 2022.

Realizar un diagnéstico urbano sobre el évalo Josemaria EscrivA a causa de la
integracion del Mall Aventura Plaza — Chiclayo 2022.

Efectuar un estudio de trafico para conseguir el flujo vehicular en la hora de maxima
demanda presente en el évalo Josemaria Escriva a causa de la integraciéon del Mall
Aventura Plaza — Chiclayo 2022.

Establecer el nivel de servicio actual de las intersecciones viales que interceptan el
Ovalo Josemaria Escriva a causa de la integracion del Mall Aventura Plaza —
Chiclayo 2022.

Modelar la materia de estudio y de los datos obtenidos a través del programa Vissim.
Proponer una solucion que permita mitigar los resultados criticos que se obtenga del

andlisis de los datos.

Justificacion o fundamentacion del tema

Justificacion tedrica

En principio, la presente investigacion se realiza con la intencion de aportar al conocimiento

ya existente sobre el grado de influencia que tiene el impacto vial con relacién al nivel de

desarrollo de la infraestructura vial, cuyo resultado permitira sistematizar una propuesta de

solucion que sera incluido como conocimiento dentro del area de ingenieria de transporte,
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ya que se estaria demostrando que las mejoras en ciertos aspectos que involucran dicho

impacto estan ligadas con lo que abarca esta rama de ingenieria civil.

1.4.2. Justificacion préctica

Es importante indicar que la presente investigacion sera de vital importancia mediante los
resultados obtenidos; lo cual permitira determinar qué tan caracteristico es la influencia del
aumento del trafico vehicular sobre la actual infraestructura vial a causa de la integracion
del centro comercial, con el fin de generar una propuesta de solucién que permita mitigar

los efectos negativos y puedan beneficiar a la sociedad en el futuro.

1.4.3. Justificacion metodologica

El presente estudio se basa sobre el modelo del planteamiento metodoldgico del HCM
(Manual de Capacidad de Carreteras), manual que contiene los conceptos y
procedimientos necesarios para el calculo de la capacidad y nivel de servicio de la amplia
variedad de estructuras viales; asi como del Manual de Dispositivos de Control de Transito
Automotor para Calles y Carreteras, documento que proporcionara informacion necesaria
sobre los diferentes dispositivos de control de movilidad para ser usados en el disefio,
construcciébn o mejora. Estos permitirdn plantear una Optima solucién vial a nivel de

infraestructura.

1.5. Delimitaciones

1.5.1. Delimitacion espacial

El trabajo de investigacion se realizara en el departamento de Lambayeque, en la ciudad
de Chiclayo, distrito de Chiclayo, area delimitada por las intersecciones que se involucran

directamente con el Ovalo Josemaria Escriva y el centro comercial Mall Aventura Plaza.

1.5.2. Delimitacién temporal
El desarrollo de esta investigacion tendra una duracién de 18 semanas, tiempo de
establecido para este plan de titulacién del presente afio 2022, comenzando el proyecto a

finales del mes de enero y culminando en el mes de mayo del presente afio.
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1.5.3. Delimitacion economica o financiera u otras
Debido al software mencionado que se empleara en esta investigacion; Vissim es un
programa de pago muy elevado por lo cual se tiene que emplear la version estudiantil con

funciones limitadas.

1.6. Hipotesis del estudio
La propuesta de solucién planeada en esta investigacion permitird reducir de manera
considerable el impacto vial en el Ovalo Josemaria Escriva generado por la integracion del

Mall Aventura Plaza.

1.7. Identificacion de variables
1.7.1. Variable independiente

- Impacto vial:

Este método estudia la evaluacion de impactos en vias, trafico o areas de desarrollo
urbano mediante técnicas cualitativas y cuantitativas, para poder asi mitigar y prever
los efectos negativos mediante acciones administrativas y sistémicas, de modo que
permita mejorar de forma viable el nivel de servicio presente en el entorno. (Pinto

Espejo, 2016)

1.7.2. Variable dependiente

- Propuesta de solucion:

Es la presentacién o recomendacion de soluciones tentativas que tienen como finalidad

permitir mejorar ciertos criterios que afecten de forma drastica un hecho real.

1.7.3. Variable interviniente

- Ovalo vial:

También llamado rotonda, infraestructura vial el cual es empleado mediante un anillo

para el cruce de distintos caminos que permiten conectarse entre si. Ademas, permite
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minimizar los accidentes de transito debido a la obligacién del conductor a reducir si

velocidad para evitar cualquier accidente de transito. (Pinto Espejo, 2016)

- Integracién del Mall Aventura Plaza:

El Mall Aventura plaza es una edificacion en el cual llega una gran cantidad de personas
o clientes; es por ello que (Contreras & Robles, 2018) menciona que estos
establecimientos abarcan pequefias areas de trabajo destinadas a promover u ofrecer

servicios, ventas de productos, oficinas locales, entre otros.
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1.7.4. Operacionalizacion de las variables

Tabla 1 Operacionalizacién de las variables

DEFINICION DEFINICION
VARIABLES CONCEPTUAL OPERACIONAL DIMENSIONES INDICADORES ESCALA
Efectos Cong_esnon Numeral
vehicular
Son los efectos
producidos en el
transito de una via .
istent iertas £Sta variable es ) o
existente, por Clenas  ..o.44 para Tiempo de viaje  Numeral
- actividades .
< determinar la
= desarrolladas .
> . necesidad de
O med|ante. la cualquier mejora al
('_) constru.c,mon Y sistema de : :
< operacion de algun i Flujo vehicular ~ Numeral
o d transporte con el fin o
s proyecto € de mantener un Transito
Jjemplo, ) servicio en las vias. .
comerciales; Densidad |
desarrollos turisticos, vehicular Numera
etc.
Nivel de Numeral
servicio
w Es _una EBsta variable es Planteamiento ~ Nominal
recomendacion  de utilizada para -
&) . . de solucion
< Z soluciones tentativas plantear
=0 gue tienen como recomendaciones Estructural L .
[N = " : Implementacién  Nominal
w S finalidad permitir que permitan Estructural
E 5‘ mejorar ciertos mejorar problemas  No Estructural
Oow criterios que afecten identificados dentro . .
x - P Implementacién  Nominal
o de forma directa un de cualquier &mbito no Estructural
hecho real. de investigacion.
Permite minimizar
nfraestructura vial el los accidentes de ncho de carri umera
Infraestruct lel | dentes d Ancho d I N I
< | leado transito debido a la Efectos
T < cual es empleado transito de
S<=> mediante un anillo obligacién del Disefio Numero de
<= para el cruce de conductor a reducir - carriles Numeral
>wo oo . . geomeétrico
00® distintos caminos su velocidad para
Q que permiten evitar cualquier Vehiculos Tipos de
conectarse entre si.  accidente de vehiculos Nominal
transito.
<
N
<
-
o e Aglutinan en una
< Es una edificaciéon en .
o .~ zonadeterminaday
el cual alojan . . Aforo de
) - reuniendo a la Clientes .
= servicios, locales y . clientes Numeral
z : mayor cantidad de
w agencias ;
S . clientes Demanda
i~ comerciales. -
potenciales.
-
-
<
=

Nota: elaboracién propia
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CAPITULO II: MARCO TEORICO

El desenfrenado incremento del parque automotor, las carencias presentes en el sistema
de transporte publico, el auge inmobiliario y comercial; son algunos de los varios problemas
que afectan la calidad de infraestructura vial. Este ultimo problema mencionado forma parte
del desarrollo urbano, punto crucial que esta relacionado con el desarrollo socioeconémico
de la ciudad; sin embargo, influye también de manera negativa en sobre el casco urbanoy
vial; debido al el incremento del flujo vehicular sobre vias en las cuales comienza a exceder
su capacidad maxima de demanda vehicular. Por tal motivo, parte del desarrollo de esta
investigacion detallara ciertas investigaciones de tesis y articulos ya realizados sobre el

ambito internacional y nacional que abarca el problema de este estudio.

2.1. Antecedentes

2.1.1. Trabajos internacionales relacionados con el tema de estudio

Los problemas y desafios que viene presentando el sistema vial en la actualidad afectan
de manera directa sobre las diferentes actividades que ejecutan los pobladores en su vida
diaria, a través de los tiempos agregados que le toma a una persona trasladarse de un
destino a otro; asi como las acciones que realiza el conductor encargado del traslado al
maniobrar el vehiculo sobre una via. Estos Problemas son ocasionados por diferentes
motivos dentro de los cuales resaltan los siguientes: el bajo nivel de calidad de la
infraestructura vial; carencias de mejora en el transporte publico, crecimiento del parque

automotor, el apogeo inmobiliario o comercial.

1) Chéavez et al. (2021) en la ciudad de Guayaquil - Ecuador, a través de su investigacion
descriptiva y experimental titulada como Analisis de capacidad vial de la Av. Rodolfo
Baquerizo Nazur y su interseccion con la Av. Benjamin Carrién en la ciudad de
Guayaquil utilizando synhcro 8; estudio que realiz6 sobre estas vias colectoras una
evaluacion del nivel de servicio y de capacidad vial por ser de altos niveles de

concurrencia vehicular y tener conexiones directas con ciertas principales vias
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2)

arteriales del centro y norte de la ciudad. Cabe resaltar que los resultados se obtuvieron
bajo dos formas de investigacion y surgieron debido al problema de conflictos
vehiculares que se presencié sobre varios puntos de la ciudad; por un lado, se
desarroll6 el analisis mediante los conceptos de la especialidad de ingenieria de transito
y con la metodologia pilar del libro Highway Capacity Manual Version 2016; por otro
lado, realizaron otra evaluacion de los niveles de servicio en los mismos lugares
mediante la aplicacion del software de simulacion de trafico vehicular. Demostrando
mediante estos dos tipos de evaluaciones con el mismo objetivo, que la aplicacion del
software llega a ser mas conservador y eficaz al momento de emplear los factores de
ajustes sobre cada etapa de estudio. Gracias a este articulo se refuerza el proceso de
desarrollo de esta investigacion, ya que se toma en cuenta los conceptos basicos de la
ingenieria de transporte con el apoyo de programas de simulacién de trafico que
permitira potenciar la obtencidén de los resultados y su analisis correspondiente para
proponer una solucién eficaz ante este impacto negativo.

Cardona et al. (2020) en su estudio titulado como Indice de ahorro de tiempo medio de
viaje como variable complementaria en la metodologia Contribuciéon por Valorizacién
para la financiaciéon de infraestructura vial; proponen el modelo Manizales mediante uso
de medida global, el cual permite calcular el ahorro dado por el proyecto, y la media
integral, la cual mide la mejora de los viajes que se generen en el proyecto, los que
permitiran; por un lado, la medicién de los tiempos de viaje sobre distintos escenarios;
también, mediante cualquier proyecto propuesto cuantificar el ahorro que se genere;
por otro lado, potenciar dos variaciones que abarcan la movilidad expuesta sobre los
modelos de recaudo asignados. La aplicaciébn de este modelo arroj6 resultados
positivos, ya que posee una aceptacion entre los habitantes porque los modelos de
oferta en el sector transporte se llegan a obtener beneficios en movilidad y sobre los

tiempos de viajes que generan nuevas infraestructuras viales.

23



3)

4)

Lépez etal. (2019) en su estudio titulado como Andlisis comparativo de la
infraestructura vial entre Colombia y Ecuador en el siglo XXI; realizan una comparacion
analitica descriptiva y documental sobre la infraestructura vial y el desarrollo de la
plataforma de los procesos logisticos para la competitividad al nivel internacional entre
ambos paises. Los resultados de esta investigacion demuestran; por un lado, que
Ecuador supera en cuanto a nivel de infraestructura vial al pais de Colombia, esto a
causa del porcentaje del PBI que emplea cada uno para mejorar sus vias; donde
Colombia referencia una inversion del 2,44% de su PBI, mayor valor invertido entre los
afos del 2012 al 2016, mientras que Ecuador ha empleado un porcentaje del 5,16% de
su PBI, valor que supera casi por el doble a lo invertido por Colombia; por otro lado, en
el ambito de competitividad en el afio 2017 - 2018 Ecuador supera por mucho a
Colombia donde ocupan el puesto 31 y 102 respectivamente; concluyendo de esta
forma que cada afio la competitividad en los mercados internacionales es mas exigente,
por ello es necesario que los paises tomen en consideracion la gran influencia que tiene
el nivel de la inversién del PBI sobre la mejora de la infraestructura vial para el
crecimiento socioeconémico del pais.

Rodriguez & Cano (2018) en su investigacién que lleva como titulo Influencia De Los
Vehiculos De Carga Pesada En La Congestion Vial De La Ciudad De Bogota D.C —
Colombia; tiene como objetivo primordial proponer una solucién técnica, mediante el
analisis de los datos a través del programa Vissim, que permita mitigar el impacto
generado por la congestidon vehicular de carga pesada en la ciudad de Bogota. Los
resultados obtenidos del trafico, real y actual en aquel entonces, de los principales
corredores evaluados de este estudio mediante la aplicacion del programa de
simulacion de trafico; demuestran que sin duda alguna el transito pesado genera la
presencia de la congestion vial como problema negativo. De esta investigacion se
concluye que mediante aplicaciones de soluciones técnicas se evidencia una mejora

aproximada hasta en un 40 % en ahorro de tiempo de viaje sobre la incidencia inicial,
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5)

a su vez también reduciéndose las longitudes de cola; brindando a los ciudadanos una
mejor calidad de vida.

Ziad et al. (2020) a través de su estudio titulado como Andlisis del congestionamiento
vehicular para el mejoramiento de via principal en Guayaquil — Ecuador; plantean un
analisis sobre las propuestas de solucidn alternativas que tengan como objetivo mejorar
el deficiente nivel de servicio que representa una problematica sobre el flujo vehicular
en la ciudad; por ello, mediante una metodologia descriptiva determinaron que segun
el flujo de entrada y salida vehicular el problema se originaba por dos factores, la
primera se basa sobre la distribucion de tiempos de reparto semaforico y la segunda
sobre presencia abrupta de buses alimentadores del metro via de la ciudad; entonces,
con los resultados antes mencionado los autores concluyen que una actualizacion junto
con un ajuste optimizado del ciclo semaférico de la zona de estudio, asi como la
inauguracién de una via exclusiva de salida preexistente para el flujo exclusivo de los
buses del metro via son la solucion principal. De este estudio se puede inferir que las
soluciones que se planteen a problemas con similitud a esta se puedan iniciar desde
un punto de vista técnico y econémico posible; con la posibilidad de invertir un
presupuesto mas elevado dependiendo del grado de la magnitud del problema

presentado.

2.1.2. Trabajos nacionales relacionados con el tema de estudio

1)

Ziad et al. (2020) a través de su investigacion denominada Analisis y solucion del
impacto vial generado por la insercion de centros comerciales en Arequipa; aplicando
Vissim; demuestran las ventajas y desventajas de cada propuesta de solucién
planteadas por los congestionamientos observados en varios centros comerciales de
la ciudad, abarcando la mejora obtenida mediante soluciones que son empleadas en el
ambito econdmico como de propuestas que requieren de una inversion mucho mayor
pero con un resultado mas efectivo. Gracias a este estudio se puede asumir que tener

una evaluacion que permita obtener el nimero de viajes generados por cada centro
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2)

3)

comercial en funcion al &rea arrendable que poseen, nos permite proyectar el volumen
vehicular con lo cual se formule una recta que permita evaluar la capacidad de la
infraestructura vial vinculada y prever que tengan niveles de servicio eficientes.

Pari et al. (2019) mediante su estudio denominado Nivel de congestionamiento del
trafico vehicular de la zona comercial de la avenida Bolognesi, Tacha — 2019; se
establecio que sin importar las medidas de control establecidas por la municipalidad de
la ciudad; hay una relacién entre el nivel de congestionamiento vehicular con ciertas
zonas comerciales de la ciudad; sobre todo, en ciertas intersecciones viales donde el
congestionamiento vehicular se presencia con un alto nivel en comparacion con otras
intersecciones involucradas con zonas comerciales, pero con la diferencia de que estas
cuentan con un dispositivo de control de transito. Mediante este estudio se puede inferir
que en ciertos casos la ejecucién de ciertas medidas que apligue la municipalidad, no
es suficiente para solucionar el congestionamiento vehicular; lo que conlleva a plantear
otras propuestas que vayan de la mano con dichas implementaciones y otorguen un
mayor nivel de efectividad contra este problema.

Contreras & Robles (2018) en su investigacion titulada como Impacto del centro
comercial Open Plaza en la estructura urbana del sector Constitucién del distrito de
Huancayo; demuestran los altos impactos negativos que ocurre por la integracion del
centro comercial Open Plaza de la ciudad de Huancayo; por un lado, el uso residencial
de la zona colindante al centro comercial han presentado una critica disminucién en
comparacion al uso comercial en el cual ocurre todo lo contrario; por otro lado, el centro
comercial incentiva a la llegada de mucho mas personas lo cual conlleva a generar
congestionamientos vehiculares en las vias colindantes al area comercial; por ello, con
lo antes mencionado los autores concluyen que el impacto urbano que se produce por
el centro comercial dentro del area de estudio es negativo de mucha importancia con
un nivel muy alto. Mediante este estudio se puede inferir que si bien la integracion de

centros comerciales incentiva el crecimiento econémico de la ciudad a su vez conlleva
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4)

5)

al incremento del impacto negativo de la zona de investigacion; poniendo en riesgo la
calidad de vida de los residentes dentro del sector en mencion.

Rios-Cardich (2018) mediante su investigacion denominada Modelacion del Transito y
Propuesta de Solucion Vial a la Av. Caceres con Infraworks y Synchro 8; fue elaborada
con el propdsito principal de revelar las fallas técnicas sobre el sistema vial presentes
en la zona de estudio; mediante un diagndstico de la situacién actual en ese periodo
de tiempo y asi poder proponer una solucion que pueda ser ejecutada desde un punto
técnico — econémico a mediano y largo plazo con la ayuda de los programas Synchro
e Infra Works, programas de simulacion y andlisis de transito, bajo la metodologia HCM
2010 y la normativa DG — 2018. De este estudio se puede inferir que, mediante un
andlisis operacional, que los niveles de servicio pueden verse comprometidos en un
futuro si no toman de importancia una debida planificacion del crecimiento vehicular;
asimismo, las demoras innecesarias obligan a los conductores a reaccionar de manera
inadecuada en torno al manejo del vehiculo y a su vez generando un trafico mas
caotico.

Chique Calderon et al. (2020) a través de su investigaciéon denominada Analisis del
sistema de transporte urbano para optimizar el tiempo de viaje del pasajero de la ciudad
de Puno-2018; tienen como objetivo principal examinar en la ciudad de Puno el sistema
de transporte urbano para poder optimizar los tiempos de viaje de los ciudadanos; por
ello, mediante este estudio aplicado de forma no experimental y cuantitativa se analiz
la capacidad vial donde se determiné que el sistema de transporte urbano tiene un alto
nivel de concentracion por el uso de suelo en el centro de la ciudad, agregandole que
el flujo también presenta obstaculos en parte de la via por el uso de la calzada como
estacionamiento, lo cual incrementa los tiempos de viaje de los ciudadanos; por ello,
los autores concluyen que la importancia del desarrollo e implementacién de
infraestructura vial urbana, asi como las declaraciones de zonas rigidas y la

implantacion de un inteligente sistema de gestion de trafico puede ayudar en gran
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6)

2.2.

medida en mejorar el flujo y los niveles de servicio de las principales vias del centro de
la ciudad. De este estudio se puede deducir; por un lado, el gran nivel de impacto que
causan los tipos de usos de suelo sobre las vias urbanas; por otro lado, la necesidad
prioritaria de invertir en la implementaciéon o mejora de la infraestructura vial que vaya
a la par con el crecimiento socioeconémico de la ciudad.

Rosner (2000) en su investigacion titulada Crecimiento urbano y segregacion social en
la ciudad de Chiclayo; mediante una planteada representacion metodolégica no
experimental y tedrica, sefialo que el desborde migratorio se localizé en el area oeste
y norte de la ciudad en mencion. En la zona oeste hubo una planificacion sostenible
respetando los lineamientos basicos del ordenamiento territorial sobre el crecimiento
urbanistico; sin embargo, en la zona norte de la ciudad el crecimiento poblacional fue
creciendo desmesuradamente, suceso completamente contrario a la zona oeste;
concluyendo que desde aquel afio en el que se realizd la investigacion hasta la
actualidad, el incremento poblacional sigue creciendo de forma desmesurada sin
respetar en lo mas minimo los parametros urbanisticos; generando un gran y
persistente problema sobre el actual casco urbano de la ciudad. De esta investigacion
se puede inferir que la ciudad de Chiclayo en sus inicios era una urbe de desarrollo
residencial de bajo nivel de densidad poblacional, tenia una planificacién urbanistica
planteada para cierta cantidad de habitantes; no obstante, con el paso de los afios la
ciudad presencio un impulso socio — econémico generando un rebose poblacional, esto
debido al aumento migratorio generado por el aumento del nivel de calidad de vida que

se presenciaba en esta zona.

Marco histérico

El estudio de impacto vial fue definido mediante la norma G — 40 por el Reglamento

Nacional de Edificaciones, el cual determina su concepto como una “evaluacién sobre la

influencia que tendrd una edificacion en el sistema vial colindante durante la etapa de

funcionamiento de dicha estructura” (Ministerio de Vivienda, 2006); asi como, las
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indicaciones y consideraciones que se deben tener en cuenta de acuerdo al tipo de

proyecto que se vaya a ejecutar.

2.3.

Definicién de términos

La propuesta de solucién que se planteard en esta investigacion estard relacionada

directamente con los resultados que determine el estudio de impacto vial provocado en el

area de estudio. Es por ello que es necesario mencionar ciertas definiciones que permitan

un entendimiento mas accesible de lo que abarcara esta tesis.

2.3.1.

Términos de clasificacion basica de la Via

Angulo de interseccion: hace referencia al angulo creado por el cruce o corte
entre dos vias o calzadas entre si.

Avenida: Termino atribuido a una calle amplia por lo general en doble sentido
separado mediante una berma central.

Berma central: hace referencia a un separador fisico que existe en medio de las
vias que tienen sentido opuesto de flujo vehicular.

Berma lateral: forma parte de la via que se encuentra a lado de extremo; tiene
como funcién dar un flujo eventual de transito o el estacionamiento temporal de
vehiculos.

Calzada: También llamada superficie de rodadura o pista y forma parte de la
seccion de la via, tiene como funcion permitir la circulacion exclusiva de vehiculos.
Carretera: término empleado para las vias interurbanas que pueden estar
pavimentadas o no; ademas, cuenta con una berma central sefializacion y control
policial.

Intercambio vial: es una red de conexiones de vias publicas mediante una obra de
arte permitiendo uno a mas pasos a desnivel donde la circulacion de vehiculos entre
dos a mas vias sea de transito directo y sin interrupciones.

Interseccion: es considerada en una zona donde dos a mas vias se interceptan en

un mismo nivel; estos pueden ser en forma de “X”, en “y” 0 “T”
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- Interseccidon multiple: Lugar donde se conectan varias vias y el flujo vehicular se

puede mover en sentido antihorario.

2.3.2. Términos de clasificacion basica del Vehiculo

- Vehiculo

Es el vinculo entre el conductor que lo maniobray la via sobre la que se moviliza, siendo
fundamental el estudio sobre sus caracteristicas y comportamientos efectuados en el

recorrido de un punto a otro. (Huaman & Puma, 2019)

2.3.3. Términos de clasificacion basica del Usuario

- Conductor

Se define como aquella persona que opera el vehiculo, siendo responsable de la
direccién y velocidad que le otorga al automovil para su respectivo traslado.(Huaman &

Puma, 2019)

2.3.4. Infraestructuravial

Este término abarca todo el conjunto de elementos de soporte que conforman la estructura
de los caminos y carreteras; permitiendo el traslado de un destino a otro a los vehiculos de
manera segura y comoda. Estos elementos vienen a ser pavimentos, puentes, dispositivos

de seguridad, tuneles, elementos de paisaje, entre otros. (Huaman & Puma, 2019)

2.3.5. Semaforos para el transito vehicular

Este dispositivo eléctrico de sefializacién vial permite varios movimientos en diferentes
direcciones de una determinada interseccion vial, limitados por cierta variedad de
condiciones que afectan de manera directa al transito; tales como la cantidad y la
distribucion de este. Estos dispositivos operan de manera pre sincronizado,

moderadamente sincronizado o completamente sincronizado. (C. Castillo & Olaya, 2020)
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2.4.

2.4.1.

Marco tedrico

Impacto vial

Condiciones pararealizar el estudio de impacto vial (EIV)

Para poder realizar un estudio de impacto vial para proyectos de edificaciébn en una

determinada &rea de estudio, esta zona analizada debe cumplir como minimo con uno

de las tres condiciones planteadas a continuacion: estacionamiento

Tabla 2 Condiciones para el desarrollo del EIV

Ve

— Se debe\ S El proyecto (8 El indice de
— generar mas de — incentiva a mas — volumen /
O 100 viajes |[\O de doscientos ||.Q capacidad vial
Q totales dentro || O cincuenta zonas || Q dentro de la

O de la hora pico
Z de la viabilidad
8 circundante.

Ve

QO de

Z aparcamiento.
@)

(@)

| e

e ,

O hora pico de un

Z segmento vial

O tiene un valor
mayor a 0.80.

Nota: Informacién obtenida del Reglamento de Estudios de Impacto Vial

Alcance del estudio

Como punto principal deben definirse los problemas y necesidades de la situacion. Para

definir lo antes mencionado se realizan las siguientes preguntas para poder identificar

la dimensién de los alcances. (Apaza & Vilca, 2018)
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¢Que interseccién y
seccion de vias deben
analizarse?

éSon necesarios los
conteos vehiculares?
éQue dias deben
realizarse?

¢Deben tomarse en
cuenta los existentes
estudios de transporte?

¢Es necesario
determinar los tipos
usos de suelo?

¢Que mejoras deben
tenerse en cuenta?

¢Qué tan grande debe
ser el drea de estudio?

Figura 1 Formulacién de preguntas para establecer los alcances de estudio

Nota: Elaboracién propia mediante la obtencién de lainformacién a través del
“Estudio de impacto vial, generado por la propuesta en funcionamiento del complejo

deportivo Universitario en la ciudad Universitaria — Puno”

- Determinacion el area de influencia

Determinar el area de influencia permitird especificar las intersecciones viales que
deberan ser analizadas. Una vez identificadas, se debe proceder a realizar la
distribucion de trafico en un area minima de 300 metros alrededor de la zona de estudio
mediante un modelo de transporte y/o aforos vehiculares debidamente justificados;
ademas, con relacion a la capacidad vial sobre las que el proyecto sera asignado se
apoyara mediante céalculos con relacién a las caracteristicas geométricas y al Manual

de Capacidad de Carreteras.

2.4.2. Datos de red vial
Este término debe estar conformado por ciertas caracteristicas viales que corresponden a
ciertos parametros. Segun (Ministerio de Transportes del Peru, 2018), esta fraccionada de

la siguiente forma:

32



Por su demanda:

o Autopista de primera clase: consta de calzadas divididas por medio de una
berma central con un ancho minimo de 6 mts y cada calzada debe tener dos o
mas carriles; ademas, el IMDA sera mayor a 6000 veh/dia.

o Autopista de segunda clase: Se constituye de una berma entre 1 mty 6 mts
de ancho separando a las calzadas; las cuales constan de dos a més carriles;
asimismo, el IMDA debe tener un valor entre 4001 y 6000 veh/dia.

o Carretera de primera clase: Abarca como minimo una calzada que tiene dos
carriles y considera un IMDA de 2001 a 4000 veh/dia.

o Carretera de segunda clase: Consta como minimo una calzada que tiene dos
carriles y considera un IMDA de 400 a 2000 veh/dia.

o Carretera de tercera clase: Se constituye como minimo de una calzada que
tiene dos carriles y considera un IMDA menor a 400 veh/dia.

o Trochas carrozables: Son vias que no cuentan con las caracteristicas
geometrias de una carretera; ademas, su IMDA es menor a los 200 veh/dia.

Por su orografia

o Terreno plano: La pendiente transversal al eje de la via no es mayor al 10%
mientras que la pendiente longitudinal es menor al 3%.

o Terreno ondulado: La pendiente transversal al eje de la via tiene un valor entre
el 11% y el 50% mientras que la pendiente longitudinal se encuentra entre 3%
y 6%.

o Terreno accidentado: La pendiente transversal al eje de la via tiene un valor
entre el 51% y el 100% mientras que la pendiente longitudinal se encuentra
entre 6% y 8%.

o Terreno escarpado: La pendiente transversal al eje de la via tiene un valor
superior al 100% mientras que la pendiente longitudinal se encuentra por

encima del 8%.
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2.4.3. Sefalizacion

Es un lenguaje que permite comunicar o advertir mediante simbolos o palabras informacion
a los conductores gue transitan por cierta via; ayudando asi a regular el transito; también,
permite prevenir cualquier accidente que pudiese ocurrir dentro de la circulacién vial;
asimismo, informar al conductor sobre las rutas y destinos alternativos que puedan
presentarse en el transcurso del viaje. Mediante el Manual De Dispositivos De Control Del
Transito Automotor Para Calles Y Carreteras (Ministerio de Transportes y Comunicaciones,

2016) se puede determinar dos tipos de sefializaciones:

- Sefalizacién horizontal

Se presentan como marcas dentro de las vias como lineas, simbolos, etc. Tienen como
fin ser empleados como objetos del reglamento del flujo vehicular para permitir un mejor
transito y seguridad dentro de la via. En la tabla mostrada a continuacién se mencionara

la clasificacién correspondiente:

Tabla 3 Clasificacion de la sefializacion horizontal

TIPOS DEFINICION CLASES DEFINICION
Linea Separacion de flujo vehicular
amarilla en sentidos opuestos

Linea blanca Separacion de flujo vehicular

Se encuentran paralelas en sentidos iguales
al eje de la calzada y
Lineas delimitan carriles; Linea Demarcar carriles de
longitudinales regulan el tréfico , aislan segmentada circulacion de transito
los sentidos de
circulacion. Demarcacion Avisan el no uso o ingreso a la
roja via
Demarcacion Informan zonas de parqueo
azul para personas discapacitadas
Lineas de Se emplean en zonas urbanas
paso y rurales para guiar al
Se encuentran peatonal transeunte

perpendiculares a la
direccion de la via de
transito y referenciadas

Lineas

transversales Se emplean en zonas urbanas

con color blanco Linea de y rurales para sefalar al
’ pare conductor donde debe frenar
el vehiculo

Nota: elaboracidn propia
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- Sefalizacién vertical

Son elementos verticales presentes dentro de la via horizontal, los cuales permiten

advertir y/o informar con anticipacion al conductor sobre ciertas circunstancias del propio

tramo mediante simbolos, palabras y/o iconos. Debido a que mediante este tipo de

sefializacién el conductor percibe la mayor cantidad de informacién, en la siguiente tabla

se presencia la siguiente clasificacion:

Tabla 4 Clasificacion de la sefializacion vertical

TIPO

DEFINICION

Sefiales de
reglamentacién

Sefiales de informacion

Sefiales de prevencion

Regulan y controlan el flujo de transito mediante las
prohibiciones, restricciones y/o limitaciones sobre el
uso de la via. No cumplir con las medidas planteadas
conlleva a una infraccion.

Proporcionan informacién sobre las rutas, rutas,
distancias,etc. Asimismo, las especiales, las cuales
permiten advertir a los conductores sobre las
situaciones temporales que se presenten en el trayecto.

Sirven como advetencia a los conductores sobre la
proximidad a un peligro dentro de la via; tambien, hace
referencia sobre el terreno adyacente que pueda
presentar riesgo inesperado por causas naturales.

2.4.4. Clasificacion vehicular

Nota: Elaboracién propia

Este es un término generalizado en la cual hace referencia a las agrupaciones vehiculares

segln sus caracteristicas comerciales y técnicas. Segun (Ministerio de Transportes del

Pera, 2018) se clasifican en los siguientes:

- Categoria L: Abarca a todos los vehiculos que tienen menos de 4 neumaticos.

o L1: Cuentan con 2 llantas de 50 cm?® maximo y una velocidad no mayor de

50 km/h.

o L2: Cuentan con 3 llantas de 50 cm3® maximo y una velocidad no mayor de

50 km/h.
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o L3: Cuentan con 2 llantas de 50 cm?® méaximo y una velocidad mayor de 50
km/h.
o L4: Cuentan con 3 llantas asimétricas al eje longitudinal de 50 cm3 a mas'y
una velocidad mayor de 50 km/h.
o L5: Cuentan con 3 llantas simétricas al eje longitudinal de 50 cm3 a mas y
una velocidad mayor de 50 km/h.
Categoria M: Abarca a todo vehiculo disefiando para el transporte de pasajero y
esta conformado por 4 llantas.
o M1: Cuenta con 8 asientos como méaximo mas el del conductor
o M2: Cuenta con 8 asientos a mas sin contar el del conductor y con un peso
bruto de no més de 5 toneladas.
o Ma3: Cuenta con 8 asientos a mas sin contar el del conductor y con un peso
bruto mayor a 5 toneladas.
Categoria N: Abarca a todos los vehiculos de 4 llantas a mas disefiado para el
transporte de mercancia.
o N1: Esta clasificacién abarca a los vehiculos con un peso bruto no mayor a
las 3.5 Toneladas.
o N2: Esta clasificacion abarca a los vehiculos con un peso bruto mayor a las
3.5 Toneladas, pero menor a las 12 toneladas.
o N3: Esta clasificacion abarca a los vehiculos con un peso bruto mayor a las
12 Toneladas.
Categoria O: Abarca a todos los vehiculos pertenecientes a los remolques y
semirremolques.
o 0O1: Son remolques con un peso bruto no mayor a las 0.75 toneladas.
o 0O2: Son remolques con un peso bruto mayor a las 0.75 toneladas, pero

menor a las 3.5 toneladas.
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o 0O3: Son remolques con un peso bruto mayor a las 3.5 toneladas, pero
menor a las 10 toneladas.

o 0O4: Son remolques con un peso bruto mayor a las 10 toneladas

- Categoria S: Esta clasificacion hace referencia a ciertos vehiculos con una funcion
especial y gue necesita de equipos especiales.

o SA: Abarca a las casas rodantes.

o SB: Abarca vehiculos blindados para transporte de mercancias de mayor
valor.

o SC: Contempla a las ambulancias.

o SD: Abarca los vehiculos empleados para los funerales.

2.4.5. Clasificacion de vias urbanas

Se define via urbana como espacios en las cuales transitan dentro de una ciudad diversos
medios de transporte terrestre y peatones, formando asi un medio de comunicacion que
fomenta el desarrollo urbano. Este término segun (C. Castillo & Olaya, 2020) abarca 4

principales categorias, las cuales son:

- Via expresa

Estas vias son aptas para recorridos de gran distancia; ya que vincula el sistema vial
urbano y el sistema interurbano; asi como los sectores de gran generacion de transito.
Estas vias permiten grandes volimenes de vehiculos con un IMDA mayores a 6000
veh/dia y con una alta velocidad que comprende un valor entre los 80 y 100 km/hora,
sin semaforos ni intersecciones. Asimismo, parte del disefio comprende una berma
central con un ancho no menor a 6 metros y cada calzada debe contar con dos a mas

carriles con 3.60 metros de ancho como minimo cada carril.

Sobre estas vias suelen circular vehiculos de 2 ejes a mas, asi como el libre acceso de
circulacion de buses para el traslado de pasajeros con su propio carril exclusivo y

paraderos debidamente disefiados en los intercambios.
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- Via arterial

Estas vias ayudan a distribuir el trafico de las vias colectoras y locales, permitiendo una
movilidad de media o alta fluidez; sin embargo, no permiten el area de estacionamiento
para la carga y descarga de mercaderia. EI IMDA para este tipo de via esta dentro del
rango de 4000 a 6000 veh/dia y con una velocidad que oscila dentro de los 50 y 80
km/hora; ademas, su berma central pude tener un ancho entre los 1 y 6 metros, cada

calzada debe contar con dos o mas carriles con un ancho no menor a 3.60 metros.

Estos otorgan flujos vehiculares continuos con cruces o pasos a desnivel; asi como el
servicio de un tratamiento exclusivo en vias y carriles separados con paraderos e

intercambios viales debidamente planificados.

- Viacolectora

Estas permiten dirigir el trafico de las vias locales a las arteriales; ademas, proporcionan
el servicio para el paso del transito hacia las areas vecinas colindantes a esta via. Estas
vias dan servicio tanto al transito de paso como el acceso a las urbanizaciones
adyacentes y mediante las autoridades municipales bajo ciertos parametros
establecidos pueden ser clasificadas como vias colectoras distritales como inter
distritales; asimismo, cuentan con un IMDA entre los 2000 y 4000 veh/dia y una

velocidad que frecuenta entre los 40 y 50 km/hora.

- Vialocal

Estas vias facilitan el acceso de vehiculos a la propiedad de las personas. Solo permiten
el pase de vehiculos ligeros, asi como el estacionamiento de estos mismos, ademas;
tienen una conexion directa con las vias colectoras. Son vias con un IMDA entre 400 a
2000 veh/dia y una velocidad que varia entre 20 y 30 km/hora; asimismo puede contar
con cruces o pases vehiculares a nivel, asi como la integracion de dispositivos de

seguridad vial que permitan la velocidad de maniobra.
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2.4.6. Concepto de volumen, capacidad y niveles de Servicio en las vias urbanas
con el HCM 2010

- Volumen de transito

Se define como la cantidad de vehiculos o peatones que transitan sobre una seccion
de la via dentro de un periodo de tiempo determinado; el cual, debe ser considerado
como dinamico, ya que solo tiene precision dentro del periodo de duracion de los aforos

que se realicen (R. Castillo, 2020)

- Capacidad vial

Llega a ser expresado como un volumen horario; ya que viene a ser una relacion directa
entre la cantidad maxima de vehiculos sobre una unidad de tiempo en una seccién de
via; ademas, se considera bajo ciertas condiciones prevalecientes del transito,
dispositivos de control e infraestructura vial. Ademas, esta capacidad depende de tres
factores principales tales como la geometria de la via, la composicion del trafico y sobre

las facilidades para interrumpir el flujo vehicular continuo. (Huaman & Puma, 2019)

- Niveles de servicio

Segun (Pinto Espejo, 2016) este término es una medida disefiada y realizada en los
Estados Unidos; y a su vez planeada en el HCM (Highway Capacity Manual), la cual
viene a ser una medida cualitativa que se encarga de calcular el nivel de seguridad y
facilidad de maniobra de un usuario sobre una via. Estos niveles se dividen en seis,
abarcando desde la A hasta el F; donde cada uno tiene un requisito de espacio

diferente.

¢ Nivel de servicio A: Abarca un flujo de transito libre, aqui el usuario tiene plena

libertad de eleccion sobre la velocidad y la maniobra del vehiculo.
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Nivel de servicio B: Se comienza apreciar el transito de otros vehiculos, la
seleccion de la velocidad es afectada en lo minimo; sin embargo, la maniobra
del vehiculo sufre un descenso.

Nivel de servicio C: La maniobra vehicular se ve restringida por otros usuarios,
pero las velocidades aun son préximas al flujo libre; ademas, la comodidad de
los conductores disminuye significativamente, sin mencionar que el mas minimo
incidente sobre la via puede generar demoras significativas.

Nivel de servicio D: Se puede apreciar la disminucién de la velocidad por la
presencia del aumento del flujo vehicular; asimismo, se limita la maniobra
vehicular y los conductores comienzan a presenciar incomodidades fisicas y
psicolégicas.

Nivel de servicio E: La incomodidad fisica y psicolégica comienza a
experimentarse considerablemente, debido a que las limitaciones de maniobra
son mucho mayores y las condiciones de servicio son muy cercanas a la
capacidad maxima de la via.

Nivel de servicio F: Se aprecia la ruptura del flujo vehicular mediante grandes
colas donde el volumen vehicular de entrada es mucho mayor que el volumen
vehicular de salida; asimismo, las velocidades de transito son muy bajas y las

paradas vehiculares son de forma constante

2.4.7. Disefios geométricos de las vias

Toda via tiene como funcion permitir el traslado de los vehiculos de un destino a otro; sin

embargo, estos vehiculos se presencian con diferentes tipos de dimensiones siendo pieza

clave para la definicion geométrica de las vias. Por ello para establecer criterios en estos

tipos de proyectos; los vehiculos son seleccionados con peso representativo,

caracteristicas y dimensiones formando asi vehiculos de disefio. (Ministerio de Transportes

del Peru, 2018)
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- Disefio geométrico en planta

Conocido como alineamiento horizontal; el cual tiene como uno de sus objetivos
determinar las peculiaridades geométricas de una via para la posterior integracion de
alineamientos rectos, curvas espirales y circulares que permitan una comoda
transicion, esto con la finalidad de permitir una normal operacion ininterrumpida de los

vehiculos con la mayor comodidad y seguridad posible. (Pinto Espejo, 2016)

- Disefio geométrico en perfil

Llamado también como alineamiento vertical, tipo de disefio en la cual viene siendo
conformada por una serie de rectas denominadas tangentes, las cuales estan unidas
por curvas verticales. Ademas, definen en su desarrollo tanto las pendientes negativas,
reconocidas por la disminucion de cotas, como de las pendientes positivas, las cuales

presentan el aumento de cotas. (Arroyo Cangalaya & Millan Garcia, 2020)

También, el disefio de la seccion transversal tiene una influencia por las condiciones
de demanda y la capacidad de la via. Por ello mediante Manual de disefio Geométrico

de Vias Urbanas — 2005 se extraen datos importantes presentados a continuacion:

- Ancho de carriles

Dicha medida de este término dependera segun la clasificacién de la via y la velocidad
de disefio adaptada; sin embargo, la implementacion de estos datos tendra en la

mayoria de veces modificaciones de acuerdo a las condiciones ideales para cada caso.
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Tabla 5 Ancho de carriles

ANCHO MINIMO ANCHO DE
ANCHO MINIMO
CLASIFICACION DE ANCHO DE CARRIL DOS
VELOCIDAD DE CARRIL EN
VIAS RECOMENDABLE UNICO DEL TIPO CARRILES
PISTA NORMAL
SOLO BUS JUNTOS
LOCAL 30a40 3.00 2.75 3.50 6.50
40 a 50 3.30 3.00 3.50 6.50
COLECTORA
;(' 50 a 60 3.30 3.25 3.50 6.75
o
E 60a 70 3.50 3.25 3.75 6.75
<
70 a 80 3.50 3.50 3.75 7.0
g 80 a 90 3.60 3.50 3.75 7.25
i
&
w 90 a 100 3.50 3.50 No aplicable No aplicable

Nota: Tabla obtenida del Manual de disefio Geométrico de Vias Urbanas — 2005

- Secciones transversales tipicas

Segun el reglamento vigente presente en el Manual de disefio Geométrico de Vias
Urbanas — 2005; sobre las dimensiones concretas para las secciones transversales que

se empleen en ciertos tipos de vias, se rescata lo siguiente:

VIA ARTERIAL CON 2 CARRILES EN CADA
SENTIDO CON VIA LOCAL ACADO LADO
Zona Residencial

SN B S

11 R o v o o S i S—— M

JA Y OE PSS 5B FF SC PP B 5 PS E vV JA
) 8’,2 4/2 “f, 600 ,L E, 30, 660 , 72 | 660 3012 600 ',2 4’,2 ‘*',' fi,
i 540 L

Figura 2 Seccién transversal de una via arterial
Nota: Informacién obtenida del Manual de disefio Geométrico de Vias Urbanas — 2005
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VIA COLECTORA CON DOS CARRILES EN CADA
SENTIDO PARA HABILITACION URBANA
LP ,/ AP
/ /] o ww + + o + *’i.wf’ bl ] w\
R.C B P s.C P B R.C. |
L 100 ,ISG/ 66 A 72 L 66 /.]CI/' 100 i
26 4 I,
- 46 40
- -

Figura 3 Seccion transversal de una via colectora
Nota: Informacién obtenida del Manual de disefio Geométrico de Vias Urbanas — 2005

Donde:
V: Vereda B: Berma PS: Pista de servicio PP: Pista principal
SC: Separador central JA: Jardin de aislamiento  LF: Limite de prop.

J: Jardin E. Estacionamiento  SL: Separador lateral RC: Retiro de const.

Asimismo, la via debe basarse sobre las caracteristicas y el disefio considerando los
volimenes de transito y sobre las condiciones idéneas para trasladarse sobre estas. Por

ello se explicaran los siguientes términos:
- Volumen horario de disefio (VHD)

Durante el transcurso del dia el volumen de transito tiende a variar a cada hora y
durante todo el afio; por ello, el volumen horario de disefio es quien determina las
particularidades que debe aplicarse a los proyectos de alto transito para minimizar los
problemas de congestion vial y asi poder determinar las condiciones de servicio
aceptables. Asimismo, el IMDA es parte fundamental para este desarrollo, ya que le
corresponde un 12 a 18% de esta al VHD, donde la variacion de este porcentaje
corresponde por lo general a carreteras de transito mixto con variaciones estacionales

marcadas, surgiendo la siguiente ecuacion:
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VHDapoi= 0.12~ 0.18 IMDAuasiol ... (ecuacién 01)

- Indice medio diario anual

Este indice hace referencia a un promedio aritmético sobre los volumenes diarios
vehiculares para todos los dias del afio existente sobres una seccion dada de la via.
Los valores que proporciona son de suma importancia para cualquier proyectista, ya
que le otorga informacion necesaria para determinar las caracteristicas de disefio y

clasificacion de la via.

- Crecimiento del transito

Toda via debe ser disefiada para poder tolerar el volumen de trafico que pueda
presentar incrementos ya sea por las modificaciones de uso de suelo alrededor de esta;
por ello, para efectos practicos se disefia una via con una base de crecimiento del

volumen vehicular de 20 afios. Por lo consiguiente se establece la siguiente ecuacion:

Pi=Po*(1+T¢) " ...veee (ecuacién 02)

Donde:

Ps: Transito final Po: Transito inicial Nn: Afo a estimarse

Tc: Tasa de crecimiento anual por tipo de vehiculo

-  Velocidad de disefio

La velocidad de disefo viene a ser clasificada mediante los tipos de vias existentes,
dando por entendido que sera la maxima que el vehiculo podra mantener con seguridad

y comodidad sobre una seccion determinada de la via.
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Tabla 6 Rangos de la Velocidad de Disefio en funcion a la clasificacion de la carretera por
demanda y orografia

VELOCIDAD DE DISENO DE UN TRAMO

CLASIFICACION | OROGRAFIA HOMOGENEO(KM/H)
30|40 (50| 60| 70|80 (90| 100 | 110 | 120 | 130
Plano X | X X X X X
Autopista de Ondulado X | x| X X X
Primera Clase | Accidentado X | X | X X
Escarpado X | X
. Plano X X X X X X X
Autopista de
Ondulado X | X | X | X X
Segunda
Accidentado X | X | X | X X
Clase
Escarpado X | X | X
Plano X | X | X | X X
Carreterade Ondulado X | X | X | X
Primera Clase | Accidentado X | X | X | X
Escarpado X | X | X
Plano X X X X X
Carretera de
Ondulado X | X | X
Segunda
Accidentado X | X | X
Clase
Escarpado X | X | X
Plano X| X | X[ X ]| X]|X X
Carreterade Ondulado X[ X | X | X | XX X
Tercer Clase Accidentado | X | X | X
Escarpado X

Nota: Tabla obtenida del Manual de carreteras DG — 2018
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- Intersecciones a nivel

Son elementos que forman parte de la infraestructura vial donde se interceptan de dos

a mas carreteras, permitiendo el cambio de trayectoria de los vehiculos que transitan

por esta misma. Ademas, vienen a ser elementos de discontinuidad por las cuales se

tiene que tener en consideracion las maniobras de la trayectoria vehicular; las cuales

no son usuales en la gran parte del recorrido vial.

Las intersecciones a nivel basan su clasificacibn mediante su composicién, como la

cantidad de ramales que convergen en ella, la definicion de transito y el tipo de servicio

solicitado o impuesto. Por ello en la siguiente tabla se detallaran los tipos primordiales

de interseccion a nivel.

Tabla 7 Tipos de interseccién a nivel

] ANGULO DE
INTERSECCION RAMALES
CRUZAMIENTO
T 3 Entre 60°y 120°
Y 3 <60°y>120°
X 4 < 60°
Cruz 4 > 60°
Estrella >4 -
Rotondas >4 -

Nota: Elaboracién propia con datos recolectados del manual de carreteras DG —

2018

Si bien hay variedad de tipos de interseccion como se menciona en la anterior tabla;

cada uno de estas tipologias basicas puede variar en forma o grado de canalizacion

y se mostrard en la siguiente figura.
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Figura 4 Variedad de tipos de interseccion a nivel

Nota: imagen obtenida del Manual de Carreteras DG - 2018

- Intersecciones a desnivel

Este tipo de interseccidn otorga la posibilidad de cruzar dos mas vias en diferentes
niveles con respecto al nivel de terreno natural; teniendo como propdésito que los
vehiculos tengan las facilidades de realizar todos los movimientos de cambio de
direccion posibles de una via a otra. Ademas, permite acrecentar la capacidad o el nivel
de servicio de las intersecciones importantes con elevados volimenes de transito. En

la siguiente tabla se mencionara la clasificacion y tipo de interseccion a desnivel:
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Tabla 8 Tipo de intersecciones a nivel

CUATRO RAMAS CON CUATRO RAMAS DE LIBRE

TRES RAMAS ) ]
CONDICION DE PARADA CIRCULACION
Tipo Trompeta “T” Tipo diamante — Clasico Tipo trébol completo
Direccionales en “T” Tipo diamante — Partido  Rotatorios/omnidireccionales
Direccionales en “Y” Tipo Trébol parcial Tipo turbina

Nota: elaboracién propia mediante el Manual de Carreteras DG — 2018

A continuacion, se presentaran de manera gréfica los tipos de intersecciones a

desnivel mencionados en la tabla anterior.

DE CUATROS RAMAS DE TRES RAMAS
DE LIBRE CIRCULACION CON CONDICION PARADV,
OTROS [rre=cL comPLETO|  DIAMANTES TREBOL PARCIAL | DT CCIOHALES TROMPETAS

A

it
i+

Figura 5 Tipos de intersecciones a desnivel

B
&
P!
i

Nota: imagen obtenida del Manual de Carreteras DG — 2018

2.4.8. Tipos de modelado de tréfico

Actualmente se encuentran a disposicion diferentes tipos de modelos para el transito
vehicular, modelos que estan basados en métodos y modelos matematicos que permiten
representar el comportamiento del flujo vehicular. Por ello, es de gran interés aquellos tipos
de modelos que estan fundados en las teorias dinamicas del fluido y seguimiento de

vehiculos; pero la desventaja en estos casos se presenta sobre las variables espacio y
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tiempo continuos por lo cual se debe buscar la manera de discretear. Segun (Fontalvo

Arrieta & Guérdela Vasquez, 2013) estos modelos se clasifican en:

- Modelo macroscépico

Son representadas por flujos de transito continuos; ademas hace referencia a la
relacion que hay entre la velocidad, flujo y densidad. Sin embargo, al disipar muchos
detalles pueden compensarlo en la habilidad para tratar problemas grandes en breves

tiempos de ejecucion.

- Modelo mesoscépico

Tiene una metodologia en particular, simular unidades de vehiculos como si fuese uno
solo; ademas los tiempos de entrada y salida de los vehiculos son determinados por el

dispositivo simulado

- Modelo microscopico

En este tipo de modelo se consideran las caracteristicas de cada vehiculo, asi como
las interacciones de cada tipo de estos sobre el flujo vehicular. Este tipo de modelo
permite simular operaciones de transito con mayor precision; sin embargo, requiere de

entradas complejas y tiempos de ejecucidn extensos.

2.4.9. Micro simulacion de trafico

Es una herramienta empleada en los ultimos tiempos en la ingenieria de transportes, ya
gue permite modelar flujos de transito multimodal y facilita las condiciones necesarias para
simular diferentes escenarios; asimismo, nos otorga otros beneficios como un alto nivel de
seguridad, presupuesto econdmico y un analisis en corto plazo. Uno de los softwares que
condensa muy bien este tipo de simulacion es el programa Vissim; el cual aplica los

fundamentos de micro simulacion y segun (PTV Group, 2018) son los siguientes:
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- Nivel de aleatoriedad

Este nivel se presenta en dos formas. Por un lado, de manera deterministica en el cual
no se presentan sobre los conductores o vehiculos cambios en sus caracteristicas; ya
sea sobre la distancia entre los vehiculos, el estilo de manejo, entre otros. Por otro lado,
existe el nivel de aleatoriedad de forma estocastica donde tienen determinadas

caracteristicas que son fundadas en distribuciones estadisticas.

- Numero de semilla

Permite ocasionar un ndmero aleatorio que sera representado mediante la conducta
del conductor y el tipo de vehiculos: ya que son pilares fundamentales que ponen en

evidencia el ciclo de decisiones ante circunstancias determinadas.

-  NUmero de corridas

El nimero de semillas designadas es importante para la evaluacion que se desarrolle
en el modelo microscépico; ya que por cada andlisis se obtiene un resultado similar al
promedio del nimero total de corridas, pero diferente a las demas; por ello, se deben

realizar las corridas necesarias para poder corroborar los resultados obtenidos.

- Tiempo de estabilidad

También llamado Warm up y hace referencia al plazo requerido para obtener el
equilibrio vehicular, consiguiéndose mediante incremento progresivo de la cantidad de
vehiculos que estaran transcurriendo en el tiempo desde el inicio del proceso de
simulacién. Al conseguir este equilibrio se da paso a la recoleccion de la informaciéon
estadistica donde los pardmetros de eficiencia, longitud de colas, tiempo de viaje,

volumen vehicular, entre otros; seran evaluados.
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- Calibracién del modelo

Tiene como objetivo garantizar que el modelamiento realizado se asemeje lo mas
posible a la situacion real con apoyo de las condiciones locales mediante la
comparacion entre los pardmetros de eficiencia conseguidos con el programa de
simulacién y los datos recolectado en la zona de estudio. Longitud de colas, tiempo y

velocidad de viaje entre otros; pueden ser los parametros a utilizar.

- Validacién del modelo

Es aqui donde el modelo de desarrollo se confirma si cumple con las exigencias
necesarias para ser apto en la evaluacién de resultados. Esta validacion se puede
obtener mediante el ingreso de nuevos datos de campo y estos deben conseguir

valores similares con el software empleado.

2.4.10. Software Vissim

Papageorgiu, (2006); comenta que este programa es un instrumento de simulacién, el cual
cuenta con dos pilares fundamentales del cual se basa este programa siendo el modelo de
flujo de tréfico y el control de sefiales, muy empleado para el disefio de sistemas de tréafico
vehicular; ya que otorga un desarrollo y andlisis de modelos de micro simulacién sobre el
comportamiento de los vehiculos en diferentes areas de infraestructura vial; asimismo, otra
ventaja de este programa es la facilidad de poder incluir caracteristicas de diferentes tipos

de vehiculos para un mejor analisis.
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CAPITULO lll: METODOLOGIA

1.1. Tipoy disefio de investigacion

1.1.1. Tipo de investigacion

La investigacion sera de tipo mixto; ya que presenta un enfoque cuantitativo por las
dimensiones que ayudaran a medir la realidad el cual se investiga y asi poder experimentar
la hipétesis planteada. Asimismo, presenta un enfoque cualitativo, ya que mediante las
ideas y opiniones sobre un tema en especifico permite generar una apertura sobre el
andlisis no estadistico y su posterior interpretacion de manera subjetiva pero

fundamentada. (Sarmiento, 2018)

1.1.2. Disefio de investigacién

El disefio de esta investigacion serd no experimental, esto se debe a que lo involucrado en
evaluacién viene a ser estudiado bajo su propio argumento natural sin ninguna modificacion
ni alteracion en las variables que estan involucradas en la investigacion. (Hernandez et al.,

2018)

1.2. Poblacién y muestra

1.2.1. Poblacién

La poblacién de este estudio seran los vehiculos livianos y pesado que circulan sobre las
intersecciones viales aledafias del Ovalo Josemaria Escriva en el transcurso de este afio

y préximos siguientes.

1.2.2. Muestra
La muestra de esta investigacion seran los vehiculos livianos y pesados que transitan sobre
las intersecciones viales del Ovalo Josemaria EscrivA en ciertos dias y horarios;

determinados por el criterio para realizar el estudio de impacto vial.
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1.3.

Instrumentos y materiales

Tabla 9 Técnicas e instrumentos de recoleccién de datos

TECNICAS INSTRUMENTOS Usos
Determinar el flujo
vehicular, mediante

Observacion Directa Registro Descriptivo grabaciones, que se
generard alrededor del

Ovalo Josemaria Escriva

Recopilacién de la
informacion

Informacion Documentada

Recolectar datos con
relacion al area de estudio

Procesamiento y
analisis de datos
estadisticos

Software Estadistico

Procesar y analizar la
informaciéon  recolectada
para la discusiéon de los
resultados obtenidos

Simulacién del
procesamiento de datos

Software Vissim

Simular el flujo vehicular
actual sobre el Ovalo
Josemaria Escriva.

Nota: Elaboracién propia
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CAPITULO IV: DESARROLLO DE INVESTIGACION

4.1. Areadeinfluencia

La ciudad de Chiclayo presenta un desarrollo urbano — socioeconémico el cual influyen en
la aglomeracion de gran cantidad de masas poblacionales y vehiculares. Es por ello, antes
de realizar un estudio de trafico es de suma importancia determinar y reconocer el espacio
de influencia mediante las vias involucradas directamente con el area de estudio que

mejoraran sus niveles de servicio a través de una propuesta de solucion.

Parte del reconocimiento del area de influencia es necesario tener informacion sobre los
distritos aledafios a la zona de estudio que se veran afectados de manera positiva con la
propuesta de solucién dentro del Ovalo Josemaria Escriva. Por ello, mediante el Plan de
Desarrollo Metropolitano Chiclayo — Lambayeque 2020 — 2040 (PDMCH) se define que el
distrito influenciado de manera directa es el de Chiclayo, seguido del Distrito de José

Leonardo Ortiz y de la ciudad de Lambayeque.

OB AL

X

o

Figura 6 Ubicacion del Ovalo Josemaria Escriva
Nota: Elaboracion propia mediante Google y aplicando el sistema de informacion

geografica mediante el programa QGIS
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La presente investigacion se desarrollara sobre el Ovalo Josemaria Escriva; interseccion
vial tipo rotonda, presentada en la figura anterior, que se encuentra ubicada en el Distrito
de Chiclayo, Provincia de Chiclayo, Departamento de Lambayeque. Este punto con
referencia W1 dentro del évalo en estudio se encuentra en la zona 17S con coordenadas

(625268.3 E, 9252702.1 N).

Asimismo, parte del reconocimiento del area de influencia se debe tener en cuenta toda
informacién relacionada sobre el sistema vial y la jerarquizacion de las mismas gue tienen
atribucion directa con el Ovalo en estudio. Dicha interseccion vial se caracteriza

actualmente por ser una infraestructura vial controladora y reguladora del flujo vehicular

proveniente del entorno geogréfico, siendo un anillo vial que se modula directamente con

OVALO DE ESTUDIO:
COOR. UTM WGSB84: 17S

(625268.3 E, 9252702.1 N).
sy &

™ 04

- VIA COLECTORA - VIA LOCAL - INTERCAMBIO VIAL

Figura 7 Jerarquizacion vial
Nota: Elaboracion propia obteniendo los datos del PDMCH y aplicando el sistema de

informacién geografica mediante el programa QGIS

Mediante la figura mostrada anteriormente se puede sefialar sobre el mapa satelital,
aplicado dentro del programa QGIS, las vias involucradas junto con el Ovalo en estudio

permitiendo una mejor perspectiva de las mismas; asimismo, gracias al Plan de Desarrollo
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Metropolitano de Chiclayo — Lambayeque 2020 — 2040 se puede determinar la
jerarquizacion de las vias, en la cual tanto la Carretera a la ciudad de Lambayeque (parte
de la carretera Panamericana Norte), La via de Evitamiento, asi como la Av. Josemaria
Escrivéa tienen una categoria de via colectora mientras que la Av. Los Tréboles llegan a ser

una via local. Por ello, se detallard informacién importante sobre dichas vias mencionadas:
- Carretera Panamericana Norte (Sur - Norte)

Localizada en la zona Norte del Ovalo en estudio, tiene como funcion principal conectar
la ciudad de Lambayeque con la Provincia de Chiclayo; permitiendo de esta manera el
traslado de usuarios y de mercancias que tienen como fin el paso hacia otras ciudades
al sur o al desarrollo econémico de esta provincia. Cabe resaltar que en la extension
del tramo estudiado se presencia la Universidad Catdlica Santo Toribio de Mogrovejo,
centros educativos, zonas residenciales, asi como de establecimientos comerciales

como principales fuentes de aforo.
- Avenida Josemaria Escriva de Belaguer (Norte - Sur)

Ubicada en la zona Sur del Ovalo en estudio, llega a tener una conexion directa con la
AV. Salaverry permitiendo el acceso al centro de la ciudad de Chiclayo tanto a los
pobladores como vehiculos livianos o de carga poco pesados. Cabe mencionar, sobre
la extension del tramo en estudio se puede presenciar el nuevo centro comercial Mall
Aventura Plaza, UGEL - Chiclayo, urbanizaciones, La comisaria del Norte; entre otros,

como principales fuentes de aforo.
- Via de Evitamiento (Este — Oste)

Ubicada en la zona Oeste del Ovalo en estudio, tiene conexién directa con la
Panamericana Sur permitiendo el traslado principalmente de vehiculos pesados con
destino a las ciudades surefias evitando que estas transiten por el centro de la ciudad.

Cabe resaltar que dentro del tramo en estudio se presencia el centro comercial Mall
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Aventura Plaza, la Universidad Tecnoldgica del Peru, el Hospital regional, zonas

urbanas y/o residenciales, siendo las principales fuentes de aforo.

Avenida Los Tréboles (Oeste — Este)

Ubicada al Este del Ovalo en estudio, tiene conexion directa con la via colectora Av.
Augusto B. Leguia la cual forma parte del Distrito de José Leonardo Ortiz. Se menciona
que dentro del tramo en estudio se puede presenciar en su mayoria zonas

residenciales, asi como areas comerciales, siendo las principales fuentes de aforo.

Del mismo modo, se mencionara los cuatro intercambios viales permitidos gracias al

Ovalo Josemaria Escriva que permite tener varias direcciones de flujo vehicular.

Intercambio vial Norte: Av. Josemaria Escriva, Av. Los Tréboles y la Via de
Evitamiento con Carretera Panamericana Norte.

Intercambio vial Sur: Los Tréboles, la Via de Evitamiento y Carretera
Panamericana Norte con la Av. Josemaria Escriva.

Intercambio vial Este: La Via de Evitamiento, Carretera Panamericana Norte y la
Av. Josemaria Escriva con la Av. Los tréboles.

Intercambio vial Oeste: Carretera Panamericana Norte, Av. Josemaria Escriva y

Av. Los tréboles con la Via de Evitamiento.

Diagnostico urbano

4.2.1. Uso de suelo

Para esta investigacion es de suma importancia obtener informacién acerca del uso de
suelo y sobre los tipos de edificaciones que mas predominan sobre la zona de estudio; esto
debido a que nos proporcionaréa los datos requeridos sobre la cantidad de usuarios que
tienden a ser captados ya sea por estudios, comercio, vivienda, entre otros. Ademas,
permitira comprender el aumento del flujo vehicular que transitan sobre las vias

involucradas directamente con el area de estudio. A continuacion, en la siguiente Figura se
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mostrard las respectivas coordenadas de los vértices que forman el area de investigacion

aproximada de 0.468 km2; comprendiendo al Ovalo Josemaria Escriva como eje central.

COORDENADAS:
UTM WGS84 — 17S
POL:

(625669 E, 9252866 N) |
PO2: :
(626420 E, 9252727 N) [¥

OVALO JOSEMARIA ESCRIVA

PO3:

| COORDENADAS UTM - WGS84: 17
(626131 E, 9250290 N) :
P04:

(625554 E, 9252263 N) |

Nota: Elaboracion propia aplicando el sistema de informacion geogréafica mediante el

programa QGIS

De esta manera, gracias al Plan de Desarrollo Metropolitano Chiclayo — Lambayeque 2020
— 2040 (PDMCH) mediante el estudio actual de suelo ya realizado se puede determinar la
predominancia de los tipos de suelo que estan presente en el area de investigacion; las
cuales se presentara en la siguiente figura. Por un lado, el uso de suelo tipo vivienda /
comercio presenta un alto porcentaje concentrdndose en toda la Av. Los Tréboles en
direccion oeste a este; seguido de la Av. Josemaria Escriva en direccion de Sur a Norte.
Por otro lado, la presencia del uso de suelo tipo comercio, salud y educacion se presencian
juntos y cerca al Ovalo Josemaria Escriv4, dichas edificaciones incentivan a la llegada de
grandes cantidades de personas, incentivo que va ligado de forma directa con el

incremento del flujo vehicular dentro de la zona de estudio.
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Figura 9 Areas de los usos de suelo

Nota: Elaboracion propia obteniendo informacién visual del plano de PDMCH y aplicando el

sistema de informaciéon geografica mediante el programa QGIS

En los Ultimos afos varias zonas de tipo residencial o vivienda han presentado una
variacion combinandose con el tipo de zona comercial, esto se debe al gran flujo peatonal
gue se ha venido presenciando por la existencia de universidades, el hospital Regional y
actualmente por la integracion del centro comercial Mall Aventura Plaza, acto que impulsa
a los propietarios de las residencias a sacarle un provecho econémico al integrar areas de
comercio como locales de comida, emprendimientos, entre otros. A continuacion, en la
siguiente Tabla se detallara cada uno de los tipos de suelos que predominan sobre el area
de estudio generando un mayor nivel de flujo vehicular debido a la alta densidad

poblacional.
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Tabla 10 Tipos de uso de suelo

TIPOS DESCRIPCION REFERENCIAS
@) - Urb. San Isidro
% Son zonas residenciales que varian desde viviendas - Urb. La primavera
8 0 unifamiliares a viviendas multifamiliares con o
3 0O edificaciones de 3 a 4 pisos, generando flujos de - Pj. Ricardo Palma
% trafico vial. - Pj. Prolongacién
o Tupac Amaru
z Son establecimientos que cuentan de una a mas
o @) edificaciones de gran envergadura, en los cuales - Mall Aventura
g % ofrecen distraccién a los usuarios. Estos generan Plaza
= zonas con muy altas demandas de usuarios y
8 vehiculos.
-~ 0 Son establecimientos de dos a mas niveles, en el
<D( O cual el primer piso es de uso exclusivo para el _
8 Z @ comercio, mientras que los niveles superiores - Tiendas
D %J S restantes estan contemplados para el uso - Restaurantes
S 8 residencial. Generalmente incentivan al incremento
del flujo peatonal y vehicular.
. - Universidad
< Tecnoldgica del
% Son establecimientos cuya funcién principal es Pera
8 O impartir conocimientos a los usuarios. Esto genera - Universidad Santo
) 5 una gran circulacién automotriz a ciertas horas del Toribio de
) dia por la llegada y retiro de estudiantes. .
a Mogrovejo
w
- Instituto Idat
a Son edificaciones sanitarias que tienen como funcion
) principal atender a pacientes con algun problema de
-
< salud, proporcionando diagnésticos y tratamientos a - Hospital Regional
8 los afectados. Esto genera gran cantidad de viajes, de Lambayeque
) asi como promover areas con alta intensidad de
- personas.
?%:' - Parque Miraflores |
o 8 Son areas denominadas como espacios libres en la - Parque Miraflores
%) < que cualquier persona tiene derecho a estar y Il
Lu . .
6 transitar liboremente. - Parque las Letras
L - Parque Leguia
7 Dentro de este apartado se comprende el uso de
8 o trabajo, siendo zonas laborales donde los usuarios - UGEL - Chiclavo
|C_) g desarrollan su profesion, prestando sus servicios al y

publico y/o Estado.

Nota: Elaboracién propia
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4.2.2. Disefio geométrico

Obtener informacion acerca del disefio geométrico de Ovalo y las vias involucradas es de
suma importancia, ya que mediante el levantamiento de los datos de campo se podra
determinar el ancho de los carriles de cada via, el diametro del Ovalo en mencién, el ancho
de las bermas, entre otros aspectos. En la siguiente Figura se presenciara las vias que

intervienen de forma directa con el Ovalo Josemaria Escriva.

'prfa!j
ok, L T

| AREA DE ESTUDIO

;;utv

1 OVALO JOSEMARIA ESCRIVA
| COORDENADAS UTM - Wessa: [
175 (625268.3 E,

£
=
F=
-

LEYENDA:
- Carretera Panamericana Norte @
- Avenida Josemaria Escriva de Balaguer 8
- Via de Evitamiento
- Avenida Los Tréboles

- Ovalo Josemaria Escriva @

Figura 10 Vias que intervienen en el Ovalo Josemaria Escriva

Nota: Elaboracion propia aplicando el sistema de informacion geogréafica mediante el

programa QGIS

Del mismo modo, mediante la tabla mostrada a continuacion se podra detallar el nombre
de las vias presentadas en la figura anterior y a partir de ello se procede a definir los
sentidos y lados de orientacion del flujo vehicular; ademas, me mencionara la cantidad y el

ancho de los carriles con las que cuenta cada via por sentido de viaje; también, la longitud
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de tramo para el analisis de cada via que se intercepta al évalo en estudio. Por el contrario,
los valores de las velocidades que serdn mencionados en este apartado seran comparados
segun los datos fundados a través del Texto Unico Ordenado del Reglamento Nacional de
Transito - Codigo de Transito, reglamento que permite obtener estos valores de acuerdo a
las zonas que estan presentes del area de estudio, junto con los valores de velocidad

obtenidos en campo.

Tabla 11 Resumen de datos geométricos y velocidades

ANCHO LONGITUD CALZADA VELOCIDAD (km/h)
DESCRIPCION LADO SENTIDO CARRILES

(m) (m) (m) TEORICO* CAMPO
Panamericana  Este S—-N 2 3.5 400 7.25 35 14
Norte Oeste N-S 2 3.5 400 7.25 35 14
Av. Josemaria  Este S—-N 2 3.25 420 6.75 55 11
Escrivad Oeste N-S 2 3.25 420 6.75 55 11
Via de Norte E-O 2 3.25 310 6.75 30 14
Evitamiento Sur O-E 2 3.25 310 675 30 14
Av. Los Norte E-O 2 3.0 550 6.5 55 13
Tréboles Sur O-E 2 3.0 550 6.5 55 13

Nota: Elaboracion propia. *los valores de la velocidad han sido tomados de Texto Unico
Ordenado del Reglamento Nacional de Transito - Codigo de Transito

Asimismo, en la siguiente tabla mostrada a continuacion se presentan los valores
conseguidos con respecto al ancho de las bermas de las vias involucradas al area de

estudio, como su lado de analisis y el ancho respectivamente.
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Tabla 12 Datos de las Bermas centrales de las Vias que interceptan al évalo

DESCRIPCION ANCHO
Carretera Panamericana Norte 1.20m
Av. Josemaria Escriva 1.20m
Via de Evitamiento 2.80 m

Av. Los tréboles 490m

Nota: Elaboracién propia

Ademas, en la tabla mostrada a continuacion se presenta los datos relacionados al Ovalo
Josemaria Escriva, tabla que detalla la orientacion de andlisis con su nimero respectivo
de carriles, ancho de las mismas. No obstante, la velocidad presentada en la tabla también
se presentara como una comparativa entre lo fundamentado segun Texto Unico Ordenado
del Reglamento Nacional de Transito - CAdigo de Transito con el dato real obtenido en

campo.

Tabla 13 Datos del Ovalo Josemaria Escriva

) VELOCIDAD
DESCRIPCION LADO CARRILES ANCHO CALZADA

TEORICO* CAMPO
N 3 3.25m 10.00 m 25 km/h 8 km/h

Ovalo
S 3 3.25m 10.00 m 25 km/h 8 km/h

Josemaria

E 3 3.50m 10.75m 25 km/h 8 km/h

Escriva
O 3 3.50m 10.75m 25 km/h 8 km/h

Nota: Elaboracion propia. *los valores de la velocidad han sido tomados de Texto Unico
Ordenado del Reglamento Nacional de Transito - Cédigo de Transito

4.2.3. Sefalizacion
Dentro del &rea de estudio se pudieron presenciar tanto sefializaciones horizontales como
verticales; ubicados dentro de cada via que intercepta con el 6valo en estudio para

proporcionar informacion previa a los conductores que transitan mediante estas vias.
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Tabla 14 Evidencia de las sefiales de transito presentes dentro del area de estudio

SENALIZACION VERTICAL

PREVENCION /
REGLAMENTACION

SENALIZACION VERTICAL

PREVENCION /
PREVENCION

SENALIZACION VERTICAL

INFORMATIVA /
INFORMATIVA

SENALIZACION
HORIZONTAL
LINEAS TRANSVERSALES
LINEAS DE PASOS
PEATONALES

Nota: Elaboracién propia
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4.2.4. Sistema de transporte

Dentro de las cuatro intersecciones que conectan con el Ovalo Josemaria Escrivd como
eje central de la zona de estudio, se puede presenciar el recorrido de varios tipos de
vehiculos de transporte terrestre, los cuales son empleados para el desplazamiento tanto
de usuarios como de mercancia. Es por ello, mediante el Reglamento Nacional de
Vehiculos se detallara informacion crucial de cada tipo de vehiculo con sus respectivas

categorias y sub categorias que se frecuentan dentro del area de estudio.

Tabla 15 Tipo de vehiculo presente el évalo Josemaria Escriva

TIPO DE VEHICULO DETALLES*

Mototaxi

Vehiculo de 3 ruedas disefiado para
el transporte de 4 personas
e Categoria: L

e Sub - categoria: L4 — L5

Automovil

Vehiculo de 4 ruedas disefiado para
el transporte de 5 personas

e Categoria: M

e Sub — categoria: M1

Camioneta Pick Up

Vehiculo de ruedas disefiado para
el transporte de 5 personas y

mercancia

e Categoria: N

e Sub - categoria: N1
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Combis

Vehiculo de 4 ruedas disefiado para
el transporte de 9 personas y
equipajes

e Categoria: M

e Sub - categoria: M2

Omnibus

Vehiculo de 6 ruedas disefiado para
el transporte de mas de 9 personas
y equipajes

o Categoria: M

e Sub - categoria: M3

Camion de 2 ejes

Vehiculo de 4 ruedas disefiado para
el transporte de mercancias.
e Categoria: N

e Sub - categoria: N2

Camién de 3 ejes a mas

Vehiculo de 6 ruedas a mas,
disefiado para el transporte de
mercancias.

e Categoria: N

e Sub — categoria: N3

Nota: Elaboracion propia. * los detalles de la tabla presentada han sido obtenidos
del Reglamento Nacional de Vehiculos
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4.3. Estudio de tréfico vehicular

4.3.1. Aforo vehicular

Para este item se han tenido en consideracion las recomendaciones del HCM 2000, Manual
de Capacidad de Carreteras, el cual recomienda tener en consideracién una previa
inspeccion y/o sondeo para identificar los dias mas representativos dentro de la semana
para dias tipicos y dentro del fin de semana para dias atipicos; asumiendo como eje central
los tipos de edificaciones que estan presentes dentro del area de estudio. Asimismo, por
cada dia evaluado se determina las horas punta en las cuales el flujo vehicular tiene un
mayor incremento. Los datos recolectados se obtuvieron sobre el Ovalo Josemaria Escriva,
flujo que intercepta al 6valo mediante sus cuatro intersecciones principales: La Av.
Josemaria Escriva, LA carretera Panamericana Norte, La Via de Evitamiento y La Av. Los
Tréboles; permitiendo la obtencion total de la informacién necesaria de campo para el

modelamiento respectivo en el programa Vissim.

Figura 11 Congestionamiento vehicular presente en el Ovalo Josemaria Escriva

Nota: Foto tomada dentro del turno de grabacién para el estudio de trafico vehicular
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La evaluacion de este aforo se realizé en dos dias tipicos y un dia atipico siendo martes
22 de marzo, jueves 24 de marzo y sabado 26 de marzo respectivamente del presente afio.
Los dias elegido para realizar el estudio de trafico representan aquellos dias de mayor
concurrencia vehicular dentro del &rea de estudio. A continuacion, en la siguiente figura
mostrada se puede presenciar la magnitud de congestionamiento vehicular presente dentro

de uno de los dias de grabacion para el estudio de trafico.

Con ayuda del celular se procedié a grabar los turnos de los dias mencionados
anteriormente, grabacién que tuvo un angulo de enfoque sobre una posicion estratégica
sobre la azotea de una edificacién de cuatro pisos que permitieron captar la entrada y salida
del flujo vehicular de las cuatro intersecciones que interactian con el évalo en estudio.
Cabe mencionar que cada dia tiene tres turnos de grabacion y cada turno tiene una

duracién de 110 a 120 minutos; los cuales se mencionaran a continuacion:

- Turno mafana; de 7:30 am a 9:30 am
- Turno mediodia: de 12:30 pm a 2:00 pm

- Turno tarde /noche: de 6 pm a 8 pm

Cabe resaltar que el conteo se realizar4 bajo su clasificacion vehicular y asi poder
determinar la cantidad de cada tipo de vehiculo que transita sobre el 6valo en estudio
dentro de los horarios mencionados. En la siguiente figura se mostrara los puntos de control
definidos en el sentido antihorario por cada via de entrada y salida sobre el Ovalo
Josemaria Escriva para el orden de la recoleccion de los datos de los videos de campo.
Asimismo, en la siguiente tabla se detallara informacién puntual sobre los puntos de control

empleados para cada interseccion.
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Figura 12 Puntos de control para el estudio de trafico

Nota: Elaboracion propia mediante Google Earth
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Tabla 16 Dia, via, Sentido de direccion, puntos de control para el conteo vehicular

N ° DIA VIA SENTIDO PUNTO DE CONTROL ANEXO
01 Martes Av. Josemaria Escriva S-N B 02
02 Martes Av. Josemaria Escriva N-S F 02
03 Martes Av. Los Tréboles O-E C 02
04 Martes Av. Los Tréboles E-O D 02
05 Martes Carr. Lambayeque - Chiclayo S—N E 02
06 Martes Carr. Lambayeque - Chiclayo N-S G 02
07 Martes Via de Evitamiento E-O H 02
08 Martes Via de Evitamiento O-E | 02
01 Martes Av. Josemaria Escriva S-N B 03
02 Jueves Av. Josemaria Escriva N-S F 03
03 Jueves Av. Los Tréboles O-E C 03
04 Jueves Av. Los Tréboles E-O D 03
05 Jueves Carr. Lambayeque - Chiclayo S—N E 03
06 Jueves Carr. Lambayeque - Chiclayo N-S G 03
07 Jueves Via de Evitamiento E-O H 03
08 Jueves Via de Evitamiento O-E | 03
01 Sébado Av. Josemaria Escriva S-N B 04
02 Sabado Av. Josemaria Escriva N-S F 04
03 Sabado Av. Los Tréboles O-E C 04
04 Sabado Av. Los Tréboles E-O D 04
05 Sabado Carr. Lambayeque - Chiclayo S—N E 04
06 Sabado Carr. Lambayeque - Chiclayo N-S G 04
07 Sébado Via de Evitamiento E-O H 04
08 Séabado Via de Evitamiento O-E | 04

Nota: elaboracién propia



4.3.2. Capacidad de interseccion vial

En este apartado se determinara para cada uno de los accesos viales que interceptan con
el Ovalo Josemaria Escriva, la tasa horaria de maxima demanda. Para esta investigacion
se emplearon cuatro intervalos de medicion de 15 minutos para completar la recoleccion
de datos de la capacidad vehicular de cada via por cada hora de grabacion. Ademas, se
debe tener en cuenta otros aspectos; para poder calcular el valor de la hora punta y el
factor de hora pico, es necesario poder unificar la variedad de los tipos de vehiculos
presentes en el 4rea de estudio mediante unos coeficientes de conversion de vehiculos

directamente equivalente (VDE), independiente por cada tipo de transporte terrestre.

Tabla 17 Coeficientes de vehiculos directamente equivalentes (VDE)

TIPOS DE VEHICULO COEFICIENTE
Moto lineal 0.25
Mototaxis 0.75
Auto o camioneta 1.00
Combi 1.50
Microbus 2.00
Omnibus 2.50
Camién de 2 ejes 3.00
Camioén de 3 ejes 0 mas 3.50
Articulados 4.00

Nota: Manual de Capacidad de Carreteras (HCM 2000)

En la tabla presentada anteriormente gracias al HCM 2000, se puede determinar mediante
la velocidad y el tamafio promedio de cada tipo de vehiculo el coeficiente individual;
asimismo se basan de los valores estdndares del auto para ser el punto base con valor a

la unidad y mediante ello proceder con los demas factores.
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Por un lado, mediante la tabla que se mostrara a continuacion se podra presenciar el

resumen del estudio de trafico, ver Anexo 02; donde por cada dia se muestra la hora en

la cual hubo mayor presencia de flujo vehicular, agrupando los puntos de control en ida y

venida. Ademas, se manifiesta el mayor valor obtenido del conteo vehicular de uno de los

cuatro intervalos de 15 minutos que forma parte de la hora (Suma); luego, se presencia el

resultado de la suma total del conteo vehicular de los 4 intervalos de 15 minutos que

comprenden el valor de hora pico (HP); por dltimo, se presencia el dato de vehiculos

directamente equivalentes (VDE) que se han obtenido de la conversion del valor total de

cada suma horaria por cada tipo de vehiculo multiplicado por su respectivo coeficiente,

Tabla 17.

Tabla 18 Valores de los mayores resultados obtenidos del conteo vehicular por hora, via y dia

. HORA . PUNTO DE FLUJO MIXTO
DA Inicio Fin UBICACION CONTROL  suma  HP VDE
06:45:00 07:45:00 Av. Josemaria Escriva B 541 2061 1975
01:15:00 02:15:00 Av. Los Tréboles D 255 966 881
0 06:45:00 07:45:00 Carretera Panamericana Norte G 516 1909 2275
,'-'_J 01:00:00 02:00:00 Via de Evitamiento | 611 2334 2471
EE 07:30:00 08:30:00 Av. Los Tréboles C 425 1266 1097
= 06:45:00 07:45:00 Carretera Panamericana Norte E 507 1826 2122
07:00:00 08:00:00 Via de Evitamiento H 605 2283 2496
06:45:00 07:45:00 Av. Josemaria Escriva J 610 2260 2121
07:00:00 08:00:00 Av. Josemaria Escriva B 565 2119 2034
07:30:00 08:30:00 Av. Los Tréboles D 252 995 845
v 09:15:00 06:15:00 Carretera Panamericana Norte G 569 2125 2408
W 07:30:00 08:30:00 Via de Evitamiento [ 648 2395 2538
I':')J 07:30:00 08:30:00 Av. Los Tréboles C 339 1242 1129
™ 07:30:00 08:30:00 Carretera Panamericana Norte E 602 2080 2233
05:30:00 06:30:00 Via de Evitamiento H 628 2297 2558
05:15:00 06:15:00 Av. Josemaria Escriva J 5906 2323 2202
06:00:00 07:00:00 Av. Josemaria Escriva B 567 2172 2017
08:15:00 09:15:00 Av. Los Tréboles D 284 1126 894
o 04:30:00 05:30:00 Carretera Panamericana Norte G 471 1841 2129
2 05:30:00 06:30:00 Via de Evitamiento [ 595 2376 2517
2 08:15:00 09:15:00 Av. Los Tréboles C 305 1205 1034
¥ 01:00:00 02:00:00 Carretera Panamericana Norte E 476 1790 1953
12:45:00 01:45:00 Via de Evitamiento H 627 2326 2537
12:45:00 01:45:00 Av. Josemaria Escriva J 611 2285 2136

Nota: elaboracion propia
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Por otro lado, en la proxima tabla se presenciara informacion sobre la hora en que se

aprecia el mayor aforo vehicular de VDE por cada dia y punto de control respectivamente.

Esto con el fin de establecer los mayores valores que representan cada dia evaluado.

Tabla 19 Datos de los maximos valores aforos vehiculares de VDE por punto de control dia y hora

DIA'Y HORA
FLUJO E%%E%ODE Martes Jueves Sabado
(06:45 pm A 07:45pm) (6:45pm A 7:45pm)  (04:30 pm A 05:30 pm)
B 1975 1976 2017
D 809 715 923
ENTRADA G 2275 2425 2129
I 2352 2334 2387
C 780 792 987
E 2122 1973 1954
SALIDA H 2448 2519 2456
J 2084 2202 2062
SUMA 14845 14935 14915

Nota: elaboracidn propia

Después de seleccionar la sumatoria con mayor valor de aforo vehicular presente en la

anterior tabla; se procedera a mostrar los valores de vehiculos directamente equivalentes

(VDE), junto con sus respectivos valores de hora pico (HP) presenciados en la hora

especifica de cada avenida y punto de control del dia con mayor aforo.

Tabla 20 Valores de VDE por cada punto de control y ubicacién correspondiente

JUEVES - 06:45:00 PM A 07:45:00 PM

UBICACION PUNTO DE CONTROL VALOR

VDE HP
Av. Josemaria Escriva B 1976 2046

Av. Los Tréboles D 715 826
Carretera Panamericana Norte G 2425 2122
Via de Evitamiento I 2334 2227

Av. Los Tréboles C 792 931
Carretera Panamericana Norte E 1973 1705
Via de Evitamiento H 2519 2273
Av. Josemaria Escriva J 2202 2323
N° DE VEHICULOS EN LA HORA DE MAXIMA DEMANDA 14935 14453

Nota: elaboracion propia
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4.4. Resultados obtenidos mediante el programa Vissim

El programa Vissim permite simular de manera microscépica modelos de transporte
multimodales ya sea en el ambito urbano o rural; ya que, su interfaz permite crear los
mejores escenarios para poder probar los diferentes panoramas de trafico antes de su
ejecucion. El flujo que simula el programa esta delimitado de acuerdo a las restricciones
presentadas por la distribucion de carriles, las compaosiciones y registros de vehiculos, asi

como el control de sefiales.

Cabe resaltar que este programa te permite discriminar los tipos de vehiculos, lo que lo

hace mas intuitivo y preciso al momento de vaciar los datos obtenidos del estudio de tréfico.

Tabla 21 Datos del estudio de trafico presenciado en el dia y hora de mayor afluencia vehicular

FLUJO DE ENTRADA - DIA JUEVES - 06:45 PM A 07:45 PM

PUNTO Moto . Pick Coa .. Camién
DE lineal Mototaxi Auto Up Combi Omnibus Camién LoF
CONTROL
52 91 259 21 32 1 10 0
B 62 95 272 23 29 4 8 0
66 94 291 25 35 2 9 0
69 100 327 22 37 4 6 0
TOTAL 249 380 1149 91 133 11 33 0
34 70 39 6 1 0 5 2
D 38 73 44 7 5 0 4 0
39 100 68 6 7 0 3 3
37 117 97 10 8 0 3 0
TOTAL 148 360 248 29 21 0 15 5
68 72 204 52 30 3 22 29
69 71 238 56 31 1 24 31
G 75 87 274 58 29 2 20 24
79 82 267 42 30 5 19 28
TOTAL 291 312 983 208 120 11 85 112
71 143 182 28 24 2 10 26
74 165 228 29 25 1 18 27
68 178 265 15 20 2 19 22
61 186 273 9 21 3 14 18
TOTAL 274 672 948 81 90 8 61 93

Nota: elaboracion propia
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Figura 13 Creacion de la clasificacion con sus respectivas variedades de modelo vehicular
Nota: elaboracién propia mediante la interfaz del programa Vissim
Por un lado, la tabla mostrada anteriormente refleja el valor de los datos obtenidos del
conteo vehicular netamente de la hora pico sin aplicar los factores de ajuste de vehiculos
directamente equivalentes con respecto a la hora de mayor flujo vehicular dentro de los 3
dias de recoleccion de datos. Por otro lado, la figura anterior muestra la facilidad que te
otorga el programa Vissim para discriminar segun la clasificacion vehicular presente dentro
del area de estudio; lo que permite ausentar el uso de los factores de vehiculos
directamente equivalentes; ya que, con esta disposicion se puede usar los datos exactos

del estudio de tréafico de cada tipo de vehiculo.

A continuacion, en las siguientes figuras se puede apreciar el modelamiento del trafico de
los datos de la hora de mayor flujo vehicular; permitiendo asi determinar los niveles de
servicio (LOS) presentes dentro de las intersecciones viales enumeradas del 1 al 12 que

tienen una interaccion directa con el area de estudio.
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Figura 14 Modelamiento del flujo vehicular correspondiente a la mayor hora de
demanda dentro del Ovalo Josemaria Escriva

Nota: elaboracién propia mediante la interfaz del programa Vissim

Figura 15 Ubicacién de las intrsecciones enumeradas del 1 al 12 para evaluar los Niveles de
Servicio (LOS) dentro del area de estudio

Nota: elaboracién propia mediante la interfaz del programa Vissim



El nivel de servicio de cada interseccion dentro del area de estudio se basa mediante la
calificacion ya predispuesta de Nivel de Servicio en intersecciones no semaforizadas a
través de la capacidad de funcionamiento mediante la demora por vehiculo. Hecho que se

fundamenta mediante el Manual de Capacidad de Carreteras - HCM 2000.

Tabla 22 Nivel de servicio en intersecciones no semaforizadas

NIVEL DE SERVICIO EN INTERSECCION NO SEMAFORIZADA

. RELACION V/C*
DEMORA POR VEHICULO
<1 >1
<10 A F
>15-<25 B F
>20-<35 C F
>25-<35 D F
>35-<50 E F
>50 F F

Nota: datos proporcionados através del Manual de Capacidad de Carreteras HCM - 2000

Por lo consiguiente, con la enumeracion de intersecciones para evaluar los Niveles de
Servicio ya definidas, se procede a obtener los resultados posteriores al modelamiento con
los datos de campo. En la siguiente tabla mostrada a continuacién se podra apreciar el
nivel de servicio el cual se presencia en cada confluencia vial, donde nos determinara el
nivel de servicio critico que presenta la mayoria de las intersecciones; Asimismo;
obtendremos datos adicionales y de gran importancia que seran explicados de la siguiente
manera: En el N° 02 segun el modelamiento se puede presenciar una longitud de cola
vehicular promedio de 24.54 mts; dentro de los cuales uno de los valores de longitud de
cola maxima es de 42.33 mts; esto con relaciéon a 152 vehiculos dentro de esta interseccion;
lo cual determina un nivel de servicio nivel A o en caso numérico en un nivel 1; asimismo,
dentro de esta interseccion se presenta un retraso vehicular de 5.5 segundos dentro de los
cuales presencia un retraso detenido dentro de la interseccién de 0.85 segundos; lo que
conlleva a 0.54 veces de paradas vehiculares y con una emision de mondéxido de carbono

de 25.371 gr.
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Tabla 23 Valores del Nivel de servicio de cada interseccion enumerada

LONGITUD LONGITUD RETRASO

N ° DE(%(?LA E'zﬂii(?rl;@ NVEDHE LOS l\D/éLL(())z DRIIEE I/Eﬁs((s)) DET(ESl;lIDO PARADAS ECI\/I(;S(IE%\I
1 22132 44576 155 E 5 4212 9.69 486  165.779
2 2454 4233 152 A 1 5.5 0.85 0.54 25371
3 9.45 4222 162 B 2 1418  3.64 1.78  77.007
4 2947 4642 161 A 1 4.22 1.68 0.62  24.697
5 1.01 5392 142 A 1 2.6 0.26 0.18  31.732
6 451 3456 141 A 1 0.48 0 0 12.168
7 10415 28459 138 D 4 2721 503 292  132.163
8 16.7 575 188 A 1 9.3 1.01 0.83  54.377
9 9.84 3979 188 A 1 7.14 1.46 1.05  43.412
10 3641 6319 111 B 2 13.25 3.8 1.61  41.893
11 3418 6982 47 F 6 7228 2768 921  81.443
12 201 4432 122 A 1 9.92 2.83 0.56  57.551

Nota: Datos obtenidos de a simulaciéon del Programa Vissim con los datos de campo
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CAPITULO V: ANALISIS Y RESULTADOS

5.1. Discusion de los resultados

Mediante la informacion presentada dentro del apartado 4.1 dentro del Capitulo 1V de
Metodologia se podra dar paso a la discusion de los resultados obtenidos y asi poder tener
una nocion clara y actual de los problemas y situaciones presenciados dentro del area de

estudio.

5.1.1. Jerarquizacién vial

Mediante la identificacion de la jerarquizacion vial presente dentro de la zona de estudio,
se puede determinar el nivel de influencia que tienen los tipos de vias sobre el évalo en
estudio, las cuales son las siguientes: las vias colectoras y por ultimo las vias locales. Tipo

de vias que tienen una interaccion directa con el 6évalo y se discutirdn a continuacion:
- Vias colectoras

Estas vias que seran mencionadas posteriormente, llegan a cumplir con los requisitos
minimos para estar dentro de esta categoria, en la cual conservan un IMDA que fluctda
entre los 2000 y 4000 veh/h; asi como la facilidad de servicio que otorga para el paso

del transito hacia las areas urbanas y vias locales.

o Carretera Panamericana Norte
o Avenida Josemaria Escriva de Belaguer
o Via de Evitamiento

- Vias locales

Para el area de estudio solo una via esté considerada dentro del rango de via local, la
cual cumple con los criterios minimos; tiene un IMDA que no supera los 1500 veh/h; asi
como la conexion directa con las vias colectoras; siendo en este caso una interaccion

directa con la Av. Josemaria Escriva.

o Avenida Los Tréboles
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5.1.2. Uso de suelo
Tras explicar el actual uso de suelo dentro de la zona de estudio, se concluye sobre ciertos
impactos que se generan en algunos usos, producto de la integracién del centro comercial

Mall Aventura Plaza.

- Impacto en el uso domiciliario

Se llega a deducir que la integracion de centros comerciales cercanos a las zonas
residenciales o urbanas, afectard con el transcurso del tiempo a este tipo de uso de
suelo; debido a que este tipo de uso presentara trasformaciones paulatinas
inclinandose al uso de suelo vivienda — comercial o netamente comercial; debido a la
alta afluencia peatonal y con ello el aprovechamiento para generar un crecimiento
econdmico mediante establecimientos de comida, tiendas, etc. En el ambito residencial,
se determina que este centro comercial generara un impacto negativo en la zona de

estudio.

- Impacto en el uso comercial

El centro comercial Mall Aventura Plaza pasara a integrar al tipo de uso de suelo
comercial, el cual cuenta con un area aproximada de 4.50 Hectareas. Es de interés
saber que la integracién de centros comerciales en las ciudades genera mayores
empleos y dinamismo en el ambito econémico — comercial; ya que, promueve futuras
aperturas de establecimientos comerciales alrededor de la zona donde se integran;
generando un mayor crecimiento econémico del empleo y comercio que beneficia a la
ciudadania. Bajo este contexto se determina que es un impacto positivo para este uso

de suelo.
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- Impactos en el uso recreacional

Dentro del area construida para el centro comercial se aprecia que no se ha designado
areas verdes para el uso recreacional; por tal motivo el centro comercial promueve un

impacto negativo a este tipo de uso de suelo.

5.1.3. Disefio geométrico

A través la recoleccién de datos realizados en campo mediante la observacion directa, se
presencia actualmente ciertas modificaciones sobre la calzada en dos de las cuatro vias
involucradas directamente sobre el Ovalo Josemaria Escriva que se realizaron durante la

construccion del centro comercial, las cuales son las siguientes:
- Av.Josemaria Escriva (1)

Parte de esta avenida que se encuentra Frente al Mall ha presentado una integracion
de una calzada independiente con dos carriles en un mismo sentido (Sur - Norte). Estos
carriles cuentan con un ancho de 4.8 m (A) y 5.4 m (B) separadas por una berma central
de 0.5 m; permitiendo el desembarque de usuarios provenientes de la carretera
Chiclayo — Lambayeque, Av. Los Tréboles y la Av. Josemaria Escriva (Norte — Sur);
gue tienen al centro comercial como punto final de viaje mediante el parqueo vehiculos

ligeros.
- Viade Evitamiento (2)

Parte de la calzada adyacente al centro comercial (Oeste — Este), presenta un carril
adicional con un ancho de 5.5 metros. Carril que es empleado para el estacionamiento
provisional de vehiculos ligeros permitiendo a su vez el desembarque de las personas
provenientes de la trayectoria de viaje de la Via de Evitamiento. Actualmente se
encuentra en funcionamiento; ya que en el periodo inicial de la pandemia Covid — 19,

no se encontraba operativo.
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- Interseccion de tramo de carril entre la Av. Josemaria Escrivd y la Via de

Evitamiento (3)

Este carril nuevo e independiente cuenta con un ancho de 5.5 metros. Permitiendo la
llegada del flujo de vehiculos ligeros que vienen de la Via de Evitamiento en direccion
a la Av. Josemaria Escriva que tiene como fin llegar a la entrada principal ubicada al
lado este del centro comercial. Ademas, cuenta con una berma de separacién de 1.45

metros que separard este carril de la via principal.

A continuacién, en la siguiente figura se presenciara las ubicaciones de los carriles donde
se sefalan las modificaciones con relacion al disefio geométrico mencionadas

anteriormente:

AREA DE ESTUDIO

GVALO JOSEMARIA ESCRIVA

COORDENADAS UTM - WGSS4
175 (625268.3 E, 9252702 1 N)

Figura 16 Modificacidn sobre el disefio geométrico de las vias dentro del area de estudio

Nota: Elaboracién propia aplicando el sistema de informacidon geogréafica mediante el

programa QGIS

Asimismo, con relacién a las comparativas de las velocidades entre lo estipulado segun el Texto

Unico del Reglamento Nacional de Transito con los datos de velocidad obtenidos en campo de las
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vias colectoras y locales involucradas con este estudio; se puede apreciar el valor porcentual

diferencial entre ambos datos.

A continuacion, en las siguientes tablas se mostraran un analisis acompafiado de porcentajes; en la
cual evidenciara en que tanto difieren los datos reales con los teéricos; en la primera tabla se
apreciara un valor porcentual que supera el 50% del valor tedrico, en donde se puede inferir que
debido a varios factores externos es que se presencia esta reduccion de velocidad donde uno de
ellos es el alto nivel de transitabilidad vehicular que hay en la mayor parte del dia dentro del area de
estudio; en la segunda tabla, va con referencia a la velocidad real con la cual se transita dentro del
Ovalo en estudio donde se presencia que la diferencia porcentual es de 68% con relacién al valor

tedrico; un valor porcentual muy elevado.

Tabla 24 Diferencia porcentual entre el valor de velocidad teérico de las vias con el valor de
velocidad recolectada en campo

VELOCIDAD (km/h) DIFERENCIA

. DE DIFERENCIA
DESCRIPCION LADO SENTIDO
TEORICO* CAMPO VELOCIDAD PORCENTUAL
(km/h)
i Este S—N
Panamericana 35 14 21 60.00%
Norte Oeste N-S
i Este S—N
Av. Josemaria 55 11 44 80.00%
Escriva Oeste N-S
Via de Norte E-O .
Evitamiento sur o-E 30 14 16 53.33%
Norte E-O
Av. Los 55 13 42 76.36%
Tréboles Sur O-E

Nota: Elaboracion propia. *los valores de la velocidad maxima han sido tomados de
Texto Unico Ordenado del Reglamento Nacional de Transito - Cédigo de Transito

Tabla 25 Diferencia porcentual entre el valor de velocidad tedrico del 6valo con el valor de
velocidad recolectada en campo

' VELOCIDAD (Km/h) DIFERENCIA L FERENGIA
DESCRIPCION LADO e orIC" CAMPO VELOCIDAD ~ PORCENTUAL
(km/h)
Ovalo ] S 25 8 17 68%
Josemaria
Escriva E 25 ° - o
o o5 8 17 68%

Nota: Elaboracion propia. *los valores de la velocidad maxima han sido tomados de
Texto Unico Ordenado del Reglamento Nacional de Transito - Cédigo de Transito
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5.1.4. Sefalizacion

El Ovalo Josemaria Escriva junto con las cuatro vias que forman parte de esta investigacion
se presencian sefializaciones tanto horizontales como verticales; en la cual mediante la
observacién directa se aprecia el desgaste de la sefializacioén horizontal producto de roce
continuo de los neuméticos con la calzada; en ciertos casos hasta se ha borrado la
sefalizacién; deduciendo asi la falta de mantenimiento o renovacion de pintura de forma
continua que se necesita para mantener en buen estados las vias sefalizadas
horizontalmente. Sin embargo, con relacion a la sefalizacién vertical si presencia un mejor
estado de perdurabilidad, permitiéndole aun al conductor captar la informaciéon que este

tipo de sefalizaciones promueven.

A continuacién, en la siguiente imagen se mostrara los puntos de discusion antes

mencionado en este apartado.

Figura 17 Evidencia del estado actual de la sefializacion horizontal y vertical dentro del area de
estudio

Nota: Elaboracion propia mediante imagenes obtenidas de los videos de grabacion
5.1.5. Sistema de transporte
Al ser el 6valo en estudio un intercambio vial, parte de una de sus funciones es permitir el
cambio de flujo vehicular. Sin embargo, ciertas vias tienen el acceso restringido de
transitabilidad a ciertos tipos de vehiculos. Por un lado, la Av. Josemaria Escriva y la Av.

Los Tréboles tienen permitido la libre circulacion de vehiculos ligeros hasta camiones no
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mayores de dos ejes. Por otro lado, la Via de Evitamiento y la Carretera Chiclayo —
Lambayeque tienen permitido la libre transitabilidad tanto de los vehiculos ligeros como
vehiculos de carga pesada. Por ello, bajo este contexto se puede determinar que el flujo
de los vehiculos pesados transita por el lado sur y este del Ovalo Josemaria Escriva. En la

siguiente figura se presenciaré lo antes mencionado.

Figura 18 Transitabilidad de los vehiculos pesados sobre el lado sur y este del Ovalo Josemaria
Escriva

Nota: Elaboracion propia mediante imagenes obtenidas de los videos de grabacion

Asimismo, en la siguiente tabla mostrada a continuacion segun los tipos de vehiculos
dentro del rango ligero y de carga pesada identificados dentro del area de estudio en la
hora de mayor valor de factor de hora pico se muestra el porcentaje cada tipo de vehiculo
gue ocupa con relacion al nimero de vehiculos totales que han transitado sobre el area de
estudio. Comenzando en primer lugar con el auto, llevando el mayor porcentaje en cada
punto de control, seguido de los mototaxis y motos lineales; luego llega el bloque de pick
up junto con las combis, los cuales no llegan a superar el 10% del total
independientemente; por ultimo, tenemos al grupo de vehiculos pesados que comprende

Omnibus, camiones de dos ejes a mas.
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Tabla 26 Porcentaje de cada tipo de vehiculo presente dentro de la hora de mayor transitabilidad

PORCENTAJE DE VEHICULOS CON RELACION AL VALOR DE HORA

PUNTOS ~ VALORES PICO TURNO JUEVES 6:45 PM. A 7:45 PM.
DE DE HORA Moto Pick p Camion
CONTROL PICO . Mototaxi Auto Combi Omnibus Camion
lineal Up +2E
204 24 114 1 1 11
PUNTO B 046 9 380 9 9 33 33 0
100% 12% 19% 56% 4% 7% 1% 2% 0%
2 14 24 2 21 1
PUNTO D 826 8 360 8 9 0 5 5
100% 18% 44% 30% 4% 3% 0% 2% 1%
2122 291 12 2 12 11 112
PUNTO G 9 3 983 08 0 85
100% 14% 15% 46% 10% 6% 1% 4% 5%
2227 274 72 4 1 1
PUNTO | 6 948 8 90 8 6 93
100% 12% 30% 43% 4% 4% 0% 3% 4%

Nota: Elaboracion propia mediante los datos obtenidos del estudio de trafico

5.1.6. Aforo vehicular

Se sabe que el aforo vehicular permite establecer el volumen del trafico vehicular mediante
la cantidad de vehiculos que transitan sobre un cierto tramo de una via en un determinado
tiempo. Bajo este contexto se realiza este estudio de trafico, en el cual para determinar los
niveles de servicio es necesario realizar un conteo vehicular por tres dias; evaluando dos
dias tipicos y un dia atipico, donde cada dia consta de tres turnos durando 2 horas cada
turno, esas horas se eligen en los momentos de mayor afluencia vehicular. Para este
estudio son 4 las vias evaluadas en ambos sentidos; lo que conlleva a tener ocho puntos
de control, cuatro puntos de control (B, D, H e ) reflejan la llegada del flujo vehicular y los
cuatro siguientes (C, E, H y J) que reflejan la salida de estos mismos. Sin embargo; para
este apartado el enfoque sera para los puntos de control donde entra el flujo vehicular hacia
el Ovalo Josemaria Escriva, ya que nos permitira determinar el valor total de hora pico que

se determine por cada dia y turno, con el fin de poder concretar los mayores valores.
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Tabla 27 Resumen del flujo de entrada en los turnos del estudio de trafico por cada dia y turno de
estudio de tréafico - vhp

Moto Camioén SUMA SUMA

DIA TURNO lineal Mototaxi Auto Pick Up Combi Omnibus Camion +OF PARCIAL TOTAL
MARANA 1544 3396 5063 657 581 77 509 241 12068
MARTES TARDE 1556 3206 5908 719 771 24 486 238 12008 38071
TDE" 1616 3010 6195 774 641 75 407 377 13095
MARANA 1697 3244 5528 720 608 66 501 250 12614
JUEVES  TARDE 1580 3294 6196 716 622 29 479 281 13197 39140
-Il—\lAORCDHEE_ 1720 3271 6083 727 699 60 395 374 13329
MARNANA 2057 3389 5216 510 222 45 306 150 11895
SABADO TARDE 1861 3253 6278 693 618 48 353 318 13422 39679
DL 1884 3755 6863 685 277 53 480 365 14362

Nota: Elaboracion propia mediante los datos obtenidos del estudio de trafico

En la tabla mostrada anteriormente en la cual muestra la sumatoria los valores de hora pico
de todos los puntos de control de entrada de flujo vehicular por cada turno y dia se pudo
constatar lo siguiente: Por un lado, el dia martes 22 de marzo se obtuvo un valor de 38 071
vehiculos que ha ingresado y transitado sobre el 6valo Josemaria Escriva en los tres turnos
de grabacion, del cual el valor vehicular de 13 095 que es parte de este total es el mayor
valor que corresponde al turno tarde — noche. Ademas, el dia jueves 24 de marzo se
presencio un aforo vehicular de 39 140 vehiculos que han transitado durante los tres turnos
de grabacién, siendo el valor 13 329 parte de esto total la mayor cantidad de vehiculos
correspondiente al turno tarde — noche. Por otro lado, el dltimo dia de grabacion
correspondiente al dia sdbado 26 de marzo se revel6 un total de 39 679 vehiculos con
relacion a los tres turnos, siendo el valor 14 362 parte de este total el mayor valor

correspondiente al turno tarde — noche.

En resumen, con lo antes mencionado se puede concluir que el dia con mayor afluencia
vehicular durante los tres turnos de grabacion es el dia sdbado, seguido de ello es el dia

jueves y en ultimo lugar el dia martes.
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5.1.7. Capacidad de interseccion vial

Como se reflejo en el apartado de sistema de transporte, sobre el évalo en estudio transitan
vehiculos ligeros y de carga pesada; calculandose la hora de maxima demanda para un
flujo mixto. Otro dato importante es que el programa Vissim te permite modelar este tipo de
flujos sin necesidad de recurrir a la conversion por tipologia de vehiculos para unificar todos
los tipos de vehiculos a solo vehiculos ligeros; sin embargo, para este estudio se han
calculado esos valores mediante los factores de vehiculos directamente equivalentes
(VDE) calculado como un recurso adicional para cualquier eventualidad que se pudiese
presentar a futuro. Se sabe que la capacidad vial se concreta con la taza de maximo valor
de flujo vehicular que abarca una via con la comodidad y seguridad razonable en un
intervalo de tiempo dado. Este intervalo de tiempo utilizado en su mayoria consta de un
valor no mayor a 15 minutos, ya que este es el tiempo mas corto en el cual se puede

presenciar un flujo vehicular estable.

Tabla 28 Flujo vehicular en el turno de mayor demanda

PUNTOS FLUJO VEHICULAR EN EL TURNO JUEVES 6:45 PM. A 7:45 PM. VADLSR VALOR
COl\lleEROL mc:;; Mototaxi Auto Pick Up Combi Omnibus Camién S;Irznlén "lijlogg‘ VDE
PUNTOB 249 380 1149 91 133 11 33 0 2046 1976
PUNTOD 148 360 248 29 21 0 15 5 826 715
PUNTOG 291 312 983 208 120 11 85 112 2122 2425
PUNTOI 274 672 948 81 90 8 61 93 2227 2334
PUNTOC 152 374 317 54 25 0 9 0 931 792
PUNTOE 175 260 888 105 111 7 87 72 1705 1973
PUNTOH 336 614 850 144 96 15 96 122 2273 2519
PUNTOJ 268 505 1256 114 144 11 23 2 2323 2202

TOTAL 14453 14935
Nota: Elaboracién propia mediante los datos obtenidos del estudio de trafico

Segun los resultados obtenidos mediante el estudio de trafico y mostradas en la tabla
anterior; se sabe que la hora donde se presencia mayor afluencia vehicular es dentro de
las 6:45 pm a 7:45 pm del dia jueves 22 de marzo, consiguiendo un valor de 14 935
vehiculos; en la cual si bien se aprecia ciertos momentos de congestion vehicular hay otras

horas de evaluacion en las cuales se ha presenciado una mayor frecuencia de
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congestionamiento vehicular y sin tener un mayor nivel de afluencia vehicular. Mediante
esta apreciacion se puede determinar ciertos factores que incentivan a un gran nivel de
congestionamiento vehicular dentro de la zona de estudio. Por un lado, el alto nivel de
desembarque de pasajeros, provenientes de diferentes lugares de la ciudad, frente a una
de las entradas principales del centro comercial ubicada al lado de la Av. Josemaria
Escrivd; provocando una saturacion sobre la via impidiendo el flujo continuo e interrumpido
de los vehiculos ocasionando la acumulacion vehicular sobre esta zona. Por otro lado, el
flujo vehicular de carga pesada que tienen como trayectoria de viaje proveniente de la Via
de Evitamiento inevitablemente tienen que transitar por el lado oeste; sur y este, en ese
orden respectivamente, para seguir con su ruta en direccién a la Carretera Chiclayo —
Lambayeque lo que provoca un congestionamiento vehicular seguido y pone en evidencia
en varias ocasiones dentro de las horas que se ha realizado este estudio de trafico;

impidiendo el libre transito dentro del Ovalo Josemaria Escriva.

Figura 19 Evidencia del espacio que ocupa un camion con +3 ejes y del congestionamiento que
provoca dentro del Ovalo Josemaria Escriva

Nota: Elaboracion propia
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5.1.8. Resultados obtenidos mediante el programa Vissim

De acuerdo los estos valores obtenidos y presentados en la Tabla 23 y definidos en base
ala Tabla 22 se puede corroborar y avalar los resultados obtenidos mediante la simulacion
del tréfico de los datos recolectados en campo. En la siguiente imagen mostrada a
continuacion se puede apreciar los niveles de servicio en cada interseccion escogida para

esta investigacion.

Figura 20 Niveles de servicio presente dentro de cada interseccion vial seleccionada
Nota: Elaboracion propia mediante el mapa integrado en el programa Vissim

A continuacién, se procedera a analizar y discutir los resultados obtenidos en cada nodo
de investigacion mediante la simulacion de la data obtenida en campo mediante el
programa Vissim. Estos niveles de servicio nos demuestran la capacidad actual de estas
intersecciones a través de la demora que tienen los vehiculos en atravesar un tramo de
calzada dentro de un periodo definido; y esto en funcién del mayor valor de flujo vehicular

determinado dentro de los dias de recolecciéon de datos.
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- Nivel de servicio A

Este nivel de servicio esta presente dentro de las intersecciones nimero 2, 4, 5, 6, 8, 9
y 12. En la cuales se puede inferir que la demanda no supera la capacidad de dicha
interseccién, asi como que no esta dentro del rango de calzada saturada; por lo tanto,

el flujo vehicular sigue siendo fluido.
- Nivel de servicio B

Este nivel de servicio solo se observa en las intersecciones 03 y 10, aun siguen
perteneciendo al rango de flujo estable; sin embargo, se comienzan a presenciar a otros
vehiculos integrando la circulacion por lo que se ve afectado la interaccion de la libre
conduccién del conductor individual a causa de la interaccidn con otros usuarios dentro

del mismo tramo de la calzada.
- Nivel de servicio D

En la interseccion identificada con el nimero 07 se puede presenciar este nivel de
servicio, la cual representa una elevada densidad de circulacion, pero ain un poco
estable; por el contrario, la velocidad y libertad de maniobra dentro de la via se ven
seriamente restringidas provocando un nivel de incomodidad moderada para los
conductores debido a las pequefias colas vehiculares que se presentan de forma

periddica y corta.
- Nivel de servicio E

Dentro de la interseccién 01 se puede determinar este nivel de servicio, en donde el
funcionamiento de capacidad vial esté cerca al limite y la velocidad se ve drasticamente
reducida a un valor menor; ademas, la libertad de maniobra se ve muy perjudicada y
dificil consiguiendo de manera forzada a los vehiculos a ceder su paso para ganar un

poco mas de comodidad para maniobrar dentro de la calzada; también, los conductores
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presencian un alto nivel de frustracion u estrés por la inestable y continua parada de la

circulacién vehicular.

- Nivel de servicio F

Este nivel de servicio se presencia en la interseccion 11, en donde las condiciones de
flujo son forzadas ya que la cantidad de vehiculos dentro de este tramo excede la
capacidad limite de dicha interseccién, originando asi largas colas de espera en la
cuales la accion de parada y avance se vuelven muy continuos e inestables generando
asi cuello de botella perjudicando a los conductores y pasajeros que transitan dentro

de esta via.

5.1.9. Apreciaciones de los resultados obtenidos
Mediante las discusiones de los puntos principales de los objetivos especificos de este

estudio, se puede determinar lo siguiente:

Por un lado; mediante la jerarquizacion vial, el flujo vehicular obtenido esta dentro del rango
de la demanda vehicular que acepta cada tipo de via, lo que no presentaria modificaciones
de jerarquia actualmente. Ademas; con relacion al uso de suelo, si se presenta
maodificaciones en la actualidad en ciertas zonas que han sido netamente residenciales
para formar parte de un uso de suelo mixto (Vivienda — comercio); lo cual promueve al
desarrollo econémico de la ciudad, pero a su vez estas areas que son exclusivas para la
residencia de los ciudadanos presentan modificaciones gradualmente. También; mediante
la discusién del disefio geométrico se puede concluir que las modificaciones realizadas
junto con la construccion del centro comercial, permiten el embarque y desembarque de
los pasajeros que tienen como destino llegar al Mall Aventura Plaza para asi poder evitar
obstruir en lo més posible el libre flujo vehicular de las vias principales con la aglomeracion
de estacionamientos temporales de los vehiculos alrededor de las entradas principales a
dicho establecimiento. Luego; con respecto a la sefializacion dentro del area de estudio se

determina que la sefializacion horizontal es la mas afectada en comparacion con la
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sefializacidn vertical; ya que no cuenta con un mantenimiento periodico que les permita a
los conductores observar de forma correcta estas sefalizaciones, que tienen como fin

transmitir de forma clara la informacién sobre la reglamentacion o las indicaciones viales.

De igual modo; la discusion del sistema de transporte se concluye que el auto es el tipo de
vehiculo ligero que mas predomina sobre las vias que forman parte de esta investigacion;
sin embargo, con relaciéon a los vehiculos pesado se aprecia que tienen una participacion
exclusiva solo sobre la Via de Evitamiento y la carretera Chiclayo — Lambayeque;
influyendo sobre el recorrido que hacen para seguir con su ruta de viaje interrumpiendo el
libre transito en el lado norte, Sur y Este del Ovalo en estudio, incentivando al
congestionamiento vehicular por la aglomeracion de estos vehiculos sobre estos tramos
viales. Por otro lado; tanto la capacidad vial como los resultados obtenidos mediante el
programa Vissim nos demuestran; por una parte, que los valores de hora pico no son
menores a 2000 veh/hora dentro de las vias colectoras, en comparacion de la via local que
no presenta un valor mayor a 1000 veh/hora; asimismo, el mayor valor de hora pico se
presenta el dia jueves dentro del turno tarde — noche; no obstante el congestionamiento
vehicular no solo se apreciaba en ese turno, sino en varios turnos dentro de los 3 dias de
estudio, determinando asi que no solo el alto nivel de valor de hora pico influye en el
congestionamiento vial; también influye otros factores; como por ejemplo; el espacio que
necesitan los vehiculos pesados dentro de las vias que impiden el libre transito dentro de
las intersecciones o la aglomeracion de vehiculos ligeros frente a la entrada del centro
comercial por el desembarque de usuarios que generan colas vehiculares y llegan a

obstaculizar las vias principales generando cuello de botellas.
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CAPITULO VI: PROPUESTAS DE SOLUCION

Una vez concluido con las discusiones de los puntos importantes de esta investigacion, ya
se puede tener una nocion clara de la situacion actual del évalo en estudio. Por ello; en
este capitulo se procedera a plantear diversas alternativas de propuestas de solucion que
permitan mitigar el congestionamiento vehicular mediante la mejora de los niveles de
servicio de las intersecciones criticas en la actualidad; de la misma forma como estas
alternativas de solucién se desenvuelven en el futuro con la proyeccion del volumen

vehicular. A continuacién, se mencionaran las siguientes propuestas de solucion:

e Propuesta de solucién 01: Restringir el pase vehicular pesado
e Propuesta de solucion 02: Integrar y optimizar ciclos semaféricos
e Propuesta de soluciéon 03: Modificar el disefio geométrico

e Propuesta de solucién 04: Combinar la alternativa 02 y 03

6.1. Propuesta de solucidn en la situacién actual

6.1.1. Alternativa 01: restringir el el pase vehicular pesado

Esta primera alternativa llegara a ser una solucién técnica lo que implicaria un coste de
nivel econémico bajo. Esta alternativa esta considerando uno de los factores que influyen
con el congestionamiento en las intersecciones viales dentro del area de estudio. Por ello
se ve en la necesidad de simular el flujo vehicular critico actual sin considerar el flujo
vehicular pesado que transporte solo mercancia. Esto quiere decir que esta alternativa
proyectada a la realizar restringiria el pase de los camiones y camiones de 3 ejes a mas
dentro del 6valo en estudio durante todo el horario del dia a excepcion de las noches y
madrugadas, lo cual comprenderia un horario de transito desde las 11 pm hasta las 6 am.
Por lo tanto, los nuevos datos sin contabilizar los vehiculos pesados se reflejan en la

siguiente tabla:
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Tabla 29 Flujo vehicular en la hora pico de mayor valor sin contar con la presencia de vehiculos

pesados
PUNTOS FLUJO VEHICULAR EN EL TURNO JUEVES 6:45 PM. A 7:45 PM. VAD'-EOR
CO[\I|DTERO|_ I'le]oet; Mototaxi Auto Pick Up Combi Omnibus Camion i:;lrzm()n ';,?gg
PUNTOB 249 380 1149 91 133 11 0 0 2013
PUNTOD 148 360 248 29 21 0 0 0 806
PUNTOG 291 312 983 208 120 11 0 0 1925
PUNTO | 274 672 948 81 90 8 0 0 2073
PUNTOC 152 374 317 54 25 0 0 922
PUNTO E 175 260 888 105 111 7 0 0 1546
PUNTOH 336 614 850 144 96 15 0 0 2055
PUNTO J 268 505 1256 114 144 11 0 0 2298

TOTAL 13638
Nota: Elaboracién propia mediante el programa Vissim

Con los nuevo valores de flujo vehicular presentes en los puntos de control de entrada se
procede a modelar mediante el programa Vissim el comportamiento del flujo vehicular para
poder asi obtener los nuevos niveles de servicio y mediante ello; se interpretara los datos
presenciados en la tabla siguiente donde se puede concluir lo siguiente, por un lado; solo
en el nodo 03 se puede apreciar una mejora en el tiempo de retraso el cual disminuye 9.76
segundos mejorando el nivel de servicio de un B pasando a un A, por otro lado; los nodos
07, 08, 09y 10 reflejan todo lo contrario al nodo 02 donde los niveles de servicio se agravan
pasando al siguiente nivel de servicio préximo cada uno. Se puede concluir que esta
propuesta de solucién esta lejos de ser eficiente con relaciébn a mejorar los niveles de
servicios dentro de la zona de estudio; ya que, al evitar los vehiculos pesados estos
espacios son ocupados por los vehiculos ligeros aglomerandolos en las intersecciones

viales, lo que conlleva a elevar los tiempos de retrasos en las horas pico.
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Tabla 30 Comparativa de los datos actuales con los datos obtenidos de la alternativa 01

RESULTADO ACTUAL RESULTADO ALTERNATIVA 01

NODO
N los  VALOR  FRiUnP o VALOR - FREUel
(Seg) (Seg)
1 E 5 42.12 E 5 35.99
2 A 1 55 A 1 0.37
3 B 2 14.18 A 1 4.42
4 A 1 4.22 A 1 0.73
5 A 1 2.6 A 1 1.55
6 A 1 0.48 A 1 1.97
7 D 4 27.21 F 6 55.98
8 A 1 9.3 C 3 23.69
9 A 1 7.14 B 2 10.06
10 B 2 13.25 C 3 15.71
11 F 6 72.28 F 6 118.78
12 A 1 9.92 A 1 6.19

Nota: Elaboraciéon propia mediante el programa Vissim

6.1.2. Alternativa 02: Integrar y optimizar ciclos semaféricos

Esta segunda alternativa propone la integracién semaforica sobre la via de Evitamiento, la
carretera Chiclayo - Lambayeque y la Av. Los Tréboles; y la optimizacién del ciclo
semaforico presente en la Av. Josemaria Escriva, considerdndose como una inversion de
costo bajo a moderado. Como se sabe el ciclo semaférico se puede optimizar
constantemente debido a que la realidad del area de estudio presenta variaciones con el
paso del tiempo; por ello, se planteé varios modelados con diferentes temporizaciones

semafdricas.

Como primer punto, en la siguiente figura se mostrara el ciclo semaforico actual presente
sobre el area de estudio, la cual solo esta presenten en la Av. Josemaria Escriva, contando
con un Ciclo semaférico de 105 segundos de los cuales para luz verde son 70 segundos;
para luz &mbar un tiempo de 3 segundos y para la luz roja un tiempo de 32 segundos. Este
ciclo y lugar semaférico actual se encuentra a unos 160 mts aproximadamente antes de
ingreso al intercambio vial y viene en funcionamiento sobre el area de estudio desde la

integracion del centro comercial Mall Aventura Plaza.
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Figura 21 Ciclo semaférico actual presente sobre la Av. Josemaria Escriva

Nota: Imagen obtenida mediante el programa Vissim

Como segundo punto, en la siguiente tabla mostrada a continuacion se presentaran solo
aquellas modificaciones que reflejan un mejor comportamiento en la simulacién del flujo
vehicular con relacion a los niveles de servicio en las intersecciones con rango critico actual
a través del programa Vissim. Por un lado, la modificacion 01 proyecta los siguientes LOS
a causa del mismo ciclo periddico actual en la Av. Josemaria Escriva aplicado sobre la
propuesta semafdrica integrada sobre La Carretera Chiclayo — Lambayeque. Por otro lado,
la modificacion 02 se propone un nuevo ciclo semafdrico de 138 segundos que alberga los
tiempos en verde calculados para las tres vias colectoras presentes dentro del area de
estudio; de las cuales, para la Av. Josemaria Escriva y la carretera Chiclayo — Lambayeque
presenta un tiempo en verde de 52 segundos y un tiempo en rojo de 83 segundos; mientras
gue la via de evitamiento presenta un tiempo en verde de 55 segundos y un tiempo en rojo
de 80 segundos; ambos con un tiempo ambar de 3 segundos. Por ultimo, en la modificacion
03 presenta lo planteado en la modificacion 02 pero adicionando semaforos en la via local

Los Tréboles, mismo tiempo en verde presente en la Via de Evitamiento.
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Tabla 31 Comparativa entre los niveles de servicio actuales y los resultados

obtenidos de 3 modificaciones posibles

NODO  LOS LOS LOS LOS
N° . ACTUAL MODIE!LCADO MODISIZCADO MODISI?,CADO
1 E D D A
2 A A A A
3 B B B C
4 A A A A
5 A C B B
6 A A A A
7 D E E F
8 A A A A
9 A A A A
10 B B A A
11 F F A A
12 A A A C

Nota: Elaboracion propia mediante el programa Vissim

Como tercer punto, en la siguiente figura se presenta la distribucion de tiempos presentes

dentro del ciclo semaférico planteados para esta segunda propuesta de solucion; en la cual

ademas de presenciar los tiempos en verde de las vias involucradas; también, se hace

presente los tiempos de verde para los cruces peatonales presentes para cada via.

E Fixed time - SC 1: MODELADO 011.5ig
File Edit

& Q¢ @

E=EEE=E]

< Name: ‘CICLO MODIFICADO

B D My signal con Intergreens:

@1/ Signal gro None

Cycle time: Switch point:

v 138 = 0 g 0 =

]

-2 Signal pro

= Signal
L zaa
= Signal

Signal group

SENAL PEATO.

JOSEMARIA E...

Signal
Sernience

10 20 30 40 150 60 70 lso o0 |10 110 120 120 NN N I L O 4

SENAL PEATO.

76

CICLO SEMAF...

65 1|3

NUEVA SENA..

CARRETERA ...

33 1|3

Figura 22 Nuevo ciclo semaforico planteado para la integracion dentro del

area de estudio

Nota: Imagen obtenida mediante el programa Vissim
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Como cuarto punto, podemos presenciar la siguiente figura en la cual se puede apreciar las
ubicaciones de los semaforos, asi como de los cruces peatonales integrados y modificados
mediante esta alternativa de solucion. Por un lado, en el punto A se observa la ubicacion del
semaforo aplicado para ambas calzadas con flujo vehicular opuesto y el cruce peatonal. Luego, en
el punto B se puede apreciar un cruce peatonal de conectando ambos lados de la Av. L os Tréboles;
sin embargo, el los semaforos solo estan presentes en la calzada norte de la via. En el punto C se
puede apreciar un cruce peatonal y semaforos integrados en ambas calzadas de la Carretera
Chiclayo — Lambayeque. En el punto D, se aprecia un cruce peatonal y semaforos integrados solo
en la calzada sur de la Via de Evitamiento. Por otro lado, en el punto E se puede presenciar un cruce
peatonal que da acceso directo con la entrada principal del centro comercial; sin embargo, no cuenta
con la integracion semafdrica ya que este papel regulador lo cumplen el personal de seguridad
destinado para este trabajo; ademas, el tiempo en verde de este cruce esta sincronizado y

modificado con el tiempo en verde peatonal presente en la Av. Josemaria Escriva.

Josemaria Escriva
Nota: Imagen obtenida mediante el programa Vissim
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Como ultimo punto, en la siguiente tabla se hara una comparativa de los valores de niveles de
servicio actual con los valores de la modificacion que mejores resultados positivos ha presentado,
siendo la modificacion 03; a pesar de que en el nodo 7 presenta una declinacidn negativa, los demas
nodos evaluados presentan una mejora significativa, haciendo que de forma general sea una mejor

opcién a considerar.

Tabla 32 Comparativa de los datos actuales con los datos obtenidos de la alternativa 02

RESULTADO ACTUAL RESULTADO ALTERNATIVA 02

NODO
N s VALOR  FREUY o5 VALOR - FREUR
(Seg) (Seg)
1 E 5 42.12 A 1 8.59
2 A 1 55 A 1 1.26
3 B 2 14.18 C 3 23.2
4 A 1 4.22 A 1 0.92
5 A 1 2.6 B 2 10.75
6 A 1 0.48 A 1 1.42
7 D 4 27.21 F 6 60.87
8 A 1 9.3 A 1 4.22
9 A 1 7.14 A 1 1.97
10 B 2 13.25 A 1 0.35
11 F 6 72.28 A 1 0.62
12 A 1 9.92 C 3 17.33

Nota: Elaboracion propia mediante el programa Vissim

6.1.3. Alternativa 03: Modificacion del disefio geométrico

Al considerar esta alternativa con un coste de inversion moderado, se ha tenido en
consideracion ciertos puntos importantes como el ancho libre entre limites de propiedad en
ambos lados de las vias colectoras y locales presentes el area en estudio; y de las
normativas relacionadas con disposiciones sobre las secciones transversales de calzadas
con dimensiones minimas para vias colectoras en zonas urbanas con 3 carriles en las
calzadas principales. Debido a que esta alternativa propone la integracion de un tercer
carril sobre las vias involucradas; por un lado, esta modificacién puede ser posible s6lo en
las Carretera Chiclayo — Lambayeque y la Av. Josemaria Escrivd, que cuenta con una
longitud de 60.2 m y 62.7 m aprox. libres respectivamente entre limites de propiedad; por

otro lado, sobre la Via de Evitamiento no habria modificaciones geométricas debido a que
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el espacio actual entre los limites de propiedad es de 34.3 m aprox. Lo cual no proporciona
el espacio suficiente para agregar un tercer carril en ambos sentidos y modificarlo de
acuerdo a los parametros del Manual de disefio Geométrico de Vias Urbanas — 2005. En
la Figura 24 se presentara las longitudes actuales presentes en las vias involucradas;
mientras que en la Figura 25 se presenciard las dimensiones minimas recalcadas en un

corte transversal de una via colectora con 3 carriles en la calzada principal.

| OVALO JOSEMARIA ESCRIVA

COORDENADAS UTM - WGS84:
Ul 175 (625268.3 E ,9252702.1 N)

)
g ey

| 3
- l?’--v = T e —

-.uuirmam s

Flgura 24 Longltudes actuales presente entre limites de propiedad sobre las vias involucradas

¥

Nota: Elaboracion propia aplicando el sistema de informacion geogréfica mediante el

programa QGIS

{ l! 'r i!
Tl

24 24 600 1230 10 80 720 108 3012 600 24 24
A S c 7 7 A A

58.8 m

Figura 25 Seccidn transversal de una via colectora en zona urbana con tres carriles en ambos
sentidos y vias locales adicionales

Nota: Elaboracién e informacién obtenida mediante Manual de disefio Geométrico de Vias

Urbanas — 2005
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Una vez sustentada las condiciones actuales y las modificaciones propuestas sobre el
disefio geométrico dentro del area de estudio; se procede a presentar la siguiente figura
donde se podra observar los cambios trazados del disefio geométrico y de manera
inmediata se mostrara en una tabla la comparativa entre los resultados de los niveles de

servicio actuales con los nuevos niveles de servicio calculados.

Carretera Chiclayo - Lambayeque

| Viade Evitamiento

Av. Los Tréboles

S
. Loa oo |

¢ | Av.Josemaria Escriva

Figura 26 Presencia de las modificaciones del disefio geométrico de dos de las vias colectoras
involucradas con el &rea de estudio
Nota: Elaboracion propia mediante el programa Vissim

Tabla 33 Comparativa de los datos actuales con los datos obtenidos de la alternativa 03

RESULTADO ACTUAL RESULTADO ALTERNATIVA 03
NODO RETRASO RETRASO

" tos pelos  DEVEM L0S gglog  DEVEH
1 E 5 42.12 A 1 6.77

2 A 1 5.5 A 1 1.51

3 B 2 14.18 A 1 3.53

4 A 1 4.22 A 1 0.41

S A 1 2.6 A 1 1.12

6 A 1 0.48 A 1 0.61

7 D 4 27.21 A 1 2.65

8 A 1 9.3 A 1 0.58

9 A 1 7.14 A 1 1.09
10 B 2 13.25 A 1 0.56
11 F 6 72.28 A 1 1.72
12 A 1 9.92 B 2 14.73

Nota: Elaboracion propia mediante el programa Vissim
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6.1.4. Alternativa 04: Combinar la alternativa 02 y 03

Esta alternativa considera una posible mejora del nivel de servicio al aplicarse estas dos
alternativas de manera simultanea; por ello, con la ayuda del programa Vissim se
procedera a simular las nuevas condiciones de las vias con relacién a la modificacién del
disefilo geométrico propuesto en la alternativa 03 y a la integracion del ciclo semaforico
propuesto en la alternativa 02. Una vez realizado la simulacion se procede a calcular los
nuevos niveles de servicio, los cuales seran mostrados de manera comparativa mediante

la siguiente tabla con los niveles de servicios iniciales de esta investigacion.

Tabla 34 Comparativa de los datos actuales con los datos obtenidos de la alternativa 03

RESULTADO ACTUAL RESULTADO ALTERNATIVA 04
NODO RETRASO RETRASO
Vs W SO s W% e
1 E 5 42.12 A 1 6.41
2 A 1 55 A 1 1.12
3 B 2 14.18 C 3 19.15
4 A 1 4.22 A 1 0.82
5 A 1 2.6 A 1 8.96
6 A 1 0.48 A 1 0.5
7 D 4 27.21 F 6 51.18
8 A 1 9.3 A 1 1.14
9 A 1 7.14 A 1 1.39
10 B 2 13.25 A 1 0.36
11 F 6 72.28 A 1 1.29
12 A 1 9.92 B 2 12.81

Nota: Elaboraciéon propia mediante el programa Vissim

Los nuevos niveles de servicio calculados, demuestran una mejora significativa en la
mayoria de nodos donde la situacién actual de congestionamiento vial es critica; por
ejemplo, en el nodo 01 y 11 pasan de un nivel de servicio critico de E y F respectivamente
a un nivel de servicio mucho mas favorable de A en ambos casos. A excepcion del nodo
07 donde el nivel de servicio empeora con dos niveles siguientes a la inicial, pasando de

un tiempo de retraso de 27.21 segundos a 51.18 segundos.
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6.1.5. Comparativa de las alternativas de solucion

Una vez obtenido los niveles de servicio calculados por cada alternativa de solucion se
procede a determinar cual de estas es la que mejor se desenvuelve con los valores de
horas pico actuales. Por ello, se mostrara una tabla comparativa de los datos antes

mencionados.

Tabla 35 Comparativa de los niveles de servicio obtenidos por cada propuesta de solucion

. RESULTADO RESULTADO RESULTADO RESULTADO RESULTADO

Z ACTUAL ALTERNATIVA 01 ALTERNATIVA 02 ALTERNATIVA 03 ALTERNATIVA 04
2 RETRASO RETRASO RETRASO RETRASO RETRASO
© LOs DEVEH LOS DEVEH LOS DEVEH LOS DEVEH LOS  DEVEH

(Seg) (Seg) (Se9) (Seg) (Seg)

1 E 42.12 E 35.99 A 8.59 A 6.77 A 6.41
2 A 5.5 A 0.37 A 1.26 A 151 A 1.12
3 B 14.18 A 4.42 C 23.2 A 3.53 C 19.15
4 A 4.22 A 0.73 A 0.92 A 0.41 A 0.82
5 A 2.6 A 1.55 B 10.75 A 1.12 A 8.96
6 A 0.48 A 1.97 A 1.42 A 0.61 A 0.5

7 D 27.21 F 55.98 F 60.87 A 2.65 F 51.18
8 A 9.3 C 23.69 A 4.22 A 0.58 A 1.14
9 A 7.14 B 10.06 A 1.97 A 1.09 A 1.39
10 B 13.25 C 15.71 A 0.35 A 0.56 A 0.36
11 F 72.28 F 118.78 A 0.62 A 1.72 A 1.29
12 A 9.92 A 6.19 C 17.33 B 14.73 B 12.81

Nota: Elaboracién propia mediante el programa Vissim

Con los resultados obtenidos se puede determinar lo siguiente: Por un lado; con la alternativa 01
que propone la restriccion de los vehiculos pesados durante el dia dentro del 6évalo en estudio, se
concluye que no necesariamente aplicando esta opcién alivia los congestionamientos vehiculares
sobre todo en las horas punta; ya que, para esta investigacion se evidencia que en ciertos nodos
los niveles de servicio critico se mantienen y que otros nodos teniendo niveles de servicios
aceptables se convierten en niveles de servicios elevados. Con relacion a la alternativa 02, la cual
propone la mejora e implementacion semafdrica en las vias involucradas donde un nuevo ciclo
semaférico que alberga los mismos tiempos en verde de la Av. Josemaria Escriva con la Carretera
Chiclayo — Lambayeque y del mismo modo entre la Via de Evitamiento y la Av. Los Tréboles, se
llega a determinar que de cierta forma si promueve una mejora aceptable en las intersecciones
donde el nivel de servicio siendo de grado critico pasa a un nivel de servicio leve; por otra parte, hay

intersecciones donde el nivel de servicio se eleva, pero alin mantiene un rango aceptable para la
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comodidad de los conductores. Asimismo, en la alternativa 03 se propone una modificacion y mejora
sobre el disefio geométrico afiadiendo un tercer carril para cada sentido de calzada aplicAndose
sélo en la Av. Josemaria Escriva y la Carretera Chiclayo — Lambayeque; sin embargo, la Via de
Evitamiento no cuenta con un ancho libre moderado para aplicar estas modificaciones y la Av. Los
Tréboles no presenta un flujo vehicular elevado que supere los 1000 veh/h y evidencie problemas
con el flujo vehicular; ademas, la ubicacién semaférica actual de la Av. Josemaria Escriva sigue
presente pero su ciclo semaférico modificado; con ello, mediante la simulacién con los criterios antes
mencionados se obtienen resultados muy favorables donde los niveles actuales de servicio criticos
y moderados pasan a obtener niveles de servicio de rango A y B, rangos que implican una mejor
comodidad para los conductores dentro del évalo en estudio. Por otro lado, la alternativa 04 se
enfoca en la combinacion de las alternativas 02 y 03 en simultaneo; sin embargo, los resultados
obtenidos sin bien presencian mejoras en aliviar la mayoria de los niveles de servicio criticos, a

excepcioén del nodo 07, no presenta un mejor resultado que solo aplicando la alternativa 03.

VARIACION DE LOS NIVELES DE SERVICIO SEGUN LAS
ALTERNATIVAS DE SOLUCION

NODOS N°01 N°02 N°03 N°04 N°05 N°06 N°07 N°08 N°09 N°10 N°11 N°12
B LOSACTUAL mLOSO01 LOS 02 LOS03 mLOS 04

NIVEL DE SERVICIO
N w B (2]

[N

o

Figura 27 Gréfico de columnas agrupadas que reflejan los niveles de servicio de cada nodo
evaluado por cada alternativa de solucién

Nota: Elaboracion propia
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6.2. Planteamiento de las alternativas de solucion actuales con los volUmenes de

transito a futuro
Debido a que las propuestas de solucién actuales incentivan a la busqueda de la mejora
del flujo vehicular del presente; es de importancia saber como estas soluciones propuestas
se desenvuelven con el transito a futuro. Por ello, en este apartado se obtendran los
resultados de los niveles de servicio por cada alternativa se solucion propuesta y asi poder
determinar como se desenvuelve el flujo vehicular con el incremento de los mismoa 5y 10
afos a futuro. Por ello, en las siguientes tablas mostradas se podran apreciar los valores
incrementados de cada tipologia vehicular que permitira saber un acrecentamiento
aproximado dentro del transcurso de los 5y 10 afios respectivamente; estos valores seran
obtenidos gracias a los datos obtenidos del Parque Automotor Nacional Estimado Por
Clase De Vehiculo Segun Departamento: Lambayeque (2011 — 2018); a través de la
Oficina De Estadistica del MTC. Sin embargo, debido a que los ultimos datos promulgados
por la entidad son hasta el 2018; por medio de férmulas estadisticas, como la regresién
lineal, se puede obtener datos aproximados de esta proyeccion del flujo vehicular. El

proceso de desarrollo estara presente en el Anexo 05.

Tabla 36 Proyeccion vehicular a 5 afos (2022 — 2027)

;Fégw/gg%alﬁlst L'\I/INOETAC\)L MOTOTAXI AUTO PLIJ%K comMmBI OMNIBUS CAMION CA+'\S:EON TOTAL
PUNTO B 312 475 1435 115 167 16 40 0 2560
PUNTO D 186 450 311 37 28 0 19 7 1038
PUNTO G 364 390 1228 261 150 16 102 133 2644
PUNTO | 343 840 1184 103 113 12 74 111 2780

Nota: Elaboracién propia

Tabla 37 Proyeccién vehicular a 10 afios (2027 — 2032)

gsgugg%i'ﬁg'ﬁ L'\I/II\IOI;—A(\)L MOTOTAXI AUTO PL'J%K COMBI OMNIBUS CAMION CAM:EON TOTAL
PUNTO B 442 580 1750 141 205 21 47 0 3186
PUNTO D 265 549 380 46 35 0 23 9 1307
PUNTO G 516 476 1498 320 184 21 121 156 3292
PUNTO | 487 1024 1444 127 139 16 87 131 3455

Nota: Elaboracion propia
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6.2.1. Alternativa 01: Resultados de los niveles de servicio restringiendo el pase

vehicular pesado del volumen vehicular futuro a5y 10 afios
Aplicando opcion de la restriccion de transito de vehiculos pesados durante el dia dentro
del évalo en estudio; con los valores de hora pico aproximados para un aumento del
volumen de transito a corto y mediano plazo se puede determinar que los niveles de
servicio en cierto nodos de evaluacion incrementan de forma negativa; por ejemplo, en el
nodo 3 que cuenta con un nivel de servicio actual B pasa a un nivel A aplicando la
alternativa 01 actual; sin embargo, aplicando la misma propuesta dentro de 5 afios pasa a
un nivel de servicio C, elevando el rango en dos niveles superiores; ademas, para el
volumen futuro a 10 afios este mismo nodo en analisis pasa a tener un nivel de servicio E;
rango en el cual ya presenta incomodidad para los conductores por las paradas continuas,
el aumento de tiempo de espera e incomodidad para maniobrar dentro de la calzada. Por
ende, esta alternativa presenta menos eficacia para aplicarlos con el aumento del volumen

de transito a futuro.

Tabla 38 Comparativa de los niveles de servicio obtenidos de la actualidad, a 5 y 10 afios
respectivamente aplicando la alternativa 01

RESULTADO ALTERNATIVA 01

. RESULTADO
g ACTUAL MODIFICADO A 5 ANOS A 10 ANOS
5 RETRASO RETRASO RETRASO RETRASO
Z LOS DEVEH LOS DEVEH LOS DEVEH LOS  DEVEH
(Seg) (Seg) (Seg) (Seg)
1 E 42.12 E 35.99 E 37.51 E 40.34
2 A 55 A 0.37 A 4.37 A 5.28
3 B 14.18 A 4.42 C 16.13 E 38.58
4 A 4.22 A 0.73 A 2.78 A 1.77
5 A 2.6 A 1.55 A 557 A 1.78
6 A 0.48 A 1.97 A 5.22 A 1.55
7 D 27.21 F 55.98 F 69.01 F 62
8 A 9.3 C 23.69 D 28.17 C 23.73
9 A 7.14 B 10.06 B 10.21 A 8.81
10 B 13.25 C 15.71 C 16.35 B 14.28
11 F 72.28 F 118.78 F 115.76 F 112.97
12 A 9.92 A 6.19 A 4.93 A 4.02

Nota: Elaboracion propia
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6.2.2. Alternativa 02: Resultado de los niveles de servicio Integrando y optimizando

ciclos semafdricos con el volumen vehicular futuro a5y 10 afios
Aplicando la alternativa 02 para los volumenes de transito a futuro a 5 y 10 afios, se puede
presenciar mediante la siguiente tabla que los niveles de servicio de la mayoria de los
nodos en comparativa con los resultados modificado se mantienen; a excepcion del nodo
3 donde el nivel de servicio se acrecienta de forma consecutiva, indicando que en ese nodo

evaluado se presenciaran interrupciones en el flujo continuo vehicular.

Tabla 39 Comparativa de los niveles de servicio obtenidos de la actualidad, a 5 y 10 afios
respectivamente aplicando la alternativa 02

. RESULTADO RESULTADO ALTERNATIVA 02

g ACTUAL MODIFICADO A 5 ANOS A 10 ARIOS

5 RETRASO RETRASO RETRASO RETRASO

Z LOS DEVEH LOS DEVEH LOS DEVEH LOS  DEVEH
(Seg) (Seg) (Seg) (Seg)

1 E 42.12 A 8.59 A 8.01 A 7.26

2 A 55 A 1.26 A 0.93 A 0.61

3 B 14.18 C 23.2 D 30.83 E 41.14

4 A 4.22 A 0.92 A 0.9 A 0.9

5 A 2.6 B 10.75 A 7.9 A 7.51

6 A 0.48 A 1.42 A 0.97 A 1.28

7 D 27.21 F 60.87 F 60.95 F 69.52

8 A 9.3 A 4.22 A 5.54 A 5.86

9 A 7.14 A 1.97 A 2.7 A 2.53

10 B 13.25 A 0.35 A 0.36 A 0.29

11 F 72.28 A 0.62 A 0.7 A 1.67

12 A 9.92 C 17.33 C 22.43 C 22.56

Nota: Elaboracién propia
6.2.3. Alternativa 03: Resultado de los niveles de servicio modificando el disefio
geométrico con el volumen vehicular futuro a5y 10 afios
Mediante los datos obtenidos por la simulacion de los valores del volumen de transito a
futuro aplicando la base de la alternativa 03 a través del programa Vissim; se llega a
determinar que los niveles de servicio obtenidos tanto a 5 como a 10 afios se mantienen
con relacién a los resultados de los niveles de servicio modificado; sin embargo, tanto en
los nodos 3 y 12, estos niveles pasan de un rango A a un D y de un rango B a un C

respectivamente. Recalcando que en el nodo 3 el cambio de nivel de servicio es elevado.
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Tabla 40 Comparativa de los niveles de servicio obtenidos de la actualidad, a5 y 10 afios
respectivamente aplicando la alternativa 03

. RESULTADO RESULTADO ALTERNATIVA 03
g ACTUAL MODIFICADO A 5 ANOS A 10 ARIOS
S RETRASO RETRASO RETRASO RETRASO
Z LOS DEVEH LOS DEVEH LOS DEVEH LOS  DEVEH
(Seg) (Seg) (Seg) (Seg)
1 E 42.12 A 6.77 A 7.26 A 5.93
2 A 55 A 151 A 1.6 A 1.34
3 B 14.18 A 3.53 A 8.54 D 33.35
4 A 4.22 A 0.41 A 2.43 A 3.38
5 A 2.6 A 1.12 A 5.26 A 2.32
6 A 0.48 A 0.61 A 1.39 A 1.1
7 D 27.21 A 2.65 A 1.52 A 1.08
8 A 9.3 A 0.58 A 0.98 A 0.86
9 A 7.14 A 1.09 A 1.25 A 1.09
10 B 13.25 A 0.56 A 0.64 A 0.65
11 F 72.28 A 1.72 A 1.66 A 0.88
12 A 9.92 B 14.73 B 14.77 C 15.29

Nota: Elaboracién propia
6.2.4. Alternativa 04: Resultado de los niveles de servicio combinando la
alternativa 02 y 03 con el volumen vehicular futuro a5y 10 afios
Aplicando la alternativa 04 con los volumenes de transito a futuro de 5 y 10 afios mediante
el programa Vissim, se puede determinar que los niveles de servicio obtenidos en la
mayoria de los nodos evaluados no presentan modificaciones drasticas que determinen
niveles de servicio critico; a excepcidn del nodo 03 donde pasa de un nivel C a un nivel E

a 5 afios a futuro y se mantiene para los volimenes vehiculares a 10 afios a futuro.
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Tabla 41 Comparativa de los niveles de servicio obtenidos de la actualidad, a 5 y 10 afios
respectivamente aplicando la alternativa 04

. RESULTADO RESULTADO ALTERNATIVA 03
g ACTUAL MODIFICADO A 5 ANOS A 10 ARIOS
S RETRASO RETRASO RETRASO RETRASO
Z LOS DEVEH LOS DEVEH LOS DEVEH LOS  DEVEH
(Seg) (Seg) (Seg) (Seg)
1 E 42.12 A 6.41 A 4,72 A 5.78
2 A 55 A 1.12 A 1.21 A 0.97
3 B 14.18 C 19.15 E 36.15 E 43.65
4 A 4.22 A 0.82 A 1.06 A 0.72
5 A 2.6 A 8.96 C 15.26 B 12.36
6 A 0.48 A 0.5 A 0.51 A 0.81
7 D 27.21 F 51.18 F 52.74 F 51.42
8 A 9.3 A 1.14 A 1.77 A 2.3
9 A 7.14 A 1.39 A 151 A 1.76
10 B 13.25 A 0.36 A 0.61 A 0.53
11 F 72.28 A 1.29 A 1.69 A 3.74
12 A 9.92 B 12.81 B 14.99 B 11.84

Nota: Elaboracién propia
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CONCLUSIONES

Sobre el Ovalo Josemaria Escriva interviene vias colectoras, locales e intercambios

viales; ademas, se presencian zonas urbanas y sobre todo la integraciéon de la zona

comercial Mall Aventura Plaza, que influyen directamente con el &rea de estudio.

Mediante el diagnostico urbano realizado sobre el 6valo en estudio se determiné lo

siguiente:

O

El uso de suelo presente en estos Ultimos afios comprende la modificacion
progresiva del uso de suelo de vivienda o residencia a el uso de suelo mixto
de vivienda — comercio, debido a que la integracion del centro comercial
sobre esta area incentiva a la llegada de mas usuarios siendo motivo para
emprender negocios alrededor de esta y obtener rentabilidades
econdmicas; ademas, con relacion al uso recreativo presenta un desarrollo
negativo ya que el presente centro comercial no ha destinado &reas verdes.
El disefio geométrico de una las cuatro vias principales han presentado
alteraciones en cuanto a calzada durante la construccion del centro
comercial debido a la modificacién del ancho de la berma lateral en el
sentido oeste — este de la Via de evitamiento; ademas, se adicionaron dos
calzadas independientes adyacentes a la Av. Josemaria Escriva
permitiendo asi cumplir la funcién principal que es recibir el flujo vehicular
liviano para el embarque y desembarque de pasajeros que tienen como
destino el Mall Aventura Plaza. Asimismo, con relacion al ovalo se determina
gue los diametros de sur a norte y de este a oeste superan en ancho minimo,
siendo 25 metros como minimo, establecido por el Manual de Carreteras de
Disefilo Geométrico — 2018.

Con relaciéon a la sefializacion presente dentro del area de estudio se

observo; por un lado, que la sefializacion horizontal no presenta un
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mantenimiento periédico necesario para promover la informacién necesaria
a los conductores, ya que estas estdn muy poco visibles; por otro lado, la
sefalizacién vertical presenta un mejor estado de conservacion; la
informacion indirecta que estas proporcionan aun es apreciado por los
conductores sin mayor problema.

o Através del sistema de transporte se precisa que el primer lugar con mayor
porcentaje de presencia en cada punto de control dentro del évalo en
estudio es el auto, seguido de las mototaxis y motos lineales; luego tiene
lugar el bloque de pick ups junto con las combis; por ultimo, tenemos al
grupo de vehiculos pesados que comprende 6mnibus, camiones de dos ejes
a mas.

Los resultados del estudio de trafico realizado muestran actualmente, la hora en la
cual se presencia una mayor demanda de flujo vehicular es desde las 6:45 pm hasta
las 7:45 pm del dia jueves 24 de marzo; debido a que el area evaluada esta dentro
de una zona dinamica tanto residencial como comercial, esto incluye la integracion
del Mall Aventura Plaza. Asimismo, la Via de Evitamiento presencia una mayor
entrada de flujo vehicular teniendo un valor de 2227 veh/hora; seguido de la
carretera Chiclayo — Lambayeque con un valor de hora pico de 2122 veh/hora;
luego esta la Av. Josemaria Escriva con un valor de 2046 Veh/hora; por ultimo, se
encuentra la Av. Los Tréboles con un valor de hora pico de 26 veh/hora.

Los valores de niveles de servicio obtenidos de las vias involucradas con el évalo
en estudio a través del mayor valor del flujo vehicular presenciado en los dias de
analisis, demuestran resultados aceptables en algunas intersecciones viales con el
rango A y B, teniendo como evidencia el punto de control 2 y 4 dentro de la via
Chiclayo — Lambayeque. Sin embargo, también se presencian niveles E y F siendo
rangos criticos, asumiendo la referencia del punto de control 1y 11 ubicados sobre

la Av. Josemaria Escrivd y la calzada adicional frente a la entrada principal del
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centro comercial respectivamente. Siendo los resultados del nivel de servicio de los
puntos de control la demostracion de la capacidad actual de los encuentros viales;
los cuales utilizan el tiempo de retraso que invierten los vehiculos en cruzar un
tramo de via en un momento dado.

Dentro del modelado de las alternativas de solucion propuestas se puede concluir
gue la alternativa 03, que comprende la modificacion del disefio geométrico de
ciertas vias agregando un tercer carril sobre la Av. Josemaria Escriva y la Carretera
Chiclayo — Lambayeque, promueve una mejora con relaciéon a los niveles de
servicio; permitiendo mitigar los niveles criticos pasando a niveles leves que no
superan el rango B. cabe resaltar que estas modificaciones sobre las vias antes
mencionadas dentro del &rea de estudio si presenta el ancho libre necesario para
la distribucién de medidas como calzadas, bermas, etc. considerando que son vias
colectoras dentro de areas urbanas; y estas medidas estan propuestas mediante
Manual de disefio Geométrico de Vias Urbanas — 2005.

Mediante la aplicacion de las alternativas de solucién sobre los volimenes de
transito a futuro a 5 y 10 afios; se puede presenciar que la alternativa 01 y 02
careceran de efectividad con el transcurso del tiempo; ya que se presenciaran mas
niveles de servicio que se encuentren dentro del rango critico; sin embargo, la
alternativa 03 presentara valores favorables de los cuales permitira alin que el
conductor presencie sobre la via un flujo constante y con paradas menos

constantes ayudando en su comodidad.
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RECOMENDACIONES

Es de importancia realizar un reconocimiento previo del &rea de estudio; para que
se pueda tener una nocion acerca de los dias mas representativos de mayor flujo
vehicular y asi poder contar con una mejor base de datos para la realizacion del
estudio de trafico.

Se recomienda a las autoridades pertinentes, como a la Municipalidad de la ciudad
de Chiclayo, tomar en consideracion el correcto cumplimiento de la normatividad
para el desarrollo a fondo del estudio de impacto vial.

Para realizar el conteo vehicular es recomendable ubicar un punto estratégico y
sobre una altura que te permita desde un solo angulo a través de una grabadora,
filmadora o celular; captar todas las intersecciones viales a considerar y asi poder
tener una mejor base de datos.

Es importante realizar un correcto levantamiento de campo para poder obtener
datos mas precisos con relacion al disefio geométrico, sefializacion vial que se
encuentran actualmente sobre el area de estudio.

Al ser las sefalizaciones horizontales mas propensas a padecer de desgaste por la
rodadura de los neuméticos sobre ellas, es de importancia que la entidad
responsable anticipe esto mediante un mantenimiento continuo y asi poder
conservar la informacion preventiva y reguladora que estas poseen a los
conductores.

Se recomienda invertir en capacitaciones a los conductores sobre el empleo de la
interseccién a nivel tipo rotonda o glorieta; para asi poder incentivar a una mejor

educacion vial que permita un mejor desenvolvimiento de los conductores.
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ANEXOS

6.2.5. ANEXO 01
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DEPARTAMENTO: LAMBAYEQUE
PROVINCIA: CHICLAYO
DISTRITO: CHICLAYO
INTERCAMBIO VIAL: 1

VIAS INVOLUCRADAS: 4

VIAS COLECTORAS: k]

VIAS LOCALES: 1

AREA ESTUDIO: 0.5 KM2

PROYECTO:
PROPUESTA DE SOLUCION PARA MITIGAR EL IMPACTO VIAL EN
EL OVALO JOSEMARIA ESCRIVA ANTE LA INTEGRACION DEL
MALL AVENTURA PLAZA, CHICLAYO - 2022
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6.2.6. ANEXO 02

AFORO VEHICULAR — DIA MARTES 22 DE MARZO DE 2022 — TURNO MANANA

GRABACION: DIA MARTES 22/03/2022 | TURNOMANANA
PUNTO B
Motolineal Mototaxi Auto Pick Up Combi Omnibus | Cami6n Camién +2E TOTAL SUMA HORARIA
7:30 - 7:45 83 125 248 21 24 2 3 0 511
7:45 - 8:00 73 118 197 24 22 3 9 0 446 1665
8:00 - 8:15 50 100 229 17 25 4 8 3 436 1619
8:15- 8:30 49 68 211 24 17 2 7 0 378 1555
8:30-8:45 47 79 219 23 24 3 3 2 405 1557
8:45 - 9:00 61 76 214 15 22 4 8 0 400
9:00-9:15 47 81 190 25 20 2 7 0 372
9:15 - 9:30 48 77 196 27 19 4 8 1 380
TOTAL 458 724 1704 176 173 24 63 6 3328
GRABACION: DIA MARTES 22/03/2022 | TURNOMANANA
PUNTO C
Motolineal Mototaxi Auto Pick Up Combi Omnibus | Camién Camion +2E TOTAL SUMA HORARIA
7:30 - 7:45 42 138 93 1 8 0 4 0 296 ﬁ
7:45 - 8:00 44 229 129 1 5 0 7 0 425 1173
8:00-8:15 33 136 98 3 7 0 3 0 290 968
8:15 - 8:30 36 120 74 10 9 0 6 0 255 896
8:30-8:45 26 96 61 9 8 0 3 0 203 882
8:45 - 9:00 24 92 85 13 5 0 1 0 220
9:00-9:15 25 94 76 1 4 0 6 2 218
9:15- 9:30 35 91 78 20 7 0 10 0 241
TOTAL 265 996 694 93 53 0 45 2 2148
GRABACION: DIA MARTES 22/03/2022 | TURNOMANANA
PUNTO D
Motolineal Mototaxi Auto Pick Up Combi Omnibus | Camién | Cami6n +2E TOTAL | SUMA HORARIA |
7:30-7:45 33 107 73 3 4 0 0 0 220 344
7:45 - 8:00 34 114 72 4 5 0 3 0 232 846
8:00-8:15 26 89 47 5 4 0 1 0 172 795
8:15 - 8:30 27 102 71 8 6 0 5 1 220 822
8:30- 8:45 31 109 58 6 9 0 6 3 222 778
8:45 - 9:00 27 71 63 4 6 0 6 4 181
9:00-9:15 29 88 70 6 3 0 3 0 199
9:15- 9:30 20 91 49 10 5 0 1 0 176
TOTAL 27 771 503 46 42 0 25 3 1622
GRABACION: DIA MARTES 22/03/2022 | TURNOMARANA
PUNTO E
Motolineal Mototaxi Auto Pick Up Combi Omnibus | Camién Camion +2E TOTAL SUMA HORARIA
7:30-7:45 50 106 263 17 15 3 13 18 485
7:45 - 8:00 48 108 222 19 23 5 22 17 164 1559
8:00-8:15 47 66 175 20 17 4 29 15 373 1470
8:15 - 8:30 48 52 184 20 19 4 20 19 366 1440
8:30 - 8:45 43 65 176 19 15 4 20 14 356 1418
8:45 - 9:00 a4 66 188 19 17 5 22 14 375
9:00-9:15 34 54 167 34 18 3 25 8 343
9:15 - 9:30 28 59 160 37 19 2 24 15 344
TOTAL 342 576 1535 185 143 30 175 120 3106
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GRABACION: DIA MARTES 22/04/2022

PUNTO G
Motolineal | Mototaxi Auto Pick Up Combi Omnibus | Camién [Cami6n +2E TOTAL SUMA HORARIA
7:30-7:45 44 80 183 25 24 1 22 15 394 1608
7:45 - 8:00 43 90 194 28 28 3 22 17 425 1543
8:00 - 8:15 44 85 178 27 27 1 23 13 398 1492
8:15 - 8:30 50 72 190 16 21 3 20 19 391 1476
8:30 - 8:45 43 64 151 13 23 4 14 17 329 1422
8:45 - 9:00 47 74 176 15 22 4 18 18 374
9:00-9:15 45 65 182 22 24 4 23 17 382
9:15 - 9:30 43 68 150 18 21 3 19 15 337
TOTAL 359 598 1404 164 190 23 161 131 3030
GRABACION: DIA MARTES 22/04/2022 | TURNOMANANA
PUNTO H
Motolineal | Mototaxi Auto Pick Up Combi Omnibus | Camién | Camién +2E TOTAL SUMA HORARIA
7:30-7:45 66 134 132 29 17 3 24 12 417 1715
7:45 - 8:00 67 138 144 28 19 4 27 16 443 1720
8:00 - 8:15 66 137 143 29 14 4 26 14 433
8:15-8:30 65 135 139 27 15 3 25 13 422 1718
8:30 - 8:45 59 134 141 25 18 4 26 15 422 1711 |
8:45 - 9:00 65 137 151 29 16 4 27 18 447
9:00 - 9:15 61 136 140 28 17 4 24 17 427
9:15-9:30 60 135 139 27 15 3 22 14 415
TOTAL 509 1086 1129 222 131 29 201 119 3426
GRABACION: DIA MARTES 22/04/2022 | TURNOMARANA
PUNTO |
Motolineal | Mototaxi Auto Pick Up Combi Omnibus Camién | Camién +2E TOTAL SUMA HORARIA
7:30-7:45| o4 174 166 35 2 4 33 1 510 “
7:45 - 8:00 70 197 211 38 31 5 35 14 601 2084
8:00 - 8:15 78 148 177 28 14 7 34 11 497 1980
8:15-8:30 58 143 180 34 22 4 28 8 477 1948
8:30 - 8:45 59 144 182 45 22 1 38 18 509 2003
8:45 - 9:00 57 154 184 35 21 3 33 10 497
9:00 - 9:15 51 172 158 21 19 4 31 9 465
9:15-9:30 63 171 194 35 25 2 28 14 532
TOTAL 500 1303 1452 271 176 30 260 96 4088
GRABACION: DIA MARTES 22/04/2022 | TURNOMARANA
PUNTO J
Motolineal | Mototaxi Auto Pick Up Combi Omnibus | Camién | Camién +2E TOTAL SUMA HORARIA
7:30-7:45 76 108 263 27 37 3 27 0 541
7:45 - 8:00 77 105 310 21 40 1 10 0 564 1546
8:00 - 8:15 44 73 182 22 25 2 9 0 357 1389
8:15 - 8:30 43 86 130 20 30 3 8 0 320 1412
8:30 - 8:45 42 90 118 13 30 2 10 0 305 1606
8:45 - 9:00 44 93 221 11 29 2 7 0 407
9:00 - 9:15 36 76 221 13 26 2 6 0 380
9:15-9:30 66 107 260 30 37 3 11 0 514
TOTAL 428 738 1705 157 254 18 88 0 3388
VALORES DE UN 12759
MISMO INTEVALO DE 12136
TIEMPO DE TODOS 11437
LOS PUNTOS A 11267
EVALUAR - VHP 11377
Motolineal | Mototaxi Auto Pick Up Combi Omnibus Camién Camién +2E
ENTRA B 458 724 1704 176 173 24 63 6
ENTRA D 227 771 503 46 42 0 25 8
ENTRA G 359 598 1404 164 190 23 161 131
ENTRA | 500 1303 1452 271 176 30 260 96
Motolineal | Mototaxi Auto Pick Up Combi Omnibus Camioén Camioén +2E
C 265 996 694 93 53 0 45 2
E 342 576 1535 185 143 30 175 120
H 509 1086 1129 222 131 29 201 119
J 428 738 1705 157 254 18 88 0
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AFORO VEHICULAR — DIA MARTES 22 DE MARZO DE 2022 — TURNO TARDE

GRABACION: DIA MARTES 22/04/2022

PUNTO B
Motolineal | Mototaxi Auto Pick Up Combi Omnibus | Camién | Camién +2E TOTAL SUMA HORARIA
12:30-12:45 47 90 219 27 25 2 9 0 419 1813
12:45-1:00 46 91 233 25 24 1 7 0 427 1846
1:00-1:15 44 120 258 26 22 0 3 0 473
1:15-1:30 56 123 251 27 27 1 9 0 494 1762
1:30-1:45 51 95 242 26 30 1 7 0 452 1635 |
1:45 - 2:00 61 76 234 25 33 0 6 0 435
2:00-2:15 60 69 194 27 26 1 4 0 381
2:15-2:30 47 71 195 26 25 0 3 0 367
TOTAL 412 735 1826 209 212 6 48 0 3448
GRABACION: DIA MARTES 22/04/2022 | TURNOMEDIODIA
PUNTO C
Motolineal | Mototaxi Auto Pick Up Combi Omnibus | Camién | Camién +2E TOTAL SUMA HORARIA
12:30 - 12:45 26 42 69 8 6 0 6 1 158 795
12:45-1:00 25 65 77 6 7 0 4 0 184 889
1:00-1:15 26 88 88 11 5 0 3 0 221 975
1:15-1:30 27 91 87 14 7 0 5 1 232
1:30- 1:45 33 93 102 12 5 0 6 1 252 955
1:45 - 2:00 44 98 101 13 6 0 8 0 270
2:00-2:15 32 89 85 11 5] 0 5 0 227
2:15 - 2:30 28 75 82 12 4 0 4 1 206
TOTAL 241 641 691 87 45 0 41 4 1750
GRABACION: DIA MARTES 22/04/2022
PUNTO D
Motolineal | Mototaxi Auto Pick Up Combi Omnibus | Camién | Camién +2E TOTAL SUMA HORARIA
12:30 - 12:45 22 67 59 15 7 0 3 2 175 848
12:45 - 1:00 27 91 66 14 6 0 4 1 209 928
1:00-1:15 31 89 74 14 7 0 6 0 221 957
1:15-1:30 30 99 86 13 7 0 7 1 243
1:30-1:45 36 95 90 17 8 0 8 1 255 924
1:45-2:00 35 91 84 16 8 0 4 0 238
2:00-2:15 28 89 85 14 7 0 6 1 230
2:15 - 2:30 27 74 76 13 7 0 4 0 201
TOTAL 236 695 620 116 57 0 42 6 1772
GRABACION: DIA MARTES 22/04/2022
PUNTO E
Motolineal | Mototaxi Auto Pick Up Combi Omnibus | Camién [ Camidn +2E TOTAL ISUMA HORARIAI
12:30 - 12:45 37 73 195 24 35 2 25 19 410 1728
12:45 - 1:00 34 75 205 22 41 1 21 12 411
1:00-1:15 21 81 259 21 44 1 19 6 452 1716
1:15-1:30 37 76 245 23 46 2 18 8 455 1633
1:30-1:45 34 83 231 19 39 1 17 12 436 1532
1:45-2:00 35 52 214 18 22 0 18 14 373
2:00-2:15 30 50 203 26 31 0 16 13 369
2:15-2:30 27 55 200 17 28 0 15 12 354
TOTAL 255 545 1752 170 286 7 149 96 3260
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GRABACION: DIA MARTES 22/04/2022

PUNTO G
Motolineal | Mototaxi Auto Pick Up Combi Omnibus | Camién | Camién +2E TOTAL SUMA HORARIA
12:30 - 12:45 35 60 196 23 23 2 29 8 376 1610
12:45 - 1:00 33 61 195 25 24 2 32 12 384 1687
1:00 - 1:15 32 63 207 28 25 3 26 15 399 1758
1:15-1:30 58 72 209 37 26 2 29 18 451
1:30 - 1:45 60 81 205 39 21 0 25 22 453 1709
1:45 - 2:00 61 88 198 43 20 2 22 21 455
2:00-2:15 51 74 196 30 19 0 21 19 410
2:15-2:30 53 65 186 31 21 0 20 15 391
TOTAL 383 564 1592 256 179 11 204 130 3319
GRABACION: DIA MARTES 22/04/2022 | TURNOMEDIODIA
PUNTO H
Motolineal | Mototaxi Auto Pick Up Combi Omnibus | Camién | Camioén +2E TOTAL SUMA HORARIA
12:30 - 12:45 40 130 190 39 30 0 29 17 475 2087
12:45 - 1:00 42 149 200 37 23 1 30 15 497 2183
1:00 - 1:15 34 165 208 36 28 0 31 13 515
1:15-1:30 84 178 216 40 29 1 35 17 600 2169
1:30- 1:45 82 165 204 43 28 0 29 20 571 2015 |
1:45 - 2:00 80 150 172 41 24 0 25 22 514
2:00-2:15 77 148 158 36 20 0 27 18 484
2:15-2:30 66 135 156 33 18 0 22 16 446
TOTAL 505 1220 1504 305 200 2 228 138 4102
GRABACION: DIA MARTES 22/04/2022
PUNTO |
Motolineal | Mototaxi Auto Pick Up Combi Omnibus Camién | Camién +2E TOTAL SUMA HORARIA
12:30 - 12:45 55 123 203 20 24 1 28 11 465 2129
12:45 - 1:00 53 136 234 17 35 0 26 13 514 2275
1:00- 1:15 57 159 238 15 48 1 24 14 556
1:15-1:30 76 164 241 19 51 1 27 15 594 2321
1:30- 1:45 75 169 255 16 53 2 28 13 611 2240 |
1:45 - 2:00 73 158 244 21 43 1 22 11 573
2:00-2:15 71 155 229 17 38 1 18 14 543
2:15-2:30 65 148 226 13 31 0 19 11 513
TOTAL 525 1212 1870 138 323 7 192 102 4369
GRABACION: DIA MARTES 22/04/2022
PUNTO J
Motolineal | Mototaxi Auto Pick Up Combi Omnibus | Camién [Camién +2E TOTAL SUMA HORARIA
12:30 - 12:45 55 91 245 18 36 3 7 0 455 1845
12:45-1:00 60 75 243 20 27 2 8 0 435 1912
1:00- 1:15 61 100 246 22 28 2 11 0 470 1971
1:15-1:30 67 102 248 23 31 3 11 0 485
1:30 - 1:45 86 111 255 21 35 2 12 0 522 1951
1:45 - 2:00 83 108 247 20 30 0 6 0 494
2:00-2:15 76 106 241 17 29 2 7 0 478
2:15 - 2:30 67 107 236 16 24 1 6 0 457
TOTAL 555 800 1961 157 240 15 68 0 3796
VALORES DE UN 14303
MISMO INTEVALO DE 15009
TIEMPO DE TODOS 15363
LOS PUNTOS A 15190
EVALUAR - VHP 14560
Motolineal | Mototaxi Auto Pick Up Combi Omnibus Camién Camioén +2E
ENTRA B 412 735 1826 209 212 6 48 0
ENTRA D 236 695 620 116 57 0 42 6
ENTRA G 383 564 1592 256 179 11 204 130
ENTRA | 525 1212 1870 138 323 7 192 102
Motolineal | Mototaxi Auto Pick Up Combi Omnibus Camioén Camion +2E
C 241 641 691 87 45 0 41 4
E 255 545 1752 170 286 7 149 96
H 505 1220 1504 305 200 2 228 138
J 555 800 1961 157 240 15 68 0
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AFORO VEHICULAR - DIA MARTES 22 DE MARZO DE 2022 — TURNO TARDE /

NOCHE
GRABACION: DIA MARTES 22/03/2022 | TURNO TARDE - NOCHE
PUNTO B
Motolineal | Mototaxi Auto Pick Up Combi Omnibus | Camién Camidn +2E TOTAL SUMA HORARIA
6:00 - 6:15 46 92 254 26 27 3 7 0 455 1896
6:15-6:30 58 91 258 23 25 2 8 0 465 1971
6:30-6:45 64 95 261 25 29 1 5 1 481 2047
6:45-7:00 71 99 265 22 32 1 4 1 495
7:00-7:15 72 101 273 28 45 4 7 0 530 2017
7:15-7:30 74 103 269 31 52 2 9 1 541
7:30-7:45 79 90 242 30 44 3 7 0 495
7:45 - 8:00 67 78 232 29 37 1 7 0 451
TOTAL 531 749 2054 214 291 17 54 3 3913
GRABACION: DIA MARTES 22/03/2022 | TURNO TARDE - NOCHE
PUNTO C
Motolineal | Mototaxi Auto Pick Up Combi Omnibus | Camién Camién +2E TOTAL SUMA HORARIA
6:00 - 6:15 25 70 74 11 4 0 5 0 189 737
6:15 - 6:30 23 72 73 10 3 0 6 0 187 772
6:30 - 6:45 24 66 70 9 1 0 6 0 176 839
6:45 - 7:00 22 68 71 11 6 0 7 0 185 892
7:00-7:15 35 87 83 10 4 0 4 1 2s [
7:15-7:30 55 93 85 12 5 0 3 1 254
7:30-7:45 50 81 82 10 1 0 4 1 229
7:45 - 8:00 53 79 79 9 1 0 4 1 226
TOTAL 287 616 617 82 25 0 39 4 1670
GRABACION: DIA MARTES 22/03/2022
PUNTO D
Motolineal | Mototaxi Auto Pick Up Combi Omnibus | Camién Camién +2E TOTAL SUMA HORARIA
6:00 - 6:15 28 69 66 6 7 0 2 0 178 763
6:15-6:30 30 73 68 8 4 0 2 0 185 819
6:30 - 6:45 32 71 73 11 5 0 1 0 193 896
6:45 - 7:00 31 79 77 12 6 0 2 0 207 947
7:00-7:15 39 84 88 13 7 0 3 0 P s |
7:15-7:30 46 100 91 18 5 0 2 0 262
7:30-7:45 41 98 85 16 0 0 4 0 244
7:45 - 8:00 34 85 80 15 2 0 2 0 218
TOTAL 281 659 628 99 36 0 18 0 1721
GRABACION: DIA MARTES 22/03/2022
PUNTO E
Motolineal | Mototaxi Auto Pick Up Combi Omnibus | Camién Camién +2E TOTAL SUMA HORARIA
6:00 - 6:15 22 63 181 33 18 6 27 21 371 1554
6:15 - 6:30 28 61 186 20 19 2 23 23 362 1658
6:30-6:45 39 69 198 29 20 1 24 20 400 1803
6:45 - 7:00 48 74 207 21 27 0 28 16 421
7:00-7:15 53 73 245 24 26 6 29 19 475 1810
7:15-7:30 62 67 267 25 29 5 31 21 507
7:30-7:45 49 42 253 22 20 2 17 18 423
7:45 - 8:00 41 47 248 17 18 1 18 15 405
TOTAL 342 496 1785 191 177 23 197 153 3364
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GRABACION: DIA MARTES 22/04/2022

PUNTO G
Motolineal | Mototaxi Auto Pick Up Combi Omnibus Cami6én | Camidn +2E TOTAL SUMA HORARIA
6:00 - 6:15 37 64 194 35 26 6 23 29 414 1647
6:15 - 6:30 35 58 195 30 22 4 20 25 389 1722
6:30 - 6:45 42 60 202 28 23 3 18 28 404 1849
6:45 - 7:00 45 71 213 35 21 5 21 29 440
7:00 - 7:15 54 72 237 39 25 4 25 33 489 1855
7:15-7:30 58 76 254 38 21 8 26 35 516
7:30-7:45 60 72 236 35 20 7 8 26 464
7:45 - 8:00 51 60 199 29 18 2 5 22 386
TOTAL 382 533 1730 269 176 39 146 227 3502
GRABACION: DIA MARTES 22/04/2022 | TURNO TARDE - NOCHE |
PUNTO H
Motolineal | Mototaxi Auto Pick Up Combi Omnibus Camién | Camién +2E TOTAL SUMA HORARIA
6:00 - 6:15 44 125 163 31 19 3 28 23 436 1692
6:15 - 6:30 48 113 132 28 22 3 15 22 383 1846
6:30 - 6:45 57 121 172 31 26 2 14 28 451 2068
6:45 - 7:00 58 126 132 30 27 3 17 29 422 2200
7:00-7:15 71 142 245 38 34 3 25 32 590
7:15-7:30 70 183 212 46 31 5 28 30 605
7:30-7:45 72 167 237 41 22 8 11 25 583
7:45 - 8:00 58 162 198 33 15 2 9 28 505
TOTAL 478 1139 1491 278 196 29 147 217 3975
GRABACION: DIA MARTES 22/04/2022
PUNTO |
Motolineal | Mototaxi Auto Pick Up Combi Omnibus Camién | Camién +2E TOTAL SUMA HORARIA
6:00 - 6:15 53 120 145 24 16 4 18 25 405 1779
6:15 - 6:30 55 122 175 26 18 2 21 17 436 1910
6:30 - 6:45 57 130 183 24 17 3 26 20 460 2081
6:45 - 7:00 58 140 190 27 20 1 25 17 478 2158
7:00-7:15 29 143 267 31 24 3 23 16 536
7:15-7:30 57 147 296 29 25 3 29 21 607
7:30-7:45 61 135 273 15 7 2 26 18 537
7:45 - 8:00 52 132 254 16 11 1 21 13 500
TOTAL 422 1069 1783 192 138 19 189 147 3959
GRABACION: DIA MARTES 22/04/2022 | TURNO TARDE - NOCHE
PUNTO J
Motolineal | Mototaxi Auto Pick Up Combi Omnibus | Camién | Camién +2E TOTAL SUMA HORARIA
6:00 - 6:15 53 46 274 31 34 3 6 1 448 1979
6:15 - 6:30 51 82 283 28 29 3 2 0 478 2128
6:30 - 6:45 58 105 285 24 31 3 2 0 508
6:45 - 7:00 57 111 311 28 30 4 4 0 545 2224
7:00-7:15 71 121 345 29 25 2 3 1 597 2107 |
7:15-7:30 77 109 354 30 34 4 2 0 610
7:30-7:45 74 94 238 28 31 3 3 1 472
7:45 - 8:00 68 91 212 25 29 1 2 0 428
TOTAL 509 759 2302 223 243 23 24 3 4086
VALORES DE UN 13601
MISMO INTEVALO DE 14389
TIEMPO DE TODOS 15398
LOS PUNTOS A 15708
EVALUAR - VHP 15624
Motolineal | Mototaxi Auto Pick Up Combi Omnibus Camién | Camién +2E
ENTRA B 531 749 2054 214 291 17 54 3
ENTRA D 281 659 628 99 36 0 18 0
ENTRA G 382 533 1730 269 176 39 146 227
ENTRA | 422 1069 1783 192 138 19 189 147
Motolineal | Mototaxi Auto Pick Up Combi Omnibus Camién Camién +2E
[ 287 616 617 82 25 0 39 4
E 342 496 1785 191 177 23 197 153
H 478 1139 1491 278 196 29 147 217
J 509 759 2302 223 243 23 24 3
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MAYOR VALOR DE HORA PUNTA POR PUNTO DE CONTROL - DIA MARTES 22 DE MARZO DE 2022

GRABACION: DIA MARTES 22/04/2022

PUNTO B
Motolineal Mototaxi Auto Pick Up Combi Omnibus Camién [Camion +2H TOTAL |SUMA HORARIA
6:00 - 6:15 46 92 254 26 27 3 7 0 455 1896
6:15-6:30 58 91 258 23 25 2 8 0 465 1971
6:30 - 6:45 64 95 261 25 29 1 5 1 481 2047
71 99 265 22 32 1 4 1 495
72 101 273 28 45 4 7 0 530 2017
74 103 269 31 52 2 9 1 541
79 90 242 30 44 3 7 0 495
7:45 - 8:00 67 78 232 29 37 1 7 0 451
TOTAL 531 749 2054 214 291 17 54 3 3913
GRABACION: DIA MARTES 22/04/2022
PUNTO C
Motolineal Mototaxi Auto Pick Up Combi Omnibus Camién [Camién +2H TOTAL |SUMA HORARIA
7:30 - 7:45 42 138 93 11 8 0 4 0 296
7:45 - 8:00 44 229 129 11 5 0 7 0 425 1173
8:00 - 8:15 33 136 98 8 7 0 8 0 290 968
8:15-8:30 36 120 74 10 9 0 6 0 255 896
8:30 - 8:45 26 96 61 9 8 0 3 0 203 882
8:45 - 9:00 24 92 85 13 5 [ 1 0 220
9:00-9:15 25 94 76 11 4 0 6 2 218
9:15-9:30 35 91 78 20 7 0 10 0 241
TOTAL 265 996 694 93 53 0 45 2 2148
GRABACION: DIA MARTES 22/04/2022 ~ TURNOMEDIODIA
PUNTO D
Motolineal Mototaxi Auto Pick Up Combi Omnibus Camién [Camién +2f TOTAL |SUMA HORARIA
12:30-12:45 22 67 59 15 7 0 3 2 175 848
12:45 - 1:00 27 91 66 14 6 0 4 1 209 928
1:00-1:15 31 89 74 14 7 0 6 0 221 957
1:15-1:30 30 99 86 i) 7 0 7 1 243
1:30 - 1:45 36 E5] 90 17 8 0 8 1 255 924
1:45 - 2:00 35 91 84 16 8 0 4 0 238
2:00-2:15 28 89 85 14 7 0 6 1 230
2:15-2:30 27 74 76 13 7 0 4 0 201
TOTAL 236 695 620 116 57 0 42 6 1772
GRABACION: DIA MARTES 22/04/2022 ~ TURNOTARDE-NOCHE
PUNTO E
Motolineal Mototaxi Auto Pick Up Combi Omnibus Camién [Camién +2f TOTAL |SUMA HORARIA
22 63 181 33 18 6 27 21 371 1554
28 61 186 20 19 2 23 23 362 1658
39 69 198 29 20 1 24 20 400 1803
48 74 207 21 27 0 28 16 421
53 73 245 24 26 6 29 19 475 1810
62 67 267 25 29 5 31 21 507
49 42 253 22 20 2 17 18 423
41 47 248 17 18 1 18 15 405
342 496 1785 191 177 23 197 153 3364

HORAPUNTA -B

Moto lineal Mototaxi Pick Up Combi Omnibus Cami6én 2 Cami6n 3 a mas

111 173 10 27 2
1049 111 259.5 25 81 7

Total de hora punta
Resultado VDE

148 294.75

TOTAL DE HORAPUNTA 1975
Fp o |

HORA PUNTA -C

Omnibus Camién 2 Camién 3 a mas

Moto lineal Mototaxi Combi

0.5
Total de hora punta 155 623 394 40 29 0 25 0
Resultado VDE 775 467.25 394 40 43.5 0 75 0
TOTAL DE HORA PUNTA 1097
FHP
HORA PUNTA -D
Moto lineal Mototaxi Omnibus Camién 2 Camién 3 a mas
0.5 0.75 1 1 15 25 3 35
Total de hora punta 129 374 345 60 30 0 25 3
Resultado VDE 64.5 280.5 345 60 45 0 75 10.5
TOTAL DE HORAPUNTA
FHP [ oss |
HORA PUNTA - E
Moto lineal Mototaxi Combi Omnibus  Camién 2 Camién 3 a mas
15 25 3 35
Total de hora punta 102 13 105 74
Resultado VDE 106 192 972 92 153 32.5 315 259

totaL be HorAPUNTA B
Fip os |
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GRABACION: DIA MARTES 22/04/2022
PUNTO G
Motolineal Mototaxi Auto Pick Up Combi Omnibus Camién [Camién +2 TOTAL |SUMA HORARIA
6:00 - 6:15 37 64 194 35 26 6 23 29 414 1647
6:15 - 6:30 35 58 195 30 22 4 20 25 389 1722
6:30 - 6:45 42 60 202 28 23 3 18 28 404 1849
6:45 - 7:00 45 71 213 35 21 5 21 29 440
7:00-7:15 54 72 237 39 25 4 25 33 489 1855
7:15-7:30 58 76 254 38 21 8 26 35 516
7:30-7:45 60 72 236 35 20 7 8 26 464
7:45 - 8:00 51 60 199 29 18 2 5 22 386
TOTAL 382 533 1730 269 176 39 146 227 3502
GRABACION: DIA MARTES 22/04/2022 ~ TURNOTARDE-NOCHE
PUNTO H
Motolineal Mototaxi Auto Pick Up Combi Omnibus Camién [Camién +2 TOTAL |SUMA HORARIA
6:00 - 6:15 44 125 163 31 19 3 28 23 436 1692
6:15 - 6:30 48 113 132 28 22 3 15 22 383 1846
6:30 - 6:45 57 121 172 31 26 2 14 28 451 2068
6:45 - 7:.00 58 126 132 30 27 3 17 29 422 2200
7:00-7:15 71 142 245 38 34 3 25 32 590
7:15-7:30 70 183 212 46 31 5 28 30 605
7:30-7:45 72 167 237 41 22 8 11 25 583
7:45 - 8:00 58 162 198 33 15 2 9 28 505
TOTAL 478 1139 1491 278 196 29 147 217 3975
GRABACION: DIA MARTES 22/04/2022 | TURNOMEDIODIA |
PUNTO |
Motolineal Mototaxi Auto Pick Up Combi Omnibus Camién [Camién +2H TOTAL |SUMA HORARIA
12:30 - 12:45 55 123 203 20 24 1 28 11 465 2129
12:45 - 1:00 53 136 234 17 35 0 26 13 514 2275
1:00-1:15 57 159 238 15 48 1 24 14 556
1:15 - 1:30 76 164 241 19 51 1 27 15 594 2321
1:30-1:45 75 169 255 16 53 2 28 13 611 2240 |
1:45 - 2:00 73 158 244 21 43 1 22 11 573
2:00 - 2:15 71 155 229 17 38 1 18 14 543
2:15-2:30 65 148 226 13 31 0 19 11 513
TOTAL 525 1212 1870 138 323 7 192 102 4369
GRABACION: DIA MARTES 22/04/2022  TURNOTARDE-NOCHE
PUNTO J
Motolineal Mototaxi Auto Pick Up Combi Omnibus Camién [Camién +2H TOTAL |SUMA HORARIA
6:00 - 6:15 53 46 274 31 34 3 6 1 448 1979
6:15 - 6:30 51 82 283 28 29 3 2 0 478 2128
6:30 - 6:45 58 105 285 24 31 3 2 0 508
6:45 - 7:00 57 111 311 28 30 4 4 0 545 2224
7:00-7:15 71 121 345 29 25 2 3 1 597 2107 |
7:15-7:30 77 109 354 30 34 4 2 0 610
7:30-7:45 74 94 238 28 31 3 3 1 472
7:45 - 8:00 68 91 212 25 29 1 2 0 428
TOTAL 509 759 2302 223 243 23 24 3 4086

HORAPUNTA -G

Combi Omnibus Cami6én2 Cami6n 3amés

Vehiculo Moto lineal Mototaxi Auto

FEVM . 15 25 3 3.5
Total de hora punta 87 24 80 123
Resultado VDE 130.5 60 240 430.5

TOTAL DE HORA PUNTA 2275

FHP

HORAPUNTA -H

Omnibus Cami6n 2 Camién 3 amas

Vehiculo Moto lineal Mototaxi

FEVM . . 3 3.5
Total de hora punta 271 654 892 158 102 18 73 115
Resultado VDE 135.5 490.5 892 158 153 45 219 402.5
TOTAL DE HORA PUNTA 2496

Frp [ 0w |

HORA PUNTA -1

Vehiculo Moto lineal Mototaxi Combi Omnibus Cami6én2 Cami6n 3amés
FEVM 15 25 3 3.5
Total de hora punta 281 650 978 71 195 5 101 53
Resultado VDE 140.5 487.5 978 71 292.5 12.5 303 185.5
TotAL b HoraPUNTA IS

FrP o |

HORA PUNTA -J

Vehiculo Moto lineal Mototaxi Combi Omnibus Camién 2 Cami6n 3 amas
FEVM . 15 25 3 3.5

Total de hora punta 120 13 11 1
Resultado VDE 180 32.5 33 3.5

TOTAL DE HORAPUNTA 2121

FHP
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DISTRIBUCION HORARIA DEL TRAFICO EN HORA PUNTA SEGUN LOS DATOS

300
250

20

o

15

VEHICULOS
o

10

o

5

o

0

m6:00 - 6:15
m6:15-6:30
m6:30-6:45

6:45 - 7:00
m7:00-7:15
m7:15-7:30
m7:30-7:45
W 7:45 - 8:00

250

200

150

100

VEHICULOS

5

o

0

W 7:30-7:45
Hm 7:45 - 8:00
m8:00-8:15

8:15 - 8:30
m8:30-8:45
m 8:45 - 9:00
W 9:00-9:15
H9:15-9:30

RECOLECTADOS DEL DIA MARTES 22 DE MARZO DEL 2022

Motolineal

46
58
64
71
72
74
79
67

Motolineal

42
44
33
36
26
24
25
35

DISTRIBUCION DEL TRAFICO EN HORA PUNTA - B

Mototaxi

92
91
95
99
101
103
90
78

DISTRIBUCION DEL TRAFICO EN HORA PUNTA - C

Auto

254
258
261
265
273
269
242
232

Pick Up

26
23
25
22
28
31
30
29

TIPO DE VEHICULOS

Combi

27
25
29
32
45
52
44
37

Omnibus

B W N D R RrNW

Camion

N N O N B o N

Mototaxi

138
229
136
120
96
92
94
91

Auto

93
129
98
74
61
85
76
78

Pick Up

11
11
8
10
9
13
11
20

TIPO DE VEHICULOS

Combi

A 00O O N U1 0

7

Omnibus

O O O o o o o o

Camioén

DR W o 00N D

Camioén
+2E

o O »r O +»r = O

Camiodn
+2E
0

O N O O O O O

W 6:00 - 6:15
H6:15-6:30
m6:30-6:45

6:45 - 7:00
m7:00-7:15
m7:15-7:30
W 7:30-7:45
H 7:45 - 8:00

H7:30-7:45
m 7:45 - 8:00
m 8:00 - 8:15

8:15-8:30
H8:30-8:45
m 8:45 - 9:00
W 9:00 - 9:15
H9:15-9:30
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VEHICULOS

VEHICULOS

DISTRIBUCION DEL TRAFICO EN HORA PUNTA - D

Pick Up

15
14
14
13
17
16
14
13

TIPO DE VEHICULOS

Combi

N 00 00NN o N

7

Omnibus

O O O O o o o o

Camiodn

A o b 0N O~ W

Camiodn
+2E

O Rk O R kR O Fr N
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70
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W 12:30-12:45 22 67 59
m12:45-1:00 27 91 66
m1:00-1:15 31 89 74
1:15-1:30 30 99 86
W 1:30-1:45 36 95 90
W 1:45-2:00 35 91 84
W 2:00-2:15 28 89 85
m2:15-2:30 27 74 76
300
250
200
150
100
50
Motolineal Mototaxi Auto
Hm6:00-6:15 22 63 181
W 6:15-6:30 28 61 186
m6:30-6:45 39 69 198
6:45 - 7:00 48 74 207
m7:00-7:15 53 73 245
m7:15-7:30 62 67 267
W 7:30-7:45 49 42 253
W 7:45 - 8:00 41 47 248
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W 2:00-2:15

H2:15-2:30

W 6:00 - 6:15
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m6:30-6:45

6:45 - 7:00
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VEHICULOS

DISTRIBUCION DEL TRAFICO EN HORA PUNTA - G
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300
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100 W 6:00 - 6:15
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Motolineal Mototaxi Auto Pick Up Combi Omnibus = Camién Ca+m2:zon 6:45 - 7:00
W 6:00 - 6:15 37 64 194 35 26 6 23 29 m7:00-7:15
m6:15 - 6:30 35 58 195 30 22 4 20 25 m7:15 - 7:30
W 6:30 - 6:45 42 60 202 28 23 3 18 28 B 7:30 - 7:45
6:45 - 7:00 45 71 213 35 21 5 21 29
W 7:45 - 8:00
m7:00-7:15 54 72 237 39 25 4 25 33
m7:15-7:30 58 76 254 38 21 8 26 35
m7:30-7:45 60 72 236 35 20 7 8 26
W 7:45 - 8:00 51 60 199 29 18 2 22
TIPO DE VEHICULOS
DISTRIBUCION DEL TRAFICO EN HORA PUNTA - H
300
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Motolineal Mototaxi Auto Pick Up Combi Omnibus =~ Camidn a+m2:zon 6:45 - 7:00
M 6:00 - 6:15 44 125 163 31 19 3 28 23 m7:00-7:15
m6:15 - 6:30 48 113 132 28 22 3 15 22 ®7:15 - 7:30
m6:30-6:45 57 121 172 31 26 2 14 28 W 7:30-7:45
6:45 -7:00 58 126 132 30 27 3 17 29
W 7:45 - 8:00
W 7:00-7:15 71 142 245 38 34 3 25 32
m7:15-7:30 70 183 212 46 31 5 28 30
W 7:30-7:45 72 167 237 41 22 8 11 25
W 7:45 - 8:00 58 162 198 33 15 2 9 28

TIPO DE VEHICULOS
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DISTRIBUCION DEL TRAFICO EN HORA PUNTA - |
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H6:00-6:15 53 46
Wm6:15-6:30 51 82
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6:45 - 7:00 57 111
m7:00-7:15 71 121
m7:15-7:30 77 109
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W 7:45 - 8:00 68 91
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6.2.7. ANEXO 03

AFORO VEHICULAR - DIA JUEVES 24 DE MARZO DE 2022 — TURNO MANANA

GRABACION: DIA JUEVES 24/03/2022 | TURNOMANANA
PUNTO B
Motolineal | Mototaxi Auto Pick Up Combi Omnibus | Camion Camioén +2E TOTAL SUMA HORARIA
7:30- 7:45 49 93 226 25 25 3 10 1 432
7:45-8:00 56 101 231 29 26 2 4 1 450 1735
8:00 - 8:15 57 98 232 27 24 3 6 1 448 1655
8:15 - 8:30 60 89 228 28 18 4 5 0 432 1563
8:30 - 8:45 54 86 214 26 20 2 2 1 405 1445
8:45 - 9:00 49 78 197 21 17 1 7 0 370
9:00 - 9:15 50 67 181 24 21 2 11 0 356
9:15 - 9:30 43 54 180 20 15 0 2 0 314
TOTAL 418 666 1689 200 166 17 47 4 3207
GRABACION: DIA JUEVES 24/03/2022 | TURNOMARNANA
PUNTO C
Motolineal | Mototaxi Auto Pick Up Combi Omnibus | Camién Camién +2E TOTAL SUMA HORARIA
7:30-7:45 53 128 84 18 15 0 12 2 317
7:45 - 8:00 61 134 % 21 14 0 12 1 339 1170
8:00 - 8:15 64 128 81 2 13 0 11 1 320 1065
8:15 - 8:30 40 119 73 11 14 0 9 0 266 971
8:30 - 8:45 42 103 69 14 11 0 5 1 245 912
8:45 - 9:00 37 102 74 9 9 0 3 0 234
9:00-9:15 31 104 71 3 10 1 1 0 226
9:15 - 9:30 29 98 60 3 8 1 2 1 207
TOTAL 362 916 608 111 9 2 55 6 2154
GRABACION: DIA JUEVES 24/03/2022 | TURNOMANANA
PUNTO D
Motolineal | Mototaxi Auto Pick Up Combi Omnibus | Camién Camioén +2E TOTAL SUMA HORARIA
7:30-7:45 53 107 70 5 9 0 7 1 252
7:45-8:00 50 101 71 7 10 0 9 0 248 894
8:00 - 8:15 55 93 67 9 3 0 11 0 248 842
8:15 - 8:30 37 94 52 8 10 0 6 0 207 804
8:30 - 8:45 26 85 58 6 7 0 8 1 191 775
8:45 - 9:00 24 90 59 4 6 0 13 0 196
9:00 - 9:15 29 92 66 7 5 0 10 1 210
9:15 - 9:30 20 89 55 3 0 9 0 178
TOTAL 294 756 498 49 57 0 73 3 1730
GRABACION: DIA JUEVES 24/03/2022 | TURNOMANANA
PUNTO E
Motolineal | Mototaxi Auto Pick Up Combi Omnibus | Camidn Camién +2E TOTAL SUMA HORARIA
7:30 - 7:45 87 119 291 38 26 2 2 17 602 2080
7:45 - 8:00 86 102 275 35 24 2 24 15 563 1875
8:00 - 8:15 63 95 233 37 22 4 20 13 487 1690
8:15 - 8:30 52 66 214 34 18 7 25 12 428 1546
8:30 - 8:45 48 54 205 32 20 2 21 15 397 1417
8:45 - 9:00 58 43 187 33 17 1 26 13 378
9:00-9:15 40 40 164 34 19 3 27 16 343
9:15 - 9:30 36 39 145 30 14 1 22 12 299
TOTAL 470 558 1714 273 160 2 187 113 3497
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GRABACION: DIA JUEVES 24/04/2022

PUNTO G
Motolineal | Mototaxi Auto Pick Up Combi Omnibus | Camién | Camién +2E TOTAL SUMA HORARIA
7:30 - 7:45 65 104 278 25 26 4 19 20 541
7:45 - 8:00 63 98 268 27 27 3 25 19 530 1779
8:00 - 8:15 59 94 201 23 26 2 22 17 444 1617
8:15 - 8:30 41 85 189 27 26 5 31 14 418 1552
8:30-8:45 43 78 175 26 25 4 25 11 387 1462
8:45 - 9:00 39 68 164 31 27 2 23 14 368
9:00 - 9:15 38 52 185 38 28 2 21 15 379
9:15-9:30 30 53 158 29 27 1 20 10 328
TOTAL 378 632 1618 226 212 23 186 120 3395
GRABACION: DIA JUEVES 24/04/2022 | TURNOMARANA
PUNTO H
Motolineal | Mototaxi Auto Pick Up Combi Omnibus | Camién | Camién +2E TOTAL SUMA HORARIA
7:30 - 7:45 74 158 201 21 16 4 31 21 526
7:45 - 8:00 64 154 198 18 14 2 27 17 494 1664
8:00 - 8:15 62 142 162 16 13 2 22 20 439 1632
8:15 - 8:30 65 140 156 19 16 3 25 18 442 1630
8:30 - 8:45 58 16 147 17 14 2 19 16 289 1565
8:45 - 9:00 52 174 171 19 12 2 17 15 462
9:00 - 9:15 40 164 165 21 14 2 24 7 437
9:15 - 9:30 31 148 132 16 15 1 20 14 377
TOTAL 446 1096 1332 147 114 18 185 128 3466
GRABACION: DIA JUEVES 24/04/2022 | TURNOMARNANA
PUNTO |
Motolineal | Mototaxi Auto Pick Up Combi Omnibus | Camién | Camién +2E TOTAL SUMA HORARIA
7:30-7:45 100 152 274 36 28 4 35 19 648
7:45 - 8:00 87 154 270 38 26 2 36 15 628 2274
8:00 - 8:15 94 147 231 24 24 3 24 12 559 2133
8:15 - 8:30 96 152 206 25 26 5 40 10 560 2041
8:30 - 8:45 76 150 202 29 20 4 26 20 527 1887
8:45 - 9:00 68 151 198 24 17 2 15 12 487
9:00-9:15 48 144 178 43 25 4 5 20 467
9:15 - 9:30 38 140 164 26 7 2 14 15 406
TOTAL 607 1190 1723 245 173 26 195 123 4282
GRABACION: DIA JUEVES 24/04/2022 | TuRNOMANANA
PUNTO J
Motolineal | Mototaxi Auto Pick Up Combi Omnibus | Camién | Camion +2E TOTAL SUMA HORARIA
7:30-7:45 66 108 271 26 33 5 5 0 514
7:45 - 8:00 66 96 256 27 31 3 8 1 488 1798
8:00 - 8:15 56 97 245 28 28 2 11 0 467 1723
8:15 - 8:30 57 93 237 13 29 3 14 0 446 1694
8:30 - 8:45 44 88 201 23 27 4 9 1 397 1582
8:45 - 9:00 47 73 234 20 29 2 8 0 413
9:00 - 9:15 47 65 245 29 38 3 10 1 438
9:15 - 9:30 36 54 185 23 25 2 9 0 334
TOTAL 419 674 1874 189 240 24 74 3 3497
VALORES DE UN 14183
MISMO INTEVALO DE 13189
TIEMPO DE TODOS 12357
LOS PUNTOS A 11801
EVALUAR - VHP 11045
Motolineal | Mototaxi Auto Pick Up Combi Omnibus Camioén Camion +2E
ENTRA B 418 666 1689 200 166 17 47 4
ENTRA D 294 756 498 49 57 0 73 3
ENTRA G 378 632 1618 226 212 23 186 120
ENTRA | 607 1190 1723 245 173 26 195 123
Motolineal | Mototaxi Auto Pick Up Combi Omnibus Camioén Camién +2E
C 362 916 608 111 94 2 55 6
E 470 558 1714 273 160 22 187 113
H 446 1096 1332 147 114 18 185 128
J 419 674 1874 189 240 24 74 3

132



AFORO VEHICULAR - DIA JUEVES 24 DE MARZO DE 2022 — TURNO TARDE

GRABACION: DIA JUEVES 24/04/2022

PUNTO B
Motolineal | Mototaxi Auto Pick Up Combi Omnibus | Camién [ Camién +2E TOTAL ISUMA HORARIA]
12:30-12:45 40 109 238 16 26 4 1 0 444 1906
12:45 - 1:00 45 98 248 17 25 2 8 0 443
1:00-1:15 56 101 281 26 27 4 6 1 502 1957
1:15-1:30 69 94 287 31 26 0 10 0 517 1881
1:30-1:45 78 84 268 33 27 2 8 0 500 1748
1:45 - 2:00 59 77 234 29 29 1 9 0 438
2:00-2:15 63 72 232 19 28 1 9 2 426
2:15 - 2:30 48 65 219 21 26 0 5 0 384
TOTAL 458 700 2007 192 214 14 66 3 3654
GRABACION: DIA JUEVES 24/04/2022 | TURNOMEDIODIA
PUNTO C
Motolineal | Mototaxi Auto Pick Up Combi Omnibus Camién | Camién +2E TOTAL SUMA HORARIA
12:30 - 12:45 20 101 93 7 9 0 6 1 237 902
12:45 - 1:00 26 95 85 8 0 4 0 223 897
1:00 - 1:15 29 92 79 8 6 0 3 1 218 913
1:15-1:30 32 89 83 8 7 0 5 0 224 946
1:30-1:45 30 91 93 7 9 0 2 0 232 [
1:45 - 2:00 35 88 94 9 7 1 5 0 239
2:00-2:15 36 96 90 12 8 2 7 0 251
2:15-2:30 34 92 88 6 7 0 4 1 232
TOTAL 242 744 705 62 61 3 36 3 1856
GRABACION: DIA JUEVES 24/04/2022 | TURNOMEDIODIA
PUNTO D
Motolineal | Mototaxi Auto Pick Up Combi Omnibus Camién | Camién +2E TOTAL SUMA HORARIA
12:30 - 12:45 30 74 78 10 8 0 5 0 205 847
12:45 - 1:00 36 75 69 8 6 0 4 0 198 898
1:00-1:15 35 82 74 6 7 0 2 0 206 927
1:15-1:30 38 98 84 8 5 0 5 0 238
1:30-1:45 41 101 98 7 7 0 2 0 256 882
1:45 - 2:00 37 95 71 10 8 0 6 0 227
2:00-2:15 34 80 72 13 6 0 1 0 206
2:15 - 2:30 33 75 72 9 4 0 0 0 193
TOTAL 284 680 618 71 51 0 25 0 1729
GRABACION: DIA JUEVES 24/04/2022 | TURNOMEDIODIA
PUNTO E
Motolineal | Mototaxi Auto Pick Up Combi Omnibus Camién | Camién +2E TOTAL SUMA HORARIA
12:30 - 12:45 32 76 218 24 30 4 22 16 422 1713
12:45 - 1:00 28 72 209 21 29 2 21 14 396 1733
1:00 - 1:15 31 73 236 20 24 1 26 15 426 1797
1:15-1:30 45 74 255 31 17 1 29 17 469
1:30 - 1:45 46 77 219 35 19 0 27 19 442 1738
1:45 - 2:00 38 85 233 28 23 1 31 21 460
2:00-2:15 29 79 244 27 25 1 25 20 450
2:15-2:30 28 71 196 28 21 1 19 22 386
TOTAL 277 607 1810 214 188 1 200 144 3451
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GRABACION: DIA JUEVES 24/04/2022

PUNTO G
Motolineal | Mototaxi Auto Pick Up Combi Omnibus | Camién | Camién +2E TOTAL SUMA HORARIA
12:30 - 12:45 34 93 210 35 22 1 14 16 425 1706
12:45-1:00 32 73 201 28 19 17 14 384 1804
1:00-1:15 45 72 202 30 18 1 13 18 399 1972
1:15-1:30 60 74 262 28 21 0 28 25 498
1:30 - 1:45 56 92 259 37 25 0 28 26 523 2094
1:45 - 2:00 62 98 261 39 29 1 31 31 552
2:00-2:15 68 90 251 41 32 1 27 18 528
2:15-2:30 57 79 247 35 28 1 26 18 491
TOTAL 414 671 1893 273 194 5 184 166 3800
GRABACION: DIA JUEVES 24/04/2022 | TURNOMEDIODIA
PUNTO H
Motolineal | Mototaxi Auto Pick Up Combi Omnibus | Camién | Camién +2E TOTAL SUMA HORARIA
12:30 - 12:45 59 171 188 35 13 3 16 12 497 1998
12:45 - 1:00 45 153 185 29 11 2 20 10 455 2115
1:00-1:15 62 143 199 23 14 1 17 13 472 2258
1:15-1:30 79 151 245 28 21 0 32 18 574
1:30-1:45 81 154 266 29 25 2 35 22 614 2160
1:45 - 2:00 83 152 253 30 26 1 30 23 598
2:00-2:15 81 125 192 28 18 2 22 15 483
2:15-2:30 75 112 196 25 19 0 21 17 465
TOTAL 565 1161 1724 227 147 11 193 130 4158
GRABACION: DIA JUEVES 24/04/2022
PUNTO |
Motolineal | Mototaxi Auto Pick Up Combi Omnibus | Camién | Camién +2E TOTAL SUMA HORARIA
12:30 - 12:45 50 157 194 17 20 2 25 13 478 1926
12:45 - 1:00 45 148 199 18 15 2 21 14 462 1972
1:00-1:15 47 156 198 15 19 1 23 14 473 2064
1:15-1:30 51 158 206 27 27 1 25 18 513
1:30 - 1:45 58 169 203 26 22 0 26 20 524 2088
1:45 - 2:00 60 161 238 28 26 1 27 13 554
2:00-2:15 56 153 230 30 16 2 34 11 532
2:15-2:30 57 141 210 19 18 1 23 9 478
TOTAL 424 1243 1678 180 163 10 204 112 4014
GRABACION: DIA JUEVES 24/04/2022 | TURNOMEDIODIA
PUNTOJ
Motolineal | Mototaxi Auto Pick Up Combi Omnibus | Camién | Camién +2E TOTAL SUMA HORARIA
12:30 - 12:45 49 92 240 27 25 1 7 1 442 1792
12:45 - 1:00 36 85 229 25 24 0 8 0 407 1869
1:00-1:15 52 94 241 26 27 1 4 0 445 1973
1:15-1:30 81 99 252 31 27 1 6 1 498
1:30 - 1:45 82 108 262 29 30 0 7 1 519 1940
1:45 - 2:00 74 106 266 27 31 1 6 0 511
2:00-2:15 64 104 244 26 33 0 8 0 479
2:15-2:30 58 94 223 22 29 0 4 1 431
TOTAL 496 782 1957 213 226 4 50 4 3732
VALORES DE UN 14238
MISMO INTEVALO DE 14785
TIEMPO DE TODOS 15459
LOS PUNTOS A 15685
EVALUAR - VHP 15203
Motolineal | Mototaxi Auto Pick Up Combi Omnibus Camion Camion +2E
ENTRA B 458 700 2007 192 214 14 66 3
ENTRA D 284 680 618 71 51 0 25 0
ENTRA G 414 671 1893 273 194 184 166
ENTRA | 424 1243 1678 180 163 10 204 112
Motolineal | Mototaxi Auto Pick Up Combi Omnibus Camién Camidn +2E
C 242 744 705 62 61 3 36 3
E 277 607 1810 214 188 11 200 144
H 565 1161 1724 227 147 11 193 130
J 496 782 1957 213 226 4 50 4
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AFORO VEHICULAR - DIA JUEVES 24 DE MARZO DE 2022 — TURNO TARDE /

NOCHE
GRABACION: DIA JUEVES 24/03/2022
PUNTO B
Motolineal | Mototaxi Auto Pick Up Combi Omnibus Camién Camioén +2E TOTAL SUMA HORARIA
6:00 - 6:15 48 93 226 25 25 3 10 1 431 1774
6:15 - 6:30 51 94 231 20 22 1 8 0 427 1836
6:30 - 6:45 50 93 247 19 31 3 6 1 450 1931
6:45 - 7:00 52 91 259 21 32 1 10 0 466 2046
7:00-7:15 62 95 72 23 29 4 3 0 493
7:15-7:30 66 94 291 25 35 2 9 0 522
7:30-7:45 69 100 327 22 37 4 6 0 565
7:45 - 8:00 74 112 274 23 48 2 5 1 539
TOTAL 472 772 2127 178 259 20 62 3 3893
12.1% 19.8% 54.6% 4.6% 6.7% 0.5% 1.6% 0.1%
GRABACION: DIA JUEVES 24/03/2022
PUNTO C
Motolineal | Mototaxi Auto Pick Up Combi Omnibus Camioén Camioén +2E TOTAL SUMA HORARIA
4:30 - 4:45 36 89 81 9 6 0 3 0 224 865
4:45 - 5:00 35 83 72 5 5 0 1 0 201 882
5:00-5:15 29 90 74 8 3 0 2 0 206 929
5:15-5:30 35 92 84 14 7 0 2 0 234
5:30 - 5:45 39 94 85 16 5 0 2 0 241 886
5:45 - 6:00 38 93 91 17 6 0 3 0 248
6:00 - 6:15 40 95 57 7 7 0 2 0 208
6:15 - 6:30 41 87 45 10 4 0 2 0 189
TOTAL 293 723 589 86 43 0 17 0 1751
GRABACION: DIA JUEVES 24/03/2022 | TURNOTARDE-NOCHE
PUNTO D
Motolineal | Mototaxi Auto Pick Up Combi Omnibus Camioén Camion +2E TOTAL SUMA HORARIA
4:30-4:45 32 66 49 6 6 0 4 1 164 620
4:45 - 5:00 30 68 51 4 4 0 2 0 159 627
5:00 - 5:15 33 61 38 5 2 0 1 0 140 694
5:15-5:30 34 70 39 6 1 0 5 2 157 826
5:30 - 5:45 38 73 44 7 5 0 4 0 171 918
5:45 - 6:00 39 100 68 6 7 0 3 3 226
6:00 - 6:15 37 117 97 10 8 0 3 0 272
6:15 - 6:30 32 94 101 7 12 0 1 2 249
TOTAL 275 649 487 51 45 0 23 8 1538
17.9% 42.2% 31.7% 3.3% 2.9% 0.0% 1.5% 0.5%
GRABACION: DIA JUEVES 24/03/2022 | TURNOTARDE-NOCHE |
PUNTO E
Motolineal | Mototaxi Auto Pick Up Combi Omnibus Camioén Camioén +2E TOTAL SUMA HORARIA
4:30 - 4:45 33 65 184 15 20 0 15 17 349 1428
4:45 - 5:00 31 64 165 19 18 1 12 19 329 1553
5:00-5:15 41 71 153 21 25 0 10 16 337 1663
5:15 - 5:30 46 77 191 29 29 0 22 19 413
5:30 - 5:45 51 71 254 28 31 2 16 21 474 1665
5:45 - 6:00 44 65 232 29 29 0 23 17 439
6:00 - 6:15 34 47 211 19 22 5 26 15 379
6:15 - 6:30 31 50 201 22 25 2 29 13 373
TOTAL 311 510 1591 182 199 10 153 137 3093

135



136



GRABACION: DIA JUEVES 24/04/2022 | TURNO TARDE - NOCHE

PUNTO G
Motolineal | Mototaxi Auto Pick Up Combi Omnibus | Camién | Camién +2E TOTAL SUMA HORARIA
6:00 - 6:15 42 64 156 30 27 5 17 30 371 1664
6:15 - 6:30 45 61 187 35 24 2 12 26 392 1814
6:30 - 6:45 56 62 199 39 22 1 15 27 421 1991
6:45 - 7:00 68 72 204 52 30 3 22 29 480 2122
7:.00-7:15| 69 71 238 56 31 1 2 31 521
7:15-7:30 75 87 274 58 29 2 20 24 569
7:30-7:45 79 82 267 42 30 5 19 28 552
7:45 - 8:00 68 65 231 43 31 3 22 20 483
TOTAL 502 564 1756 355 224 22 151 215 3789
GRABACION: DIA JUEVES 24/04/2022 | TURNO TARDE - NOCHE
PUNTO H
Motolineal | Mototaxi Auto Pick Up Combi Omnibus | Camién | Camioén +2E TOTAL SUMA HORARIA
6:00 - 6:15 52 132 233 25 22 2 27 30 523 1959
6:15 - 6:30 50 135 196 22 19 1 21 27 471 1984
6:30 - 6:45 71 138 175 28 15 2 20 28 477 2122
6:45 - 7:00 78 140 168 34 14 3 22 29 488 2273
7:00-7:15| 81 154 196 36 2 1 26 32 548
7:15-7:30 89 163 235 38 26 5 23 30 609
7:30 - 7:45 88 157 251 36 34 6 25 31 628
7:45 - 8:00 83 128 187 29 26 4 28 27 512
TOTAL 592 1147 1641 248 178 24 192 234 4256
GRABACION: DIA JUEVES 24/04/2022
PUNTO |
Motolineal | Mototaxi Auto Pick Up Combi Omnibus | Camién | Camién +2E TOTAL SUMA HORARIA
6:00 - 6:15 39 166 187 15 17 4 34 14 476 1879
6:15 - 6:30 43 148 179 16 19 2 28 12 447 1970
6:30 - 6:45 56 136 198 19 21 2 24 14 470 2112
6:45 - 7:00 71 143 182 28 24 2 10 26 486 2227
7:00-7:15 74 165 228 29 25 1 18 27 567
7:15-7:30 68 178 265 15 20 2 19 22 589
7:30 - 7:45 61 186 273 9 21 3 14 18 585
7:45 - 8:00 59 164 201 12 24 2 12 15 489
TOTAL 471 1286 1713 143 171 18 159 148 4109
GRABACION: DIA JUEVES 24/04/2022 | TURNO TARDE - NOCHE
PUNTO J
Motolineal | Mototaxi Auto Pick Up Combi Omnibus | Camién | Camién +2E TOTAL SUMA HORARIA
6:00 - 6:15 67 104 266 25 30 5 5 0 502 2044
6:15 - 6:30 65 94 248 26 32 4 2 1 472 2130
6:30 - 6:45 71 97 262 27 35 3 2 0 497 2254
6:45 - 7:00 76 118 300 33 36 1 8 1 573
7:00-7:15 71 130 305 35 36 5 6 0 588 2185
7:15-7:30 66 141 319 24 38 2 5 1 596
7:30-7:45 55 116 332 22 34 3 4 0 566
7:45 - 8:00 53 91 230 19 38 3 1 0 435
TOTAL 524 891 2262 211 279 26 33 3 4229
VALORES DE UN 13787
MISMO INTEVALO DE 14359
TIEMPO DE TODOS 15251
LOS PUNTOS A 15944
EVALUAR - VHP 15906
Motolineal | Mototaxi Auto Pick Up Combi Omnibus Camion Camion +2E
ENTRA B 472 772 2127 178 259 20 62 3
ENTRA D 275 649 487 51 45 0 23 8
ENTRA G 502 564 1756 355 224 22 151 215
ENTRA | 471 1286 1713 143 171 18 159 148
Motolineal | Mototaxi Auto Pick Up Combi Omnibus Camion Camioén +2E
C 293 723 589 86 43 0 17 0
E 311 510 1591 182 199 10 153 137
H 592 1147 1641 248 178 24 192 234
J 524 891 2262 211 279 26 33 3
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MAYOR VALOR DE HORA PUNTA POR PUNTO DE CONTROL - DIA JUEVES 24 DE MARZO DE 2022

GRABACION: DIA JUEVES 24/04/2022

PUNTO B
Motolineal Mototaxi Auto Pick Up Combi Omnibus Camién [Camién +2 TOTAL |SUMA HORARIA
6:00- 6:15 48 93 226 25 25 3 10 1 431 1774
6:15 - 6:30 51 94 231 20 22 1 8 0 427 1836
6:30 - 6:45 50 93 247 19 31 3 6 1 450 1931
6:45 - 7:00 52 91 259 21 32 1 10 0 466 2046
7:00-7:15 62 9 272 23 29 4 8 0 493
7:15-7:30 66 94 291 25 35 2 9 0 522
7:30 - 7:45 69 100 327 22 37 4 6 0 565
7:45 - 8:00 74 112 274 23 48 2 5 1 539
TOTAL 472 772 2127 178 259 20 62 3 3893
GRABACION: DIA JUEVES 24/04/2022 | TurNOmARANA
PUNTO C
Motolineal Mototaxi Auto Pick Up Combi Omnibus Camién [Camién +2 TOTAL |SUMA HORARIA
7:30-7:45 58 128 84 18 15 0 12 2 317
7:45 - 8:00 61 134 96 21 14 0 12 1 339 1170
8:00 - 8:15 64 128 81 22 13 0 11 1 320 1065
8:15 - 8:30 40 119 73 11 14 0 9 0 266 971
8:30 - 8:45 42 103 69 14 11 0 5 1 245 912
8:45 - 9:00 37 102 74 9 9 0 3 0 234
9:00 - 9:15 31 104 71 8 10 1 1 0 226
9:15 - 9:30 29 98 60 8 8 1 2 1 207
TOTAL 362 916 608 111 94 2 55 6 2154
GRABACION: DIA JUEVES 24/04/2022 | TurNOMARANA
PUNTO D
Motolineal Mototaxi Auto Pick Up Combi Omnibus Camién [Camién +2 TOTAL |SUMA HORARIA
7:30-7:45 53 107 70 5 9 0 7 1 252
7:45 - 8:00 50 101 71 7 10 0 9 0 248 894
8:00 - 8:15 55 98 67 9 8 0 11 0 248 842
8:15 - 8:30 37 94 52 8 10 0 6 0 207 804
8:30 - 8:45 26 85 58 6 7 0 8 1 191 775
8:45 - 9:00 24 90 59 4 6 0 13 0 196
9:00 - 9:15 29 92 66 7 5 0 10 1 210
9:15 - 9:30 20 89 55 3 2 0 9 0 178
TOTAL 294 756 498 49 57 0 73 3 1730
GRABACION: DIA JUEVES 24/04/2022 | TurNOmARANA
PUNTO E
Motolineal Mototaxi Auto Pick Up Combi Omnibus Camién | Camién+2E| TOTAL [SUMA HORARIA
7:30-7:45 87 119 291 38 26 2 22 17 602 2080
7:45 - 8:00 86 102 275 35 24 2 24 15 563 1875
8:00 - 8:15 63 95 233 37 22 4 20 13 487 1690
8:15 - 8:30 52 66 214 34 18 7 25 12 428 1546
8:30 - 8:45 48 54 205 32 20 2 21 15 397 1417
8:45 - 9:00 58 43 187 33 17 1 26 13 378
9:00 - 9:15 40 40 164 34 19 3 27 16 343
9:15 - 9:30 36 39 145 30 14 1 22 12 299
TOTAL 470 558 1714 273 160 22 187 113 3497

HORA PUNTA -B

Vehiculo Moto lineal Mototaxi

Combi

Omnibus

Camién 2 Cami6n 3 a mas

FEVM 0.5 0.75 1 1 15 25 3 3.5

Total de hora punta 271 401 1164 93 149 12 28 1
Resultado VDE 135.5 300.75 1164 93 223.5 30 84 3.5
TOTAL DE HORA PUNTA 2034

Frp [ oo |

HORA PUNTA -C

Vehiculo Moto lineal Combi Omnibus Camién 2 Camién 3 a mas
FEVM 15 25 3 3.5

Total de hora punta 56 0 44 4
Resultado VDE 84 0 132 14

TOTAL DE HORA PUNTA 1129

FHp [ osz |

HORA PUNTA -D

Vehiculo Moto lineal Mototaxi Combi Omnibus Camién 2 Camién 3 a mas
FEVM 15 25 3 3.5

Total de hora punta 195 400 260 29 37 0 33 1
Resultado VDE 97.5 300 260 29 55.5 0 99 3.5
TOTAL DE HORA PUNTA

FHp [ oss |

HORA PUNTA -E

Vehiculo Moto lineal Mototaxi Combi Omnibus Camién 2 Camién 3 a mas
FEVM 0.5 0.75 1 1 15 2.5 3 3.5

Total de hora punta 288 382 1013 144 90 15 91 57
Resultado VDE 144 286.5 1013 144 135 375 273 199.5
TOTAL DE HORA PUNTA 2233

FHP
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GRABACION: DIA JUEVES 24/03/2022

PUNTO G
Motolineal Mototaxi Auto Pick Up Combi Omnibus Camion | Cami6n +2E| TOTAL |SUMA HORARIA
4:30 - 4:45 42 64 156 30 27 5 17 30 371 1664
4:45 - 5:00 45 61 187 35 24 2 12 26 392 1814
5:00 - 5:15 56 62 199 39 22 1 15 27 421 1991
5:15 - 5:30 68 72 204 52 30 3 22 29 480 2122
5:30 - 5:45 69 71 238 56 31 1 24 31 521
5:45 - 6:00 75 87 274 58 29 2 20 24 569
6:00 - 6:15 79 82 267 42 30 5 19 28 552
6:15 - 6:30 68 65 231 43 31 3 22 20 483
TOTAL 502 564 1756 355 224 22 151 215 3789
GRABACION: DIA JUEVES 24/03/2022 | TURNO TARDE - NOCHE |
PUNTO H
Motolineal Mototaxi Auto Pick Up Combi Omnibus | Camién |Camién +2E| TOTAL |SUMA HORARIA
4:30 - 4:45 52 132 233 25 22 2 27 30 523 1959
4:45 - 5:00 50 135 196 22 19 1 21 27 471 1984
5:00 - 5:15 71 138 175 28 15 2 20 28 477 2122
5:15 - 5:30 78 140 168 34 14 3 22 29 488 2273
5:30 - 5:45 81 154 196 36 2 1 2 32 548
5:45 - 6:00 89 163 235 38 26 5 23 30 609
6:00 - 6:15 88 157 251 36 34 6 25 31 628
6:15 - 6:30 83 128 187 29 26 4 28 27 512
TOTAL 592 1147 1641 248 178 24 192 234 4256
GRABACION: DIA JUEVES 24/03/2022
PUNTO |
Motolineal Mototaxi Auto Pick Up Combi Omnibus | Camién |Camién +2E| TOTAL |SUMA HORARIA
7:30 - 7:45 100 152 274 36 28 4 35 19 648
7:45 - 8:00 87 154 270 38 26 2 36 15 628 2274
8:00 - 8:15 94 147 231 24 24 3 24 12 559 2133
8:15 - 8:30 96 152 206 25 26 5 40 10 560 2041
8:30 - 8:45 76 150 202 29 20 4 26 20 527 1887
8:45 - 9:00 68 151 198 24 17 2 15 12 487
9:00-9:15 48 144 178 43 25 4 5 20 467
9:15 - 9:30 38 140 164 26 7 2 14 15 406
TOTAL 607 1190 1723 245 173 26 195 123 4282
GRABACION: DIA JUEVES 24/03/2022 | TURNO TARDE - NOCHE |
PUNTOJ
Motolineal Mototaxi Auto Pick Up Combi Omnibus | Camién |Camién +2E| TOTAL [SUMA HORARIA
4:30 - 4:45 67 104 266 25 30 5 5 0 502 2044
4:45 - 5:00 65 94 248 26 32 4 2 1 472 2130
5:00 - 5:15 71 97 262 27 35 3 2 0 497 2254
5:15 - 5:30 76 118 300 33 36 1 8 1 573
5:30 - 5:45 71 130 305 35 36 5 6 0 588 2185
5:45 - 6:00 66 141 319 24 38 2 5 1 596
6:00 - 6:15 55 116 332 22 34 3 4 0 566
6:15 - 6:30 53 91 230 19 38 3 1 0 435
TOTAL 524 891 2262 211 279 26 33 3 4229

HORAPUNTA -G

Combi Omnibus Cami6n 2 Cami6n 3 a més
15 25 3 35

Vehiculo
FEVM

Moto lineal Mototaxi

Total de hora punta 291 305 1010 199 121 11 85 103
Resultado VDE 145.5 228.75 1010 199 181.5 275 255 360.5
TOTAL DE HORAPUNTA 2408

Frp [ om |

HORAPUNTA -H

Vehiculo Moto lineal Mototaxi Omnibus Cami6n 2 Camién 3 a mas

FEVM . 8 3.5
Total de hora punta 341 602 869 139 108 16 102 120
Resultado VDE 170.5 451.5 869 139 162 40 306 420

TOTAL DE HORAPUNTA
FHP

HORA PUNTA -1

Vehiculo Moto lineal Mototaxi Omnibus Cami6n 2 Camién 3 a mas

FEVM . 8 8 3 3.5
Total de hora punta 135 56
Resultado VDE 405 196
TOTAL DE HORA PUNTA 2538

FHP

HORA PUNTA -1

Vehiculo
FEVM

Moto lineal Mototaxi Pick Up Combi Omnibus Cami6n 2 Camioén 3 amas
0.5 0.75 1 1 15 25 3 35

Total de hora punta 268 505 1256 114 144 11 23 2
Resultado VDE 134 378.75 1256 114 216 275 69 7
TOTAL DE HORAPUNTA 2202

FHP
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VEHICULOS

DISTRIBUCION HORARIA DEL TRAFICO EN HORA PUNTA SEGUN LOS DATOS

RECOLECTADOS DEL DIA JUEVES 24 DE MARZO DEL 2022

DISTRIBUCION DEL TRAFICO EN HORA PUNTA - B

300
250
200
150
100 m6:00 - 6:15
0 “I Innanimn il |||I S W 6:30 - 6:45
Motolin Mot.otax Auto Pick Up = Combi | Omnibus Camidn camion 6:45 - 7:00
eal i +2E : :
M 6:00 - 6:15 48 93 226 25 25 3 10 1 m7:00-7:15
m6:15-6:30 51 94 231 20 22 1 8 0 m7:15 - 7:30
m6:30-6:45 50 93 247 19 31 3 6 1 W 7:30-7:45
6:45 - 7:00 52 91 259 21 32 1 10 0
W 7:45 - 8:00
m7:00-7:15 62 95 272 23 29 4 8 0
m7:15-7:30 66 94 291 25 35 2 9 0
W 7:30 - 7:45 69 100 327 22 37 4 6 0
W 7:45 - 8:00 74 112 274 23 48 2 5 1
TIPO DE VEHICULOS
DISTRIBUCION DEL TRAFICO EN HORA PUNTA - C
150
130
110
(%)
Qo 90
3 w
T
w >0 m7:30- 7:45
30 |I
W 7:45 - 8:00
10 II I“ LT [T N | | [ —
10 m8:00 - 8:15
Motolin Mot_otax Auto Pick Up = Combi | Omnibus Camidn camion 8:15 - 8:30
eal i +2E : :
W 7:30-7:45 58 128 84 18 15 0 12 2 m 8:30-8:45
H 7:45 - 8:00 61 134 96 21 14 0 12 1 m8:45 - 9:00
m 8:00 - 8:15 64 128 81 22 13 0 11 1 m9:00-9:15
8:15-8:30 40 119 73 11 14 0 9 0
W 9:15-9:30
m8:30 - 8:45 42 103 69 14 11 0 5 1
M 8:45 - 9:00 37 102 74 9 9 0 3 0
M 9:00 - 9:15 31 104 71 8 10 1 1 0
W 9:15-9:30 29 98 60 8 8 1 2 1

TIPO DE VEHICULOS
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VEHICULOS

DISTRIBUCION DEL TRAFICO EN HORA PUNTA - D

VEHICULOS

300
250
200
150
100 m7:30-7:45
” II\l il
III III. I —mEE - BN T [T - M 8:00 - 8:15
0 Motoli Motot Camid
otofin ° .0 x Auto Pick Up = Combi  Omnibus Camién amion 8:15 - 8:30
eal i +2E : :
m7:30-7:45 53 117 70 5 9 0 1 m 8:30 - 8:45
m7:45-8:00 50 111 71 7 10 0 9 0 m8:45 - 9:00
m 8:00-8:15 55 108 67 9 8 0 11 0 ®9:00-9:15
8:15-8:30 37 104 52 8 10 0 0
m9:15-9:30
W 8:30-8:45 26 95 58 6 7 0 8 1
M 8:45-9:00 24 100 59 4 6 0 13 0
m9:00-9:15 29 102 66 7 5 0 10 1
m9:15-9:30 20 99 55 3 2 0 9 0
TIPO DE VEHICULOS
DISTRIBUCION DEL TRAFICO EN HORA PUNTA - E
300
250
200
150
100 W 7:30-7:45
50 ||I I “ m 7:45 - 8:00
0 I | I“I L[] [T T T T e
Motolin | Mototax 15 pick Up Combi Omnibus Camidn camion 8:15 - 8:30
eal i +2E : :
W 7:30-7:45 87 119 291 38 26 2 22 17 | 8:30 - 8:45
H 7:45 - 8:00 86 102 275 35 24 2 24 15 W 8:45 - 9:00
m 8:00 - 8:15 63 95 233 37 22 4 20 13 m9:00-9:15
8:15-8:30 52 66 214 34 18 7 25 12
W 9:15-9:30
m 8:30 - 8:45 48 54 205 32 20 2 21 15
| 8:45-9:00 58 43 187 33 17 1 26 13
W 9:00-9:15 40 40 164 34 19 3 27 16
m9:15-9:30 36 39 145 30 14 1 22 12

TIPO DE VEHICULOS
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VEHICULOS

VEHICULOS

DISTRIBUCION DEL TRAFICO EN HORA PUNTA - G

300
250
200
150
100 W 4:30 - 4:45
=yl il I
0 III 1] I 0o - om0 25005
Motolin Mot.otax Auto Pick Up = Combi  Omnibus Camién camion 5:15 - 5:30
eal +2F : :
W 4:30 - 4:45 42 64 156 30 27 5 17 30 m5:30-5:45
W4:45-5:00 45 61 187 35 24 2 12 26 W 5:45 - 6:00
m5:00-5:15 56 62 199 39 22 1 15 27 m6:00-6:15
5:15-5:30 68 72 204 52 30 3 22 29
m6:15-6:30
W 5:30-5:45 69 71 238 56 31 1 24 31
W 5:45 - 6:00 75 87 274 58 29 2 20 24
W 6:00 - 6:15 79 82 267 42 30 5 19 28
W 6:15-6:30 68 65 231 43 31 3 22 20
TIPO DE VEHICULOS
DISTRIBUCION DEL TRAFICO EN HORA PUNTA - H
300
250
200
150
100 W 4:30 - 4:45
50 I |||| W 4:45 - 5:00
0 II CCLUL [ [T C—— I (1] [ (T e
Motolin | Mototax Auto PickUp = Combi  Omnibus Camién camion 5:15-5:30
eal +2E : :
W 4:30 - 4:45 52 132 233 25 22 2 27 30 m5:30-5:45
m4:45-5:00 50 135 196 22 19 1 21 27 B 5:45 - 6:00
W 5:00-5:15 71 138 175 28 15 2 20 28 m6:00-6:15
5:15-5:30 78 140 168 34 14 3 22 29
W 6:15-6:30
W 5:30 - 5:45 81 154 196 36 22 1 26 32
m 5:45 - 6:00 89 163 235 38 26 5 23 30
W 6:00 - 6:15 88 157 251 36 34 6 25 31
W 6:15-6:30 83 128 187 29 26 4 28 27

TIPO DE VEHICULOS
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VEHICULOS

VEHICULOS

DISTRIBUCION DEL TRAFICO EN HORA PUNTA - |

300
250
200
150
100 m7:30-7:45
50 ‘“ I m 7:45 - 8:00
0 III [ |I|I [ L[] — Dihee mestams | msi00-8:15
Motolin Mot.otax Auto Pick Up = Combi | Omnibus Camién camion 8:15 - 8:30
eal i +2E
W 7:30-7:45 100 152 274 36 28 4 35 19 m 8:30 - 8:45
m7:45-8:00 87 154 270 38 26 2 36 15 W 8:45 - 9:00
m 8:00 - 8:15 94 147 231 24 24 3 24 12 m9:00-9:15
8:15-8:30 96 152 206 25 26 5 40 10
W 8:30 - 8:45 76 150 202 29 20 4 26 20 o5 930
| 8:45-9:00 68 151 198 24 17 2 15 12
W 9:00-9:15 48 144 178 43 25 4 5 20
m9:15-9:30 38 140 164 26 7 2 14 15
TIPO DE VEHICULOS
DISTRIBUCION DEL TRAFICO EN HORA PUNTA - J
350
300
250
200
150
100 W 4:30 - 4:45
50 ||| ||‘I W 4:45 - 5:00
0 III IIII (CT T LU (| 5:00-5:15
Mc;tacilin Mototax Auto PickUp = Combi  Omnibus Camién Ca+n21Lén 5:15-5:30
W 4:30 - 4:45 67 104 266 25 30 5 5 0 m5:30-5:45
m 4:45 - 5:00 65 94 248 26 32 4 2 1 W 5:45-6:00
m5:00-5:15 71 97 262 27 35 3 2 0 m6:00-6:15
5:15-5:30 76 118 300 33 36 1 8 1
W 5:30-5:45 71 130 305 35 36 5 6 0 o5 630
M 5:45 - 6:00 66 141 319 24 38 2 5 1
W 6:00 - 6:15 55 116 332 22 34 3 4 0
m6:15-6:30 53 91 230 19 38 3 1 0

TIPO DE VEHICULOS
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6.2.8. ANEXO 04

AFORO VEHICULAR - DIA SABADO 26 DE MARZO DE 2022 — TURNO MANANA

GRABACION: DIA SABADO 26/03/2022 | TURNOMANANA
PUNTO B
Motolineal | Mototaxi Auto Pick Up Combi Omnibus | Camién Camioén +2E TOTAL SUMA HORARIA
7:30 - 7:45 67 56 148 8 5 2 2 1 289 1222
7:45 - 8:00 74 60 153 10 7 0 2 0 306 1251
8:00 - 8:15 80 64 157 9 8 1 3 1 323 1271
8:15 - 8:30 75 62 145 12 7 0 2 1 304 1331
8:30 - 8:45 77 59 143 16 14 4 3 2 318
8:45 - 9:00 72 60 166 14 7 3 2 2 326
9:00-9:15 74 74 196 19 11 1 6 2 383
9:15 - 9:30 71 54 188 10 10 1 2 1 337
TOTAL 590 489 129 98 69 12 22 10 2586
GRABACION: DIA SABADO 26/03/2022 | TURNOMANANA
PUNTO C
Motolineal | Mototaxi Auto Pick Up Combi Omnibus | Camién Camioén +2E TOTAL SUMA HORARIA
7:30 - 7:45 65 127 100 6 4 0 2 0 304 119
7:45 - 8:00 61 123 97 3 2 0 4 0 295 1194
8:00 - 8:15 63 119 89 12 1 0 3 0 292 1195
8:15 - 8:30 58 125 93 16 3 0 10 0 305
8:30 - 8:45 59 137 85 15 0 0 6 0 302 1190
8:45 - 9:00 62 104 112 9 1 0 3 0 296
9:00 - 9:15 59 115 108 11 0 0 9 0 302
9:15 - 9:30 61 109 98 13 2 0 7 0 290
TOTAL 488 959 782 20 13 0 54 0 2386
GRABACION: DIA SABADO 26/03/2022 | TURNOMANANA
PUNTO D
Motolineal | Mototaxi Auto Pick Up Combi Omnibus | Camién Camioén +2E TOTAL SUMA HORARIA
7:30 - 7:45 75 127 86 5 1 0 8 0 302 1124
7:45 - 8:00 72 119 75 2 3 0 7 0 278 1106
8:00 - 8:15 71 114 69 3 1 0 4 0 262 1104
8:15 - 8:30 74 118 77 6 1 0 6 0 282
8:30 - 8:45 83 100 88 10 2 0 1 0 284 1115
8:45 - 9:00 81 105 74 11 2 0 3 0 276
9:00 - 9:15 76 111 83 8 1 0 5 0 284
9:15 - 9:30 78 103 79 8 0 0 3 0 271
TOTAL 610 897 631 53 11 0 37 0 2239
GRABACION: DIA SABADO 26/03/2022 | TURNOMANANA
PUNTO E
Motolineal | Mototaxi Auto Pick Up | Combi | Omnibus | Camién [ Camion+2E | TOTAL [ SUMA HORARIA |
7:30 - 7:45 78 88 135 19 6 4 13 10 353 1389
7:45 - 8:00 73 75 148 15 9 0 11 9 340
8:00 - 8:15 75 63 161 13 9 5 8 12 346 1391
8:15 - 8:30 70 58 173 21 8 0 7 13 350 1391
8:30 - 8:45 71 49 185 27 8 4 11 6 361 1370
8:45 - 9:00 74 48 157 19 6 4 15 11 334
9:00 - 9:15 70 52 165 2 7 3 17 10 346
9:15 - 9:30 73 55 150 18 9 2 11 11 329
TOTAL 584 488 1274 154 62 2 93 82 2759
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GRABACION: DIA SABADO 26/04/2022

PUNTO G
Motolineal | Mototaxi Auto Pick Up Combi Omnibus | Camién | Camién +2E TOTAL SUMA HORARIA
7:30-7:45 41 97 165 19 9 3 10 9 353 1369
7:45 - 8:00 37 85 167 16 13 1 12 11 342 1367
8:00 - 8:15 35 69 162 22 11 2 15 8 324 1423
8:15-8:30 33 66 189 18 10 2 17 15 350 1473
8:30 -8:45 32 63 203 21 10 1 14 7 351
8:45 - 9:00 29 60 229 14 16 3 26 21 398
9:00 - 9:15 21 56 232 18 10 1 20 16 374
9:15 - 9:30 24 58 213 17 10 2 18 17 359
TOTAL 252 554 1560 145 89 15 132 104 2851
GRABACION: DIA SABADO 26/04/2022 | TuRNOMARANA
PUNTO H
Motolineal | Mototaxi Auto Pick Up Combi Omnibus | Camién | Cami6n +2E TOTAL ISUMA HORARIA|
7:30-7:45 78 175 179 15 5 1 16 7 476 1968
7:45 - 8:00 83 183 187 20 4 0 13 9 499
8:00 - 8:15 81 189 183 18 2 1 15 8 497 1962
8:15-8:30 87 168 197 16 8 1 14 10 496 1922
8:30 - 8:45 85 157 214 20 5 i 13 7 502 1875
8:45 - 9:00 84 159 169 22 4 0 17 12 467
9:00-9:15 81 163 171 18 3 1 12 8 457
9:15 - 9:30 80 158 166 21 3 0 14 7 449
TOTAL 659 1352 1466 150 29 5 114 68 3843
GRABACION: DIA SABADO 26/04/2022 | TURNOMARANA |
PUNTO |
Motolineal | Mototaxi Auto Pick Up Combi Omnibus | Camién | Camién +2E TOTAL ISUMA HORARIA|
7:30-7:45 73 191 203 22 15 2 14 7 527 2249
7:45 -8:00 77 195 232 32 5 0 10 7 558
8:00 - 8:15 74 199 234 29 8 4 13 11 572 2241
8:15-8:30 76 184 272 28 11 2 12 7 592 2101
8:30 - 8:45 79 192 279 29 1 2 17 4 603 1970
8:45-9:00 75 154 193 27 3 3 19 0 474
9:00 - 9:15 77 154 163 19 1 5 13 0 432
9:15-9:30 74 180 153 28 9 0 17 0 461
TOTAL 605 1449 1729 214 53 18 115 36 4219
GRABACION: DIA SABADO 26/04/2022 | TuRNOMARNANA
PUNTO J
Motolineal | Mototaxi Auto Pick Up Combi Omnibus | Camién |Camién +2E TOTAL SUMA HORARIA
7:30-7:45 42 81 188 14 15 2 3 0 345 1414
7:45 - 8:00 39 78 195 17 13 1 3 0 346 1442
8:00-8:15 41 75 189 20 16 1 4 0 346 1476
8:15-8:30 43 79 220 11 15 3 6 0 377
8:30 - 8:45 38 71 229 14 14 2 5 0 373 1493
8:45 - 9:00 40 68 224 16 17 5 10 0 380
9:00 - 9:15 42 65 230 13 13 3 6 0 372
9:15 - 9:30 41 73 219 11 15 1 8 0 368
TOTAL 326 590 1694 116 118 18 45 0 2907
VALORES DE UN 11931
MISMO INTEVALO DE 12076
TIEMPO DE TODOS 12063
LOS PUNTOS A 12051
EVALUAR - VHP 11859
Motolineal | Mototaxi Auto Pick Up Combi Omnibus Camioén Camion +2E
ENTRA B 590 489 1296 98 69 12 22 10
ENTRA D 610 897 631 53 11 0 37 0
ENTRA G 252 554 1560 145 89 15 132 104
ENTRA | 605 1449 1729 214 53 18 115 36
Motolineal | Mototaxi Auto Pick Up Combi Omnibus Camioén Camién +2E
C 488 959 782 90 13 0 54 0
E 584 488 1274 154 62 22 93 82
H 659 1352 1466 150 29 5 114 68
J 326 590 1694 116 118 18 45 0
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AFORO VEHICULAR - DIA SABADO 26 DE MARZO DE 2022 — TURNO TARDE

GRABACION: DIA SABADO 26/04/2022

PUNTO B
Motolineal | Mototaxi Auto Pick Up Combi Omnibus | Camién | Camién +2E TOTAL ISUMA HORARIA|
12:30 - 12:45 57 83 231 19 25 2 6 0 423 2059
12:45 - 1:00 78 92 277 24 28 3 6 1 509
1:00 - 1:15 79 99 305 26 29 3 3 0 544 2148
1:15-1:30 98 105 312 28 31 4 5 0 583 2083
1:30 - 1:45 87 99 287 25 25 3 2 0 528 1926
1:45 - 2:00 76 97 266 24 22 3 4 1 493
2:00 - 2:15 74 85 274 22 18 2 3 1 479
2:15-2:30 68 74 245 16 19 2 2 0 426
TOTAL 617 734 2197 184 197 22 31 3 3985
GRABACION: DIA SABADO 26/04/2022 | TURNOMEDIODIA
PUNTO C
Motolineal | Mototaxi Auto Pick Up | Combi [ Omnibus [ Camion [Camién +2E] TOTAL [SUMA HORARIA|
12:30 - 12:45 32 84 81 3 3 0 6 0 209 888
12:45 - 1:00 30 76 93 6 10 1 2 0 218
1:00 - 1:15 29 90 71 12 5 2 4 0 213 928
1:15- 1:30 38 93 87 14 8 2 6 0 248 910
1:30 - 1:45 39 97 95 9 9 2 5 0 256 841
1:45 - 2:00 31 83 78 8 7 1 3 0 211
2:00-2:15 29 76 71 7 8 0 4 0 195
2:15-2:30 28 65 69 9 4 2 2 0 179
TOTAL 256 664 645 68 54 10 32 0 1729
GRABACION: DIA SABADO 26/04/2022 | TURNO MEDIODIA
PUNTO D
Motolineal | Mototaxi Auto Pick Up Combi Omnibus | Camién [ Camién +2E TOTAL SUMA HORARIA
12:30 - 12:45 42 92 74 10 8 0 2 1 229 958
12:45 - 1:00 29 79 94 10 5 0 3 0 220 1005
1:00 - 1:15 36 92 81 8 6 0 3 0 226
1:15- 1:30 48 109 99 15 9 0 2 1 283 1019
1:30 - 1:45 52 98 98 16 11 0 0 1 276 944
1:45 - 2:00 47 87 83 11 7 0 2 0 237
2:00 - 2:15 39 76 87 9 10 0 1 1 223
2:15-2:30 32 84 79 6 5 0 2 0 208
TOTAL 325 717 695 85 61 0 15 4 1902
GRABACION: DIA SABADO 26/04/2022
PUNTO E
Motolineal | Mototaxi Auto Pick Up Combi Omnibus Camién | Camién +2E TOTAL SUMA HORARIA
12:30 - 12:45 35 67 249 15 18 1 21 6 412 1728
12:45 - 1:00 41 56 216 34 22 3 19 19 410 1776
1:00 - 1:15 45 71 218 25 25 3 25 18 430
1:15 - 1:30 53 84 247 32 28 2 15 15 476 1742
1:30 - 1:45 59 88 234 29 24 0 12 14 460 1617 |
1:45 - 2:00 61 65 225 24 17 1 13 18 424
2:00 - 2:15 45 72 198 21 15 1 14 16 382
2:15-2:30 48 64 189 18 9 1 9 13 351
TOTAL 387 567 1776 198 158 12 128 119 3345
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GRABACION: DIA SABADO 26/04/2022

PUNTO G
Motolineal | Mototaxi Auto Pick Up Combi Omnibus | Camién | Camién +2E TOTAL SUMA HORARIA
12:30 - 12:45 65 63 212 45 21 0 48 20 474 1806
12:45-1:00 52 55 194 36 28 3 24 30 422 1796
1:00-1:15 56 65 198 39 31 4 20 21 434 1793
1:15-1:30 65 84 199 42 33 3 24 26 476 1764
1:30 - 1:45 71 81 195 48 28 0 19 22 464 1638
1:45 - 2:00 67 73 187 35 21 2 15 19 419
2:00-2:15 58 62 194 27 19 1 17 27 405
2:15-2:30 56 57 174 19 13 1 9 21 350
TOTAL 490 540 1553 291 194 14 176 186 3444
GRABACION: DIA SABADO 26/04/2022 | TURNOMEDIODIA
PUNTO H
Motolineal | Mototaxi Auto Pick Up | Combi [ Omnibus [ Camion [Camién +2E] TOTAL _[SUMA HORARIA|
12:30 - 12:45 60 153 177 41 23 1 11 16 482 2247
12:45 - 1:00 83 128 211 41 24 2 22 32 543
1:00-1:15 75 154 234 52 26 1 25 28 595 2300
1:15-1:30 89 167 241 46 28 2 22 32 627 2171
1:30 - 1:45 87 156 215 31 27 3 17 25 561 1979
1:45 - 2:00 78 130 214 25 23 1 18 28 517
2:00 - 2:15 64 130 202 22 16 0 12 20 466
2:15-2:30 65 121 187 20 12 2 10 18 435
TOTAL 601 1139 1681 278 179 12 137 199 4226
GRABACION: DIA SABADO 26/04/2022 | TURNO MEDIODIA
PUNTO |
Motolineal | Mototaxi Auto Pick Up Combi Omnibus | Camién | Camioén +2E TOTAL SUMA HORARIA
12:30 - 12:45 60 149 248 12 15 1 17 10 512 2135
12:45 - 1:00 51 123 228 17 25 3 25 17 489 2177
1:00 - 1:15 56 165 253 22 29 2 23 2 552
1:15-1:30 58 187 247 25 25 1 21 18 582 2088
1:30 - 1:45 62 181 236 19 23 1 17 15 554 1936 |
1:45 - 2:00 51 166 211 15 18 2 14 17 494
2:00-2:15 45 153 209 12 17 0 8 14 458
2:15-2:30 46 138 201 11 14 2 6 12 430
TOTAL 429 1262 1833 133 166 12 131 105 4071
GRABACION: DIA SABADO 26/04/2022
PUNTO J
Motolineal | Mototaxi Auto Pick Up Combi Omnibus | Camién | Camién +2E TOTAL ISUMA HORARIA|
12:30 - 12:45 76 82 287 34 22 2 5 0 508 2227
12:45-1:00 83 104 254 23 36 2 6 0 508
1:00-1:15 78 125 326 24 37 3 7 0 600 2267
1:15-1:30 84 145 318 18 35 1 10 0 611 2108
1:30-1:45 87 138 286 15 29 2 9 0 566 1895
1:45 - 2:00 79 102 255 13 27 1 13 0 490
2:00 - 2:15 69 96 236 12 22 2 4 0 441
2:15-2:30 61 91 214 10 19 1 2 0 398
TOTAL 617 883 2176 149 227 14 56 0 4122
VALORES DE UN 15496
MISMO INTEVALO DE 15999
TIEMPO DE TODOS 16028
LOS PUNTOS A 15495
EVALUAR - VHP 14375
Motolineal | Mototaxi Auto Pick Up Combi Omnibus Camioén Camion +2E
ENTRA B 617 734 2197 184 197 22 31 3
ENTRA D 325 717 695 85 61 0 15 4
ENTRA G 490 540 1553 291 194 14 176 186
ENTRA | 429 1262 1833 133 166 12 131 105
Motolineal | Mototaxi Auto Pick Up Combi Omnibus Camién Camion +2E
C 256 664 645 68 54 10 32 0
E 387 567 1776 198 158 12 128 119
H 601 1139 1681 278 179 12 137 199
J 617 883 2176 149 227 14 56 0
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AFORO VEHICULAR - DIA SABADO 26 DE MARZO DE 2022 — TURNO TARDE /

NOCHE

GRABACION: DIA SABADO 26/03/2022

PUNTO B
Motolineal | Mototaxi Auto Pick Up Combi Omnibus Camién Camién +2E TOTAL SUMA HORARIA
6:00 - 6:15 63 116 347 24 8 3 6 0 567
6:15-6:30 65 110 322 22 7 1 5 0 532 2143
6:30 - 6:45 69 114 304 19 10 5 9 1 531 2105
6:45-7:00 71 112 323 17 9 3 7 0 542 2084
7:00-7:15 68 109 327 15 11 1 7 0 538 2029
7:15-7:30 70 113 268 23 11 1 8 0 494
7:30 - 7:45 67 123 273 25 14 3 4 1 510
7:45 - 8:00 66 115 264 18 12 2 9 1 487
TOTAL 539 912 2428 163 82 19 55 3 4201
12.8% 21.7% 57.8% 3.9% 2.0% 0.5% 1.3% 0.1%
GRABACION: DIA SABADO 26/03/2022 | TURNOTARDE - NOCHE
PUNTO C
Motolineal | Mototaxi Auto Pick Up Combi Omnibus Camién Camién +2E TOTAL SUMA HORARIA
4:30 - 4:45 58 128 81 12 2 0 6 1 288 1168
4:45 - 5:00 61 124 85 14 2 0 7 0 293 1193
5:00-5:15 57 120 90 16 3 0 6 0 292 1192
5:15-5:30 59 126 88 13 1 0 8 0 295
5:30-5:45 55 138 96 12 5 0 6 1 313 1191
5:45 - 6:00 58 105 107 11 4 0 7 0 292
6:00-6:15 60 115 103 15 3 0 5 0 301
6:15 - 6:30 57 109 101 12 1 0 5 0 285
TOTAL 465 965 751 105 21 0 50 2 2359
GRABACION: DIA SABADO 26/03/2022
PUNTO D
Motolineal | Mototaxi Auto Pick Up Combi Omnibus Camién Camién +2E TOTAL SUMA HORARIA
4:30 - 4:45 46 119 93 6 2 0 3 0 269
4:45 - 5:00 44 114 97 9 B 0 6 0 273 1059
5:00 - 5:15 47 118 102 12 2 0 5 0 286 1047
5:15 - 5:30 51 100 83 11 3 0 7 0 255 1011
5:30 - 5:45 48 105 79 8 2 0 3 0 245 983
5:45 - 6:00 46 111 91 7 1 0 5 0 261
6:00 - 6:15 49 103 83 10 1 0 4 0 250
6:15 - 6:30 53 70 87 8 3 0 6 0 227
TOTAL 384 840 715 71 17 0 39 0 2066
18.6% 40.7% 34.6% 3.4% 0.8% 0.0% 1.9% 0.0%
GRABACION: DIA SABADO 26/03/2022 | TURNO TARDE - NOCHE
PUNTO E
Motolineal | Mototaxi Auto Pick Up Combi Omnibus Camién Camién +2E TOTAL SUMA HORARIA
4:30 - 4:45 33 88 235 33 8 2 28 16 443
4:45 - 5:00 35 75 211 25 9 1 26 19 401 1565
5:00-5:15 38 63 190 20 14 6 34 25 390 1537
5:15-5:30 41 58 208 17 7 3 29 23 386 1517
5:30-5:45 37 49 219 19 13 3 21 27 388 1512
5:45 - 6:00 36 48 216 15 10 2 26 20 373
6:00-6:15 39 52 209 18 12 3 18 19 370
6:15 - 6:30 37 55 212 16 9 2 29 21 381
TOTAL 296 488 1700 163 82 22 211 170 3132
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GRABACION: DIA SABADO 26/04/2022

PUNTO G
Motolineal | Mototaxi Auto Pick Up Combi Omnibus | Camién | Camién +2E TOTAL SUMA HORARIA
6:00 - 6:15 56 97 222 25 14 3 29 25 471
6:15 - 6:30 53 85 228 33 12 2 25 20 458 1814
6:30 - 6:45 55 69 236 39 8 4 22 32 465 1760
6:45 - 7:00 51 66 245 33 9 2 20 21 447 1699
7:00-7:15 54 63 241 35 12 1 19 19 444 1652
7:15-7:30 52 60 204 30 10 1 22 25 404
7:30 - 7:45 50 56 215 31 9 2 23 18 404
7:45 - 8:00 53 58 211 26 7 1 21 23 400
TOTAL 424 554 1802 252 81 16 181 183 3493
GRABACION: DIA SABADO 26/04/2022 | TURNO TARDE - NOCHE
PUNTO H
Motolineal | Mototaxi Auto Pick Up Combi Omnibus Camion | Camibn +2E TOTAL SUMA HORARIA
6:00 - 6:15 71 175 226 29 7 3 24 26 561
6:15 - 6:30 69 183 235 31 8 2 23 22 573 2306
6:30 - 6:45 72 189 256 28 4 1 22 33 605 2273
6:45 - 7:00 72 168 253 33 11 2 18 22 579 2203
7:00 - 7:15 68 157 260 21 5 1 17 20 549 2177
7:15-7:30 65 159 226 34 7 1 21 27 540
7:30-7:45 68 163 235 23 6 2 19 19 535
7:45 - 8:00 73 158 239 29 9 1 20 24 553
TOTAL 558 1352 1930 228 57 13 164 193 4495
GRABACION: DIA SABADO 26/04/2022 | TURNO TARDE - NOCHE |
PUNTO |
Motolineal | Mototaxi Auto Pick Up Combi Omnibus | Camién | Camién +2E TOTAL SUMA HORARIA
6:00 - 6:15 65 191 206 36 12 2 24 18 554 2226
6:15 - 6:30 68 195 206 27 12 2 26 21 557 2240
6:30 - 6:45 63 199 213 18 11 2 35 25 566 2278
6:45 - 7:00 67 184 208 24 10 1 31 24 549 2293
7:00-7:15 66 192 219 22 13 4 23 29 568
7:15-7:30 71 154 287 21 12 4 24 22 595
7:30 - 7:45 69 154 284 20 15 2 18 19 581
7:45 - 8:00 68 180 295 31 12 1 24 21 632
TOTAL 537 1449 1918 199 97 18 205 179 4602
GRABACION: DIA SABADO 26/04/2022
PUNTO J
Motolineal | Mototaxi Auto Pick Up Combi Omnibus Cami6én | Camidn +2E TOTAL SUMA HORARIA
6:00 - 6:15 71 126 326 17 19 3 4 0 566
6:15 - 6:30 65 123 322 21 15 2 6 0 554 2187
6:30 - 6:45 67 120 319 24 10 4 9 0 553 2164
6:45 - 7:00 68 124 310 22 12 1 10 0 547 2158
7:00 - 7:15 73 116 291 28 15 2 8 0 533 2156
7:15-7:30 75 113 301 21 13 3 5 0 531
7:30-7:45 72 110 308 30 18 2 7 0 547
7:45 - 8:00 74 118 305 26 15 1 6 0 545
TOTAL 565 950 2482 189 117 18 55 0 4376
VALORES DE UN 16202
MISMO INTEVALO DE 16070
TIEMPO DE TODOS 15911
LOS PUNTOS A 15657
EVALUAR - VHP 15557
Motolineal | Mototaxi Auto Pick Up Combi Omnibus Camioén Camion +2E
ENTRA B 539 912 2428 163 82 19 55 3
ENTRA D 384 840 715 71 17 0 39 0
ENTRA G 424 554 1802 252 81 16 181 183
ENTRA | 537 1449 1918 199 97 18 205 179
Motolineal | Mototaxi Auto Pick Up Combi Omnibus Camioén Camion +2E
C 465 965 751 105 21 0 50 2
E 296 488 1700 163 82 22 211 170
H 558 1352 1930 228 57 13 164 193
J 565 950 2482 189 117 18 55 0
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GRABACION: DIA SABADO 26/04/2022

MAYOR VALOR DE HORA PUNTA POR PUNTO DE CONTROL - DIA SABADO 26 DE MARZO DE 2022

PUNTO B
Motolineal Mototaxi Auto Pick Up Combi Omnibus Camién [Camion +2 TOTAL |SUMA HORARIA
6:00 - 6:15 63 116 347 24 8 3 6 0 567
6:15-6:30 65 110 322 22 7 1 5 0 532 2143
6:30 - 6:45 69 114 304 19 10 5 9 1 531 2105
6:45 - 7:00 71 112 323 17 9 3 7 0 542 2084
7:00-7:15 68 109 327 15 11 1 7 0 538 2029
7:15- 7:30 70 113 268 23 11 1 8 0 494
7:30 - 7:45 67 123 273 25 14 3 4 1 510
7:45 - 8:00 66 115 264 18 12 2 9 1 487
TOTAL 539 912 2428 163 82 19 55 3 4201
GRABACION: DIA SABADO 26/04/2022 | TURNOMARNANA |
PUNTO C
Motolineal Mototaxi Auto Pick Up Combi Omnibus Camién [Camién +2 TOTAL |SUMA HORARIA
7:30 - 7:45 65 127 100 6 4 0 2 0 304 1196
7:45 - 8:00 61 123 97 8 2 0 4 0 295 1194
8:00-8:15 63 119 89 12 1 0 8 0 292 1195
8:15-8:30 58 125 93 16 Bl 0 10 0 305
8:30 - 8:45 59 137 85 15 0 0 6 0 302 1190
8:45-9:00 62 104 112 9 1 0 8 0 296
9:00-9:15 59 115 108 11 0 0 9 ) 302
9:15 - 9:30 61 109 98 13 2 0 7 0 290
TOTAL 488 959 782 90 13 0 54 0 2386
GRABACION: DIA SABADO 26/04/2022 | TuRNOMARANA
PUNTO D
Motolineal Mototaxi Auto Pick Up Combi Omnibus Camién [Camién +2H TOTAL |SUMA HORARIA
7:30-7:45 75 127 86 5 1 0 8 0 302 1124
7:45 - 8:00 72 119 75 2 3 0 7 0 278 1106
8:00-8:15 71 114 69 3 1 0 4 0 262 1104
8:15 - 8:30 74 118 77 6 1 0 6 0 282
8:30 - 8:45 83 100 88 10 2 0 1 0 284 1115
8:45-9:00 81 105 74 11 2 0 3 0 276
9:00 - 9:15 76 111 83 8 1 0 5 0 284
9:15-9:30 78 103 79 8 0 0 3 0 271
TOTAL 610 897 631 53 11 0 37 0 2239
GRABACION: DIA SABADO 26/04/2022 | TURNOMEDIODIA |
PUNTO E
Motolineal Mototaxi Auto Pick Up Combi Omnibus Camién [Camién +2H TOTAL |SUMA HORARIA
12:30 - 12:45 35 67 249 15 18 1 21 6 412 1728
12:45 - 1:00 41 56 216 34 22 3 19 19 410 1776
1:00-1:15 45 71 218 25 25 Bl 25 18 430
1:15-1:30 53 84 247 32 28 2 15 15 476 1742
1:30-1:45 59 88 234 29 24 0 12 14 460 1617 ‘
1:45 - 2:00 61 65 225 24 17 1 13 18 424
2:00-2:15 45 72 198 21 15 1 14 16 382
2:15-2:30 48 64 189 18 9 1 9 13 351
TOTAL 387 567 1776 198 158 12 128 119 3345

HORA PUNTA -B

Combi Omnibus Camién 2 Cami6n 3 a mas

Moto lineal Mototaxi

15 25 3 35
Total de hora punta 268 452 1296 82 34 12 27 1
Resultado VDE 134 339 1296 82 51 30 81 35
TOTAL DE HORAPUNTA 2017
FHp [ oss |

HORA PUNTA -C

Vehiculo Moto lineal Mototaxi Combi Omnibus Camién 2 Cami6n 3 a mas
FEVM 0.5 0.75 1 1 15 25 3 3.5

Total de hora punta 238 481 398 51 4 0 33 0
Resultado VDE 119 360.75 398 51 6 0 99 0

TOTAL DE HORA PUNTA

FHp [ o |

HORA PUNTA -D

Vehiculo Moto lineal Mototaxi Omnibus Camién 2 Camién 3 a mas

FEVM 0.5 0.75 1 1 15 25 3 35
Total de hora punta 314 434 322 35 6 0 15 0
Resultado VDE 157 325.5 322 35 9 0 45 0
TOTAL DE HORA PUNTA

FHp o0 |

HORA PUNTA -E

Vehiculo Moto lineal Mototaxi Combi Omnibus Camién2 Camién 3 a mas

FEVM 0.5 0.75 1 1 15 25 3 35
Total de hora punta 218 308 924 110 94 6 65 65
Resultado VDE 109 231 924 110 141 15 195 227.5

TOTAL DE HORA PUNTA 1953

FHP
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GRABACION: DIA SABADO 26/04/2022 | TURNOTARDE-NOCHE | HORA PUNTA -G
PUNTO G

Motolineal Mototaxi Auto Pick Up Combi Omnibus Camién [Camion +2 TOTAL |SUMA HORARIA Vehiculo Moto lineal Mototaxi Combi Omnibus Camién 2 Cami6n 3 améas
6:00 - 6:15 56 97 222 25 14 3 29 25 471 FEVM 0.5 0.75 1 1 15 25 3 35
6:15 - 6:30 53 85 228 33 12 2 25 20 458 1814 Total de hora punta 215 317 931 130 43 11 96 98
6:30 - 6:45 55 69 236 39 8 4 22 32 465 1760 Resultado VDE 107.5 237.75 931 130 64.5 275 288 343
6:45 - 7:00 51 66 245 33 9 2 20 21 447 1699
7:00 - 7:15 54 63 241 35 12 1 19 19 444 1652 TOTAL DE HORA PUNTA
7:15 - 7:30 52 60 204 30 10 1 22 25 404 FHP
7:30- 7:45 50 56 215 31 9 2 23 18 404
7:45 - 8:00 53 58 211 26 7 1 21 23 400
TOTAL 424 554 1802 252 81 16 181 183 3493
GRABACION: DIA SABADO 26/04/2022 ~ TURNOMEDIODIA
PUNTO H HORA PUNTA -H
Motolineal | Mototaxi Auto Pick Up Combi Omnibus Camién [Cami6én +2f TOTAL |SUMA HORARIA\
12:30 - 12:45 60 153 177 41 23 1 11 16 482 2247 Moto lineal Mototaxi Combi Omnibus Camién 2 Cami6n 3 a mas
12:45 - 1:00 83 128 211 41 24 2 22 32 543 15 25 3 3.5
1:00 - 1:15 75 154 234 52 26 1 25 28 595 2300 Total de hora punta 334 605 901 170 105 8 86 117
1:15-1:30 89 167 241 46 28 2 22 32 627 2171 Resultado VDE 167 453.75 901 170 157.5 20 258 409.5
1:30 - 1:45 87 156 215 31 27 3 17 25 561 1979
1:45 - 2:00 78 130 214 25 23 1 18 28 517 TOTAL DE HORAPUNTA
2:00-2:15 64 130 202 22 16 0 12 20 466 FHP | o093 |
2:15 - 2:30 65 121 187 20 12 2 10 18 435
TOTAL 601 1139 1681 278 179 12 137 199 4226
GRABACION: DIA SABADO 26/04/2022
PUNTO | HORA PUNTA -1
Motolineal Mototaxi Auto Pick Up Combi Omnibus Camién [(Camién +2 TOTAL |SUMA HORARIA
6:00 - 6:15 65 191 206 36 12 2 24 18 554 2226 Vehiculo Moto lineal Mototaxi Omnibus Camién 2 Cami6n 3 a mas
6:15-6:30 68 195 206 27 12 2 26 21 557 2240 FEVM 0.5 0.75 1 1 15 25 3 35
6:30 - 6:45 63 199 213 18 11 2 35 25 566 2278 Total de hora punta 274 680 1085 94 52 11 89 91
6:45 - 7:00 67 184 208 24 10 1 31 24 549 2293 Resultado VDE 137 510 1085 94 78 275 267 318.5
7:00-7:15 66 192 219 22 13 4 23 29 568
7:15-7:30 71 154 287 21 12 4 24 22 595 TOTAL DE HORA PUNTA
7:30-7:45 69 154 284 20 15 2 18 19 581 FHP | 09 |
7:45 - 8:00 68 180 295 31 12 1 24 21 632
TOTAL 537 1449 1918 199 97 18 205 179 4602
GRABACION: DIA SABADO 26/04/2022
PUNTOJ HORA PUNTA -J
Motolineal | Mototaxi Auto Pick Up Combi Omnibus Camién [Cami6én +2f TOTAL |SUMA HORARIA\
12:30 - 12:45 76 82 287 34 22 2 5 0 508 2227 Moto lineal Mototaxi Combi Omnibus Camién 2 Cami6n 3 a mas
12:45-1:00 83 104 254 23 36 2 6 0 508 0.5 0.75 1 1 15 25 3 3.5
1:00-1:15 78 125 326 24 37 3 7 0 600 2267 Total de hora punta 332 512 1184 80 137 8 32 0
1:15- 1:30 84 145 318 18 35 1 10 0 611 2108 Resultado VDE 166 384 1184 80 205.5 20 96 0
1:30-1:45 87 138 286 15 29 2 9 0 566 1895
1:45 - 2:00 79 102 255 13 27 1 13 0 490 TOTAL DE HORA PUNTA
2:00 - 2:15 69 96 236 12 22 2 4 0 441 FHP | 093 |
2:15-2:30 61 91 214 10 19 1 2 0 398
TOTAL 617 883 2176 149 227 14 56 0 4122
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DISTRIBUCION HORARIA DEL TRAFICO EN HORA PUNTA SEGUN LOS DATOS

RECOLECTADOS DEL DIA SABADO 26 DE MARZO DEL 2022

DISTRIBUCION DEL TRAFICO EN HORA PUNTA - B

VEHICULOS

VEHICULOS

300
250
200
150
100 H6:00-6:15
50 III IIII m6:15- 6:30
0 [ | [ ——— m6:30 - 6:45
Motolin | Mototax | 15 pick Up  Combi Omnibus Camién camion 6:45 - 7:00
eal +2E : :
m6:00-6:15 63 116 347 24 3 6 0 m7:00-7:15
m6:15-6:30 65 110 322 22 1 5 0 ®7:15 - 7:30
M 6:30-6:45 69 114 304 19 10 5 9 1 W 7:30-7:45
6:45 - 7:00 71 112 323 17 9 3 7 0
W 7:45 - 8:00
m7:00-7:15 68 109 327 15 11 1 7 0
m7:15-7:30 70 113 268 23 11 1 8 0
W 7:30-7:45 67 123 273 25 14 3 4 1
W 7:45 - 8:00 66 115 264 18 12 2 9 1
TIPO DE VEHICULOS
DISTRIBUCION DEL TRAFICO EN HORA PUNTA - C
150
130
110
90
70
50 m7:30-7:45
30
W 7:45 - 8:00
10 =TT 1 [ ] I—— T
10 m8:00 - 8:15
Motolin | Mototax Auto Pick Up = Combi | Omnibus Camidn camion 8:15 - 8:30
eal +2F : :
W 7:30-7:45 65 127 100 4 0 2 0 m8:30- 8:45
H 7:45 - 8:00 61 123 97 8 2 0 4 0 m8:45 - 9:00
m 8:00-8:15 63 119 89 12 1 0 8 0 m9:00-9:15
8:15-8:30 58 125 93 16 3 0 10 0
m9:15-9:30
m 8:30 - 8:45 59 137 85 15 0 0 6 0
m 8:45-9:00 62 104 112 9 1 0 8 0
W 9:00-9:15 59 115 108 11 0 0 9 0
m9:15-9:30 61 109 98 13 2 0 7 0

TIPO DE VEHICULOS
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300

250

200

150

VEHICULOS

100

5

o

W 7:30-7:45
m 7:45 - 8:00
m 8:00 - 8:15

8:15-8:30
m38:30 - 8:45
m 8:45-9:00
W 9:00-9:15
m9:15-9:30

300

250

20

o

15

o

10

VEHICULOS
o

5

o

W 12:30-12:45

W 12:45 - 1:00

m1:00-1:15
1:15-1:30

m1:30-1:45

m 1:45-2:00

W 2:00-2:15

W 2:15-2:30

DISTRIBUCION DEL TRAFICO EN HORA PUNTA - D

eal
75
72
71
74
83
81
76
78

i
127
119
114
118
100
105
111
103

Auto

86
75
69
77
88
74
83
79

Pick Up

5
2
3
6
10

11
8

0 III |II| “‘ ““ |II |I|I - omEmm

Motolin | Mototax

Combi

O B N N P P W

Omnibus

O O O o o o o o

TIPO DE VEHICULOS

Camion

w U W Rk o0~ N

Camidn
+2E

O O O O o o o o

DISTRIBUCION DEL TRAFICO EN HORA PUNTA - E

Motolin Motota

eal
35
41
45
53
59
61
45
48

Xi
67
56
71
84
88
65
72
64

Auto

249
216
218
247
234
225
198
189

Pick Up

15
34
25
32
29
24
21
18

Combi

18
22
25
28
24
17
15
9

Omnibu

R R R ON W W R

TIPO DE VEHICULOS

21
19
25
15
12
13
14

Camion
+2E

6
19
18
15
14
18
16
13

W 7:30-7:45
m 7:45 - 8:00
m 8:00-8:15

8:15-8:30
H 8:30-8:45
m 8:45-9:00
W 9:00 - 9:15
H9:15-9:30

W 12:30-12:45

H 12:45 - 1:00

m1:00-1:15
1:15-1:30

H1:30-1:45

m 1:45-2:00

W 2:00 - 2:15

W 2:15-2:30
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VEHICULOS

DISTRIBUCION DEL TRAFICO EN HORA PUNTA - G

300
250
200
150
100 W 4:30 - 4:45
50 ||I II I W 4:45 - 5:00
0 I“ IIII I (L[] AT W L AT
Motolin Mot.otax Auto PickUp = Combi Omnibus Camién camion 5:15 - 5:30
eal i +2E : :
W 4:30-4:45 56 97 222 25 14 3 29 25 m5:30-5:45
M 4:45 - 5:00 53 85 228 33 12 2 25 20 B 5:45 - 6:00
m5:00-5:15 55 69 236 39 4 22 32 m6:00-6:15
5:15-5:30 51 66 245 33 9 2 20 21
W6:15-6:30
W 5:30-5:45 54 63 241 35 12 1 19 19
W 5:45 - 6:00 52 60 204 30 10 1 22 25
W 6:00 - 6:15 50 56 215 31 9 2 23 18
m6:15-6:30 53 58 211 26 7 1 21 23
TIPO DE VEHICULOS
DISTRIBUCION DEL TRAFICO EN HORA PUNTA - H
300
250
& 200
—
3 150
T
g 100 m12:30 - 12:45
50 I|| ||II B 12:45 - 1:00
0 "I LT L (P — T ][ TR PPN rrs
Motolin | Motota ) . Omnibu . Camidn
cal i Auto | Pick Up Combi . Camion +2F 1:15-1:30
W 12:30-12:45 60 153 177 41 23 1 11 16 m1:30-1:45
m12:45-1:00 83 128 211 41 24 2 22 32 H1:45-2:00
m1:00-1:15 75 154 234 52 26 1 25 28 m2:00-2:15
1:15-1:30 89 167 241 46 28 2 22 32
m2:15-2:30
W 1:30-1:45 87 156 215 31 27 3 17 25
W 1:45 - 2:00 78 130 214 25 23 1 18 28
W 2:00 - 2:15 64 130 202 22 16 0 12 20
m2:15-2:30 65 121 187 20 12 2 10 18

TIPO DE VEHICULOS
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VEHICULOS

VEHICULOS

DISTRIBUCION DEL TRAFICO EN HORA PUNTA - |

300
250
200
150
100 W 4:30-4:45
50 III Illl ® 4:45 - 5:00
0 III “ll T 1| | I— “I ([T ML T m5:00-5:15
Motolin | Mototax Omnibu 5 Camion
cal : Auto Pick Up = Combi . +2F 5:15 - 5:30
W 4:30 - 4:45 65 191 206 36 12 2 24 18 W 5:30-5:45
m4:45-5:00 68 195 206 27 12 2 26 21 W 5:45 - 6:00
m 5:00-5:15 63 199 213 18 11 2 35 25 m6:00-6:15
5:15-5:30 67 184 208 24 10 1 31 24
H6:15-6:30
W 5:30-5:45 66 192 219 22 13 4 23 29
B 5:45-6:00 71 154 287 21 12 4 24 22
H6:00-6:15 69 154 284 20 15 2 18 19
m6:15-6:30 68 180 295 31 12 1 24 21
TIPO DE VEHICULOS
DISTRIBUCION DEL TRAFICO EN HORA PUNTA -J
350
300
250
200
150
100 m12:30-12:45
o 1 MR
0 I“ EEm l“ [ [ T ——— W 1:00-1:15
Motolin = Motota . ~ Omnibu ., Camion
cal i Auto | PickUp = Combi . Camion +2F 1:15-1:30
W 12:30-12:45 76 82 287 34 22 2 0 W 1:30-1:45
W 12:45-1:00 83 104 254 23 36 2 0 H1:45-2:00
m1:00-1:15 78 125 326 24 37 3 0 m2:00-2:15
1:15-1:30 84 145 318 18 35 1 10 0
W 2:15-2:30
W 1:30-1:45 87 138 286 15 29 2 9 0
W 1:45-2:00 79 102 255 13 27 1 13 0
W 2:00-2:15 69 96 236 12 22 2 4 0
m2:15-2:30 61 91 214 10 19 1 2 0

TIPO DE VEHICULOS
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6.2.9. ANEXO 05

CALCULO DE LAS TASAS DE PORCENTAJE DE CRECIMIENTO DE FLUJO VEHICULAR A FUTURO
PARQUE AUTOMOTOR NACIONAL ESTIMADO POR CLASE DE VEHICULO EN LA REGION DE LAMBAYEQUE

CLASE DE VEHICULO

ANO DEMANDA . Station Camionetas A . Remol- Remolque
TOTAL Automovil _ Omnibus Camién )
Wagon Pick Up | Rural cador Semi-Rem.
2011 48389 19726 5070 7669 6221 806 6945 533 1419
2012 52849 21980 5073 8164 7335 799 7331 526 1641
2013 57093 24520 4984 8511 8102 1045 7619 515 1797
2014 60858 26777 4883 8774 8795 1372 7939 521 1797
2015 64122 28868 5396 8992 9116 1351 8045 511 1843
2016 67227 30741 5908 9192 9418 1348 8088 572 1960
2017 70278 32076 6862 9399 9747 1363 8125 620 2086
2018 73048 33522 7455 9669 10012 1567 8022 613 2188
2019 77452 36266 7253 9998 10890 1690 8462 615 2278
2020 80945 38264 7598 10265 11400 1798 8617 629 2375
2021 84438 40261 7942 10532 11910 1906 8772 644 2471
2022 87932 42259 8286 10799 12421 2013 8927 658 2568
2023 91425 44257 8631 11067 12931 2121 9082 672 2665
2024 94918 46254 8975 11334 13441 2228 9237 686 2762
2025 98411 48252 9320 11601 13952 2336 9392 700 2859
2026 101904 50250 9664 11868 14462 2443 9547 714 2956
2027 105397 52247 10008 12135 14972 2551 9702 729 3053
2028 108890 54245 10353 12402 15482 2658 9857 743 3150
2029 112384 56243 10697 12669 15993 2766 10012 757 3247
2030 115877 58240 11041 12936 16503 2874 10167 771 3344
2031 119370 60238 11386 13203 17013 2981 10322 785 3441
2032 122863 62236 11730 13470 17524 3089 10477 800 3538
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PARQUE AUTOMOTOR NACIONAL ESTIMADO POR CLASE DE VEHICULO EN LA REGION
DE LAMBAYEQUE - VARIACION PORCENTUAL ANUAL

CLASE DE VEHICULO

ANO A utomevil V‘T’/ta“on camionetas | s nibus | camion | Remol-|  Remolque
agon | pick Up | Rural cador | Semi-Rem.

2011

2012 11.4% 0.1% 6.5% 17.9% -0.9% 5.6% -1.3% 15.6%

2013 11.6% -1.8% 4.3% 10.5% 30.8% 3.9% -2.1% 9.5%

2014 9.2% -2.0% 3.1% 8.6% 31.3% 4.2% 1.2% 0.0%

2015 7.8% 10.5% 2.5% 3.6% -1.5% 1.3% -1.9% 2.6%

2016 6.5% 9.5% 2.2% 3.3% -0.2% 0.5% 11.9% 6.3%

2017 4.3% 16.1% 2.3% 3.5% 1.1% 0.5% 8.4% 6.4%

2018 4.5% 8.6% 2.9% 2.7% 15.0% -1.3% -1.1% 4.9%

2019 8.2% -2.7% 3.4% 8.8% 7.9% 5.5% 0.4% 4.1%

2020 5.5% 4.7% 2.7% 4.7% 6.4% 1.8% 2.3% 4.3%

2021 5.2% 4.5% 2.6% 4.5% 6.0% 1.8% 2.3% 4.1%

2022 5.0% 4.3% 2.5% 4.3% 5.6% 1.8% 2.2% 3.9%

2023 4.7% 4.2% 2.5% 4.1% 5.3% 1.7% 2.2% 3.8%

2024 4.5% 4.0% 2.4% 3.9% 5.1% 1.7% 2.1% 3.6%

2025 4.3% 3.8% 2.4% 3.8% 4.8% 1.7% 2.1% 3.5%

2026 4.1% 3.7% 2.3% 3.7% 4.6% 1.7% 2.0% 3.4%

2027 4.0% 3.6% 2.3% 3.5% 4.4% 1.6% 2.0% 3.3%

2028 3.8% 3.4% 2.2% 3.4% 4.2% 1.6% 1.9% 3.2%

2029 3.7% 3.3% 2.2% 3.3% 4.0% 1.6% 1.9% 3.1%

2030 3.6% 3.2% 2.1% 3.2% 3.9% 1.5% 1.9% 3.0%

2031 3.4% 3.1% 2.1% 3.1% 3.7% 1.5% 1.8% 2.9%

2032 3.3% 3.0% 2.0% 3.0% 3.6% 1.5% 1.8% 2.8%

CLASE DE VEHICULO
ANO ) Station Camionetas . » Remol- Remolque
Automovil Wagon Pick Up | Rural Omnibus Camion cador Semi-Rem.
TASA DE CRECIMIENTO 4.3% 3.8% 2.4% 3.8% 4.8% 1.7% 2.1% 3.5%
PROMEDIO ANUAL TASA DE CRECIMIENTO DE TASA DE CRECIMIENTO DE TASA DE CRECIMIENTO DE

INDIVIDUAL (2022-2027) PROMEDIO DE VEH LIG PROMEDIO DE OMNIBUS PROMEDIO DE VEH
TASA DE CRECIMIENTO 3.6% 3.2% 2.1% 3.2% 3.9% 1.5% 1.9% 3.0%

PROMEDIO ANUAL
INDIVIDUAL (2027-2032)

TASA DE CRECIMIENTO DE
PROMEDIO DE VEH LIG

TASA DE CRECIMIENTO DE
PROMEDIO DE OMNIBUS

TASA DE CRECIMIENTO DE
PROMEDIO DE VEH
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PROYECCION DEL FLUJO DE ENTRADA DE TRANSITO - PUNTO B

PROYECCION VEHICULAR DE 5 ANOS (2022 - 2027) MOTO LINEAL MOTOTAXI AUTO PICK UP COMBI OMNIBUS CAMION CAMION +2E
Tasa de crecimiento promedio anual (TC) 3.5% 3.5% 3.5% 3.5% 3.5% 4.8% 2.4% 2.4%
Transito actual (TA) 249 380 1149 91 133 11 33 0
Transito por desarrollo (TD= 5%*TA) 13 19 58 5 7 1 2 0
Transito generado (TG) 0 0 0 0 0 0
Transito asignado (Tas= TA + TD) 262 399 1207 96 140 12 35 0
TPDA = Tas*(1+TC) A n; donde "n" es 5 312 475 1435 115 167 16 40 0
PROYECCION VEHICULAR DE 10 ANOS (2027 —2032) MOTO LINEAL MOTOTAXI AUTO PICK UP COMBI OMNIBUS CAMION CAMION +2E
Tasa de crecimiento promedio anual (TC) 3.0% 3.0% 3.0% 3.0% 3.0% 3.9% 2.1% 2.1%
Transito actual (TA) 312 475 1435 115 167 16 40 0
Transito por desarrollo (TD= 5%*TA) 16 24 72 6 9 1 2 0
Transito generado (TG) 0 0 0 0 0 0 0
Transito asignado (Tas=TA + TD) 328 499 1507 121 176 17 42 0
TPDA = Tas*(1+TC) A n; donde "n" es 10 442 580 1750 141 205 21 47 0
PROYECCION DEL FLUJO DE ENTRADA DE TRANSITO - PUNTO D
PROYECCION VEHICULAR DE 5 ANOS (2022 -2027) MOTO LINEAL MOTOTAXI AUTO PICK UP ComMBI OMNIBUS CAMION CAMION +2E
Tasa de crecimiento promedio anual (TC) 3.5% 3.5% 3.5% 3.5% 3.5% 4.8% 2.4% 2.4%
Transito actual (TA) 148 360 248 29 21 0 15
Transito por desarrollo (TD= 5%*TA) 8 18 13 2 2 0 1 1
Transito generado (TG) 0 0 0 0 0 0
Transito asignado (Tas= TA + TD) 156 378 261 31 23 0 16 6
TPDA = Tas*(1+TC) A n; donde "n" es 5 186 450 311 37 28 0 19 7
PROYECCION VEHICULAR DE 10 ANOS (2027 - 2032) MOTO LINEAL MOTOTAXI AUTO PICK UP COMBI  OMNIBUS CAMION CAMION +2E
Tasa de crecimiento promedio anual (TC) 3.0% 3.0% 3.0% 3.0% 3.0% 700.0% 2.1% 2.1%
Transito actual (TA) 186 450 311 37 28 0 19 7
Transito por desarrollo (TD= 5%*TA) 10 23 16 2 2 0 1 1
Transito generado (TG) 0 0 0 0 0 0
Transito asignado (Tas=TA + TD) 196 473 327 39 30 0 20 8
TPDA = Tas*(1+TC) A n; donde "n" es 10 265 549 380 46 35 0 23 9
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PROYECCION DEL FLUJO DE ENTRADA DE TRANSITO - PUNTO G

PROYECCION VEHICULAR DE 5 ANOS (2022 - 2027) MOTO LINEAL MOTOTAXI AUTO PICK UP COMBI  OMNIBUS CAMION CAMION +2E
Tasa de crecimiento promedio anual (TC) 3.5% 3.5% 3.5% 3.5% 3.5% 4.8% 2.4% 2.4%
Transito actual (TA) 291 312 983 208 120 11 85 112
Transito por desarrollo (TD= 5%*TA) 15 16 50 11 6 1 5 6
Transito generado (TG) 0 0 0 0 0 0 0 0
Transito asignado (Tas= TA + TD) 306 328 1033 219 126 12 90 118
TPDA = Tas*(1+TC) A n; donde "n" es 5 364 390 1228 261 150 16 102 133
PROYECCION VEHICULAR DE 10 ANOS (2027 —2032) MOTO LINEAL MOTOTAXI AUTO PICK UP COMBI OMNIBUS CAMION CAMION +2E
Tasa de crecimiento promedio anual (TC) 3.0% 3.0% 3.0% 3.0% 3.0% 3.9% 2.1% 2.1%
Transito actual (TA) 364 390 1228 261 150 16 102 133
Transito por desarrollo (TD=5%*TA) 19 20 62 14 8 1 6 7
Transito generado (TG) 0 0 0 0 0 0 0 0
Transito asignado (Tas=TA + TD) 383 410 1290 275 158 17 108 140
TPDA = Tas*(1+TC) A n; donde "n" es 10 516 476 1498 320 184 21 121 156

PROYECCION DEL FLUJO DE ENTRADA DE TRANSITO - PUNTO |

PROYECCION VEHICULAR DE 5 ANOS (2022 - 2027) MOTO LINEAL MOTOTAXI AUTO PICK UP COomMBI OMNIBUS CAMION CAMION +2E
Tasa de crecimiento promedio anual (TC) 3.5% 3.5% 3.5% 3.5% 3.5% 4.8% 2.4% 2.4%
Transito actual (TA) 274 672 948 81 90 8 61 93
Transito por desarrollo (TD= 5%*TA) 14 34 48 5 5 1 4 5
Transito generado (TG) 0 0 0 0 0 0 0 0
Transito asignado (Tas=TA + TD) 288 706 996 86 95 9 65 98
TPDA = Tas*(1+TC) A n; donde "n" es 5 343 840 1184 103 113 12 74 111
PROYECCION VEHICULAR DE 10 ANOS (2027 — 2032) MOTO LINEAL MOTOTAXI AUTO PICK UP COMBI  OMNIBUS CAMION CAMION +2E
Tasa de crecimiento promedio anual (TC) 3.0% 3.0% 3.0% 3.0% 3.0% 3.9% 2.1% 2.1%
Transito actual (TA) 343 840 1184 103 113 12 74 111
Transito por desarrollo (TD= 5%*TA) 18 42 60 6 6 1 4 6
Transito generado (TG) 0 0 0 0 0 0 0 0
Transito asignado (Tas= TA + TD) 361 882 1244 109 119 13 78 117
TPDA = Tas*(1+TC) A n; donde "n" es 10 487 1024 1444 127 139 16 87 131

159



