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RESUMEN

Debido a la habilitacion de accesos sobre la carretera central en la zona
del Puente Huallaga, se presentan intersecciones, las cuales carecen mucho
de criterios de técnicos viales en sus caracteristicas en general; debido a que
no se realizaron estudios Basicos previos, tan solo por adaptarse al cambio
demografico y bajo la necesidad de permitir accesos directos a la via nacional.
Volviéndola asi una via en la que existen un transito nada convencional.

En la presente investigacidn se tiene como objetivo general Disenar una
infraestructura vial; que permita el mejoramiento de la transitabilidad existente
en el Espacio Urbano del Puente Huallaga y Vias Adyacentes. Cuyo disefio
parte del diagndstico de la Capacidad y Nivel de Servicio, Disefio Geométrico
y Nivel de Seguridad vial sobre la situacién actual.

Los métodos aplicados para la evaluacién de la via tanto en la situacién
actual y la propuesta de mejora fueron: La capacidad y niveles de servicios
bajo el analisis de los lineamientos del TWSC del Manual de Carreteras HCM
2000, El disefio geométrico contemplado bajo los parametros de las
intersecciones canalizadas del Manual de Carreteras DG-2018; y la Seguridad
vial evaluada por la simulacion de clasificacién por estrellas del iRAP.

En los resultados se muestra la diferencia entre la situacion actual
existente y la Propuesta de mejora con un promedio de aumento del 0.2% de
la Capacidad y con un promedio del 7% en la reduccién del Demora del Nivel
de Servicio, asi también con respecto al disefio geométrico las evidencia de
mejora es alta optimizando las caracteristicas de las intersecciones existentes
en su alineamiento, ancho; ademas los resultados indican que la seguridad
vial en promedio aumento de hasta el 60% sobre el clasificador de estrellas.

En conclusion, de lo analizado se permite obtener un concepto general
de la Propuesta de diseno vial, el cual es favorable para mejoramiento 6ptimo
de la transitabilidad vehicular y peatonal existente en el espacio urbano del
Puente Huallaga y Vias Adyacentes.

Palabras Claves: Transitabilidad, Interseccion, Capacidad, Nivel de

Servicio, Disefio Geométrico, Seguridad vial.
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ABSTRACT

Due to the authorization of accesses on the central road in the area of
the Huallaga Bridge, there are intersections, which lack much of the criteria of
technical roads in their general characteristics; Due to the fact that previous
Basic studies were not carried out, just to adapt to demographic change and
due to the need to allow direct access to the national highway. Thus, making
it a road in which there is unconventional traffic.

The general objective of this research is to design a road infrastructure;
that allows the improvement of the existing transitability in the Urban Space of
the Huallaga Bridge and Adjacent Roads. Whose design is based on the
diagnosis of Capacity and Service Level, Geometric Design and Road Safety
Level on the current situation.

The methods applied for the evaluation of the road both in the current
situation and the improvement proposal were: The capacity and service levels
under the analysis of the guidelines of the TWSC of the Highway Manual HCM
2000, The geometric design contemplated under the parameters of the
channelized intersections of the Highway Manual DG-2018; and Road Safety
assessed by the iRAP star rating simulation.

The results show the difference between the existing real situation and
the Improvement Proposal with an average increase of 0.2% of the Capacity
and with an average of 7% in the reduction of the Service Level Delay, as well
as with respect to to the geometric design the evidences of improvement is
high optimizing the characteristics of the existing intersections in their
alignment, width; In addition, the results indicate that road safety on average
increased by up to 60% over the star classifier.

In conclusion, from what has been analyzed, it is possible to obtain a
general concept of the Road Design Proposal, which is favorable for an optimal
improvement of the existing vehicular and pedestrian transitability in the urban
space of the Huallaga Bridge and Adjacent Roads.

Keywords: Transitability, Intersection, Capacity and Level of Service,

Geometric Design, Road Safety.
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INTRODUCCION

En la actualidad la necesidad de otorgar un mejoramiento de la
transitabiliad en la zona de estudio ubicada sobre el Puente Huallaga y sus
vias adyacentes en muy notoria y de suma importancia. A lo largo del tiempo
se ha visto afectada la infraestructura vial por el desordenado crecimiento y la
rapida urbanizacion, porque en busca de resolver sus necesidades los
habitantes optan por crear accesos hacia la Carretera Central en esta zona
urbana ubicada en el Puente Huallaga; y a esto sumado que el transito en la
actualidad presenta caracteristicas muy acordes con los avances sociales,

politicos y tecnologicos.

De lo mencionado anteriormente, se deriva la existencia de las dos
intersecciones continuas al Puente Huallaga. Es justamente en esas
intersecciones en la cuales se enfocan el mejoramiento en general de las
elementos y componentes de la transitabilidad vehicular y peatonal. Ya que
existen conflictos con respecto a las dimensiones, esto al momento de que

cada flujo realiza sus movimientos sobre la infraestructura vial.

Bajo esta premisa, en el presente trabajo de investigacién se analiza la
situacion actual realizando antes la recopilacion de datos en campo, para
luego asi plantear la mejora con nuevas caracteristicas con relacion a la
alineacion, ancho y sefalizacion. Ademas, se busca que el transito sea

integrado en un mismo espacio para los vehiculos, peatones y ciclistas.

En el capitulo |, se presenta las premisas sobre las cuales se define el
problema de investigacién; Desde su descripcion de la misma relacionada a
la ciudad de Huanuco y a su rapida y desorganizada urbanizacién hasta la
justificacién, limites y viabilidad. La formulacion del problema general se
define como “;En qué medida el disefio vial permite el mejoramiento de
transitabilidad vehicular y peatonal existente en el espacio urbano del Puente

Huallaga y Vias Adyacentes Huanuco 20217”.

En el capitulo I, se aprecia los antecedentes de la investigacion, bases

tedricas y definiciones conceptuales sobres las cuales se apoya la presente
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investigacion; bajo el marco de la Transitabilidad. En la cual también se

encuentra detallado la Operacionalizacién de variables.

En el capitulo Ill, se encuentra detallado la metodologia de la presente
investigacion; segun el tipo de enfoque sera cuantitativo, segun el alcance
nivel indica que es de tipo descriptivo y segun su disefio tendra una
metodologia no experimental. Se presenta la poblacién y muestra escogida
bajo lo indicado en las referencias bibliograficas. Y también se indican las

técnicas e instrumentos de recoleccidon de datos.

En el capitulo IV, se presentan de manera explicita los resultados, del
procesamiento de datos tanto de la capacidad vial, disefio geométrico y
seguridad vial; y de ello realizando la contrastacion de hipotesis tanto general

como especificas.

En el capitulo V, en esta parte de la investigacion se presenta la
discusion de resultados, el cual conlleva a realizarla de manera que se
contrasten mediante las hipétesis los resultados con otras investigaciones que
también alcancen los temas en las cuales se encuentran enmarcado el

presente trabajo de investigacion
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CAPITULO |

PROBLEMA DE INVESTIGACION

1.1. DESCRIPCION DEL PROBLEMA

La rapida urbanizacién en el mundo en desarrollo ofrece la oportunidad
de crear sistemas de transporte mas seguros, menos contaminantes, mas
eficientes y accesibles, que atenuen la congestion del trafico y la
contaminacion, faciliten el acceso al empleo y disminuyan el consumo de
energia del transporte. El sector de transporte es crucial para reducir la
pobreza, impulsar la prosperidad y lograr los Objetivos de Desarrollo
Sostenibles (ODS), puesto que el transporte es el elemento central de los

desafios fundamentales en materia de desarrollo:

Urbanizacion y motorizacion rapidas. en las ciudades vivirdn unos
5400 millones de habitantes en 2050, lo que, segun las proyecciones, equivale
a las dos terceras partes de la poblacion mundial. La cantidad de vehiculos

en circulacion se duplicara y llegara a los 2000 millones en dicho aio.

Seguridad vial. mas de 1250 millones de personas mueren y hasta
50 millones resultan lesionadas en accidentes de transito todos los afos en el
mundo. El 90 % de las victimas fatales se registra en los paises de ingreso
bajo y mediano, aunque en ellos circula tan solo la mitad del parque automotor
del mundo. (Banco Mundial, 2019)

La Organizacién de las Naciones Unidas indica que Hasta 2009, vivian
mas personas en el campo que en la ciudad. En la actualidad, alrededor del
55% de la poblacién mundial vive en pueblos y ciudades, y se prevé que el
nivel de urbanizacién sera de casi un 70% en 2050. La velocidad y la escala
de la urbanizacioén plantean problemas para garantizar la disponibilidad de

vivienda, infraestructura y transporte adecuados (ONU, 2019)

En el Peru el crecimiento de las ciudades por este acelerado proceso de
urbanizacién, ha agudizado los problemas de dotacién de infraestructura

urbana y la atencion de servicios de diversa indole, siendo el transporte
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urbano uno de los mas complejos, generalmente con servicios de baja calidad,
con el deterioro y en muchos casos inexistencia de sistemas de transporte
publico, proliferacion de modos inadecuados de transporte (crecimiento de la
motorizacién individual de autos, taxis y moto taxis), generando graves
problemas de congestion, altos niveles de siniestralidad, con importantes
niveles de emisiones de gases de efecto invernadero y contaminantes locales
del aire, que se traducen en un elevado costo social (Ministerio de Transportes

y Comunicaciones, 2020)

De acuerdo con las ultimas estimaciones y proyecciones de poblacién,
el Peru al 30 de junio de afno 2020 alcanza los 32 millones 625 mil 948
habitantes y se prevé que empiece a decrecer en aproximadamente 41 anos.
Asimismo, se estima un incremento natural de 11,5 por cada mil habitantes
durante este ano. El saldo neto migratorio arroja una ganancia de 57 mil 446
personas, por lo que finalmente en dicho afio la poblacion aumentara en 432
mil 743 personas, que representa una tasa de crecimiento total de 15 por cada

mil personas (Instituto Nacional de Estadistica e Informatica, 2020)

En el Plan de Desarrollo Urbano de la Ciudad de Huanuco 2019-2029 se
detalla: Social. Segun el ultimo censo del 2017, la poblacién urbana es la
predominante en los distritos de Huanuco, Amarilis y PillcoMarca; con una
poblacion de 2,064. La dinamica poblacional que presentan los distritos en
estudio, muestra un resultado diferenciado de crecimiento poblacional,
comparativamente para los censos del 2007 y 2017, se observa que Huanuco
ha crecido en una década 14728 de poblacion, Amarilis 13844, PillcoMarca
23911 y Santa maria del Valle 2090. Las proyecciones de poblacién Urbana
2019-2029 de los distritos focalizados para el PDU, estiman un crecimiento
relativamente estable para el distrito de Huanuco de 18 % hasta el afio 2029,
Amarilis de 32.5%, a diferencia del distrito de PillcoMarca que muestra un
incremento poblacional acelerado del 106.3% y, Santa Maria del Valle
proyecta un crecimiento del 66.86%. En estos dos ultimos distritos el
crecimiento es muy alto debido principalmente a la disponibilidad en la
ocupacién de sus terrenos y son potencialmente nodos de desarrollo que

permitiran dinamizar la ciudad de Huanuco. Movilidad Urbana: En el distrito
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de Pillco Marca las vias aun no estan definidas, pero en la via regional
encontramos anchos desde 5.50 ml. hasta 45.00 ml. En el distrito de Amarilis
encontramos vias desde 5.50 ml. hasta 36.00 ml. No existen vias de 4 carriles
en buen estado. Las veredas son de anchos muy variados, son desde 1.00

ml. a 3.00 ml. y en determinados lugares de la periferia, no existen.

Las vias nacionales (longitudinal y Transversal) “cruzan” o parten la
ciudad de Huanuco, donde se han instalado los diferentes usos de suelo y que
tienen una directa relacion con la via. Los usuarios utilizan la infraestructura
nacional como si fuese una via local, con el consiguiente problema de la
saturacion de la via. En resumen, la movilidad urbana en la ciudad se
encuentra con problemas criticos generado por los problemas de
infraestructura, de transito y los modos de transporte. (Municipalidad

Provincial de Huanuco, 2019).

Debidos a los cambios demograficos y en busca de resolver sus
necesidades los habitantes han optado por crear accesos hacia la Carretera
Central en esta zona urbana ubicada en el Puente Huallaga; Estos accesos
habilitados evidentemente no cuentan con los criterios técnicos viales
necesarios; ya que por parte del distrito de Amarilis el acceso interseca con la
Carretera central ano tras afio empiezan a transitar Vehiculos Pesados en su
mayoria Buses ingresan y salen invadiendo carriles del sentido contrario
aumentando considerablemente el peligro y riesgo a nivel vehicular vy
peatonal, esta interseccion a su vez no presenta senalizacion y ni dispositivos
de seguridad en todo el entorno de la Zona de Estudio; esto claramente para

el transeunte es un peligro para su integridad.

Del mismo modo por el lado del Distrito de PillcoMarca los nuevos
accesos de pases vehiculares a nivel se habilitados; no prestan los
parametros minimos en su disefo la cual ocasiona que los conductores
realicen maniobras temerarias; esto también afecta directamente a los
peatones que circulan por esta Zona Urbana; intentando surcar con mucho
cuidado y desprotegidos los vehiculos, ya que todo el espacio en donde ocurre
la problematica presenta un gran déficit con respecto a la seguridad vial y

dispositivos de control de transito.
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La transitabilidad en los niveles vehicular y peatonal presentan muchas
falencias con respecto a su capacidad, eficiencia y seguridad vial. De esto la
problematica se enfoca en las probabilidades y el alto riesgo que cada dia los
transportistas y los transeuntes se encuentran sometidas al transitar por el
Puente Huallaga y sus Vias Adyacentes. Las condiciones iniciales para las
cuales fue disenado la infraestructura vial se vieron duramente afectadas su
capacidad de fluido vehicular, su eficiencia de servicio y su seguridad vial;
muchas veces por alteraciones de Via y la falta de sefalizaciones provocan
que se origine la deficiencia en su desempefio como Via.

El problema a estudiar se centra a la salida y entrada del Puente
Huallaga estos accesos estan directamente habilitados y conectados la
carretera central provocando, provocando que en el Puente Huallaga exista
un nodo de conflicto. La irregular manera de habilitar estos accesos segun sus
necesidades, adecud funciones a la via para la cual en otros no fue disefiada;
habilitando Vias Adyacentes originaron la problematica con respecto al
transito. Por su parte la carretera central debido a su importancia para el
desarrollo de distintas ciudades del Pais, no deberia ser afectada
directamente el continuo flujo del transito, por estos hechos. Ya que si no se
toman las medidas necesarias; El problema manifestado tomara un
incremento a gran escala debido al crecimiento acelerado de la poblacién
hasta el 2029 segun lo indicado por informes Estadisticos.

1.2. FORMULACION DEL PROBLEMA

1.2.1. PROBLEMA GENERAL

¢En qué medida el disefio vial permite el mejoramiento de
transitabilidad vehicular y peatonal existente en el espacio urbano del
Puente Huallaga y Vias Adyacentes Huanuco 20217

1.3. OBJETIVOS
1.3.1. OBJETIVO GENERAL

Disefar una infraestructura vial; que permita el mejoramiento de la
transitabilidad existente en el Espacio Urbano del Puente Huallaga y Vias

Adyacentes Huanuco 2021.

20



1.4.

1.3.2. OBJETIVOS ESPECIFICOS

OE1: Cuantificar el volumen del transito vehicular y peatonal; mediante
el Método de Aforo; Asi determinar las caracteristicas de disefio,
para lograr el mejoramiento de la transitabilidad en el espacio

urbano del Puente Huallaga y vias adyacentes.

OE2: Elaborar una propuesta de Disefio Geométrico y Seguridad vial de
la infraestructura vial;, aplicando los Reglamentos Nacionales e
Internacionales actualizados para el mejoramiento de las
caracteristicas del espacio urbano del Puente Huallaga y vias

adyacentes.

OE3: Evaluar las caracteristicas del disefo propuesto de la
infraestructura vial, bajo los parametros del iRAP y del HCM con
respecto a la seguridad y la capacidad vial respectivamente.
Demostrando el mejoramiento de la transitabilidad del espacio

urbano del Puente Huallaga y vias adyacentes.
JUSTIFICACION DE LA INVESTIGACION
1.4.1. JUSTIFICACION TEORICA

Considerando que El Transporte es un aspecto de gran interés e
importancia en la ciudad de Huanuco influyendo directamente sobre los
objetivos de Desarrollo Sostenible, y no solo de la ciudad misma sino
también de las ciudades que se encuentran conectadas por la Via
Nacional; se convierte entonces en prioridad que la transitabilidad sea la

mas optima.

La investigacion muestra el interés por la recopilacién de los datos
actualizados en la zona de conflicto en referencia al transito; en ella se
contrasta la realidad de como la sociedad con el pasar los afios y debido
a sus necesidades provocan desorden; manifestando el Nodo de conflicto
en el Puente Huallaga y Vias Adyacentes. La cual da lugar a la
actualizacion inmediata de su disefo integral con ello mejorando su

capacidad de funcionabilidad y seguridad vial.
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1.4.2. JUSTIFICACION PRACTICA

La investigacion se realiza por que existe la necesidad de mejorar
el nivel de eficacia, capacidad y seguridad vial en el Puente Huallaga y
Vias Adyacentes; debido a los cambios demograficos que viene
atravesando la ciudad de Huanuco a través de los afios; se ve afectada
directamente; convirtiéndola en una via urbana deficiente con respecto a
la demanda del transito que se presenta hoy en dia. En detalle la
situacion en la que se encuentra la zona de estudio no solo se debe al
trafico que demanda una Via Nacional como tal, sino que buscando
resolver sus necesidades los usuarios locales la utilizan como si fuese
una via local. Provocando que existan intersecciones a nivel sin juicio
técnico en su disefio geométrico y seguridad vial, generando riesgos de

congestionamiento y accidentes en la zona.

Considerando que El Transporte es un aspecto de gran interés e
importancia en la ciudad de Huanuco influyendo directamente sobre los
objetivos de Desarrollo Sostenible, y no solo de la ciudad misma sino
también de las ciudades que se encuentran conectadas por la Via
Nacional; se convierte entonces en prioridad que la transitabilidad sea la
mas optima. Es por ello la importancia de la propuesta mejoramiento

inmediata.
1.4.3. JUSTIFICACION METODOLOGICA

Los métodos aplicados en la investigacion estan definidos por
reglamentos y normas; de las cuales se consideran los parametros
justificados para los estudios y andlisis; las cuales permiten elaborar un
mejoramiento en su disefo y seguridad vial en los niveles peatonal y
vehicular adecuado en el Puente Huallaga y Vias Adyacentes. Una vez
que se hayan demostrado su validez y su confiabilidad de los métodos
aplicados; estos podran ser utilizados en otros trabajos de investigacion
relacionados con el tema de vias urbanas. De todo lo antes mencionado
es necesario la pronta elaboracion de una investigacion debido a la
importancia que esta abarca. En base a estudios que se realizaran en el
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proceso de la investigacion; se elaborara una propuesta para mejorar la
transitabilidad vehicular como peatonal que requiere la zona en estudio.

Otorgando a su vez una mejor calidad de vida a los usuarios.
1.5. LIMITACIONES DE LA INVESTIGACION

La limitacion de la presente investigacion pasa por el Estado de

Emergencia en la que se encuentra el Pais actualmente;

- La investigacion se podra encontrar limitada dependiendo de las
disposiciones sanitarias del estado; las cuales se ponen en manifiesto de
un momento a otro de acorde a la situacién del Pais frente a la Pandemia.
Es impredecible que medidas tomara el Estado, y en qué tiempo.

- Las disposiciones del estado de hoy en dia genera que se registren datos
con margenes de errores a considerar mucho; ya que la investigacion
depende del Aforo en horas punta. Antes de estado de emergencia el
trafico era mucho mayor debido a que las actividades eran presenciales y
hoy en dia parcialmente virtuales.

1.6. VIABILIDAD DE LA INVESTIGACION

Segun Normas APA. Tesis. Viabilidad de una Tesis Cuantitativa indica
que “La Viabilidad consiste es estudiar todos los factores que condicionan la
realizaciéon de la investigacion. Tiene que ver con la disponibilidad de los
recursos necesarios, desde libros, material audiovisual, recurso humano,
tecnologia, etc.”

- Tedrico: Para los criterios en estudio; se cuenta con una amplia
disponibilidad de recursos tedricos tanto fisicos como digitales en relacién
al tema de la investigacion a tratar.

- Economico: El investigador dispone de los recursos econdmicos
necesarios para poder solventar el desarrollo de cada una de las etapas
de la investigacion.

- Social: La disponibilidad de este factor pese al contexto social existente;
si permitira alcanzar la recoleccion de datos para los fines propios de la
investigacion.
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- Tecnoldgico: La disponibilidad de la tecnologia es la suficiente en

cuanto a los métodos aplicados en el proceso de la investigacion.
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CAPITITULO Il

MARCO TEORICO

2.1. ANTECEDENTES DE LA INVESTIGACION
2.1.1. ANTECEDENTES A NIVEL INTERNACIONAL

Garcia y Parrado (2017), con la investigacion titulada “Propuesta de
un Diseno Geométrico Vial para el Mejoramiento de la Movilidad en un
sector Periférico del Occidente de Bogota” tienen planteado el objetivo
general: Elaborar una propuesta de disefio de ingenieria para la forma de
mejorar la movilidad en los suburbios occidentales en Bogota; Donde se
plantea la solucion para reducir los problemas de moverse en las
carreteras que se manifiestan en las ciudades de Mosquera y Funza,
ubicado en el departamento de Cundinamarca conectada con la urbe de
Bogotd; El resultado real se llevd a cabo analizando el trafico donde el
comportamiento del trafico y la velocidad de la carretera principal que se
comunica con estas areas urbanas, en funcion de los resultados logrados
en el area analitica se concluyé el origen de congestiones constantes de
vehiculos como resultado del crecimiento del parque automovilistico
condicionando a la oferta vial que existe por arriba de su capacidad. De
igual manera se concluye que: Los limites utilizados para el disefio
geométrico vial abarcan las reglas estipuladas en el Manual de Disefio
Geométrico de Carreteras postulado de parte del INVIAS, asegurando de
esta forma su estabilidad, funcionalidad y otros requisitos ahi presentado;
Segun lo postulado a lo largo de la elaboracion del presente plan, del
programa HCS 2000 nos indica en consecuencia el grado de servicio C
tal y como se tenia proyectado bajo las condiciones del disefio, consta
asi de 2 carriles por cada calzada; En esta region rural el disefio vial
propuesto tipo variante, es un plan de conectar adecuadamente los
municipios centrales y occidentales ubicados dentro del departamento de
Cundinamarca con la ciudad mas importante de toda la nacién, dando

soluciéon a los inconvenientes de movilidad de los municipios de
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Mosquera y Funza y motivando el desarrollo econdmico de dichos
lugares lo que produce efectos positivos directos en la productividad y el

aumento de la economia local.

Barrios y Espinosa (2019), desarrollaron una investigacion con el
titulo “Estrategias para el Mejoramiento de la Movilidad del Sistema de
Transporte en la Ciudad de Santa Marta”, para tratar de darle solucién al
conflicto usual causada por la transitabilidad existente sobre la urbe de
santa marta asi como del transito tardo y la gran polucién del viento,
terminan dando ademas consigo a inconvenientes sociales como por
ejemplo la carencia de comunicacion entre los individuos, elevados
niveles de tensidn, maltrato al volante, elevado incide accidentes debido
a la imprudencia de los conductores, de todo lo mencionado se prueba
con precision que hay elevados volumenes vehiculares transitando en la
misma direccion o también llamadas horas “pico”. Siendo de esta forma
el proposito general Proponer tacticas para alcanzar una mejorar de la

transpirabilidad existente en la urbe de santa marta.

El deplorable estado de las vias provoca la velocidad reducida de
los vehiculos lo que en ciertos lugares de la localidad hace congestidn

vehicular realizando larga horas para moverse de un espacio a otro.

Nula son las ocupaciones para la realizacion del proyecto de
transpirabilidad del sistema publico en la localidad de santa marta,
obligando de esta forma al ordenamiento de la urbe con el propdsito de
solucionar la congestion vehicular, este desempefio ademas ha
ocasionado el aumento de motorizacion urbana el cual se convierte en
eleccion de transporte informal empero que paralelamente ha conllevado
a mas grande flujo vehicular sobre las calles, se puede decir la existencia
de un mayor tiempo en cuanto al movimiento. Se plantean 7 tacticas de
cada una de ellas se concluye que Una cuestion bastante fundamental
es perfeccionar en general la infraestructura vial existente, debido a que,
si esta no se optimizacion las otras propuestas previamente definidas en
el presente archivo, pasaran a tomarlas con menos interés. Por otro lado,

es esencial el crear procedimientos para concientizar a la ciudadania y
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que exista un cambio extremista en sus actividades de irresponsables
que llevan al riesgo no solo su totalidad fisica sino ademas las de su

entorno

Ademas, es fundamental proyectar y crear planes de movilidad que

encaminen a la localidad a un desarrollo ordenado.
2.1.2. ANTECEDENTES A NIVEL NACIONAL

Abarca (2016), desarrollo su investigacion titulada “Analisis,
problematica y propuesta de mejoramiento del sistema de transporte
publico urbano en la ciudad de Huaraz”, Donde su objetivo es difundir la
mejora de la infraestructura vial, por esta razoén, los viajes de transporte
realizados por los usuarios deben mejorarse con el tiempo y los costos;
Del mismo modo, el nivel de calidad debe mejorarse y el nivel de
contaminacidon debe reducirse. El tema del transporte publico para los
viajeros urbanos en Huaraz se encuentra principalmente en titulos de
automdviles que brindan servicios en el modelo de recoleccién de taxis y
sus carreteras centradas en el corredor principal de la carretera. La
ciudad geografica es de aproximadamente cien afios, Centenario, av.
Fitzcarrald y Av. El propio conflicto se ha asociado con el eje norte y sur,
y se une a areas independientes y Huaraz; La generacion excesiva de la
cinta y la saturacion de estas carreteras principales en la ciudad de
Huaraz, aunque el area urbana pequefa se encuentra entre Huaraz y
areas independientes (1 402 hectareas). En el desarrollo del estudio de
las lineas dominantes de recoleccién de taxis en el oeste y viceversa se
encuentran luchando con 15 pasajeros dominantes de norte a sur y
viceversa, un total de 82.19 % De los medios para realizar servicios de
transporte publico urbano en la ciudad de Huaraz se verifico la cantidad
maxima de 2726 horas de ejercicio / hora se formd; Los partidos en sus
carreteras dominantes no crean una realidad sin trafico porque el
porcentaje de este tipo de vehiculo en el transporte publico urbano en la
ciudad de Huaraz es solo del 12,91 %. Las investigaciones también se
realizan en el origen de los destinos en las casas (245), Encuesta de

Paraderos; Las personas pueden determinar los viajes de las personas y
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determinar una nueva ubicacion donde hay una investigacion con el
equipo de discusion y satisfaccion, pueden determinar el nivel de
satisfactorio y niveles de contaminacién para los usuarios. El Transporte
publico urbano. En busqueda de planteamiento de mejorabilidad de los
viajes se ha propuesto utilizar vehiculos con mas pasajeros (15 o 22
pasajeros) inicialmente, reemplazando 2726 taxis colectivos/hora por 369
0 252 vehiculos solo si tienen 15 0 22 pasajeros, que en su mayoria se
llenan de trafico La circulacion por carretera en este importante tramo,
que asciende a 1800 vehiculos/hora. Por otro lado, se descubrié una
peculiaridad en la ciudad de Huaraz, donde muchas vias superaban los
6000 pasajeros/hora, por lo que es necesario proponer una medida
desarrollada en el tiempo de 10 afios, y recomendar un vehiculo de
mucha mas capacidad: "Articulados (VA)” 18m de norte a sur y "autobus
estandar" 12m u 8m sobre eje este-oeste, para cumplir con las mejores
condiciones de comodidad y seguridad. Finalmente, se indica que la
mejora de la infraestructura vial combina el uso exclusivo de los carriles
Norte-Sur y Este-Oeste, existiendo recorridos alternativos para distintos
vehiculos y se encuentran en revision propuestas de mejora de carriles y
paraderos estandar de buses. Apartado 9. Las medidas de mitigacion
propuestas logran las metas por defecto, reduciendo la contaminacion
hasta en un 90% de las emisiones por encima del nivel original propuesto
del 20%, al aplicar dos situaciones, en los usuarios del transporte publico
incrementaron su satisfaccion del 13.18% al 89.19%, resultando da como
resultado un aumento del 76,01%, superior al 60% registrado, que
consideramos la parte por defecto de nuestra documentacion. En esta
tesis se recopila una gran cantidad de datos para obtener un diagndstico
muy certero de primera fuente y permite proponer escenarios de cambios

de transito a corto y mediano plazo en el casco urbano de Huaraz.

Méndez y Wang (2019), con su trabajo de investigacion titulado
“Estudio y Propuesta de Mejoramiento de la Transpirabilidad Vehicular y
Peatonal de la avenida Los Incas en la Ciudad de Truijillo — La Libertad”,
indican que el parque vehicular como la poblacion aumentan afio a afio,

por lo que los disefo que se han hecho son desactualizados e inexactos
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para disefar proyectos viales actualizados que logren atender las
necesidades de las personas. Es por ello que es necesario realizar el
presente proyecto de tesis con el fin de realizar diagndsticos de transito
y realizar propuestas adecuadas de mejoramiento del transito de
vehiculos como el de los peatones en los cruces de la ciudad
Semaforizacion a lo largo de la Avenida Los Incas en la ciudad de Truijillo.
Esta investigacion muestra como se desarrollaron los parametros usando
el procedimiento indicado en el Manual de Capacidad de Métodos. Se
decretaron valores especificos como la densidad maxima de vehiculos y
peatones en horas punta, tipo de vehiculo, ancho de via, distribucion de
semaforos, nivel de capacidad y servicio. De los resultados se indica que
hubo un retraso de uno a dos minutos en el movimiento de vehiculos a
través de cada una de intersecciones indicadas sobre la Avenida Los
Incas. surgen problematicas como la congestiéon. Ademas, debido a la
falta de sefales verticales y demarcaciones en el pavimento, presencia
de una gran cantidad ambulantes informales y una infraestructura vial
limitada, la Avenida Los Incas brinda un servicio de muy mala calidad a
sus residentes. Se concluyé que en general todas las intersecciones
sefialadas en todo el tramo de la Avenida segun el nivel de servicio (LO)
que se le otorga a la av. Los incas es del nivel F, siendo el desfavorable,
a consecuencia de la gran diferencia entre oferta y demanda actual. Con
respecto al nivel de servicio peatonal se encuentra variable de B a E,
considerada como normal - bajo. Finalmente, se realizan algunas
sugerencias de mejora en base al analisis y resultados obtenidos en esta

carta.
2.1.3. ANTECEDENTES A NIVEL LOCAL

Soto (2017), con su investigacion titulado “Intervencion Vial del
Puente Esteban Pavletich y sus Accesos, Para mejorar La
Transpirabilidad en la ciudad de Huanuco —2016”, tiene como objetivo de
determinar la interferencia vial en el Puente Esteban Pavletich y su
accesibilidad al transito vehicular. Asimismo, una vez identificado una

problematica zonal, asi se realizara un analisis de trafico y peatones,
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actualizacion del disefio de ingenieria, evaluacion del nivel de servicio y
con respecto a las senales. Luego, luego de realizar investigaciones y
analisis, se determind la seccion vial del puente Esteban Pavletich y la
via colapsada, por tal motivo, en la tesis se presentd una solucién
compuesta por la rotonda a nivel en el empalme 01 y otra rotonda con
puente. Sobre la carretera nacional PE 18A (Huanuco - Tingo Maria) en
el empalme 02 (Ovalo Pavletich) y tramo de entrada y salida de 4 carriles
(Pte. Esteban Pavletich). Se concluy6é que con la propuesta hubo una
mejora en la portabilidad o continuidad del vehiculo, todo lo cual llevé a
un buen nivel de servicio C (buena) en el tramo con el Esteban Pavletich
puente, también como niveles de servicio D (Bueno) sobre las

intersecciones.

Mamani (2019), con su investigacion titulada “Propuesta de Mejora
de los Niveles de Servicio para reducir La Congestion Vehicular de los
accesos al Puente Sefor De Burgos En La Ciudad De Huanuco, 20197,
tuvo como objetivo elaborar una propuesta de disefio bajo conceptos de
ingenieria para las vias directas al Puente Senor de Burgos en Huanuco,
incorporando la sefalizacion adecuada, asi aumentar los niveles de
servicio y disminuir la congestion vehicular. Esperando que la
investigacion diagnostique el problema actual de disefio de ingenieria
incompleto, falta de marcas y degradacion. Es por eso que su objetivo
principal es proporcionar un disefio de ingenieria que incluya una gama
completa de marcas; Optimizar los niveles de servicio asi mismo reducir
la gran congestion vehicular existente en el citado lugar de estudio. La
aplicacién de la modelacién de la micro simulacion consta de etapas (04),
en primer lugar, se recopilan registran los datos del lugar para la creacion
del modelo (relevamiento del terreno, programacién de semaforos,
sefales, flujo de trafico) y peatones y velocidad) y depuracion. (longitud
de la cola). El segundo paso es procesar los valores obtenidos en campo
para construir un modelo en Vissim 9.0, programando constantemente la
red vial existente. El tercer paso consiste en calibrar el modelo
(establecer los parametros de Wiedemann 74) y validarlos. Por ultimo, se

evaluaran Los resultados de los niveles de servicio en el planteamiento
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2.2,

del Puente Sefior de Burgos seran evaluados y analizados en funcion de
la situacién actual y de las propuestas de mejora previstas para los
préximos diez anos. El escenario actual del nivel de congestion vehicular
en ambas intersecciones resulta en baja viabilidad, es decir “E” y “F”. De
igual forma, para el escenario con la solucién propuesta, se asignan “D”
y “D”, se considera aceptable el mismo nivel. Concluyé que, junto con la
solucion propuesta para acceder al Puente Sefior De Burgos en
Huanuco, el redisefio de las islas y la creacion de un camino en la
depresion en un tramo de la Carretera Central mejoraria en gran medida

los niveles de servicio.
BASES TEORICAS
2.2.1. VIAS URBANAS

Segun Kraemer C., Pardillo J., Rocci S. & otros (2003). Ingenieria
de Carreteras Volumen | (Capitulo I). En las redes urbanas de las
grandes areas metropolitanas se sirven de autopistas y autovias que
contemplan las mismas condiciones que las interurbanas, aunque
poseen varias propiedades diferentes, Porque viajan a un ritmo mas lento
que fuera de las areas urbanas y las distancias entre los enlaces son
mucho mas cortas. En las vias principales de la red arterial, la tendencia
a utilizar vias con carriles separados no califica como autopistas debido
a las intersecciones con semaforos. A menudo se usa una calle dedicada
de un solo sentido, donde todos los carriles de la carretera son para una
direccion de trafico y la direccidn opuesta corre en la otra. Las carreteras
con secciones separadas de carreteras de dos sentidos suelen tener mas
de dos carriles de trafico divididos entre las dos direcciones por sefiales
de tréafico, una disposicion que no se utiliza fuera de las zonas urbanas.

Una peculiaridad fundamental de las vias urbanas viene a ser la
existencia recurrente de estacionamiento de vehiculos sobre calzada, lo
cual disminuye el espacio designado para el transito. Sobre aquellas
calles con enorme magnitud de transito se tiende a considerar prohibido
el estacionarse. Y en otras calles los carriles laterales se destinan al

estacionamiento difiriéndolas con el propdsito de la circulacion.
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Sobre las vias urbanas que no tienen las caracteristicas
especificas de las autovias o vias de doble sentido, las aceras peatonales
se utilizan para girar, y siguen estando separadas de las vias destinadas
a vehiculos por barreras para impedir que los vehiculos circulen por la
acera. Sin embargo, hay varios aspectos que entran en conflicto entre el
trafico vehicular y peatonal: los pasos de peatones y el acceso a los

garajes a través de las aceras, etcétera.

Una divergencia fundamental en medio de las redes viarias
urbanas y red viaria urbana con mayor numero de nodos presentes en la
red urbana (Figura 1.) Sobre las redes interurbanas el nivel de servicio
de la transitabilidad deberia ser mas que nada al que se obtiene en los
tramos entre nudos, en las redes urbanas es el desempefio de los nudos
el que establece la calidad de la circulacion.

Figura 1
Via Urbana (Intersecciones)

La diferencia existente en medio de las vias urbanas y las
interurbanas, asi como de la dista del volumen peatonal, viene a ser la
cantidad de intersecciones halladas dentro de todas las vias. Entonces
significa que la calidad del Nivel de Servicio en las vias urbanas es
interferida por esas intersecciones, debido al mal desempefio ello lleva a

inconvenientes de obstrucciéon entre otros.
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2.2.2. METODO DE AFORO

En el Capitulo Ill: Descripcién y Aplicaciéon de Estudios de Ingenieria
de Transito. Estudio de Volumenes de transito, s.f. indica que para
conseguir los volumenes de transito hay 02 métodos de aforos: se trata

del método manual y el método mecanico
» Método Manual

El aforo manual es un procedimiento para conseguir valores de los
volumenes del transito por medio del uso de encargados a los cuales se
le denomina como aforadores de transito. Los aforadores manuales son
utilizando una vez que la informacion deseada no podria ser obtenida por
medio de la utilizacién de dispositivos mecanicos. Este procedimiento es

el mas comun, porque se puede conseguir informacion descriptiva de:

- Clasificacion de vehiculos (camiones por tamafio, peso, numero de

ejes; autobuses, coches, motocicletas, bicicletas).
- Movimientos direccionales sobre una entrada o interseccion.
- Sentido de la trayectoria.
- Lugar de procedencia del transporte mediante las placas.
- Uso por carril y/o longitud de colas.
- Cantidad de pasajeros que se encuentran ocupado el vehiculo.
- Acatamiento a los dispositivos en general para el controlar el transito.

Los procedimientos de aforos manuales son utilizados muchas
veces para revisar la precision de los contadores mecanicos. De igual
manera, este procedimiento es utilizado una vez que las condiciones
fisicas y climatologicas interfieren con la utilizacion de los aforadores

automaticos del transito.

Ventajas: La precisidbn es con mayor precision, también puede
obtenerse mayor informacion y el trabajo de gabinete es simplificado.
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Desventajas: Existencia de fallas humanas al momento de obtener

los valores, recomendandose en esta situacion una supervision precisa.

El propdsito de la practica es hacer un aforo vehicular sobre la
interseccion en analisis y procesar toda la informacién conseguida para

su estudio.
» Aforo Mecanico

Las estaciones sobre donde se usa el aforo mecanico, la
enumeracion de los volumenes de transito, de acuerdo con el detector
utilizado, podria ser: electronico o neumatico. Los accesorios neumaticos
se instalan preferido en carreteras de poca velocidad y de transito
minimo; es decir gracias a las restricciones que se muestran en el listado
de vehiculos y la duracion de la manguera de hule del que van a facilitar
los instrumentos. Los equipamientos electrénicos se instalan preferido en

carreteras de alta rapidez y enorme volumen de transito.

Un dispositivo mecanico aplica dos funcionalidades: primero
identificar o notar el transito; segundo hacer un registro de valores del

transito.
Tipos de estaciones de aforo:

Segun la duracion y trascendencia del analisis, las estaciones de

aforo tienen la posibilidad de ser de dos tipos:

a) Estaciones de muestra. Son estaciones de aforo desterminadas, que
permiten establecer tan sélo la cantidad de vehiculos sobre el sitio y
fecha de su instalacion. La localizacién sera definida comunmente
por los aspectos de cambio relevante en términos de flujo de tréafico,
es decir, en intersecciones, parametros de poblaciéon, numero de
muestras tomadas durante un periodo corto de tiempo,

generalmente un dia o menos.

b) Estaciones de control. Vienen a ser esos en donde duracion sera de
una semana completa sobre cada uno de los sentidos encontrados
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y su funcionalidad primordial es implantar las diferencias en la época
de los volumenes de transito, los conteos de control se hacen
principalmente bajo un programa trimestral, sin embargo, tienen la
posibilidad de hacer en un periodo mensual, bimestral o de manera
persistente. La ubicacion de esta clase de estaciones durante una
carretera, esta definida bajo los puntos de vista en los que el volumen
de transito viene a ser elevado, bajo o cambia inmediatamente o
alrededor de cada final de carretera y al inicio de las mismas.

Hay distintos instrumentos usados que ayudan a identificar los

vehiculos. Estos son:
> Detectores neumaticos.

- El detector esta formado de una manguera el cual es el componente
sensible de simple instalacion; registra el transito vehicular por
medio de la presiéon que se genera dentro del instrumento, al ser
sobrepasado por los neumaticos de los vehiculos. Es elaborado con
hule puro a fin de conceder resistencia y flexibilidad, el cual se
asegura sobre el pavimento conformando un angulo recto con
interaccion del movimiento de los vehiculos. Uno de los extremos
del tubo se encuentra cerrado mientras que el otro extremo esta
conectado directamente al interruptor. El rango de deteccién del
vehiculo con tubo neumatico es de +5%el cual depende de la
cantidad de camiones con 3 0 mas ejes y el volumen de trafico. Esta
sujeto a varios peligros de trafico tales como: neumaticos
encadenados, frenados de vehiculos, barredoras de calles, barbarie

y hurto.

- Un convertidor, viene a ser un electroiman el cual convierte las
pulsaciones de viento generadas en el tubo en un desplazamiento

longitudinal del resorte.

- Contador mecanico, de 5 cifras de las cuales se consignan los
impulsos recibidos en una cantidad de su fomento por cada unidad,
lo cual significa pares de ejes.
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» Contacto eléctrico.

Los detectores de contacto eléctrico utilizados en instalaciones fijas
consiste de una placa de acero cubierta con una capa de caucho
vulcanizado el cual soporta una tira de acero ductil. Los contactos tienen
una distancia que consiste de un parabrisas y un espaciador de goma.
Cuando cada eje del vehiculo pasa por este dispositivo, el circuito
eléctrico se cierra. Con este detector se puede detectar el numero de
vehiculos en cada carril.

> Fotoeléctricos.

Los objetivos se registran utilizando equipos fotovoltaicos después
de que se interrumpe la transmision gracias a la fuente de luz y la
capacidad del dispositivo para distinguir entre la luz o inexistencia de luz.
La aplicacion de este instrumento no es valida para dos o mas carriles,
una vez que se sabe que el trafico superara los 1,000 vehiculos/hora. La
cual se debe a la gran diferencia en las caracteristicas geométricas
vehiculares, es inexacto el determinar la altura de la fuente de luz con la
interaccidén del segmento del vehiculo, por lo que no se pueden calcular
los ejes de los elementos articulados o los pilares del vehiculo. ventanas.
Es un sistema facil y confiable, sin embargo, se reduce a senderos de
menor tamano, debido a las limitaciones de precision y no permite la
discriminacion masiva basada en senderos.

> Radar.

Un fendmeno natural que hace que las sefiales de radio se reflejen
en un objeto en movimiento que cambia su frecuencia para interactuar
con las sefales de radio entrantes, tomando la decision en el automovil
en funcién de la viabilidad de las ocupaciones del trafico. Los datos
obtenidos son precisos y fiables. Sin embargo, su precio demuestra que
es el maximo respecto a otros dispositivos en cuanto a capacidad.

» Magnético.

Es una sefal o pulso generado por un vehiculo en circulacién, y es

la base de la deteccidn magnética. La generacion de senales es el
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resultado de distorsionar las lineas de fuerza convencionales con
respecto al campo magnético terrestre, lo que conduce a la deteccion de

compuestos en movimiento.
» Ultrasoénico.

Una onda de ultrasonido es creada por una membrana vibrante. La
onda esta enfocada en la linea y recolectada por una célula. Cuando se

interrumpe la deteccion de ondas, se genera un apagado del relé.
> Infrarrojo.

El sistema de relampagos infrarrojos utiliza una celda de captacién
semejante a la celda fotoeléctrica sin embargo la cuales sensible a las
radiaciones de relampagos infrarrojos mas que a la misma luz visible.
Ademas los detectores infrarrojos tienen la posibilidad de ser pasivos o
activos. Los detectores pasivos detectan el calor radiado por el transporte
mientras que los detectores activos poseen una fuente de energia

infrarroja.
2.2.3. CLASIFICACION VEHICULAR

Las diversas categorias de vehiculos, que conforme al Ministerio de
Transportes y comunicaciones (2003). Reglamento Nacional de

Vehiculos (MTC), Anexo 1, son las siguientes:

Categoria L: Son Vehiculos con motores, que tienen menos de

cuatro neumaticos.

L1: Vehiculos de 2 neumaticos, de hasta 50 cc y rapidez punta de

50 kildmetros por hora.

L2: Vehiculos de 3 neumaticos, de hasta 50 cc y rapidez punta de

50 kildmetros por hora.

L3: Vehiculos de 2 neumaticos, de mas de 50 cc o rapidez mayor a
50 kilbmetros por hora.
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L4: Vehiculos de 3 neumaticos asimétricas con respecto al eje
longitudinal del vehiculo, de mas de 50 cc o una rapidez superior a 50

kilbmetros por hora.

L5: Vehiculos de 3 neumaticos simétricas al eje longitudinal del
vehiculo, de mas de 50 cc o una rapidez superior a 50 kilometros por hora

y cuyo peso bruto vehicular no exceda de una tonelada.

Categoria M: Se trata de vehiculos con motores el cual consta de 4
neumaticos o mas, disefiados y fabricados para el uso de transporte de

pasajeros.

M1: Vehiculos de 8 asientos o menos, sin considerar el del

conductor.

M2: Vehiculos mayor a 8 asientos, sin considerar el del conductor y

peso bruto vehicular de 5 ton o0 menos.

M3: Vehiculos mayor a 8 asientos, sin contar el asiento del

conductor y peso bruto vehicular de mas de 5 ton.

Los vehiculos que se encuentran en las categorias M2 y M3, de
acuerdo a la disposicion de los pasajeros se clasifican de la siguiente

manera:

Clase I: Vehiculos fabricados con superficies para pasajeros parado

permitiendo el movimiento recurrente de éstos.

Clase Il: Vehiculos fabricados primordialmente para uso de
transporte de pasajeros debidamente sentados y, ademas ideado para
otorgar un transporte de pasajeros parado sobre el pasadizo y/o en un

area que no excede el lugar de 2 asientos dobles.

Clase llI: Vehiculos fabricados primordialmente a el transporte de

pasajeros netamente sentados.

Categoria N: Son aquellos vehiculos con motores de 4 neumaticos

o mayor; vehiculos proyectados y fabricados a fin del transportar
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mercancia.
= N1: Vehiculos de peso bruto vehicular de 3,5 ton. o menor.

= N2: Vehiculos de peso bruto vehicular superior a 3,5 ton. hasta 12

toneladas.
- N3: Vehiculos de peso bruto vehicular superior a 12 ton.
- Categoria O: Remolques (incluidos semi remolques).
- Z0O1: Remolques de peso bruto vehicular de 0,75 ton o menor.

= 02: Remolques de peso bruto vehicular superior a 0,75 ton hasta 3,5

toneladas.

= 03: Remolques de peso bruto vehicular superior a 3,5 ton hasta 10

toneladas.
= 0O4: Remolques de peso bruto vehicular superior a 10 ton.
2.2.4. COMBINACIONES ESPECIALES

S: Ademas, los vehiculos que se contemplan en las categorias M,
N u O estan disefiadas para transportar pasajeros o bien mercancias; es
decir que hacen una funcionalidad especifica, debido al cual necesitan

carrocerias y/o grupos especiales, se ordenan en:

- SA: Casas rodantes

- SB: Vehiculos blindados que sirven al traslado de valores
- SC: Ambulancias

- SD: Vehiculos funerarios

Los simbolos SA, SB, SC y SD tienen que ser combinados con el
signo al cual pertenece su categoria, ejemplificando: Un transporte de
categoria N1 modificado para una ambulancia se considera como N1SC.

39



2.2.5. CAPACIDAD

Como indica en el Capitulo 1 del Manual de Carreteras 2000
(Highway Capacity Manual 2000); La capacidad de una instalacion es la
tasa mas alta que se registra por hora en la cual se espera
razonablemente que los individuos o los vehiculos atraviesen un punto o
una parte uniforme de un carril o camino a lo largo de un lapso de tiempo

dado bajo las condiciones de control, trafico y senderos que predominan.

La capacidad del transporte es el mayor numero de vehiculos que
tienen la posibilidad de transitar por un punto definido a lo largo de un
lapso especifico en las condiciones de control, trafico y carreteras que
predominan. Esto implica que no hay predominacién de la operacién del

trafico aguas debajo, como el retroceso del trafico en el punto de estudio.

La capacidad de personas es el numero es el numero mas alto de
individuos que tienen la posibilidad de pasar por un punto definido a lo
largo de un lapso especifico en las condiciones imperantes. La funcion
de personas se emplea habitualmente para analizar los servicios de
transporte publico, carriles de vehiculos de alta ocupacion e instalaciones
para peatones. Las condiciones de control, trafico y carreteras que
predominan definen la capacidad; estas condiciones tienen que ser
razonablemente uniformes para cualquier parte de la instalacion
analizada. Cualquier cambio en las condiciones imperantes modifica la

funcién de la instalacion.

La investigacion de capacidad revisa segmentos o aspectos (como
intersecciones sefalizadas) de una instalacion en condiciones uniformes
de trafico, carreteras y control. Estas condiciones determinan la
capacidad; por consiguiente, los segmentos con diferentes condiciones
prevalecientes van a tener diferentes capacidades.

La expectativa razonable es la base para conceptualizar la
capacidad. O sea, la capacidad declarada para una instalacion dada es
un caudal que se puede conseguir repetidamente a lo largo de los
periodos pico de demanda suficiente. Los valores de capacidad
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establecidos tienen la posibilidad de conseguir en instalaciones con
capacidades semejantes en toda América del Norte. La capacidad no es
el caudal mas alto absoluto visto en esa instalacion. Las capacidades del
controlador varian entre zonas, dandose que el mas alto absoluto puede

perturbar inmediatemente.

Personas como el turismo y vehiculos por hora son medidas que
tienen la posibilidad de conceptualizar la capacidad, de acuerdo con el
tipo de instalacion y el tipo de estudio. El término de flujo de individuos
es fundamental para tomar elecciones estratégicas sobre los métodos de
transporte en corredores con mucho trafico y para conceptualizar el rol
del transito y priorizacion de vehiculos congestionado. La capacidad de
personas y el flujo de individuos pesan cada tipo de transporte en la

corriente de trafico por el numero de ocupantes que lleva.
2.2.6. CALIDAD Y NIVELES DE SERVICIO

La calidad de servicio debe determinarse para caracterizar todas las
condiciones del flujo de trafico operativo. El Nivel de Servicio (LOS) viene
a ser un desempefio de alta criterio técnico que explica los casos de
operacion en los flujos de trafico, principalmente bajo los parametros de
servicio como el tiempo de viaje y velocidad, autonomia, obstrucciones,

etc., trafico, calma y comodidad.

Se consideran letras alfabéticas, desde la letra A hasta la letra F,
donde LOS A indican que las condiciones de funcionamiento es la mas
optima y adecuada y para LOS F es todo lo contrario siendo las
condiciones mas desfavorables y peores. Por cada uno de los niveles de
servicio se presenta una variedad de condiciones de operacion y la
percepcion de los usuarios de estas condiciones. La estabilidad no esta

incluida en los procedimientos de determinacidn del nivel de servicio.

Es el tamano cualitativo que explica las condiciones operativas de
un flujo vehicular. También se explica en términos como rapidez, tiempo
de circulacion, independencia y maniobras, la tranquilidad, seguridad vial

y la correlacion.
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El Highway Capacity Manual 2000, establecié seis Niveles de
Servicio (LOS): A, B, C, D, Ey F, que van desde el mejor escenario hasta

el peor, los cuales se detallan a continuacion:

Nivel de servicio A: Indica condicién de flujo independiente con
minimos volumen del transito y grandes velocidades. Los conductores
poseen escasa limitacion al realizar maniobras y también posibilidad de

conservar la rapidez deseable sin demora alguna.

Nivel de servicio B: La rapidez de maniobra permanecen algo
condicionadas. Los conductores continuan manteniendo una notable

independencia al maniobrar y conservar la rapidez con escasa demora.

Nivel de servicio C: Los volumenes de transito mucho mayor
condicionan las velocidades como la probabilidad de realizar maniobras.
Los conductores poseen limitaciones al momento de modificar de carril,
rebasar y conservar la rapidez buscada. Se generan demoras de

dimensiones reducidas.

Nivel de servicio D: Cuando la calidad de flujo aproxima al
desequilibrio, manteniendo la velocidad empero dafiada por el cambio en
la operacionalizaciéon del transito. Los conductores poseen escasa
independencia para realizar maniobras. Las Demoras de dimensiones

tolerables.

Nivel de servicio E: Cuando presenta un flujo desequilibrado, con
elevados volumenes de ftransito y velocidades reducidas. Los
conductores poseen bastante escasa independencia para hacer
maniobras y el flujo cuenta con intermisiones momentaneas. Demoras

notables.

Nivel de servicio F: La condicién de flujo muy saturado, con una

rapidez bastante baja ocasionando inmensas demoras.
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Tabla 1
Nivel de servicio en carreteras y caracteristicas

A

Excelente.
Nula congestion vehicular para este nivel

de servicio.

Muy Bueno.
Los vehiculos transitan comunmente y

solo se detienen esporadicamente.

Bueno.
Exhibe una congestién vehicular, empero
es manipulable, muchos de los vehiculos

se detienen en todo el tramo.

Aceptable.
Indica congestion vehicular, hay diversos
vehiculos que se encuentran detenidos

debido al trafico.

Falta de Capacidad.

Muestra una circulacion lenta de los
vehiculos. Con presencia de enorme
congestion  vehicular, entre varios
vehiculos detenidos.

Malo.

Existencia de un alto desequilibrio entre
oferta y demanda. Con una muy excesiva

congestion vehicular.
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Intersecciones doble via controladas por sehales de parada o two-

way stop control (TWSC)

Es dependiente de una explicacion clara y comprension de la
relacién de los conductores en la aproximacién menor o con control de
parada con los conductores en la calle primordial. Se han desarrollado
modelos empiricos y de asentimiento de brechas para explicar esta

relacion.
e Criterios de nivel de servicio.

El nivel de servicio (LOS) para una interseccién doble via
controladas por sefales de parada o two-way stop control (TWSC) se
establece por medio de la demora de control calculado o medido y se
define para cada desplazamiento menor. El Nivel de servicio (LOS) no se
define para las intersecciones como un todo. En la Tabla 2. se indican los

criterios a considerar al evaluar (LOS).
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Tabla 2
Nivel de servicio y demoras

Nivel de Control de Retraso Promedio
servicio (s/veh)
0-10
>10-15
>15-25
>25-35
>35-50
>50

MmO W >

La perspectiva de los Niveles de servicio (LOS) son algo distinto
sobre los criterios usados para las intersecciones sefalizadas
adecuadamente ya que las diversas instalaciones de transporte inventan
diferentes percepciones de los conductores. La expectativa refiere a que
una interseccion senalizada se encuentre ideado para trasladar mas
grandes volumenes de transito y experimente una demora mucho mayor

al de la interseccion no senalizada.
e Prioridad de Movimiento.

Sobre las intersecciones de doble via que se encuentran bajo el
control de sefales de parada se fundamentan en la teoria de “Rank o
prioridad” de diversos movimientos tanto vehiculares como peatonales
sobre la interseccion. La prioridad de movimientos es primordial, del
mismo modo en las zonas en el que el flujo de transito de la calle
primordial es hallado para una cantidad determinada por movimientos

diversos.
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Figura 2
Prioridades de trafico en una interseccion TWSC

Four-leg intersection T-intersection
12110
AJ L
]
S |
{16 )—>,
) L
-5 4—3
I © N A R © B O LA
" [©)
— —
3 * Y Y
«—(15) ~<—15)
LN AN
N N
759 79
Rank Traffic stream Rank Traffic stream
1 2,3,5,6,15,16 1 2,3,515
2 1,4,13,14,9,12 2 4,13,14, 9
3 8,1 3 1
4 7,10

Nota: 1zquierda: interseccion para cuatro accesos, derecha: interseccion tipo T o de tres accesos.
del “Manual de Capacidad de Carreteras - HCM 2000” (p.17-4) por Consejo nacional de
investigacion, 2000.

e Flujo Conflictivo

Cada desplazamiento en una interseccion TWSC confronta un
grupo distinto de conflictos que permanecen de forma directa
involucrados con la calidad del movimiento. Dichos conflictos son
presentados en las proximas Figuras, que ilustran el computo bajo el

parametro Vcx; el flujo en conflicto para el movimiento designado (veh/h).

En mucho muchos espacios que existente entre los vehiculos, es
importante mostrar que un automoévil esta claramente ocupado entre la
parte trasera del automévil de atras y la parte delantera del automovil de
adelante. De esta manera, si mas de un vehiculo esta estacionado en un
lugar o espacio en particular, el primer vehiculo que llegue a ese espacio
sera utilizado por el vehiculo para viajes de mayor prioridad. La Figura 2
a continuacion muestra el orden de viaje en intersecciones tipicas de 4

vias y cruces en T, detallando el orden de prioridad para cada tipo:
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Figura 3

Definicién y célculo de flujos conflictivos 1y 4

Major LT
(1.4)

VC,'l = V5 + Vﬁla] + V'lé

——

2 ®

—_—

3 )
<—---ié---~>

Vg = Vg + V38l + vy

Nota: Indica que los giros que se realizan a la izquierda desde Hay movimiento desde el frente
hacia la direccién opuesta. v2,5, movimiento de rotacién derecha opuesta. Movimiento de
peatones por calles laterales con. v3,6 y con movimientos peatonales que cruzan sobre la calle
secundaria. v15,16. Adaptado del “Manual de Capacidad de Carreteras - HCM 2000” (p.17-6)
por Consejo nacional de investigacion, 2000.

Figura 4

Definicién y calculo de flujos conflictivos 9 y 12

Veg =

2T + 0,5V3[C] +Vqy + V15

A a2
114
Z___ : A < K16
i 3 N5 ! — 6
Minor RT < -mmme >Y 13t -
(9.12) ; 5
©® H
v, [l velol

VC"IZ = ?\' + 0'5V6[C] +Vi3+ Ve

Nota: La imagen indica que Los volteos hacia la derecha desde indica una interseccion en el
carril derecho de una carretera principal con una direccion recta. v2,5 los vehiculos que giran a
la derecha v3,6. Asi también los giros a la derecha desde la calle secundaria deben cruzar
también dos cruces peatonales. v13,14, y 15,16 respectivamente. Adaptado del “Manual de

Capacidad de Carreteras - HCM 2000” (p.17-6) por Consejo nacional de investigacion, 2000.
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Figura 5
Definicién y calculo de flujos conflictivos 8 y 11

Stage | @
1
2 > 15
3= M «--------- E S
P S, - > % 6
16 L
!
r\ﬂ(lgnlﬁ{‘I]iH Veig = 2\1"1 + Vo + D.5V3[c] + Vg Vel11 = 2\1"4 + Vg + D.5V6[C] + Vg
Stage Il 16
L SLEEEEEEE -
* 6 1. o
-5 [ —
» 4 37 % <05
Viiig = 2Vg + V5 + Velal 4 vy Vei 1 = 2V + Vg + vl 4 vy

Nota: Los movimientos que tienen un sentido de frente desde la calle
secundaria tendran cruces con todos los flujos de vehiculos. V123456 ¥
peatones. V15,16 sobre la calle principal respectivamente. Adaptado del “Manual
de Capacidad de Carreteras - HCM 2000” (p.17-6) por Consejo nacional de
investigacion, 2000

Figura 6
Definicién y calculo de flujos conflictivos 7y 10

Stage |
1
22— 15
3T <----Tee- >
DR TR S
i —
@ ’ 4
|V(|in0|‘ IiT Vei7 = 2vq + Vg + 05031 4 vyg Veiq0 = Vg + Vg + 0.5V 4 vy
7,100 o T P R
Stage Il 12| N A
1 ,
—> 14
E— -
A x 6 Y
131  —]
: P —"
v 8119

Vi V:
Vel7 = 2\1’4 + TS + 0-5V6[d] + 0.5\!12[0’” + 0.5V11 Ve 1o = 2V~| + Tz + 0.5V3[d] + O.SVQ[E'ﬂ +
+ V13 0.5‘!.’3 +\Vqy

Nota: En la imagen los giros que se realizan a la izquierda en caminos secundarios son muy
peligrosos. No solo todo el trafico fluye fuera de la carretera principal, sino de mucha mayor
consideracion con respecto a movimientos peatonales. v13,14,15,16, y con respecto a los
movimientos frontales desde la calle secundaria. v8,11 y los movimientos con giros hacia la
derecha. v9,12. Adaptado del “Manual de Capacidad de Carreteras - HCM 2000” (p.17-6) por
Consejo nacional de investigacion, 2000.
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* Siendo “N” el numero de carriles presentes en una direcciéon de la via.
e Intervalos criticos y tiempos continuos.
> Intervalo critico.

Un intervalo o distancia critica viene a ser una disposicion del
intervalo de duracion que se da entre 2 vehiculos que se mueven
continuamente en la misma direccion en el mismo segmento de carretera.
El Manual de Capacidad de Carreteras (HCM) indica al intervalo de
tiempo como: el tiempo (en segundos), desde el borde delantero del
segundo vehiculo consecutivo alcance el comienzo del borde delantero
del vehiculo delantero. El tiempo critico de un movimiento (tecx) dado se
define como el tiempo promediado minimo permitido para que un
vehiculo ingrese a la interseccion desde la via lateral

» Tiempo continuo.

El tiempo continuo para un solo movimiento (t) dado es el tiempo
promedio aceptable minimo desde la salida del segundo vehiculo hasta
la salida del segundo vehiculo dentro del mismo intervalo de tiempo. El
tiempo de continuidad se calcula solo en condiciones de flujo de cola
continuo. Este célculo es muy similar al flujo de saturacion en una

interseccion debidamente marcada.

Los parametros tc y tr deben estar directamente relacionados con la
velocidad del flujo de trafico principal. También deja al conductor afectado
por la dificultad al maniobrar. Lo que dificulta las maniobras son los

parametros de tiempo critico y tiempo continuo.

Los periodos criticos y continuos basicos deben estar acomodados
para recalcular una serie de situaciones, a ello se incluye la existencia de

vehiculos de peso alto, pendiente y aceptada para la segunda fase.

Estos valores son analizados como:

tCX = th +tCHV'PHV+tCG'G_tCT_t3LT Ecl.a
tfx = tfb + tfHV'PHV Ec 1b
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Donde:
tex : Intervalo critico para cada movimiento x (s)
teo  : Intervalo critico base, obtenido de la Tabla 3 (s)

tenv : Factor de ajuste para vehiculos pesados. 1.0 para calles

principales de dos carriles y 2.0 para calles principales de cuatro carriles

(s)
Prv : Proporcion de vehiculos pesados por movimientos menores(s)

tecc : Factor de ajuste para pendiente (0.1 para los movimientos 9 y
12;y0.27,8,10y 11) (s)

G : Pendiente, decimal o porcentaje/100

ter : Factor de ajuste para “intervalo aceptado en 2 etapas o fases”
(1.0 en 1era o 2da Fase del proceso de 2 Fases y 0.0 Para el Proceso de

una sola fase) (s) para movimientos 7,8,10,11

tsLT: Factor de ajuste por geometria de la interseccion (0.7 Giro a la

izquierda en una interseccién T y 0.0 en Otros movimientos) (s)
tx : Tiempo continuo para movimiento x (s)
tw : Tiempo continuo base, obtenido de la Tabla 3 (s)

trHv : Factor de ajuste para vehiculos pesados (0.9 Calle Principal de

2 carriles y 1.0 Calle Principal de 4 carriles) (s)
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Tabla 3
Intervalos criticos y tiempos continuos - Bases

Intervalos Criticos y Tiempos Continuos — Bases

Movimiento Vehicular Intervalo Critico Tiempo
Base, tcb (S) Continuo,
2 carriles 4 carriles en tw (S)
en Calle Calle
Principal Principal
Giro a la izquierda - Calle Principal 4.1 4.1 2.2
Giro a la derecha - Calle Secundaria 6.2 6.9 3.3
Paso directo - Calle Secundaria 6.5 6.5 4.0
Giro a la izquierda - Calle Secundaria 7.1 7.5 3.5

e Capacidad Potencial.

El término de capacidad potencial indica que todos los lugares
accesibles deben estar ocupados por trafico vehicular activo (incluyendo
una prioridad muy alta para el trafico vehicular y peatonal). Esperando a
que se utilice uno de estos espacios). La amplitud potencial se requiere
utilizando modelos espaciales aceptados. Esto también supone que se

esta acabando algo de movimiento fuera del carril.

De acuerdo al modelo de intervalo adquirido, la Capacidad potencial

de un movimiento dado es calculada mediante la siguiente férmula:

Cpx = Vex: 1 — o~ @Wext7x/3600) Ec2

Donde:

Cpx : Capacidad potencial de movimiento x, veh/h.
Vex - Tasa de flujo de conflicto para un movimiento x, veh/h.
tex : Intervalo critico para cada movimiento x, (S)

tre - Tiempo continuo para movimiento x, (S)

La capacidad potencial para cada movimiento es expresada por Cpx
segun el diagrama y es determinada netamente para un movimiento

dado, asumiendo las siguientes consideraciones:
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- El tréfico indicado cerca de la interseccién no estropea en contra de
los patrones del trafico de la via principal, todos los cuales han sido

previamente analizados.

- El transito en intersecciones adyacentes no cambia la interseccion

estudiada.

- Provisto del camino dedicado para toda la circulacién en la calle

secundaria.

- Ningun otro movimiento en la jerarquia o segundo, tercer o cuarto

grado impide el movimiento de aprendizaje.

e Capacidad de movimiento y efectos de movimiento que restringen la

capacidad.

La capacidad de movimiento se expresa como cpx; En las Figura 6
y 7 se muestra la relacion de Movimiento conflictivo versus la Capacidad
potencial. Ademas de los casos por cada movimiento vehicular LT, RT
TH, LT.
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Figura 7
Capacidad potencial para 2 carriles en la calle principal
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Capacidad potencial para 4 carriles en la calle principal
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Las jerarquias 1 y 2 estan consideradas a no presentar restriccion
alguno producto de movimientos que podrian efectuar los flujos
provenientes de la calle secundaria. En esta se indica también que los
principales flujos de la calle no deben contemplar una latencia alta, como

se sabe que tienen una prioridad sobre jerarquias como la 3 y 4.

Dichos movimientos se acomodan en los movimientos de un mayor
rango en las cuales tienen que usar ciertos espacios sefialados por los
movimientos de menor rango. De la figura 2.1 se detallan las jerarquias

y asi como los derechos de las paradas y pase se detallan a continuacion:

a. La jerarquia 1 deberia tener prioridad de derecho de paso ante las

jerarquias 2, 3 y 4. Esta jerarquia tendra una denominacion “i”.

b. La jerarquia 2 tiene menos prioridad ante los movimientos de la
jerarquia 1, pero debe tener independiente prioridad de paso frente

a las jerarquias 3 y 4. En este caso denotado por “j”.

c. La jerarquia 3 cede frente a la jerarquia 1 y 2, pero debe tener
prioridad de paso frente a la jerarquia 4. En este caso se denota

como “k”.

d. Lajerarquia 4 cede ante las demas jerarquias anteriores como 1, 2

y 3. Para este ultimo de denota como “1”.

La capacidad de movimiento para cada de los flujos de trafico en la

jerarquia 2 se calcula con la siguiente expresion:
Cmj = Cpj Ec.3

Donde:

Cmj : Capacidad de movimiento x, veh/h.

Cpj : Capacidad potencial de movimiento x, veh/h.

El movimiento por cada flujo de trafico de clase 3 manifiesta estar

afectado por el grado de restriccidon provocados por flujos prioritarios 1y
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2, especialmente aquellos con un alto grado de viraje a la izquierda sobre
via principal, realizar un movimiento de jerarquia 3 esperando la pausa,

del mismo ancho que la jerarquia 2.

Una probabilidad de que esto suceda significa una disminucion
significativa en la capacidad, debido al producto de la Jerarquia 2 a su

vez en todos los movimientos que se encuentran en la Jerarquia 3.

Frente a esto, a fines de analisis, la amplitud de trafico resultante
del giro hacia la izquierda sobre la calle principal (movimientos 1y 4) se

expresa de la siguiente manera:
Yj
pyj =1—|— Ec.4
Cm :
J
Donde:

pyi : Probabilidad que algun movimiento conflictivo de la jerarquia 2

operaria en un estado de cola libre
v :Demanda de flujo real para el impedimento j de los conteos, veh/h

Cmj : Capacidad potencial de movimiento x, veh/h.

La capacidad de movimiento cmk de todos los movimientos
jerarquicos se halla con la multiplicatorio de la probabilidad de los
movimientos de mayor jerarquia (j = 2). La asignacion de movimiento

para la jerarquia 3 se computa con la siguiente formula:
J

Donde:

Cmk : Capacidad de movimiento de algiin movimiento conflictivo de la

Jerarquia 3.
Cmk : Capacidad Potencial de rank 3

pyi : Probabilidad que algun movimiento conflictivo de la jerarquia 2
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Para el flujo jerarquico 4 (giro a la izquierda de la via secundaria a
la via principal), se deben ajustar las restricciones vehiculares, gracias a
las colas en el origen de los movimientos de orden superior (1, 2y 3) en
las intersecciones. Los flujos son obstruidos por los dos giros a la
izquierda de la calle principal y el transito directo de la calle lateral, el
producto de estas obstrucciones superpuestas se representa en la

siguiente expresion:

7 Ed p, Ed
=0.65p " ————=+ 0.6,/ Ec.6
p P p c

Donde:

p’~ : Factor de ajuste por los efectos impedidos (giros a la izquierda de
la calle principal y los movimientos de paso directo de la calle

secundaria)

P I pvi. pva. Pvs. pvi1. Producto de las probabilidades de

movimientoS1,.4,8,11

Asi, la capacidad de movimiento en virajes hacia la izquierda de la

calle secundaria, de jerarquia 4, se computa con la siguiente expresion:

Cmi = Cpl- (p’. pvj) Ec.7
Donde:

Cmi : Capacidad de movimiento de algun movimiento conflictivo de la

Jerarquia 4
Cp : Capacidad potencial de movimiento (jerarquia 4)
e Demoras y Niveles de Servicio.

La demora o el retraso total es la diferencia entre el tiempo de viaje
observado actual y el tiempo de viaje de referencia que seria el resultado
de las condiciones subyacentes, sin accidentes, control de trafico,
atascos o retrasos de ingenieria. Sin embargo, solo se puede cuantificar
una fraccioén del retraso total asignado a las mediciones de control, para
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cualquier sefal de parada presente. Este retraso se denomina "retraso
controlado". En la ecuacion, muestra un retraso, pero solo en las
circunstancias en que la demanda es menor que la capacidad del periodo

de busqueda:

(3600) ( Uy )

3600 v v 2 Coo

d, = +900.T. (—"—1)+ (—"—1)  ~Cmx 2 \Cma? Ec.10
Crmx Crmx Crmx 450.T

Donde:

d :Demora controlada, s/veh.
vx : Tasa de flujo para un movimiento x, veh/h
cmy: Capacidad de movimiento x. veh

T : Periodo de tiempo analisis, h, (si T=0.25 para un periodo de 15 min.
2.2.7. DISENO GEOMETRICO DE INTERSECCIONES A NIVEL

Segun el Manual de Carreteras: Disefio Geométrico DG -2018 es
una solucion de disefio geométrico a nivel, asi permitir la interseccion de
2 0 mas carreteras o con vias férreas, que tienen dentro zonas usuales o
que comparten e integran calzadas, en base al objetivo de que los
vehiculos logren realizar las maniobras completas y seguras, asi como

los variacion de rumbos.

Las intersecciones a nivel son recursos discontinuos, debido a que
presentan situaciones criticas las cuales necesitan procedimiento
especifico, teniendo en importancia que las maniobras de convergencia,

divergencia o cruce no son comunes en la mayoria de las trayectorias.

Las intersecciones, tienen que comprender las superiores

condiciones de y capacidad, visibilidad, estabilidad, probables.
e Tipos de interseccion a nivel.

Las Intersecciones a nivel poseen diversidad extensa de
resoluciones, no estando resoluciones de un uso general, para lo cual en

la norma se integran varias resoluciones mas comunes.
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Una Interseccion se cataloga primordialmente bajo el fundamento a
su estructura, descripcion de transito, topografia, y la tipologia de servicio

solicitado. A continuacién, se detalla los tipos de Interseccion a
Interseccion a nivel (Tabla 4).

Tabla 4
Tipo de interseccion a nivel
Interseccion Ramales Angulos de
Cruzamiento
Enformade T tres Entre 60° y
120°
EnformadeY tres <60°y>120°
En forma de X cuatro <60°
En forma de+ cuatro >60°
En estrella Mas de cuatro -
Intersecciones Mas de cuatro -

Rotondas o Rotatorias

Como se muestra en la Tabla 5. Cada uno de estos tipos basicos

puede variar mucho en forma, crecimiento o grado de filamentos. de
canalizacion.
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Figura 9
Variedad de intersecciones a nivel
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» Criterios de diseio.

El resultado 6ptimo para intersecciones a nivel es la solucion mas
eficaz y segura. Se indica que para cada los criterios deben manejarse
con cuidado, utilizando todos los recursos disponibles (extension, islotes,
caminos auxiliares, etc.), con el estandar de evitar rutas de viaje dificiles,
peligrosas e innecesarias. En este proceso, generalmente se deben

considerar los siguientes criterios:
» Criterios Generales.
- Preferencia de los movimientos mas importantes.

- Las carreteras principales y secundarias deben definirse en el disefio

con el fin de priorizar y limitar el trafico vehicular.
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- Reduccion de las areas de conflicto.

- Las grandes superficies de pavimento en las intersecciones a nivel
del suelo no deben arrojarse, ya que fomentan los movimientos
erraticos de vehiculos y peatones y crean caos, lo que genera riesgo

de accidentes.
- Perpendicularidad de las intersecciones.

- En la mayoria de los casos, son las intersecciones en angulo recto
las que brindan la mayor estabilidad, ya que brindan a los
conductores una mejor vista y ayudan a reducir los accidentes de

transito.
- Separacion de los movimientos.

- Cuando esté ocupado por el disefio de trazado, el intercambio en el
mismo nivel tendra carriles exclusivos (carriles de aceleracion o

desaceleracioén), para dividir el trafico vehicular.
- Canalizacion y puntos de giro.

- Asimismo, con el sistema de las sefiales horizontales y longitudinales
son validas, y el trazado preciso de la curva radial y la direccion
contribuye a regular la velocidad del trafico en las intersecciones a
nivel. Asimismo, la orientacion le permite evitar curvas en angulos de
vision incomodos, mediante el uso de islas marcadas en la calzada o

pavimento, proporcionando una mayor estabilidad.
» Visibilidad

- Lavelocidad con la que ingresan los vehiculos a la interseccion debe
limitarse a la visibilidad, incluso en una parada completa. Debe haber
al menos una distancia de frenado entre el punto donde el conductor

puede ver otro trafico prioritario y el punto problematico.
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2.2.8. SENALIZACION DE INTERSECCIONES.

El disefio deberia considerar en toda la interseccion a nivel, se

encuentre con las respectivas sefales preventivas, restrictivas,

informativas y demas dispositivos de control de transito, segun como esta

predeterminado en el “Manual de Dispositivos de Control de Transito

Automotor para Calles y Carreteras”, vigente.

Las sefales en la interseccion en si se consideran restringido y

cumplira los siguientes criterios:

El valor de una carretera se mantendra sobre la del otro, y, asi por
consiguiente, uno de ellos tendra que afrontar un simbolo PARE o
alguna sefial CEDA EL PASO, de la eleccion se tendra en cuenta en

las préximas especificaciones:

Una vez que se presente un triangulo de visibilidad correcta a la
velocidad de disefio de los dos senderos y las interrelaciones entre
movimientos que van a un mismo punto no manifiesten una prioridad
entera, se utilizara el simbolo CEDA EL PASO.

Una vez que el triangulo de visibilidad ubicado, y no cumple con los
minimos permitidos por la rapidez de acercamiento a la interseccion,
o bien la interaccion de los flujos de transito recomienda conceder una
absoluta prioridad al mas grande entre ellos, se usara el simbolo
PARE.

Una vez que la congestion de transito en los dos senderos, sean
mejores a las aceptables en cuanto a la regulacion por signos fijos de
Pare o Ceda el Paso respectivamente, se tendra que optar por un
analisis técnico-econdmico que indique el recurso adecuado. En las
intersecciones de carretera por regiones urbanas, uso correcto de una

semaforizacion.
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> Intersecciones sin canalizar.

Una vez que la zona dispuesta para la interseccion sea limitada,
podran usarse intersecciones sin islas de canalizacion. En tales casos, el
disefio esta sujeto a un carril de giro minimo para el tipo especifico de
trafico. En casos razonables que requieran utilidades minimas, se podran
utilizar los valores de la Tabla 6 o similar, siempre que se tengan en
cuenta los carriles de deceleracion (y aceleracion en el caso de
aceleracion). EI cambio de la velocidad original de disefio de la carretera
a los 15 Kilometro por hora que posibilita el ramal de giro, (y viceversaEl
radio minimo que se muestra en esta tabla todavia se considera el borde
interior de la linea en la curva y se ha establecido para las siguientes

condiciones de funcionamiento:

- Velocidad de giro hasta 15 Kilometro por hora

- Anotar en la curva sin pasar al carril contiguo al entrar y salir.

- Distancia minima de la rueda interior al borde de la superficie de la

carretera (0,30 metros) a lo largo de la pista.

Tabla 5

Radios minimos en intersecciones sin canalizar

Vehiculo tipo  Angulo de Giro (°)

VL 25

VL 45

VL 60

VL 75

VL 90

VL 105

VL 120

VL 135

VL 150

VL 180

Curva
Circular
Radios (m)
18.00
30.00
60.00
15.00
22.50
50.00
12.00
18.00

10.50
16.50
9.00

15.00

Curva compuesta de tres centros simétrica

Radios (*) (m)

60.0---30---60.0

60.0---22.5---60.0
30.0 ---7.5--- 30.0
36.0---13.5---36.0
45.0---15.0---45.0
30.0 ---6.0--- 30.0
36.0---12.0---36.0
55.0—18.0---55.0
30.0 ---6.0--- 30.0
30.0---10.5---30.0
55.0---13.5---65.0
30.0 ---6.0--- 30.0
30.0 ---9.0--- 30.0
55.0---12.0---65.0
30.0--6.0 ---30.0
30.0 ---9.0--- 30.0
48.0---10.5---48.0
22.5--54---225
30.0 ---9.0---30.0
48.0---10.5---48.0
15.0 ---4.5--- 15.00
30.0--9.0 ---30.0
40.0 ---7.5---40.0

Desplazamiento (m)
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> Intersecciones canalizadas.

Las intersecciones con islas de canalizacion, se aplican para los
caos en que el sector pavimentado en el sector de interseccion resulta
bastante enorme, y por consiguiente crea desorden en el transito
vehicular, debido a la falta de definicién de la trayectoria de los diversos
giros y movimientos a efectuar.

Las islas de canalizacion permiten solucionar el caso planteado, al
dividir los movimientos mas relevantes en ramales de giro sin
dependencia. De esta manera se reduce a la vez la zona pavimentada

gue necesitara la interseccion sin canalizar.

- Los recursos basicos para el trazado de ramales de giro canalizados

con:
- El'ancho del carril de giro
- La medida minima permitido de la isla de canalizacion

La compatibilidad de estos 03 elementos del disefio permite la
utilizacion de curvas con radios superiores al minimo requerido por tipo
de vehiculo, lo que permite una precision menor que las curvas
respectivo a las intersecciones sin canalizar:

Las islas del canal deben tener carriles designados y una amplitud
minima, que deben respetarse para que puedan funcionar con la
estabilidad de la carretera.

Dado que es necesario disefiar las islas del canal con una velocidad
de rotacion superior a 15 km/h, en las curvas de interseccion, los
coeficientes de friccion lateral, que son superiores a los coeficientes
habituales en el disefio del trafico rodado, son validos para la aceleracion
de disefio. a 65 km por hora. Para velocidades superiores se utilizara el
mismo coeficiente de rozamiento superficial, ya sea en curvas de

carretera o en curvas de interseccion.

La Tabla 7 muestra los valores utilizados para los pases minimos
de canal. Las islas resultantes reflejan estos valores, dejando al menos
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0,60 m entre su borde y el borde de la calzada.

Dado que estos son giros minimos, las soluciones manifestadas no

incluyen el ensanchamiento de los caminos que ingresan a la
interseccion. Por lo cual, el tipo de islas que componen los daros de la
Tabla 7 hacen referencia a islas triangulares ubicadas sobre los angulos
formados por el alargamiento de los lados de la linea de las rectas que
se cortan. Tan pronto como sea posible ampliar los caminos que ingresan
al cruce, es probable que estas islas sean reemplazadas o fusionadas

con las islas centrales en el camino secundario.

En disefios mas grandes que los personalizados, deben

investigarse caso por caso, acorde con la disponibilidad de espacio y el

valor de los cursos de interseccion.

Tabla 6
Valores en giros minimos en intersecciones canalizadas
Vehiculo Angulo Curva compuesta de tres centros Ancho del Tamafo
tipo de Giro simétrica ramal (m) aprox. De
(°) Radios (*) (m) Desplazamiento laisla
(m) (m2)
VL 75 30.0 ---7.5--- 30.0 0.60 4.20 5.50
VP 36.0---13.5---36.0 0.60 5.40 4.50
VA 45.0---15.0---45.0 1.80 6.00 4.50
VL 90 30.0 ---6.0--- 30.0 0.75 4.20 4.50
VP 36.0---12.0---36.0 0.60 5.40 7.50
VA 55.0—18.0---55.0 1.80 6.00 11.50
VL 105 30.0 ---6.0--- 30.0 0.75 4.50 6.50
VP 30.0---10.5---30.0 0.90 6.60 4.50
VA 55.0---13.5---55.0 2.40 9.00 5.50
VL 120 30.0 ---6.0--- 30.0 0.60 4.80 11.00
VP 30.0 ---9.0--- 30.0 0.90 7.20 8.40
VA 55.0---12.0---55.0 2.55 10.70 20.40
VL 135 30.0--- 6.0 ---30.0 0.45 4.80 43.00
VP 30.0 ---9.0--- 30.0 1.20 7.90 34.50
VA 48.0---10.5---48.0 2.70 10.70 60.00
VL 150 225---54---225 0.60 4.80 130.00
VP 30.0 ---9.0 ---30.0 1.20 9.00 110.00
VA 48.0---10.5---48.0 2.10 11.60 160.00

Diseflos mayores a los indicados, por cada caso tienen que ser

analizados, segun la disponibilidad de espacio y el valor de los giros en

la interseccion.
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Tabla 7
Radios minimos en intersecciones canalizadas segun peraltes minimos y maximos

V (Km/h) 25 30 35 40 45 50 55 60 65

f maximo 031 028 025 023 021 0.19 018 0.17 0.16
Radio minimo 15 25 40 55 75 100 130 170 210
(m)
(p=0%)
Radio minimo (*) 20 30 40 55 75 90 120 140
(m)
(p=8%)

La Figura 9 muestra datos de los peraltes y los radios que se deben
considerar en intersecciones canalizadas ante la no existencia de

condiciones limitantes.

Figura 10
Valores de radios y peraltes en intersecciones canalizadas cuando no existen
condicionamientos limitantes

T IHI\H}}I}\\\I\HIH
H A
E - -
2 R=Toipen ¥ 1=
T = e WIN RSN o e T N EEEN
(=]
P [%] § £[%]

<
Z

- § B MAX = 8% LIMITE MAXIMO DE FRACCION TRANSVERSAL 220
&

7.0 5 21.0

6.0 § A = 18.0
w

5.0 g N 15.0

45 z 13.5

40 w & 12.0
m

35 7 10.5
g b/ 1.

3.0 Q NG , 9.0
o \

25 2 U . 75
s

20 2 LIMITE BOMBEO 2% 6.0
&
H
H
15 20 25 30 35 40 45 50 60 70 80 90100 150 200 250 300 350 400 R (m)

2.2.9. SENALIZACION Y SEGURIDAD VIA

Para el tema de sefializacidén y seguridad vial tanto los conceptos
como su aplicacion estaran definidas segun indica el Ministerio de
Transporte y comunicaciones (2016). Manual De Dispositivos de Control

del Transito Automotor para calles y carreteras, En las cuales se definen:
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> Senales verticales

Las sefializaciones verticales son dispositivos colocados al costado
o en su defecto sobre la via, cuyo objeto es regular el transito y advertir
e informar a los usuarios a través de las palabras o simbolos
especificados en este manual. Cabe sefialar que los ejemplos dados son
solo ilustrativos, ya que cada dispositivo de control integrado en el

proyecto debe disefiarse de una manera determinada.

Segun la funcion que desemperfien, los paneles verticales se

organizan en 3 grupos

a. Senales Reguladoras o de Reglamentacion: El objetivo es informar
al transito de la via sobre las prioridades, prohibiciones,
restricciones, obligaciones y derechos existentes en el uso de la via.
El incumplimiento constituira una violacion que puede resultar en un
delito.

b. Sefales de Prevencion: La finalidad es alertar al transito de la
realidad y naturaleza de los riesgos y/o situaciones imprevistas
existentes en la via o en sus alrededores, por persistentes o
temporales que sean.

c. Senales de Informacion: Su objetivo es orientar a los usuarios e
indicar la informacion para que logren llegar a su destino de la forma
directa y mas facil posible. Asi pues, brindan informacion sobre las
distancias desde los centros residenciales y los centros de servicio
al cliente, el kilometraje por carretera, los nombres de las calles, las
atracciones turisticas y mas.

Las sefales indicadas son de caracter continuo, sin embargo,
también deben ser utilizadas en situaciones transitorias, que aun se
denominan sefales transitorias que modifican la ejecuciéon u operacion
del trayecto, donde una sefal de relé de cierta naturaleza, una senal
estatica y/o El mensaje dinamico también se puede utilizar para alertar e

informar al cliente de la vida Ciertas situaciones en la carretera, con
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mensajes claros y oportunos, resultantes del analisis técnico pertinente.
» Marcas en el Pavimento y Demarcaciones (Senales Horizontales)

Las sefales de pavimento o de limites constituyen sefiales de
transito e incluyen sefales de transito, como son las lineas horizontales,
lineas horizontales, flechas, simbolos y letras utilizadas o publicadas en

el camino, aceras, otras construcciones de caminos y areas adyacentes.

Esta sefal consiste en dispositivos elevados colocados en el
pavimento, también conocidos como sefales de trafico aéreas, con el fin

de regular, dirigir o definir limites.

La demarcacion o balizamiento de pavimentos también pretende
complementar los dispositivos de control de transito, tales como sefales
verticales, semaforos y similares, ya que son capaces de transmitir de
manera efectiva indicaciones y mensajes que ningun otro tipo de

dispositivo puede hacerlo de manera efectiva.

Para que las sefiales en el pavimento funcionen correctamente,
deben estar estandarizadas en tamafo, disefio, simbolos, letras,
numeros, color, frecuencia de uso, condiciones de uso y tipo de

materiales utilizados.

En todos los casos, la via o servicio operara sin las marcas de
pavimentacion correspondientes, en caso de ser necesario se debera
utilizar demarcacion temporal, se debera invertir y debera cumplir con los
requisitos minimos previamente definidos en este manual y las
especificaciones técnicas correspondientes especifiquen otras reglas

para la gestion de la infraestructura vial en este sentido.

Sus materiales, grados, dimensiones, uso de colores y otras
especificaciones estan sujetos a las disposiciones con lo establecido en
las Especificaciones Técnicas de Pinturas para Obras Viales, y el Manual
de Carreteras: Especificaciones Técnicas Generales para Construccion
(EG - vigente).
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> Semaforos.

Estos controladores de transito tienden, por finalidad, a regular y
mantener el control del transito de vehiculos motorizados, no motorizados
y peatones, mediante indicadores luminosos de color rojo, verde, amarillo

o0 ambar.

v El color rojo estrictamente impide que los vehiculos o peatones

participen en el trafico durante un tiempo determinado.

v' El color verde es el cual permite el transito en un flujo vehicular o

peatonal por un periodo definido.

v El color amarillo o ambar informa a los conductores de vehiculos de
ceder el paso y detener el automovil, y de no ingresar a un cruce o

encrucijada.

La regulacién y control del funcionamiento de los semaforos se lleva
a cabo mediante diversas unidades de control. En el caso de sistemas
de semaforos coordinados, deberan contar con bloques de control
contiguos o interconectados que controlen sus funciones principales a

través de una Estacién Central o Control Maestro.
CLASIFICACION. La siguiente clasificacion se basa en los
mecanismos de su operacién y forma de control:
a) Semaforos para vehiculos
- Semaforos fijos o pre sincronizados.
- Semaforos sincronizados por el transito
- Semaforos adaptados al transito
b) Semaforos para peatones

c) Semaforos especiales
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2.3. DEFINICIONES CONCEPTUALES
2.3.1. CAPACIDAD VIAL

Cantidad maxima de vehiculos tienen la posibilidad de circular por

una via. Esta expresada con la unidad de veh/h.
2.3.2. ALINEAMIENTO

Proyeccion horizontal o vertical de un camino o carretera,

compuesta por tramos rectos y/o curvos.
2.3.3. ANGULO DE INTERSECCION

Angulo formado por la linea central de dos rectas, rectas que se

cortan o se cortan.
2.3.4. APROXIMACION

Esta es la parte de la carretera utilizada por los vehiculos que se

acercan a una interseccion o al final de una carretera.
2.3.5. CLASIFICACION FUNCIONAL DE LAS VIiAS

Este es el proceso de agrupar rutas en sistemas, grupos y clases,
segun el tipo de servicio que brinde. El punto de partida basico en la
construccién de los grupos anteriores se basa en las especificaciones y
jerarquia de los canales de circulacidn, asegurando la maxima seguridad,

eficiencia y economia del sistema.
2.3.6. ACCESO

Son las zonas de la via encargadas de soportar el flujo de vehiculos
o peatones. También especifica las instalaciones de entrada y salida para

dar servicio a ciertas areas o instalaciones.
2.3.7. ACCIDENTE DE TRANSITO

Colisiones entre vehiculos, peatones y/o animales. Pone en riesgo
a los vehiculos, al medio ambiente (incluidas las carreteras) y, en algunos

casos, a las victimas.
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2.3.8. CALZADA

Esta es la zona de la calzada conocida como transito vehicular. Se
estima que la carretera esta dividida en bandas longitudinales, todas las
cuales permiten el paso de una variedad de vehiculos. Estas lineas
también se conocen como entradas de vehiculos y lineas caracteristicas
dibujadas en la acera.

2.3.9. BERMA

O franja longitudinal de la carretera comprendida entre el borde
exterior del arcén pavimentado y la cuneta o el terraplén. En ocasiones
se utiliza para senalizacion, iluminacidn, comunicaciones, vallas de
seguridad, etc.

2.3.10. TRANSITO VEHICULAR

Movimiento de vehiculos de un lado a otro.

2.3.11. TRANSPORTE

El proceso de mover personas o bienes de un destino a otro.

2.3.12. ACCIDENTE DE TRANSITO

Un evento que causa dafio, ya sea entre vehiculos o personas.

2.3.13. INTERSECCION

Los puntos de encuentro de determinadas autovias o calles son
puntos criticos de la red viaria, ya que deben cruzarlos vehiculos con
carriles diferentes, creando aspectos problematicos en sus puntos de

encuentro.

2.3.14. INTERSECCION OBLICUA

Esta es la interseccion donde el eje de un camino esta inclinado con
el eje del otro.
2.3.15. INFRAESTRUCTURA DE TRANSPORTE

Actividades encaminadas a mejorar la calidad del trafico, como

aceras, calzadas, etc.
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2.3.16. VELOCIDAD DE DISENO

Es la velocidad utilizada en el disefio de la carretera, en relacion con
los factores de disefio de ingenieria, como las curvas verticales y la
distancia de visibilidad, de la que depende el movimiento seguro de los
vehiculos. A algunos disefiadores les gusta llamarlo velocidad de disefio
o tasa de disefio base. También se define como la velocidad continua
mas alta a la que los vehiculos privados pueden viajar con seguridad en
la carretera, la menor densidad de trafico y los factores de disefio que

determinan las condiciones seguras.
2.3.17. DISTANCIA DE VISIBILIDAD

Es la longitud continua de la via que el automovilista debe ver para
poder realizar con seguridad las diversas maniobras que se le exigen o

que decide realizar.
2.3.18. DEMANDA Y MODELACION

La demanda es la caracteristica del transito mas importante en el
disefio de una interseccion, ya que que la capacidad resultante de dicho

disefio debe satisfacer dicha demanda.

2.3.19. NIVEL DE SERVICIO PEATONAL

Parametros de calidad que brindan las vias para peatones.
2.3.20. NIVEL DE SERVICIO VEHICULAR

Parametros de calidad que brindan las vias para vehiculos.
2.3.21. CONTROL DE ACCESOS

Se define controlando el acceso a la accién que esta total o
parcialmente restringida. Entradas de carretera para ocupantes de

propiedades vecinas o transito.
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2.4. HIPOTESIS
2.4.1. HIPOTESIS GENERAL

HG: El disefio de la infraestructura vial; permite el mejoramiento de
transitabilidad vehicular y peatonal existente en el Espacio Urbano

del Puente Huallaga y Vias Adyacentes Huanuco 2021.
2.4.2. HIPOTESIS NULA

HO: El disefio de la infraestructura vial; No permite el mejoramiento de
transitabilidad vehicular y peatonal existente en el Espacio Urbano

del Puente Huallaga y Vias Adyacentes Huanuco 2021.

2.4.3. HIPOTESIS ESPECIFICA

HE1: El Aforo vehicular y peatonal del Puente Huallaga y Vias
Adyacentes; permite obtener la informacion necesaria para
determinar las caracteristicas del disefio de la infraestructura vial
para el mejoramiento de la transitabilidad.

HE2: La propuesta del Disefo de la infraestructura vial es la adecuada;
bajo los conceptos y parametros que se contemplan en los
Reglamentos Nacionales e Internacionales con respecto a las
caracteristicas de transito existente en el Puente Huallaga y Vias
Adyacentes

HE3: Las evaluaciones de seguridad y capacidad vial bajo los
parametros del iRAP y HCM, permite declarar el mejoramiento de
la transitabilidad en el Puente Huallaga y sus Vias Adyacentes;

relacionado con el trafico, la sefializacion y el disefio geométrico.

2.5. VARIABLES

“Las variables pueden definirse como aspectos de los problemas de
investigacion que expresan conjunto de propiedades, cualidades vy
caracteristicas observables de las unidades de analisis, tales como individuos,
grupos sociales, hechos, procesos y fendbmenos sociales” de acuerdo a
Carrasco Diaz (2005, p.219).
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2.5.1. VARIABLE DEPENDIENTE

Mejoramiento de la transitabilidad vehicular y peatonal.

2.5.2. VARIABLE INDEPENDIENTE

Disefio de la infraestructura vial
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2.6. OPERACIONALIZACION DE VARIABLES

Tabla 8

Dimensiones e Indicadores

Variables Definicién operacional Dimensiones Indicadores Instrumento de
investigaciéon
Variable Consiste en proporcionar soluciones Volumen de transito Flujo vehicular Aforo
independiente: ajustadas segun estudio de transito; que
tiene como finalidad analizar la movilidad Flujo peatonal Aforo

Disefno de
infraestructura
Vial.

Variable
dependiente:

Mejoramiento de
la transitabilidad
vehicular y
peatonal.

en una zona determinada, contemplando
los diferentes elementos que la
componen.

Optimizar las condiciones y capacidad de
las caracteristicas viales actuales; del
mismo modo simular relacién de los
nuevos proyectos viales con la red
proyectada o que existe, llevando a cabo
un diagnostico del resultado.

Elementos geométricos
viales

Implementacion de
seguridad vial

Capacidad vial

Seguridad vial

Parametro de disefio
geomeétrico en
intersecciones
Senales de transito

Semaforizacion

Nivel de servicio

Trazado geométrico

Elementos
implementados

Manual de Carreteras: Diseno
Geométrico DG-2018

Manual de Dispositivos de Control
del Transito Automotor para Calles
y Carreteras

Manual de Dispositivos de Control
del Transito Automotor para Calles

y Carreteras
HCM

Vehicle Tracking

iRAP
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CAPITULO llI

METODOLOGIA DE LA INVESTIGACION

3.1. TIPO DE INVESTIGACION
3.1.1. ENFOQUE

La investigacion esta bajo el enfoque cuantitativo; ya que por el
lado cuantitativo utiliza la recoleccion de datos mediante Aforos en el
Puente Huallaga y Vias Adyacentes; asi mismo realiza el inventario de
los elementos que conforman la via. Enfoque que sirve para corroborar
la hipotesis con base en la medicion numérica y el analisis estadistico;
esto con el fin de establecer pautas de comportamiento y probar teorias

de capacidad vial.

Segun Hernandez-Sampieri, Fernandez C., Baptista M., (2014, p.4);
indica que “Enfoque cuantitativo Utiliza la recoleccion de datos para
probar hipdtesis con base en la medicion numeérica y el analisis
estadistico, con el fin establecer pautas de comportamiento y probar

teorias.”
3.1.2. ALCANCE O NIVEL

La esencia de la investigacion presenta un alcance descriptivo, de
acuerdo a Hernandez-Sampieri, Fernandez C., Baptista M., (2014, p.98)
“Un alcance descriptivo busca especificar las propiedades, las
caracteristicas y los perfiles de personas, grupos, comunidades,
procesos, objetos o cualquier otro fendbmeno que se someta a un

analisis.”

La investigacion revela las caracteristicas del transito en el Puente
Huallaga y Vias Adyacentes. El hecho de encontrar el modo de describir
en detalle la problematica; provoca la recopilacion de datos, expresadas
y ordenadas de manera sistematizada. De las cuales se manejara el

disefio propuesto; optimizando el disefio geométrico y Seguridad vial
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3.2.

3.1.3. DISENO

La metodologia de estudio empleado tiene un disefio no
experimental por que se basa fundamentalmente en la observacién de
fendmenos tal y como se dan en el Puente Huallaga y Vias Adyacentes
segun su contexto natural para después analizarlos. Debido a las
multiples situaciones en manifiesto los datos obtenidos para la variable
independiente  “Estudio del Transito”, no estan controladas
deliberadamente provocando que se obtengan datos aleatorios

generadas.

Segun como indican Hernandez-Sampieri, Fernandez C., Baptista
M., (2014, p.152) pues se observan situaciones ya existentes, no
provocadas intencionalmente en la investigacion por quien la realiza. En
la investigacion no experimental las variables independientes ocurren y
no es posible manipularlas, no se tiene control directo sobre dichas
variables ni se puede influir en ellas, porque ya sucedieron, al igual que

sus efectos. De esto deriva también su esencia antes mencionada.

El esquema de Disefio de Investigacién es el siguiente:

Donde:

X: Disefo de la Infraestructura Vial.

Y: Mejoramiento de la transitabilidad vehicular y peatonal.
POBLACION Y MUESTRA

3.2.1. POBLACION

Es el conjunto de todos los elementos (unidades de analisis) que
pertenecen al ambito espacial donde se desarrolla el trabajo de

investigacion (Carrasco Diaz, 2005, p.236)
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3.3.

La poblacion que se considera en la investigacion es el espacio
urbano ubicado en el puente Huallaga, zona que une los distritos de

Amarilis y Pillcomarca.
3.2.2. MUESTRA

La muestra evaluada es la del tipo no probabilistico intencionada;
segun Carrasco Diaz (2005, p.243) indica que se considera como
muestras no probabilisticas cuando no todos los elementos de la
poblacién tienen la probabilidad de ser elegidos para formar parte de la
muestra y como se procura que la muestra sea lo mas representativa

posible.

La investigacion determina como muestras el transito peatonal y
vehicular, las cuales se obtendran de manera intencional sobre el Puente
Huallaga y Vias Adyacentes; ya que los elementos obtenidos no

dependen la probabilidad sino del criterio del investigador.
TECNICAS E INSTRUMENTOS DE RECOLECCION DE DATOS
3.3.1. PARA LA RECOLECCION DE DATOS

> Técnicas

Para la presente investigacion se utilizd, la técnica de la
observacion ya que como indica Carrasco Diaz (2005, p.282); La
observacion se define como el proceso sistematico de obtencidn,
recopilacion y registro de datos empiricos de un objeto, un suceso, un
acontecimiento o conducta humana con el proposito de procesarlo y

convertirlo en informacion.
A partir de la técnica a utilizar, se realizaron los siguientes registros:

- Del aforo tanto vehicular y peatonal en la zona de estudio. Desde
ubicaciones estratégicas de las estaciones y en determinados
horarios, se procede al registro propio del Aforo.
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- De las caracteristicas Geométricas propias de la via, definiendo la
forma y el estado en las que se encuentra el conjunto de elementos

de la infraestructura de la vial.

- De los elementos que conforman todo aquello referido a la seguridad
vial (mecanismos, sistemas de control de seguridad) y sus

sefalizaciones correspondientes, que alberga la zona de estudio.

Ademas, por medio de métodos topograficos se realizé la
recoleccion de los datos de la topografia de la zona en estudio, asi como
la ubicacion, las medidas y parametros de los elementos existente que

componen la infraestructura vial.
> Instrumentos

El instrumento de medicién o recoleccion de datos es un recurso
que utiliza el investigador para registrar informacién o datos sobre las
variables que se tiene en mente. (Hernandez-Sampieri, Fernandez C.,
Baptista M., 2014, p.199).

Los instrumentos que se utilizaron como apoyo para la recoleccién

y registro de datos del trabajo de investigacion fueron:

- Un formato disefado para realizar los conteos vehiculares, en donde
se detallan las caracteristicas puntuales como la cuantificacion del
volumen vehicular y clasificar segun tipo de vehiculos; asi mismo

registrar los movimientos y sentido de cada flujo.

- Formato de conteo peatonal los cuales permiten recopilar los detalles

del transito peatonal ocurridos durante la ejecucion del Aforo.

- Un formato para el registro de los elementos de seguridad y

sefalizacion, la cual quedara en manifiesto en una libreta.

Como lo expresa Hernandez-Sampieri, Fernandez C., Baptista M.,
(2014, p.199). “En los estudios cuantitativos, al utilizar diversos

instrumentos se ayuda a establecer la validez de criterio. No solamente
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se puede, sino que es conveniente, hasta donde lo permita el

presupuesto para investigar”.
3.3.2. PARA LA PRESENTACION DE DATOS

De acuerdo a Hernandez-Sampieri, Fernandez C., Baptista M.,
(2014, p.254) “El investigador se interesa en realizar analisis mas alla de
un conteo de casos por categoria, y estos se llevan a cabo por medio de
la computadora u ordenador. Para ello es necesario transformar las
respuestas en simbolos y valores numéricos. Los datos deben resumirse,

codificarse y prepararse para el analisis”.

Para la presentacion de datos obtenidos se utilizo el Software Excel
de Microsoft Office, ya que siendo un programa de tipo Hoja de Calculo
permite organizar y sistematizar las cifras ademas de ello los textos
claramente en tablas y graficos estadisticos. Por medio de tabulaciones
de los datos recolectados; se obtuvo la informacién resumida del Aforo,
de la relacién de los puntos de levantamiento topografico y del registro

de los elementos de infraestructura vial existentes.
3.3.3. PARA EL ANALISIS E INTERPRETACION DE DATOS

El Analisis e interpretacién de datos esta adoptado a la naturaleza
de la investigacién cuantitativa; la cual con la ayuda de programas vy
software como el Excel de Microsoft Office y el AutoCAD Civil 3D 2020
permiten descubrir e identificar las tendencias, parametros y patrones
existentes en la zona de estudio. En este proceso, una gran cantidad de
datos son resumidos para encontrarles sentidos especificos en relacion

a términos de los objetivos planteados.

Para el procesamiento y analisis de los datos obtenidos en la
presente investigacion fue necesario realizar operaciones mediante el
nivel de servicio, el disefio geométrico y la seguridad vial; donde se utilizé
el analisis mediante el Manual de Capacidad de Carreteras, Manual de
Carreteras Disefio Geométrico DG-2018 y Manual de codificacion del

iRAP. Y con la finalidad de obtener conclusiones precisas que nos
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ayudaran a alcanzar los objetivos y decidir acciones a implementar; se

utilizo la estadistica descriptiva.
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CAPITULO IV

RESULTADOS

4.1. PROCESAMIENTO DE DATOS DE CAMPO
4.1.1. ZONA DE ESTUDIO

El presente trabajo de investigacion se desarrollé en la zona del Puente
Huallaga y vias adyacentes; infraestructura vial que une los distritos de
Amarilis y Pillcomarca de la Provincia de Huanuco del Departamento de
Huanuco. Ubicada en la Progresiva KM 0+500 de la Red Nacional Transversal
PE-18A.: Emp. PE-3N (Ovalo Cayhuayna) Av. Universitaria- Pte. Huallaga-
Pte. Rancho — Acomayo- Pte. Cayumba- Las Palmas — Tingo Maria (PE-14A)
- Emp. PE-5N (Pte. Pumahuasi) segun SINAC. Se tendran en cuenta el area
de influencia de las 2 intersecciones sobre ella (Malecén Huallaga y con el
Malecon Walter Soberon), ya que son estas el origen del estudio y sobre lo

que se pretende proporcionar una mejora.

Figura 11
Mapa de ubicacion de la zona de estudio
A g =
%ot ¢ 3 £
% Zona Cero %
%, z <
o Q vahuar Huaca 2
Losas Deportivas <. |
Az, 4% o 9
%/’@» ,% 9\ E. Cesar Vallejo
%, Sy
N G
% &
O Malecon Huallaga
Facultad de
Ciencias Sociales
izcarra
FICA - UNHEVAL & e

Iald Facultad de Educacion
p
A Parque

18A
Ovalo de Cayhuayna Facultad de M, g
Huénuco Ciencias Agrarias

a,
W"*’f ar
O Sop, rop,

81



4.1.2. LEVANTAMIENTO TOPOGRAFICO

Los datos obtenidos del levantamiento topografico se proyectaron
en un plano a escala sobre la zona de estudio; en donde se detallan las
caracteristicas geométricas de cada uno de componentes tales como
superficie de rodadura, bermas, cunetas, obras de drenaje, elementos de
seguridad vial que conforman la infraestructura existente. Considerando
especificamente también que los datos obtenidos comprenden toda el
area de influencia de las intersecciones que estan ubicadas en cada uno
de los extremos continuos del puente Huallaga. En el ANEXO 13 se
puede apreciar el plano A-01.

> Aforo Vehicular

El aforo vehicular presenta un registro de la cantidad, el sentido y la
clasificacion vehicular. De las cuales se obtiene la informacion del IMD
(indice Medio Diario) a partir del Analisis del VHMD (Volumen Horario de
Maxima Demanda) ANEXO 8 y ANEXO 9; Asi mismo obtener el
Flujograma Vehicular (ANEXO 11Y ANEXO 12) y fendmenos que existen
a causa del Transito.

Dichos datos fueron tomados desde la ubicacion de 2 Estaciones
(E-01 en la intersecciéon con el Malecon Huallaga y E-02 en la
interseccion con Malecon Walter Soberén) como se muestra en el
ANEXO 13.

> Aforo Peatonal

Del mismo modo se tiene los flujogramas del transito peatonal
ANEXO 11 Y 12. Asi también los datos obtenidos desde las estaciones
E-01y E-02.

4.1.3. ELEMENTOS DE SEGURIDAD VIAL

La ubicacién de los elementos de seguridad encontrados en la zona
de estudio, se encuentran detallados en el plano “DISENO Y DETALLE
EN PLANTA” (se puede apreciar en el ANEXO 13). Ademas de un cuadro
de resumen en donde se detallan la cantidad y el estado en el que se

encuentran dichos elementos de seguridad existentes.
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4.2. ANALISIS DE LA CAPACIDAD VIAL Y NIVEL DE SERVICIO DE
INTERSECCIONES

Para el analisis de las intersecciones, los datos a utilizar se han tomado
a partir de la hora en la que existe mayor flujo vehicular y peatonal segun el

VHMD por cada una de las intersecciones continuas al Puente Huallaga.

A continuacién, se presenta el analisis de cada una de las
intersecciones con la metodologia aplicada para este tipo de intersecciones
segun el HMC 2000; Esta metodologia es la de Doble entrada controladas por
senales de parada o Two-way Stop control (TWSC). La cual se desarrollara

paso a paso.

» Anadlisis de la interseccion entre la Carretera Central y Malecén

Huallaga

Tabla 9
Flujo de trafico. Estacion-1

MOVIMIENTO ACCESO SENTIDO FLUJO
1 l 1ZQUIERDA V.= 251 veh/h
2 OESTE t DE FRENTE V,= 1089 veh/h
v ° l DERECHA V;= 3 veh/h
- : . IZQUIERDA V,= 5veh/h
H 5 ESTE t OF FRENTE Vs= 1068 veh/h
I ° DERECHA Ve= 18 veh/h
C I
u ! . IZQUIERDA V;= 3veh/h
. ° SUR t DE FRENTE Vg=  1veh/h
. ° DERECHA Vo= 3 veh/h
S '
d I IZQUIERDA Vio= 9veh/h
" NORTE t DE FRENTE V1= 6veh/h
i I DERECHA V= 253 veh/h
P —
. 13 OFSTE t N-S OESTE Vis= 6 pt/h
A
) " ESTE t N-S ESTE V= 37pth
o)
; i SUR E-O SUR Vis= 27 pt/h
E =
: ° NORTE I E-O NORTE Vie= 27 pt/h




Paso 1: Flujo Conflictivo

Obtener las tasas de flujos conflictivo de cada uno de los movimientos
segun el esquema de la Metodologia TWSC, adaptando el flujo de trafico al
sentido de los carriles principales y secundarios y asi también como la
orientacion con respecto al norte, ademas de indicandose la prioridad o rank.

Figura 12
Rank y Flujos conflictivos

Sy
=i 1=

| &=

7 8 9
Rank Flujo de Trafico
1 2,3,5,6,15,16
2 1,4,13,14,9,12
3 8,11
4 7,10

Nota: La figura presenta el esquema y rank para cada uno de los movimientos.

» Movimiento calle principal a la izquierda:

Figura 13
Esquema de movimientos conflictivos para 1y 4
) ®
—_—
- 3 )
-—— <oememen >
o~ 5 15
Vg1 = Vs + Veldl + Vg Veq = Vo + Valtl + vy

Nota: Para el movimiento 1 y el movimiento 4 (Ranking 2); se encuentran en conflicto
con los movimientos 5,6,16 y movimientos 2,3,15 respectivamente. Asi como se
indica en la figura.
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Tabla 10
Flujos conflictivos para movimientos 1 y 4 en E-01. Metodologia TWSC

MOVIMIENTO FLUJO CONFLICTIVO
CALLE PRINCIPAL Vs 1068
GIRO A LA vV 18
IZQUIERDA 6
Vie 27
Veq 1113
Va2 1089
V3 3
Vis 27
Vea 1119

Nota: Latabla muestra de qué manera los Flujos de trafico se toman para el computar del Volumenes
de Conflicto para los movimientos 1 y 4; seguin la metodologia TWSC del HCM 2000.

> Movimiento calle secundaria a la derecha:

Figura 14
Esquema de movimientos conflictivos para 9

A
Y

]
-
—
=N

v,
VC,C) = T + 0.5V3[C] + Vg + V15

Nota: Para el movimiento 9 (Ranking 2); se encuentra en conflicto con los movimientos vehiculares 2,3
y movimientos de los peatones 14,15. como se puede apreciar en la figura.
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Figura 15
Esquema de movimientos conflictivos para 12

A <Xl 5
: * 6
13: ‘ 5
\/
[b]
v
VC.12 = ST + 0.5V6[c] +V13+ Vg

Nota: Para el movimiento 12 (Ranking 2); se encuentra en conflicto con los movimientos
vehiculares 5,6 y movimientos de los peatones 13,16. Del modo indicado en la figura.

Tabla 11
Flujos conflictivos para movimientos 9 y 12 en E-01. Metodologia TWSC
MOVIMIENTO FLUJO CONFLICTIVO
N 1
V2 1089
V3 3
V14 37
V1s 27
CALLE Ve 1155
SECUNDARIA GIRO
A LA DERECHA N 1
Vs 1068
Vs 18
V13 6
Vie 27
Viz 1110

Nota: La tabla muestra de qué manera los Flujos de trafico se han tomado para el calculo del Volumenes
de Conflicto para los movimientos 9 y 12; segun la metodologia TWSC del HCM 2000. N viene a ser el

numero de carriles por donde transita el flujo.
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Movimiento calle secundaria de frente:

Figura 16
Esquema de movimientos conflictivos para 8
Stage | Stage Il 16
1— 1 7 <o >
Y — — 15 % 6
3 B LR » 5

- L
d Veiig = g + Vs + Vgl + vy
Versl= vy + v + 0.5031 4 vyg

Nota: Para el movimiento 8 (Ranking 3); Segun el método TWSC para estos movimientos se calculan
en 2 fases; la primera se encuentra en conflicto con los movimientos de vehiculos 1,2,3 y movimiento
peatonal 15y la segunda fase en conflicto con los movimientos vehiculares 2,5,6 y movimiento peatonal

16. Tal como se puede apreciar en la figura.

Figura 17
Esquema de movimientos conflictivos para 11

12_;

S I A * [ S

“T 7% *4—5 3 DL
7 IR SN

_ d
Vg1 = 204 + Vg + 3l 4 vy

Vel11= 2‘14"4 + Vg + 0'5V6[ﬂ + Vg

Nota: Para el movimiento 11 (Ranking 3); Segun el método TWSC para estos movimientos se calculan
en 2 Fase; la primera se encuentra en conflicto con los movimientos de vehiculares 4,5,6 y movimiento
peatonal 16 y la segunda fase en conflicto con los movimientos de vehiculares 1,2,3 y movimiento
peatonal 15. Tal como se puede apreciar en la figura.
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Tabla 12

Flujos conflictivos para movimientos 8 y 11 en E-01. Metodologia TWSC

MOVIMIENTO FLUJO CONFLICTIVO

V4 251
Vs 1089
V3 3
Vis 27
CALLE SECUNDARIA Ve, 1620
DE FRENTE FASE 1 Va 5
Vs 1068
Vs 18
Vie 27
Ve,i11 1114
Va4 5
Vs 1068
Vs 18
Vie 27
CALLE SECUNDARIA Vc,us 1123
DE FRENTE FASE 2 V4 251
Vs 1089
V3 3
Vis 27
Ve,i,11 1621
Vs 2743
TOTAL Vi1 2735

Nota: La tabla muestra de qué manera los flujos de trafico consideran el calculo de los volumenes de
conflicto para los movimientos 8 y 11; seguin la metodologia TWSC del HCM 2000.
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Movimiento calle secundaria a la izquierda:

Figura 18
Esquema de movimientos conflictivos para 7
Stage | Slage I 12 M
| 1
2—> 15
3TN <t > A \ 6
13 ! «——>
e .
@ y
Y5 d e
Ver7# 2\4’1 FVy + 0_5\‘,3[6] + V15 Vei 7 = 2V4 + T +0.5v™ + 0.5v15% + 0.5vq4

Nota: Para el movimiento 7 (Ranking 4); Segun el método TWSC para estos movimientos se calculan
en 2 Fases; la primera se encuentra en conflicto con los movimientos de vehiculares 1,2,3 y movimiento
peatonal 15 y la segunda Fase en conflicto con los movimientos de vehiculares 4,5,6,11,12 y movimiento
peatonal 13. Tal como se puede apreciar en la figura.

Figura 19
Esquema de movimientos conflictivos para 10
)
1 ;
2 > 114
3N :
\J
17767 X—=
¥ > 8119
4
v
Veno=2v1 + TQ +0.5v3l + 0.5vgle1 +
Ver o[ 2V + Vs + 050 + v 0.5Vg + vy

Nota: Para el movimiento 10 (Ranking 4); Segun el método TWSC para estos movimientos se calculan
en 2 Fase; la primera se encuentra en conflicto con los movimientos de vehiculares 4,5,6 y movimiento
peatonal 16 y la segunda Fase en conflicto con los movimientos de vehiculares 1,2,3 y movimiento
peatonal 15. Tal como se puede apreciar en la figura.
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Tabla 13
Flujos conflictivos para movimientos 7 y 10 en E-01. Metodologia TWSC

MOVIMIENTO FLUJO CONFLICTIVO
Vi1 251
V2 1089
V3 3
CALLE Vis >
SECUNDARIA
GIRO A LA Veur 1620
IZQUIERDA FASE V4 5
1 Vs 1068
Ve 18
V16 27
Ve,i.10 1114
V4 5
N 1
Vs 1068
Ve 18
V12 253
V11 6
CALLE Vi .
SECUNDARIA
GIRO A LA Vear 1223
IZQUIERDA FASE V1 251
2 N 1
V2 1089
V3 3
Vo 3
Vs 1
V14 37
Ve.i,10 1632
Ver 2843
TOTAL v 2843

Nota: La tabla muestra de qué manera los Flujos de trafico fueron tomados para el calculo del
Volumenes de Conflicto para los movimientos 7 y 10; segun la metodologia TWSC del HCM 2000.
(Siendo N el numero de carriles en la via del flujo).
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Paso 2: Intervalo critico y Tiempo continuo.

Hallar el intervalo critico () y el tiempo continuo (fx) para cada
movimiento que se encuentren el rank 2,3,4; para ello se aplican las siguientes
formulas:

Los intervalos criticos:
tex =Cep +tegy-Pyy + L. G — Loy — L3y

Donde:

tex : Intervalo critico para cada movimiento x (s)

tev . Intervalo critico base, obtenido de la Tabla 3 (s)

tenv : Factor de ajuste para vehiculos pesados. 1.0 para calles principales de
dos carriles y 2.0 para calles principales de cuatro carriles (s)

Prv : Proporcion de vehiculos pesados por movimientos menores(s). Figura
12.

Figura 20
Proporcién de vehiculos pesados por movimientos menores en E-01

NORTE
<
Q
- 264 Livianos
§ 4 Pesados
1271 Livianos z S
7% ﬁrPesados § 6;479/%
Cew
CARRETERA CENTRAL
OESTE ESTE
1033 Livianos
7  Livianos 58 Pesados
0 Pesados S
N . <5:12@
Cow
PROMEDIO 3%

SUR

Nota: La figura muestra el promedio que existen entre la cantidad de vehiculos livianos y pesados sobre
la Estacion E-01.

tcc : Factor de ajuste para pendiente (0.1 para los movimientos 9y 12,y 0.2
7,8,10y 11) (s)

G : Pendiente, decimal o porcentaje/100
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ter : Factor de ajuste para “intervalo aceptado en 2 etapas o fases” (1.0) (s)

para movimientos 7,8,10,11

ts.1: Factor de ajuste por geometria de la interseccion (0.7 Giro a la izquierda

en una interseccion T y 0.0 en Otros movimientos) (S)

Los tiempos continuos:

tfx = tfb + tfHV'PHV

Donde:

tre - Tiempo continuo para movimiento x (s)

tm : Tiempo continuo base, obtenido de la Tabla 3 (s)

trmv : Factor de ajuste para vehiculos pesados (0.9 Calle Principal de 2 carriles

y 1.0 Calle Principal de 4 carriles) (s)

Ajustando los valores a la geometria existente tenemos los siguientes valores

como se aprecian la Tabla 15.

Tabla 14

Intervalos criticos y tiempos continuos en E-01. Metodologia TWSC

MOVIMIENTO tchase tcHv Phv  tcc G ter tar tm tmv  tc tr
1 4.1 1.0 0.03 0.0 0 22 0.9 413 2.227
2
3
4 4.1 1.0 0.03 0.0 0 22 0.9 413 2.227
5
6
7 71 1.0 0.03 0.2 0.0 1 0 35 0.9 6.13 3.527
8 6.5 1.0 0.03 0.2 0.0 1 0 40 0.9 5.53 4.027
9 6.2 1.0 0.03 0.1 0.0 0 3.3 0.9 6.23 3.327
10 71 1.0 0.03 0.2 0.0 1 0 35 0.9 6.13 3.527
11 6.5 1.0 0.03 0.2 0.0 1 0 40 0.9 5.53 4.027
12 6.2 1.0 0.03 0.1 0.0 0 33 0.9 6.23 3.327

Nota: La tabla muestra los valores obtenidos para los Intervalos criticos y tiempos continuos para la

estacion E-01.
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Paso 3: Capacidades Potenciales.

Luego de obtener los Flujos de conflicto, Intervalos criticos y Tiempos

continuos se calculara la Capacidad Potencial mediante la siguiente formula.

e~ (Wextex/3600)

Cpx = Vcx 1 — o~ (Wextyx/3600)

Donde:

Cpx : Capacidad potencial de movimiento x, veh/h.

Vex . Tasa de flujo de conflicto para un movimiento x, veh/h.
tex : Intervalo critico para cada movimiento X, (S)

t« . Tiempo continuo para movimiento x, (S)

Resolviendo para cada movimiento; obtendremos los valores que se

aprecian la Tabla 16.

Tabla 15
Capacidades potenciales en E-01. Metodologia TWSC

Vox t. t Cox
MOVIMIENTO .\ enihr) (seg) (seg) (vehrhr)
1 1113 413 2.227 624
2
3
4 1119 413 2.227 620
5
6
7 2843 6.13 3.527 24
8 2743 5.53 4.027 43
9 1155 6.23 3.327 239
10 2746 6.13 3.527 27
11 2735 553 4.027 43
12 1110 6.23 3.327 253

Nota: Se indican las capacidades potenciales para cada movimiento en la E-01 son las que se indican
en la presente tabla, las cuales se obtienen reemplazando valores en la expresion anterior.
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Paso 4: Capacidad de Movimiento y efectos de Movimientos que

restringen la Capacidad

Para calcular la capacidad de movimiento se analizan Los Efectos de
Movimientos que Restringen segun el Flujograma; las cuales mediante
férmulas se resolveran en simultaneo a cada movimiento segun el rank al cual

corresponda.

Cada rank o jerarquia adopta Efectos que restringen la Capacidad de la

siguiente manera:

- La capacidad de movimiento de cada flujo de trafico de rank o jerarquia 2

es igual a la capacidad potencial dada en la ecuacion:
Cmj = Cpj
Donde:
Cmj : Capacidad de movimiento x, veh/h.

Cpi : Capacidad potencial de movimiento x, veh/h.

De estos datos se halla Pvj; la probabilidad que algun movimiento

conflictivo de la jerarquia 2 afecte o restrinja otros movimientos directamente.

_q_ (Y
Pvj = cm]-

Donde:

pyi : Probabilidad que algun movimiento conflictivo de la jerarquia 2 operaria

en un estado de cola libre
v; :Demanda de flujo real para el impedimento j de los conteos, veh/h

Cmj : Capacidad de movimiento x, veh/h.
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Tabla 16
Capacidad de movimiento rank 2 y Probabilidad de restriccion en E-01. Metodologia TWSC

MOVIMIENTO Vi Cmj Pvi
1 251 veh/h 624 0.5977564
4 5 veh/h 620 0.9919355
9 3 veh/h 239 0.9874477
12 253 veh/h 253 0

Nota: En la tabla se puede apreciar los valores con respecto a la Capacidad de movimiento del Rank o
Jerarquia 2; como también la Probabilidad que tienen de Restringir a otros movimientos de rangos

inferiores.

- La capacidad de todos los movimientos del rank o jerarquia 3, se calcula
multiplicando la Capacidad potencial del rank 3 con las probabilidades Pvj
de los movimientos de la jerarquia superior (rank 2) 1y 4; ya que como se
aprecia en el Flujograma estan en conflicto directo de restriccion. La
capacidad de movimiento en la jerarquia 3 se computa con la siguiente

expresion:
Cmk = Cpk- | | Pvj
J

Donde:

Cmk . Capacidad de movimiento de algun movimiento conflictivo de la

Jerarquia 3.
Cmk : Capacidad Potencial de rank 3

Py . Probabilidad que algun movimiento conflictivo de la jerarquia 2

(movimiento 1,4)
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Los valores calculados se aprecian en la Tabla 18.

Tabla 17
Capacidad de movimiento rank 3 en E-01. Metodologia TWSC

MOVIMIENTO Cok [pvi (1,4) Cmk
8
43 0592035794  25-496239
11 43 25.496239

Nota: La tabla muestra el valor obtenido para los movimientos del rank 3, las cuales son el 8 y el 11.

- Para 4 flujos jerarquicos (girar a la izquierda de via secundaria a via
principal), se deben ajustar las restricciones vehiculares, ya que las colas

surgen por los movimientos de nivel superior (1, 2y 3) en el cruce.

Se realizara un primer calculo (relacion a los movimientos 1,4,8,11) con

la siguiente formula:

p’
"=0.65p" — 0.6,/ p”
p p p” +3 + p

Donde:

p~  :Factor de ajuste por los efectos impedidos

p’" : Producto de las probabilidades de movimientos1,4,8,11

Luego se calcula capacidad de movimiento del rank 4, usando la
probabilidad de restriccion que ejerce el movimiento 12 en 7 y el movimiento

9 en 10 como se aprecia en el flujograma; La férmula usada es la siguiente:
Cml = Cpl' (p,- pvj)
Donde:

Cmi . Capacidad de movimiento de algun movimiento conflictivo de la

Jerarquia 4

Cp  : Capacidad potencial de movimiento (jerarquia 4)
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La capacidad de movimiento del rank 4 se indican a continuacion en la Tabla

18.

Tabla 18
Capacidad de movimiento rank 4 en E-01. Metodologia TWSC

MOVIMIENTO Col p’ pvi (12,9) Cmj
7 24 0 0
0.344471672
10 27 0.987447699  9.1839895

Nota: Para la capacidad de movimientos del rank 4 se considera el movimiento 7 y 10, siendo como

resultado los valores que se indican.

La Capacidad de movimiento de cada Jerarquia o rank se muestra a

continuacion en la Tabla 19:

Tabla 19
Cuadro de resumen de la Capacidad de Movimiento en E-01. Metodologia TWSC

movimientos Probabilidad de
MOVIMIENTO Crx que restringen restriccion Crnx

624 veh/h 624 veh/h

620 veh/h 620 veh/h

239 veh/h 239 veh/h

12 253 veh/h 253 veh/h

8 43 veh/h 1 4 0.59775641 0.9919355 25.5 veh/h

1 43 veh/h 1 4 0.59775641 0.9919355 25.5 veh/h

24 veh/h P’ 12 0.344471672 0 0 veh/h

10 27 veh/h p’ 9 0.344471672 0.9874477 9.184 veh/h

Nota: En la tabla se aprecia el resumen de las capacidades potenciales y capacidades de movimiento

para cada movimiento en la estacién E-01.

Paso 5: Demoras y Niveles de Servicio.

Hallar el tiempo de Demora para cada movimiento las cuales estan

relacionadas con condiciones subyacentes, que no sean accidentes, control

de trafico, congestion vehicular o demoras de ingenieria; en la siguiente

formula:
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(3600) ( Uy )
3600 v v 2 i) i .6 4
Donde:

d :Demora controlada, s/veh.

vx : Tasa de flujo para un movimiento x, veh/h

cmy : Capacidad de movimiento x. veh

T : Periodo de tiempo analisis, h, (si T=0.25 para 15min)

En la Tabla 20, se muestran los valores de las Demoras por cada movimiento:

Tabla 20
Cuadro de demoras en E-01. Metodologia TWSC

MOVIMIENTO Vx Cm-x T d
1 251 veh/h 624 veh/h 0.25 13.2 s/veh
4 5 veh/h 620 veh/h 0.25 10.8 s/veh
9 3 veh/h 239 veh/h 0.25 20.2 s/veh
12 253 veh/h 253 veh/h 0.25 219.3 s/veh
8 1 veh/h 26 veh/h 0.25 146.9 s/veh
11 6 veh/h 26 veh/h 0.25 169.2 s/veh
7 3 veh/h 0 veh/h 0.25 -
10 9 veh/h 10 veh/h 0.25 1120.8 s/veh

Nota: En la tabla se detalla las demoras que existen para cada movimiento en la estacion E-01.

Para el Nivel de Servicio (Como se aprecia en la Tabla 22), solo se
considerd los movimientos que se encuentran en la Jerarquia o rank 2. El

Nivel de Servicio se define segun lo indicado en la Tabla 22:
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Tabla 21
Cuadro de nivel de servicio por cada movimiento en E-01. Segun HCM2000

MOVIMIENTO d Q.IEVRE;]&E;
1 13.2 s/veh B
4 10.8 s/veh B
9 20.2 s/veh C
12 219.3 s/veh F

Nota: La tabla indica el nivel de servicio para cada movimiento en la estacion E-01.

Analisis de la interseccidon entre la Carretera Central y Malecon Walter

Soberén
Tabla 22
Flujo de trafico. Estacion-2
MOVIMIENTO ACCESO SENTIDO FLUJO
1 l l IZQUIERDA V,= 8veh/h
2 OESTE t OF FRENTE V,= 1260 veh/h
Vv 3 r DERECHA V;= 12 veh/h
E 4 l IZQUIERDA V,= 135 veh/h
H 5 ESTE t DE FRENTE Vs= 1176 veh/h
|
6 ' : DERECHA Ve= 1veh/h
C
§] 7 l IZQUIERDA V= Oveh/h
L 8 SUR t DE FRENTE Vg= 1veh/h
o 9 r DERECHA Vo= 65 veh/h
S
10 ‘ l ZQUIERDA Vo= 0veh/h
11 NORTE t OE FRENTE V4= 5veh/h
12 ' > DERECHA V2= 7 veh/h
P =
E 13 OESTE I N-S OESTE Vis=  Opth
A
T 14 ESTE I N-S ESTE V14— 2 pt/h
o
N 15 SUR - £.0 SUR V5= 17 pt/h
E
s 16 NORTE ) £.0 NORTE Vi,e= 17 pt/h

Nota: La tabla muestra el resumen de los movimientos, el sentido y la cantidad de vehiculos y peatones

que transitan para la E-2
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Paso 1: Flujo Conflictivo

Movimiento calle principal a la izquierda:

Tabla 23
Flujos conflictivos para movimientos 1 y 4 en E-02. Metodologia TWSC
MOVIMIENTO FLUJO CONFLICTIVO
CALLE PRINCIPAL Vs 1176
GIRO A LA Ve 1
IZQUIERDA
V16 17
Vei 1194
V2 1260
Vs 12
Vis 17
Ves 1289

Nota: La tabla muestra de qué manera los Flujos de trafico se toman para el computar del Voliumenes
de Conflicto para los movimientos 1 y 4; segun la metodologia TWSC del HCM 2000.

Movimiento calle secundaria a la derecha:

Tabla 24
Flujos conflictivos para movimientos 9 y 12 en E-02. Metodologia TWSC
MOVIMIENTO FLUJO CONFLICTIVO
CALLE N 1
SECUNDARIA GIRO V2 1260
A LA DERECHA V3 12
V14 2
Vis 17
Veo 1285
N 1
Vs 1068
Ve 18
V13 6
V16 27
V12 1194

Nota: La tabla muestra de qué manera los Flujos de trafico se han tomado para el calculo del Voliumenes
de Conflicto para los movimientos 9 y 12; segun la metodologia TWSC del HCM 2000. N viene a ser el
numero de carriles por donde transita el flujo.
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- Movimiento calle secundaria de frente:

Tabla 25
Flujos conflictivos para movimientos 8 y 11 en E-02. Metodologia TWSC
MOVIMIENTO FLUJO CONFLICTIVO
CALLE SECUNDARIA V14 8
DE FRENTE FASE 1 Vo 1260
Vs 12
Vi1s 17
Vc,8 1299
V4 135
Vs 1176
Vs 1
V16 17
Ve 111 1464
CALLE SECUNDARIA V4 135
DE FRENTE FASE 2 Vs 1176
Vs 1
V16 17
Ve,is 1464
V1 8
V2 1260
Vs 12
Vi1s 17
Ve,i,11 1305
TOTAL Vcs 2763
Va4 2769

Nota: La tabla muestra de qué manera los flujos de trafico consideran el céalculo de los volimenes de
conflicto para los movimientos 8 y 11; seguin la metodologia TWSC del HCM 2000.
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- Movimiento calle secundaria a la izquierda:

Tabla 26
Flujos conflictivos para movimientos 7 y 10 en E-02. Metodologia TWSC
MOVIMIENTO FLUJO CONFLICTIVO
CALLE V1 8
SECUNDARIA 1260
GIROALA V2
IZQUIERDA V3 12
FASE 1
Vs 17
Ve,7 1299
Va 135
Vs 1176
V6 1
V16 17
Ve,i,10 1464
CALLE Va 135
SECUNDARIA N 1
GIRO ALA 1176
IZQUIERDA V5
FASE 2 Ve 1
V12 ’
Vi1 5
V13 0
Ve,u,7 1453
Vi 8
N 1
Vo 1260
Va 12
Vo 65
Vs 1
V14 2
Veu,10 1317
TOTAL Ver 2752
V1o 2781

Nota: La tabla muestra de qué manera los Flujos de trafico fueron tomados para el calculo del
Volumenes de Conflicto para los movimientos 7 y 10; segun la metodologia TWSC del HCM 2000.
(Siendo N el numero de carriles en la via del flujo).
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Paso 2: Intervalo critico y Tiempo continuo.

Figura 21
Proporcién de vehiculos pesados por movimientos menores en E-02
NORTE
<
g
E 12 Livianos
é 0 Pesados
1216 Livianos z S
64 Pesados [ 0 %
5% z
CARRETERA CENTRAL
OESTE ESTE
1256 Livianos
62 Livianos 56 Pesados
4  Pesados I
. (427 %)
6 %) B
PROMEDIO 4 %
SUR

Nota: La figura muestra el promedio que existen entre la cantidad de vehiculos livianos y pesados sobre

la Estacion E-02.

Tabla 27
Intervalos criticos y tiempos continuos en E-02. Metodologia TWSC
MOVIMIENTO  tcpas tciv  Prv  tec G tc tar tw tmv tc ts
e T
1 4.1 1.0 0.04 0.0 0 2. 09 414 223
2 6
2
3
4 4.1 1.0 0.04 0.0 0 2. 09 414 223
2 6
5
6
7 7.1 1.0 004 0.2 0.0 1 0 3. 09 614 3.53
5 6
8 6.5 1.0 004 0.2 0.0 1 0 4. 09 554 4.03
0 6
9 6.2 1.0 0.04 0.1 0.0 0 3. 09 624 3.33
3 6
10 71 1.0 004 0.2 0.0 1 0 3. 09 614 3.53
5 6
11 6.5 1.0 004 0.2 0.0 1 0 4. 09 554 403
0 6
12 6.2 1.0 0.04 0.1 0.0 0 3. 09 6.24 333
3 6

Nota: La tabla muestra los valores obtenidos para los Intervalos criticos y tiempos continuos para la

estacion E-02.
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Paso 3: Capacidades Potenciales.

Tabla 28
Capacidades potenciales en E-02. Metodologia TWSC
MOVIMIENTO Vex tc ts Cpx
(veh/hr) (seg) (seg) (veh/hr)

1 1194 4.14 2.236 578
2
3
4 1289 4.14 2.236 531
5
6
7 2752 6.14 3.536 27
8 2763 5.54 4.036 1
9 1285 6.24 3.336 199
10 2781 6.14 3.536 26
11 2769 5.54 4.036 41
12 1194 6.24 3.336 225

Nota: Se muestran las capacidades potenciales para cada movimiento en la E-02 son las que se indican
en la presente tabla, las cuales se obtienen reemplazando valores en la expresion anterior.

Paso 4: Capacidad De Movimiento Y Efectos De Movimientos Que

Restringen La Capacidad

Tabla 29
Capacidad de movimiento rank 2 y Probabilidad de restricciéon en E-02. Metodologia TWSC
MOVIMIENT Vj Cnj Py
o]
1 8 veh/h 578 0.9861592
4 135 veh/h 531 0.7457627
9 65 veh/h 199 0.6733668
12 7 veh/h 225 0.9688889

Nota: En la tabla se puede apreciar los valores con respecto a la Capacidad de movimiento del Rank o
Jerarquia 2; como también la Probabilidad que tienen de Restringir a otros movimientos de rangos
inferiores.
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Tabla 30
Capacidad de movimiento rank 3 en E-02. Metodologia TWSC

MOVIMIENTO Cok [pvi (1,4) Cmk
8
41 0.735440737  °0-153070
11 41 30.153070

Nota: La tabla muestra el valor obtenido para los movimientos del rank 3, las cuales son el 8 y el 11.

Tabla 31
Capacidad de movimiento rank 4 en E-02. Metodologia TWSC

MOVIMIENTO  Cp p’ pvi (12,9) Cnmj
7 27 0.96889 13.601
0.5199
10 26 0.67337 9.1023

Nota: Para la capacidad de movimientos del rank 4 se considera el movimiento 7 y 10, siendo como

resultado los valores que se indican.

La Capacidad de Movimiento de cada Jerarquia o rank se muestra a

continuacioén en la Tabla 33:

Tabla 32

Cuadro de Resumen de la Capacidad de Movimiento en E-02. Metodologia TWSC

movimientos Probabilidad de
MOVIMIENTO Cox que restringen restriccion Cm-x

578 veh/h 578 veh/h

4 531 veh/h 531 veh/h

9 199 veh/h 199 veh/h

12 225 veh/h 225 veh/h

8 41 veh/h 1 4 098615917 0.7457627 30.15 veh/h

11 41 veh/h 1 4 098615917 0.7457627 30.15 veh/h

27 veh/h p’ 12 0.519905339 0.9688889 13.6 veh/h

10 26 veh/h p’ 9 0.519905339 0.6733668 9.102 veh/h

Nota: En la tabla se aprecia el resumen de las capacidades potenciales y capacidades de movimiento

para cada movimiento en la estacién E-02.
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Paso 5: Demoras y Niveles de Servicio.

Tabla 33
Cuadro de demoras en E-02. Metodologia TWSC

MOVIMIENTO Vx Cm-x T d
1 8 veh/h 578 veh/h 0.25 11.3 s/veh
4 135 veh/h 531 veh/h 0.25 13.2 s/veh
9 65 veh/h 199 veh/h 0.25 28.6 s/veh
12 7 veh/h 225 veh/h 0.25 21.3 s/veh
8 1 veh/h 31 veh/h 0.25 123.5 s/veh
11 5 veh/h 31 veh/h 0.25 135 s/veh
7 0 veh/h 14 veh/h 0.25 262.1s/veh
10 0 veh/h 10 veh/h 0.25 365 s/veh

Nota: En la tabla se detalla las demoras que existen para cada movimiento en la estacién E-02.

Tabla 34
Cuadro de Nivel de Servicio por cada movimiento en E-02. Sequn HCMZ2000
MOVIMIENTO d gé\g;]gg
1 11.3 s/veh B
4 13.2 s/veh B
9 28.6 s/veh D
12 21.3 s/veh C

Nota: La tabla indica el nivel de servicio para cada movimiento en la estacion E-02.

ANALISIS DEL DISENO GEOMETRICO DE INTERSECCIONES A NIVEL.

En el ANEXO 13, estan indicados los parametros y las caracteristicas de
cada uno de los elementos que componen la infraestructura vial, cuyos datos
son tomados del levantamiento topografico ejecutado sobre el area de
influencia que tiene las intersecciones continuas del Puente Huallaga.
Ademas, el vehiculo de disefio que se utiliza esta definido para cada uno de

las intersecciones segun la composicion del trafico que la utiliza.
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Vehiculo de Diseino: El vehiculo de disefio que se usa para el andlisis de la
interseccion entre la carretera central y el Malecon Huallaga, sera B3-1
(6mnibus de tres ejes), similar a “Minimum Turning Path for Intercity Bus (BUS
— 14 [BUS-45] Design Vehicle” en la norma AASHTO; Siendo su esquema la
que se aprecia en la Figura 14.

Figura 22
Dimensiones del B3-1 (mnibus de tres ejes)

2.60

Velocidad de Diseino: La velocidad de disefio tomada en cuenta sera de 15
km/h la velocidad de giro, ya que al ser una interseccion sin canalizar los
vehiculos no debe sobrepasar dicha velocidad segun indica el Manual de
Carreteras DG-2018.

Vehicle Tracking: Para el anadlisis del disefio geométrico existente se
realizara mediante el Software Vehicle Tracking, ya que con la modelacion de
la trayectoria recorrida permite evaluar los movimientos previsibles del

vehiculo con relacién al disefio geométrico en planta.

A continuacion, se presenta el analisis para cada uno las intersecciones

continuas al Puente Huallaga:
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Analisis sobre la interseccion entre la Carretera Central y Malecén

Huallaga

Figura 23
Modelacién del B3-1 sobre la interseccién Carretera Central y Malecon Huallaga

Nota: En la figura se muestra la simulacion del movimiento que realiza el vehiculo de disefio sobre la
interseccion Carretera Central con el Malecon Huallaga, ya que el analisis de la trayectoria relaciona las
dimensiones entre la via y el vehiculo que genera el conflicto con respecto al Disefio Geométrico de la
via existente.
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En este caso se tienen 2 puntos de Conflictos:

Figura 24
Punto de conflicto 1 sobre la interseccion Carretera Central y Malecon Huallaga

Tracking Pah 1 (Unstod) BUS~15 - ntar City Buss

wh 1 (Ursitiad) BUS-45 - Inter City Bus ()

Waap e o @w|r] o uwme

Figura 25
Punto de conflicto 2 sobre la interseccion Carretera Central y Malecon Huallaga

Camera | Tracking Palh 1 {Unisad) BUS-45 - Inter City Bus

Target Pah 1 (Unied) BUS-45.- Intes City Bus ()

Back [+ [4500
700 Ay e s Phw R o sems
side [+ [17
Height | + [2400

Focallengh  [4000

] - B X A 1250~ 8-+ & 350 O

Nota: En la Figura 24 y 25 se aprecia que durante el giro a la derecha en la calle principal se muestran
espacios en conflictos debido a que se invade los carriles de sentidos contrarios antes, durante y
después del giro. La simulacién del movimiento realizado muestra que el vehiculo de disefio esta muy
sobredimensionado ya que el radio minimo de giro es menor a 15m como recomienda el Manual de
Carreteras
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Analisis sobre la interseccién entre la Carretera Central y Malecén Walter
Soberén

Figura 26
Modelacién del B3-1 sobre la interseccién Carretera Central y Malecon Walter Soberén

Nota: En esta simulacién del movimiento que realiza el vehiculo de disefio sobre la interseccion
Carretera Central con el Malecon Walter Soberén, se observa un punto de conflicto en toda la trayectoria
realizada por el vehiculo de disefio B3-1.
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Figura 27
Punto de conflicto 1 sobre la interseccion Carretera Central y Malecon Walter Soberén
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Nota: En la figura se puede apreciar que al girar a la derecha desde la calle principal hacia la calle
secundaria se muestra el espacio en conflicto justo antes de finalizar el giro, debido a que termina
invadiendo el carril contrario sobre el malecon Walter Soberdn. Y es en este punto en donde el Vehiculo
de disefo se encuentra sobredimensionado tal como ocurre en el caso anterior, su radio minimo de giro
es menor a 15 m segun lo indicado en la Tabla 8.

En ambas intersecciones la geometria de la via existente no es la
adecuada con respecto al recorrido del B3-1, debido a que sus dimensiones
viales son demasiado estrechas. Los vehiculos tienen que realizar maniobras
forzosas y complicadas que exponen a los usuarios de la Via. Asi mismo
estas dimensiones actuales no permiten que el giro para Vehiculos Ligeros

(VL) dejen de estar ajenas a realizar maniobras.
ANALISIS DEL NIVEL DE SEGURIDAD.

Con respecto al analisis del nivel de seguridad, se utiliza el Clasificador
de Estrellas del iRAP, en el cual se muestran una secuencia de plantillas, en
la cual se reemplazan los Datos de la infraestructura vial existente; Asi como

los fendbmenos a causa de flujo vehicular y flujo peatonal.

El Manual de Codificacién para la clasificacion por estrellas de iRAP
sirve como apoyo descriptivo para el llenado de cada uno de los atributos; los

cuales se subdividen segun los datos en:

- Seccion Transversal de la via: Se elegira la seccidn que mas se asemeja
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entre la imagen de referencia y con la realidad. En este caso sera la de

Via Urbana Basica de un solo carril por sentido.

- Costado de la via: Se precisa la relacion objeto y distancia que se

encuentra sobre la parte lateral de la via.

- Caracteristica de la via: Reemplazamos los datos existentes dentro del

pavimento y elementos sobre ella.

- Intersecciones: Los datos relacionados a las condiciones que tiene cada

una de las intersecciones a analizar.

- Flujo: Se colocaran los datos en relacion al registro tanto peatonal como

vehicular existente en cada interseccion.

- Infraestructura para usuarios vulnerables y uso al suelo: Se colocan los
datos relacionados a los fendmenos causados por los vehiculos y

peatones, causadas por el entorno que rodea la via.

- Velocidades: Los datos se toman a partir de la velocidad permitida segun
la clasificacion y la orografia, en este caso para la Carretera central como
carril principal sera de 60km/h segun el Manual de Carreteras: Disefo
Geométrico DG -2018; También junto a ello la existencia de elemento que

disminuyan la velocidad.

A continuacién, se muestra la clasificacién donde las carreteras de cinco
estrellas son las mas seguras, mientras que las de una estrella son las menos

seguras. Para el analisis se asume una seccion tipica de la zona en estudio:
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Tabla 35
Atributos y codificacién para la clasificacion por estrellas del disefio actual. Seqgun iRAP

ATRIBUTOS OPCIONES DE CODIFICACION

SECCION TRANVERSAL
COSTADO DE LA VIA

VIA URBANA BASICA

Severidad lateral-distancia al objeto-lado conductor 5a10m
Severidad lateral-objeto-lado conductor Sefial, poste o polo>=10cm
Severidad lateral-distancia al objeto-lado copiloto 0a1m
Severidad lateral-objeto-lado copiloto Sefal, poste o polo>=10cm
Banda de alerta en el acotamiento ausente
Acotamiento lado del conductor Estrecho
Acotamiento lado del copiloto Estrecho

CARACTERISTICAS DE LA VIA
Etiqueta de calzada

Carretera no Dividida

Costo de modernizacion Medio
Tipo de se parador central Linea central
Banda de alerta en el centro de la carretera Ausente
Numero de Carriles Uno
Ancho de carril >=3.25m
Curvatura Recta o ligeramente curvo
Calidad de la curva No aplica
Pendiente 0a7%
Condicién del camino Bueno
Resistencia al deslizamiento Pavimentada
Sefialamiento Deficiente
Alumbrado Publico Presente
Estacionamiento para ocupantes de vehiculos Medio
Calle de servicio Ausente
Obras Sin obras
Distancia de Visibilidad Deficiente

INTERSECCIONES
Tipo de interseccion

4 ramas no semaforizadas S/G

Canalizacioén de interseccion Ausente
Volumen de la carretera intersecada 10 mil a 15 mil vehiculos
Calidad de la interseccion Deficiente

Puntos de acceso a propiedad

3 0 mas accesos residenciales

FLUJO

Flujo vehicular (TDPA) 14000

% de motocicletas 11 a20%
Flujo peatonal en hora pico (Cruzan) 6a25
Flujo peatonal en hora pico (Lado piloto) 1a5
Flujo peatonal en hora pico (Lado copiloto) 1a5
Flujo de bicicletas en hora pico 1ab
INFRAESTRUCTURA PARA USUARIOS Y USO DE

SUELO

Uso de suelo lado del conductor Residencial
Uso de suelo lado del copiloto Residencial
Tipo de area Urbano

Infraestructura de cruce peatonal en carretera
inspeccionada

Sin infraestructura

Calidad de cruce peatonal No aplica
Infraestructura de cruce peatonal en carretera secundaria Sin infraestructura
Cerca para contener peatones Ausente
Banqueta del lado del conductor Ninguno
Banqueta del lado del copiloto VeredaOa 1m
Infraestructura para motocicletas Ninguno
Infraestructura para bicicletas Ninguno
Sefal de cuidado Zona escolar No aplica
Sefial de cruce en zona escolar No aplica
VELOCIDADES

Limite de velocidad <30km/h
Limites de velocidad diferenciales Ausente
Infraestructura para disminuir velocidades Presente
Velocidad de operacion (85 percentil) <30km/h

Nota: En la tabla se indica todas las caracteristicas de la via actual consideradas como Atributos con
sus respectivos parametros segun codificacién del iRAP.
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Figura 28
Clasificacion por estrellas en la situacion actual

oy

Nota: La figura indica que para vehiculos, motociclista, peatones y ciclistas tienen una calificacion de
3,3,4 y 5 estrellas respectivamente. Adaptado del Simulador de Clasificacion por Estrellas. Programa
Internacional de Evaluacion de Carreteras (iRAP, Internacional Road Assessment Programme)

Figura 29
Gréfica de clasificacion por estrellas de la situacién actual
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ESCENARIO CON PROPUESTA DE MEJORA EN ESPACIO URBANO DEL
PUENTE HUALLAGA.

La propuesta de mejora comprende de caracteristicas en la
infraestructura vial las cuales estan relacionadas directamente con la
comodidad y segura para los usuarios, tal como se aprecia en el Plano P-01
(ANEXO 14) estas mejoras estan comprendidas bajo el marco de los
parametros que nos indican los reglamentos y normas tanto nacionales como

internacionales.

A continuacién, se muestran los analisis de la Capacidad, Disefio

Geométrico y Nivel de seguridad de la propuesta de mejora:

Analisis de la Capacidad Vial y Niveles de Servicio
Interseccion entre la Carretera Central y Malecon Huallaga.
Paso 1: Flujo Conflictivo

Movimiento calle principal a la izquierda:

Tabla 36
Flujo Conflictivos para movimientos 1 y 4 en E-01 Propuesta. Metodologia TWSC
MOVIMIENTO FLUJO CONFLICTIVO
CALLE PRINCIPAL Vs 1068
GIRO A LA Ve 18
IZQUIERDA V16 27
Vi 1113
V2 1089
Vs 3
Vis 27
Ve 1119

Nota: La Tabla 37 muestra de qué manera los Flujos de trafico se toman para el computar del
Volumenes de Conflicto para los movimientos 1y 4; segun la metodologia TWSC del HCM 2000.
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- Movimiento calle secundaria a la derecha:

Figura 30
Esquema de Movimientos Conflictivos para 9. Propuesta
A
2 14
— !
3 <--- oY

v, o] Q
VC,Q = ZT + 0.5V3[C] +V14 + V15

Nota: Para el movimiento 9 (Ranking 2); con respecto a la ecuacién anterior, se considera nulo el
movimiento 3 en este analisis debido a que se cuenta con una interseccion canalizada y esto ya no crea
conflicto directo con el movimiento 9, de tal modo que el diagrama queda como se muestra.

Figura 31
Esquema de Movimientos Conflictivos para 12. Propuesta

[b]

V
VC.12 = —5N + 0.5V6[c] +V13+ Vg

Nota: Del mismo modo Para el movimiento 12 (Ranking 2); se considera nulo el movimiento 6. Y el
diagrama queda como se muestra en la figura.
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Tabla 37
Flujo Conflictivos para movimientos 9 y 12 en E-01. Propuesta. Metodologia TWSC

MOVIMIENTO FLUJO CONFLICTIVO
CALLE N 1
SECUNDARIA GIRO V2 1089
A LA DERECHA V3 -
V14 37
Vis 27
Vco 1153
N 1
Vs 1068
Vs -
V13 6
V16 27
Vi2 1101

Nota: La tabla muestra de qué manera los Flujos de trafico se han tomado para el calculo del Volumenes
de Conflicto para los movimientos 9 y 12; segun la metodologia TWSC del HCM 2000. N viene a ser el
numero de carriles por donde transita el flujo.

Movimiento calle secundaria de frente:

Tabla 38
Flujo Confilictivos para movimientos 8 y 11 en E-01. Propuesta. Metodologia TWSC
MOVIMIENTO FLUJO CONFLICTIVO
CALLE V1 251
SECUNDARIA DE V2 1089
FRENTE FASE 1 Vs 3
Vis 27
Vc,|,s 1620
V4 5
Vs 1068
Ve 18
Vie 27
V1,11 1114
CALLE V4 5
SECUNDARIA DE Vs 1068
FRENTE FASE 2 Ve 18
V16 27
Ve,is 1123
V14 251
V2 1089
Vs 3
Vis 27
Ve,i,11 1621
TOTAL Vcs 2743
Vi1 2735

Nota: La Tabla 39, muestra de qué manera los flujos de trafico consideran el calculo de los volimenes
de conflicto para los movimientos 8 y 11; segun la metodologia TWSC del HCM 2000.
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Movimiento calle secundaria a la izquierda:

Tabla 39
Flujos conflictivos para movimientos 7 y 10 en E-01. Propuesta. Metodologia TWSC
MOVIMIENTO FLUJO CONFLICTIVO
CALLE V1 251
SECUNDARIA GIRO 1089
A LA IZQUIERDA V2
FASE 1 V3 3
V15 21
Ve,.,7 1620
Va4 5
V5 1068
V6 18
V16 21
Ve,i10 1114
CALLE V4 5
SECUNDARIA GIRO N 1
A LA IZQUIERDA 1068
FASE 2 Vs
V6 18
V12 253
V11 6
V13 6
Veuz 1223
V1 251
N 1
Vo 1089
V3 3
Vo 3
Vs 1
V14 37
Ve,i,10 1632
TOTAL Ver 2843
V1o 2746

Nota: La tabla muestra de qué manera los Flujos de trafico fueron tomados para el calculo del
Volumenes de Conflicto para los movimientos 7 y 10; segun la metodologia TWSC del HCM 2000.
(Siendo N el numero de carriles en la via del flujo).
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Paso 2: Intervalo critico y Tiempo continuo.

Figura 32
Proporcién de vehiculos pesados por movimientos menores en E-01. Propuesta
NORTE
<
(3:
- 264 Livianos
é 4 Pesados
1271 Livianos z o
72 Pesados Q <1 49 @
— = I
Caw
CARRETERA CENTRAL
OESTE ESTE
1033 Livianos
7  Livianos 58 Pesados
0 Pesados N
T Gazn
0%
PROMEDIO 3%
SUR

Nota: La figura muestra el promedio que existen entre la cantidad de vehiculos livianos y pesados sobre
la Estacion E-01 bajo la propuesta de mejora.

Tabla 40
Intervalos criticos y tiempos continuos en E-01. Propuesta. Metodologia TWSC
MOVIMIE  tcbase teiv  Pav  teo G t tar twn tmv tc ts
NTO T

1 41 1.0 0.03 0.0 0 22 09 4413 2227
2
3
4 4.1 1.0 0.03 0.0 0 22 09 413 2227
5
6
7 7.1 1.0 0.03 0.2 0.0 1 0 35 09 6.13 3.527
8 6.5 1.0 0.03 0.2 0.0 1 0 40 09 5.53 4.027
9 6.2 1.0 0.03 0.1 0.0 0 33 09 6.23 3.327
10 7.1 1.0 0.03 0.2 0.0 1 0 35 09 613 3.527
11 6.5 1.0 0.03 0.2 0.0 1 0 40 09 5.53 4.027
12 6.2 1.0 0.03 0.1 0.0 0 33 09 6.23 3.327

Nota: La tabla muestra los valores obtenidos para los Intervalos criticos y tiempos continuos para la
estacion E-01.
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Paso 3: Capacidades Potenciales.

Tabla 41
Capacidades Potenciales en E-01. Propuesta. Metodologia TWSC

ch tc tf C X
MOVIMIENTO \ en/hr) (seg) (seg) (veh/hr)

1 1113 413 2.227 624
2
3
4 1119 413 2.227 620
5
6
7 2843 6.13 3.527 24
8 2743 5.53 4.027 43
9 1155 6.23 3.327 239
10 2746 6.13 3.527 27
11 2735 5.53 4.027 43
12 1110 6.23 3.327 257

Nota: Las capacidades potenciales para cada movimiento en la E-01 son las que se indican en la
presente tabla.

Paso 4: Capacidad De Movimiento Y Efectos De Movimientos Que

Restringen La Capacidad

Tabla 42
Capacidad de Movimiento rank 2 y Probabilidad de Restriccién en E-01. Propuesta.
Metodologia TWSC

MOVIMIENTO Vi Cmj Pvi
1 251 veh/h 624 0.5977564
4 5 veh/h 620 0.9919355
9 3 veh/h 239 0.9874477
12 253 veh/h 257 0.0155642

Nota: En la tabla se puede apreciar los valores con respecto a la Capacidad de movimiento del Rank o
Jerarquia 2; como también la Probabilidad que tienen de Restringir a otros movimientos de rangos
inferiores.
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Tabla 43
Capacidad de Movimiento rank 3 en E-01. Propuesta. Metodologia TWSC

MOVIMIENTO Cok [pvi (1,4) Cmk
8
43 0592035794  25-496239
11 43 25.496239

Nota: La tabla muestra el valor obtenido para los movimientos del rank 3, las cuales
sonel8yel11.

Tabla 44
Capacidad de Movimiento rank 4 en E-01. Propuesta. Metodologia TWSC

MOVIMIENTO Col p’ pvi (12,9) Cnj
7 24 0.015564202  0.1286742
0.344471672
10 27 0.987447699  9.1839895

Nota: Para la capacidad de movimientos del rank 4 se considera el movimiento 7 y 10, siendo como
resultado los valores que se indican en la tabla.

Tabla 45
Cuadro de Resumen de la Capacidad de Movimiento en E-01. Propuesta. Metodologia
TWSC

MOVIMIENT c movimientos Probabilidad de C

o PX que restringen restriccion m-x

1 624 veh/h 624 veh/h
4 620 veh/h 620 veh/h
9 239 veh/h 239 veh/h
12 253 veh/h 253 veh/h
8 43 veh/h 1 4 0.59775641 0.9919355 25.5 veh/h
11 43 veh/h 1 4 0.59775641 0.9919355 25.5 veh/h
7 24 veh/h p’ 12 0.344471672 0.0155642 0.129 veh/h
10 27 veh/h p’ 9 0.344471672 0.9874477 9.184 veh/h

Nota: En la tabla se aprecia el resumen de las capacidades potenciales y capacidades de movimiento
para cada movimiento en la estacién E-01.

121



Paso 5: Demoras y Niveles de Servicio.

Tabla 46
Cuadro de Demoras en E-01. Propuesta. Metodologia TWSC
MOVIMIENTO Vx Cm-x T d

1 251 veh/h 624 veh/h 0.25 13.2 s/veh
4 5 veh/h 620 veh/h 0.25 10.8 s/veh
9 3 veh/h 239 veh/h 0.25 20.2 s/veh
12 253 veh/h 253 veh/h 0.25 184 s/veh
8 1 veh/h 26 veh/h 0.25 146.9 s/veh
11 6 veh/h 26 veh/h 0.25 169.2 s/veh
7 3 veh/h 0 veh/h 0.25 15220.1 s/veh
10 9 veh/h 10 veh/h 0.25 1120.8 s/veh

Nota: En la tabla se detalla las demoras que existen para cada movimiento en la estacién E-01.

Tabla 47
Cuadro de Nivel de Servicio por cada movimiento en E-01. Propuesta. Segun HCM2000
MOVIMIENTO d A
1 13.2 s/veh B
4 10.8 s/veh B
9 20.2 s/veh C
12 184 s/veh F

Nota: La tabla indica el nivel de servicio para cada movimiento en la estacion E-01.
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Interseccion entre la Carretera Central y Malecon Walter Soberén
Paso 1: Flujo Conflictivo

Movimiento calle principal a la izquierda:

Tabla 48
Flujo Conflictivos para movimientos 1 y 4 en E-02. Propuesta. Metodologia TWSC
MOVIMIENTO FLUJO CONFLICTIVO
CALLE PRINCIPAL Vs 1176
GIRO ALA Ve 1
IZQUIERDA Ve 17
Vei 1194
V2 1260
V3 12
Vis 17
Ve 1289

Nota: La tabla muestra de qué manera los Flujos de trafico se toman para el computar del Volumenes
de Conflicto para los movimientos 1 y 4; seguin la metodologia TWSC del HCM 2000.

Movimiento calle secundaria a la derecha:

Figura 33
Esquema de Movimientos Conflictivos para 9. Propuesta
A
9 i 14
R i
3 10y

bl

‘u’clc) = ZT + 0.5V3[C] + Vg + V15

Nota: Para el movimiento 9 (Ranking 2); con respecto a la ecuacién anterior, se considera nulo el
movimiento 3 en este analisis debido a que se cuenta con una interseccion canalizada y esto ya no crea
conflicto directo con el movimiento 9, de tal modo que el diagrama queda como se muestra en la Figura

22b.
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Figura 34
Esquema de movimientos conflictivos para 12. Propuesta

A <Xl »
: % 6
13; ‘ 5
{/
[b]
V
VC,'IZ = ST + 0.5V6[C] + Vi3 + Vg

Nota: Del mismo modo Para el movimiento 12 (Ranking 2); se considera nulo el movimiento 6. Y el
diagrama queda como se muestra en la figura.

Tabla 49
Flujos conflictivos para movimientos 9 y 12 en E-02. Propuesta Metodologia TWSC
MOVIMIENTO FLUJO CONFLICTIVO
CALLE N 1
SECUNDARIA GIRO V2 1260
A LA DERECHA Vs -
Via 2
Vis 17
Veo 1279
N 1
Vs 1176
Vs -
Vi3 0
Vie 17
V12 1193

Nota: La tabla muestra de qué manera los Flujos de trafico se han tomado para el calculo del Volumenes
de Conflicto para los movimientos 9 y 12; segun la metodologia TWSC del HCM 2000. N viene a ser el

namero de carriles por donde transita el flujo.
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Movimiento calle secundaria de frente:

Tabla 50
Flujos conflictivos para movimientos 8 y 11 en E-02. Propuesta. Metodologia TWSC
MOVIMIENTO FLUJO CONFLICTIVO
CALLE V1 8
SECUNDARIA DE V2 1260
FRENTE FASE 1 Vs 12
Vi1s 17
V8 1299
V4 135
Vs 1176
Vs 1
Vie 17
V1,11 1464
CALLE V4 135
SECUNDARIA DE Vs 1176
FRENTE FASE 2 Ve 1
Vie 17
Ve,is 1464
V1 8
V2 1260
Vs 12
Vis 17
Ve, i,11 1305
TOTAL Vcs 2763
Vi1 2769

Nota: La tabla muestra de qué manera los flujos de trafico consideran el calculo de los volimenes de
conflicto para los movimientos 8 y 11; seguin la metodologia TWSC del HCM 2000.
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Movimiento calle secundaria a la izquierda:

Tabla 51
Flujos conflictivos para movimientos 7 y 10 en E-02. Metodologia TWSC
MOVIMIENTO FLUJO CONFLICTIVO
CALLE V1 8
SECUNDARIA V2 1260
GIRO ALA V3 12
IZQUIERDA Vis 17
FASE 1 Ve,7 1299
V4 135
Vs 1176
Vs 1
V16 17
Ve,i.10 1464
CALLE V4 135
SECUNDARIA N 1
GIRO ALA Vs 1176
IZQUIERDA Ve 1
FASE 2 V12 7
V11 5
V13 0
Ve,i,7 1453
V1 8
N 1
V2 1260
Vs 12
Vo 65
Vs 1
V14 2
Ve,i,10 1317
TOTAL Ver 2752
V1o 2781

Nota: La tabla muestra de qué manera los Flujos de trafico fueron tomados para el calculo del
Volumenes de Conflicto para los movimientos 7 y 10; segun la metodologia TWSC del HCM 2000.
(Siendo N el numero de carriles en la via del flujo).
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Paso 2: Intervalo critico y Tiempo continuo.

Proporcién de vehiculos pesados por movimientos menores en E-02. Propuesta

Figura 35
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Nota: La figura muestra el promedio que existen entre la cantidad de vehiculos livianos y pesados sobre
la Estacién E-01 bajo la propuesta de mejora.

Tabla 52

Intervalos criticos y tiempos continuos en E-02. Propuesta. Metodologia TWSC

MOVIMIENTO tcbase tcHv Puv  tce G ter tar tm  tmv tc tr
1 41 1.0 0.04 0.0 0 22 09 414 2236
2
3
4 41 1.0 0.04 0.0 0 22 09 414 2236
5
6
7 71 10 004 02 00 1 0 35 09 614 3.536
8 65 1.0 004 02 00 1 0 40 09 554 4.036
9 62 1.0 004 01 00 0 33 09 6.24 3.336
10 71 10 004 o2 00 1 0 35 09 6.14 3.536
11 65 10 004 02 00 1 0 40 09 554 4.036
12 62 1.0 004 01 00 0 33 09 6.24 3.336

Nota: La tabla muestra los valores obtenidos para los Intervalos criticos y tiempos continuos para la

estacion E-02.
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Paso 3: Capacidades Potenciales.

Tabla 53
Capacidades potenciales en E-02. Propuesta. Metodologia TWSC

ch tc tf C X
MOVIMIENTO .\ enihr) (seg) (seg) (veh/hr)

1 1194 4.14 2.236 578
2
3
4 1289 4.14 2.236 531
5
6
7 2752 6.14 3.536 27
8 2763 5.54 4.036 41
9 1279 6.24 3.336 201
10 2781 6.14 3.536 26
11 2769 5.54 4.036 41
12 1193 6.24 3.336 226

Nota: Las capacidades potenciales para cada movimiento en la E-02 son las que se indican en la
presente tabla.

Paso 4: Capacidad De Movimiento Y Efectos De Movimientos Que

Restringen La Capacidad

Tabla 54
Capacidad de movimiento rank 2 y Probabilidad de restriccién en E-02. Propuesta.

Metodologia TWSC

MOVIMIENTO Vi Cmj Pvi
1 8 veh/h 578 0.98615917
4 135 veh/h 531 0.74576271
9 65 veh/h 201 0.67661691
12 7 veh/h 226 0.96902654

Nota: En la tabla se puede apreciar los valores con respecto a la Capacidad de movimiento del Rank o
Jerarquia 2; como también la Probabilidad que tienen de Restringir a otros movimientos de rangos
inferiores.
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Tabla 55

Capacidad de movimiento rank 3 en E-02. Propuesta. Metodologia TWSC

MOVIMIENTO Cok [pvi (1,4) Cmk
8
41 0.735440737  °0-153070
11 41 30.153070

Nota: La tabla muestra el valor obtenido para los movimientos del rank 3, las cuales son el 8 y el 11.

Tabla 56

Capacidad de movimiento rank 4 en E-02. Propuesta. Metodologia TWSC

MOVIMIENTO Coi p’ pvi (12,9) Cmj
7 27 0.969026549  13.6026560
0.51990534
10 26 0.676616915  9.14619542

Nota: Para la capacidad de movimientos del rank 4 se considera el movimiento 7 y 10, siendo como

resultado los valores que se indican en la tabla.

Tabla 57
Cuadro de resumen de la capacidad de movimiento en E-02. Propuesta. Metodologia TWSC
MOVIMIE Chox movimientos Probabilidad de restriccién Cmx

NTO que restringen
1 578 veh/h 578 veh/h
4 531 veh/h 531 veh/h
9 201 veh/h 201 veh/h
12 226 veh/h 226 veh/h
8 41 veh/h 1 4 0.98615917 0.7457627  30.15 veh/h
11 41 veh/h 1 4 0.98615917 0.7457627  30.15 veh/h
7 27 veh/h p’ 12 0.519905339 0.9690265 13.6 veh/h
10 26 veh/h p’ 9 0.519905339 0.6766169  9.146 veh/h

Nota: En la tabla se aprecia el resumen de las capacidades potenciales y capacidades de movimiento para

cada movimiento en la estacion E-02.
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Paso 5: Demoras y Niveles de Servicio.

Tabla 58
Cuadro de demoras en E-02. Propuesta. Metodologia TWSC

MOVIMIENTO Vx Cm-x T d
1 8 veh/h 578 veh/h 0.25 11.3 s/veh
4 135 veh/h 531 veh/h 0.25 13.2 s/veh
9 65 veh/h 201 veh/h 0.25 28.3 s/veh
12 7 veh/h 226 veh/h 0.25 21.2 s/veh
8 1 veh/h 31 veh/h 0.25 123.5 s/veh
11 5 veh/h 31 veh/h 0.25 135 s/veh
7 0 veh/h 14 veh/h 0.25 262.1 s/veh
10 0 veh/h 10 veh/h 0.25 365 s/veh

Nota: En la tabla se detalla las demoras que existen para cada movimiento en la estacién E-02.

Tabla 59
Cuadro de nivel de servicio por cada movimiento en E-02. Propuesta. Segtin HCM2000
MOVIMIENTO d e
1 11.3 s/veh B
4 13.2 s/veh B
9 28.3 s/veh D
12 21.2 s/veh C

Nota: La tabla, indica el nivel de servicio para cada movimiento en la estacion E-02.
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Analisis del Diseinio Geométrico de intersecciones a nivel

Vehiculo de Diseno: El vehiculo de disefio que se usa para el analisis
de las intersecciones continuas al Puente Huallaga, sera B3-1 (édmnibus de
tres ejes), similar a “Minimum Turning Path for Intercity Bus (BUS — 14 [BUS-
45] Design Vehicle” en la norma AASHTO; Siendo su esquema la que se

aprecia en la Figura 24.

Figura 36
Dimensiones del B3-1 (bmnibus de tres ejes). Propuesta
il [ I I | [ il ]
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]
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_2.40_L 7.55 ,L 405 _
14.00
= 3
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Velocidad de Disefo: La velocidad de disefio tomada en cuenta sera
de 15 km/h la velocidad de giro, ya que al ser una interseccion sin canalizar
los vehiculos no debe sobrepasar dicha velocidad segun indica el Manual de
Carreteras DG-2018.

Vehicle Tracking: Para el analisis del disefio geométrico existente se
realizara mediante el Software Vehicle Tracking, ya que con la modelacion de
la trayectoria recorrida permite evaluar los movimientos previsibles del

vehiculo con relacion al disefio geométrico en planta.

A continuacion, se presenta el analisis general en la zona del Puente

Huallaga:
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Figura 37
Modelacién del B3-1 sobre la zona de estudio - Puente Huallaga

Nota: En la figura se muestra la simulacion continua y completa del movimiento que realiza el vehiculo
de disefio sobre las intersecciones continuas al Puente Huallaga.

Figura 38
Punto 1 sobre la interseccioén Carretera Central y Malecon Huallaga

00 MODEL f H ~ .y - ~-EEHE L A o0 & -+ @ 150 B
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Figura 39
Punto 2 sobre la interseccion Carretera Central y Malecon Walter Soberén

Nota: En la Figura 38 y 39; durante el giro a la derecha en la calle principal y a la izquierda en la calle
secundaria se muestran espacios con dimensiones que permiten maniobrar adecuadamente durante el
movimiento del giro con un angulo de 90° con un radio de 15 m como indica la tabla 8.
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Analisis Nivel de Seguridad

Tabla 60

Atributos y codificacion para la clasificacion por estrellas del disefio propuesto. Segun iRAP

ATRIBUTOS

OPCIONES DE CODIFICACION

SECCION TRANVERSAL
COSTADO DE LA VIA

Severidad lateral-distancia al objeto-lado conductor

Severidad lateral-objeto-lado conductor

Severidad lateral-distancia al objeto-lado copiloto

Severidad lateral-objeto-lado copiloto
Banda de alerta en el acotamiento
Acotamiento lado del conductor
Acotamiento lado del copiloto
CARACTERISTICAS DE LA VIA

Etiqueta de calzada

Costo de modernizacién

Tipo de se parador central

Banda de alerta en el centro de la carretera
Numero de Carriles

Ancho de carril

Curvatura

Calidad de la curva

Pendiente

Condicién del camino

Resistencia al deslizamiento
Sefalamiento

Alumbrado Publico

Estacionamiento para ocupantes de vehiculos
Calle de servicio

Obras

Distancia de Visibilidad
INTERSECCIONES

Tipo de interseccion

Canalizacioén de interseccion

Volumen de la carretera intersecada
Calidad de la interseccion

Puntos de acceso a propiedad

FLUJO

Flujo vehicular (TDPA)

% de motocicletas

Flujo peatonal en hora pico (Cruzan)

Flujo peatonal en hora pico (Lado piloto)
Flujo peatonal en hora pico (Lado copiloto)
Flujo de bicicletas en hora pico

INFR. PARA USUARIOS Y USO DE SUELO
Uso de suelo lado del conductor

Uso de suelo lado del copiloto

Tipo de area

Infraestructura de cruce peatonal en carretera inspeccionada

Calidad de cruce peatonal

Infraestructura de cruce peatonal en carretera secundaria

Cerca para contener peatones
Banqueta del lado del conductor
Banqueta del lado del copiloto
Infraestructura para motocicletas
Infraestructura para bicicletas

Sefal de cuidado Zona escolar
Senfal de cruce en zona escolar
VELOCIDADES

Limite de velocidad

Limites de velocidad diferenciales
Infraestructura para disminuir velocidades
Velocidad de operacion (85 percentil)

VIA URBANA CONVENCIONAL

Oaim
Barrera de seguridad
Oaim
Barrera de seguridad
Presente
Estrecho
Estrecho

Carretera no Dividida
Medio
Linea central
Presente
Uno
>=3.25m
Recta o ligeramente curvo

No aplica
0a7%

Bueno
Pavimentada
Adecuado
Presente
Medio
Ausente
Sin obras
Adecuado

4 ramas no semaforizadas C/G
Presente
10 mil a 15 mil vehiculos
Adecuado
3 0 mas accesos residenciales

14000
11 a20%
6a25
1a5
1a5
1a5

Residencial
Residencial
Urbano
No semaforizada, sefializada con refugio
Adecuado
No semaforizada, sefializada con refugio
Presente
Barrera fisica
Barrera fisica
Ninguno
Ninguno
No aplica
No aplica

<30km/h
Ausente
Presente
<30km/h

Nota: En la tabla se muestran las caracteristicas sobre la propuesta de mejora, asi también bajo los

rangos de la codificacién del iRAP.
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Figura 40
Clasificacion por Estrellas. Propuesta

oy

Nota: La figura indica que para vehiculos, motociclista, peatones y ciclistas tienen una calificacion de
4,4,5 y 5 estrellas respectivamente. Adaptado del Simulador de Clasificacién por Estrellas.
Programa Internacional de Evaluacion de Carreteras (iRAP, Internacional Road Assessment
Programme)

Figura 41
Gréfica de Clasificacion por Estrellas. Propuesta
Vehiculo Motocicleta Peatonal Bicicleta W Estren
| 2 Estrellas
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110 4 Estrellas
2 2 60 5 Estrellas
90
18 18 50 Il Salida del camino-lado del cor
= Salida del camino-lado del coy
14 14 40 Frontal-Pérdida de control
Frontal-Adelantamiento
o 50 30 [ [nterseccion
0 10 Il A lolargo
i 20 [l Punto de acceso
6 6 - [l Cruce via inspeccionada
10 |l Cruce via lateral
2 - 10 [l Salida del camino
—_— —_—
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4.3. CONTRASTACION DE HIPOTESIS Y PRUEBA DE HIPOTESIS

e CAPACIDAD VIAL Y NIVEL DE SERVICIO DE INTERSECCIONES
CAPACIDAD VIAL

En las Tablas 62 y 63 (Interseccion E-01 y EO2 respectivamente) los
resultados representan entre la situacion Actual y Propuesta de mejora con
respecto a la capacidad vial bajos los criterios del HCM 2000 (Manual de

carreteras 2000). Asi mismo un grafico representativo.

Interseccion entre la Carretera Central y Malecén Huallaga

Tabla 61
Capacidad Vial de la interseccion E-01 Carretera Central con Malecén Huallaga
Cm (Veh/h)
MOVIMIENTO ACTUAL PROPUESTA RESULTADO

1 624 624 -
4 620 620 -
9 239 239 -
12 253 257 MEJORA

Figura 42

Capacidad Vial de la interseccion E-01 Carretera Central con Malecén Huallaga

INTERSECCION E-01

Movimiento

0 100 200 300 400 500 600 700
Cm-x (Veh/h)

B Cm-x (Veh/h) PROPUESTA  m Cm-x (Veh/h) ACTUAL

Nota: La Tabla 61 y la Figura 42, indican que existe una mejora con respecto a la capacidad vial de la
interseccion E-01 Carretera Central con Malecén Huallaga.
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interseccion entre la Carretera Central y Malecon Walter Soberén

Tabla 62
Capacidad Vial de la interseccion E-02 Carretera Central con Malecén Walter Soberén
Cmx (Vehl h)
MOVIMIENTO ACTUAL PROPUESTA RESULTADO

1 578 578 -
4 531 531 -
9 199 201 MEJORA
12 225 226 MEJORA

Figura 43

Capacidad Vial de la interseccion E-02 Carretera Central con Malecén Walter Soberén

INTERSECCION E-02

=
» (o] N

Movimiento

l R am—I—ISISSST L
0 100 200 300 400 500 600 700
Cm-x (Veh/h)

B Cm-x (Veh/h) PROPUESTA B Cm-x (Veh/h) ACTUAL

Nota: La Tabla 62 y la Figura 43, indican que existe una mejora con respecto a la capacidad vial de la
interseccion E-02 Carretera Central con Walter Soberon.
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NIVEL DE SERVICIO

Interseccion entre la Carretera Central y Malecon Huallaga

Tabla 63
Nivel de Servicio de la interseccién E-01 Carretera Central con Malecén Huallaga

Demora (s/Veh) Nivel de Servicio
MOVIMIENTO RESULTADO
ACTUAL PROPUESTA ACTUAL PROPUESTA
1 13 13 B B -
4 11 11 B B -
9 20 20 C C -
12 219 184 F F MEJORA
Figura 44

Nivel de Servicio de la interseccion E-01 Carretera Central con Malecén Huallaga

INTERSECCION E-01

250
200
150

100

Demora (s/Veh)

50

Movimiento

Demora (s/Veh) ACTUAL Demora (s/Veh) PROPUESTA

Nota: La Tabla 63 y la Figura 44, indican que existe una mejora con respecto al Nivel de Servicio de la
interseccion E-01 Carretera Central con Malecén Huallaga.
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Interseccion entre la Carretera Central y Malecon Walter Soberén

Tabla 64
Nivel de Servicio de la interseccion E-02 Carretera Central con Malecén Walter Soberéon

Demora (s/Veh) Nivel de Servicio
MOVIMIENTO RESULTADO
ACTUAL PROPUESTA ACTUAL PROPUESTA
1 11 11 B B -
4 13 13 B B -
9 29 28 D D MEJORA
12 21 21 C C -

Figura 45
Nivel de Servicio de la interseccion E-02 Carretera Central con Malecén Walter Soberéon

INTERSECCION E-02

35
30

25
20
15
10
4 9 12

Movimiento

Demora (s/Veh)

o wn

B Demora (s/Veh) ACTUAL B Demora (s/Veh) PROPUESTA

Nota: La Tabla 64 y la Figura 45, indican que existe una mejora con respecto al Nivel de Servicio de la
interseccion E-02 Carretera Central con Malecén Walter Soberén.
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o DISENO GEOMETRICO DE INTERSECCIONES A NIVEL.

Se aprecia en la Tabla 66, los resultados sobre caracteristicas minimas con las que debe contar el Disenio Geométrico asi mismo
verificar si cumple en la situacién actual como en la Propuesta de mejora. A partir de considerar la mejor opcion se evalua bajo las

siguientes caracteristicas base: Interseccion de 4 ramales Tipo + canalizada y considerando un angulo de 90°.

Figura 46
Caracteristicas del Disefio Geométrico Propuesta en relacion al Vehiculo de Disefio B1-3 y Velocidad de disefio de 25km/h

CARACTERISTICAS DE INTERSECCION TIPO (+) CON UN ANGULO DE 90° Y CANALIZADA

INTERSECCION RADIO MINIMO ANCHO DE RAMAL TAMANO APROX DE LA ISLA
<15m (p=0%) >=5.40m >=7.50m2
ACTUAL PROPUESTA ACTUAL PROPUESTA ACTUAL PROPUESTA
E-01 NO CUMPLE CUMPLE CUMPLE CUMPLE NO CUENTA CUMPLE
E-02 NO CUMPLE CUMPLE NO CUMPLE CUMPLE NO CEUNTA CUMPLE

Nota: En la tabla se interpreta que la mejora cumple con las caracteristicas minimas con que debe contar un disefio Geométrico para las condiciones existente.
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e NIVEL DE SEGURIDAD

De la Tabla 65, los resultados presentan la mejora que existe entre la
situacion actual y la Propuesta de Mejora, con respecto al Nivel de Seguridad
Vial bajos los criterios del iRAP, la cual Clasifica en Estrellas la Seccién Tipica
y General de la zona de Estudio.

Tabla 65
Clasificacion por Estrellas del Puente Huallaga. iRAP

CLASIFICACION POR ESTRELLAS

USUARIOS RESULTADO
ACTUAL PROPUESTA
VEHICULOS 3 MEJORA
MOTOCICLETAS 3 MEJORA
PEATONES 5 MEJORA
CICLISTAS 5 5 -
Figura 47

Clasificacion por Estrellas del Puente Huallaga. Irap

iRAP- PUENTE HUALLAGA

0 II II I|

VEHICULOS MOTOCICLETAS PEATONES CICLISTAS

ESTRELLAS
N w IS

[N

B CLASIFICACION POR ESTRELLAS ACTUAL
B CLASIFICACION POR ESTRELLAS PROPUESTA

Nota: Enla Tabla 65y la Figura 47, se indica que la mejora presenta mejores condiciones de seguridad
vial.
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De acuerdo con los resultados obtenidos de la evaluacion de cada una
de las variables; se puede demostrar la validez o no de la hipodtesis planteada,
que nos permita definir en qué medida el disefio vial permite el mejoramiento
de transitabilidad vehicular y peatonal existente en el espacio urbano del

Puente Huallaga y Vias Adyacentes Huanuco 2021

Contrastando la Hipotesis General: “El disefio de la infraestructura vial,
permite el mejoramiento de transitabilidad vehicular y peatonal existente en el
Espacio Urbano del Puente Huallaga y Vias Adyacentes Huanuco 2021”.
Podemos afirmar que se ha generado una mejora de todo lo que constituye la
via y todos sus soportes que conforman la estructura vial con respecto al

disefo vial de la situacién actual.
De las hipotesis especificas podemos declarar:

- El aforo indica la cantidad, caracteristicas y fendmenos de vehiculos y
peatones que efectivamente transitan en la Zona en Estudio. De los
cuales se utilizan estos datos fundamentalmente para el Disefo
Propuesto: Disefio geométrico como lo son el ancho de carriles,

alineaciones, numero de carriles, etc.

- A partir de los parametros indicados en los Manuales y Reglamentos
Nacionales e Internacionales se declara que el Disefio Propuesto es la
adecuada de acuerdo al trafico que utiliza o utilizara la via. Ya que los
valores de las caracteristicas del disefio: Radios, velocidades y ancho de
via; de la propuesta de mejora se encuentran dentro de los parametros

permitidos.

- Con la evaluacion HCM y el iRAP Se verifica con el que existe un
mejoramiento tanto en Capacidad Vial, Diseno Geométrico y
SeRalizacion. Permitiendo que los usuarios transiten con comodidad y

seguridad sobre la infraestructura vial.
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CAPITULO V

DISCUSION DE RESULTADOS

. CONTRASTACION DE LOS RESULTADOS DEL TRABAJO DE
INVESTIGACION

De los resultados y la contrastacion de hipétesis se indica que:

Con respecto a la Capacidad vial y Niveles de servicios los resultados se
muestra la diferencia entre la situacién actual existente y la Propuesta de
mejora con un promedio de aumento del 0.2% de la Capacidad y con un

promedio del 7% en la reduccién de la demora del Nivel de Servicio,

Con respecto al diseio geométrico se evidencia una gran mejora
declarando que se ha optimizado las caracteristicas de las intersecciones
existentes en su alineamiento, ancho y demas caracteristicas de sus

componentes de la infraestructura vial.

Con respecto al Nivel se seguridad vial los resultados indican que la
seguridad vial en promedio aumento de hasta el 60% sobre el clasificador

de estrellas.

En resumen, se indica que la propuesta si permite alcanzar el
mejoramiento de la transitabilidad sobre la infraestructura vial del Puente

Huallaga y vias adyacentes.

Al contrastar los resultados de la presente investigacién con otras

investigaciones se tiene:

Garcia y Parrado (2017), indica que sus resultados indican que se

alcanza un nivel de servicio C con un flujo libre de 100km/h hasta120 km/h

contando asi con una velocidad promedia de 45km/h siendo cémoda y segura;

la cual se encuentran en funcion al analisis del trafico principalmente en el

comportamiento del trafico y la velocidad; concluyendo del mismo modo que

los limites utilizados para el diseno geométrico vial abarcan las reglas

estipuladas en el Manual de Diseiio Geométrico de Carreteras postulado de
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parte del INVIAS, asegurando de esta forma su estabilidad, funcionalidad y
otros requisitos ahi presentado, en comparacion a la presente investigacion
con respecto al nivel se servicio si existe una mejora de vehiculos por hora
(veh/h) pero aun se mantiene bajo el rango promedio del nivel de servicio D,
se plantea una velocidad promedio de 35km/h por ser doblemente
intersectada por vias secundarias haciendo que se cémoda; Concluyendo que
se cumple también con los parametros establecidos en el Disefio Geométrico
de Carretera DG-2018 del MTC.

Méndez y Wang (2019), los resultados de su investigacion indican que
la composicion del trafico en las intersecciones samaforizadas a lo largo de la
Av. Los Incas esta predominada por automoviles, indicando también que el
mayor flujo vehicular oscila en las horas punta 8:00am a 9:00am, 12:00pm a
1:00pm y 6:00pm a 7:00pm; para determinar el nivel se servicio los valores
son analizados bajos los criterios de la “Interseccion Semaforizada” del
Manual De Carreteras(HCM) del cual muestra en promedio que tiene un nivel
se servicio vehicular F y con respecto al nivel de servicio peatonal se
encuentra variable de B a E, considerada como normal — bajo; En
comparacion con la presente investigacion en la cual se aplica la metodologia
“Intersecciéon Controlada por Parada” TWSC del Manual de Carreteras (HCM),
indicando un nivel de servicio vehicular F, con respecto al nivel peatonal no
se considero en el estudio ya que es casi nulo la presencia de peatones pero
con la mejora se considera una presencia significativa de peatones. Las horas

punta son similares entre ambas investigaciones.

Soto (2017), los resultados indican un colapso vehicular sobre la via que
debido al gran congestionamiento que ocasionan los multiples carriles; asi
mismo se opta por considerar una rotonda lo cual llevé a un buen nivel de
servicio C (buena) en el tramo con el Esteban Pavletich puente, también como
niveles de servicio D (Bueno) sobre las intersecciones, en comparacion con
la presente investigacion también existe la modificacion del disefio geométrico
optando por la interseccion canalizada y modificando los alineamientos de las
vias secundarias pero aunque mantiene un nivel de servicio en la calles
secundarias D creando asi la mejora de la comodidad y seguridad; como
desde luego la continuidad vehicular optima y adecuada.

144



CONCLUSIONES

A partir de recopilacion de informacion realizada y contrastada en campo
se ha disefiado la propuesta. Siendo el Disefio Geométrico como punto base
de mejora, la cual permite a su vez implementar el Disefio de Seguridad vial y
Sefalizacion la infraestructura vial; todo esto bajo los lineamientos del Manual
de Carreteras DG-2018 y el Manual de dispositivos de control del Transito

Automotor Para Calles.

Dentro del analisis realizado en el presente trabajo de investigacion
podemos dilucidar que existe una mejora con relacion a la Capacidad y Nivel
de servicio es un minimo entre la Situacién Actual y como la propuesta de
mejoramiento, a pesar de solucionar algunos conflictos en los flujos de

movimientos; bajo los conceptos de Manual de Carreteras HCM 2000.

Mientras tanto para el Disefio Geométrico es una mejora considerable
como se aprecia con la ayuda de la simulacién del Vehicle Tracking ya que no
existe conflicto entre las dimensiones de los elementos de la infraestructura
vial y el vehiculo de disefio; ya que todos los parametros de disefio estan
contemplados bajo los conceptos indicados dentro del Manual de Carreteras
DG-2018.

Asi también para el Nivel de Seguridad es mejorada, asi como indica el
Simulador de Clasificacion por Estrellas del iRAP; ya que las caracteristicas
de la via que se registran como Atributos de la Propuesta de mejora hacen
que la seguridad sea mejor para los usuarios con respecto a la Situacion
Actual

En virtud de lo analizado se permite obtener un concepto general de la
Propuesta de diseno vial, el cual es favorable para mejoramiento de la
transitabilidad vehicular y peatonal existente en el espacio urbano del Puente

Huallaga y Vias Adyacentes.
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RECOMENDACIONES

La situacion actual sobre la infraestructura vial del Puente Huallaga y
vias adyacentes requiere de medidas que consideren un cambio en toda la
zona de estudio especificamente en sus alineaciones de su Disefio en Planta,
anchos y sefalizaciones; ya que esto permitira una mejor transitabilidad

vehicular y peatonal.

Se debe buscar actualizar el disefio existente bajo criterios técnicos,
considerando los conflictos mas perjudiciales en la infraestructura vial; Para
evitar sobre gastos como los que ocurre ahora con algunas mejoras recientes,
las cuales dejaron de considerarse algunos aspectos justamente en la

interseccion.

En una busqueda rapida, fiable y econémica se recomienda realizar un
estudio en el cual se busque la restriccion del transito de vehiculos Pesados
sobre las calles secundarias como lo son el Malecén Huallaga y Malecon
Walter, ya que debido al sobredimensionamiento al momento del giro sobre

las intersecciones generan el mayor problema vial.

Para mejorar la seguridad vial sin la necesidad de variar el disefio en
planta de la infraestructura vial, se recomienda que los periodos de
mantenimiento de la infraestructura vial deben de ser mas cortas, ya que estas
permitiran que las calles cuenten con las Senalizaciones Verticales y

Demarcaciones en el pavimento en buen estado.

Justamente ante una mejora de la infraestructura vial, se tiene que tener
en cuenta que entidades se encuentran involucradas con la via, ya que esto
podria generar que no se pueda realizar la pronta mejora o pierda la armonia

vial entre ambas.
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ANEXO 1
MATRIZ DE CONSISTENCIA

TITULO: “Diseno de infraestructura vial para el Mejoramiento de la Transitabilidad vehicular y peatonal en el espacio urbano del Puente Huallaga y
vias adyacentes Huanuco 2021.”

FORMULACION

DE PROBLEMA OBJETIVOS HIPOTESIS VARIABLES METODOLOGIA
Objetivo general ENFOQUE:
HG: El disefio de la infraestructura vial; permite o
Disefiar una infraestructura vial; que permita el | e| mejoramiento de transitabilidad vehicular y Cuantitativo
mejoramiento de la transitabilidad existente en | peatonal existente en el Espacio Urbano del
el Espacio Urbano del Puente Huallaga y Vias | pyente Huallaga y Vias Adyacentes Huanuco
Adyacentes Huanuco 2021. 2021. . ALCANCE:
Variable o
dependiente Descriptivo
Objetivos especificos HE1: El Aforo vehicular y peatonal del Puente | Mejoramiento de la
¢En qué medida | OE1: Cuantificar el volumen del transito | Huallaga y Vias Adyacentes; permite obtener la U:Qiséb?:r'“dad DISENO:
el qlseno vial | vehicular y peatonal; mediante el Método de |nformac’|o.n necesaria para dgt]ccarmlnar las ol y No Experimental
permlte . el Aforo: Asi determinar las caracteristicas de c.aracterlstlcas.del cﬁseno de la in raes.,t.ructura p - p
mejo!'ar;)l!ﬁ;\tcc)J de disefio, para lograr el mejoramiento de la vial para el mejoramiento de la transitabilidad.
U:&Tiit?ar” a y transitabilidaf:i en el espacio urbano del Puente | HE2: La propuesta del Disefio de la POBLACION:
peatonal Huallaga y vias adyacentes. infraestructura vial es la adecuada; bajo los
existente en el | OE2: Elaborar una propuesta de Disefio conceptos y parémetrc_)s que se contemplan en La .pobla(.:ién'que se considera en
espacio urbano | Geométrico y Seguridad de la infraestructura los Reglamentos Nacionales e Internacionales la investigacion es el espacio
delp Puente | vial; aplicando los Reglamentos Nacionales e | ©ON respecto a las caracteristicas de trans’ito _ urbano ubicado en el puente
Huallaga y Vias | Interacionales  actualizados ~ para el | 8Xistente en el Puente Huallaga y Vias | Variable Huallaga, zona que une los
Adyacentes mejoramiento de las caracteristicas del espacio | Adyacentes. independiente distritos de Amarilis y Pillcomarca.
Huanuco 2021? | urbano del Puente Huallaga y vias adyacentes. | HE3: Las evaluaciones de seguridad Y | Disefio de
OE3: Evaluar las caracteristicas del disefio | c@Pacidad vial bajo los parametros del iRAP y | infraestructura )
HCM, permite declarar el mejoramiento de la | Vvial. MUESTRA:

propuesto de la infraestructura vial, bajo los
parametros del iRAP y del HCM con respecto a
la seguridad y la capacidad vial
respectivamente. Demostrando el
mejoramiento de la transitabilidad del espacio
urbano del Puente Huallaga y vias adyacentes.

transitabilidad en el Puente Huallaga y sus Vias
Adyacentes; relacionado con el trafico, la
sefalizacion y el disefio geométrico.

El transito peatonal y vehicular, las
cuales se obtendran de manera
intencional sobre el Puente
Huallaga y Vias Adyacentes ya
que los elementos obtenidos no
dependen la probabilidad sino del
criterio del investigador
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ANEXO 2
AFORO VEHICULAR EN LA ESTACION E-01

INTERSECCION CON EL MALECON HUALLAGA (DIA: LUNES 04 DE JULIO DEL 2022)

AFORO VEHICULAR: PUENTE HUALLAGA - MALECON HUALLAGA

PUNTO DE CONTEO PUENTE HUALLAGA - ESTACION 1 RESPONSABLE Bach. ESAYIS JHONATAN SANTIAGO AGUIRRE
FECHA LUNES 04-07-22 LAPSO DE TIEMPO 07:00 - 09:00
ACCESO ESTE ACCESO OESTE ACCESO NORTE ACCESO SUR RESUMEN
HORA |VEHICULO
2 1 1 2 9 ® | €1PARCIALl QS
MOTOS LINEALES 20 2 19 3 3 2 1 50
VEHICULOS LIVIANO
07.00 - 07.05 58 2 51 12 15 2 2 142 205
VEHICULOS PESADOS 4 5 3 12
VEHICULOS ARTICULADOS 1 1
MOTOS LINEALES 16 2 21 1 7 3 50
VEHICULOS LIVIANO
07.05 -07.10 45 1 63 12 16 1 138 196
VEHICULOS PESADOS 3 5 8
VEHICULOS ARTICULADOS o
MOTOS LINEALES 19 21 3 6 1 50
VEHICULOS LIVIANO
07.10-07.15 9 o1 10 2 132 195
VEHICULOS PESADOS 9 4 13
VEHICULOS ARTICULADOS o
MOTOS LINEALES 18 23 5 10 1 57
VEHICULOS LIVIANO
07.15 - 07.20 50 3 12 127, 197
VEHICULOS PESADOS 7 5 1 13
VEHICULOS ARTICULADOS o
MOTOS LINEALES 16 2 25 6 2 1 52
VEHICULOS LIVIANO 50 60 10 3 123
07.20-07.25 192
VEHICULOS PESADOS 8 1 8 17
VEHICULOS ARTICULADOS 0
MOTOS LINEALES 22 17 3 4 2 48
VEHICULOS LIVIANO 1 141
07.25 - 07.30 2 =0 2 2 = 200
VEHICULOS PESADOS 5 2 2 1 10
VEHICULOS ARTICULADOS 1 1
MOTOS LINEALES 15 18 1 2 1 1 38
VEHICULOS LIVIANO 61 50 8 6 1 126
.30-07. 175
07-30-07:35 [GERIcULOS PESADOS 4 6 1 11
VEHICULOS ARTICULADOS 0
MOTOS LINEALES 15 1 19 6 4 45
VEHICULOS LIVIANO 58 58 6 4 1 127
.35 -07. 184
07-35-07.40 [UpicUL0s PESADOS 6 1 5 12
VEHICULOS ARTICULADOS 0
MOTOS LINEALES 16 15 5 9 a5
07.40 -07.a5 |VEHICULOS LIVIANO 42 2 65 10 6 125 181
VEHICULOS PESADOS 3 7 10
VEHICULOS ARTICULADOS 1 1
MOTOS LINEALES 17 2 15 2 4 40
VEHICULOS LIVIANO 64 51 17 8 1 141
07.45 - 07.50 197
VEHICULOS PESADOS 9 6 15
VEHICULOS ARTICULADOS 1 1
MOTOS LINEALES 11 1 21 8 6 1 48
VEHICULOS LIVIANO 55 58 14 8 1 136
.50 - 198
07-30 - 07-55 [GE RIcULOS PESADOS 3 11 14
VEHICULOS ARTICULADOS 0
MOTOS LINEALES 20 14 1 5 4 2 2 48
VEHICULOS LIVIANO 52 1 55 10 7 2 127
.55 - 08. 189
07-55 - 08.00[Ge K cULos PESADOS 7 7 14
VEHICULOS ARTICULADOS 0
MOTOS LINEALES 7 22 5 7 41
VEHICULOS LIVIANO 55 2 63 12 8 140
.00 - 08. 194
08.00 - 08.05 [¥E 1 CULOS PESADOS 7 6 13
VEHICULOS ARTICULADOS o
MOTOS LINEALES 18 21 7 2 a8
08.05 -08.10 | VEHICULOS LIVIANO 46 60 10 7 1 124 e
VEHICULOS PESADOS 7 1 6 1 15
VEHICULOS ARTICULADOS o
MOTOS LINEALES 14 17 4 4 2 1 42
VEHICULOS LIVIANO 47 60 10 8 1 126
08.10 - 08.15 179
VEHICULOS PESADOS 3 7 1 11
VEHICULOS ARTICULADOS o
MOTOS LINEALES 13 15 2 2 32
VEHICULOS LIVIANO 57 60 13 12 142
.15 - 08. 183
08.15 - 08-20[G6 1 cULOS PESADOS 2 7 9
VEHICULOS ARTICULADOS 0
MOTOS LINEALES 14 18 3 2 1 38
VEHICULOS LIVIANO 62 50 5 7 1 125
.20 - 08. 173
08-20 - 08-25 [GE i CULOS PESADOS 4 6 10
VEHICULOS ARTICULADOS 0
MOTOS LINEALES 25 2 14 1 5 3 1 51
VEHICULOS LIVIANO 53 1 60 12 7 2 2 137
.25 - 08. 200
08-25 - 08-30[9E K cULOS PESADOS 7 5 12
VEHICULOS ARTICULADOS [
MOTOS LINEALES 18 15 6 4 43
VEHICULOS LIVIANO 43 64 15 9 1 132
08.30 - 08.35 187
VEHICULOS PESADOS 3 7 1 1 12
VEHICULOS ARTICULADOS o
MOTOS LINEALES 11 14 3 2 30
VEHICULOS LIVIANO 47 59 15 9 2 132
.35 -08.4¢ 175
08.35-08.40 [yricULOs PESADOS 5 8 13
VEHICULOS ARTICULADOS o
MOTOS LINEALES 11 1 22 8 6 1 1 50
VEHICULOS LIVIANO 56 55 15 9 135
.40 -08. 197
08.40-08.45 [yEHICULOS PESADOS 5 7 12
VEHICULOS ARTICULADOS 0
MOTOS LINEALES 15 15 3 4 37
VEHICULOS LIVIANO 62 1 53 17 9 1 143
.45 - 08. 195
08-45 - 08-50 |G e HICULOS PESADOS 8 6 14
VEHICULOS ARTICULADOS 1 1
MOTOS LINEALES 7 17 7 1 3 35
VEHICULOS LIVIANO 72 63 16 7 158
.50 - 08. 203
08-50 - 08.55 [V HICULOS PESADOS 3 6 1 10
VEHICULOS ARTICULADOS [
MOTOS LINEALES 13 18 6 7 1 1 46
08.55 - 09.00 |VEHICULOS LIVIANO 50 51 15 11 127 5
VEHICULOS PESADOS 3 7 10
VEHICULOS ARTICULADOS [




AFORO VEHICULAR: PUENTE HUALLAGA - MALECON HUALLAGA

PUNTO DE CONTEO PUENTE HUALLAGA - ESTACION 1 RESPONSABLE Bach. ESAYIS JHONATAN SANTIAGO AGUIRRE
FECHA LUNES 04-07-22 LAPSO DE TIEMPO 12:00 - 14:00
ACCESO ESTE ACCESO OESTE | ACCESO NORTE ACCESO SUR RESUMEN
HORA |VEHICULO
2 " 2"t * | *1PARCA| Q5
MOTOS LINEALES 21 1 1 21 6 7 1 58
VEHICULOS LIVIANO
12.00- 12.05 62 55 9 11 1 138 204
VEHICULOS PESADOS 4 3 1 8
VEHICULOS ARTICULADOS 0
MOTOS LINEALES 19 1 20 5 5 50
VEHICULOS LIVIANO
12.05-12.10 63 49 12 12 136 197
VEHICULOS PESADOS 6 5 11
VEHICULOS ARTICULADOS 0
MOTOS LINEALES 17 18 5 6 46
VEHICULOS LIVIANO 55 2 60 15 1 8 1 1 143
12.10-12.15 199
VEHICULOS PESADOS 3 7 10
VEHICULOS ARTICULADOS 0
MOTOS LINEALES 26 22 6 3 1 58
VEHICULOS LIVIANO
12.15-12.20 46 55 14 12 127 194
VEHICULOS PESADOS 5 3 1 9
VEHICULOS ARTICULADOS 0
MOTOS LINEALES 21 2 21 1 6 5 1 57
VEHICULOS LIVIANO 14
12.20-12.25 55 3 1 57 13 10 1 0 205
VEHICULOS PESADOS 3 4 7
VEHICULOS ARTICULADOS 1 1
MOTOS LINEALES 23 19 2 8 52
VEHICULOS LIVIANO
12.25-12.30 64 2 55 5 1 137 199
VEHICULOS PESADOS 5 4 1 10
VEHICULOS ARTICULADOS 0
MOTOS LINEALES 18 16 3 5 42
12.30-12.35 VEHICULOS LIVIANO 55 60 1 7 10 1 134 189
VEHICULOS PESADOS 5 7 1 13
VEHICULOS ARTICULADOS 0
MOTOS LINEALES 27 1 18 4 7 1 1 59
VEHICULOS LIVIANO 61 50 7 8 1 127
.35-12. 195
12.35-12.40 VEHICULOS PESADOS 4 4 1 9
VEHICULOS ARTICULADOS 0
MOTOS LINEALES 20 25 5 1 51
VEHICULOS LIVIANO 52 1 58 11 12 1 135
.40 -12. 198
12.40-12.45 VEHICULOS PESADOS 5 7 12
VEHICULOS ARTICULADOS 0
MOTOS LINEALES 20 17 1 6 44
12.45 - 12.50 VEHICULOS LIVIANO 60 1 58 15 1 6 1 1 143 197
VEHICULOS PESADOS 6 4 10
VEHICULOS ARTICULADOS 0
MOTOS LINEALES 24 18 2 3 47
VEHICULOS LIVIANO 58 57 11 14 140
.50 - 12. 197
12.50-12.55 VEHICULOS PESADOS 5 4 9
VEHICULOS ARTICULADOS 1 1
MOTOS LINEALES 18 16 6 8 1 2 51
VEHICULOS LIVIANO 61 55 15 10 141
.55 - 13. 200
12.55-13.00 VEHICULOS PESADOS 3 2 2 1 8
VEHICULOS ARTICULADOS 0
MOTOS LINEALES 21 22 5 1 1 1 51
13.00 - 13.05 VEHICULOS LIVIANO 58 55 1 7 12 133 197
VEHICULOS PESADOS 5 7 1 13
VEHICULOS ARTICULADOS 0
MOTOS LINEALES 19 14 8 3 44
VEHICULOS LIVIANO 69 1 47 6 14 2 1 140
.05 -13. 195
BB VEHICULOS PESADOS 5 5 1 11
VEHICULOS ARTICULADOS 0
MOTOS LINEALES 24 10 3 3 40
13.10-13.15 VEHICULOS LIVIANO 53 1 57 9 14 134 187
: . VEHICULOS PESADOS 6 6 1 13
VEHICULOS ARTICULADOS 0
MOTOS LINEALES 20 16 3 5 1 45
VEHICULOS LIVIANO 53 1 63 10 15 142
13.15- 13.2¢ 197
B8 VEHICULOS PESADOS 8 2 10
VEHICULOS ARTICULADOS [
MOTOS LINEALES 12 2 20 3 9 1 47
13.20-13.25 VEHICULOS LIVIANO 49 51 15 1 11 1 2 130 185
VEHICULOS PESADOS 2 6 8
VEHICULOS ARTICULADOS 0
MOTOS LINEALES 25 13 6 44
VEHICULOS LIVIANO 55 1 66 10 11 1 1 145
.25 - 13. 203
13.25-13.30 VEHICULOS PESADOS 7 7 14
VEHICULOS ARTICULADOS 0
MOTOS LINEALES 20 1 17 1 6 45
VEHICULOS LIVIANO 55 1 56 13 10 1 136
.30 - 13. 192
13.30-13.35 VEHICULOS PESADOS 6 5 11
VEHICULOS ARTICULADOS 0
MOTOS LINEALES 19 1 22 1 4 2 49
VEHICULOS LIVIANO 60 1 54 12 8 1 136
13.35-13.4( 199
SEB B VEHICULOS PESADOS 7 6 1 14
VEHICULOS ARTICULADOS 0
MOTOS LINEALES 17 2 29 6 5 59
VEHICULOS LIVIANO 25 1 66 1 15 15 3 126
.40 -13. 195
13.40-13.45 VEHICULOS PESADOS 1 8 1 10
VEHICULOS ARTICULADOS 0
MOTOS LINEALES 19 1 15 2 5 1 43
VEHICULOS LIVIANO 40 50 11 13 1 1 116
.45 - 13. 167
1345-13.50 VEHICULOS PESADOS 5 3 8
VEHICULOS ARTICULADOS 0
MOTOS LINEALES 19 22 8 8 1 58
13.50-13.55 VEHICULOS LIVIANO 45 1 50 15 13 2 126 194
: : VEHICULOS PESADOS 3 6 9
VEHICULOS ARTICULADOS 1 1
MOTOS LINEALES 25 1 30 3 11 1 71
VEHICULOS LIVIANO 38 55 6 13 1 113
13.55- 14. 196
2B 0 VEHICULOS PESADOS 5 7 12
VEHICULOS ARTICULADOS [
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AFORO VEHICULAR: PUENTE HUALLAGA - MALECON HUALLAGA

PUNTO DE CONTEO PUENTE HUALLAGA - ESTACION 1 RESPONSABLE Bach. ESAYIS JHONATAN SANTIAGO AGUIRRE
FECHA LUNES 04-07-22 LAPSO DE TIEMPO 19:00 - 21:00
ACCESO ESTE ACCESO OESTE ACCESO NORTE ACCESO SUR RESUMEN
HORA |VEHICULO
2 r€C "1 1 2 €1PARCA Q5
MOTOS LINEALES 20 17 6 7 50
VEHICULOS LIVIANO 56 1 59 11 10 1 138
19.00 - 19.05 192
VEHICULOS PESADOS 1 3 4
VEHICULOS ARTICULADOS 0
MOTOS LINEALES 22 35 6 10 1 1 75
VEHICULOS LIVIANO
BB 47 1 64 1 14 1 4 2 1 135 o
VEHICULOS PESADOS 6 6 12
VEHICULOS ARTICULADOS 0
MOTOS LINEALES 30 28 2 1 6 67
19.10 - [VEHICULOS LIVIANO 68 2 72 9 12 1 164 237
19.15 VEHICULOS PESADOS 1 1 2 1 1 6
VEHICULOS ARTICULADOS 0
MOTOS LINEALES 24 25 6 6 61
VEHICULOS LIVIANO
19.15-19.20 54 1 54 13 4 2 128 o5
VEHICULOS PESADOS 4 2 6
VEHICULOS ARTICULADOS 0
MOTOS LINEALES 21 23 1 7 52
VEHICULOS LIVIANO
19.20- 19.25 52 2 1 50 2 1 16 1 1 126 180
VEHICULOS PESADOS 1 1 2
VEHICULOS ARTICULADOS 0
MOTOS LINEALES 32 1 30 1 8 72
VEHICULOS LIVIANO
BB 58 2 1 58 2 1 11 1 1 135 o
VEHICULOS PESADOS 3 4 7
VEHICULOS ARTICULADOS [
MOTOS LINEALES 19 1 20 1 6 47
VEHICULOS LIVIANO 66 63 12 1 142
.30 - 19. 196
19-30-19.35 U HiCULOS PESADOS 2 5 7
VEHICULOS ARTICULADOS 0
MOTOS LINEALES 30 27 1 7 65
VEHICULOS LIVIANO 49 1 50 1 10 111
.35 - 19. 187
19:35-19:40 i cUL0s PESADOS 6 5 1
VEHICULOS ARTICULADOS [
MOTOS LINEALES 27 2 27 3 2 2 63
VEHICULOS LIVIANO 58 3 57 3 1 17 2 141
19.40 - 19.45 212
VEHICULOS PESADOS 4 4 8
VEHICULOS ARTICULADOS 0
MOTOS LINEALES 25 2 9 1 57
VEHICULOS LIVIANO 75 1 77 1 11 2 1 168
.45 - 19. 233
1945 -19:50 G cUL0s PESADOS 5 3 8
VEHICULOS ARTICULADOS 0
MOTOS LINEALES 31 29 4 1 65
VEHICULOS LIVIANO 57 1 58 1 8 125
19.50- 19. 196
9:30-19:35 [ icULS PESADOS 3 3 6
VEHICULOS ARTICULADOS 0
MOTOS LINEALES 25 24 3 52
VEHICULOS LIVIANO 44 2 1 45 2 1 4 2 1 102
.55 - 20. 157
19:55 - 2000 [GeHicU1 05 PESADOS 1 2 3
VEHICULOS ARTICULADOS [
MOTOS LINEALES 26 1 23 8 5 1 64
VEHICULOS LIVIANO 48 2 62 13 15 2 1 143
.00 - 20. 215
20.00-20.05 G UL 0 PESADOS 3 5 8
VEHICULOS ARTICULADOS 0
MOTOS LINEALES 15 27 4 10 1 57
VEHICULOS LIVIANO 47 1 80 10 13 151
20.05 -20.1¢ 216
05-20.10 1Y EHicULOS PESADOS 5 3 8
VEHICULOS ARTICULADOS [
MOTOS LINEALES 26 1 23 4 8 62
VEHICULOS LIVIANO 60 1 74 14 9 158
.10 - 20. 230
20-10- 2015 [ CULOS PESADOS 4 5 1 10
VEHICULOS ARTICULADOS [
MOTOS LINEALES 24 26 2 2 1 55
VEHICULOS LIVIANO 70 61 9 16 156
.15 -20. 220
20-15-20.20 [YE 1160 105 PESADOS 6 3 9
VEHICULOS ARTICULADOS 0
MOTOS LINEALES 30 3 26 8 5 1 73
VEHICULOS LIVIANO 54 2 62 10 11 1 1 141
20.20-20.25 221
VEHICULOS PESADOS 7 7
VEHICULOS ARTICULADOS [
MOTOS LINEALES 30 1 16 5 6 1 1 60
VEHICULOS LIVIANO 85 1 50 12 10 158
.25 - 20. 224
20-25 - 2030 [GpHic01 05 PESADOS 4 2 6
VEHICULOS ARTICULADOS ]
MOTOS LINEALES 23 12 5 8 48
VEHICULOS LIVIANO 58 3 a1 5 11 1 119
.30 - 20. 172
20-30- 2035 [ CULOS PESADOS 4 1 5
VEHICULOS ARTICULADOS )
MOTOS LINEALES 20 17 5 5 47
VEHICULOS LIVIANO 65 1 52 12 9 139
20.35-20.4¢ 194
0-35-20.40 [VEHicULOs PESADOS 2 5 1 8
VEHICULOS ARTICULADOS [
MOTOS LINEALES 26 14 7 4 1 52
VEHICULOS LIVIANO 65 61 9 9 144
.40 -20. 198
20-40-20.45 [y EH1CULOS PESADOS 2 2
VEHICULOS ARTICULADOS 0
MOTOS LINEALES 31 1 27 3 5 2 1 70
VEHICULOS LIVIANO 55 4 51 4 16 1 131
.45 - 20. 209
2045 -2050 G cU L 05 PESADOS 5 3 8
VEHICULOS ARTICULADOS [
MOTOS LINEALES 20 11 4 1 2 38
20.50 - 20.55 VEHICULOS LIVIANO 53 1 1 70 8 9 1 143 186
VEHICULOS PESADOS 3 1 1 5
VEHICULOS ARTICULADOS [
MOTOS LINEALES 21 1 15 5 10 52
VEHICULOS LIVIANO 54 68 11 12 1 146
.55 - 20. 202
2055 - 2000 [GrHi e 05 PESADOS 1 1 2 4
VEHICULOS ARTICULADOS [
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ANEXO 3

AFORO VEHICULAR EN LA ESTACION E-01

INTERSECCION CON EL MALECON HUALLAGA (DIA: VIERNES 08 DE JULIO DEL 2022)

AFORO VEHICULAR: PUENTE HUALLAGA - MALECON HUALLAGA

PUNTO DE CONTEO PUENTE HUALLAGA - ESTACION 1 RESPONSABLE Bach. ESAYIS JHONATAN SANTIAGO AGUIRRE
FECHA VIERNES 08-07-22 LAPSO DE TIEMPO 07:00 - 09:00
ACCESO ESTE ACCESO OESTE ACCESO NORTE ACCESO SUR RESUMEN
HORA (VEHICULO
2 " " "N ® | €1/PARCIAL Q5
MOTOS LINEALES 24 4 22 1 5 3 1 60
07.00 - 07,05 | VEHICULOS LIVIANO 62 1 69 10 12 154 227
VEHICULOS PESADOS 4 7 2 13
VEHICULOS ARTICULADOS [
MOTOS LINEALES 20 1 27 10 2 1 61
VEHICULOS LIVIANO 42 1 64 15 14 2 1 1 140
07.05-07.10 212
VEHICULOS PESADOS 6 4 1 11
VEHICULOS ARTICULADOS [
MOTOS LINEALES 11 1 35 4 4 55
VEHICULOS LIVIAN
07.10-07.15 CULOS LIVIANO 52 1 55 1 8 8 125 197
VEHICULOS PESADOS 6 11 17
VEHICULOS ARTICULADOS [
MOTOS LINEALES 19 27 3 6 1 56
VEHICULOS LIVIANO
07.15 - 07.20 = oL © 2 32 202
VEHICULOS PESADOS 10 4 14
VEHICULOS ARTICULADOS [
MOTOS LINEALES 15 2 23 6 2 a8
VEHICULOS LIVIANO 50 3 62 13 3 2 133
07.20-07.25 199
VEHICULOS PESADOS 8 1 8 1 18
VEHICULOS ARTICULADOS [
MOTOS LINEALES 24 16 5 4 a9
VEHICULOS LIVIANO
07.25 - 07.30 Z 5 8 22 D 213
VEHICULOS PESADOS 7 6 1 1 15
VEHICULOS ARTICULADOS [
MOTOS LINEALES 14 14 8 3 3 42
07.30 - 07.35 | VEHICULOS LIVIANO 59 62 14 7 142 202
) "7 [VEHICULOS PESADOS 7 10 1 18
VEHICULOS ARTICULADOS [
MOTOS LINEALES 15 24 8 4 1 52
VEHICULOS LIVIANO 59 64 5 7 2 137
.35 -07.. 208
07.35-07.40 [GFHICULOS PESADOS 10 1 7 1 19
VEHICULOS ARTICULADOS [
MOTOS LINEALES 16 17 2 1 7 43
07.40 -07.45 |VEHICULOS LIVIANO 41 2 73 9 9 134 180
) ©7 |[VEHICULOS PESADOS 4 7 1 12
VEHICULOS ARTICULADOS [
MOTOS LINEALES 12 36 2 6 56
VEHICULOS LIVIANO 56 60 9 8 2 135
.45 - 07. 204
07-45-07-0 [yeHiCULOS PESADOS 5 2 5 1 13
VEHICULOS ARTICULADOS [
MOTOS LINEALES 15 18 1 5 3 42
VEHICULOS LIVIANO 55 3 57 8 12 2 137
07.50 - 07.55 190
VEHICULOS PESADOS 5 5 1 11
VEHICULOS ARTICULADOS [
MOTOS LINEALES 18 1 16 4 1 2 42
VEHICULOS LIVIANO 57 6 70 17 8 2 1 161
.55- 08. 213
07-55 - 08.00 [y 11U L0S PESADOS 5 4 1 10
VEHICULOS ARTICULADOS [
MOTOS LINEALES 7 20 1 4 1 8 a1
VEHICULOS LIVIANO 52 2 75 13 8 3 153
.00 - 08. 209
08.00 - 08.05 [yE R cULoS PESADOS 7 8 15
VEHICULOS ARTICULADOS [
MOTOS LINEALES 16 21 6 2 45
08.05 -08.10 | VEHICULOS LIVIANO 47 1 62 12 9 1 132 R
. "~ [VEHICULOS PESADOS 6 1 6 2 15
VEHICULOS ARTICULADOS [
MOTOS LINEALES 14 1 19 4 4 2 1 as
VEHICULOS LIVIANO 46 1 60 13 8 1 129
-08. 187
08.10-08.15 [GFHICULOS PESADOS 5 7 1 13
VEHICULOS ARTICULADOS [
MOTOS LINEALES 13 19 2 2 36
08.15 - 08,20 | VEHICULOS LIVIANO 56 58 15 15 1 145 50
: """ [VEHICULOS PESADOS 1 1 5 2 9
VEHICULOS ARTICULADOS [
MOTOS LINEALES 14 18 1 2 1 1 37
VEHICULOS LIVIANO 61 50 8 6 1 126
.20 - 08. 174
08.20 - 08.25 [7E R CULOS PESADOS 4 6 1 11
VEHICULOS ARTICULADOS [
MOTOS LINEALES 26 14 5 4 1 1 51
VEHICULOS LIVIANO 52 1 60 11 6 2 132
08.25 - 08.30 195
VEHICULOS PESADOS 7 5 12
VEHICULOS ARTICULADOS [
MOTOS LINEALES 18 16 6 3 a3
VEHICULOS LIVIANO 42 68 17 9 2 1 139
.30 - 08. 194
08.30 - 0835 [y/E HICULOS PESADOS 2 8 1 1 12
VEHICULOS ARTICULADOS [
MOTOS LINEALES 11 14 3 2 1 31
VEHICULOS LIVIANO 46 60 13 6 4 129
08.35 -08.40 177
VEHICULOS PESADOS 7 9 1 17
VEHICULOS ARTICULADOS [
MOTOS LINEALES 11 1 21 8 6 1 a8
VEHICULOS LIVIANO 55 58 14 8 1 136
.40 -08.. 198
08.40 -08.45 [7E K cULOS PESADOS 3 11 14
VEHICULOS ARTICULADOS [
MOTOS LINEALES 17 15 2 4 38
VEHICULOS LIVIANO 63 1 51 17 8 1 141
.45 - 08. 195
08.45 - 0850 [yEH cULoS PESADOS 9 6 15
VEHICULOS ARTICULADOS 1 1
MOTOS LINEALES 7 17 5 1 3 33
VEHICULOS LIVIANO 72 2 63 15 7 159
.50 - 08. 202
08-50 - 0855 [y /£ HICULOS PESADOS 3 6 1 10
VEHICULOS ARTICULADOS [
MOTOS LINEALES 13 19 5 4 1 42
VEHICULOS LIVIANO 49 1 52 12 11 125
.55 - 09. 179
08.55-09.00 [yE cL0s PESADOS 2 1 8 1 12
VEHICULOS ARTICULADOS [

155




AFORO VEHICULAR: PUENTE HUALLAGA - MALECON HUALLAGA

PUNTO DE CONTEO PUENTE HUALLAGA - ESTACION 1 RESPONSABLE Bach. ESAYIS JHONATAN SANTIAGO AGUIRRE
FECHA VIERNES 08-07-22 LAPSO DE TIEMPO 12:00 - 14:00
ACCESO ESTE ACCESO OESTE ACCESO NORTE ACCESO SUR RESUMEN
HORA |VEHICULO
. f ¢ 1 . f < 1 ' f-' "1 ' ‘-’ "1 PARCIAL| Q5
MOTOS LINEALES 21 24 5 1 1 52
VEHICULOS LIVIANO
12.00 - 12.05 58 e 55 e o 13 137 204
VEHICULOS PESADOS 7 7 1 15
VEHICULOS ARTICULADOS 0
MOTOS LINEALES 19 14 8 3 a4
VEHICULOS LIVIANO
ARELT 69 1 47 6 14 2 1 140 o
VEHICULOS PESADOS 5 5 1 11
VEHICULOS ARTICULADOS 0
MOTOS LINEALES 24 10 3 3 40
VEHICULOS LIVIANO
12.10-12.15 53 1 57 & 14 134 187
VEHICULOS PESADOS 6 6 1 13
VEHICULOS ARTICULADOS 0
MOTOS LINEALES 20 16 3 6 1 46
VEHICULOS LIVIANO
12.15-12.20 53 4 1 70 1 10 18 157 5
VEHICULOS PESADOS 8 2 10
VEHICULOS ARTICULADOS 0
MOTOS LINEALES 12 20 3 9 1 a5
VEHICULOS LIVIANO
12.20-12.25 49 1 51 12 1 11 1 1 127 180
VEHICULOS PESADOS 2 6 8
VEHICULOS ARTICULADOS 0
MOTOS LINEALES 25 13 6 44
VEHICULOS LIVIANO
PISTe TR 55 1 66 10 11 1 1 145 T
VEHICULOS PESADOS 7 7 14
VEHICULOS ARTICULADOS )
MOTOS LINEALES 20 1 17 1 6 a5
VEHICULOS LIVIANO 54 1 56 13 10 1 135
12.30-12.35 191
VEHICULOS PESADOS 6 5 11
VEHICULOS ARTICULADOS 0
MOTOS LINEALES' 19 1 24 1 4 2 51
VEHICULOS LIVIANO 58 1 54 12 8 1 134
.35 -12. 200
12:35-12.40 VR CULGS PESADOS 7 7 1 15
VEHICULOS ARTICULADOS 0
MOTOS LINEALES 17 2 29 6 5 59
VEHICULOS LIVIANO 25 1 66 1 15 15 3 126
.40-12. 195
12:40-12.45 [V EHICULOS PESADOS 1 8 1 10
VEHICULOS ARTICULADOS 0
MOTOS LINEALES 19 1 15 2 5 1 1 44
VEHICULOS LIVIANO 38 50 11 13 1 113
.45 - 12. 165
12:45-12.301GEH1CULOs PESADOS 5 3 8
VEHICULOS ARTICULADOS 0
MOTOS LINEALES 15 22 8 8 1 54
VEHICULOS LIVIANO 31 1 48 8 21 2 111
12.50 - 12.55 175
VEHICULOS PESADOS 3 6 9
VEHICULOS ARTICULADOS 1 1
MOTOS LINEALES' 21 1 26 3 9 60
VEHICULOS LIVIANO 28 49 6 16 1 100
.55 - 13, 169
12.55-13.00 1G51C0 105 PESADOS 5 4 9
VEHICULOS ARTICULADOS 0
MOTOS LINEALES 11 1 16 3 6 37
VEHICULOS LIVIANO 50 3 47 1 2 19 122
.00 - 13. 190
13.00-13.05 16 1iCULOS PESADOS 12 18 1 31
VEHICULOS ARTICULADOS 0
MOTOS LINEALES 23 24 6 4 1 1 59
VEHICULOS LIVIANO 53 4 1 35 6 12 1 112
.05 -13. 190
13.05-13.10 [VE i cULos PESADOS 7 9 1 1 18
VEHICULOS ARTICULADOS 1 1
MOTOS LINEALES 20 24 1 8 1 54
1310 -13.15 [VEHICULOS LIVIANO 75 67 6 12 160 225
VEHICULOS PESADOS 4 6 1 11
VEHICULOS ARTICULADOS 0
MOTOS LINEALES 31 2 17 4 3 57
VEHICULOS LIVIANO 59 3 64 12 10 1 1 150
.15 - 13. 219
13.15-13.20 G511 CUL0S PESADOS 9 2 1 12
VEHICULOS ARTICULADOS 0
MOTOS LINEALES 28 18 2 5 53
VEHICULOS LIVIANO 54 1 1 61 10 5 132
.20 - 13. 196
13.20-13.25 1511CULOS PESADOS 4 7 11
VEHICULOS ARTICULADOS 0
MOTOS LINEALES 18 19 5 1 4 1 48
VEHICULOS LIVIANO 49 1 58 10 2 1 1 122
.25 - 13. 183
13:25- 133096 H1CULOS PESADOS 4 8 1 13
VEHICULOS ARTICULADOS 0
MOTOS LINEALES 28 18 5 2 1 54
VEHICULOS LIVIANO 43 2 57 10 4 1 1 118
.30- 13. 181
13.30-13.33 1 yEHiCULOS PESADOS 4 5 9
VEHICULOS ARTICULADOS 0
MOTOS LINEALES 23 1 1 13 1 5 44
VEHICULOS LIVIANO 41 1 50 6 7 2 107
13.35 -13.4( 160
3.35-13.40 [V EHICULOS PESADOS 3 5 1 9
VEHICULOS ARTICULADOS 0
MOTOS LINEALES 11 1 24 7 1 2 46
VEHICULOS LIVIANO 35 1 67 13 7 123
.40 -13. 181
13.40-13.45 U EHICULOS PESADOS 8 4 12
VEHICULOS ARTICULADOS 0
MOTOS LINEALES 12 1 20 6 39
VEHICULOS LIVIANO 51 65 9 1 8 2 136
.45 - 13. 183
13.45-13.50 1 G5HICULOS PESADOS 3 5 8
VEHICULOS ARTICULADOS 0
MOTOS LINEALES 19 17 4 2 42
VEHICULOS LIVIANO 55 1 1 53 13 11 134
.50-13. 188
13.50-13.55 U ERICULOS PESADOS 9 3 12
VEHICULOS ARTICULADOS 0
MOTOS LINEALES' 24 21 4 2 51
VEHICULOS LIVIANO 51 1 57 16 1 126
.55 - 14. 190
13:55 - 140016 11cUL0s PESADOS 4 7 1 1 13
VEHICULOS ARTICULADOS 0
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AFORO VEHICULAR: PUENTE HUALLAGA - MALECON HUALLAGA

PUNTO DE CONTEO PUENTE HUALLAGA - ESTACION 1 RESPONSABLE Bach. ESAYIS JHONATAN SANTIAGO AGUIRRE
FECHA VIERNES 08-07-22 LAPSO DE TIEMPO 19:00 - 21:00
ACCESO ESTE ACCESO OESTE ACCESO NORTE ACCESO SUR RESUMEN
HORA |VEHICULO
. f ¢ 1 . f P 1 f ‘-' "1 f f-’ 4‘1 PARCIAL| Q5
MOTOS LINEALES 23 1 20 10 8 1 1 64
VEHICULOS LIVIANO 50 60 10 12 1 133
19.00 - 19.05 205
VEHICULOS PESADOS 2 6 8
VEHICULOS ARTICULADOS 0
MOTOS LINEALES 17 23 4 7 51
VEHICULOS LIVIANO
19.05 - 19.10 & £ g 2 g oL 41 199
VEHICULOS PESADOS 4 3 7
VEHICULOS ARTICULADOS 0
MOTOS LINEALES 23 1 21 4 8 57
19.10 - |VEHICULOS LIVIANO 58 1 65 11 8 143 209
19.15  |VEHICULOS PESADOS 4 5 9
VEHICULOS ARTICULADOS 0
MOTOS LINEALES 23 24 2 3 1 53
VEHICULOS LIVIANO
19.15 - 19.20 52 53 8 14 235 217
VEHICULOS PESADOS 6 3 9
VEHICULOS ARTICULADOS 0
MOTOS LINEALES 25 3 26 8 5 1 68
VEHICULOS LIVIANO 55 2 65 10 9 1 1 143
19.20-19.25 218
VEHICULOS PESADOS 7 7
VEHICULOS ARTICULADOS 0
MOTOS LINEALES 30 1 20 5 6 1 1 64
VEHICULOS LIVIANO
19.25 - 19.30 79 1 55 12 10 157 D
VEHICULOS PESADOS 4 2 6
VEHICULOS ARTICULADOS 0
MOTOS LINEALES 23 22 7 8 60
19.30-19.35 VEHICULOS LIVIANO 60 3 47 12 11 1 134 201
) ) VEHICULOS PESADOS 4 3 7
VEHICULOS ARTICULADOS 0
MOTOS LINEALES 23 20 5 5 53
VEHICULOS LIVIANO 65 1 56 12 11 145
.35 - 19. 206
19:35-19.40 151 CULOS PESADOS 2 5 1 8
VEHICULOS ARTICULADOS o
MOTOS LINEALES 26 25 7 7 1 66
VEHICULOS LIVIANO 72 63 9 10 154
.40 - 19. 222
19-40-19.45 [yEHiCULOS PESADOS 2 2
VEHICULOS ARTICULADOS )
MOTOS LINEALES 27 1 25 3 5 2 1 64
VEHICULOS LIVIANO 58 4 62 4 15 1 144
.45 - 19. 216
19-45-19:501Ge i cULos PESADOS 5 3 8
VEHICULOS ARTICULADOS 0
MOTOS LINEALES 20 23 4 1 2 50
19.50 - 19.55 VEHICULOS LIVIANO 65 1 1 65 8 9 1 150 205
) . VEHICULOS PESADOS 3 1 1 5
VEHICULOS ARTICULADOS 0
MOTOS LINEALES 21 1 15 5 10 52
VEHICULOS LIVIANO 54 68 11 12 1 146
.55 - 20.1 202
1955 - 20.00 15410 o5 PESADOS 1 1 2 4
VEHICULOS ARTICULADOS o
MOTOS LINEALES 25 17 3 5 50
VEHICULOS LIVIANO 50 56 9 4 1 120
.00 - 20. 182
20.00-20.05 e C 1 05 PESADOS 7 1 4 12
VEHICULOS ARTICULADOS )
MOTOS LINEALES 20 17 6 7 50
VEHICULOS LIVIANO 56 1 59 11 10 1 138
.05 -20. 192
20:05-20.10 1G5 11c U105 PESADOS 1 3 4
VEHICULOS ARTICULADOS )
MOTOS LINEALES 22 35 5 7 1 1 71
20.10- 20.15 VEHICULOS LIVIANO 50 1 63 2 12 1 4 2 1 136 219
VEHICULOS PESADOS 6 6 12
VEHICULOS ARTICULADOS 0
MOTOS LINEALES 30 28 2 1 6 67
VEHICULOS LIVIANO 68 2 73 9 12 1 165
.15 -20. 238
20:15-20.20 [GF11CUL0S PESADOS 1 1 2 1 1 6
VEHICULOS ARTICULADOS o
MOTOS LINEALES 24 25 6 6 61
VEHICULOS LIVIANO 57 1 55 15 6 2 136
.20 - 20. 203
20:20-20-25 G5 1CUL0s PESADOS 4 2 6
VEHICULOS ARTICULADOS 0
MOTOS LINEALES 21 23 1 10 55
VEHICULOS LIVIANO 55 2 1 60 2 1 18 1 1 141
.25 - 20. 198
20:25- 2030155 11C0 105 PESADOS 1 1 2
VEHICULOS ARTICULADOS )
MOTOS LINEALES 32 1 30 1 8 72
VEHICULOS LIVIANO 58 2 1 58 2 1 11 1 1 135
.30 - 20. 214
20:30-20-35 6 11CUL0s PESADOS 3 4 7
VEHICULOS ARTICULADOS 0
MOTOS LINEALES 19 1 20 1 6 47
VEHICULOS LIVIANO 66 68 12 1 147
20.35-20.4 201
0.35-20.40 [GF i CULOS PESADOS 2 5 7
VEHICULOS ARTICULADOS )
MOTOS LINEALES 30 27 1 7 65
VEHICULOS LIVIANO 52 1 50 1 10 114
.40 -20. 189
20.40-20.45 VEHICULOS PESADOS 5 5 10
VEHICULOS ARTICULADOS o
MOTOS LINEALES 27 2 27 3 2 2 63
VEHICULOS LIVIANO 58 3 57 3 1 17 2 141
.45 - 20. 212
20.45- 20505 H1C0 105 PESADOS 4 4 8
VEHICULOS ARTICULADOS 0
MOTOS LINEALES 21 21 9 1 52
VEHICULOS LIVIANO 60 1 65 1 9 1 137
.50 - 20. 198
20:50- 2055 [GEH1CULOS PESADOS 3 6 9
VEHICULOS ARTICULADOS )
MOTOS LINEALES 27 25 4 1 57
VEHICULOS LIVIANO 57 1 60 1 8 127
.55 - 20. 191
20:55 2000155100105 PESADOS 4 3 7
VEHICULOS ARTICULADOS 0
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AFORO VEHICULAR EN LA ESTACION E-01

ANEXO 4

INTERSECCION CON EL MALECON HUALLAGA (DIA: SABADO 09 DE JULIO DEL 2022)

AFORO VEHICULAR: PUENTE HUALLAGA - MALECON HUALLAGA

PUNTO DE CONTEO PUENTE HUALLAGA - ESTACION 1 RESPONSABLE Bach. ESAYIS JHONATAN SANTIAGO AGUIRRE
FECHA SABADO 09-07-22 LAPSO DE TIEMPO 07:00 - 09:00
ACCESO ESTE ACCESO OESTE ACCESO NORTE ACCESO SUR RESUMEN
HORA |VEHICULO
S » — € * — € 2 " (™| ] |PARCIAL| Q5
MOTOS LINEALES 18 1 20 3 1 4 47
VEHICULOS LIVIANO
07.00 - 07.05 43 2 1 51 1 17 4 1 120 181
VEHICULOS PESADOS 3 11 14
VEHICULOS ARTICULADOS 0
MOTOS LINEALES 13 16 5 5 39
VEHICULOS LIVIANO
07.05 -07.10 44 64 16 12 1 137 187
VEHICULOS PESADOS 6 3 2 11
VEHICULOS ARTICULADOS [
MOTOS LINEALES 12 1 16 3 2 1 35
VEHICULOS LIVIANO
07.10-07.15 64 67 1 12 1 155 201
VEHICULOS PESADOS 6 4 1 11
VEHICULOS ARTICULADOS 0
MOTOS LINEALES 22 17 6 2 a7
VEHICULOS LIVIANO
07.15 - 07.20 52 4 1 64 8 16 1 1 147 207
VEHICULOS PESADOS 7 4 1 12
VEHICULOS ARTICULADOS 1 1
MOTOS LINEALES 17 2 25 4 5 1 54
VEHICULOS LIVIANO
07.20-07.25 60 1 65 12 16 154 224
VEHICULOS PESADOS 8 8 16
VEHICULOS ARTICULADOS (]
MOTOS LINEALES 15 1 17 4 8 45
VEHICULOS LIVIANO
07.25 - 07.30 &l L 52 2 L 5 130 183
VEHICULOS PESADOS 1 7 8
VEHICULOS ARTICULADOS (']
MOTOS LINEALES 16 22 6 2 1 a7
VEHICULOS LIVIANO 57 2 51 18 12 1 141
8 -07. 198
07.30-07.35 VEHICULOS PESADOS 6 4 10
VEHICULOS ARTICULADOS [
MOTOS LINEALES 15 21 2 5 1 44
VEHICULOS LIVIANO 44 53 1 17 15 2 132
.35 -07. 187
CZESROZS0) VEHICULOS PESADOS 3 7 1 11
VEHICULOS ARTICULADOS o
MOTOS LINEALES 9 1 18 5 3 36
07.40-07.45 VEHICULOS LIVIANO 49 2 63 10 1 7 132 179
i : VEHICULOS PESADOS 3 8 11
VEHICULOS ARTICULADOS o
MOTOS LINEALES 8 29 7 2 1 47
07.45 - 07.50 VEHICULOS LIVIANO 57 2 55 16 10 5 1 146 205
VEHICULOS PESADOS 6 4 1 11
VEHICULOS ARTICULADOS 1 1
MOTOS LINEALES 19 20 3 2 44
VEHICULOS LIVIANO 51 2 59 12 7 2 133
8 -07. 192
07.50-07.55 VEHICULOS PESADOS 8 6 14
VEHICULOS ARTICULADOS 1 1
MOTOS LINEALES 8 24 2 4 38
VEHICULOS LIVIANO 53 1 1 81 1 16 7 2 162
o - 08.! 213
(BEB=CEHEY VEHICULOS PESADOS 7 6 13
VEHICULOS ARTICULADOS o
MOTOS LINEALES 16 21 5 7 49
08.00 - 08.05 VEHICULOS LIVIANO 63 63 12 12 2 2 154 213
: : VEHICULOS PESADOS 5 5 10
VEHICULOS ARTICULADOS o
MOTOS LINEALES 13 15 3 2 33
08.05 -08.10 VEHICULOS LIVIANO 51 1 44 1 15 9 3 1 125 163
VEHICULOS PESADOS 2 1 2 5
VEHICULOS ARTICULADOS o
MOTOS LINEALES 15 15 1 1 3 1 36
VEHICULOS LIVIANO 54 3 2 69 15 9 4 1 157
.10 -08. 203
08.10-08.15 VEHICULOS PESADOS 5 5 10
VEHICULOS ARTICULADOS [
MOTOS LINEALES 15 24 4 2 45
VEHICULOS LIVIANO 55 1 59 18 5 1 1 140
. -08. 199
08, 1=0408 20 VEHICULOS PESADOS 8 1 4 1 14
VEHICULOS ARTICULADOS o
MOTOS LINEALES 14 19 3 1 37
08.20 - 08.25 VEHICULOS LIVIANO 44 58 14 11 2 129 180
: : VEHICULOS PESADOS 5 7 1 13
VEHICULOS ARTICULADOS 1 1
MOTOS LINEALES 21 25 5 5 1 57
08.25 - 08.30 VEHICULOS LIVIANO 60 1 72 24 7 1 165 227
VEHICULOS PESADOS 1 4 5
VEHICULOS ARTICULADOS o
MOTOS LINEALES 21 22 5 4 1 53
VEHICULOS LIVIANO 49 66 16 12 143
.. -08. 208
08.30-08.35 VEHICULOS PESADOS 4 6 1 11
VEHICULOS ARTICULADOS 1 1
MOTOS LINEALES 10 22 4 4 40
VEHICULOS LIVIANO 53 1 53 10 1 19 4 2 1 144
.35 -08.. 194
CESSROSS0) VEHICULOS PESADOS 4 5 1 10
VEHICULOS ARTICULADOS o
MOTOS LINEALES 12 24 1 4 1 1 43
08.40 -08.45 VEHICULOS LIVIANO 55 69 13 16 1 154 204
" : VEHICULOS PESADOS 7 7
VEHICULOS ARTICULADOS o
MOTOS LINEALES 22 17 1 2 42
08.45 - 08.50 VEHICULOS LIVIANO 53 1 54 12 9 2 1 132 182
VEHICULOS PESADOS 6 1 7
VEHICULOS ARTICULADOS 1 1
MOTOS LINEALES 18 17 4 3 42
VEHICULOS LIVIANO 45 1 69 17 4 1 1 138
.. -08. 187
08.50- 08.55 VEHICULOS PESADOS 3 4 7
VEHICULOS ARTICULADOS [
MOTOS LINEALES 16 22 5 7 50
VEHICULOS LIVIANO 49 1 55 22 10 1 138
.. - 09.! 200
CEB=C2Y VEHICULOS PESADOS 7 5 12
VEHICULOS ARTICULADOS o
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AFORO VEHICULAR: PUENTE HUALLAGA - MALECON HUALLAGA

PUNTO DE CONTEO PUENTE HUALLAGA - ESTACION 1 RESPONSABLE Bach. ESAYIS JHONATAN SANTIAGO AGUIRRE
FECHA SABADO 09-07-22 LAPSO DE TIEMPO 12:00 - 14:00
ACCESO ESTE ACCESO OESTE ACCESO NORTE ACCESO SUR RESUMEN
HORA |VEHICULO
2 M~ " "1 | | €PARCAL Q5
MOTOS LINEALES 27 1 21 5 7 61
VEHICULOS LIVIANO
12,00 12.05 8 5 1 70 13 17 1 155 226
VEHICULOS PESADOS 3 2 10
VEHICULOS ARTICULADOS o
MOTOS LINEALES 14 1 25 6 a6
VEHICULOS LIVIANO
12.0512.10 70 54 14 1 10 2 151 205
VEHICULOS PESADOS 6 2 8
VEHICULOS ARTICULADOS o
MOTOS LINEALES 19 2 22 3 ) 60
VEHICULOS LIVIANO
1210 12.15 45 2 1 62 1 15 13 1 140 210
VEHICULOS PESADOS 2 6 10
VEHICULOS ARTICULADOS o
MOTOS LINEALES 23 1 22 4 4 54
VEHICULOS LIVIANO
12.15-12.20 52 i 57 14 1 10 3 138 -
VEHICULOS PESADOS 8 4 1 1 14
VEHICULOS ARTICULADOS o
MOTOS LINEALES 28 1 26 5 6 66
VEHICULOS LIVIANO
12.90-12.25 71 3 58 19 1 12 1 165 a1
VEHICULOS PESADOS 3 6 1 10
VEHICULOS ARTICULADOS o
MOTOS LINEALES 16 2 2 18 2 6 1 a7
VEHICULOS LIVIANO
12951230 65 1 72 15 11 1 165 21
VEHICULOS PESADOS 2 7 )
VEHICULOS ARTICULADOS o
MOTOS LINEALES 26 1 22 1 2 9 61
VEHICULOS LIVIANO 68 1 57 15 2 20 163
30-12. 233
12.30-12.35 G511 CULOS PESADOS 6 2 1 )
VEHICULOS ARTICULADOS o
MOTOS LINEALES 24 27 5 5 1 1 67
VEHICULOS LIVIANO 68 54 16 14 152
35-12. 230
12.35- 12401551 cULos PESADOS 5 6 11
VEHICULOS ARTICULADOS [
MOTOS LINEALES 23 22 1 7 53
12,40 - 12.45 [VEHICULOS LIVIANG 62 2 72 12 17 165 28
VEHICULOS PESADOS B B 10
VEHICULOS ARTICULADOS [
MOTOS LINEALES 19 15 6 5 1 a6
VEHICULOS LIVIANO 67 62 17 14 160
45-12. 218
12.45 - 12.50 IG5 CULOS PESADOS 3 9 12
VEHICULOS ARTICULADOS o
MOTOS LINEALES 11 1 18 7 5 a2
VEHICULOS LIVIANO 57 1 66 14 13 151
50- 12 206
12.50-12.55 IG5 CULOS PESADOS 9 3 1 13
VEHICULOS ARTICULADOS [
MOTOS LINEALES 17 1 15 3 12 2 50
VEHICULOS LIVIANO 59 1 64 1 14 17 156
55-13. 218
12.5-13.00151cULos PESADOS 3 7 1 11
VEHICULOS ARTICULADOS | 1 1
MOTOS LINEALES 24 2 21 7 8 1 63
VEHICULOS LIVIANO 72 1 60 13 2 12 1 1 162
13.00- 13.05 236
VEHICULOS PESADOS 2 2 2 10
VEHICULOS ARTICULADOS 1 1
MOTOS LINEALES 21 1 27 B 3 62
VEHICULOS LIVIANO 67 29 17 14 147
.05-13. 226
13.05-13.101G511CULOS PESADOS 9 8 17
VEHICULOS ARTICULADOS o
MOTOS LINEALES 21 31 6 6 64
13.10 - [VEHICULOS LIVIANO 52 2 65 17 1 10 1 1 149 228
13.15  [VEHICULOS PESADOS 3 6 9
VEHICULOS ARTICULADOS 2 2
MOTOS LINEALES 26 31 6 3 66
VEHICULOS LIVIANO 26 68 25 13 1 153
13.15-13.2 228
3-15-13-20GFHICULOS PESADOS 5 3 1 °
VEHICULOS ARTICULADOS [
MOTOS LINEALES 26 2 21 1 7 7 1 65
VEHICULOS LIVIANO 56 3 1 62 16 14 1 153
13.20-13.25 226
VEHICULOS PESADOS 3 2 7
VEHICULOS ARTICULADOS | 1 1
MOTOS LINEALES 28 19 2 7 56
VEHICULOS LIVIANO 66 2 55 5 14 146
25-13. 212
13.25-13.30 1G5 CULOS PESADOS 2 5 1 10
VEHICULOS ARTICULADOS o
MOTOS LINEALES 30 16 3 7 56
VEHICULOS LIVIANO 56 71 1 3 10 1 147
30-13. 219
13.30-13.35 [ 1 CULOS PESADOS 5 10 1 16
VEHICULOS ARTICULADOS [
MOTOS LINEALES 29 1 18 1 f) 7 1 1 66
VEHICULOS LIVIANO 65 50 ) 9 1 1 135
35 -13. 210
13.35- 134015511 cULos PESADOS 4 4 1 9
VEHICULOS ARTICULADOS [
MOTOS LINEALES 34 25 8 1 68
VEHICULOS LIVIANO 63 1 69 11 19 1 164
13.40- 13.45 244
VEHICULOS PESADOS 5 7 12
VEHICULOS ARTICULADOS o
MOTOS LINEALES 35 17 3 6 61
VEHICULOS LIVIANO 66 2 62 13 1 5 1 154
45-13. 224
13.45-13.50 1G5 CULOS PESADOS 6 3 B
VEHICULOS ARTICULADOS [
MOTOS LINEALES 22 25 2 3 72
VEHICULOS LIVIANO 58 70 11 14 153
50-13. 235
13.50-13.55 [GEHiCULOS PESADOS 5 4 )
VEHICULOS ARTICULADOS | 1 1
MOTOS LINEALES 23 16 6 s 1 54
VEHICULOS LIVIANO 67 60 21 13 161
55- 14 219
13.85-14.001G51cULos PESADOS 2 1 1 4
VEHICULOS ARTICULADOS [
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AFORO VEHICULAR: PUENTE HUALLAGA - MALECON HUALLAGA

PUNTO DE CONTEO PUENTE HUALLAGA - ESTACION 1 RESPONSABLE Bach. ESAYIS JHONATAN SANTIAGO AGUIRRE
FECHA SABADO 09-07-22 LAPSO DE TIEMPO 19:00 - 21:00
ACCESO ESTE ACCESO OESTE | ACCESO NORTE ACCESO SUR RESUMEN
HORA |VEHICULO
2l a2l el 2l ol 2]~ “rlearoa as

MOTOS LINEALES 19 1 35 7 7 69
VEHICULOS LIVIANO 50 72 31 6 159

18.00 - 18.05 233
VEHICULOS PESADOS 2 3 5
VEHICULOS ARTICULADOS o
MOTOS LINEALES 23 25 2 4 1 55

18.05 -18.10 VEHICULOS LIVIANO 61 1 61 14 10 3 150 212
VEHICULOS PESADOS 3 4 7
VEHICULOS ARTICULADOS o
MOTOS LINEALES 23 1 36 7 9 76

18.10-18.15 VEHICULOS LIVIANO 54 1 1 66 17 5 144 230
VEHICULOS PESADOS 8 2 10
VEHICULOS ARTICULADOS [
MOTOS LINEALES 20 19 2 4 45

18.15 - 18.20 VEHICULOS LIVIANO 59 2 56 1 14 6 1 139 196
VEHICULOS PESADOS 6 6 12
VEHICULOS ARTICULADOS o
MOTOS LINEALES 20 21 5 1 2 3 1 53

18.20 - 18.25 VEHICULOS LIVIANO 51 1 70 15 12 1 150 1
VEHICULOS PESADOS 5 3 8
VEHICULOS ARTICULADOS 0
MOTOS LINEALES 17 28 1 7 2 1 56

18.25 - 18.30 VEHICULOS LIVIANO 60 1 60 1 11 17 1 151 )15
VEHICULOS PESADOS 6 2 8
VEHICULOS ARTICULADOS o
MOTOS LINEALES 18 19 4 5 1 47
VEHICULOS LIVIANO 67 78 7 8 1 161

18.30-18.35 VEHICULOS PESADOS 3 3 2t
VEHICULOS ARTICULADOS 0
MOTOS LINEALES 28 1 24 2 6 61
VEHICULOS LIVIANO 40 2 83 2 10 1 138

18.35-18.40 VEHICULOS PESADOS 3 1 1 5 204
VEHICULOS ARTICULADOS o
MOTOS LINEALES 20 20 2 1 1 a4
VEHICULOS LIVIANO 47 1 49 10 16 123

18.40-18.45 VEHICULOS PESADOS 4 1 5 172
VEHICULOS ARTICULADOS [
MOTOS LINEALES 16 18 3 3 1 41
VEHICULOS LIVIANO 42 67 13 8 1 131

18.45-18.50 VEHICULOS PESADOS 5 1 3 9 181
VEHICULOS ARTICULADOS 0
MOTOS LINEALES 18 1 15 5 7 1 47

18.50 - 18.55 VEHICULOS LIVIANO 50 54 9 7 1 121 172
VEHICULOS PESADOS 3 1 4
VEHICULOS ARTICULADOS o
MOTOS LINEALES 20 1 16 3 8 48
VEHICULOS LIVIANO 54 54 8 7 1 124

18.55-19.00 VEHICULOS PESADOS 6 1 7 179
VEHICULOS ARTICULADOS o
MOTOS LINEALES 11 10 3 2 26

19.00 - 19.05 VEHICULOS LIVIANO 41 56 9 4 1 111 149
VEHICULOS PESADOS 7 1 4 12
VEHICULOS ARTICULADOS o
MOTOS LINEALES 30 18 5 3 56
VEHICULOS LIVIANO 47 43 10 9 109

LMY VEHICULOS PESADOS 7 7 172
VEHICULOS ARTICULADOS 0
MOTOS LINEALES 22 1 17 6 5 51

19.10-19.15 VEHICULOS LIVIANO 43 1 78 6 8 136 195
VEHICULOS PESADOS 7 1 8
VEHICULOS ARTICULADOS 0
MOTOS LINEALES 20 1 22 2 3 48
VEHICULOS LIVIANO 40 30 6 3 79

SRS .20 VEHICULOS PESADOS 2 1 3 130
VEHICULOS ARTICULADOS [
MOTOS LINEALES 18 16 2 4 40

19.20-19.25 VEHICULOS LIVIANO 52 42 14 7 115 160
VEHICULOS PESADOS 3 1 1 5
VEHICULOS ARTICULADOS o
MOTOS LINEALES 14 1 21 2 9 47
VEHICULOS LIVIANO 47 1 1 40 8 5 1 103

2558 80 VEHICULOS PESADOS 5 1 6 156
VEHICULOS ARTICULADOS 0
MOTOS LINEALES 17 13 1 8 39

19.30-19.35 VEHICULOS LIVIANO 57 3 40 9 1 7 1 1 119 161
VEHICULOS PESADOS 2 1 3
VEHICULOS ARTICULADOS 0
MOTOS LINEALES 23 12 2 6 43
VEHICULOS LIVIANO 64 2 1 56 1 6 8 138

eRERSRY VEHICULOS PESADOS 5 5 186
VEHICULOS ARTICULADOS o
MOTOS LINEALES 22 22 3 2 49

19.40-19.45 VEHICULOS LIVIANO 34 46 4 9 93 151
VEHICULOS PESADOS 6 3 9
VEHICULOS ARTICULADOS 0
MOTOS LINEALES 22 17 5 7 51
VEHICULOS LIVIANO 36 50 2 4 6 98

LB VEHICULOS PESADOS 3 3 152
VEHICULOS ARTICULADOS o
MOTOS LINEALES 17 10 1 2 30

19.50-19.55 VEHICULOS LIVIANO 55 60 12 3 130 169
VEHICULOS PESADOS 7 1 1 9
VEHICULOS ARTICULADOS 0
MOTOS LINEALES 12 10 2 1 25
VEHICULOS LIVIANO 41 1 38 1 8 9 98

155202000 VEHICULOS PESADOS 4 1 3 8 131
VEHICULOS ARTICULADOS o
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ANEXO 5
AFORO VEHICULAR EN LA ESTACION E-02

INTERSECCION CON EL MALECON WALTER SOBERON (DIA: LUNES 04 DE JULIO DEL

AFORO VEHICULAR: PUENTE HUALLAGA - MALECON HUALLAGA

PUNTO DE CONTEO PUENTE HUALLAGA - ESTACION 2 RESPONSABLE Bach. ESAYIS JHONATAN SANTIAGO AGUIRRE
FECHA LUNES 04-07-22 LAPSO DE TIEMPO 07:00 - 09:00
ACCESO ESTE ACCESO OESTE ACCESO NORTE ACCESO SUR RESUMEN
HORA |VEHICULO
T Tt "t & | €CNpARCAL a5
MOTOS LINEALES 20 1 22 43
VEHICULOS LIVIAN
07.00-07.05 cuLOS o 62 1 73 1 3 140 107
VEHICULOS PESADOS 8 6 14
VEHICULOS ARTICULADOS o
MOTOS LINEALES 16 2 21 1 1 1 a2
VEHICULOS LIVIANO
07.05-07.10 = 2 o 8 2 2 127 178
VEHICULOS PESADOS 4 5 9
VEHICULOS ARTICULADOS o
MOTOS LINEALES 14 2 21 2 39
VEHICULOS LIVIANO 60 5 75 3 1 144
07.10-07.15 190
VEHICULOS PESADOS 1 6 7
VEHICULOS ARTICULADOS [
MOTOS LINEALES 14 1 18 1 1 35
07.15 - 07.20| VEHICULOS LIVIANO 62 2 58 1 2 125 i
VEHICULOS PESADOS 3 5 8
VEHICULOS ARTICULADOS [
MOTOS LINEALES 23 1 15 2 a1
VEHICULOS LIVIANO
07.20-07.25 = 4 72 1 1 2 134 188
VEHICULOS PESADOS 7 6 13
VEHICULOS ARTICULADOS o
MOTOS LINEALES 21 1 27 2 1 52
E LOS L|
07.25 - 07,30 VEHICULOS LIVIANO 55 1 76 1 2 2 137 s
VEHICULOS PESADOS 2 8 10
VEHICULOS ARTICULADOS [
MOTOS LINEALES 10 2 14 1 1 28
VEHICULOS LIVIANO 46 4 75 2 127
.30-07. 173
07-30- 0735 [GEHICULOS PESADOS 8 10 18
VEHICULOS ARTICULADOS [
MOTOS LINEALES' 17 1 26 2 46
07.35 -07.40 | VEHICULOS LIVIANO 59 2 58 1 5 1 126 P
VEHICULOS PESADOS 3 9 1 13
VEHICULOS ARTICULADOS 0
MOTOS LINEALES 17 1 17 1 36
VEHICULOS LIVIANO 62 3 83 1 1 150
.40 -07. 202
07:40-07.45 [GEHICULOS PESADOS 9 6 15
VEHICULOS ARTICULADOS 1 1
MOTOS LINEALES 16 16 1 1 2 36
07.45 - 07.50 | VEHICULOS LIVIANO 71 3 63 1 1 139 P
VEHICULOS PESADOS 3 7 10
VEHICULOS ARTICULADOS 0
MOTOS LINEALES 15 1 22 2 40
VEHICULOS LIVIANO 72 2 60 1 2 2 3 142
.50 - 07. 193
07-50- 0755 [GEHICULOS PESADOS 3 8 11
VEHICULOS ARTICULADOS [
MOTOS LINEALES 12 4 20 1 2 39
07.55 - 08.00 | VEHICULOS LIVIANO 56 5 64 3 1 4 133 o
VEHICULOS PESADOS 5 4 9
VEHICULOS ARTICULADOS 0
MOTOS LINEALES 29 1 29 2 4 65
VEHICULOS LIVIANO 53 1 77 5 1 2 1 140
.00 - 08. 215
08.00 - 08.05 [G11CULOS PESADOS 4 6 10
VEHICULOS ARTICULADOS [
MOTOS LINEALES' 15 1 37 1 1 55
08.05 -08.10 |YEHICULOS LIVIANO 58 2 59 1 1 121 190
VEHICULOS PESADOS 5 8 1 14
VEHICULOS ARTICULADOS [
MOTOS LINEALES 18 3 29 1 2 53
VEHICULOS LIVIANO 65 3 72 1 141
.10 - 08. 206
08.10- 0815 [GE HICULOS PESADOS 4 8 12
VEHICULOS ARTICULADOS [
MOTOS LINEALES 12 5 36 3 1 1 58
08.15 - 08.20 |YEHICULOS LIVIANO 47 3 73 2 1 2 3 131 200
VEHICULOS PESADOS 5 6 11
VEHICULOS ARTICULADOS 0
MOTOS LINEALES 23 3 15 1 2 a4
VEHICULOS LIVIANO 74 3 57 2 136
.20 - 08. 197
08-20- 0825 |76 11CULOS PESADOS 7 9 1 17
VEHICULOS ARTICULADOS [
MOTOS LINEALES 17 1 21 1 2 42
VEHICULOS LIVIANO 68 2 73 1 144
.25 - 08. 202
08.25 - 0830196 cULOS PESADOS 8 7 1 16
VEHICULOS ARTICULADOS [
MOTOS LINEALES 20 19 3 a2
VEHICULOS LIVIANO 62 5 72 1 1 141
.30 - 08. 200
08-30- 0835 [GE HICULOS PESADOS 11 B 1 17
VEHICULOS ARTICULADOS [
MOTOS LINEALES' 22 2 19 1 2 1 a7
VEHICULOS LIVIANO 49 3 77 1 2 3 1 136
.35 -08.4 194
08-35-08.40 [9E 1 cULOS PESADOS 4 1 6 11
VEHICULOS ARTICULADOS 0
MOTOS LINEALES 13 2 32 1 2 50
VEHICULOS LIVIANO 51 5 72 1 2 131
.40 -08. 190
08-40-08.45 [GE11CULOS PESADOS 4 B 9
VEHICULOS ARTICULADOS [
MOTOS LINEALES 17 1 27 2 1 4 52
VEHICULOS LIVIANO 62 4 72 1 2 2 1 1 2 147
.45 - 08. 209
08.45 - 0850 |9 cULOS PESADOS 6 4 10
VEHICULOS ARTICULADOS [
MOTOS LINEALES 19 1 25 3 a8
08.50 - 08,55 | VEHICULOS LIVIANO 63 1 61 1 1 1 128 187
i "> [VEHICULOS PESADOS 3 1 7 11
VEHICULOS ARTICULADOS [
MOTOS LINEALES 11 3 15 2 31
VEHICULOS LIVIANO 61 4 79 1 1 2 148
.55 - 09. 192
08.55 - 0900195 cULos PESADOS 5 8 13
VEHICULOS ARTICULADOS [
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AFORO VEHICULAR: PUENTE HUALLAGA - MALECON HUALLAGA

PUNTO DE CONTEO PUENTE HUALLAGA - ESTACION 2 RESPONSABLE Bach. ESAYIS JHONATAN SANTIAGO AGUIRRE
FECHA LUNES 04-07-22 LAPSO DE TIEMPO 12:00 - 14:00
ACCESO ESTE ACCESO OESTE ACCESO NORTE ACCESO SUR RESUMEN
HORA |VEHICULO
2 r € 2 9 21 2 | €1/PARCALl Qs
MOTOS LINEALES 25 3 18 2 3 51
VEHICULOS LIVIANO
12.00-12.05 60 5 75 1 1 1 143 205
VEHICULOS PESADOS 3 8 11
VEHICULOS ARTICULADOS 0
MOTOS LINEALES 20 6 21 1 1 1 2 1 53
VEHICULOS LIVIAN!
12.05-12.10 cuLoS o 57 6 67 1 1 1 133 o
VEHICULOS PESADOS 5 5 10
VEHICULOS ARTICULADOS 1 1
MOTOS LINEALES 33 6 25 2 1 67
EHICULOS LIVIAN
12.10-12.15 | VEMICULOS LIVIANO 78 4 73 1 4 160 238
VEHICULOS PESADOS 5 6 1
VEHICULOS ARTICULADOS [
MOTOS LINEALES 34 3 18 1 56
VEHICULOS LIVIANO 70 8 76 2 1 2 159
12.15-12.20 224
VEHICULOS PESADOS 5 4 9
VEHICULOS ARTICULADOS )
MOTOS LINEALES 25 1 20 1 2 a9
VEHICULOS LIVIANO 58 12 67 1 2 140
12.20-12.25 198
VEHICULOS PESADOS 6 3 9
VEHICULOS ARTICULADOS )
MOTOS LINEALES 30 5 21 1 57
VEHICULOS LIVIANO 70 4 84 2 160
12.25-12.30 225
VEHICULOS PESADOS 4 4 8
VEHICULOS ARTICULADOS )
MOTOS LINEALES 23 4 22 3 52
VEHICULOS LIVIANO 60 5 77 142
12.30-12.. 205
30 3 VEHICULOS PESADOS 5 5 10
VEHICULOS ARTICULADOS 1 1
MOTOS LINEALES 15 3 20 1 1 4 44
VEHICULOS LIVIANO 62 10 65 1 2 3 1 144
135 -12. 197
12351240 [GeHicULos PESADOS 5 4 9
VEHICULOS ARTICULADOS )
MOTOS LINEALES 25 4 33 1 1 1 2 67
VEHICULOS LIVIANO 53 5 74 1 3 136
12.40-12.45 212
VEHICULOS PESADOS 5 4 9
VEHICULOS ARTICULADOS 0
MOTOS LINEALES 26 2 25 2 1 56
VEHICULOS LIVIANO 49 6 72 2 3 132
.45 - 12. 202
12.45-12.50 e H1cU 105 PESADOS 7 1 6 14
VEHICULOS ARTICULADOS )
MOTOS LINEALES 31 6 22 1 2 62
VEHICULOS LIVIANO 73 9 78 3 163
12.50-12.55 233
VEHICULOS PESADOS 3 5 8
VEHICULOS ARTICULADOS o
MOTOS LINEALES 17 3 15 35
VEHICULOS LIVIANO 63 10 78 4 155
.55 - 13. 200
12:55-13.00 [ye1c U 105 PESADOS 4 6 10
VEHICULOS ARTICULADOS 0
MOTOS LINEALES 25 24 1 1 1 2 54
13.00- 13.05 VEHICULOS LIVIANO 70 8 70 1 1 3 153 219
. ) VEHICULOS PESADOS 5 7 12
VEHICULOS ARTICULADOS 0
MOTOS LINEALES 25 3 25 1 2 1 4 61
VEHICULOS LIVIANO 70 4 61 1 2 138
.05 -13. 213
13051310 [ i cULos PESADOS 8 6 14
VEHICULOS ARTICULADOS o
MOTOS LINEALES 27 3 33 1 2 66
VEHICULOS LIVIANO 54 5 86 1 3 149
.10-13. 226
13.10-13.15 VEHICULOS PESADOS 5 4 9
VEHICULOS ARTICULADOS 2 2
MOTOS LINEALES 20 5 37 1 1 1 65
VEHICULOS LIVIANO 56 5 84 1 1 1 3 151
13.15-13.2( 223
21320 VEHICULOS PESADOS 4 2 6
VEHICULOS ARTICULADOS 1 1
MOTOS LINEALES 24 6 27 1 1 59
VEHICULOS LIVIANO 60 4 74 1 3 142
.20-13. 210
13.20-13.25 VEHICULOS PESADOS 4 5 9
VEHICULOS ARTICULADOS 0
MOTOS LINEALES 31 3 20 1 3 58
VEHICULOS LIVIANO 70 4 63 1 5 143
.25 - 13. 211
132581550 VEHICULOS PESADOS 5 5 10
VEHICULOS ARTICULADOS o
MOTOS LINEALES 9 1 14 1 1 26
13.30-13.35 VEHICULOS LIVIANO 47 5 76 2 130 174
) ) VEHICULOS PESADOS 8 10 18
VEHICULOS ARTICULADOS 0
MOTOS LINEALES 17 1 26 2 6
VEHICULOS LIVIANO 59 2 58 1 4 2 126
13.35-13. 185
BESELD VEHICULOS PESADOS 3 9 1 13
VEHICULOS ARTICULADOS o
MOTOS LINEALES 15 1 17 1 34
VEHICULOS LIVIANO 65 4 83 1 1 154
.40 -13. 204
13401345 [y HiCULOS PESADOS 9 6 15
VEHICULOS ARTICULADOS 1 1
MOTOS LINEALES 16 16 1 1 2 36
VEHICULOS LIVIANO 71 3 63 1 138
13.45 - 13. 184
BEeTBEY VEHICULOS PESADOS 3 7 10
VEHICULOS ARTICULADOS o
MOTOS LINEALES 15 1 22 2 40
VEHICULOS LIVIANO 72 2 60 1 2 1 1 3 142
.50 -13. 193
13.50-13.55 VEHICULOS PESADOS 3 8 11
VEHICULOS ARTICULADOS )
MOTOS LINEALES 13 2 22 1 2 40
VEHICULOS LIVIANO 56 5 65 3 1 4 134
13.55 - 14. 184
BEFeREY VEHICULOS PESADOS 5 4 1 10
VEHICULOS ARTICULADOS o
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AFORO VEHICULAR: PUENTE HUALLAGA - MALECON HUALLAGA

PUNTO DE CONTEO PUENTE HUALLAGA - ESTACION 2 RESPONSABLE Bach. ESAYIS JHONATAN SANTIAGO AGUIRRE
FECHA LUNES 04-07-22 LAPSO DE TIEMPO 19:00 - 21:00
ACCESO ESTE ACCESO OESTE ACCESO NORTE ACCESO SUR RESUMEN
HORA |VEHICULO
2 € 2 1 €1PARCAL Q5
MOTOS LINEALES 31 23 1 1 57
19,00 - 19,05 | VEHICULOS LIVIANO 49 64 1 4 119 183
'VEHICULOS PESADOS 6 1 7
VEHICULOS ARTICULADOS 0
MOTOS LINEALES' 1 21 2 1 38
'VEHICULOS LIVIAN!
19.05-19.10 cULOS o 63 55 2 1 2 1 129 R
VEHICULOS PESADOS 2 2 1 5
VEHICULOS ARTICULADOS 0
MOTOS LINEALES 30 13 49
19.10 - 'VEHICULOS LIVIANO 55 69 2 1 1 1 136 190
19.15  [VEHICULOS PESADOS 2 3 5
VEHICULOS ARTICULADOS [}
MOTOS LINEALES 22 23 1 47
VEHICULOS LIVIANO
19.15 - 19.20 = = z 2 120 169
VEHICULOS PESADOS 1 1 2
'VEHICULOS ARTICULADOS [
MOTOS LINEALES 21 23 44
VEHICULOS LIVIANO
19.20-19.25 50 & 2 126 177
VEHICULOS PESADOS 4 2 1 7
VEHICULOS ARTICULADOS 0
MOTOS LINEALES 21 18 1 1 1 a4
19,25 - 19.30| VEHICULOS LIVIANO 51 65 1 3 123 o
'VEHICULOS PESADOS 2 1 3
VEHICULOS ARTICULADOS 0
MOTOS LINEALES 24 13 39
VEHICULOS LIVIANO 55 62 2 125
.30 - 19. 169
19:30-19.35 [y 1iCULOS PESADOS 5 5
VEHICULOS ARTICULADOS 0
MOTOS LINEALES 14 11 1 28
'VEHICULOS LIVIANO 54 67 1 3 130
.35 - 19.: 165
19:35- 1940 VeI cULos PESADOS 5 2 7
VEHICULOS ARTICULADOS [
MOTOS LINEALES 22 15 2 1 42
10.40 - 19,45 | VEHICULOS LIVIANO 62 59 1 126 17a
'VEHICULOS PESADOS 6 6
VEHICULOS ARTICULADOS [
MOTOS LINEALES 17 16 1 1 1 37
VEHICULOS LIVIANO 60 64 3 1 131
.45 - 19. 171
19:45-19.50 [yEHicULos PESADOS 2 1 3
VEHICULOS ARTICULADOS [
MOTOS LINEALES 27 13 1 2 a5
VEHICULOS LIVIANO 45 51 2 1 101
.50 - 19.! 150
19:50-19.55 [V EHICULOS PESADOS 2 2 4
VEHICULOS ARTICULADOS 0
MOTOS LINEALES 18 12 34
VEHICULOS LIVIANO 48 68 1 120
.55 - 20.1 160
2522000 VEHICULOS PESADOS 6 6
VEHICULOS ARTICULADOS [
MOTOS LINEALES 19 27 1 1 49
VEHICULOS LIVIANO 58 75 2 1 144
20.00 - 20. 199
0.00-20.05 'VEHICULOS PESADOS 2 2 6
VEHICULOS ARTICULADOS [
MOTOS LINEALES 27 23 1 1 2 56
VEHICULOS LIVIANO 67 84 2 154
.05 -20. 217
20.05-20.10 Ge1 60105 PESADOS 5 2 7
VEHICULOS ARTICULADOS 0
MOTOS LINEALES 25 21 1 3 51
20.10-20.15 VEHICULOS LIVIANO 63 60 1 1 1 133 194
: "= [VEHICULOS PESADOS 6 3 1 10
VEHICULOS ARTICULADOS [
MOTOS LINEALES 19 25 1 1 1 48
VEHICULOS LIVIANO 52 69 1 125
20.15-20.20 178
VEHICULOS PESADOS 4 1 5
VEHICULOS ARTICULADOS )
MOTOS LINEALES 17 17 36
VEHICULOS LIVIANO 45 59 1 1 3 113
.20 - 20. 156
2020-2025 VEHICULOS PESADOS 3 4 7
VEHICULOS ARTICULADOS 0
MOTOS LINEALES 25 10 2 38
VEHICULOS LIVIANO 73 64 1 1 5 151
.25 - 20. 194
20-25 - 2030 G521 05 PESADOS 3 2 5
VEHICULOS ARTICULADOS [
MOTOS LINEALES 21 24 47
20.30-20.35 VEHICULOS LIVIANO 45 55 2 2 106 158
VEHICULOS PESADOS 3 1 1 5
VEHICULOS ARTICULADOS )
MOTOS LINEALES 15 10 27
VEHICULOS LIVIANO 55 40 3 105
.35 -20. 142
203552080 'VEHICULOS PESADOS 4 5 9
VEHICULOS ARTICULADOS 1 1
MOTOS LINEALES 17 15 1 34
VEHICULOS LIVIANO 47 61 1 112
.40 -20. 150
20.40-20.45 GE1CULOS PESADOS 3 1 4
VEHICULOS ARTICULADOS 0
MOTOS LINEALES 13 10 1 1 26
VEHICULOS LIVIANO 50 43 1 1 99
.45 - 20.! 127
20.45-20.301GeHicU L0s PESADOS 2 2
VEHICULOS ARTICULADOS [
MOTOS LINEALES 19 14 1 34
VEHICULOS LIVIANO 42 47 1 95
20.50 - 20. 130
0.5 0.55 'VEHICULOS PESADOS 1 1
VEHICULOS ARTICULADOS [
MOTOS LINEALES 17 7 1 1 28
VEHICULOS LIVIANO 50 43 1 1 98
.55 - 20. 128
20:55 - 2000 G105 pESADOS 2 2
VEHICULOS ARTICULADOS 0
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ANEXO 6

AFORO VEHICULAR EN LA ESTACION E-02

INTERSECCION CON EL MALECON WALTER SOBERON (DIA: VIERNES 08 DE JULIO
DEL 2022)

AFORO VEHICULAR: PUENTE HUALLAGA - MALECON HUALLAGA

PUNTO DE CONTEO PUENTE HUALLAGA - ESTACION 2 RESPONSABLE Bach. ESAYIS JHONATAN SANTIAGO AGUIRRE
FECHA VIERNES 08-07-22 LAPSO DE TIEMPO 07:00 - 09:00
ACCESO ESTE ACCESO OESTE ACCESO NORTE ACCESO SUR RESUMEN
HORA |VEHICULO
* | " " " ® | €1PARCAL QS

MOTOS LINEALES 29 1 29 2 4 65

07.00 - 07.05 | VEHICULOS LIVIANO 53 1 77 5 1 2 1 140 s
VEHICULOS PESADOS 4 6 10
VEHICULOS ARTICULADOS 0
MOTOS LINEALES 15 1 37 1 1 55

07.05 -07.10 | VEHICULOS LIVIANO 58 2 59 1 1 121 on
VEHICULOS PESADOS 5 8 1 14
VEHICULOS ARTICULADOS [
MOTOS LINEALES 18 3 29 1 2 53
VEHICULOS LIVIANO 65 3 72 1 141

07-10-07-15 [yeHicULOS PESADOS 4 8 12 208
VEHICULOS ARTICULADOS o
MOTOS LINEALES 10 5 36 3 1 1 56
VEHICULOS LIVIANO 46 4 73 2 1 2 3 131

07.15 - 07.20 200
VEHICULOS PESADOS 7 6 13
VEHICULOS ARTICULADOS [
MOTOS LINEALES 25 3 16 2 a6

07.20 - 07.25 [ VEHICULOS LIVIANO 76 3 57 > 138 sor
VEHICULOS PESADOS 7 9 1 17
VEHICULOS ARTICULADOS )
MOTOS LINEALES 17 1 21 1 2 42

07.25 - 07.30 | VEHICULOS LIVIANO 68 2 77 1 148 206
VEHICULOS PESADOS 8 7 1 16
VEHICULOS ARTICULADOS [
MOTOS LINEALES 20 19 3 42
VEHICULOS LIVIANO 62 5 72 1 1 141

07.30-07.35 [FHiCULOS PESADOS 11 5 1 17 200
VEHICULOS ARTICULADOS 0
MOTOS LINEALES 22 2 21 1 2 1 a9
VEHICULOS LIVIANO 50 2 77 1 3 3 1 137

07-35-07.40 [Ge1icULos PESADOS 4 6 10 196
VEHICULOS ARTICULADOS [
MOTOS LINEALES 13 2 32 1 2 50
VEHICULOS LIVIANO 55 6 72 1 2 136

07-40-07.45 yE1iCULOS PESADOS 4 1 5 10 196
VEHICULOS ARTICULADOS )
MOTOS LINEALES 17 1 27 2 1 4 52

07.45 - 07.50 | VEHICULOS LIVIANO 62 4 72 1 2 2 1 1 2 147 P
VEHICULOS PESADOS 6 4 10
VEHICULOS ARTICULADOS [
MOTOS LINEALES 17 25 3 45
VEHICULOS LIVIANO 66 3 63 1 1 1 135

07-50-07:55 [V EHicULOS PESADOS 3 7 10 190
VEHICULOS ARTICULADOS )
MOTOS LINEALES 11 3 17 2 33
VEHICULOS LIVIANO 59 4 79 3 2 147

07-55 - 08.00 [y HicULOS PESADOS 4 8 12 192
VEHICULOS ARTICULADOS [
MOTOS LINEALES 21 22 a3
VEHICULOS LIVIANO 61 1 74 3 139

08.00 - 08.05 [V EHiCULOS PESADOS 9 1 6 16 198
VEHICULOS ARTICULADOS )
MOTOS LINEALES 18 2 21 1 1 a3

08.05 -08.10 | VEHICULOS LIVIANO 50 3 64 5 1 4 127 o0
VEHICULOS PESADOS 4 6 10
VEHICULOS ARTICULADOS [
MOTOS LINEALES 14 2 22 2 40

08.10 -08.15 | VEHICULOS LIVIANG 61 1 7 74 3 1 147 19
VEHICULOS PESADOS 1 6 7
VEHICULOS ARTICULADOS )
MOTOS LINEALES 14 18 1 1 34
VEHICULOS LIVIANO 61 2 58 1 2 124

08:15 - 0820 [ye cUL0s PESADOS 4 5 9 167
VEHICULOS ARTICULADOS [
MOTOS LINEALES 23 15 2 40
VEHICULOS LIVIANO 54 4 72 1 2 133

08.20 - 08-25 [V EHICULOS PESADOS 7 6 13 186
VEHICULOS ARTICULADOS o
MOTOS LINEALES 21 1 27 2 51
VEHICULOS LIVIANO 55 1 76 1 2 3 138

08.25 - 08.30 £ i CULOS PESADOS 2 8 10 199
VEHICULOS ARTICULADOS [
MOTOS LINEALES 9 1 14 1 1 26

08.30 - 08.35 | VEHICULOS LIVIANO 47 5 76 2 130 17a
VEHICULOS PESADOS 8 10 18
VEHICULOS ARTICULADOS )
MOTOS LINEALES 17 1 26 2 46
VEHICULOS LIVIANO 59 2 58 1 5 1 126

08.35-08.40 [yeicULos PESADOS 3 9 1 13 185
VEHICULOS ARTICULADOS [
MOTOS LINEALES 17 1 17 1 36
VEHICULOS LIVIANO 62 3 83 1 1 150

08.40-08.45 [ HIcULOS PESADOS 9 6 15 202
VEHICULOS ARTICULADOS 1 1
MOTOS LINEALES 16 16 1 1 2 36
VEHICULOS LIVIANO 71 3 63 1 138

08.45 - 08-50 e HiCULOS PESADOS 3 7 10 184
VEHICULOS ARTICULADOS [
MOTOS LINEALES 15 1 22 2 40
VEHICULOS LIVIANO 72 2 60 1 2 2 3 142

08.50 - 08-55 [V EHICULOS PESADOS 3 8 11 198
VEHICULOS ARTICULADOS )
MOTOS LINEALES 13 3 22 1 2 a1

08.55 - 09,00 | VEHICULOS LIVIANO 55 6 65 3 1 4 134 oon
VEHICULOS PESADOS 5 4 9
VEHICULOS ARTICULADOS [
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AFORO VEHICULAR: PUENTE HUALLAGA - MALECON HUALLAGA

PUNTO DE CONTEO PUENTE HUALLAGA - ESTACION 2 RESPONSABLE Bach. ESAYIS JHONATAN SANTIAGO AGUIRRE
FECHA VIERNES 08-07-22 LAPSO DE TIEMPO 12:00 - 14:00
ACCESO ESTE ACCESO OESTE ACCESO NORTE ACCESO SUR RESUMEN
HORA |VEHICULO
2 M "1 Y1 ) | €1PARCIALl Qs
MOTOS LINEALES 25 24 1 1 1 2 54
VEHICULOS LIVIANO
12.00- 12.05 70 8 70 1 1 2 3 155 221
VEHICULOS PESADOS 5 7 12
VEHICULOS ARTICULADOS Y
MOTOS LINEALES 23 2 25 1 2 1 4 58
VEHICULOS LIVIANO
12.05-12.10 z0 = & = z =4 212
VEHICULOS PESADOS 8 6 2 16
VEHICULOS ARTICULADOS 0
MOTOS LINEALES 27 3 33 1 2 66
VEHICULOS LIVIANO
12.10-12.15 uLos 54 s 86 E 3 149 226
VEHICULOS PESADOS 5 4 9
VEHICULOS ARTICULADOS 2 2
MOTOS LINEALES 20 5 37 1 1 1 65
12.15 - 12,20 | VEHICULOS LIVIANO 56 5 84 1 2 1 3 152 224
VEHICULOS PESADOS 4 2 6
VEHICULOS ARTICULADOS 1 1
MOTOS LINEALES 24 6 27 1 1 59
12.20 - 12,25 |VEHICULOS LIVIANO 60 4 74 1 3 142 210
VEHICULOS PESADOS 4 5 9
VEHICULOS ARTICULADOS 0
MOTOS LINEALES 31 3 20 1 3 58
VEHICULOS LIVIANO
12.25-12.30 A 2 o 2 = 245 213
VEHICULOS PESADOS 5 5 10
VEHICULOS ARTICULADOS 0
MOTOS LINEALES 30 2 18 2 1 1 54
12,30 - 12,35 |VEHICULOS LIVIANO 62 5 75 1 143 209
) "2 |VEHICULOS PESADOS 4 8 12
VEHICULOS ARTICULADOS )
MOTOS LINEALES 21 5 21 1 1 1 2 52
VEHICULOS LIVIANO 59 6 67 1 1 134
.35 -12. 195
12:35-12.40 1G5 1ICULOS PESADOS 4 5 9
VEHICULOS ARTICULADOS 0
MOTOS LINEALES 34 7 25 2 1 69
VEHICULOS LIVIANO 75 5 73 1 2 4 160
12.40-12.4 240
0 > [VEHICULOS PESADOS 5 6 11
VEHICULOS ARTICULADOS 0
MOTOS LINEALES' 34 3 18 1 56
VEHICULOS LIVIANO 69 8 76 1 1 2 2 159
12.45 - 12.50 224
VEHICULOS PESADOS 5 4 9
VEHICULOS ARTICULADOS 0
MOTOS LINEALES 25 1 20 1 5 52
VEHICULOS LIVIANO 58 12 67 1 2 140
.50-12. 202
12:50-12-55 [yEHiICULOS PESADOS 7 3 10
VEHICULOS ARTICULADOS 0
MOTOS LINEALES 33 4 21 2 1 61
VEHICULOS LIVIANO 65 5 84 2 2 158
.55 - 13.1 227
12:55-13.00 1G5 HICU1 05 PESADOS 4 4 8
VEHICULOS ARTICULADOS 0
MOTOS LINEALES 25 4 22 3 54
13.00 - 13,05 | VEHICULOS LIVIANO 59 5 77 141 207
: > [VEHICULOS PESADOS 6 5 11
VEHICULOS ARTICULADOS 1 1
MOTOS LINEALES 15 3 20 2 1 5 1 47
VEHICULOS LIVIANO 64 13 65 1 1 3 1 148
.05 -13. 204
13.05-13.10 1G5 1icUL oS PESADOS 5 4 9
VEHICULOS ARTICULADOS 0
MOTOS LINEALES 25 4 33 1 1 1 2 67
VEHICULOS LIVIANO 53 5 74 1 3 136
13.10-13.1 212
3 3-13 [VEHICULOS PESADOS 5 4 9
VEHICULOS ARTICULADOS 0
MOTOS LINEALES 26 2 25 2 1 56
13.15 - 13,20 |VEHICULOS LIVIANO 49 6 72 2 3 132 o2
VEHICULOS PESADOS 7 1 6 14
VEHICULOS ARTICULADOS 0
MOTOS LINEALES 31 6 22 1 2 62
13.20 - 13,25 | VEHICULOS LIVIANO 76 11 78 3 168 238
VEHICULOS PESADOS 3 5 8
VEHICULOS ARTICULADOS 0
MOTOS LINEALES 17 3 15 35
VEHICULOS LIVIANO 61 10 78 2 4 155
.25-13. 200
13-25-13.30 15 11CU1L 05 PESADOS 4 6 10
VEHICULOS ARTICULADOS 0
MOTOS LINEALES 25 2 27 2 56
VEHICULOS LIVIANO 75 7 68 1 1 1 1 2 156
.30-13. 221
13:30-13-35 1G5 HiICULOS PESADOS 4 5 9
VEHICULOS ARTICULADOS 0
MOTOS LINEALES 27 1 6 21 1 8 64
VEHICULOS LIVIANO 72 11 69 2 154
.35 -13. 227
13:35-13.40 I9e11CULOS PESADOS 5 3 1 9
VEHICULOS ARTICULADOS 0
MOTOS LINEALES 25 21 1 1 1 49
VEHICULOS LIVIANO 60 17 75 1 3 156
.40 -13. 217
13.40-13.45 [yEHICULOS PESADOS 5 7 12
VEHICULOS ARTICULADOS 0
MOTOS LINEALES 25 2 21 1 49
VEHICULOS LIVIANO 71 5 74 1 8 159
.45 - 13, 217
13:45-13.50 15 11cULGs PESADOS 3 6 9
VEHICULOS ARTICULADOS 0
MOTOS LINEALES 23 2 24 1 1 1 52
13.50 -13.55 | VEHICULOS LIVIANO 65 3 79 1 1 1 4 154 216
VEHICULOS PESADOS 7 1 1 1 10
VEHICULOS ARTICULADOS 0
MOTOS LINEALES 22 3 18 1 2 46
VEHICULOS LIVIANO 61 7 73 1 1 143
.55 - 14. 195
13:55-14.00 1G5 1ICUL6s PESADOS 2 3 5
VEHICULOS ARTICULADOS 1 1
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AFORO VEHICULAR: PUENTE HUALLAGA - MALECON HUALLAGA

PUNTO DE CONTEO PUENTE HUALLAGA - ESTACION 2 RESPONSABLE Bach. ESAYIS JHONATAN SANTIAGO AGUIRRE
FECHA VIERNES 08-07-22 LAPSO DE TIEMPO 19:00 - 21:00
ACCESO ESTE ACCESO OESTE ACCESO NORTE ACCESO SUR RESUMEN
HORA |VEHICULO
2 €1 €1 2 9 ) | €1/PARCAL| Q5
MOTOS LINEALES 19 1 27 1 1 49
VEHICULOS LIVIANO 58 8 75 2 1 144
19.00 - 19.05 198
VEHICULOS PESADOS 2 1 2 5
VEHICULOS ARTICULADOS )
MOTOS LINEALES 27 2 23 2 54
19.05 - 19.10 VEHICULOS LIVIANO 67 1 84 3 155 216
VEHICULOS PESADOS 5 2 7
VEHICULOS ARTICULADOS o
MOTOS LINEALES 25 1 21 1 3 51
19.10 - [VEHICULOS LIVIANO 63 7 60 1 1 132 103
19.15 VEHICULOS PESADOS 6 3 1 10
VEHICULOS ARTICULADOS o
MOTOS LINEALES 19 1 25 1 1 1 48
VEHICULOS LIVIANO 52 3 69 1 125
19.15-19.20 178
VEHICULOS PESADOS 4 1 5
VEHICULOS ARTICULADOS 0
MOTOS LINEALES 17 2 17 36
19.20-19.25 VEHICULOS LIVIANO 43 4 59 1 1 3 111 154
VEHICULOS PESADOS 3 4 7
VEHICULOS ARTICULADOS o
MOTOS LINEALES 25 1 10 2 38
19,25 - 19,30 | VEHICULOS LIVIANO 73 7 64 5 149 n
VEHICULOS PESADOS 3 2 5
VEHICULOS ARTICULADOS o
MOTOS LINEALES 31 23 2 1 57
VEHICULOS LIVIANO 49 4 64 2 4 123
19.30-19.35 VEHICULOS PESADOS 6 1 1 8 188
VEHICULOS ARTICULADOS o
MOTOS LINEALES 11 3 21 1 36
VEHICULOS LIVIANO 61 5 55 2 1 1 125
19.35-19.40 VEHICULOS PESADOS 2 2 4 165
VEHICULOS ARTICULADOS 0
MOTOS LINEALES 31 S5 13 1 50
19.40 - 19.45 VEHICULOS LIVIANO 51 7 69 2 1 1 131 186
VEHICULOS PESADOS 2 3 5
VEHICULOS ARTICULADOS o
MOTOS LINEALES 22 1 23 46
VEHICULOS LIVIANO 52 6 59 2 119
U B=-T0E VEHICULOS PESADOS 1 1 2 257
VEHICULOS ARTICULADOS o
MOTOS LINEALES 21 23 44
19.50 - 19.55 VEHICULOS LIVIANO 49 5 69 2 125 176
VEHICULOS PESADOS 4 2 1 7
VEHICULOS ARTICULADOS o
MOTOS LINEALES 21 2 18 1 1 43
VEHICULOS LIVIANO 51 3 65 3 122
19-55-20.00 1ye e 05 PESADOS 2 1 3 168
VEHICULOS ARTICULADOS o
MOTOS LINEALES 24 2 13 39
VEHICULOS LIVIANO 55 6 62 2 125
20.00-20.05 VEHICULOS PESADOS 5 5 169
VEHICULOS ARTICULADOS o
MOTOS LINEALES 14 2 11 1 28
20.05 -20.10 VEHICULOS LIVIANO 54 5 67 1 3 130 165
VEHICULOS PESADOS 5 2 7
VEHICULOS ARTICULADOS o
MOTOS LINEALES 22 2 15 2 41
VEHICULOS LIVIANO 62 4 59 125
20102015 e ey LS PESADOS 6 6 172
VEHICULOS ARTICULADOS o
MOTOS LINEALES 17 1 16 1 1 1 37
VEHICULOS LIVIANO 61 3 64 3 1 132
ZO15020.20 VEHICULOS PESADOS 2 1 3 272
VEHICULOS ARTICULADOS o
MOTOS LINEALES 27 2 13 1 2 a5
20.20 - 20.25 VEHICULOS LIVIANO 45 2 51 2 1 101 150
VEHICULOS PESADOS 2 2 a
VEHICULOS ARTICULADOS o
MOTOS LINEALES 18 3 12 33
VEHICULOS LIVIANO 48 3 68 119
20-25-20-30 1ye e 05 PESADOS 6 6 158
VEHICULOS ARTICULADOS o
MOTOS LINEALES 21 4 24 49
VEHICULOS LIVIANO 42 4 55 2 3 106
20.30-20.35 VEHICULOS PESADOS 3 1 a4 159
VEHICULOS ARTICULADOS o
MOTOS LINEALES 15 2 10 27
20.35 -20.40 VEHICULOS LIVIANO 55 7 37 3 102 138
VEHICULOS PESADOS 4 5 9
VEHICULOS ARTICULADOS o
MOTOS LINEALES 17 1 15 1 34
VEHICULOS LIVIANO 47 3 61 1 112
20-40-20-45 [V EHICULOS PESADOS 3 1 4 150
VEHICULOS ARTICULADOS o
MOTOS LINEALES 13 1 10 1 1 26
VEHICULOS LIVIANO 47 4 40 1 1 93
ZOB5RC0S0 VEHICULOS PESADOS 2 2 221
VEHICULOS ARTICULADOS o
MOTOS LINEALES 19 14 33
20.50 - 20.55 VEHICULOS LIVIANO 42 5 47 1 95 129
VEHICULOS PESADOS 1 1
VEHICULOS ARTICULADOS o
MOTOS LINEALES 15 1 7 1 24
VEHICULOS LIVIANO 44 2 43 1 90
20-55-20.00 1ye e 1 05 PESADOS 2 2 e
VEHICULOS ARTICULADOS o
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ANEXO 7
AFORO VEHICULAR EN LA ESTACION E-02

INTERSECCION CON EL MALECON WALTER SOBERON (DIA: SABADO 09 DE JULIO
DEL 2022)

AFORO VEHICULAR: PUENTE HUALLAGA - MALECON HUALLAGA

PUNTO DE CONTEO PUENTE HUALLAGA - ESTACION 2 RESPONSABLE Bach. ESAYIS JHONATAN SANTIAGO AGUIRRE
FECHA SABADO 09-07-22 LAPSO DE TIEMPO 07:00 - 09:00
ACCESO ESTE ACCESO OESTE ACCESO NORTE ACCESO SUR RESUMEN
HORA |VEHICULO
% | € Y | "M | | *PARCAL as

MOTOS LINEALES 14 1 19 1 1 2 1 39
VEHICULOS LIVIANO 64 7 79 1 2 153

07.00 - 07.05 201
VEHICULOS PESADOS 7 2 9
VEHICULOS ARTICULADOS 0
MOTOS LINEALES 17 3 19 39
VEHICULOS LIVIANO 60 9 66 1 1 137

07.05-07.10 192
VEHICULOS PESADOS 8 6 1 15
VEHICULOS ARTICULADOS 1 1
MOTOS LINEALES 22 30 1 53

07.10 -07.15 | VEHICULOS LIVIANG 66 8 81 1 3 159 226
VEHICULOS PESADOS 7 7 14
VEHICULOS ARTICULADOS 0
MOTOS LINEALES 24 2 21 1 1 49

07.15 - 07.20|VEHICULOS LIVIANO 76 3 51 1 1 4 136 s
VEHICULOS PESADOS 2 8 10
VEHICULOS ARTICULADOS o
MOTOS LINEALES 13 1 26 1 41

07.20 - 07.25 | VEHICULOS LIVIANO 57 6 74 1 138 101
VEHICULOS PESADOS 6 5 1 12
VEHICULOS ARTICULADOS 0
MOTOS LINEALES 19 1 19 2 a1

07.25 - 07.30| VEHICULOS LIVIANO 56 2 67 1 > s 1o
VEHICULOS PESADOS 5 7 1 13
VEHICULOS ARTICULADOS o
MOTOS LINEALES 18 2 25 1 46

07.30 - 07.35 |[VEHICULOS LIVIANO 44 5 70 1 2 1 5 128 183
VEHICULOS PESADOS 2 7 9
VEHICULOS ARTICULADOS 0
MOTOS LINEALES 10 1 36 1 a8
VEHICULOS LIVIANO 61 1 1 77 3 143

07.35-07.40 |G HicULOS PESADOS 4 5 1 10 202
VEHICULOS ARTICULADOS 1 1
MOTOS LINEALES 16 21 1 1 39

07.40 -07.45 | VEHICULOS LIVIANG 52 1 57 1 1 3 115 170
VEHICULOS PESADOS 8 1 5 1 15
VEHICULOS ARTICULADOS 1 1
MOTOS LINEALES 8 3 27 1 39
VEHICULOS LIVIANO 67 8 96 1 3 175

07:45- 0730 Ge K1 cULOS PESADOS 3 8 1 12 226
VEHICULOS ARTICULADOS o
MOTOS LINEALES 19 2 26 1 48
VEHICULOS LIVIANO 66 8 76 150

07:50 - 07-55 [UE HIcULOS PESADOS 4 5 1 10 208
VEHICULOS ARTICULADOS )
MOTOS LINEALES 16 1 17 1 35
VEHICULOS LIVIANO 53 5 63 1 1 3 1 127

07:55 - 08.00 1GE R CUL oS PESADOS 3 4 1 8 o
VEHICULOS ARTICULADOS o
MOTOS LINEALES 16 26 1 2 1 46
VEHICULOS LIVIANO 53 4 80 1 4 142

08.00 - 08.05 [Gr iU oS PESADOS 7 8 1 16 204
VEHICULOS ARTICULADOS [
MOTOS LINEALES 16 2 22 1 2 a3

08.05 -08.10 | VEHICULOS LIVIANG 67 2 62 1 2 134 a5
VEHICULOS PESADOS 5 4 1 10
VEHICULOS ARTICULADOS o
MOTOS LINEALES 17 6 17 1 3 a4
VEHICULOS LIVIANO 60 4 76 1 4 145

08.10-08-15 |ye HicULOS PESADOS 7 8 15 208
VEHICULOS ARTICULADOS )
MOTOS LINEALES 19 17 1 37
VEHICULOS LIVIANO 49 3 72 1 6 131

08:15 - 08-201Ge 11 cULOS PESADOS 3 1 6 1 1 12 180
VEHICULOS ARTICULADOS o
MOTOS LINEALES 14 3 26 1 4 48

08.20 - 0825 |[VEHICULOS LIVIANO 54 4 74 2 134 105
VEHICULOS PESADOS 8 5 13
VEHICULOS ARTICULADOS 0
MOTOS LINEALES 17 16 1 2 36
VEHICULOS LIVIANO 51 3 70 1 2 5 1 133

08:25 - 08:30 19511 cUL oS PESADOS 5 7 12 182
VEHICULOS ARTICULADOS 1 1
MOTOS LINEALES 24 27 1 2 54
VEHICULOS LIVIANO 73 2 88 1 1 8 173

08.30- 08.35 [Ur iU oS PESADOS 2 5 1 1 9 236
VEHICULOS ARTICULADOS 0
MOTOS LINEALES 18 1 25 1 1 3 49

08.35 -08.40 | VEHICULOS LIVIANG 50 4 70 2 4 130 9
VEHICULOS PESADOS 2 7 9
VEHICULOS ARTICULADOS 1 1
MOTOS LINEALES 20 24 2 a6
VEHICULOS LIVIANO 68 7 71 1 1 148

08.40-08.45 | e HICULOS PESADOS 5 4 9 203
VEHICULOS ARTICULADOS )
MOTOS LINEALES 3 25 2 1 31

08.45 - 0850 | VEHICULOS LIVIANG 44 5 74 3 126 P
VEHICULOS PESADOS 4 1 5
VEHICULOS ARTICULADOS o
MOTOS LINEALES 21 2 18 1 42
VEHICULOS LIVIANO 74 14 65 2 1 3 159

08.50- 08.55 [FicULOS PESADOS 6 3 1 1 11 23
VEHICULOS ARTICULADOS 1 1
MOTOS LINEALES 18 2 17 1 3 a1
VEHICULOS LIVIANO 58 2 79 1 2 5 147

08:55 - 09.001GF K cUL oS PESADOS 3 4 7 198
VEHICULOS ARTICULADOS o
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AFORO VEHICULAR: PUENTE HUALLAGA - MALECON HUALLAGA

PUNTO DE CONTEO PUENTE HUALLAGA - ESTACION 2 RESPONSABLE Bach. ESAYIS JHONATAN SANTIAGO AGUIRRE
FECHA SABADO 09-07-22 LAPSO DE TIEMPO 12:00 - 14:00
ACCESO ESTE ACCESO OESTE ACCESO NORTE ACCESO SUR RESUMEN
HORA |VEHICULO
. f ¢ 1 . f ¢ 1 f ‘-' "1 " ‘-’ 4'1 PARCIAL| Q5
MOTOS LINEALES 27 4 22 3 56
VEHICULOS LIVIANO 67 5 78 150
12.00-12.05 217
VEHICULOS PESADOS 6 5 11
VEHICULOS ARTICULADOS o
MOTOS LINEALES 15 3 20 5 i a4
VEHICULOS LIVIANO
12.05-12.10 64 13 65 i 1 3 1 148 201
VEHICULOS PESADOS 5 4 9
VEHICULOS ARTICULADOS o
MOTOS LINEALES 25 4 33 1 1 1 2 67
VEHICULOS LIVIANO
12.10-12.15 53 5 74 1 3 136 212
VEHICULOS PESADOS 5 4 9
VEHICULOS ARTICULADOS 0
MOTOS LINEALES 26 2 25 2 1 56
VEHICULOS LIVIANO
12.15-12.20 49 g 2 2 130 200
VEHICULOS PESADOS 7 1 6 14
VEHICULOS ARTICULADOS [\)
MOTOS LINEALES 31 6 22 1 2 62
VEHICULOS LIVIANO
12.20-12.25 76 1 78 3 168 238
VEHICULOS PESADOS 3 5 8
VEHICULOS ARTICULADOS o
MOTOS LINEALES 18 2 18 38
VEHICULOS LIVIANO
12.25-12.30 0 6 12 7 2 4 163 210
VEHICULOS PESADOS 3 6 9
VEHICULOS ARTICULADOS 0
MOTOS LINEALES 29 2 27 2 60
VEHICULOS LIVIANO 74 8 68 1 1 1 1 2 156
.30-12. 225
12.30-12.35 VEHICULOS PESADOS 4 5 9
VEHICULOS ARTICULADOS 0
MOTOS LINEALES 27 1 6 21 i 8 64
VEHICULOS LIVIANO 74 11 69 2 156
.35-12.; 229
12.35-12.40 VEHICULOS PESADOS 5 3 1 9
VEHICULOS ARTICULADOS 0
MOTOS LINEALES 24 3 21 1 1 1 51
VEHICULOS LIVIANO 64 15 75 1 3 158
.40 - 12. 220
12.40-12.45 VEHICULOS PESADOS 5 6 11
VEHICULOS ARTICULADOS o
MOTOS LINEALES 25 2 22 1 50
VEHICULOS LIVIANO 74 7 77 1 8 167
.45 -12. 228
12.45-12.50 VEHICULOS PESADOS 3 8 11
VEHICULOS ARTICULADOS o
MOTOS LINEALES 20 2 24 1 1 a8
VEHICULOS LIVIANO 71 79 1 1 1 4 157
.50-12. 216
12.50-12.55 VEHICULOS PESADOS 7 1 2 1 11
VEHICULOS ARTICULADOS o
MOTOS LINEALES 22 2 16 1 2 43
VEHICULOS LIVIANO 63 10 74 i i 149
.55 -13.1 202
12.55-13.00 VEHICULOS PESADOS 3 6 9
VEHICULOS ARTICULADOS 1 1
MOTOS LINEALES 29 1 24 1 2 57
VEHICULOS LIVIANO 73 9 72 1 3 158
.00 - 13. 226
13.00-13.05 VEHICULOS PESADOS 4 6 10
VEHICULOS ARTICULADOS 1 1
MOTOS LINEALES 27 28 1 2 1 4 63
VEHICULOS LIVIANO 73 5 62 1 2 143
.05 - 13. 224
13.05-13.10 VEHICULOS PESADOS 8 8 2 18
VEHICULOS ARTICULADOS o
MOTOS LINEALES 28 2 33 1 2 66
13.10 - VEHICULOS LIVIANO 58 8 86 1 3 156 231
13.15 VEHICULOS PESADOS 3 4 7
VEHICULOS ARTICULADOS 2 2
MOTOS LINEALES 21 4 37 1 1 1 65
VEHICULOS LIVIANO 54 6 84 1 3 148
SICESIRN 221
13.15-13.20 VEHICULOS PESADOS 6 2 8
VEHICULOS ARTICULADOS [\)
MOTOS LINEALES 25 9 27 1 1 63
VEHICULOS LIVIANO 60 7 74 1 3 145
13.20-13.25 218
VEHICULOS PESADOS 4 5 9
VEHICULOS ARTICULADOS 1 1
MOTOS LINEALES 31 4 20 1 Bl 59
VEHICULOS LIVIANO 72 10 62 1 5 150
13.25-13.30 217
Elogkt] VEHICULOS PESADOS 4 4 8
VEHICULOS ARTICULADOS ")
MOTOS LINEALES 33 3 18 2 1 1 58
VEHICULOS LIVIANO 67 5 78 1 151
13.30-13. 221
3.30-13.35 VEHICULOS PESADOS 4 8 12
VEHICULOS ARTICULADOS 0
MOTOS LINEALES 23 4 21 i 1 2 52
VEHICULOS LIVIANO 65 7 67 1 1 141
.35-13.; 202
5SS S0 VEHICULOS PESADOS 4 5 9
VEHICULOS ARTICULADOS 0
MOTOS LINEALES 36 6 25 2 1 70
VEHICULOS LIVIANO 80 5 73 1 4 163
13.40-13. 245
3.40-13.45 VEHICULOS PESADOS 6 6 12
VEHICULOS ARTICULADOS 0
MOTOS LINEALES 35 2 17 i 55
VEHICULOS LIVIANO 71 7 77 1 2 158
.45 - 13 221
13.45-13.50 VEHICULOS PESADOS 5 3 8
VEHICULOS ARTICULADOS o
MOTOS LINEALES 25 1 20 1 S 52
VEHICULOS LIVIANO 61 10 67 1 2 141
.50 - 13. 203
13.50-13.55 VEHICULOS PESADOS 6 3 9
VEHICULOS ARTICULADOS 1 1
MOTOS LINEALES 32 4 21 1 58
VEHICULOS LIVIANO 64 10 84 2 160
.55 - 14.1 225
13.55-14.00 VEHICULOS PESADOS 3 4 7
VEHICULOS ARTICULADOS o
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AFORO VEHICULAR: PUENTE HUALLAGA - MALECON HUALLAGA

PUNTO DE CONTEO PUENTE HUALLAGA - ESTACION 2 RESPONSABLE Bach. ESAYIS JHONATAN SANTIAGO AGUIRRE
FECHA SABADO 09-07-22 LAPSO DE TIEMPO 19:00 - 21:00
ACCESO ESTE ACCESO OESTE ACCESO NORTE ACCESO SUR RESUMEN
HORA |VEHICULO
* "1 ) | €1PARCIAL Q5
MOTOS LINEALES 24 3 21 48
VEHICULOS LIVIANO
18.00 - 18.05 Y 72 z 76 e 2 e 159 211
VEHICULOS PESADOS 2 1 1 4
VEHICULOS ARTICULADOS 0
MOTOS LINEALES 31 1 23 1 1 58
VEHICULOS LIVIANO
18.05 -18.10 = 2 8 Z 2 130 191
VEHICULOS PESADOS 3 J
VEHICULOS ARTICULADOS 0
MOTOS LINEALES 20 1 16 1 1 1 40
VEHICULOS LIVIANO 50 6 59 1 2 1 119
18.10-18.15 164
VEHICULOS PESADOS 3 2 5
VEHICULOS ARTICULADOS )
MOTOS LINEALES 17 1 19 2 1 40
VEHICULOS LIVIANO 61 2 67 2 3 135
18.15 - 18.20 181
VEHICULOS PESADOS 4 2 6
VEHICULOS ARTICULADOS 0
MOTOS LINEALES 22 2 18 1 1 a5
VEHICULOS LIVIANO 56 2 67 1 3 130
18.20-18.25 181
VEHICULOS PESADOS 5 1 6
VEHICULOS ARTICULADOS 0
MOTOS LINEALES 22 15 1 2 40
]
18.25 - 18,30 [ VEHICULOS LIVIANO 41 6 59 2 1 3 112 60
VEHICULOS PESADOS 7 1 8
VEHICULOS ARTICULADOS 0
MOTOS LINEALES 20 1 14 35
VEHICULOS LIVIANO 54 3 63 120
18.30- 18. 166
8 8.35 [VEHICULOS PESADOS 8 3 11
VEHICULOS ARTICULADOS 0
MOTOS LINEALES 26 4 22 1 1 1 55
VEHICULOS LIVIANO 46 7 68 1 122
18.35 -18.40 183
8:40 [V ERICULOS PESADOS 6 6
VEHICULOS ARTICULADOS 0
MOTOS LINEALES 17 4 22 2 a5
VEHICULOS LIVIANO 46 2 42 1 91
18.40 -18.45 140
VEHICULOS PESADOS 3 1 4
VEHICULOS ARTICULADOS 0
MOTOS LINEALES 18 2 16 1 37
VEHICULOS LIVIANO 47 2 52 101
.45 - 18. 140
18:45 - 1830 [GEHICULOS PESADOS 2 2
VEHICULOS ARTICULADOS 0
MOTOS LINEALES 17 1 13 1 32
18.50 - 18,55 [VEHICULOS LIVIANO 56 2 45 1 104 122
277 777 [VEHICULOS PESADOS 5 1 6
VEHICULOS ARTICULADOS 0
MOTOS LINEALES 18 2 16 1 37
VEHICULOS LIVIANO 57 4 45 1 3 110
.55 - 19. 152
18.55-19.00 GEHicULoS PESADOS 4 1 5
VEHICULOS ARTICULADOS 0
MOTOS LINEALES 17 1 17 35
VEHICULOS LIVIANO 50 4 56 1 112
.00 - 19. 150
19.00-19.05 GeHicULOS PESADOS 3 3
VEHICULOS ARTICULADOS 0
MOTOS LINEALES 24 1 11 1 2 39
VEHICULOS LIVIANO 67 7 55 1 2 133
.05 -19. 179
19.05-19:10 Ve icULos PESADOS 7 7
VEHICULOS ARTICULADOS 0
MOTOS LINEALES 21 21 1 43
VEHICULOS LIVIANO 36 2 50 1 90
.10 -19. 143
19:10-19-15 [V ERICULOS PESADOS 7 3 10
VEHICULOS ARTICULADOS 0
MOTOS LINEALES 19 1 19 39
VEHICULOS LIVIANO 46 2 61 1 1 111
.15 - 19. 153
19:15-19-20 G HICULOS PESADOS 3 3
VEHICULOS ARTICULADOS 0
MOTOS LINEALES 19 1 8 28
VEHICULOS LIVIANO 54 2 70 126
.20 - 19. 161
19:20- 1925 Ve HiCULOS PESADOS 7 7
VEHICULOS ARTICULADOS 0
MOTOS LINEALES 9 3 18 2 32
VEHICULOS LIVIANO 50 3 65 1 1 1 121
.25 - 19. 159
19:25-19-30 G HicULoS PESADOS 3 3 6
VEHICULOS ARTICULADOS 0
MOTOS LINEALES 15 1 15 31
VEHICULOS LIVIANO 53 2 67 122
.30 - 19. 161
19:30-1935 Ve HiCULOS PESADOS 8 8
VEHICULOS ARTICULADOS )
MOTOS LINEALES 32 3 16 51
VEHICULOS LIVIANO 51 1 42 2 96
.35 -19.. 153
19.35-19.40 [V EHICULOS PESADOS 6 6
VEHICULOS ARTICULADOS 0
MOTOS LINEALES 15 3 20 1 40
VEHICULOS LIVIANO 46 1 3 54 1 106
19.40 -19.4 149
o > [VEHICULOS PESADOS 3 3
VEHICULOS ARTICULADOS 0
MOTOS LINEALES 24 1 17 1 a3
VEHICULOS LIVIANO 41 1 55 1 98
19.45 - 19. 143
9:45-19-30[GEHICULOS PESADOS 1 1 2
VEHICULOS ARTICULADOS 0
MOTOS LINEALES 17 1 15 2 35
VEHICULOS LIVIANO 49 61 1 111
19.50 -19.55 151
VEHICULOS PESADOS 3 2 5
VEHICULOS ARTICULADOS 0
MOTOS LINEALES 15 21 1 37
VEHICULOS LIVIANO 53 2 59 2 116
19.55 -20.00 154
9:55-20.00 [UEH cULos PESADOS 1 1
VEHICULOS ARTICULADOS 0
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ANEXO 8
CALCULO DEL FHMD, VOLUMEN HORARIO DE DISENO
(VHD) Y EL IMDA ESTACION E-01

INTERSECCION CON EL MALECON HUALLAGA

1.- CALCULO DEL VOLUMEN HORARIO DE MAXIMA DEMANDA PARA EL DIA: LUNES 04/07/2022
LAPSO DE TIEMPO VOL. LAPSO DE TIEMPO VOL. LAPSO DE TIEMPO VOL.
7:00:00 - 7:05:00 205 12:00:00 - 12:05:00 204 19:00:00 - 19:05:00 192
7:05:00 - 7:10:00 196 12:05:00 - 12:10:00 197 19:05:00 - 19:10:00 222
7:10:00 - 7:15:00 195 12:10:00 - 12:15:00 199 19:10:00 - 19:15:00 237
7:15:00 - 7:20:00 197 12:15:00 - 12:20:00 194 19:15:00 - 19:20:00 195
7:20:00 - 7:25:00 192 12:20:00 - 12:25:00 205 19:20:00 - 19:25:00 180
7:25:00 - 7:30:00 200 12:25:00 - 12:30:00 199 19:25:00 - 19:30:00 214
7:30:00 - 7:35:00 175 12:30:00 - 12:35:00 189 19:30:00 - 19:35:00 196
7:35:00 - 7:40:00 184 12:35:00 - 12:40:00 195 19:35:00 - 19:40:00 187
7:40:00 - 7:45:00 181 12:40:00 - 12:45:00 198 19:40:00 - 19:45:00 212
7:45:00 - 7:50:00 197 12:45:00 - 12:50:00 197 19:45:00 - 19:50:00 233
7:50:00 - 7:55:00 198 12:50:00 - 12:55:00 197 19:50:00 - 19:55:00 196
7:55:00 - 8:00:00 189 12:55:00 - 13:00:00 200 19:55:00 - 20:00:00 157
8:00:00 - 8:05:00 194 13:00:00 - 13:05:00 197 20:00:00 - 20:05:00 215
8:05:00 - 8:10:00 187 13:05:00 - 13:10:00 195 20:05:00 - 20:10:00 216
8:10:00 - 8:15:00 179 13:10:00 - 13:15:00 187 20:10:00 - 20:15:00 230
8:15:00 - 8:20:00 183 13:15:00 - 13:20:00 197 20:15:00 - 20:20:00 220
8:20:00 - 8:25:00 173 13:20:00 - 13:25:00 185 20:20:00 - 20:25:00 221
8:25:00 - 8:30:00 200 13:25:00 - 13:30:00 203 20:25:00 - 20:30:00 224
8:30:00 - 8:35:00 187 13:30:00 - 13:35:00 192 20:30:00 - 20:35:00 172
8:35:00 - 8:40:00 175 13:35:00 - 13:40:00 199 20:35:00 - 20:40:00 194
8:40:00 - 8:45:00 197 13:40:00 - 13:45:00 195 20:40:00 - 20:45:00 198
8:45:00 - 8:50:00 195 13:45:00 - 13:50:00 167 20:45:00 - 20:50:00 209
8:50:00 - 8:55:00 203 13:50:00 - 13:55:00 194 20:50:00 - 20:55:00 186
8:55:00 - 9:00:00 183 13:55:00 - 14:00:00 196 20:55:00 - 21:00:00 202

En las Tablas se observan los valores sombreados que representan a la hora de maxima demanda,
para los lapsos de tiempos contabilizados como horas punta.

La Hora de Maxima Demanda es 19:30:00 - 20:30:00 vy suvolumen 2507 vehiculos mixtos/hora

El volumen maximo para periodos de 5 min. Es de 233 vehiculos mixtos de 19:45:00 - 19:50:00

Por lo Tanto el FHMD, es:

VHMD 2507.00
FHMD5:7: 0-90
12(Q5max ) 12 x 233.00
250
200
150 -
100 - M Seriesl
50 -
o -
B T X KT 97 67 97 97 N NT AT O
M R IS T A S S S S S
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2.- CALCULO DEL VOLUMEN HORARIO DE MAXIMA DEMANDA PARA EL DIA: VIERNES 08/07/2022

LAPSO DE TIEMPO VOL. LAPSO DE TIEMPO VOL. LAPSO DE TIEMPO VOL.
7:00:00 - 7:05:00 227 12:00:00 - 12:05:00 204 19:00:00 - 19:05:00 205
7:05:00 - 7:10:00 212 12:05:00 - 12:10:00 195 19:05:00 - 19:10:00 199
7:10:00 - 7:15:00 197 12:10:00 - 12:15:00 187 19:10:00 - 19:15:00 209
7:15:00 - 7:20:00 202 12:15:00 - 12:20:00 213 19:15:00 - 19:20:00 217
7:20:00 - 7:25:00 199 12:20:00 - 12:25:00 180 19:20:00 - 19:25:00 218
7:25:00 - 7:30:00 213 12:25:00 - 12:30:00 203 19:25:00 - 19:30:00 227
7:30:00 - 7:35:00 202 12:30:00 - 12:35:00 191 19:30:00 - 19:35:00 201
7:35:00 - 7:40:00 208 12:35:00 - 12:40:00 200 19:35:00 - 19:40:00 206
7:40:00 - 7:45:00 189 12:40:00 - 12:45:00 195 19:40:00 - 19:45:00 222
7:45:00 - 7:50:00 204 12:45:00 - 12:50:00 165 19:45:00 - 19:50:00 216
7:50:00 - 7:55:00 190 12:50:00 - 12:55:00 175 19:50:00 - 19:55:00 205
7:55:00 - 8:00:00 213 12:55:00 - 13:00:00 169 19:55:00 - 20:00:00 202
8:00:00 - 8:05:00 209 13:00:00 - 13:05:00 190 20:00:00 - 20:05:00 182
8:05:00 - 8:10:00 192 13:05:00 - 13:10:00 190 20:05:00 - 20:10:00 192
8:10:00 - 8:15:00 187 13:10:00 - 13:15:00 225 20:10:00 - 20:15:00 219
8:15:00 - 8:20:00 190 13:15:00 - 13:20:00 219 20:15:00 - 20:20:00 238
8:20:00 - 8:25:00 174 13:20:00 - 13:25:00 196 20:20:00 - 20:25:00 203
8:25:00 - 8:30:00 195 13:25:00 - 13:30:00 183 20:25:00 - 20:30:00 198
8:30:00 - 8:35:00 194 13:30:00 - 13:35:00 181 20:30:00 - 20:35:00 214
8:35:00 - 8:40:00 177 13:35:00 - 13:40:00 160 20:35:00 - 20:40:00 201
8:40:00 - 8:45:00 198 13:40:00 - 13:45:00 181 20:40:00 - 20:45:00 189
8:45:00 - 8:50:00 195 13:45:00 - 13:50:00 183 20:45:00 - 20:50:00 212
8:50:00 - 8:55:00 202 13:50:00 - 13:55:00 188 20:50:00 - 20:55:00 198
8:55:00 - 9:00:00 179 13:55:00 - 14:00:00 190 20:55:00 - 21:00:00 191

En las Tablas se observan los valores sombreados que representan a la hora de maxima demanda,
La Hora de Maxima Demanda es 19:20:00 - 20:20:00 vy suvolumen 2528 vehiculos mixtos/hora
El volumen maximo para periodos de 5 min. Es de 238 vehiculos mixtos de 20:15:00 - 20:20:00

Por lo Tanto el FHMD, es:

VHMD 2528.00
FHMD; = ———— = 12 x 238.00 0.89
12(Qs,,, ) X 238
250
200 -
150 -
100 - M Seriesl
50
0 .
Q QO N \) N
mG'QQ S 090 %"Q S 8 %QQQ %”00 QQ@ o”@ S »QQ
9" 9 5”3 O o o
AN M S S HES MRS MR A S SHR S
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3.- CALCULO DEL VOLUMEN HORARIO DE MAXIMA DEMANDA PARA EL DIA: SABADO 09/07/2022

LAPSO DE TIEMPO VOL. LAPSO DE TIEMPO VOL. LAPSO DE TIEMPO VOL.
7:00:00 - 7:05:00 181 12:00:00 - 12:05:00 226 18:00:00 - 18:05:00 233
7:05:00 - 7:10:00 187 12:05:00 - 12:10:00 205 18:05:00 - 18:10:00 212
7:10:00 - 7:15:00 201 12:10:00 - 12:15:00 210 18:10:00 - 18:15:00 230
7:15:00 - 7:20:00 207 12:15:00 - 12:20:00 206 18:15:00 - 18:20:00 196
7:20:00 - 7:25:00 224 12:20:00 - 12:25:00 241 18:20:00 - 18:25:00 211
7:25:00 - 7:30:00 183 12:25:00 - 12:30:00 221 18:25:00 - 18:30:00 215
7:30:00 - 7:35:00 198 12:30:00 - 12:35:00 233 18:30:00 - 18:35:00 211
7:35:00 - 7:40:00 187 12:35:00 - 12:40:00 230 18:35:00 - 18:40:00 204
7:40:00 - 7:45:00 179 12:40:00 - 12:45:00 228 18:40:00 - 18:45:00 172
7:45:00 - 7:50:00 205 12:45:00 - 12:50:00 218 18:45:00 - 18:50:00 181
7:50:00 - 7:55:00 192 12:50:00 - 12:55:00 206 18:50:00 - 18:55:00 172
7:55:00 - 8:00:00 213 12:55:00 - 13:00:00 218 18:55:00 - 19:00:00 179
8:00:00 - 8:05:00 213 13:00:00 - 13:05:00 236 19:00:00 - 19:05:00 149
8:05:00 - 8:10:00 163 13:05:00 - 13:10:00 226 19:05:00 - 19:10:00 172
8:10:00 - 8:15:00 203 13:10:00 - 13:15:00 224 19:10:00 - 19:15:00 195
8:15:00 - 8:20:00 199 13:15:00 - 13:20:00 228 19:15:00 - 19:20:00 130
8:20:00 - 8:25:00 180 13:20:00 - 13:25:00 226 19:20:00 - 19:25:00 160
8:25:00 - 8:30:00 227 13:25:00 - 13:30:00 212 19:25:00 - 19:30:00 156
8:30:00 - 8:35:00 208 13:30:00 - 13:35:00 219 19:30:00 - 19:35:00 161
8:35:00 - 8:40:00 194 13:35:00 - 13:40:00 210 19:35:00 - 19:40:00 186
8:40:00 - 8:45:00 204 13:40:00 - 13:45:00 244 19:40:00 - 19:45:00 151
8:45:00 - 8:50:00 182 13:45:00 - 13:50:00 224 19:45:00 - 19:50:00 152
8:50:00 - 8:55:00 187 13:50:00 - 13:55:00 235 19:50:00 - 19:55:00 169
8:55:00 - 9:00:00 200 13:55:00 - 14:00:00 219 19:55:00 - 20:00:00 131

En las Tablas se observan los valores sombreados que representan a la hora de maxima demanda,
La Hora de Maxima Demanda es 12:20:00 - 13:20:00 vy suvolumen 2709 vehiculos mixtos/hora
El volumen maximo para periodos de 5 min. Es de 241 vehiculos mixtos de 12:20:00 - 12:25:00

Por lo Tanto el FHMD, es:

VHMD B 2709.00
12(Q5max ) 12 x 241.00

FHMD; = 0.94

250

240 -

230
220
210 .
M Seriesl

200

190

180 -
S &
& QO S @QQ o?’ @Q c;" & Q("Q .\9"00 .\5’590
N NN N N R I U
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EN RESUMEN TENEMOS :

VOLUMEN DE
MAXIMA PERIODO DE
DIA DEMANDA OCURRENCIA Ot o
HORARIA
LUNES 2507 19:30:00 - 20:30:00 233 0.90
VIERNES 2528 19:20:00 - 20:20:00 238 0.89
SABADO 2709 12:20:00 - 13:20:00 241 0.94

PARA EL TRAFICO MAS CONGESTIONADO DEL PUENTE HUALLAGA TENEMOS:

SABADO
ACCESO OESTE ACCESO ESTE
INTERVALO 1ZQ FRENTE DER 1ZQ FRENTE DER
DE TIEMPO ﬁ t ﬁ ﬁ t p
12:20:
0:00 251 1089 3 5 1068 18
13:20:00
ACCESO NORTE ACCESO SUR
INTERVALO 1ZQ FRENTE DER 1zQ FRENTE DER
DE TIEMPO ﬁ t p ﬁ t P
12:20:00
2 1
13:20:00 9 6 >3 3 3

4.- CALCULO DEL IMDA

VHD, 5y = 0.12~0.18 MDA,

VHD,go _ 2709 = 22575 Veh
0.12~0.18 0.12

IMDA ,50 =
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ANEXO 9
CALCULO DEL FHMD, VOLUMEN HORARIO DE DISENO
(VHD) Y EL IMDA ESTACION E-02

INTERSECCION CON EL MALECON WALTER SOBERON

1.- CALCULO DEL VOLUMEN HORARIO DE MAXIMA DEMANDA PARA EL DIA: LUNES 04/07/2022
LAPSO DE TIEMPO VOL. LAPSO DE TIEMPO VOL. LAPSO DE TIEMPO VOL.
7:00:00 - 7:05:00 197 12:00:00 - 12:05:00 205 19:00:00 - 19:05:00 183
7:05:00 - 7:10:00 178 12:05:00 - 12:10:00 197 19:05:00 - 19:10:00 172
7:10:00 - 7:15:00 190 12:10:00 - 12:15:00 238 19:10:00 - 19:15:00 190
7:15:00 - 7:20:00 168 12:15:00 - 12:20:00 224 19:15:00 - 19:20:00 169
7:20:00 - 7:25:00 188 12:20:00 - 12:25:00 198 19:20:00 - 19:25:00 177
7:25:00 - 7:30:00 199 12:25:00 - 12:30:00 225 19:25:00 - 19:30:00 170
7:30:00 - 7:35:00 173 12:30:00 - 12:35:00 205 19:30:00 - 19:35:00 169
7:35:00 - 7:40:00 185 12:35:00 - 12:40:00 197 19:35:00 - 19:40:00 165
7:40:00 - 7:45:00 202 12:40:00 - 12:45:00 212 19:40:00 - 19:45:00 174
7:45:00 - 7:50:00 185 12:45:00 - 12:50:00 202 19:45:00 - 19:50:00 171
7:50:00 - 7:55:00 193 12:50:00 - 12:55:00 233 19:50:00 - 19:55:00 150
7:55:00 - 8:00:00 181 12:55:00 - 13:00:00 200 19:55:00 - 20:00:00 160
8:00:00 - 8:05:00 215 13:00:00 - 13:05:00 219 20:00:00 - 20:05:00 199
8:05:00 - 8:10:00 190 13:05:00 - 13:10:00 213 20:05:00 - 20:10:00 217
8:10:00 - 8:15:00 206 13:10:00 - 13:15:00 226 20:10:00 - 20:15:00 194
8:15:00 - 8:20:00 200 13:15:00 - 13:20:00 223 20:15:00 - 20:20:00 178
8:20:00 - 8:25:00 197 13:20:00 - 13:25:00 210 20:20:00 - 20:25:00 156
8:25:00 - 8:30:00 202 13:25:00 - 13:30:00 211 20:25:00 - 20:30:00 194
8:30:00 - 8:35:00 200 13:30:00 - 13:35:00 174 20:30:00 - 20:35:00 158
8:35:00 - 8:40:00 194 13:35:00 - 13:40:00 185 20:35:00 - 20:40:00 142
8:40:00 - 8:45:00 190 13:40:00 - 13:45:00 204 20:40:00 - 20:45:00 150
8:45:00 - 8:50:00 209 13:45:00 - 13:50:00 184 20:45:00 - 20:50:00 127
8:50:00 - 8:55:00 187 13:50:00 - 13:55:00 193 20:50:00 - 20:55:00 130
8:55:00 - 9:00:00 192 13:55:00 - 14:00:00 184 20:55:00 - 21:00:00 128

En las Tablas se observan los valores sombreados que representan a la hora de maxima demanda,
para los lapsos de tiempos contabilizados como horas punta.

La Hora de Maxima Demanda es 12:10:00 - 13:10:00 vy suvolumen 2566 vehiculos mixtos/hora

El volumen maximo para periodos de 5 min. Es de 238 vehiculos mixtos de 12:10:00 - 12:15:00

Por lo Tanto el FHMD, es:

VHMD 2566.00 0.90
FHMD; = 12005 = 12 x 238.00 )

250

200

150 -

100 - M Seriesl

174




2.- CALCULO DEL VOLUMEN HORARIO DE MAXIMA DEMANDA PARA EL DIA:

VIERNES 08/07/2022

LAPSO DE TIEMPO VOL. LAPSO DE TIEMPO VOL. LAPSO DE TIEMPO VOL.
7:00:00 - 7:05:00 215 12:00:00 - 12:05:00 221 19:00:00 - 19:05:00 198
7:05:00 - 7:10:00 190 12:05:00 - 12:10:00 212 19:05:00 - 19:10:00 216
7:10:00 - 7:15:00 206 12:10:00 - 12:15:00 226 19:10:00 - 19:15:00 193
7:15:00 - 7:20:00 200 12:15:00 - 12:20:00 224 19:15:00 - 19:20:00 178
7:20:00 - 7:25:00 201 12:20:00 - 12:25:00 210 19:20:00 - 19:25:00 154
7:25:00 - 7:30:00 206 12:25:00 - 12:30:00 213 19:25:00 - 19:30:00 192
7:30:00 - 7:35:00 200 12:30:00 - 12:35:00 209 19:30:00 - 19:35:00 188
7:35:00 - 7:40:00 196 12:35:00 - 12:40:00 195 19:35:00 - 19:40:00 165
7:40:00 - 7:45:00 196 12:40:00 - 12:45:00 240 19:40:00 - 19:45:00 186
7:45:00 - 7:50:00 209 12:45:00 - 12:50:00 224 19:45:00 - 19:50:00 167
7:50:00 - 7:55:00 190 12:50:00 - 12:55:00 202 19:50:00 - 19:55:00 176
7:55:00 - 8:00:00 192 12:55:00 - 13:00:00 227 19:55:00 - 20:00:00 168
8:00:00 - 8:05:00 198 13:00:00 - 13:05:00 207 20:00:00 - 20:05:00 169
8:05:00 - 8:10:00 180 13:05:00 - 13:10:00 204 20:05:00 - 20:10:00 165
8:10:00 - 8:15:00 194 13:10:00 - 13:15:00 212 20:10:00 - 20:15:00 172
8:15:00 - 8:20:00 167 13:15:00 - 13:20:00 202 20:15:00 - 20:20:00 172
8:20:00 - 8:25:00 186 13:20:00 - 13:25:00 238 20:20:00 - 20:25:00 150
8:25:00 - 8:30:00 199 13:25:00 - 13:30:00 200 20:25:00 - 20:30:00 158
8:30:00 - 8:35:00 174 13:30:00 - 13:35:00 221 20:30:00 - 20:35:00 159
8:35:00 - 8:40:00 185 13:35:00 - 13:40:00 227 20:35:00 - 20:40:00 138
8:40:00 - 8:45:00 202 13:40:00 - 13:45:00 217 20:40:00 - 20:45:00 150
8:45:00 - 8:50:00 184 13:45:00 - 13:50:00 217 20:45:00 - 20:50:00 121
8:50:00 - 8:55:00 193 13:50:00 - 13:55:00 216 20:50:00 - 20:55:00 129
8:55:00 - 9:00:00 184 13:55:00 - 14:00:00 195 20:55:00 - 21:00:00 116

En las Tablas se observan los valores sombreados que representan a la hora de maxima demanda,

La Hora de Maxima Demanda es 12:40:00 - 13:40:00
El volumen maximo para periodos de 5 min. Es de
Por lo Tanto el FHMD, es:

y su volumen
240 vehiculos mixtos de

12:40:00 - 12:45:00

VHMD 2604.00
FHMDy = ——— = 12 x 240.00 0.90
12(Qs,,,. ) Xt
250
200
150 -
100 - m Seriesl
50
0
N N O O O
%000 q590 0)00 0;90 @0 u(90 (9600 %%00 QQ@ 0(9@ $ \/00
MG S CHIC X o o"
N N \r '\r N N '\/ '\/ 4% ’\/ v ’\’
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3.- CALCULO DEL VOLUMEN HORARIO DE MAXIMA DEMANDA PARA EL DIA: SABADO 09/07/2022

LAPSO DE TIEMPO VOL. LAPSO DE TIEMPO VOL. LAPSO DE TIEMPO VOL.
7:00:00 - 7:05:00 201 12:00:00 - 12:05:00 217 18:00:00 - 18:05:00 211
7:05:00 - 7:10:00 192 12:05:00 - 12:10:00 201 18:05:00 - 18:10:00 191
7:10:00 - 7:15:00 226 12:10:00 - 12:15:00 212 18:10:00 - 18:15:00 164
7:15:00 - 7:20:00 195 12:15:00 - 12:20:00 200 18:15:00 - 18:20:00 181
7:20:00 - 7:25:00 191 12:20:00 - 12:25:00 238 18:20:00 - 18:25:00 181
7:25:00 - 7:30:00 182 12:25:00 - 12:30:00 210 18:25:00 - 18:30:00 160
7:30:00 - 7:35:00 183 12:30:00 - 12:35:00 225 18:30:00 - 18:35:00 166
7:35:00 - 7:40:00 202 12:35:00 - 12:40:00 229 18:35:00 - 18:40:00 183
7:40:00 - 7:45:00 170 12:40:00 - 12:45:00 220 18:40:00 - 18:45:00 140
7:45:00 - 7:50:00 226 12:45:00 - 12:50:00 228 18:45:00 - 18:50:00 140
7:50:00 - 7:55:00 208 12:50:00 - 12:55:00 216 18:50:00 - 18:55:00 142
7:55:00 - 8:00:00 170 12:55:00 - 13:00:00 202 18:55:00 - 19:00:00 152
8:00:00 - 8:05:00 204 13:00:00 - 13:05:00 226 19:00:00 - 19:05:00 150
8:05:00 - 8:10:00 187 13:05:00 - 13:10:00 224 19:05:00 - 19:10:00 179
8:10:00 - 8:15:00 204 13:10:00 - 13:15:00 231 19:10:00 - 19:15:00 143
8:15:00 - 8:20:00 180 13:15:00 - 13:20:00 221 19:15:00 - 19:20:00 153
8:20:00 - 8:25:00 195 13:20:00 - 13:25:00 218 19:20:00 - 19:25:00 161
8:25:00 - 8:30:00 182 13:25:00 - 13:30:00 217 19:25:00 - 19:30:00 159
8:30:00 - 8:35:00 236 13:30:00 - 13:35:00 221 19:30:00 - 19:35:00 161
8:35:00 - 8:40:00 189 13:35:00 - 13:40:00 202 19:35:00 - 19:40:00 153
8:40:00 - 8:45:00 203 13:40:00 - 13:45:00 245 19:40:00 - 19:45:00 149
8:45:00 - 8:50:00 162 13:45:00 - 13:50:00 221 19:45:00 - 19:50:00 143
8:50:00 - 8:55:00 213 13:50:00 - 13:55:00 203 19:50:00 - 19:55:00 151
8:55:00 - 9:00:00 195 13:55:00 - 14:00:00 225 19:55:00 - 20:00:00 154

En las Tablas se observan los valores sombreados que representan a la hora de maxima demanda,
La Hora de Maxima Demanda es 12:20:00 - 13:20:00 vy suvolumen 2670 vehiculos mixtos/hora
El volumen maximo para periodos de 5 min. Es de 238 vehiculos mixtos de 12:20:00 - 12:25:00

Por lo Tanto el FHMD, es:

VHMD 2670.00
FHMDs = ———— = 12 x 238.00 0.93
12(Qs,, ) X238
250
240
230
220
210 )
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EN RESUMEN TENEMOS :

VOLUMEN DE
DIA MAXIMA PERIODO DE a EHMD
DEMANDA OCURRENCIA omax >
HORARIA
LUNES 2566 12:10:00 - 13:10:00 238 0.90
VIERNES 2604 12:40:00 - 13:40:00 240 0.90
SABADO 2670 12:20:00 - 13:20:00 238 0.93
PARA EL TRAFICO MAS CONGESTIONADO DEL PUENTE HUALLAGA TENEMOS:
SABADO
ACCESO OESTE ACCESO ESTE
INTERVALO |  1ZQ FRENTE DER 1ZQ FRENTE DER
DE TIEMPO ﬁ t ﬁ ﬁ t P
12:20:00
12 12 1 117 1
13:20:00 8 60 35 6
ACCESO NORTE ACCESO SUR
INTERVALO |  1ZQ FRENTE DER 1ZQ FRENTE DER
DE TIEMPO ﬁ t ﬁ ﬁ t P
12:20:00
7 1
13:20:00 0 3 0 65
4.- CALCULO DEL IMDA
VHD,go = 0.12~0.18 IMDA 550
VHD 4 =
IMDA ;5 = ANO _ _ 2670 22250 Veh
0.12~0.18 0.12
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ANEXO 10

AFORO PEATONAL

A continuacion, se considera el aforo peatonal en el intervalo del mayor
FHMD por cada una de las intersecciones:

AFORO PEATONAL: PUENTE HUALLAGA - MALECON HUALLAGA
PUNTO DE CONTEO PUENTE HUALLAGA - ESTACION 1 |[RESPONSABLE Bach. ESAV'SJAZ?J'T:::N SANTIAGO
FECHA SABADO 09-JULIO-2022 LAPSO DE TIEMPO 12:20-13:20
HORA ACCESO ESTE ACCESO OESTE ACCESO NORTE ACCESO SUR l Q5
12.20-12.25 4 5 1 10
12.25-12.30 4 5 2 11
12.30-12.35 2 1 5 1 9
12.35 - 12.40 8 5 4 17
12.40 - 12.45 2 a 6
12.45-12.50 5 1 5 3 14
12.50-12.55 4 4 8
12.55 - 13.00 4 1 5
13.00 - 13.05 1 7 6 14
13.05 - 13.10 1 2 4 7
1310 - 2 1 2 3 8
13.15
13.15-13.20 1 2 3 6

Aforo Peatonal De La Estacion-01 (Malecén Huallaga)

AFORO PEATONAL: PUENTE HUALLAGA - MALECON HUALLAGA
PUNTO DE CONTEO PUENTE HUALLAGA - ESTACION 2 RESPONSABLE Bach. ESAYISJAZ?J’T:;:N SANTIAGO
FECHA SABADO 09-JULIO-2022 LAPSO DE TIEMPO 12:20 - 13:20
HORA ACCESO ESTE ACCESO OESTE ACCESO NORTE ACCESO SUR | Qs
12.20-12.25 1 1
12.25-12.30 3 3
12.30-12.35 2 2 4
12.35-12.40 5 2 7
12.40- 12.45 4 2 6
12.45 - 12.50 3 1 4
12.50 - 12.55 2 3 5
12.55 - 13.00 7 1 8
13.00 - 13.05 1 8 9
13.05 - 13.10 1 3 4 8
e : : :
13.15-13.20 1 1

Aforo Peatonal De La Estacion-02 (Malecén W. S.)
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ANEXO 11

FLUJOGRAMA DE LA INTERSECCION CON EL MALECON HUALLAGA
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3 } @ N
7 8 9
Rank Flujo de Trafico
1 2,3,5,6,15,16
2 1,4,13,14,9,12
3 8,11
4 7,10
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<_‘ ‘ |* CARRETERA CENTRAL
MOVIMIENTO Flujos conflictivos
Principal izquierda (1,4)
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Secundaria lzquierda (7,10)



ANEXO 12
FLUJOGRAMA DE LA INTERSECCION CON EL MALECON WATER SOBERON
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MALECON WALTER SOBERON
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3 ¥ @ N TV 12 17 N
. 0 1 65
4_‘ ‘ |‘ W ‘ |* CARRETERA CENTRAL
7 8 9
Rank Flujo de Trafico MOVIMIENTO Flujos conflictivos
Principal izquierda (1,4)
1 2,3,5,6,15,16 .
2 14.13.14.912 Secundaria derecha (9,12)
3 811 Secundaria De Frente (8,11)
4 710 Secundaria Izquierda (7,10)
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ANEXO 13
PLANO DE DISENO Y DETALLE EN PLANTA ACTUAL. A-01.
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ANEXO 14
PLANO DE PROPUESTA DE DISENO EN PLANTA. P-01.

DISTRITC
| AMARILIS |

DISENO EN PLANTA

ESCALA 1:304

Py ax0000
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ANEXO 15
PANEL FOTOGRAFICO

Bus invade carril contrario en la Carretera Central, en la maniobra de Girar. Amarilis
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Bus retrocede para poder girar de manera peligrosa todo el Carril contrario en la Carretera
Central.

Bus invade de manera peligrosa todo el Carril contrario en la Carretera Central. Peatones
transitando sin condiciones de Seguridad necesaria. Amarilis.
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Giro de Bus en la Intersecciéon Carretera Central con el Malecén Walter Soberon.
PillcoMarca.

Fotografia 1. Falta de Serializaciones y Dispositivos de Control de Transito. PillcoMarca
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Transito inadecuado fuera de calzada. PillcoMarca

Fotografia 2. Peatones y vehiculos con alto riesgo al Transitar. PillcoMarca.
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Trabajos de Levantamiento Topografico con la ayudad de un ESTACION TOTAL- Leica en
la zona en Estudio.

Trabajos de Levantamiento Topografico en la zona en Estudio.
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Ubicacion del BM-01
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Ubicacién de la Estacién de Aforo E-01, con la ayuda de Hojas de formatos y con apoyo de
una filmadora. Interseccio6n Carretera Central con el Malecén Huallaga.

Ubicacion de la Estacion de Aforo E-02, con la ayuda de Hojas de formatos y con apoyo de
una filmadora. Interseccioon Carretera Central con el Malecén Walter Soberon.
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