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Resumen

El objetivo de la investigacion es analizar las ciclovias temporales y el impacto
vial en la ciudad de Huancayo 2021. La investigacion tiene un disefio no
experimental, descriptivo correlacional, con enfoque cuantitativo. Participaron
65 personas de la linea de estudio como muestra de la investigacion, la
técnica aplicada para la recoleccion de datos fue la encuesta y el instrumento
fue el cuestionario, el mismo que fue validado por expertos. Los resultados de
la investigacidn muestran un nivel de significancia asintomatica bilateral (p <
0,008 y p > 0.200) menor al nivel de significacion (a = 0,050), por lo que se
concluye que las ciclovias temporales producen significativamente un impacto

vial en la ciudad de Huancayo 2021.

Palabras Clave: Impacto vial, ciclovias temporales, Huancayo, infraestructura

vial.
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Abstract

The objective of the research is to analyze the temporary bicycle lanes and
the road impact in the city of Huancayo 2021. The research has a non-
experimental, descriptive correlational design, with a quantitative approach.
Sixty-five people from the line of study participated as a sample of the
research, the technique applied for data collection was the survey and the
instrument was the questionnaire, which was validated by experts. The results
of the research show a bilateral asymptotic significance level (p < 0.008 and p
> 0.200) lower than the significance level (a = 0.050), so it is concluded that
temporary bicycle lanes significantly produce a road impact in the city of

Huancayo 2021.

Keywords: Road impact, temporary bicycle lanes, Huancayo, road

infrastructure.
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Introduccion

La pandemia ocasionada por el COVID-19 gener6 un gran cambio en la vida
diaria de la poblacién a nivel mundial. Por ende, se aplicaron diferentes
mecanismos para contrarrestar la propagacion de este virus e implementaron
politicas publicas que permitieron la reactivacion econémica y el desarrollo de

actividades.

En Perd, el sector transporte fue uno de los mas afectados durante la
pandemia, siendo este el que permite el desplazamiento de bienes o personas
mediante unidades transportadoras. Inicialmente, como medida de
convivencia social se ordend inmovilizacidén obligatoria y se prohibio el uso de
vehiculos. Posterior a ello, con la reanudacion de actividades, se permitid la
operacion del transporte publico al 50% de su capacidad, siendo insuficiente
para la movilizacion de toda la poblacién. Frente a esta demanda, el gobierno
peruano busca mermar el contagio, atender la necesidad de transporte y
reactivar la economia del pais mediante nuevas politicas publicas de
transporte, las cuales garantizarian el distanciamiento social vy
desplazamiento seguro. En ese sentido, se toma de modelo el transporte
sostenible no motorizado implementado en otros paises como Espana,
Colombia, Francia, Reino Unido y Chile. Es asi que, mediante Decreto de
Urgencia N° 101-2020/MTC se da inicio a la implementacion de ciclovias
temporales y el Ministerio de Transportes y Comunicaciones publica la “Guia
de Implementacion de Sistemas de Transporte Sostenible no Motorizado” que
establece los lineamientos, criterios, condiciones y procedimientos para la

ejecucion del proyecto.

Huancayo, fue una de las provincias seleccionadas para la implementacién
de sistemas de transporte sostenible no motorizado (ciclovias temporales),
con el que se experimenté un nuevo modelo de movilidad, y la creacién de
una red de ciclovias que permite el desplazamiento de la poblacién. Si el
resultado de este experimento es 6ptimo y no genera impactos negativos en
la ciudad de Huancayo, este proyecto pasaria a ser fijo; es decir Huancayo

tendria infraestructura ciclovial permanente.
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Por lo tanto, la investigacion titulada “Impacto Vial en el Sistema de Ciclovias
Temporales en la ciudad de Huancayo, 2021”, determinara si dicha
implementacion genera algun impacto vial en Huancayo. Esta se encuentra
estructurada en cinco capitulos: Capitulo |, desarrolla el planteamiento del
estudio en el que detalla el planteamiento y formulacién del problema,
determina los objetivos, justifica la importancia de la investigacion e identifica
las limitaciones de la investigacion. Capitulo Il, desarrolla el marco tedrico, en
el que se detalla los antecedentes de la investigacion, las bases tedricas y
determinacién de términos basicos. Capitulo Ill, hipbtesis y variables, en este
capitulo se presenta la hipdtesis, variables, definicion conceptual de las
variables y la matriz de operacionalizacién. Capitulo IV, Metodologia de
Estudio describe el método, enfoque, alcance, tipo, nivel, disefio, poblacién y
muestra de la investigacion, asi como técnicas e instrumentos de recoleccion
de datos. El Capitulo V, Tratamiento Estadistico, en este capitulo se desarrollo
la prueba de hipdtesis, el analisis y discusion de resultados. Finalmente, la
presente investigacion concluye con conclusiones, recomendaciones,

referencia bibliografica y anexos.

Los autores.
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Capitulo |
Planteamiento de Estudio
1.1. Planteamiento y Formulacion del Problema

El sistema de transporte urbano en Peru actualmente es deficiente ya que
cuenta con inadecuada infraestructura, pésimo equipamiento y cero gestiones
de flujos viales y peatonales. Esto es corroborado por Barr (2020) quien indica
que “Peru se encuentra en el séptimo lugar con la peor congestidon vehicular
en el mundo, solo detras de Bogota en América”. A esto se le suma la

accidentalidad, la contaminacién, la incomodidad y la falta de integracion.

Segun el Ministerio de Transportes y Comunicaciones en el ultimo reporte
anual de seguimiento de Politica Nacional de Transporte Urbano - Periodo
2020, indica que solo el 1.9% de las ciudades utilizan sistemas de transporte
integrado, el cual corresponde a Lima y Callao, entendiéndose que las demas
ciudades del Peru no cuentan con sistema de transporte integrado. Asimismo,
este reporte indica que Peru no cuenta con informacién sobre el indicador de
kilbmetros de vias urbanas en buen estado utilizadas en la prestacion del
servicio de transporte urbano, en consecuencia se desconoce qué ciudades
cuentan con las condiciones adecuadas para la infraestructura del transporte

urbano e infraestructura para transporte no motorizado.

Peru, cuenta con limitados sistemas viales de transporte cicloviario debido a
que no se realizan los estudios adecuados para determinar la demanda de
ciclistas, y por ende no es considerado dentro del disefio geométrico de las
vias. A esto, se adiciona que Peru no desarrolla investigaciones sobre el uso
de bicicletas como medio de transporte, la ultima investigacion se desarrollo
el 2017 y quedo plasmada en el “Manual de Criterios de Disefio de

Infraestructura Ciclo-inclusiva” y la “Guia de circulacion del ciclista”.
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Antes de que se diera el efecto de la pandemia de COVID-19, Aste et. al.
(2020) indica que la red ciclovial en Peru abarca 141 kildmetros, los cuales se
encuentran ubicados en Lima y Callao (p.75). El observatorio Lima Cémo
Vamos (2018) muestra que solo el 1.1% de la poblacion hace uso de estas
ciclovias y de este porcentaje de poblacién solo el 31% tiene percepcion
positiva de este sistema vial de transporte (p.18). Huancayo, no es ajeno a
estos porcentajes, ya que es una de las ciudades del Peru que no cuenta con

red ciclovial.

Una de las medidas que el gobierno ha tomado para hacer frente a la
pandemia de COVID-19 es la reanudacion de actividades por medio del
Decreto de Urgencia N° 101-2020 DECRETO DE URGENCIA QUE
ESTABLECE MEDIDAS COMPLEMENTARIAS EN MATERIA ECONOMICA
Y FINANCIERA PARA QUE LAS MUNICIPALIDADES PROVINCIALES
IMPLEMENTEN SISTEMAS DE TRANSPORTE SOSTENIBLE NO
MOTORIZADO Y DICTA OTRAS MEDIDAS. Es por ello que el gobierno
realizd la transferencia financiera de S/22,828,722.00 (Veintidos millones
ochocientos veintiocho mil setecientos veintidos y 00/100 soles) a 29
municipalidades provinciales. La Municipalidad Provincial de Huancayo fue
una de las municipalidades seleccionadas para dicha implementacion con un
presupuesto de S/ 1,673,294.25 (Un millon seiscientos setenta y tres mil
doscientos noventa y cuatro y 25/100 soles). Segun el proyecto
“Implementacion de Sistema de ciclovias temporales en los distritos de
Huancayo, El Tambo y Chilca” presentado por la Municipalidad Provincial de
Huancayo se plantea implementar 27.732 km de ciclovias en tres etapas, la
primera consiste en 14.648 km, la segunda en 8.279 km y la tercera en 4.805

km.

Correspondiente a la primera etapa, la Municipalidad Provincial de Huancayo
mediante Resolucion de Gerencia de Obras Publicas N° 116-2020-MPH/GO
aprueba el expediente técnico elaborado por el Arq. Raul Pantoja Pascual,
con un presupuesto total de S/1,774,877.42 (Un millén setecientos setenta y
cuatro mil ochocientos setenta y siete y 42/100 soles), con tiempo de
ejecucion de 45 dias calendarios.
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La Contraloria General de la Republica del Peri mediante el Organo de
Control Institucional Municipalidad Provincial de Huancayo emite el Informe
de Orientacién de Oficio N° 001-2022-OCl/0411-SOO, indicando la
vulneracion de la guia de implementacion de sistemas de transporte
sostenible no motorizado, evidenciandose la falta de socializacion del
proyecto con la poblacion, asi como el monitoreo de la infraestructura,
generando el rechazo de la poblacién y el incumplimiento del objetivo del

proyecto.

De lo expuesto, surge la necesidad de evaluar cualitativa y cuantitativamente
los efectos generados en los usuarios e infraestructura vial, de tal modo que
se pueda mitigar los efectos negativos mediante medidas adecuadas para
restablecer o mejorar el nivel de servicio existente. Es por ello que,
presentamos esta investigacion para determinar el impacto vial generado por

la implementacion de las ciclovias temporales en la ciudad de Huancayo.

1.1.1. Planteamiento del Problema.

Cuevas y Caceres (2020) indicaron que, tras la pandemia del COVID-19
distintos paises adoptaron medidas para disminuir los efectos negativos
ocasionados por el incremento del uso del automdvil, el distanciamiento fisico
y el volumen de pasajeros en el transporte publico. En Espafia, se amplio las
zonas para ciclistas mediante la elaboraciéon y aprobacién de planes de
adecuacion de los espacios publicos. En Colombia, se han expandido las
ciclovias, incrementando mas de 76 km de rutas para bicicletas. Asimismo, se
iniciaron obras en la ciclovia del area Metropolitana del Valle de Aburra para
la nueva estacidon automatizada del sistema de transporte publico de bicicletas
EnCicla. En Francia, se destin6 ayuda financiera para la reparacién de
bicicletas, se habilitaron ciclovias temporales e instalaron estacionamientos.
En Reino Unido, se construyeron carriles para bicicletas, pavimentos mas
anchos, cruces mas seguros y corredores solo para bicicletas, con el fin de
animar a mas personas a elegir alternativas de transporte publico. En Chile,
se ha implementado el “Plan de Ciclovias Tacticas Covid-19” como iniciativa

para dar mas espacio a vehiculos no motorizados, descongestionar el
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transporte publico y evitar aglomeraciones. Dicho plan consiste en la

habilitacion de ciclovias temporales (p.1)

Los principales problemas para la “movilidad urbana a partir de las
restricciones a la circulacion y uso del transporte publico como medidas para
enfrentar la pandemia en el area Metropolitana de Buenos Aires proponen
reflexionar sobre la movilidad futura” (Zunino Singh et al., 2020, p.67),

abordando tres conceptos: movilidad publica, seguridad y movilidad activa.

La movilidad humana se ha afectado intensamente por la emergencia
sanitaria, por lo que los gobiernos han debido desarrollar medidas para
estimular la reactivacion de sus economias. La movilidad urbana post-
crisis debera centrarse en reforzar el distanciamiento social, evitando las
aglomeraciones humanas y asegurar la dinamica del transporte
especialmente en horas punta, maximizando la seguridad sanitaria para
las personas. En el proceso de desconfinamiento, varios paises se han
preparado con la implementacion de ensanches viales y dotacion de
nuevas ciclovias de uso temporal para promover una movilidad urbana
mas segura, saludable y sustentable.En Berlin, pintaron lineas amarillas
en algunas calles para crear pistas para bicicletas, utilizando el concepto
de “urbanismo tactico”, que implica medidas baratas, sencillas y
reversibles, de impacto inmediato. Otras ciudades, como Lima,
Barcelona y Milan, planean ampliar sus pistas para bicicletas,
reduciendo el espacio para los vehiculos en las calles y en los
estacionamientos. Bogota, dispuso de 45 km nuevos de ciclovias
temporales, en las principales vias de la ciudad para descongestionar
los paraderos de buses Transmilenio. (Yohannessen et al., 2020, p.42-
43)

Durante la pandemia diferentes ciudades del mundo hicieron frente a los
problemas del sistema de transporte publico, ya que se vio restringida la
capacidad de aforo entre un 35% y 50% , para asi evitar propagar el virus.
Como solucién se planted la implementacion de alternativas de transporte que
garanticen el distanciamiento social, por lo que muchas ciudades

latinoamericanas optaron por la implementacion de ciclovias emergentes de
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manera temporal,promoviendo la movilidad sostenible y la recuperacion
economica y social. No obstante, el objetivo de estas ciclovias temporales es
transformarlas en permanentes, incorporandolas al sistema de transporte

publico de las ciudades y reduciendo el parque automotor. (Aching, 2022).

El riesgo de aglomeraciones en el transporte publico durante la pandemia del
COVID-19 ha generado que la ciudad de Lima refuerce su infraestructura
ciclista con 50 km de carriles de emergencia y espacio adicional de
estacionamiento para bicicletas, para lo cual se han desarrollado diferentes
campanas de sensibilizacion y seguridad a fin de impulsar el uso de bicicletas
como alternativa de transporte publico. (Ogranizacién Mundial de la Salud,
2020)

La tercera fase de la reactivacion de las actividades econdmicas ha generado
un incremento en la movilizacién de la poblacién. Asimismo, cumpliendo con
los protocolos sanitarios, los vehiculos de transporte publico han reducido su
capacidad de aforo y como consecuencia hay un aumento en las tarifas.
Como manera de mitigar este efecto del COVID-19, el gobierno ha destinado
subsidios para compensar la reduccion de los ingresos tarifarios, y la
implementacion de ciclovias temporales. En Lima Metropolitana, la
administracion de este subsidio fue dirigida por la Autoridad de Transporte
Unica para Lima y Callao, mientras que el Ministerio de Transportes y
Comunicaciones a través de Promovilidad se encargo de formular el plan para
la implementacidén de ciclovias temporales como alternativa sostenible de
movilizacion. En Lima Metropolitana, se tiene un plan para implementar 147
km de ciclovias. Sin embargo, al formular politicas publicas frente al COVID-
19 se debe evaluar las caracteristicas del sistema de transporte, ya que estas
podrian generar alguna restriccion para la implementacién. (Uzuriaga-lgnacio,
2020, p.25)

La Municipalidad Provincial de Huancayo (2016) indicé que:

Dentro de la jerarquizacion del sistema vial de Huancayo es necesario
especializar las vias y que éstas cumplan con tres criterios
fundamentales, capacidad y nivel de servicio, seguridad vy
funcionabilidad. (p.101)
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El adecuado funcionamiento de estos criterios permite la asignacion
de funciones diferentes a los elementos viales con el objetivo de lograr
mayores velocidades de transporte, evitar los congestionamientos,
reducir los indices de accidentes y de contaminacion atmosférica.
(p.104)

Las unicas ciclovias que cuenta la ciudad de Huancayo estan ubicadas
en las vias especiales, las que permiten aprovechar el paisaje y las
vistas del entorno, por lo general se desarrollan en las riveras de los
principales rios que atraviesan la ciudad, lo cual se deriva de su funcion
paisajistica y de proteccion de areas vulnerables como son las fajas

marginales de las principales fuentes de agua de la ciudad.(p.107)

Las ciclovias se encuentran ubicadas dentro del area urbana, a las
riveras del Rio Shullcas desde el puente Centenario de la Calle Real
hasta la Av. Ferrocarril y puente del mismo nombre, teniendo solo una
longitud de 500 m, por su contexto inmediato no ofrece seguridad y no
se hace uso de ella. La segunda ciclovia se encuentra en la Av.
Ferrocarril, la cual corre paralela al puente del mismo nombre teniendo

solo 140 m, por lo cual su uso pasa desapercibido.(p.112)

El Informe de Evaluacién de Resultados del Plan Estratégico Institucional
2019-2022 detallé que dentro del cumplimiento de objetivos estratégicos
institucionales y acciones estratégicas institucionales para la mejora del
servicio de transporte y transito en la provincia de Huancayo “no se esta
implementando o sefializando red de ciclovias que es crucial para un futuro
donde la bicicleta se masifique como modo de transporte. Asimismo, es
necesario conectar las diferentes ciclovias para permitir el desplazamiento

seguro de los ciclistas” (Municipalidad Provincial de Huancayo, 2020, p.15)

Municipalidad Provincial de Huancayo (2020) mencioné que:

A través de un trabajo conjunto de la Gerencia de Desarrollo Urbano y
la Gerencia de Transito y Transportes, viene trabajando en el proyecto

de ordenanza para la implementacion de ciclovias a nivel provincial que
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en su primera etapa contempla la creacion de distintos tramos que
abarcaran mas de 20 kilometros distribuidos entre los distritos de El
Tambo, Huancayo y Chilca, todo ello con el objetivo de incentivar este
transporte saludable que en este contexto evitara el contagio del covid-
19.

El alcalde Carlos Quispe Ledesma indicé que “Estamos trabajando de
manera técnica para la implementacion de lo que sera la Ciclovia
Wanka, una ruta para el uso exclusivo de ciclistas que tanta falta le hace
a nuestra provincia para generar un transporte saludable, libre de
emisiones de gases contaminantes y lo mas importante, nos ayudara a
evitar el contagio del covid-19 ademas de descongestionar el transporte
publico”.

En tal sentido la Gerencia de Desarrollo Urbano en coordinacion técnica
con la Gerencia de Transito y Transportes de la Municipalidad Provincial
de Huancayo vienen ultimando los detalles del proyecto de ordenanza
para la implementacién de esta ciclovia que en su primera etapa tendra
19 tramos que uniran los distritos de El Tambo, Huancayo y Chilca en
una extension longitudinal de mas de 20 kilometros con la debida

sefalizacion.

El Gerente Municipal de Huancayo, Carlos Cantorin Camayo mencioné
que “Para hacer posible esta importante ciclovia vamos a modificar el
Plan de Desarrollo Metropolitano (PDM) que fue aprobado
recientemente a fin de darle prioridad a este sistema de transporte que

genera la actividad fisica y es amigable con el medio ambiente”.

El Gerente de Desarrollo Urbano, Joseph Castro Buendia mencioné que
“Esta Ciclovia Wanka tendra como tramo principal la avenida Mariscal
Castilla y la Calle Real, desde el sector de Quebrada Honda hasta el
ovalo de Azapampa, ademas contara con 18 tramos conectores a lo
largo de los distritos de EI Tambo, Huancayo y Chilca, sumando los 19
tramos tendremos mas de 20 kilbmetros para el desplazamiento
exclusivo de los ciclistas, el proyecto incluye estacionamientos

provisionales para las bicicletas a lo largo de toda la ruta”.
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“Una vez culminado el proyecto de ordenanza sera elevado al Concejo
Municipal para su respectiva aprobacion e implementacion de manera
programada. Nuestro objetivo es darle la prioridad a este importante
medio de transporte, estamos seguros que sera bien recibido por
nuestros ciudadanos quienes utilizaran sus bicicletas con mayor

frecuencia para transportarse”, acoté Quispe Ledesma.

Cabe resaltar que el 23 de abril del 2019 se promulgé la Ley 30936, “Ley
que promueve y regula el uso de la bicicleta como medio de transporte
sostenible” que establece medidas de promocion y regulacion del uso
de la bicicleta como medio de transporte sostenible, eficiente y que
ademas contribuye en la preservacion del ambiente, conforme a los

planes viales urbanos vigentes.

Previamente, mediante la Ley N° 29593, se declaré de interés nacional
el uso de la bicicleta como medio alternativo de transporte sostenible,
seguro, popular, ecologico, econdmico y saludable, promoviendo su
utilizacion.

DATO: Esto proyecto de ordenanza ademas incluye la reglamentacion
correspondiente para asegurar la seguridad de los ciclistas como el
derecho de preferencia del ciclista en la via o circulacién en los desvios
de avenidas, cruce de caminos e intersecciones sobre el transito

vehicular. (p.1)

1.1.2. Formulacion del Problema.

A. Problema general.

¢En qué medida las ciclovias temporales producen un impacto vial en la
ciudad de Huancayo, 20217

B. Problemas especificos.

e ;En qué medida el disefio y dimensionamiento de la implementacién de

ciclovias temporales produce un impacto vial en la ciudad de
Huancayo,20217?
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1.2,

1.3.

e ;En qué medida el aforo vehicular de la implementacién de ciclovias

temporales produce un impacto vial en la ciudad de Huancayo,20217?
Determinacion de los Objetivos

1.2.1. Objetivo General.

Determinar el impacto vial generado por las ciclovias temporales en la ciudad

de Huancayo, 2021.

1.2.2. Objetivos Especificos.

e Determinar el diseiio y dimensionamiento de la implementacion de
ciclovias temporales y el impacto vial en la ciudad de Huancayo,2021.
¢ Determinar el aforo vehicular de la implementacién de ciclovias temporales

y el impacto vial en la ciudad de Huancayo, 2021.

Justificacion e Importancia del Estudio
1.3.1. Justificacion teérica.

El estudio se justifica tedricamente porque posibilita el conocimiento a través
de la investigacion del transporte sostenible no motorizado en el mundo y
como en Peru esta siendo implementado mediante documentos técnicos que
indiquen lineamientos, criterios, condiciones y procedimientos para la

adecuacion y/o mantenimiento de los elementos de la infraestructura vial.

1.3.2. Justificacién practica.

Sobre la justificacion practica, es importante porque analiza y evalua
cualitativa y cuantitativamente los efectos sobre el usuario e infraestructura
vial generados por la implementacion de ciclovias temporales en la ciudad de

Huancayo.
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1.4.

1.3.3. Justificacion social.

Sobre la justificacidon social, es importante ya que mediante la investigacion
se analizara los resultados del impacto vial generado en las calles de la ciudad

de Huancayo.

Limitaciones de la presente Investigacion

Dentro de las limitaciones que se encontraron en esta investigacion, la
principal fue la normativa, ya que nuestro pais cuenta con solo una Guia de
Implementacion de Sistemas de Transporte Sostenible No Motorizado.
Asimismo, para el analisis de intersecciones se recurrié al Highway Capacity
Manual (HCM 2000).

La investigacidon se limita a los datos obtenidos en tres intersecciones del
centro historico de la ciudad de Huancayo, Jirdn Libertad desde Jiron Lima

hasta Jiron Puno.
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Capitulo I
Marco teérico
2.1. Antecedentes de la investigacion
2.1.1. Internacionales.

Dacosta (2018) desarrollé la Tesis titulada “El Impacto de las Ciclovias
Urbanas en el Comercio Local”, para optar el titulo profesional de Master en

Analisis Politico y Asesoria Institucional en la Universitat de Barcelona.

Esta investigacion tiene como objetivo aportar conocimientos sobre el
impacto de la construccion de ciclovias urbanas (carriles bici) en el
comercio adyacente. La metodologia aplicada es de dobles diferencias,
la misma que analiza la relacion entre el numero de locales comerciales
activos en dos calles de Barcelona, antes y después de la construccion
de ciclovias. Los resultados de esta investigacién cuantifican el impacto
generado por la construcciéon de ciclovias en el numero de locales

comerciales activos en las calles.(p.3)

Galeote (2018) present6 la Tesis titulada “Impacto vial de la central de abasto
de Chicoloapan, en el municipio de San Vicente Chicoloapan, estado de
México”, para optar el titulo profesional de Maestra en Ingenieria opcion
terminal transito y transporte en la Benemérita Universidad Auténoma de
Puebla.

Tuvo como objetivo determinar el estudio de impacto vial, el cual busca
analizar las condiciones de la vialidad, el transito y el transporte en el
proyecto de central de abasto, que generaran un impacto significativo,
debido a que sera un punto generador de viajes, por o que es necesario

plantear acciones que eviten y reduzcan los efectos negativos del
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proyecto. La investigacion es experimental, el tipo de investigacion es
correlacional con un enfoque cuantitativo, por lo que se aplic6 como
técnica de recoleccion de datos un aforo vehicular mediante tres
estaciones de aforo que medirian el volumen de transito. Para
posteriormente determinar la capacidad de las vias y nivel de servicio
con proyeccion a cinco y diez afnos. Asimismo, mediante esta
investigacion se pudo plantear acciones y medidas de mitigacion que
coadyuven a la funcionalidad de las vias que han sido afectadas por la

construccion de esta central de abasto.(p.1)

Vecchio et. al. (2021) en el articulo titulado “Transformaciones de calles
relacionadas con la pandemia: Acelerando las transiciones de movilidad
sostenible en América Latina” indican que tras la pandemia fue imprescindible
el distanciamiento social, lo cual fomenta la movilidad sostenible. Gran
numero de ciudades impulsaron las transformaciones temporales de calles,
reasignando espacios para implementar ciclovias de emergencia y extender
aceras con el fin de garantizar la transitabilidad de personas respetando el
distanciamiento. Europa y América del Norte encabezaron estas iniciativas,
Ameérica Latina continud, sin embargo, carecian de conocimiento técnico,
gobernanza, recursos y aprobacion por parte de la poblacién. Por lo tanto, la
investigacién se enfoca en como la pandemia generada por el COVID-19 ha
reestructurado las propuestas de movilidad sostenible en América Latina. El
analisis consiste en evaluar el tipo de participacién, las zonas implicadas, los
sistemas de gobernanza y la aprobacion ante dichas acciones. Como
resultado, se acredita que la pandemia ha promovido la incorporacion de las
propuestas de movilidad sostenible, como ciclovias de emergencia,
peatonalizacion de calles y otras para mitigar el trafico, permitiendo el

consentimiento publico de éstas.

Glaser y Krizek (2021) desarrollaron el articulo titulado “;Pueden las
medidas de respuesta de emergencia centradas en la calle desencadenar una
transicion a nuevos sistemas de transporte? Explorando evidencia y lecciones
de 55 ciudades de EE. UU.” | en el que se indica que el planeamiento y la
politica de transporte se estan desarrollando de un modo diferente al que se

25



desarrollaba anteriormente. Muchos ciudadanos ven las calles como la
cuestion principal del cambio en el sistema de transporte, en donde no solo
existan los automoviles. En el transcurso de la pandemia se tomaron medidas
de respuesta de emergencia que afectaron la naturaleza y el objetivo del
espacio de la calle, y éstos provocaron la posibilidad de investigar sobre la
movilidad sostenible. Este estudio consistidé en hacer una némina de las
medidas de respuesta de emergencia centradas en las calles de las 55
ciudades mas grandes de los EE. UU., para su valoracién e identificacion de
las caracteristicas que facilitan el cambio. Los resultados revelan que cinco
ciudades han aplicado estas condiciones para experimentar nuevas calles.
Estas ciudades muestran una perspectiva diferente ya que hacen uso de la
capacidad politica y la implementacion en vias. Tras seis meses de estudio,
la mitad de las ciudades persisten, y seis han logrado ampliarse. Algunas
ciudades mantienen la iniciativa de valorar los experimentos, corroborar su
viabilidad e incorporar los experimentos en la politica de sostenibilidad
existente. Agrupar estos elementos provocarian un gran progreso en la
manera en que se emplean, disefian y uniformizan las calles de la ciudad.
Esta investigacion facilita evidencia de referencia sobre la cual se puede
elaborar futuras pesquisas. Adicionalmente, se brinda evidencia empirica
sobre las primeras fases de los procesos de experimentacién y transformacion

de los sistemas de movilidad urbana.

Vazquez et al. (2021) desarrollaron el articulo titulado “El Auge de la bicicleta
en la movilidad durante la pandemia: desafios y oportunidades. El caso de la

ciudad de La Plata” , en el que se indica que:

Uno de los impactos mas importantes de la pandemia por COVID 19, se
vio reflejado en la movilidad urbana. El cese rotundo de la mayoria de
los viajes diarios a nivel mundial trajo aparejada una serie de beneficios
al ambiente urbano que incluyen tanto una disminucion drastica en la
emision de gases de Co2, como una descompresion del espacio urbano.
Con el transcurso de la pandemia, comenzaron a observarse nuevas
dinamicas de movilidad urbana en las frecuencias de viajes, los motivos

y los modos que se utilizaban para realizar los mismos. A partir de las
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restricciones de movilidad impulsadas por el gobierno, sumado a la
virtualizacion de ciertas actividades, se presenté un nuevo escenario
donde el uso de los modos de transporte no motorizados, como la
bicicleta, se intensificé y reemplazé parte de la movilidad motorizada
privada. Desde el aino 2018 y enmarcado en el Plan Estratégico 2030, el
municipio de la ciudad de La Plata comenzé a desarrollar una
infraestructura de ciclovias y bicisendas con el objetivo de impulsar su
uso para la movilidad cotidiana en todo el partido. Con la llegada de la
pandemia, esta idea se vio reforzada con el surgimiento de una nueva
poblacién ciclista. Sin embargo, esto trajo aparejado nuevas
problematicas y desafios: i) la distribucion de la infraestructura vial
adaptada al uso de los modos no-motorizados no es equitativa para todo
el partido; ii) la falta de costumbre y uso apropiado y responsable por
parte de la nueva poblacion ciclista inciden sobre la seguridad vial; vy iii)
la preocupacion por sostener dichas practicas una vez “regularizada” la
situacion del transporte publico y el restablecimiento de las actividades
presenciales. El presente trabajo tiene por objetivo reconocer las
dinamicas de uso de la bicicleta por parte de la poblacion del partido de
La Plata durante la pandemia por covid-19 en el aino 2020. De esta
manera, se busca identificar factores clave que inciden y promueven el
uso de dicho modo de transporte y orientar politicas publicas para su

planificacion.(p.110)

Rios y Hernandez-Vazquez (2021) desarrollaron el articulo titulado “Caminar,

pedalear, conducir: Determinantes urbanos de la movilidad activa”, el que:

Tiene como objetivo mostrar cuales son los factores urbanos
determinantes de la movilidad activa en las ciudades, como el uso del
auto, la bicicleta y la caminabilidad, a partir de una revision documental
de publicaciones del periodo 2019-2020. La metodologia aplicada
consiste en una seleccion de textos cientificos en revistas indizadas, de
las cuales se analizaron 30 articulos que tratan sobre la relacién entre el
espacio urbano y la movilidad activa por medio de codificaciones y redes
procesadas en ATLAS.ti para identificar los principales determinantes y
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sus vinculos. Los resultados obtenidos, entre los factores mas
importantes para entender la movilidad activa estan las areas verdes, los
aspectos sociodemograficos, el disefio del vecindario, la infraestructura
ciclista y las actividades de esparcimiento. Ademas, se consideran los
procesos urbanos de ciudades latinoamericanas para proponer criterios

de intervencion que promuevan la movilidad activa.(p.143)

Arias et. al. (2022) en su articulo titulado “Exploracion del impacto de la
pandemia COVID 19 en los sistemas publicos de bicicletas compartidas: los

casos de Madrid (BiciMAD) y Buenos Aires (EcoBici)” indican que:

Los sistemas publicos de bicicletas compartidas (SPBC) son servicios
de préstamo ofrecidos al publico suscrito, que permiten tomar una
bicicleta en un punto y devolverla en otro diferente. En Buenos Aires y
en Madrid se implantaron SPBC en 2010 y 2014 por los gobiernos de la
ciudad y la municipalidad respectivamente como sistemas de transporte
publico y alternativo a los de transporte colectivo. Las ventajas que
ofrecen los SPBC son multiples, social y ambientalmente. El objeto de
este articulo es realizar una exploracion y analisis del patrén temporal y
espacial de los viajes realizados en los SPBC para ambas ciudades
antes y durante la pandemia de COVID 19, con el fin de contribuir con el
estado del arte. Los patrones temporales y espaciales en ambas
ciudades eran semejantes prepandemia. Los dos sistemas tuvieron un
impacto negativo en 2020 en numero de viajes, producto de restricciones
de actividades y circulacion. Ambos SPBC fueron afectados durante la
pandemia, mientras el uso de las bicis privadas aumentaba. En ambas
ciudades existe correlacion entre nivel de oferta y el uso del sistema y
se identificaron nuevos espacios de micromovilidad. Es pertinente
considerar las carencias en el tratamiento y la disponibilidad publica de
datos. (p.103)

Ohlund et. al. (2022) en el articulo titulado” Construccion de infraestructura
ciclista emergente durante la pandemia de COVID-19: el caso de Zapopan,
México” indican que debido a la pandemia se han tomado medidas pensadas

en reducir el desplazamiento de personas y extension del virus. Debido al
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distanciamiento social, la poblacion ha limitado su transitabilidad al uso de
bicicleta, recortando el uso del transporte publico. Dentro del entorno vial, la
infraestructura es la base para impulsar el ciclismo, preservar la seguridad,
comodidad y confianza de los ciclistas. A causa de la pandemia, se tuvo que
construira gran velocidad ciclovias emergentes o temporales. La investigacion
analizé la metodologia del disefio de esta infraestructura y la reaccién de la
poblacion a la implementacion de un carril de ciclovia emergente a lo largo de
la Avenida Guadalupe en Zapopan, México en el transcurso de la pandemia.
Como resultado de esta investigacion se tiene un documento que claramente
precisa las caracteristicas fisicas de la infraestructura vial correspondiente a
la ciclovia emergente, el cual fue satisfactorio en el Sur Global urbano, y
colabora con la determinacién de las brechas aun existentes. Esta
implementacion de ciclovias emergentes abarca 4.2 km y considera la
instalacion de los elementos de senalizacion vial que enlazan la periférica de
la ciudad con la nueva infraestructura. Esta investigacion colabora con el
planeamiento de movilidad de emergencia en crisis como la pandemia,
ademas de que es un punto inicial para la ampliacién de la infraestructura vial

que considere ciclovias en América Latina y el Sur Global.

Buchel et. al. (2022) desarrollaron un estudio titulado “COVID-19 como
ventana de oportunidad para el ciclismo: Evidencia de la primera ola” , el cual
hace referencia a cdmo la propagacion de este virus ha generado en la
poblacion replantearse el modo de vivir. La movilidad se vio acortada ya que
la poblacién empleaba cada vez menos el transporte publico y optaban por el
uso de bicicletas, que indicaban que era un medio de transporte mas confiable
y solido ante un posible contagio. Es por ello que algunos gobiernos
aperturaron carriles exclusivos para bicicletas, disminuyendo los precios de
las bicicletas compartidas, brindando incentivos monetarios por la adquisicion
de bicicletas y también frenando el transito de vehiculos motorizados en
algunas calles. Como parte de la investigacion se examiné el transporte de
bicicletas en las ciudades Basilea y Zurich. Se considera dentro de la
investigacion que durante la pandemia no se impulsé el uso de bicicleta en
ninguna de las ciudades, por lo que se observa patrones de demanda latente

cuando se modifican las circunstancias. Asimismo, se considera la temporada
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y el clima para los aforos. Como resultado a estos aforos se puede determinar
que durante el dia se observa una variaciéon en el trafico de bicicletas,
obteniendose mayor trafico por la tarde. También se observa un descenso a
corto plazo pero se tiene un restablecimiento inmediato, sin embargo, no se
puede precisar un incremento considerable adjudicado a la inexistencia de
medidas politicas. Adicionalmente se realizé6 un sondeo a un grupo de
expertos en politicas de bicicletas para definir acciones poiticas que
permitirian aplicarse en estas dos ciudades para incrementar el empleo de
bicicletas. La crisis del COVID-19 permite a las autoridades impulsar el
empleo de bicicletas mediante la aplicacion de nuevas medidas politicas,
acrecentar los viajes en bicicleta e involucrar a nuevos ciclistas. No obstante,
si no se adoptan medidas politicas durante la pandemia, como en este caso,
no se lograra impulsar el uso de éstas, por lo que se sugiere a las autoridades
que empleen esta coyuntura para afianzar el ciclismo y mejorar el sistema de

transporte urbano.

Lopes et. al. (2022) en el articulo titulado “Evaluacién de la opinién publica
sobre los cambios implementados para fomentar el uso de la bicicleta en la

ciudad de Sao Paulo”, tienen como obijetivo:

Determinar los principales componentes que hacen que la ciudadania
haga uso de la bicicleta como medio de transporte. La investigacion fue
de gran importancia ya que es un estudio sin precedentes en relacion a
los ciudadanos de Sao Paulo que puedan contribuir en el desarrollo de
politicas publicas para potenciar la movilidad urbana. La muestra estuvo
conformada por 299 ciudadanos, los datos fueron evaluados a través de
la estadistica descriptiva y regresion lineal multiple. Como consecuencia
de esta investigacion se pudo precisar que la aprobacion de las politicas
publicas se dan por los ciudadanos mas asociados al uso de servicios
publicos y no a factores demograficos. Finalmente, se definieron factores
individuales que indican la tendencia a establecer un sistema de

transporte alternativo. (p.2)
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2.1.2. Nacionales.

Aste et. al. (2020) en el articulo denominado “Infraestructura ciclovial en Lima,

Peru: estudio de caso distrito de Miraflores”, indican que:

Lima tiene una evolucioén lenta de ciclovias en todos sus distritos. Sin
embargo, el distrito de Miraflores presenta un avance en relacion a los
demas distritos. La investigacion tiene como objetivo analizar y examinar
la infraestructura de las ciclovias en este distrito. El tipo de metodologia
es la aplicada, ya que se hizo levantamientos terrestres, virtuales y
procesamiento de imagenes satelitales en un entorno GIS. El analisis de
esta investigacion fue en base a la ciclo-inclusividad, seguridad,
coherencia, direccion e infraestructura del ciclo. Los resultados
obtenidos resaltan que debido a que los niveles de seguridad son bajos,
posibilitan una implementacién de mayor cantidad de carriles. No
obstante, es dificil unir varios puntos de origen y destino, con numerosos
cruces. A pesar de que las rutas principales son directas, la inadecuada
ubicacion de estacionamientos para bicicletas y la distribucion desigual
de la red hacen que sea ineficiente. Pese a que la infraestructura de las
ciclovias de Miraflores resalta en comparacion a la de los demas
distritos, se tiene otras causas como la informalidad del sector transporte
que proviene de las politicas neoliberales que han generado
desigualdades territoriales y sociales. La pandemia se ha insertado un
nuevo tipo de ciclistas “delivery”, lo que demuestra las limitaciones de

las ciclovias en toda la ciudad. (p.72)

Justo et. al. (2021) presentan la tesis titulada “La implementacion de ciclovias
en el distrito de San Juan de Lurigancho, durante los afios 2020 - 2021 y su
relacion con el desarrollo sostenible”, para optar el grado académico de
Maestros en Gestion Publica en la Universidad Peruana de Ciencias
Aplicadas.

Tuvo como objetivo definir si la implementacion de ciclovias en el Distrito
de San Juan de Lurigancho, durante los afios 2020 y 2021, tiene relacion
con lo estipulado en los objetivos de desarrollo sostenible “salud vy

bienestar” y “ciudades y comunidades sostenibles”. El disefio de la
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investigacion es no experimental, de tipo descriptiva y correlacional, con
un enfoque cualitativo, por lo que se aplicé una entrevista, ademas se
recurri6 a la plataforma de Google Forms para hacer uso de una
encuesta virtual. Los resultados fueron analizados mediante el programa
SPSS y por la base legal del uso de bicicletas en Peru. Después de este
analisis se determind que la poblacion objetivo precisa un vinculo entre
la implementacién de ciclovias en el distrito de San Juan de Lurigancho
durante los afios 2020 y 2021 y el desarrollo sostenible, resaltando los
objetivos de desarrollo sostenible de “salud y bienestar” y “ciudades y
comunidades sostenibles”. Ademas, mediante la investigacion se pudo
establecer que en los ultimos afos se tuvo un control mas concreto y

real del uso de la bicicleta como medio de transporte sostenible.(p.5)

Linares (2021) desarrollé un estudio titulado “Las ciclovias, la movilizacion de

las personas y su salud”, en el cual menciona que:

El incremento del parque automotor en Peru esta por colapsar debido a
los afios de antigledad. Ademas, se tiene que el parque automotor es
el motivo de diferentes problemas como el espacio, la contaminacion, la
vida sedentaria y el tiempo de traslado. Frente a este problema, se
plantea ciclovias como una solucion, ya que colaboran con el desarrollo
articulado de la infraestructura urbana, que cubra los requisitos de la
poblacién y avances tecnoldgicos. Para esta investigacion, se empleo el
método deductivo, con el que se constato la realidad y se plante6 una
alternativa para frenar el aumento del parque automotor. Como resultado
de la investigacion se vio que el uso de las bicicletas aumenta
gradualmente por ende la calidad de vida de la poblacién se mejora.
Finalmente, es necesario que el gobierno asigne recursos financieros

para el desarrollo integral de las ciclovias.(p.76)

Tantalean (2021) presenta la tesis “Politicas Publicas en movilidad urbana
sostenible para prevenir contagios por COVID-19, Trujillo 2021” para obtener
el grado académico de Maestra en Gestidn y Politicas Publicas en la

Universidad Cesar Vallejo.
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Tuvo como objetivo instaurar fundamentos para aplicar politicas publicas
de movilidad urbana sostenible en pandemia, la cual se basa en
normativa internacional y nacional, practicas exitosas de otros paises,
punto de vista especializados y opinidn de la poblacién de Truijillo. El tipo
de investigacion es de corte transversal, descriptivo por lo que se
recurrid a encuestas y entrevistas. La muestra fue de 384 personas y
nueve especialistas entrevistados. El andlisis de estos datos fue a través
del programa SPSS-26 y ATLAS. Ti v9. Los resultados obtenidos
muestran que el 83.3% de los trujillanos usarian bicicleta, el 87.2%
solicitan la implementacion de ciclovias y el 91.1% confirman que
haciendo uso de este tipo de transporte se previene el contagio del virus.
Por lo que, la investigacion deduce que es imprescindible una politica
publica que desarrolle el transporte urbano sostenible, fomentando el
uso de bicicletas e implementando ciclovias; con el fin de garantizar la

salud de la poblacion.(p.9)

Torres (2021) presenta el proyecto de maestria correspondiente a
Planificacion Territorial y Gestion Ambiental titulado “Movilidad Sostenible
durante la Pandemia COVID-19: Lecciones del crecimiento del ciclismo

urbano en Lima Metropolitana”, cuyo objetivo fue:

Evaluar el aumento del ciclismo urbano en Lima Metropolitana a lo largo
de la pandemia, con el propdsito de precisar lineamientos que faculten
el desarrollo del ciclismo urbano como parte de un sistema de movilidad
sostenible. Con este fin, se detectaron y evaluaron las medidas de
movilidad aplicadas por el gobierno a lo largo de pandemia, al igual que
las iniciativas que promovieron el uso de la bicicleta. La metodologia
aplicada a esta investigacion dio paso al analisis y sistematizacion de la
normativa sobre movilidad, analisis de la red de ciclovias existente y
proyectada y entrevistas a especialistas. Con ello, se logré precisar que
los motivos del incremento de ciclistas en Lima fueron las medidas de
restriccion a lo largo de la pandemia, que impedian el uso de vehiculos,

y el temor de infectarse con el virus. Esta problematica fue asistida por
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la Municipalidad de Lima, logrando que haya un aumento de casi 10

veces en un ano.(p.2)
2.2. Bases tedricas
2.2.1. Ciclovias.
A. Sistema de Transporte.
a) Estructura del Sistema de Transporte.

El sistema de transporte es “el conjunto de redes, entidades de flujo y
sistemas de control que permiten movilizar eficientemente personas o bienes,
para satisfacer necesidades de movilidad” (Manheim, 1984, p.11). Asimismo,
indica que éste se debe basar en dos puntos importantes. El primero consiste
en que el sistema debe ser visto como un sistema multimodal simple, es decir
que debe incluir todos los modos de transporte, elementos del sistema de
transporte y movimientos a través del sistema de transporte. El segundo
consiste en que el sistema tiene una relacion profunda con el sistema
socioeconomico. De modo que, el sistema de transporte “genera crecimiento
y cambio en el sistema socioecondmico, asi como este genera cambios en el
sistema de transporte. Esta relacién esta representada por tres variables
basicas, el sistema de transporte T, el sistema de actividades A, que es el
patron de actividades sociales y econdmicas que se desarrollan en la regién,
y la estructura de flujos F, que son los origenes, destinos, rutas y volumenes
de personas y carga que se mueven a través del sistema” (Manheim, 1984,
p.12).

La figura 1, muestra la relacion entre las tres variables del sistema de
transporte y sistema socioeconémico. La cual se resume en la necesidad de
movilidad, es decir que la sociedad hace uso del sistema de transporte para
cumplir con sus actividades, y como resultado a esta interaccion, el gobierno

debe desarrollar, mejorar y/o modificar los servicios de transporte.
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Figura 1

Relacién entre el sistema de transporte, sistema de actividades y los flujos.

i Generan cambios que obligan a los
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|  TRANSPORTE ]
1 T I
\ /
k/ /";--_ _H.-\\
Interaccién que da come A
producto; f FLUJOS \
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y
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/ N\ —
/ SISTEMA DE
| ACTIVIDADES
\ A /

AN / . .
p Generan cambios a largo plazo, a través

del patron de servicios ofrecido y los

recursos consumidos para proveerlos.

Fuente: Ingenieria de Transito y Transporte Fundamentos y Aplicaciones, 1982

Debido a que el fin del sistema de transportes es el traslado eficiente de
personas o bienes, es necesario conocer y comprender la estructura fisica del
sistema de transporte, el cual contempla a las conexiones o medios, las
unidades transportadoras y los terminales, el siguiente grafico muestra las tres

redes mencionadas.

La figura 2, muestra las tres redes del sistema de transporte. La primera son
las conexiones o medios, las cuales se encargan de enlazar los terminales
con las unidades transportadoras mediante conexiones fisicas o navegables.
La segunda son las unidades transportadoras, encargadas de movilizar las
personas o bienes, estas pueden ser vehiculos motorizados o vehiculos no
motorizados. La tercera son las terminales, es decir los puntos de inicio y fin
del viaje, podrian ser los aeropuertos, puertos, terminales de autobuses y
carga, estaciones ferroviarias, paradas de autobuses, estacionamientos en la

calle, entre otros.
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Figura 2

Estructura fisica-basica del sistema de transporte.

Conexiones
o medios
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franspaortadoras

Terminales

Fuente: Ingenieria de Transito y Transporte Fundamentos y Aplicaciones, 1982

b) Sistemas y Modos de Transporte.

Las actividades de transporte se desarrollan en cinco sistemas y cada uno de
ellos se divide en dos o mas modos especificos. El primer sistema es el
carretero, el cual se divide en cuatro modos: camion, autobus, automovil y
bicicleta. El segundo sistema es el ferroviario, que tiene dos modos, el
ferrocarril y metro. El tercer sistema es el aéreo, que consta de dos modos,
aviacién comercial y aviacion general. El cuarto sistema es el acuatico con
dos modos, barcos y cabotaje fluvial. El quinto sistema es el de flujos
continuos que considera tres modos, ductos, bandas y cables. Todos los

sistemas son evaluados bajo tres atributos. (Cal y Mayor, 1982, p.33).
Ubicacion: Consiste en el grado de accesibilidad al sistema.

Movilidad: Consiste en la capacidad y rapidez con el que se transporta el

sistema.

Eficiencia: Consiste en el rendimiento y productividad del sistema.
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Tabla 1

Sistema Global del Transporte
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Fuente: Ingenieria de Transito y Transporte Fundamentos y Aplicaciones, 1982

B. Sistema Funcional de Vias Urbanas.

El sistema vial posibilita el flujo de personas y bienes, asi como la estructura

a las ciudades, las cuales permiten establecer la localizacion de las diferentes

actividades urbanas y la expansion de las mismas.

Las ciudades se desarrollan en torno a las vialidades, por lo tanto, la creacién

y transformacion de una vialidad puede modificar la forma de una zona

urbana, su funciéon y desarrollo econémico. La divergencia entre los

residentes de las ciudades se puede mermar si se tiene todas las zonas

urbanas comunicadas entre si, por lo tanto, los sistemas viales deben

considerarse en el planeamiento de desarrollo urbano.

El incremento de accidentes y problemas ambientales son generados por la

incompatibilidad entre las funciones de acceso y circulacién del sistema vial.

Las funciones principales del sistema vial son la accesibilidad a las
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propiedades colindantes y garantizar la circulacion. De modo que, para
fortalecer los flujos y cubrir las necesidades de movilidad, la red vial debe
estar estructurada en sistemas y las funciones de acceso y circulacion deben

estar en equilibrio

La clasificacion funcional de las vias segun Cal y Mayor (1982) se divide en
dos grupos, el subsistema primario y secundario, los cuales se basan en dos
conceptos, movilidad y accesibilidad. El primero relacionado a la capacidad
de desplazarse sin interrupciones y el segundo concerniente a la facilidad de

entrar y salir a las vias y sus colindantes (p.105-107).

a) Subsistema Primario.
Sedesol (2012) indicaba que:

Este subsistema esta compuesto por una estructura celular, que aloje
en su interior y conecte entre si al conjunto de nucleos que forman la
ciudad. Las vias que componen esta red estan destinadas a
desplazamientos de mayor longitud y volumen de transito, uniendo a los
diferentes sectores de la ciudad y asegurando la conexion entre la

ciudad y la red nacional de carreteras. (p.4)
- Via Expresa:
La Municipalidad Metropolitana de Lima (2006) mencionaba que:

Las vias expresas son aquellas que establecen la relacion entre el
sistema interurbano y el sistema vial urbano, soportan altos volumenes
de vehiculos con circulacién de alta velocidad en condiciones de flujo

libre.

En estas vias, las intersecciones o pasos con otros tipos de vias, son
a desnivel, en donde las entradas y las salidas estan disefiadas para que
exista una diferencia de velocidad entre la corriente principal y la

velocidad con la vialidad que entronca.

Puede recibir vehiculos livianos y cuando sea permitido, vehiculos

pesados, cuyo trafico debe ser tomado en consideracion para el disefio
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geomeétrico, especialmente en el caso de las carreteras que unen la

ciudad con el resto del pais.

Las vias expresas, de acuerdo al ambito de su jurisdiccidén, pueden
subdividirse en: Nacionales, Regionales, Subregionales vy
Metropolitanas. Vias Expresas Nacionales:Forman parte del Sistema
Nacional de Carreteras, cruzan el area metropolitana y la vinculan con
el resto del pais. Estan destinadas fundamentalmente para el transporte
interprovincial y el transporte de carga, pero en el area urbana

metropolitana absorben flujos del transporte urbano.

Vias Expresas Subregionales:Son aquellas que integran la metrépolis
con distintas subregiones del pais, no reciben grandes flujos vehiculares

y pueden tener una menor longitud que las vias regionales.

Vias Expresas Metropolitanas: Son aquellas que sirven directamente al

area urbana metropolitana. (p. 15-16)
- Via Arterial:
La Municipalidad Metropolitana de Lima (2006) mencionaba que:

Las vias arteriales son aquellas que permiten la circulacion con otras
vias arteriales y/o colectoras, consideran volumenes de transito notables
y velocidades medias de circulacion. El disefio de las intersecciones
considera carriles adicionales para giros que permitan incrementar la
capacidad de la via. Las vias arteriales deberan tener preferentemente
vias de servicio laterales para el acceso a las propiedades. En las areas
centrales u otras sujetas a limitaciones de seccion, podran no tener vias

de servicio.

Cuando los volumenes de transito asi lo justifiquen, se construiran
pasos a desnivel entre la via arterial y alguna de las vias que la
interceptan, aumentando sensiblemente el régimen de capacidad y de

velocidad.

El sistema de vias arteriales se disefa cubriendo el area de la ciudad

por una red con vias espaciadas entre 1000 a 2000 metros entre si.
(p.16)
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b) Subsistema Secundario.

Este subsistema “distribuye el transito local y suministra las vialidades del

subsistema primario. Los desplazamientos son cortos y los volumenes del

transito vehicular son de menor importancia”. (Sedesol, 2012, p.4).

Via Colectora.

Son aquellas que conducen el transito desde un sector urbano hacia las
vias arteriales y/o vias expresas, en donde el flujo de transito es
interrumpido frecuentemente por intersecciones semaforizadas en los
cruces con vias arteriales y otras vias colectoras. El sistema de vias
colectoras se disefia cubriendo el area de la ciudad por una red con vias
espaciadas entre 400 a 800 metros entre si. En el caso que la via sea
autorizada para transporte publico de pasajeros, se deben establecer y
disefiar paraderos especiales. (Municipalidad Metropolitana de Lima,
2006, p.16-17)

Via Local.

Es aquella cuya funcion es proveer acceso directo a las propiedades,
sean residenciales, comerciales, industriales o de algun otro uso,
ademas de facilitar el transito local. Su definicion y aprobacion, cuando
se trate de habilitaciones urbanas con fines de vivienda, correspondera
de acuerdo a Ley, a las municipalidades distritales, y en los casos de
habilitaciones industriales, comerciales y de otros usos, a la

municipalidad provincial. (Municipalidad Metropolitana de Lima, 2006,
p.17)

C. Ciclovias.

Las ciclovias son aquellos espacios considerados dentro de la infraestructura

vial que buscan aislar el trafico vehicular y el trafico ciclista. Actualmente, el

uso de bicicletas es un medio de transporte alterno dentro del sistema de

transporte urbano convencional.
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Hinojosa (2014) menciond, “las ciclovias no son solo carriles que guardan
espacios para el transito seguro de los usuarios que se movilizan, sino que

son de uso recreativo” (p.1)

a) Infraestructura Vial.

Una infraestructura amigable o ciclo-inclusiva es necesaria e importante para
originar y reforzar “las politicas que promueven su uso, asi como afianzar la
incorporacion y priorizacion del uso de la bicicleta en la red vial y de
transporte, bajo condiciones de seguridad y eficiencia, suministrando mayor
cobertura y acceso” (Municipalidad de Lima, 2017, p.50-52) acrecentando los

usuarios y el porcentaje de viajes diarios.

La Figura 3 muestra como una red vial flexible incorpora los diferentes tipos
de ciclovia en las vias troncales y de acceso local, obteniendo una malla vial

completamente ciclo-inclusiva.

Figura 3

Red vial priorizada para la circulacion no motorizada (peatones y ciclistas).

RED DE ACCESO LOCAL ,
1

@ RED PRINCIPAL

Fuente: Institute for Transportation and Development Policy & Nelson Nygaard,2020

41



b) Red Ciclovial.

La red ciclovial busca movilizarse de manera segura y comoda por todas las
vias que engloba (intersecciones y espacios urbanos). Esta red se diferencia
por su entorno, jerarquia y funcion, por lo que permite una “conexidn
coherente desde las vias locales hasta las vias arteriales y colectoras,
vinculando diferentes puntos de interés en la ciudad” (Municipalidad de Lima,
2017, p.52). En la etapa de planificacion de la red ciclovial, se deben
considerar el comportamiento de viaje de los usuarios actuales y el potencial

de atraer a nuevos.

Pasos para definir y priorizar la red ciclovial, la Municipalidad de Lima (2017)

recomienda:

- Desarrollar un mapa base de viajes origen-destino (incluyendo usos del
suelo, identificacion de zonas que atraen y generan viajes y lineas de

deseo de los usuarios).

- Mapear la infraestructura existente (ciclovias, cicloparqueaderos,
estaciones de bicicletas publicas), los puntos de mayor accidentalidad

de ciclistas y los volumenes de ciclistas.

- ldentificar perfiles de usuarios (hacer encuestas a usuarios para
identificar edad, género, propdsitos de viaje, distancias recorridas, entre

otros).

- Mapear las barreras o necesidades de mejora de la infraestructura

existente y los puntos que requieren conexion.
- Evaluar el potencial de demanda de nuevos usuarios.

- Definir y establecer las rutas de la red ciclovial, priorizandolas usando

meétodos cualitativos y cuantitativos.

c¢) Tipos de Ciclovias.

Durante la planificacion de la infraestructura vial de una ciudad, es necesario

considerar las ciclovias, las cuales garanticen viajes seguros y comodos por
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parte de los usuarios, por lo que se tiene dos principales tipologias que
engloben las condiciones del entorno, es decir el volumen vehicular y la

velocidad de transporte.
- Vias Compartidas.

Las condiciones de disefio no deben superar un volumen vehicular de 1000
vehiculos/dia y una velocidad de 30 km/h. Estas son “vias alimentadoras de
la red principal de las ciclovias, por lo que los ciclistas pueden compartir la
circulacion con los demas usuarios en la misma direccion de circulacion de

los transportes motorizados” (Municipalidad de Lima, 2017, p.55).

Durante el planeamiento de la red ciclovial, usualmente las vias van en un
solo sentido de circulacion, por lo que se debe asegurar que exista otra
infraestructura ciclovial paralela o cercana, que permita a los usuarios

desplazarse en la direccion contraria.

Este tipo de vias se situan en el interior de los barrios, zonas residenciales o

centros histéricos. Se dividen en dos tipos.

e Carril compartido

En esta via circulan los vehiculos motorizados y no motorizados (bicicletas),
donde el ciclista tiene primacia, “transitan por el centro del carril y los demas
sistemas de transporte pueden adelantarlo o sobrepasarlo respetando la
velocidad de disefio” (Municipalidad de Lima, 2017, p.56), por lo que se tiene

una via que brinda comodidad y seguridad al usuario, acortando accidentes.

En vias compartidas de un solo carril de circulacién, los vehiculos motorizados
puedan rebasar a los ciclistas y los anchos minimos requeridos se encuentran
entre 4.00 my 4.30 m.

En vias compartidas con mas de un carril de circulacion, los vehiculos
motorizados necesitan cambiar de carril para que puedan adelantar a los

ciclistas y los anchos minimos requeridos se encuentran entre 2.70my 3.00m.
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e Ciclocarril

“Es una franja delimitada de la calzada que orienta el transito de bicicletas en
sentido unidireccional. Eventualmente puede ser empleada por vehiculos
motorizados, por ejemplo, para evitar obstaculos o ingresar o salir de una

zona de estacionamiento en via” (Municipalidad de Lima, 2017, p.58).

La seccion de disefio se encuentra entre 2.00 m y 2.40 m, el ancho del
ciclocarril esta entre 1.40 m y 1.80 m y el espacio de delimitacion es de 0.60
m. El carril contiguo debera asegurar la seguridad y comodidad del usuario,
la velocidad no debe superar los 40 Km/h, por lo que el ancho de este carril

sera de 3.00m.

La sefalizacion del ciclocarril consiste en el pictograma de bicicleta, la flecha

indica el sentido de circulacion y las lineas longitudinales del pavimento.

- Vias no Compartidas.

Las condiciones de disefio superan un volumen vehicular de 1000
vehiculos/dia y una velocidad de 40 km/h. Estas son parte de la red principal
de las ciclovias y brindan conectividad y continuidad por los diferentes
sectores de la ciudad. Son de uso exclusivo para las bicicletas ya que estan
incorporados en la calzada, vereda o separador lateral o central, y
dependiendo de las condiciones del entorno, pueden ser unidireccionales o

bidireccionales. La sefalizacién es horizontal y vertical. Se divide en tres tipos.

e Ciclovias

Este presenta una infraestructura integrada a la calzada o separador central
o lateral, brinda comodidad y transitabilidad directa al ciclista, puede ser

unidireccional o bidireccional.

Ciclovia Unidireccional: Se ubica al lado derecho de la via, porque moviliza a
los ciclistas en el mismo sentido del flujo vehicular y permite ingresar
rapidamente a una nueva calle al cambiar de direccion. Son de facil y rapida

implementacion, bajo costo y brindan seguridad y comodidad a los ciclistas.
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La seccion debera estar entre 2.40 m y 2.80 m, el ancho de la ciclovia entre

1.60 my 2.00 m y el espacio de delimitacion entre 0.60 m y 0.80 m.

Ciclovia bidireccional: Son aquellas en las que los desplazamientos se dan en
ambos sentidos. Usualmente, se dan en alamedas, parques, y corredores
verdes donde no hay dificultad de giros, y los conflictos con peatones vy
automotores son bajos. En las avenidas es un poco dificultoso debido al paso
de nivel de un lado a otro, y la maniobrabilidad por parte de los usuarios para
incorporarse a otras vias, especialmente cuando se localizan en el separador

central. El ancho de la ciclovia debera estar entre 2.80 my 3.20 m.

e Cicloacera

Son infraestructuras integradas a las veredas, en donde se comparte con los
peatones, presentan bajo flujo peatonal y la seccion de éstas garantiza
comodidad y seguridad a los usuarios. Se tiene dos tipos de cicloacera,
unidireccional y bidireccional, la primera tiene un ancho que varia entre 1.60

my 2.00 m, y la segunda presenta un ancho que varia entre 2.80 m y 3.20 m.

Los cambios de nivel, rampas con pendientes maximas del 8% o instalacién
de pasos pompeyanos deben tener un minimo de cambio para asi evitar
problemas con los peatones, quienes son prioridad en este tipo de

infraestructura.

e Ciclosenda

Son infraestructuras integradas a las veredas, acopladas a parques,
malecones, alamedas, corredores verdes u otra infraestructura en donde no
transiten vehiculos motorizados. Estas presentan un ancho que varia entre
3.20my4.00 m.

d) Criterios Basicos para el Disefio de Ciclovias.

Segun CROW (2007) el disefio de ciclovias debe considerar algunos criterios

que garanticen el transito de bicicletas.
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Seguridad: Debe garantizar buena visibilidad a los usuarios, reducir conflictos
entre ellos, respetar la prioridad de la via, facilitar la percepcion entre los
usuarios para tener inmediata reaccion ante cualquier percance y considerar

la reduccion de velocidad.

- Red coherente: Estas conectan los principales e importantes puntos de
origen con los de destino, ya que mediante su disefio y sefalizacion

permiten el traslado del usuario de manera clara, facil y legible.

- Red directa: Debe brindar fluidez en el traslado de los usuarios, por lo
que se debera evitar desvios o detenciones innecesarios, para que asi

se reduzca los tiempos de espera y el recorrido del ciclista.

- Red cémoda: Debe evitar pendientes muy pronunciadas, zonas
ruidosas y contaminadas, tener buena sefalizacién, adecuada

infraestructura vial y evitar interferencias con el transito motorizado.

- Red atractiva: Debe adaptarse al entorno, es decir tomar en cuenta las

condiciones ambientales para el disefo. (p.26)

e) Diserio de Ciclovias.

En la etapa de planeamiento de una via, es necesario considerar el disefio de
las ciclovias, por lo que inicialmente se debe determinar el volumen vehicular,
definir la ubicacion, el tipo de ciclovia y las dimensiones de las secciones de
cada elemento de la infraestructura vial. Se debe tener en cuenta que el
disefio de los tramos debera presentar continuidad de numero de carriles,
presencia de separador, estacionamiento en via y otras caracteristicas viales

relevantes.

La Guia de Implementacion de Sistemas de Transporte Sostenible No

Motorizado considera algunas indicaciones técnicas dentro del disefio, como:

- Los confinamientos deben estar distanciados de 2.00 m a 5.00 m entre

cada elemento.

- Los anchos de los elementos de confinamiento deben estar entre 0.40

my 0.80 m.
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- Los elementos de confinamiento deberan estar ubicados entre 1.00 m

y 2.00 m de distancia del acceso a los predios.

- Es fundamental sefalizar la via, colocando confinamientos al inicio y
fin de la calle como parte de la sefalizacion vertical y con marcas en el

pavimento como parte de la sefalizacion horizontal.

- Se debera evitar invadir cruces peatonales, paradas de transporte

publico y accesos a los predios.

f) Sefializacion de Ciclovias.

La infraestructura ciclovial necesita sefalizacién adecuada y estandarizada
para controlar la velocidad de los motorizados y brindar a los usuarios
condiciones de seguridad en las intersecciones, éstos se definen y clasifican

en horizontal y vertical.

Senalizacion Horizontal.

Las sefiales horizontales son marcas en el pavimento que sirven para
canalizar y orientar la circulacién de los vehiculos e indican los
movimientos a ejecutar mediante lineas, figuras y leyendas. Constituyen
un excelente medio de sefalizacion que guia al usuario sin distraer su
vista del camino.(Ministerio de Transportes y Comunicaciones, 2020, p.
236)

Demarcaciones de vias segregadas y ciclocarriles:

Las marcas viales o demarcacién horizontal en vias segregadas o ciclocarriles
son sefiales de transito aplicadas sobre la calzada, con la finalidad de guiar el

transito, regular la circulacién y advertir determinadas circunstancias.
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Tabla 12

Demarcaciones de vias segregadas

200 cm

Simbolo tipo para ciclovia

200 &m

Su colocacion debe ser al principio y 120 cm

120 cm

final de la cuadra, tiene la finalidad de

comunicar la existencia de la ciclovia.

200 &M

B0 cm

g
Demarcacion de “pare” en 20cm

interseccion de ciclovia 150 cm
Su  colocacion debe ser en las 308
intersecciones con la finalidad de

indicar a los ciclistas el detenerse.

B0 em

A #om

o
M=

LT
[T

Demarcacion de flechas ciclovia
Su colocacion debe ser al principio, al

final de cada cuadra y en los cambios

10 i

e

de direccidn, acompariados

preferentemente con el simbolo de 2

ciclovia.

-

[ETY 0 e

Cruce ciclista

Los cruces deben estar demarcados
con pintura de color contrastante, de
manera gque sea facil para el ciclista
identificar la conexidn con su ruta y para
los motorizados y peatones visualizar o

prever el paso preferencial de ciclistas.

Lineas longitudinales —
Son aguellas que se ubican en forma =
paralela al eje de la carretera.
Suministran una guia “positiva® al
delinear al usuario de la carretera los
limites de las areas de la calzada donde

es sequro circular.

Fuente: Manual de Criterios de Disefio de Infraestructura Ciclo-inclusiva y Guia de
Circulacion del Ciclista ,2017



Demarcaciones de vias no segregadas, vias o carriles compartidos:

La sefializacion para vias y carriles compartidos es distinta a la de las

ciclovias, por lo que se tiene implementada algunas demarcaciones que

garantizaran la transitabilidad del usuario.

Tabla 13

Demarcaciones de vias no segregadas

Zona 30
Indica la velocidad maxima a la cual deben
circular los vehiculos motorizados.

.|

13

Sharrow
Indica que es un espacio compartido con las
bicicletas y la sefial de prioridad al ciclista.

Prioridad para bicicletas
Indican que los ciclistas tienen prioridad en
la infraestructura vial.

0

PRIORIDAD

Cajon bici

Delimitan el espacio de detencion de los
ciclistas, e indican la prelacion de los
ciclistas en el momento de arranque, genera
un resguardo especialmente para quienes
van a realizar giros a la izquierda

Fuente: Manual de Dispositivos

Carreteras,2020.

de Control de Transito Automotor para Calles y
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Elementos segregadores:

Este tipo de senalizacion se aplica para dividir el flujo de ciclistas de los

motorizados o de los peatones. Pueden ser elementos de canalizacién

vial como los tachones, bordillos o hitos, mobiliario urbano como bancas

o cicloestacionamientos, elementos de paisajismo como arborizacién o

zonas verdes. Lo mas aplicado en las ciclovias son los elementos de

canalizacion debido al bajo costo y rapida instalacion. (Municipalidad de

Lima, 2017, p.87).

Tabla 14

Elementos segregadores

Bordillos separadores

Son elementos prefabricados de concreto o
plastico, instalados alternadamente entre 0.5 m a
1.00 para adecuada canalizacion de la via. Estos
elementos deben garantizar su  visibilidad
especialmente en la noche.

También se pueden incorporar  tachones
reflectantes complementando la demarcacion de
los ciclocarriles con una separacion entre ellos de
060 m. Estos no som muy efectivos en la
segregacion, pero si en la demarcacion -
particularmente de noche.

Bolardos

Son elementos tubulares con una altura entre 0.70
m y 0.80 m, de color fluorescente y bandas
refractivas. Se pueden instalar a lo largo de la
ciclovia con intervalos de 0.50 ma 1.00 m entre los
elementos. Asimismo, para garantizar la seguridad
del ciclista se debera considerar adicionalmente
otros elementos de segregacion.

Thouredilin g 7 arvaustahie .
i o s
— 15 cm
il
20cm
, ‘ Wl Lailed al
Bam
Wl B s ol
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Wi {
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Som
Tiom o
Sem b
Tiom
Som
7080 om T5om

Fuente: Manual de Criterios de Disefio de Infraestructura Ciclo-inclusiva y Guia de

Circulacion del Ciclista,2017
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Senalizacion Vertical.

Las seinales verticales, como dispositivos instalados a nivel del camino
0 sobre él, estan destinados a reglamentar el transito, advertir o informar
a los usuarios mediante palabras o simbolos determinados.. Son
empleados para regular el transito y prevenir cualquier peligro que
podria presentarse en la circulacion vehicular. Asimismo, para informar
al usuario sobre direcciones, rutas, destinos, centros de recreo, lugares
turisticos y culturales, asi como dificultades existentes en las carreteras.

(Ministerio de Transportes y Comunicaciones, 2020, p. 6)

Sefalizacién Reglamentaria:

Las sefales reglamentarias tienen como funcién “expresar a los usuarios de
la via de las limitaciones, prohibiciones o restricciones que gobiernan el uso
de ella, y cuya violacion constituye un delito” (Ministerio de Transportes y

Comunicaciones, 2020, p. 6)

Segun el Manual de Dispositivos de Control de Transito Automotor para Calles
y Carreteras las sefiales reglamentarias consideradas en la infraestructura

ciclovial estan detalladas en la tabla 15:

Tabla 15

Seriales nuevas implementadas

R-1: PARE
Para detener a los motorizados y dar prioridad del paso

ciclista.

R-6: Prohibido voltear izquierda
Para indicar a los motorizados la prohibicion de girar a la

izquierda ante la existencia de una ciclovia por

separador central.

R-22: Prohibida la circulacion de bicicletas

Esta sefial se recomienda sdélo para uso en vias w
expresas.
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R-42: Ciclovia
Notifica a los usuarios la existencia de una via exclusiva

para el transito de bicicletas. En ciclocarriles, ciclovias,
cicloaceras y ciclosendas. CICLOVIA

R-2: Ceda el paso CEDAEL
Para indicar a los motorizados la prioridad del paso PASO

ciclista.

R-10: Prohibido voltear en U

Para indicar a los moterizados la prehibicion de girar en
U ante la existencia de una ciclovia por separador
central.

R-30: Velocidad maxima
Para indicar la velocidad maxima segun lugar (excepto

en zonas 30 donde se usa la sefial especifica).

R-58A / R-58B: Via segregada motorizados-bicicletas
Estas sefiales establecen las vias separadas para el

transito de vehiculos motorizados y bicicletas.

R-42A Conserve la derecha
Esta sefial dispone que el ciclista tiene la obligacion de

circular por el carril derecho de la ciclovia.

R-42B Obligatorio descender de la bicicleta
Esta sefial dispone que el ciclista tiene la obligacion de
descender de la bicicleta y circular a pie por un tramo o

punto especificado.

R-42C Circulacion no compartida
Esta sefial establece la obligacion que tienen el ciclista y

el peatdn de circular por la via que les corresponde.

Fuente: Manual de Dispositivos de Control de Transito Automotor para Calles y
Carreteras,2020.

Segun el Manual de Normas Técnicas para la construccién de ciclovias y guia
de circulacion de bicicletas se consideran tres sefales reglamentarias, las

cuales son detalladas en la tabla 16.
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Tabla 16

Senales nuevas implementadas

Via compartida con prioridad ciclista

En vias o carriles compartidos para indicar la prioridad del
ciclista. Debe medir 420 mm x 450 mm de acuerdo a los
parametros planteados en el Manual de Dispositivos de

Control de Transito para Calles y Carreteras.

Circulacion compartida

En ciclosendas o cicloaceras con bajo flujo pesatonal
{segun disefio de la infraestructura). Debe medir 450 x
450 mm. de acuerdo a los parametros plantzados en el
Manual de Dispositivos de Control de Transito para Calles
v Carreteras.

Zona 30

Maotifica a los usuarios gue estdn ingresando a una zona ZONA
con velocidad maxima de 30 kmih, generalmente en vias

locales compartidas o con camiles compartidos. Debe @
medir 900 x §00 mm. de acuerdo a los parametros

planteados en el Manual de Dispositivos de Control de

Transito para Calles y Cameteras.

Fuente: Manual de Normas Técnicas para la construccién de ciclovias y guia de

circulacién de bicicletas, 2017.

Senalizacion Preventiva:

Las sefales preventivas son aquellas que advierten al usuario de la via
sobre la existencia de un peligro y la naturaleza de éste. Las sefales por
si mismas, deben provocar que el conductor adopte medidas de
precaucion, y llamar su atencion hacia una reduccion de su velocidad o
a efectuar una maniobra con el interés de su propia seguridad.

(Ministerio de Transportes y Comunicaciones, 2020, p. 6)
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Tabla 17

Senales preventivas vigentes

P-46: Ciclistas en la via
Esta sefial advierte al Conductor de la proximidad de una
“CICLOVIA®

P-46A Cruce de ciclistas
Esta sefial advierte al Conductor la proximidad de un
cruce de *CICLOVIA®. Debe complementarse con

marcas en el pavimento.

P-46B Ubicacion de cruce de ciclistas
Esta seifial indica al Conductor el lugar o ubicacion del
cruce de “CICLOVIA® Debe complementarse con

marcas en el pavimento.

P-46C: Vehiculos en la ciclovia
Esta sefial advierte al ciclista la proximidad de un tramo

donde pueden cruzar vehiculos motorizados.

P-46D: Tramo en descenso
Esta sefial advierte al ciclista la proximidad de un tramo

con pendiente en descenso en la "CICLOVIA™.

P-46E: Tramo en ascenso
Advierte a los usuarios de la bicicleta Esta sefial advierte
al ciclista la proximidad de un tramo con pendiente en
ascenso en la “CICLOVIA™.

Fuente: Manual de Dispositivos de Control de Transito Automotor para Calles y

Carreteras,2020.
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Senalizacion Informativa:

Estas sefales tienen por objeto identificar las vias y guiar al usuario,
proporcionandole la informacion que pueda necesitar. A continuacion, se tiene

la tabla 18 y tabla 19, que detallan las sefiales informativas.

Tabla 18

Seriales informativas vigentes

I-8: Ciclovia

Serial dirigida principalmente a los ciclistas,
indica la direccion o distancia a la que se %

encuentra una infraestructura ciclovial.

Fuente: Manual de Dispositivos de Control de Transito Automotor para Calles y
Carreteras,2020.

Tabla 19

Senales implementadas

Nombre o cédigo de la infraestructura ciclovial
Esta dirigida al ciclista e indica el nombre de la
ciclovia, ciclocarril, o cicloacera por la gue se esta
circulando. Debe medir 450 x 450 mm. de acuerdo
a los parametros planteados en el Manual de
Dispositivos de Control de Transito para Calles y

Carreteras.

Cicloparqueadero

Esta dirigida al ciclista e indica la disponibilidad de
estacionamiento para bicicletas. Debe medir 450
®x 450 mm. de acuerdo a los parametros

planteados en el Manual de Dispositivos de

Control de Transito para Calles y Carreteras.

Direccion de la infraestructura ciclovial

Esta dirigida al ciclista e indica el o los destinos « 'BEHTRO %
L

principales hacia donde lo esta conduciendo la

infraestructura.

Fuente: Manual de Normas Técnicas para la construccion de ciclovias y guia de

circulacion de bicicletas,2017.
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g) Implementacion de Ciclovias por COVID-19.

Tras la propagacion del COVID-19, la muerte de muchas personas y la
reactivacion econdémica en todo el mundo, diferentes paises han adoptado
medidas que permitan el desarrollo de las actividades cotidianas
salvaguardando el bienestar de cada ciudadano. Entre estas actividades se
considera el tema de transporte, que permite el desplazamiento de las

personas o mercancias.

Este se vio muy afectado debido a que los aforos de las unidades de
transporte se redujeron en un 50% de su capacidad, generando que la
poblacion buscara una alternativa de transporte mas seguro. Es por ello que,
en Peru se aprueba el D.U. N° 101-2020, Decreto de urgencia que establece
medidas complementarias en materia econdmica y financiera para que las
municipalidades provinciales implementen sistemas de transporte sostenible
no motorizado y dicta otras medidas. A partir de la publicacién de este decreto
de urgencia, se inicia con el procedimiento de implementacion de ciclovias

temporales establecido por el Ministerio de Transportes y Comunicaciones.

Planificacion.

La Guia de Implementacion de Sistemas de Transporte Sostenible No
Motorizado manifiesta que para planificar la implementacion de la red de
ciclovias temporales es necesario cumplir con tres requisitos que permitan

una ejecucion exitosa.

- Coordinacién entre las partes interesadas:

La implementacion de las ciclovias debe tener una coordinacion entre el
gobierno nacional y local. El primero brindara los lineamientos técnicos
generales y el segundo sera el responsable de la ejecucion, a continuacién,

se detalla los 6rganos o gerencias que intervienen.

Gobierno Nacional: Ministerio de Transportes y Comunicaciones mediante el
Programa Nacional de Transporte Urbano Sostenible (Promovilidad),

encargados de instaurar los lineamientos técnicos para la implementacion,
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operacion y promocion de las ciclovias temporales, asi como la modificaciéon
de velocidad maxima en las vias y prestar orientacion a los gobiernos locales

durante todo el proceso.

Policia Nacional del Peru mediante la Direccion de Transito, Transporte y
Seguridad Vial, brindan seguridad a los usuarios de las vias, supervisan el

comportamiento de los usuarios y hacen cumplir los lineamientos.

Gobierno Local: Gerencia de Transporte y Transito encargados de coordinar

el proceso de la implementacion temporal de ciclovias.

Gerencia de Desarrollo Urbano/Obras Publicas encargados de implementar

temporalmente las ciclovias bajo los lineamientos establecidos.

Salud encargados de establecer los protocolos sanitarios para el uso de la

ciclovia temporal en coordinacién con el Ministerio de Salud.

Seguridad Ciudadana encargados de proteger la infraestructura ciclovial

temporal y evitar la aglomeracion de éstas.

Relaciones publicas encargados de ejecutar las campafias de sensibilizacion

y comunicacion a la poblacion.

Como resultado de esta interaccion de gobierno nacional y local, se
debera constituir un comité de trabajo para fortalecer la estrategia
planteada, en la que se debera definir las rutas, principalmente con el
apoyo de los colectivos ciclistas y de la sociedad civil especializada. Se
debera publicar las disposiciones sobre movilidad y protocolos
sanitarios, asi como difundir programas de recoleccién de bicicletas para
uso de la poblacion no usa bicicleta o no puede acceder a una. Ademas,
se orientara a la poblacion sobre la adquisicidén de bicicletas segun talla
y ruta de cada usuario, y se brindarad cursos de mecanica basica y
manejo de bicicleta. También se brindara el soporte en la operacion de
vias emergentes por la poblacibn que no esta en situacién de
vulnerabilidad y finalmente se desarrollara investigaciones sobre la
movilidad durante la contingencia. (Ministerio de Transportes y

Comunicaciones, 2020, p.8)
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- Principios de la planificacion

Para la planificacion de una infraestructura ciclo-inclusiva es necesario
garantizar la seguridad del usuario, por lo que se necesita determinar la
jerarquia vial, el tipo de infraestructura a implementar y los requisitos de la

misma.
Jerarquia de las vias

Es aquella que clasifica las vias por sus caracteristicas generales y

geomeétricas, se tienen cuatro tipos:

Vias expresas: Son aquellas que tienen importantes volumenes de
vehiculos y la velocidad de circulacidn es alta, por lo que no se permite
el transito de bicicletas y en ellas no es viable la implementacion de
ciclovias temporales, asi como tampoco lo es en carreteras nacionales,

departamentales y vecinales, Por ende, se deben buscar rutas alternas.

Vias arteriales: Son vias de considerable capacidad que permiten el flujo
vehicular continuo o controlado, por lo que se permite el transito de

bicicletas y es posible la implementacion de ciclovias temporales.

Vias colectoras: Son aquellas que conectan las vias locales con las
arteriales, tienen buena proporcion de transito de paso y se permite el
transito de bicicletas, por lo que se puede implementar ciclovias

temporales.

Vias locales: Son vias que permiten el acceso a predios dentro de los
distritos. Los volumenes y velocidades son mas reducidos en
comparacion con las otras vias, por lo que se permite el transito de
bicicletas y se puede implementar ciclovias temporales. (Ministerio de

Transportes y Comunicaciones, 2020, p.9)

Tipo de infraestructura a implementar

Se debe garantizar la circulacién de los ciclistas y seguridad mediante el uso

de elementos de segregacion o la de compartir la via con vehiculos
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motorizados. Para la implementacidn de ciclovias temporales se considerara

dos tipos, ciclovia y ciclocarril.
Requisitos de infraestructura ciclo-inclusiva

Las redes de vias ciclistas temporales de alta calidad deberan cumplir con los
cinco requisitos para garantizar que esta nueva infraestructura sea de calidad.

El Ministerio de Transportes y Comunicaciones (2020) mencionaba que:

Seguridad: Una red de infraestructura ciclovial debe mejorar la seguridad

vial de las personas ciclistas y protegerlas de los vehiculos motorizados.

Directividad: Estrechamente vinculada al ahorro de tiempo. Una ruta

ciclista debe ser lo mas directa posible, evitando demoras innecesarias.

Coherencia: Relacionada a la continuidad y consistencia de la
infraestructura. Debe proveer conexion entre los puntos de origen y

destino.
Comodidad: Incentiva el uso de la bicicleta de acuerdo al entorno fisico.

Atractividad: Mediante este principio se considera la estética ambiental
0 paisajistica y se busca generar la conexidén con elementos vivos y

caracteristicos de la ciudad.(p. 10-11)

- Trazado de la red

Durante la planificacion es necesario considerar el trazado de la red en base
a la teoria de infraestructura ciclovial, asimismo debe cubrir las necesidades
o caracteristicas particulares de cada ciudad y determinar las limitaciones que

puedan existir. Los criterios que se deben considerar son:

Priorizar corredores con mayor potencial de uso (por cobertura y
conectividad entre origenes y destinos) o de reemplazo de transporte

publico (normalmente, paralelas a las rutas de transporte).

Mejorar la seguridad vial y reducir las velocidades de vehiculos
motorizados de 50Km/h a 30Km/h, por lo cual se prioriza implementacion

en vias arteriales y colectoras sobre vias locales.
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Maximizar la cobertura de la red en términos de area, poblacién, empleo,

etc.

Habilitar rutas légicas y directas, sin vueltas innecesarias o0 cambios

abruptos de perfil, por lo cual se priorizan vias arteriales continuas.

Garantizar la interconexion de las rutas y hacer conexiones con la

infraestructura ciclovial existente.

Satisfacer viajes cotidianos, viajes con motivo trabajo, estudio, compras,

etc.( Ministerio de Transportes y Comunicaciones, 2020, p.12)

El Ministerio de Transportes y Comunicaciones (2020) aplica siete pasos para

determinar la red ciclista:

Paso 1. Identificacion vias de conexidén externa y barreras Naturales,
precisa el entorno urbano y sus limitaciones para planificar la red ciclista,
por lo que se debe conocer la red vial nacional y departamental con el
fin de evitar problemas de inseguridad y sobrecostos tras la
implementacion de las ciclovias temporales. Ademas, debera considera
las curvas de nivel del territorio, ya que las pendientes determinar si
puede implementarse las ciclovias temporales. Asimismo, se
considerara los mapas geograficos y otros para detallar las limitaciones

frente a esta implementacion.

Paso 2. Zonas de Produccién de viajes, es necesario identificar las
zonas donde se producen la mayor cantidad de viajes, ya que estas nos
indican el inicio de la ciclovia o por donde podria atravesar esta red

ciclista.

Paso 3. Zonas de Atraccion de viajes, es necesario conocer las zonas
de atractivo ya que estas permiten identificar los viajes mas importantes

de la poblacion.

Paso 4. Analisis de Movilidad, en este paso se debe analizar como se
moviliza la poblacién, qué modos suelen usar, qué tipos de vias utilizan

y cual es la importancia de su viaje. Se aplicaran actividades de campo
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para el recojo de informacién como encuestas, aforos vehiculares, entre
otros. Asimismo, se hara uso de informacion disponible como Propuesta
de Ciclovias en Planes de Desarrollo Urbano (PDU), Propuesta de
Ciclovias en Plan de Movilidad, Propuesta de ciclovias de Activistas o
Sociedad Civil, Matrices de Viaje, Datos de trafico en plataformas Web,
Red vial de la ciudad, Red de Transporte Publico, Flujos vehiculares, y

Red de Ciclovias Existente.

Paso 5. Tendencias de viajes, debera concluir qué tendencia de viaje es
potencial para la red ciclista y cuales son los movimientos potenciales

de viaje que podrian realizarse.

Paso 6. Trazo de la Red Ciclista, con la informacion ya recolectada se

debera seleccionar las vias por las que se desarrollaran los viajes.

Paso 7. Indicadores Conexion y Cobertura, habiendo determinado la red
ciclista, se hara uso de indicadores que permitan determinar la eficiencia

de la red y si cubre toda la ciudad.

Indicador de conexion. Es la proporciéon de la cantidad de centros
atractores que alberga la ciclovia en diferentes radios (300m, 500m vy
1km) sobre el total de centros atractores que se ha encontrado en la
ciudad. Este indicador nos mostrara qué red (de existir varias
propuestas) podria ser mas eficiente en términos de conexion y qué red

conecta la mayor cantidad de centros atractores.

Indicador de cobertura. Es la proporcion de area que genera la ciclovia
en un radio de (200, 500 o 1 km) sobre el area total de trabajo. Este
indicador nos mostrara si la red ciclista se esta extendiendo a lo largo de
la ciudad o si gran parte de ella se esta concentrando en una sola
zona.(p. 13-16)

Diseno y Dimensionamiento.

Teniendo el trazo de la red se procede al disefio de la infraestructura temporal,

la cual considerara la redistribucion del espacio vial, por lo que se tomara en

cuenta los siguientes lineamientos.
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Direccionalidad

Dentro del disefo es necesario definir la direccionalidad de la via y que ésta

garantice la seguridad del viaje. Para los viajes en dos sentidos se tiene tres

tipos de direccionalidad, el Ministerio de Transportes y Comunicaciones
(2020) detallaba que:

Ciclovia unidireccional en dos vias paralelas: Se habilita un par vial de

acuerdo a la configuracion y a los sentidos de la malla vial.

Dos ciclovias unidireccionales en una via de doble sentidos: Se
habilitan ciclovias unidireccionales en ambos lados de la via de doble

sentido.

Ciclovia bidireccional en una sola via: Se habilita una ciclovia
bidireccional (dos direcciones en el mismo espacio segregado). Puede

crearse en una via de uno o dos sentidos por igual.

La Guia de Implementacién de Sistemas de Transporte Sostenible No
Motorizado menciona que las ciclovias bidireccionales originan mayor
peligro debido al riesgo de choque frontal entre ciclistas, asi como
situaciones conflictivas en intersecciones donde los demas usuarios
viales se pueden sorprender por el flujo bidireccional. A pesar de ello,
las ciclovias bidireccionales no necesitan de una cantidad asombrosa de
material y necesitan de poco espacio, por lo que es recomendable
aplicarlo en tramos largos de via sin intersecciones. Asimismo,
recomienda la implementacion de ciclovias unidireccionales que siguen
la direccionalidad de la calzada adyacente, ya que éstas brindan

seguridad y comodidad al usuario. (p.18)

Anchos minimos y recomendados:

Es importante considerar los anchos minimos y recomendados de las

ciclovias ya que estos permitiran que el usuario se desplace de manera

segura y comoda.
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Tabla 20

Anchos minimos y recomendados de la infraestructura ciclovial temporal, por tipologia

Tipologia Ancho Ancho recomendado Espacio para confinamiento
minimo (m) (m)
Ciclovia 1.50 2.00 Entre 040y 1.00 m
umidireccional
Ciclovia 2.60 320
bidireccional Entre 0.40 y 1.00 m
Ciclocarril” 1.50 1.80 No aplica

Fuente: Guia de Implementacién de Sistemas de Transporte Sostenible Nc
Motorizado,2020.

La Tabla 20 describe que una ciclovia unidireccional debe considerar un
ancho entre 1.50 m y 2.00 y un espacio de confinamiento entre 0.40 my 1.00
m; una ciclovia bidireccional debe considerar un ancho entre 2.60 my 3.20 m
y un espacio de confinamiento entre 0.40 m y 1.00 m; y un ciclocarril debera
considerar un ancho entre 1.50 m y 1.80 m y no considera un espacio para

confinamiento.

Para el proyecto de implementacion de ciclovias temporales, se realizara la
redistribucion de seccion vial en la que para cumplir con los anchos minimos
los carriles podrian reducirse hasta 3.00 m en vias locales principales y 2.70
m en vias locales secundarias. lgualmente se debera considerar el Plan de
Desarrollo Urbano de cada ciudad para poder corroborar las dimensiones
minimas de las vias arteriales y colectoras, y en caso que éstas no consideren
los anchos minimos se debera presentar un sustento técnico por el profesional

encargado del proyecto.

Se plantea dos posibles casos en el proceso de implementacion de
ciclovias temporales. El primer caso se da cuando se tengan carriles
vehiculares con anchos mayores a la medida minima de circulacién
vehicular, en la que se recomienda reducir el ancho de los carriles
vehiculares a 2.70 m en calles colectoras y a 3.00 m en arteriales y el

espacio restante se destine a la ciclovia, si éste no garantiza el ancho
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minimo de la ciclovia y del espacio de confinamiento, entonces se
debera tomar en su totalidad el carril de la extrema derecha. El segundo
caso consiste en que se deba restar un carril de circulacion vehicular
para destinarlo a la ciclovia, es decir al considerar el ancho minimo a la
ciclovia, el espacio restante no debera ser distribuido entre los carriles
restantes, ya que generara tener carriles vehiculares mas amplios en
donde se pueden generar altas velocidades y ocasionar accidentes. Por
lo que, se debera tomar en su totalidad el carril de la extrema derecha,
sin alterar la configuracion de los carriles vehiculares

restantes.(Ministerio de Transportes y Comunicaciones, 2020, p.19)

- Ubicacién de la infraestructura en la calzada:

Dentro del disefio es importante determinar la ubicacion para implementar la

ciclovia temporal.

DERECHA: Se considera como el carril lento por lo que es recomendado
para ciclistas en vias urbanas. Esta configuracion es recomendable para
ciclovias unidireccionales y debe ser la ubicacion estandar, no se
recomienda la posicidn a la derecha para ciclovias bidireccionales que
se implementan en una via de un solo sentido de circulacion vehicular,
esta configuracién posicionara a los ciclistas que van en sentido
contrario de la via al lado de la circulacion vehicular. La posicién a la
derecha para ciclovias bidireccionales que se implementan en estas vias
posicionara a los ciclistas que van en sentido contrario de la via al lado
de la circulacion vehicular. En caso de que esta configuracion sea
necesaria 0 inevitable, se recomienda ampliar el espacio de
confinamiento y asegurar que haya suficientes elementos de
confinamiento. (Ministerio de Transportes y Comunicaciones, 2020,
p.20)
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Figura 4

Ciclovia unidireccional ubicada la derecha de una via de un solo sentido.

Fuente: Guia de Implementacion de Sistemas de Transporte Sostenible No Motorizado,2020

Figura 5

Ciclovias unidireccionales ubicadas a la derecha de una via de dos sentidos.

Fuente: Guia de Implementacion de Sistemas de Transporte Sostenible No Motorizado,2020.
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Figura 6

Ciclovia bidireccional ubicada a la derecha en una via de doble sentido sin separador.

Fuente: Guia de Implementacion de Sistemas de Transporte Sostenible No Motorizado,2020

Las figuras 4 ,5 y 6 muestran algunas configuraciones a la derecha. La figura
4 muestra que cuando la via es de un solo sentido se puede implementar una
ciclovia unidireccional. La figura 5 muestra una via de dos sentidos con berma
central y se puede implementar ciclovias unidireccionales. La figura 6 muestra
una via de dos sentidos sin separador central por lo que se puede

implementar una ciclovia bidireccional.

IZQUIERDA: Se considera como el carril de mayor velocidad y el menos
adecuado para la implementacion de una ciclovia. Sin embargo, en vias
de un solo sentido, la posicidén a la izquierda ubica la ciclovia contra el
otro andén donde puede darse giros y entradas a predios, al igual que
la derecha. Por lo tanto, es necesario evaluar y analizar ambas
ubicaciones con respecto a la cantidad de destinos o conexiones con
otra infraestructura a cada lado, dando preferencia al lado de mayor
facilidad de acceso; paradas de transporte publico; estacionamiento en
via y situaciones complejas que se encuentran a lo largo del tramo, como
intersecciones, entradas a destinos de a alto flujo vehicular, y demas

obstaculos. (Ministerio de Transportes y Comunicaciones, 2020, p.21)
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Si en una via de un solo sentido se implementa una ciclovia bidireccional, la
posicion a la izquierda brinda menor riesgo para los usuarios que van en

contra del sentido de la via.

Figura7

Ciclovia undireccional ubicada al lado izquierdo.

Fuente: Guia de Implementacién de Sistemas de Transporte Sostenible No Motorizado,2020.

Figura 8

Ciclovia bidireccional ubicada al lado izquierdo.

n 5

|
I

=

Fuente: Guia de Implementacién de Sistemas de Transporte Sostenible No Motorizado,2020.

Las figuras 7 y 8 muestran algunas configuraciones a la izquierda. La figura 7
muestra que cuando la via es de un solo sentido se puede implementar una
ciclovia unidireccional. La figura 8 muestra una via de un solo sentido y se

puede implementar una ciclovia bidireccional.
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CENTRAL: Esta configuracion se da en vias de uno o dos sentidos con
separador central, por lo que se implementan ciclovias unidireccionales
y bidireccionales. Cuando se coloca la ciclovia contra el separador se
crea una infraestructura menos permeable, por lo que no se recomienda
a menos que se tenga cruces peatonales o viales que permitan el acceso
seguro en zonas de destinos 0 conexiones. La mayor ventaja de esta
configuracion es que se evita accidentes con garajes, paradas y
estacionamientos que puede haber a la derecha. (Ministerio de

Transportes y Comunicaciones, 2020, p.22-23)

Figura 9

Ciclovias unidireccionales en posicion central.

Fuente: Guia de Implementacién de Sistemas de Transporte Sostenible No Motorizado,2020.

Figura 10

Ciclovia bidireccional en posicion central.

o

Fuente: Guia de Implementacion de Sistemas de Transporte Sostenible No Motorizado,2020.

| se
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La figura 10 muestra una via de dos sentidos con separador central y se

puede implementar una ciclovia bidireccional al lado del separador central.

El Ministerio de Transportes y Comunicaciones precisa las etapas del disefio

de las ciclovias temporales:

Determinar las dimensiones de las secciones transversales de los corredores
por implementar. Se debe considerar cada una de las medidas de toda la

infraestructura vial.

- Redistribuir la seccidn vial.

Al implementar ciclovias temporales en vias ya definidas es necesario
redistribuir los espacios de cada via considerando los lineamientos de disefio

descrito lineas arriba. A continuacion, se muestran algunos casos.

Figura 11

Situacion actual de via de un solo sentido.

Ejemplo 1. Situacion anterior
Verada Caml vehicular Carril vehicular Carnl vehicular Vereda
| 3.00 3.30 3.30 3.30 3.00
Total de la seccion ransversal: 15 S0m

[ttt ]
'f 5 = S~ e S s

Fuente: Guia de Implementacién de Sistemas de Transporte Sostenible No Motorizado,2020

I
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Figura 12

Tratamiento de ciclovia unidireccional con ocupacion de carril completo.

Ejemplo 1. Tratamiento para ciclovia unidireccional

Vereda

Carnl vehicular

Carnl vehicular

Confinamiento

Ciclowi
a

3.00

0,80

2,50 3.00

Fuente: Guia de Implementacion de Sistemas de Transporte Sostenible No Motorizado,2020.

La figura 11 muestra la situacion actual de una via de un solo sentido que

tiene un ancho de carril superior (3.30 m) al ancho minimo (3.00 m). La figura

12 muestra la redistribucion de la seccidn vial, en la que se toma un carril de

la situacion actual para implementar una ciclovia unidireccional al lado

derecho.

Figura 13

Situacion actual de via de un solo sentido con estacionamiento.

Ejemplo 2. Situacion anterior

Jereda

Carml vehicular

Carnl vehicular

Vereda

3.00

4.00

4.00

3.00

Total de la seccicn transversal: 14.00m

- - A,

Fuente: Guia de Implementacion de Sistemas de Transporte Sostenible No Motorizado,2020.
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Figura 14

Tratamiento de ciclovia unidireccional con ocupacién de espacio sobrante.

Ejemplo 2. Tratamiento para ciclovia unidireccional

Vereda Carnl Carnl velucular | Confinamiento Ciclowvia “ereda
vehicular
3.00 3.00 3.00 0,40 1.60 3.00

Fuente: Guia de Implementacién de Sistemas de Transporte Sostenible No Motorizado,2020.

La figura 13 muestra la situacion actual de una via de un solo sentido que
tiene un ancho atipico de carril (4.00 m) y cuenta con un espacio designado
para el estacionamiento (4.00 m). La figura 14 muestra la redistribucion de la
seccidon vial, en la que se toma el espacio de estacionamiento para

implementar una ciclovia unidireccional al lado derecho.

Figura 15

Situacion actual de via de dos sentidos sin separador central.

Ejemplo 3. Situacion anterior

Vereda Carnl vehicular Caril Linea Caml Carml Vereda
vehicular separadora vehicular vehicular
3.00 3.40 360 (.60 400 400 3.00

Total de la seccion transversal: 21.20m

Fuente: Guia de Implementacion de Sistemas de Transporte Sostenible No Motorizado,2020.
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Figura 16

Tratamiento de ciclovias unidireccionales con diferencias entre las calzadas.

Ejemplo 3. Ciclovias unidireccionales
Vereda | Ciclovia | Confi CV. Sep. CV. [ Confi. | Ciclovia | Vereda
3.00 2.60 0.20 1.80 0.60 | 3.00 3.00 0.40 1.40 3.00

H i

iy = — I ni
| it s o

Fuente: Guia de Implementacion de Sistemas de Transporte Sostenible No Motorizado,2020.

La figura 15 muestra la situacion actual de una via de dos sentidos que tiene
sin separador central, los carriles tienen un ancho mayor (3.60 m, 4.00 m) al
ancho minimo (3.00 m). La figura 16 muestra la redistribucién de la seccion
vial, en la que se redistribuyen los anchos de carriles y se implementan

ciclovias unidireccionales al lado derecho.

Cuando se tiene una via de un solo sentido se puede implementar
ciclovias bidireccionales, las cuales ocuparan un carril completo, por lo
tanto, se recomienda maximizar el espacio para las bicicletas antes de
ampliar el espacio de resguardo, la siguiente tabla indica la distribuciéon
de estos espacios segun el mancho de carril disponible. (Ministerio de

Transportes y Comunicaciones, 2020,p.27)

Tabla 21

Tratamientos para ciclovia bidireccional

Carril vehicular Espacio de resgnardo Ancho ciclovia
3.00 0.40 2.60
3.60 0.40 3.20
4.00 0.80 3.20

Fuente: Guia de Implementacion de Sistemas de Transporte Sostenible No Motorizado, 2020.
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Consideraciones técnicas de implementacion en tramos longitudinales

Teniendo en cuenta cada uno de los lineamientos del disefio, se aplicara
en cada tramo longitudinal. Se debe considerar que cada tramo posee
caracteristicas particulares, pero se debe garantizar la seguridad y
comodidad del usuario. Para ello se debe implementar sefializacién
vertical y horizontal. (Ministerio de Transportes y Comunicaciones, 2020,
p.27)

Tratamiento de intersecciones complejas.

La implementacion de ciclovias genera un “cambio en cada interseccion,
por lo que el disefo de las intersecciones debe responder a sefalizacion
horizontal, vertical, la geometria vial (redes ciclistas) y operacién
semaférica, para garantizar la seguridad al transitar”. (Ministerio de

Transportes y Comunicaciones, 2020, p.40)

Tabla 22

Criterios de disefio de intersecciones

Criterio Aplicacion
Intersecciones | Garantizar buena visibihdad para tedos los usuanos de la via y reducir
Seguras la velocidad de los vehicules motonizados.
Intersecciones | Disefic lemble con demarcaciones de espacios de circulacion y
coherentes sefializacion clara.
Intersecciones | Recomdos fhudos y sin desvios.
directas

Fuente: Guia de Implementacion de Sistemas de Transporte Sostenible No Motorizado,2020.

Especificaciones minimas:

Los cruces deben estar demarcados con pintura de color contrastante,
de manera que sea facil para el ciclista identificar la conexion con su ruta
y para los motorizados y peatones visualizar o prever el paso

preferencial de ciclistas. Para el caso de ciclovias temporales se ha
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decidido utilizar el rojo. Este color debe aplicarse a lo largo de los
corredores (en ciclovias o franjas preferentes), a lo largo de las
intersecciones y en los cajones bici. (Ministerio de Transportes vy
Comunicaciones, 2020, p.40-41)

Campo de vision

Es el espacio requerido en las intersecciones o bocacalles para que un
ciclista pueda advertirse de la aproximacion de un automotor y
viceversa. Este espacio de 20 m y 30 m debe estar despejado de
cualquier elemento que obstruya la visidn de quienes transcurren por
una via y de los que se incorporan o la cruzan. (Ministerio de Transportes

y Comunicaciones, 2020, p.41)
Linea de deseo del ciclista

Responde al cruce mas directo, coherente y no forzarlo. Antes de
realizar la implementacion, los planificadores y disefiadores deben
observar y mapear el comportamiento de los usuarios actuales para
entender las necesidades de movilidad. (Ministerio de Transportes y

Comunicaciones, 2020, p.41)

Los elementos que ayudan a ordenar el trafico y que deben ser considerados
en el redisefio de intersecciones segun el Ministerio de Transportes y

Comunicaciones (2020) son:

Reduccion de velocidades: Al reducir el espacio vial se reducen las
velocidades. Cuando se tenga bocacalles, cruces peatonales y ciclistas,
se puede considerar reforzar las medidas con reducciones de ancho

adicionales, reductores temporales o chicanas.

Extensiones de veredas: Reducen las distancias de cruce peatonal y
modifican los radios de giro, ayudan a mejorar la visibilidad de los
usuarios y evitar que los motorizados se estacionen en los pasos
peatonales. Estos espacios se deben construir siguiendo las franjas de
estacionamiento, por lo que se recomienda su implementacién en vias
colectoras y locales. No se deben colocar invadiendo ciclovias o

ciclocarriles.
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Cruces peatonales y ciclistas: Deberan permitir la visibilidad de la
trayectoria de los usuarios con senalizacion horizontal (marcas), las
cuales son lineas blancas continuas paralelas entre si y paralelas al flujo
vehicular con un largo de 2.00 m minimo, el ancho de las lineas es de
0.30 m a 0.50 m con una separacion entre ellas de 0.30 m a 1.00 m. Los
cruces ciclistas son marcas en el pavimento de color rojo, su trazo sigue
la trayectoria de los ciclistas y conserva el ancho efectivo de la ciclovia
que es el ancho de circulacién mas la franja de seguridad. Asimismo, se
debe considerar el pictograma de bicicleta en color blanco a cada cierta

distancia.

Isletas peatonales: Son zonas de resguardo entre carriles de circulacion
vehicular que permiten hacer el cruce peatonal en dos fases. Estas se
implementan en vias de doble sentido o en las que ya cuenten con
camellén, ademas estos espacios deben confinarse con balizas

delineadoras y trafitambos.

Cajones bici: Son areas de espera para ciclistas que se pueden incluir
en todas las intersecciones semaforizadas ubicadas antes del cruce
peatonal y delante de los vehiculos motorizados. La sefalizacion de los
cajones bici se compone por un rectangulo rojo delimitado por dos rayas
blancas de 0.40 m de ancho en posicion perpendicular a la circulacion
de la via con 4.00 m de separacion y en el centro se debe pintar el
pictograma de bicicleta. Estas marcas deben abarcar el ancho de los dos

primeros carriles de la via.

Reduccion de los radios de giro: Se recomienda que para la
implementacion de infraestructura ciclovial temporal se hagan
intervenciones de urbanismo tactico en las intersecciones para reducir
los radios de giro. Esto puede llevarse a cabo con pintura sobre el
pavimento y conos que delimiten las modificaciones geométricas de las
veredas. Al reducir los radios de giro en las intersecciones se reducen
las velocidades de los vehiculos lo cual proporciona mayor seguridad
para peatones y ciclistas. Para intersecciones donde no haya vuelta a la

derecha, la esquina de la vereda debera tener un radio de no mas de
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2.00 m. Se considera que un radio de giro de 3 a 6 m es apropiado para
una velocidad baja moderada de automoviles; de 9 a 12 m garantiza una
vuelta segura para camiones medios; y un radio de 15.00 m es

recomendable para intersecciones donde giren camiones pesados.

Coordinacion semaférica: Es necesario realizar la coordinacion
semafdrica en la implementacion de ciclovias para dar prioridad de cruce

a peatones y ciclistas. (p.42-43)

- Implementacion de ciclo-parqueadores.

Al realizar la implementacion de ciclovias es necesario considerar ciclo-
parqueadores ya que ayuda a garantizar que los nuevos usuarios de la
bicicleta puedan estacionar su vehiculo de manera segura. Hay dos
opciones para el emplazamiento: Mobiliario permanente. Se debe
implementar en zonas que se conectan por las ciclovias temporales,
pero especialmente en los puntos de destino o atractores. Deben ser
disefiados para desmontarlos facilmente, trasladados a otros puntos y
reutilizarlos. Mobiliario temporal. No se debe implementar en zonas
donde no se puede hacer una obra civil por la normatividad vigente u
otra restriccion o en destinos con mayor flujo durante la contingencia.
Deben ser reparables y los materiales pueden ser valorizados a través
del reciclaje al término de su vida util. (Ministerio de Transportes y

Comunicaciones, 2020, p.48)

- Validacién en campo.

Teniendo el proyecto de implementacion de ciclovias es necesario realizar la
visita a campo para corroborar la informacién recabada y verificar el trazo de

la via para su adecuada ejecucion.
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Dimensionamiento de materiales

Durante la planificacion del proyecto de implementacién de ciclovias
temporales es necesario tener disponibilidad de materiales para las diferentes

etapas del proceso.

Tabla 23

Elementos necesarios en una cuadra tipica (100 m de longitud)

L N? aproximado de elementos por
Elemento Ubicacion de elemento P . po
cuadra tipo
Confinamiento Cada 4 mts 20
Marca en el pavimento de Ainicio y final de cuadra -
infraestructura ciclovial -
Cruce ciclista™ En cada interseccion 2
Sefial vertical para via ciclista En cada inicio de cuadra 1
Linea doble de circulacian Ao largo de la cuadra .
. . 1 [extensicn de cuadra)
ciclista exclusiva

Fuente: Guia de Implementacién de Sistemas de Transporte Sostenible No Motorizado,2020.

Para poder determinar la cantidad de materiales a utilizar en la
implementacion de ciclovias es necesario disefiar una cuadra tipo, por lo que
la tabla 23 indica los elementos necesarios para una cuadra, por tanto, para
tener el calculo de un kildbmetro solo se multiplica por el niumero de cuadras a
implementar, también se debe tener en cuenta que cada cuadra tendra

caracteristicas unicas las cuales generaran variaciones en su disefio.

Operacion y Monitoreo.

Para la correcta implementacion de ciclovias temporales se debe contar con

un plan operativo y de monitoreo.
- Preparacion, instalacion en campo y verificacion

Los ocho pasos para preparar, instalar y verificar las ciclovias temporaless

son.

Recorridos de verificacidon. Antes de realizar la implementacién, se

debera verificar de la zona a intervenir y comprobar la factibilidad del
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proyecto geométrico y conceptual de la infraestructura para que las vias
no tengan obstrucciones. Durante el recorrido se socializara el proyecto
con la poblacion, especialmente con los vecinos del corredor. Inventario.
Antes de realizar la implementacién se debera identificar los insumos y
determinar los puntos de conflicto a los cuales se les debera dar un

tratamiento especial.

Inventario. Se debe realizar una lista de los insumos a utilizar en la

implementacion de ciclovias temporales.

Programa y ruta de implementacion. Se debe tener un programa de
trabajo que describa las actividades, personal requerido, entidades
responsables, fechas, horarios y materiales necesarios para tener una

adecuada ejecucion del proyecto.

Coordinacion del personal. Se debe tener un lider y organizar las

cuadrillas de trabajo para la adecuada ejecucion del proyecto.

Definicion de horario. Se debe plantear el horario de ejecucion de

actividades para asi facilitar el desarrollo del proyecto.

Colocacién de material. Se debe realizar la implementacién conforme al
proyecto geométrico, por lo que el personal debe tener una copia del
plano o disefio a implementar para que se ejecute tal cual esta el
proyecto. Asimismo, se debe transportar los elementos de sefalizacién

conforme se vaya realizando la colocacion.

Verificacidon de la infraestructura. Al terminar la colocacion de los
materiales en calle es necesario poner a prueba la infraestructura, con
el fin de realizar acciones correctivas para perfeccionar los corredores,
de manera tal que se verifique la adecuada disposicion de los elementos
y el cumplimiento de los requisitos de seguridad, coherencia y

comodidad.

Monitoreo continuo y mantenimiento. Después de implementar la
infraestructura se tendra que realizar el recorrido para verificar las

condiciones de la infraestructura y registrar los elementos que deben ser
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reemplazados o mejorados. (Ministerio de Transportes vy
Comunicaciones, 2020, p.52-53)

- Monitoreo de la infraestructura y ajustes:

Después de haber implementado las ciclovias temporales se debe
monitorear periddicamente su funcionamiento y determinar si tienen
éxito en términos de numero de usuarios. En caso de que se identifique
un uso muy bajo en algunos corredores, sera necesario desmontarlos e
implementar otros que puedan ser mas necesarios, de manera que se
dé un manejo mas eficiente de los recursos y se responda a las reales
necesidades de movilidad de la poblacion. Asimismo, las entidades
deben contar con un Programa de mantenimiento de las ciclovias para
asegurar su adecuado funcionamiento. (Ministerio de Transportes y

Comunicaciones, 2020, p.53)

Mecanismos de monitoreo y evaluacion:

Medicién del flujo de usuarios de la ciclovia. Se realizard un aforo
manual en zonas estratégicas y en horarios de mayor transito para tener
datos confiables y comparables. Estos conteos se orientaran a
recolectar los indicadores de uso (numero de ciclistas y sentido de
circulacién) y perfil de personas usuarias de la bicicleta (género, edad o

tipo de vehiculo no motorizado).

Evaluacion del comportamiento de los vehiculos motorizados. El buen
funcionamiento de una ciclovia temporal también depende de no generar
conflictos en la operacion del transporte publico. Por lo que, se debe
realizar controles de velocidad de los vehiculos motorizados en puntos
ubicados entre semaforos con radares automaticos, ademas se puede
hacer uso de reportes de operacidn del transporte publico y datos como
Google API. También se debe implementar medidas para reducir

velocidades en las vias que se identifiquen con mayor siniestralidad.
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Encuestas de satisfaccion. Se realizara encuestas breves a ciclistas en
diferentes puntos, considerando informacién personal (género, edad,
nivel socioeconémico, profesién, modo de transporte antes y durante la
cuarentena, y si considera seguir usando la bicicleta después de la
cuarentena), evaluacion de la infraestructura ciclovial temporal, con base
en los requisitos para una infraestructura ciclo-inclusiva (seguridad,
comodidad, coherencia, directividad y atractividad). La escala de
valoraciéon de estas encuestas sera la de Likert con sus 5 opciones de
respuesta que van de un extremo al otro, y si considera que las ciclovias
temporales deben ser permanentes. (Ministerio de Transportes y
Comunicaciones, 2020, p.53-54)

- Dimensionamiento del personal

Se debe considerar personal para la operacion y supervision de la
infraestructura temporal. La tabla 24 especifica actividades, frecuencia de

operacion y material de apoyo requerido.
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Tabla 24

Personal requerido recomendado para la operacion y supervision de las vias.

operacido, cotas.

Shoposde 2

Tipao de Derepmal requerida | Actividades Frecusncia de Materfal de ap-oyo
persomal apEracin TequEeTidn
Supervision de 1 p=rzoma por Wigilar &l comrecto lera zemana:- Formares da
la operacido. meerzeccion foociomamienta de | Diaria. Teports.
serafporizada. lavia,
SEranas Dismibucisn de
Properciornar subsecuenies: Dies | carpeta téopica
infprmacidn sobre veces poT semana, | {preferemtements
horarias, dz Tor medios

elecofoicas).

Supervision de
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Tor medios
elecoBnicas).

Fuente: Guia de Implementacion de Sistemas de Transporte Sostenible No Motorizado,2020.

- Interacciéon con la comunidad

Tolley en su libro Bueno para los negocios menciona que se debe generar

una interaccion clara y concisa con la poblacién, para demostrar los beneficios

de la ciclovia temporal o permanente.
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Plusvalia en la propiedad privada: El impacto que se genera tras la correcta
implementacion y funcionamiento de una ciclovia, produce un incremento en

el valor de un predio.

Aumento de ganancias en los comercios: Debido a la implementacién de
ciclovias, la poblacién tiende a hacer mayores paradas en los comercios por

lo que se incrementan las ganancias.

Reduccion de velocidades: La implementacion de una ciclovia redistribuye la

seccion vial por lo tanto reduce la velocidad de los vehiculos

Involucramiento de la comunidad: Involucrar otros sectores de la poblacion

ayudara a que la implementacién de ciclovias temporales sea permanente.

Promocion.

Para que la implementacion de ciclovias temporales tenga aceptacion es
necesario promocionar el uso de la bicicleta como medio de transporte

alterno, mas sostenible e inclusivo.
- Campana de promocion de la infraestructura temporal

Consiste en que la municipalidad a través del area de relaciones publicas
realiza campafas de informacion sobre la implementacion de la

infraestructura temporal para resolver dudas de la poblacién.
Caracteristicas de la campana:

Desarrollar un nombre, lema o eslogan propio de la campafna relevante

a la movilidad a pie y en bicicleta.
Imagen grafica institucional.

Mensajes clave breves, claros y unificados para difundir por igual en

todos los medios.
Elementos gréficos relacionados con la movilidad a pie y en bicicleta.

Mensajes, imagenes y elementos graficos inclusivos, es decir, que

incorporen personas de distintos géneros, raza, edades, orientacion
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sexual, condicion fisica y socioecondmica, por mencionar algunos.

(Ministerio de Transportes y Comunicaciones, 2020, p.59)
Mensaje de la campaha:
Objetivos de la implementacion de la infraestructura temporal.

Informacion sobre rutas. (Mapas de malla vial principal de la ciudad,
infraestructura temporal implementada, hitos urbanos y ubicacion de

ciclo-parqueaderos existentes a lo largo de la malla vial ciclista)
Reglas de uso y circulacion.

Recomendaciones de seguridad.

Informacion sobre servicios auxiliares y sector privado.

Informacion sobre las ventajas y los beneficios del uso de la bicicleta
para el ambiente. (Ministerio de Transportes y Comunicaciones, 2020,
p.59-60)

Métodos de difusion:
Medios de comunicacion digital (Redes sociales e internet)
Medios audiovisuales (Television y Radio)

Ademas de estos medios de difusidén, se debe comunicar a la poblacion
en calle, haciendo uso de banners o gigantografias impresos. Estos
estaran instalados en las calles y zonas aledafias a la implementacion

de la infraestructura temporal.

Otra manera de difundir esta informacion es por parte del personal de
vigilancia de operacion, haciendo entrega de folletos. (Ministerio de
Transportes y Comunicaciones, 2020, p.60)

- Acciones complementarias de promocion:

Incentivos para el uso de la bicicleta. Promover el uso de la bicicleta en

entidades publicas y privadas
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Talleres de alistamiento de la bicicleta. Desarrollar eventos sobre el

mantenimiento de bicicletas a bajo costo con la participacién de la poblacion.

Participacion de la ciudadania y personas a favor de la bicicleta. Mediante
planificacidn participativa, mantenimiento y vigilancia participativa y mesas de

trabajo.

- Fomentar una cultura de la bicicleta para el cambio modal a largo plazo:

Tras el COVID-19 se busca oportunidades de mejora de transporte por lo que
la implementacion de ciclovias temporales es el primer paso para que la
poblacién adopte nuevos modos de transporte. Al fomentar el uso de bicicleta,
se debe considerar una infraestructura ciclovial que permita la movilizacién

coémoda y segura del usuario.

Algunas acciones para promover la cultura de la bicicleta indicadas por

el Ministerio de Transportes y Comunicaciones (2020) :

De temporal a permanente. Las ciclovias temporales fueron una
respuesta al problema de traslado de personas y/o bienes en época de
pandemia, ademas ayudaron con el cambio climatico, congestion,
contaminacion, sedentarismo y obesidad, por lo que seria bueno que
éstas pasen de temporal a permanente. Sin embargo, para poder
hacerlas permanente se debe hacer un analisis mas detallado de éstas
infraestructuras, las cuales se basarian en datos de campo, normativa y

guias técnicas.(p.62)

Ampliar acceso a la bicicleta. Existen diferentes medidas para el
acceso de bicicletas como el sistema de bicicletas publicas, entrega de

bicicletas y parqueaderos para bicicleta. (p.63)

Normatividad. Bajo los lineamientos de una normativa se detalla el
reconocimiento de la vulnerabilidad de las personas usuarias,
restricciones al uso de la bicicleta, equipo de proteccion y estimulos al

uso de la bicicleta. (p.64)
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Cultura de la movilidad. Consiste en promover una mejor cultura de
movilidad, que incorpore e incite el uso de la bicicleta y origine mayor
convivencia vial, mediante programas como ensefanza del uso de la
bicicleta, rutas escolares y escuelas de la bicicleta, y educacion vial para

el respeto hacia las bicicletas. (p.65)

2.2.2. Impacto Vial.

A. Intersecciones Semaforizadas.

Este tipo de intersecciones es la mas complicada dentro del sistema viario ya
que se encuentra regulada por semaforos. El analisis de estas intersecciones
establece condiciones prevalecientes agrupadas en tres tipos generales.
Condiciones de la Infraestructura Vial, que describen las caracteristicas

fisicas, el desarrollo de su entorno y las caracteristicas geométricas.

Condiciones del transito, que se refiere a la distribucion del transito en
el tiempo y en el espacio, y a su composicion de vehiculos como livianos
y pesados. Condiciones de control, que hacen referencia a los
dispositivos para el control del transito, tales como semaforos y sefiales
restrictivas. (Cal y Mayor, 1982, p.327)

En la interseccion regulada por semaforos hay que afadir un elemento
adicional dentro del concepto de capacidad: la distribucién del tiempo.
Un semaforo esencialmente distribuye tiempo entre movimientos
circulatorios conflictivos que pretenden utilizar el mismo espacio fisico.
La manera en como se distribuye el tiempo tiene un impacto significativo
en el funcionamiento de la interseccién y en la capacidad de la misma y

de sus accesos. (Cal y Mayor, 1982, p.363)

a) Metodologia de Analisis Operacional.

El analisis operacional de las intersecciones semaforizadas se rige bajo la
capacidad y nivel de servicio de cada grupo de carriles, acceso o interseccion.

Este analisis se desarrolla en cinco médulos:
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Modulo de Entrada.

Se contemplan “condiciones prevalecientes de las intersecciones
semaforizadas: condiciones de trafico, condiciones de via y condiciones de

semaforizacion”. (Cal y Mayor, 1982, p.367)
Modulo de Ajuste de Volumenes.

Este mddulo consiste en la “determinacion del factor de la hora de maxima
demanda, establecimiento de grupos de carriles y asignacién de volumenes

a grupos de carriles”.(Cal y Mayor, 1982, p.368)

Para poder ajustar los volumenes de la interseccion, es importante que los
volumenes horarios se cambien a flujos durante 15 minutos, por lo que se

aplica la siguiente formula:

% = FHMD (1)
Dionde:

v, = tasa de flujo durante los 15 minutos pico (vph)

V = wvolumen horario (vph)

Asimismo, es necesario establecer los grupos de carriles, en el caso de
tener grupo de carriles separados se consideraran cuando se disponga
de bahias exclusivas de giro a la izquierda y a la derecha, y los carriles
directos seran considerados como grupo simple de carriles. Si se tiene
carriles de giro a la izquierda compartidos, se analizara si el carril

compartido funciona como carril exclusivo de giro a la izquierda.

En el caso de un acceso, si el flujo de giro a la izquierda en el carril
de la extrema izquierda es menor que el flujo promedio en los demas
carriles, los vehiculos directos comparten el carril izquierdo y todo el
acceso puede suponerse en un grupo de carriles simple. Si es mayor, el
carril izquierdo se destinara como carril exclusivo de giro a la izquierda

en un grupo de carriles separado. (Cal y Mayor, 1982, p.368)
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Para poder comprender mejor se tiene las siguientes expresiones:

oy < )
N-1
o, - T

vz 1-’ (3)

Donde:

vy = flujo actual de vuelta a la izquierda (vph)
v, = flujo total en el acceso (vph)

N = ntmero de carriles del acceso

Para la asignacion de volumenes a grupos de carriles, es necesario
comprender que “los volumenes no se distribuyen de manera igual a los
carriles que tienen un mismo movimiento vehicular, sino que un carril tiene un
mayor volumen de transito que los demas”(Cal y Mayor, 1982, p.369), por lo
que se tiene la siguiente formula para determinar el flujo de demanda de cada

grupo de carriles:
v = Uy L (4)
Donde:

v; = flujo de demanda ajustado en el grupo de carriles { (vph)

v, = flujo de demanda no ajustado en el grupo de carriles i (vph)

S
I

factor de utilizacién de carril para el grupo de carriles i

“El factor de utilizacién de carril Ui es de 1.00, 1.05y 1.10 para uno, dos y tres
0 mas carriles en grupo”. (Cal y Mayor, 1982, p.369)

Modulo de flujo de Saturacion.

En este mddulo se determina el flujo de saturacién ideal y factor de Ajustes.

Para calcular el flujo de saturacion se aplica la siguiente expresion:
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s = sy (N) {fa) (fvm) (fe) () (F) (F) (Fum) (Fu) (5)

Donde:

S= Flujo de saturacién del grupo de carriles, expresado como el total

para todos los carriles del grupo, bajo condiciones prevalecientes (vphv).

So=Flujo de saturacién en condiciones ideales, tomando usualmente

como 1800 vehiculos ligeros por hora de luz verde por carril (viphvpc).
N= Numero de carriles del grupo.

fA= Factor de ajuste por efecto de ancho de carril.

fVP=Factor de ajuste por vehiculos pesados.

fP= Factor de ajuste por pendiente del acceso.

fE=Factor de ajuste por la existencia de carriles de estacionamiento
adyacentes al grupo de carriles y la actividad de estacionamiento en ese

carril.

fB=Factor de ajuste por paradas de autobuses.

fL=Factor de ajuste por localizacion de la interseccion.

fVD=Factor de ajuste por vueltas a la derecha en el grupo de carriles

fVI=Factor de ajuste por vueltas a la izquierda en el grupo de carriles
(Cal y Mayor, 1982, p.370)

Factor de ajuste por efecto de ancho de carril

Tabla 2

Factor de ajuste por anchura de carril

Anchurade carril, m| 2.40 [ 2.70 | 3.00 | 3.30 | 3.90 | 4.20 | 4.50 4.80
Factor de Ajuste, fA| 0.87 | 0.90 | 0.93 | 0.97 | 1.00 | 1.07 | 1.100|Pase a 2 carriles

Fuente: Manual de Capacidad de Carreteras HCM 2000, 1985
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Factor de ajuste por vehiculos pesados

Tabla 3

Factor de ajuste por vehiculos pesados

Porcentaje de
vehiculos pesados, 0 2 4 6 8 10 | 15 20 | 25 30
%VP
Factoir de Ajuste, fvp| 1.00 |1 0.99 | 0.98 [ 0.97 | 0.96 | 0.95 | 0.93 [ 0.91 | 0.89 | 0.87
Fuente: Manual de Capacidad de Carreteras HCM 2000, 1985
Factor de ajuste por pendiente del acceso
Tabla 4
Factor de ajuste por pendiente del acceso
BAJADA A NIVEL SUBIDA
Inclinacion, % -6 -4 -2 0 +2 +4 +6
Factorde ajuste, fi | 1.03 | 1.02 | 1.01 1.00 0.99 | 0.98 | 0.97

Fuente: Manual de Capacidad de Carreteras HCM 2000,1985

Factor de ajuste por la existencia de carriles de estacionamiento

adyacentes al grupo de carriles y la actividad de estacionamiento en ese

carril

Tabla 5

Factor de ajuste por estacionamiento

N°de Sin N° de maniobras de
carriles en |estacionamient| estacionamiento porhora, Nm
el grupo 0 0 10 20 30 40
1 1 0.9 | 0.85 0.8 0.75| 0.7
2 1 0.95 | 0.92 0.89 0.87 | 0.85
3 1 0.97 | 0.95 0.93 0.91 | 0.89

Fuente: Manual de Capacidad de Carreteras HCM 2000,1985
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Factor de ajuste por paradas de autobuses

Tabla 6

Factor de ajuste por paradas de autobuses

N° de Numero de autobuses que paran por hora, NB
carriles en 0 10 20 30 40
1 1.00 0.96 0.92 0.88 0.83
2 1.00 0.98 0.96 0.94 0.92
3 1.00 0.99 0.97 0.96 0.94

Fuente: Manual de Capacidad de Carreteras HCM 2000,1985

Factor de ajuste por localizacién de la interseccion

Tabla 7

Factor de ajuste por localizacion de la interseccion

Tipo de zona | Factor, fa
Centro urbano 0.90
Otras zonas 1.00

Fuente: Manual de Capacidad de Carreteras HCM 2000,1985

Factor de ajuste por vueltas a la derecha en el grupo de carriles

Tabla 8.

Factor de ajuste por vueltas a la derecha en el grupo de carriles

Fvd 0.85 Carril Exclusivo

Fvd | 1-0.15*Pvd Carril Compartido

Proporcién de vueltas a la derecha
por grupo de carriles

Pvd

Fuente: Manual de Capacidad de Carreteras HCM 2000,1985



Factor de ajuste por vueltas a la izquierda en el grupo de carriles

Tabla 9

Factor de ajuste por vueltas a la izquierda en el grupo de carriles

Fvi 0.95 Carril Exclusivo

Fvi [1/(1+0.05*Pvi)| Carril Compartido

Proporcién de vueltas a laizquierda
por grupo de carriles

Pvi

Fuente: Manual de Capacidad de Carreteras HCM 2000,1985

Moddulo de Analisis de Capacidad.

En este mddulo se “determina las capacidades por grupos de carriles y la
relacion v/c por grupos de carriles, por lo que se presenta la siguiente

ecuacién para calcular la capacidad de cada acceso o grupo de carriles”.(Cal
y Mayor, 1982, p.370)

¢ = 5i(g/C) (6)
BPonde:

¢; = capacidad del acceso o grupo de carriles  (vph)

s; = flujo de saturacién del acceso o grupo de carriles i (vphv)
gi = tiempo verde efectivo para el acceso o grupo de carriles i (s;)
C = ciclo del seméforo (s;)

g/ C = relacién de verde para el acceso o grupe de carriles i

Para determinar el grado de saturacion “Xi” o la relacion de volumen-

capacidad “v/c” de cada acceso o grupo de carriles es necesario aplicar la

ecuacion:
J0)= X = R -
(@ {’)-I: - P Si{gz'f((:}
x = @/ ™
(g:/ C)
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El grado de saturacion critico de la interseccion se calcula:

€ | 8
x=cir |2 (U.-"s]ﬂ} @

Donde:
L = tiempo total perdido por ciclo (s)

2 (v/s); = suma de las relaciones de flujo de todos los accesos o
i grupos de carriles criticos {

Si:
Si Xc > 1, significa que la demanda supera a la capacidad.

Si Xc < 1, significa que la interseccion no esta siendo usada a su total

capacidad

Si un Xi es mayor a 1, pero el Xc es menor a 1, entonces se puede
modificar algunos valores de la interseccién (tiempo de verde, ambar y
rojo) para bajar el Xi y subir el Xc y nivelar el uso de la interseccion.
(Transportation Research Board, 1985, p.333)

Modulo de Nivel de Servicio.

En este modulo se “determina las demoras por grupos de carriles, demoras

agregadas y nivel de servicio”. (Cal y Mayor, 1982, p.371)

Para determinar la demora total para el grupo de carriles se aplica la siguiente

ecuacion:
di=d1 + d2i 9)
Donde:

di = Demora total para el grupo de carriles (s/veh)

d1i = Demora uniforme para el grupo de carriles (s/veh)
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d2i= Demora incremental para el grupo de carriles (s/veh) (Cal y Mayor, 1982,
p.371)

La demora uniforme (d1i) “es la que ocurriria si los vehiculos llegaran
uniformemente distribuidos, tal que no existe saturacion durante ningun ciclo”.
(Cal y Mayor, 1982, p.371)

[1-@&/0)°
1 "1@:‘/'@—){:‘]

dy = 0.38C

La demora incremental (d2i) “toma en consideracion las llegadas aleatorias,
que ocasionan que algunos ciclos se sobresaturen”. (Cal y Mayor, 1982,
p.371)

dy = 173X2 | (% - 1) + V(X — 17 + (16X, / ¢) ] ()

La demora ajustada para determinar el grupo de carriles:

En la mayoria de los casos las llegadas de los vehiculos no son del todo
aleatorias, sino que lo hacen en forma agrupada como resultado de la
progresion en los semaforos y otros factores. Por lo tanto, para tener en

cuenta este efecto es necesario ajustar la demora total asi:

dia= di(FP) (12)

Donde:
dia = demora ajustada para el grupo de carriles (seg/veh)

FP= Factor de ajuste por efecto de la progresién de los semaforos.
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Si los vehiculos llegan cuando esta en rojo se tiene un FP > 1, si las
llegadas son aleatorias toma el valor de 1y si las llegadas son en verde
FP < 1.0 (Cal y Mayor, 1982, p.372)

La demora en cualquier acceso, dA, “se determina como un promedio
ponderado de las demoras totales de todos los grupos de carriles del acceso”.
(Cal y Mayor, 1982, p.372).

g=" (13)

Donde:

nA = Numero de grupos de carriles en el acceso A.

La demora en la interseccidn, dl, “se determina como un promedio ponderado
de las demoras en todos los accesos de la interseccién”. (Cal y Mayor, 1982,
p.372).

== (14)

Donde:
va = Flujo ajustado del acceso A.
T = Numero de accesos de la interseccion.

Después de calcular las demoras se procede a determinar el nivel de servicio
de los grupos de carriles de acceso y de la propia interseccion. Se tiene seis
niveles de servicio, los cuales se expresan en términos de la demora media
por vehiculo debido a las detenciones para un periédo de analisis de 15

minutos.
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Nivel de servicio A

Operacion con demoras bajas, menores a 10 segundos por vehiculo.
Este nivel de servicio describe una circulacion a flujo libre, donde los
usuarios no son afectados por la presencia de otros en la corriente
vehicular. Los usuarios tienen la libertad para seleccionar la velocidad
deseada y maniobrar dentro del transito. El nivel de comodidad y
conveniencia de los conductores, pasajeros y peatones es excelente.
(Cal y Mayor, 1982, p.328).

Nivel de servicio B

Operacion con demoras entre 10 y 20 segundos por vehiculo. Este nivel
de servicio posee un flujo estable aunque la presencia de otros vehiculos
se empieza a notar. Se puede escoger la velocidad del vehiculo sin
influencia de vehiculos aledafos, pero hay un pequefo declive en la
libertad de maniobrabilidad comparado con el nivel “A”, debido a que se
siente la presencia de otros vehiculos. El nivel de comodidad y
conveniencia bajan un poco con respecto al nivel “A”, debido a la
presencia de otros vehiculos que influyen en el comportamiento

individual de cada conductor. (Cal y Mayor, 1982, p.330).

Nivel de servicio C

Operacion con demoras entre 20 y 35 segundos por vehiculo.Este nivel
de servicio presenta un flujo considerado aun estable, pero a este punto
la presencia de otros vehiculos afecta el comportamiento del usuario. La
seleccion de la velocidad y las maniobras comienza a ser restringida en
la corriente vehicular y requiere estar atento a los otros vehiculos que
comparten la via. El nivel de comodidad y conveniencia bajan

considerablemente en este nivel. (Cal y Mayor, 1982, p.330).
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Nivel de servicio D

Operacion con demoras entre 35 y 55 segundos por vehiculo. El nivel
de servicio describe un flujo estable de alta densidad. Las velocidades y
la libertad de maniobrabilidad estan severamente restringidas El nivel de
comodidad y conveniencia experimentado por el conductor es bastante
pobre. Pequenos incrementos en el flujo de trafico, generalmente,
ocasionan problemas operacionales a este nivel de servicio. (Cal y
Mayor, 1982, p.330).

Nivel de servicio E

Operacion con demoras entre 55 y 80 segundos por vehiculo.El nivel de
servicio indica que la via esta en (o cerca a) su capacidad, y todas las
velocidades son bajas, aunque uniformes. Es muy dificil tener libertad
de maniobrabilidad en la corriente vehicular, y normalmente se consigue
cuando un vehiculo/peatdn cede el paso para permitir esas maniobras.
El nivel de comodidad y conveniencia son extremadamente pobres, y la
operacién a este nivel es inestable, pero pequefios incrementos en los
flujos de la corriente vehicular ocasionan congestiones severas. (Cal y
Mayor, 1982, p.330).

Nivel de servicio F

Operacion con demoras superiores a 80 segundos por vehiculo.En este
nivel de servicio, el flujo es considerado severo. El trafico supera la
capacidad de la via, y se generan colas. Las operaciones son mas de
Pare-Avance y son bastante inestables, y los vehiculos pueden avanzar
a velocidades razonables por varios metros, pero luego tienen que
detenerse. Esto se repite de manera ciclica. Es importante notar que,
aunque la condicion sea F, al pasar la congestion, las condiciones

pueden mejorar. (Cal y Mayor, 1982, p.331).

96



Todos estos niveles de servicio son resumidos en la Tabla N°10.

Tabla 10

Criterios de nivel de servicio para intersecciones reguladas por semaforos

Nivel de Demora por parada por
Servicio vehiculo (s)

A 0-10

B 10.1- 20

C 20.1-35

D 35.1-55

E 55.1-80

F >80.1

Fuente: Manual de Capacidad de Carreteras HCM 2000,1985

B. Intersecciones No Semaforizadas.

Son aquellas que conforman la inmensa mayoria de las intersecciones a
grado de cualquier sistema viario. Estas intersecciones no son reguladas por
dispositivos electrénicos sino por sefales de STOP y CEDA EL PASO y son
establecidas dependiendo de la prioridad de paso a una de las calles. Por lo
que, el conductor de la calle regulada opta por intervalos en la corriente de
circulacion de la calle principal a través de los cuales ejecuta maniobras de

cruce o giro (Transportation Research Board, 1985).

a) Metodologia de Anélisis Operacional.

El método de analisis de las intersecciones no semaforizadas es el

estocastico o probabilistico, el cual se basa en dos premisas:

La distribucién de espacios: Es la que esta vinculado con el flujo de la calle
principal o0 mayor; los espacios largos entre los vehiculos posibilitan al trafico
en la calle menor atravesar sin peligros. Estos espacios son teorizados con

distribucion de Poisson, exponenciales o agrupados en pelotones.
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Aceptacion de espacios: En esta se explica la probabilidad del conductor en
la calle menor de admitir un espacio para lograr cruzarlo. Asi como el
comportamiento del conductor, es decir, s la condicion mental y fisica, la

percepcion de riesgo, y las caracteristicas de aceleracion.

b) Tipos de Intersecciones No Semaforizadas.

Calle Mayor vs. Calle Menor: En esta interseccion, la calle menor es la que

esta asignada con el signo de Pare.

Dos calles de importancias equivalentes:Esta interseccion es de 4 paradas y
ambas calles tienen asignadas el signo de pare debido a que los volumenes

que presenta la interseccion son medios.

Una calle principal y una rampa:En esta interseccion los volumenes

garantizan un signo de ceda el paso y una canalizaciéon geométrica.

Volumenes bajos: Esta interseccion se basa en el sistema de primero-llegas,

primero-procedes.

c¢) Capacidad.

El Transportation Research Board (1985) determina la capacidad de una

interseccion no semaforizada de la siguiente manera:

€ =1000Vs%+700V0%+200 Ls — 100 Lo - 300 LTo% + 200RTo% - 300LTc% + 300RTc%  (195)

Donde:

C = Capacidad de la aproximacién en cuestion (vph)
Vs% = Volumen de direccion seleccionada

V0% = Volumen de direccion del opuesto

Ls = Numero de carril seleccionado

Lo = Numero de carril del opuesto

LTo% = Vuelta a la izquierda del opuesto
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RTo% = Vuelta a la derecha del opuesto
LTc% = Vuelta a la izquierda de los contrarios

RTc % = Vuelta a la derecha de los contrarios (p.425)

- Volumen de direccion seleccionada

volumen del acercamiento seleccionado
Vs = (16)

Volumen de la interseccion

- Volumen de direccién del opuesto

volumen del acercamiento opuesto (17)

Vol = - —
Volumen de la interseccion

- Vuelta a la izquierda del opuesto

volumen de giros a la izquierda del opuesto
LT0% = (18)

Velumen del acercamiento cpuesto

- Vuelta a la derecha del opuesto

volumen de giros a la derecha del opuesto (19)

RTo% =
% Volumen del acercamiento opuesto

Vuelta a la izquierda de los contrarios

volumen de giros a la izq de los contrarios (20)

LTe% =
o Volumen del acercamiento contrario

Vuelta a la derecha de los contrarios

volumen de giros a la der de los contraros (21)

RTc% = - -
Volumen del acercamiento contrario

d) Demora.

La demora del acercamiento se determina de la siguiente manera.
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Donde:

D = Demora (s/veh)

e = Numero de Euler

v = Volumen de la aproximacion

¢ = Capacidad de la aproximacion

e) Nivel de Servicio.

El nivel de servicio para cada grupo de carriles, para cada acceso y para cada

intersecciéon se determina de acuerdo a la Tabla 11.

Tabla 11

Criterios de nivel de servicio para intersecciones no semaforizadas

Nivel de Demora
senvicio |promedio (s)
A <10
B 10-15
C 15-25
D 25-35
E 35-50
F > 50

Fuente: Manual de Capacidad de Carreteras HCM 2000, 1985

C. Impacto Vial.

Inicialmente “el plan del transporte y movilidad urbana se basaba en generar
redes de transporte (arteriales y colectivos) que posean infraestructura fija,
para que se pueda dar la generacion de viajes y atender la demanda
vehicular” (Offner, 2014, p.55). Actualmente, esta demanda ha incrementado
altisimamente, que se busca gestionar, ajustando los sistemas de transporte

existentes y sensibilizando a la poblacion.

100



Durante los ultimos afos, el parque automotor tiene un incremento
considerable y no cuenta con planificacion vial, lo cual ocasiona problemas de
congestidon vehicular en todo el pais. A esto, se le suma las modificaciones
viales y la ejecucion de proyectos que afectan la infraestructura vial urbana,

generando un impacto vial.

a) Definicion.
El impacto vial es un efecto negativo o positivo generado directamente o
indirectamente en el marco vial y de transporte, el cual puede ser valorado
cualitativamente y cuantitativamente; y con ello reducir los efectos negativos
mediante un plan de mitigacibn que comprenda acciones técnicas y

administrativas.
b) Normativa para Impacto Vial.

LEY N° 29090 - “Ley de regulacién de habilitaciones urbanas y de
edificaciones”, esta ley establece la regulacion juridica de los
procedimientos administrativos para la obtencién de las licencias de
habilitacién urbana y de edificacion, con la finalidad de facilitar y
promover la inversion inmobiliaria. (Ministerio de Vivienda, Construccion

y Saneamiento, 2017)

LEY N° 2349/2017-CR - “Proyecto de ley que modifica la ley N° 29090,
Ley de regulacion de habilitaciones urbanas y de edificaciones”, esta ley
es la modificatoria del inciso i del articulo 25, y el Ministerio de Vivienda,
Construccion y Saneamiento establece criterios, condiciones,
caracteristicas, alcances y requisitos que deben reunir los documentos
y planos para la evaluacion del impacto vial. (Ministerio de Vivienda,

Construccion y Saneamiento, 2018)

RNE A-070 - “Reglamento Nacional de Edificaciones - Comercio”, en
este capitulo se establece que los proyectos de gran envergadura que
ofrecen bienes y servicios deben contar con un Estudio de Impacto Vial

gue proponga una solucién, que resuelva el acceso y salida de vehiculos
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sin afectar el funcionamiento de las vias desde las que se accede.

(Ministerio de Vivienda, Construccion y Saneamiento, 2011)

ORDENAZA N°1268 - “Ordenanza que regula los estudios de impacto
vial en Lima Metropolitana”, se establece disposiciones y lineamientos
que deberan observarse para la aprobacion de los Estudios de Impacto
Vial exigidos por el Reglamento Nacional de Edificaciones y otros en
aquellos proyectos de habilitaciones urbanas y obras de edificacion
ubicadas frente a vias locales y metropolitanas. Los estudios de impacto
vial deberan proponer medidas y soluciones eficaces que neutralicen los
posibles impactos viales negativos que puedan originar los proyectos u

obras antes referidos. (Municipalidad Metropolitana de Lima, 2018)

ORDENAZA N° 1404 - “Ordenanza que reglamenta el procedimiento de
aprobacion de los estudios de impacto vial en Lima Metropolitana”, el
cual establece los procedimientos para la elaboracion, presentacion,
evaluacion y aprobacion de los estudios de impacto vial de los proyectos
de habilitacion urbana o edificaciones presentados ante la Gerencia de
Transporte Urbano, dependiendo del nivel o categoria al que
correspondan, de acuerdo a lo dispuesto en la Ordenanza N.° 1268-
MML. (Municipalidad Metropolitana de Lima, 2010)

RNE A-150 - “Reglamento de estudio de impacto vial”, el cual establece
tres consideraciones para la ejecucion de un estudio de impacto vial. El
proyecto genera mas de 100 viajes totales durante la hora pico de la
vialidad circundante, El proyecto provee mas de 250 espacios de
estacionamiento, y La proporcion de volumen-capacidad (V/C) durante
la hora pico del segmento vial al cual conecta el proyecto es mayor a
0.80. Asimismo, se recalca que dichas condiciones solo son para
proyectos de edificaciones y no para proyectos de terminales terrestres
y uso industrial. (Ministerio de Vivienda, Construccién y Saneamiento,
2016)
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¢) Requisitos para EIV.

El objetivo de un estudio de impacto vial es precisar, interpretar y advertir
sobre los efectos a corto, mediano y largo plazo de la ejecucion de proyectos
que afectan la infraestructura vial urbana. Asimismo, es importante recalcar la
responsabilidad de la ejecucion de un Estudio de Impacto Vial (EIV), ya que
este cae en las entidades de gobierno, puesto que estas son las que definen

el ordenamiento urbano, planificacion urbana y gestion urbana.

En el articulo “Evaluacién de la experiencia obtenida en los Estudios de
Impacto Vial y propuestas para su ejecucion e implementaciéon” , se considera

que se requiere de un estudio de impacto vial en las siguientes condiciones:
Si el proyecto genera mas de 100 viajes adicionales en hora pico.

Si en el area de estudio se genera un incremento de 300 a mas viajes

por dia.

Si incrementa un 20% o mas el volumen de un movimiento de trafico en

particular.
Si el proyecto plantea cambios en la circulacion del area de estudio.

Si la relaciébn volumen-capacidad de un movimiento, acceso o0

interseccion con semaforo es critica (v/c = 0,85)

Si las intersecciones semaforizadas trabajan con canales compartidos

para movimientos rectos y giros.
Si el area de estudio tiene altos niveles de servicio.

Si la entidad lo requiere. (Quintero, 2008, p.244)

d) Condiciones Actuales.
Geometria.

La geometria del area de estudio nos posibilita una 6éptica mayor de la red vial
y su infraestructura, por lo que, es necesario recolectar informacion de la
infraestructura vial mediante un levantamiento en campo. Asimismo, se

debera representar la situacion actual en un plano en el que se detalle la zona
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de estudio, intersecciones, tipo de senalizacion, direccién de los flujos,
numero de carriles, movimientos, giros, ancho de carriles, pendiente,
paraderos, estacionamientos, entre otros. Asimismo, se debe considerar un
registro fotografico de la zona de estudio para realizar el comparativo de las

caracteristicas geométricas en la red vial antes y después del proyecto.

Sefializacién y/o Semaforizacion.

La sefalizacion y/o semaforizacion se aplicara dependiendo del tipo de
interseccion (semaforizada y no semaforizada). En las intersecciones
semaforizadas se determinara el numero de fases de los semaforos, la
duracion de los tiempos (verde, rojo y ambar) y el ciclo 6ptimo. En las
intersecciones no semaforizadas, se aplicara la sefial PARE para poder

controlar el flujo vehicular de cada acercamiento.

Volumen Vehicular.

El estudio de volumen vehicular en la zona de estudio es indispensable antes
de la construccion del proyecto, ya que dicha informacion permitira proyectar
los volumenes a futuro, determinar los niveles de servicio y mostrara un

panorama mas amplio de la zona de estudio.

Se tiene dos formas de recojo de informacion para la determinacion de
volumen vehicular, el primero mediante la obtenciéon de datos histéricos
existentes, y el segundo mediante un aforo vehicular. A partir de la recoleccién
de informacion, se tiene el procesamiento de datos, dependiendo si la
interseccion a evaluar es semaforizada o no semaforizada, finalmente se
obtiene los volumenes vehiculares de cada acceso e interseccion y se

determina el nivel de servicio.

e) Medidas mitigantes del impacto vial.

Habiéndose generado impacto vial es necesario implementar medidas que
ayuden a reducir los efectos negativos. La eficiencia de la operacién del

transito expresado en niveles de servicio, permiten describir la calidad de la
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interseccidon, es decir indicarnos el nivel de congestion vehicular en cada
interseccion. Por ello, es necesario tener un transito eficiente que opere a

niveles de servicio aceptables para la sociedad.
Se sugiere las siguientes medidas mitigantes, dependiendo el caso:

Las intersecciones deben operar a un nivel de servicio “D” durante la

hora pico.

En las intersecciones que se tiene un nivel de servicio “D” antes de la
implementacion del proyecto, se debera mantener o mejorar el nivel de

servicio.

Se debera incrementar la longitud de carriles exclusivos para giros.
Se debera realizar cambios en los sentidos de circulacion.

Se debera construir carriles adicionales.

Se debera modificar el uso de los carriles

Se debera implementar dispositivos de control de transito.

Se debera realizar coordinacion de semaforos.

Se debera realizar cambio de fases y ciclos.

Se debera optimizar los ciclos de los semaforos

Se debera evaluar la distancia entre semaforos y la progresion del

sistema en los corredores.

Se debera tener disponibilidad de derechos de vias para mejoras

geomeétricas.
Se debera sensibilizar a la poblacion sobre cultura vial.

Se debera generar plataformas para trabajo conjunto entre la comunidad

y gobierno. (Timana, 2004, p.22)
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2.3.

Definicion de términos basicos

Acera: “Franja longitudinal de la via, elevada o no, destinada al transito de
peatones” (DRTC San Martin, 2017, p.153)

Bicicleta Publica: “Una bicicleta publica ofrece la posibilidad de uso
temporal y esta disponible publicamente. Su uso puede ser gratuito o
pagarse una cuota de alquiler” (Municipalidad de Lima, 2017, p.103)
Calzada: “Parte de la via destinada a la circulacién de vehiculos. Se
compone de un cierto numero de carriles” (Municipalidad de Lima, 2017,
p.98)

Carril: “Franja longitudinal en que esta dividida la calzada, delimitada o no
por marcas longitudinales, y con ancho suficiente para la circulacion de una
fila de vehiculos, en el mismo sentido de transito” (Municipalidad de Lima,
2017, p.98)

Capacidad: “Flujo maximo horario de personas o vehiculos que atraviesen
un punto o seccién uniforme de un carril o calzada durante un periodo de
tiempo dado, bajo condiciones prevalecientes de la via, del control y del
transito” (Cerquera, 2007, p.1)

Ciclo: “Tiempo total requerido para una secuencia completa de las
indicaciones de un semaforo” (Municipalidad de Medellin, 2017, p. 310)
Ciclocarril: “Carril acondicionado para la circulacion exclusiva de bicicletas,
separado del trafico vehicular mediante sehnalizacion” Municipalidad de
Lima, 2017, p.58)

Ciclovia: “Via construida deliberadamente para la circulacion exclusiva de
bicicletas y que esta separada fisicamente tanto del trafico motorizado
como peatonal” (Municipalidad de Lima, 2017, p.99)

Densidad: “Numero de vehiculos que ocupan un tramo de longitud dado de
un carril o carretera, en un instante concreto y se expresa normalmente en
vehiculos por kilémetro” (Navarro, 2008, p.5)

Elemento de segregacion: “Cualquier elemento de seguridad (delineadores
areas verdes, hitos, tachones, sardineles, bolardos, etc.) ubicado desde el
borde externo de la ciclovia o ciclocarril” (Municipalidad de Lima, 2017,
p.100)
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Espacio de maniobras: “Parte del estacionamiento de bicicletas para
efectuar maniobras de ingreso y salida” (Municipalidad de Lima, 2017,
p.100)

Fase: “Parte del ciclo correspondiente a cualquier movimiento de vehiculos
o combinacidén de movimientos simultaneos que reciben el derecho de paso
durante uno o mas intervalos” (Municipalidad de Medellin, 2017, p. 310)
Factor Hora Pico: “Es la ratio entre el volumen en la hora pico y la maxima
tasa de flujo, calculado en la base de un intervalo t dentro de la hora pico”
(Meza, 2017, p.80)

Flujo Vehicular: “Es el volumen de vehiculos que transitan en un
determinado sentido y direccion” (Nuiez y Villanueva, 2014, p.22)

Paso peatonal: “Zona transversal al eje de una via, destinada al cruce de
peatones mediante regulacién de la prioridad de paso” (Municipalidad de
Lima, 2017, p.101)

Peatén: “Es la persona que, sin ser conductor, transita a pie por la via
publica” (Garcia, 2016, p.1)

Red ciclovial: “Conjunto de vias conectadas entre si de manera
estructurada y jerarquizada para la circulacion segura en bicicleta”
(Municipalidad de Lima, 2017, p.101)

Seguridad vial: “Conjunto de acciones orientadas a prevenir o evitar los
riesgos de accidentes de los usuarios de las vias y reducir los impactos
sociales negativos por causa de la accidentalidad” (Municipalidad de Lima,
2017, p.102)

Sefalizacién vial: “Dispositivos que se colocan en la via, con la finalidad de
prevenir e informar a los usuarios y regular el transito, a efecto de contribuir
con la seguridad del usuario” (Municipalidad de Lima, 2017, p.102)
Separador: “Elemento fisico de la via que separa longitudinalmente la
circulacion de vehiculos en sentido contrario o en el mismo sentido. Segun
el caso pueden ser separadores centrales o laterales” (Municipalidad de
Lima, 2017, p.102)

Trafico: “Transito de personas y circulacién de vehiculos por calles,

carreteras o caminos” (Meza, 2017, p.82)
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Tramo: “Cualquier porcion de una via, comprendida entre dos secciones
transversales cualesquiera” (Municipalidad de Lima, 2017, p.102)
Transito: “Movimiento, circulacion, desplazamiento de personas vy
vehiculos, por una via” (Municipalidad de Lima, 2017, p.103)

Usuario: “Persona que utiliza la infraestructura vial publica. (peatoén, ciclista,
conductor)” (Municipalidad de Lima, 2017, p.103)

Via: “Camino, arteria o calle” (Municipalidad de Lima, 2017, p.103)
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3.1.

3.2

Capitulo Il
Hipétesis y Variables
Hipoétesis
3.1.1. Hipétesis General.

Las ciclovias temporales producen significativamente un impacto vial en la

ciudad de Huancayo, 2021.

3.1.2. Hipoétesis Especifica.

H1. El disefio y dimensionamiento de la implementaciéon de las ciclovias

temporales generan un impacto vial en la ciudad de Huancayo, 2021

H2. El aforo vehicular de la implementaciéon de ciclovias temporales origina

un impacto vial en la ciudad de Huancayo, 2021.

Operacionalizacion de variables
3.2.1. Variable Independiente.
Ciclovias Temporales:

Son intervenciones de rapida implementacion, bajo costo y alto impacto,
que ofrecen a la poblacion un espacio efectivo para considerar a la
bicicleta como una alternativa de transporte viable y atractivo para
desplazarse en estos tiempos de crisis y en el futuro. (Ministerio de

Transportes y Comunicaciones, 2020, p.6)
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3.2.2. Variable Dependiente.
Impacto vial:

Es el conjunto de actividades que permiten evaluar cualitativa y
cuantitativamente los efectos que produce sobre el entorno vial y del
transporte, el desarrollo urbanistico o el proceso de renovacién de zonas
o lotes de terreno, de forma de poder prever y mitigar sus efectos
negativos mediante medidas administrativas y técnicas adecuadas, de
manera que sea posible recuperar, alcanzar o mejorar el nivel de servicio

existente en el entorno. (Municipalidad Metropolitana de Lima, 2018, p.3)

3.2.3. Instrumento.

El instrumento aplicado es el cuestionario, que consta de 25 preguntas y fue

validado por expertos.

Tabla 25

Resumen de preguntas por cada dimension

\F«Ellzr;ﬂtlljl:j'.‘i ';:Ie Dimensién pr;:uﬁas
Ciclovias Disefio y dimensionamiento 8
temporales Aforo vehicular 6
impacto Nivel de servicio 3
vial Condicion técnica 6
TOTAL 25

Fuente: Elaboracién propia
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3.2.4. Matriz de la Operacionalizacion de Variables.

Titulo: “IMPACTO VIAL EN EL SISTEMA DE CICLOVIAS TEMPORALES EN LA CIUDAD DE HUANCAYO, 2021”

desarrollar el conteo vehicular?

. Definicion conceptual _ i _ . Escala de
Variable R p Dimensiones Indicadores [tems . Instrumento
y operacional valoracion
iConsidera  que el proyecto de Escala de Likert Cuestionario
Planificacion implementacion de ciclovias ha contado con SATISFACCION
todos los estudios tacnicos? - Totalmente en SERVICIO
. - - - desacuerdo
Red ciclovial ¢,C+:_:nm:e Ia red de ciclovias que existen en - En desacuerda
la ciudad? - Regular
o iConsidera gue la infraestructura de la | ~ _?;:;:'EE;?; de
Las ciclovias Infraestructura | ciclovia es la adecuada? acuerdo
temporales son vial ¢ Considera que se da el uso adecuado a las
'qt?genm?es . de ciclovias?
fapia Impemeniacion, ¥4= Disefio y Anchos iConsidera que las dimensiones de la
) . bajo costo v alto | . . . . i . .
»= Ciclovias impacto. que offecen a dimensionamiento minimaos yfo ciclovia son las adecuadas para el fransito
Temporales p ' _‘? ) recomendados | de los ciclistas?
'a poblacion un espacio . Estd de acuerdo con la ubicacion de las
efectivo para considerar Ubicacion Ei clovias?
a la bicicleta como una '_'__f_
alternativa de iLa senalizacion implementada en las
i . . ciclovias es la requerida para la seguridad
tlanspnrte viable v Sefializacion s . ) p g,
atractivo para en el ftransito de ciclistas, wehiculos
desplazarse en estos motorizados y peatones?
tiempos de crisis v en el Promocién i Conoce usted sobre la implementacion de
futuro. ciclovias en Huancayo?
Hora Méxi LEn hora  punta, después de la
ora Maxima implementacidn de ciclovias, observa una
Demanda . .
¥o= Aforo mayor congestion vehicular ?
vehicular ) iConsidera que se debid  implementar
Estaciones de . ;
aforo estaciones de aforo  wehicular para
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Variable Definicion m_n-::eptual Dimensiones Indicadores Items Escala HE Instrumento
y operacional valoracion
;Usted cree que se realizd un conteo
Conte vehicular para la  implementacion  de
uehin::ul';r ciclovias?
iConsidera que deberia establecerse
horarios para el uso de las ciclovias?
iCan gué frecuencia utiliza las ciclovias?
Fluio vehicul Listed o algin conocido.
o vEncLlar iCon  qué frecuencia se estacionan
wehiculos motorizados en las ciclovias?
Es el conjunito de iConsidera oque después de la
actividades que Demara implementacion de las ciclovias existe
permiten evaluar mayor demora en el transito?
cualtativa W N ;Considera que las intersecciones de las
cuantitativamente  los Cf:rﬂgﬁ';;" calles tienen mayor congestion vehicular
efectos que produce luego de la implementacion de las ciclovias?
sobre el entorno vial - .
del  fransporte E!-I' Wy= Mivel de C?:?:déj ;Tras haberse implementado las ciclovias
. comodidad y P
desarrollo urbanistico o Servicio sequridad puede transporiarse con facilidad?
el proceso de ;Considera gque la capacidad vial es la
renovacion de zonas o misma que después de la implementacion
""r_=:r"'ﬁ'E"':"J“:I lofes de temeno, de _ ) de las ciclovias?
via forma de poder prever y Capacidad vial i Considera que el flujo vehicular no =& ha
mifigar suz efectos afectado tras la implementacitn de las
negativos mediante ciclovias?
nmd!dgs ) ] ; Laimplementacicn de ciclovias temporales
administrafivas ¥ Velocidad ha reducido la velocidad de los vehiculos
técnicas adecuadas, de vehicular motorizados?
manera que sea posible Y= Condicion ;Debido a la implementacion de ciclovias
recuperar, alcanzar o Técnica Semaforizacion | temporales es necesario modificar el tiempo

mejorar el nivel de
servicio existente en el
entomo

de duracion de los semaforos?

Situacion actual

Seqgln su percepcion, considera que las
vias brindan comodidad, conveniencia y
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Variable L2 LHECT [:l::_nceptual Dimensiones Indicadores items EEL .E!E Instrumento
y operacional valoracion

seguridad wvial tras la implementacion de

ciclovias

& Considera que la implementacion de las

ciclovias ha causado un impacto vial en las

calles de Huancayo?

sConsidera importante 0o neceszaria la

G\uflitglra inversion en las ciclovias?

& Cree que incentivar el uso de la bicicleta y
la implementacion de ciclovias en nuestra
ciudad es una alternativa importante en el
mejoramiento de su calidad de vida?
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Capitulo IV

Metodologia del Estudio

4.1. Método, Tipo o alcance de investigacion
4.1.1. Método.

La investigacion aplica el método cientifico, el cual consiste en procedimientos
l6gicos y bien definidos que permiten el analisis y sistematizacion de la
informacion mediante el proceso investigativo para obtener explicaciones
l6gicas y coherentes de sucesos especificos. Barragan en su libro
Epistemologia menciona que el método cientifico desestima o suprime todo
procedimiento que manipule la realidad tratando de imponer prejuicios,
creencias o deseos. Asimismo, la importancia del método cientifico es su
independencia frente a lo estudiado, es decir que cada ciencia cuenta con
propios problemas y por lo tanto se debe aplicar técnicas que solucionen

dichos problemas en base al objeto de estudio.

El otro método que aplica el trabajo de investigacion es el método deductivo,
el cual se define como la investigacién que parte de una realidad de caracter

general y que derivan a consecuencias particulares o individuales.

4.1.2. Tipo o Alcance.

La investigacion es del tipo aplicada, segun Esteban (2018), este tipo de
investigacion tiene como objetivo principal el “solucionar inmediatamente
problemas mediante la aplicacion de conocimiento desarrollado vy

adquirido”(p.3).
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4.2,

El alcance de la investigacion es descriptivo y correlacional, segun Hernandez
Fernandez y Baptista (2014) indican que una “investigacion descriptiva es
aquella que busca especificar caracteristicas importantes de situaciones,
fendmenos, contextos y sucesos que se analicen. Es decir, buscan medir o
recolectar informacion de manera independiente o conjunta sobre los

conceptos o variables a las que se refieren” (p.80).

La investigacion correlacional es aquella que agrupa variables o conceptos en
una muestra o contexto particular que permiten predicciones, establecen,

cuantifican y analizan la relacién entre ellas.

Diseno de la Investigacion

El disefio de la investigacion es no experimental, el cual consiste en “no
manipular la variable independiente para observar su efecto sobre la variable
dependiente, es decir solo observar los fendmenos en su contexto natural y

después analizarlos” (Hernandez, Fernandez y Baptista, 2014, p.149)

El tipo del disefio no experimental es transversal, segun Hernandez vy
Mendoza (2018), son investigaciones que ‘“recogen informacion en un
determinado tiempo, y su objetivo es describir, analizar y relacionar las

variables”(p.151).

Hernandez, Fernandez vy Baptista muestran disefios transversales
descriptivos, y correlaciones. Los descriptivos averiguan el nivel o estado de
las variables en una poblacion y los correlacionales son lo que se encargan

de describir las relaciones entre las variables (causa-efecto) en un momento

especifico.
- K
M r
Y
M: Muestra

X=V1: Ciclovias Temporales

Y=V2: Impacto vial
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4.3.

Poblacion y Muestra
4.3.1. Poblacion.

La poblacién es el “conjunto de todos los casos que poseen especificaciones
o compartan caracteristicas comunes”(Hernandez, Fernandez y Baptista,
2014, p.174).

La investigacion se basa en la linea de estudio correspondiente a las
intersecciones que se ubican en el Jirdn Libertad desde el Jiron Lima hasta
Jiron Puno, en la que se identifico 77 predios. Por lo que, la poblacion a
considerar son ciclistas, conductores de vehiculos motorizados y peatones

ubicados en esta linea de estudio.

Figura 17

Linea de Estudio: Jr. Libertad desde el Jr. Lima hasta el Jr. Puno

MUESTRA
MUESTRA
MUESTRA
MUESTRA

MUESTRA MUESTRA MUESTRA

JR. LIBERTAD

MUESTRA

PUNO
LIMA

JR. LIBERTAD

JR.
JR.

MUESTRA MUESTRA MUESTRA MUESTRA

PASEO BRENA

MUESTRA
MUESTRA
MUESTRA
MUESTRA

AREA DE INTERVENCION MANZANA

ViA DE TRANSPORTE
CICLOVIA TEMPORAL

Fuente: Elaboracién propia

4.3.2. Muestra.

Para la presente investigacion se realiz6 un muestreo probabilistico,
considerando un universo finito, por lo que, para determinar el tamafio de la

muestra, se aplica la siguiente férmula:
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N.pq.Z®
n= e 23)
(N—l)e +p.q.Z

Donde:

n = tamafo de la muestra

N = poblacién

Z = nivel de confianza

p = porcentaje de poblacion que tiene el atributo deseado

g = porcentaje de poblacion que no tiene el atributo deseado
e = error de estimacion maxima aceptado

El tamafo de la poblacion (N) es 77.

El nivel de confianza se determinara dependiendo de la tabla de valores de z,
si es 90% corresponde un valor de z=1.645, si es 95% corresponde un valor

de z=1.960 y si es 99% corresponde un valor de z=2.576.

El error de estimacién maxima aceptado es 5%

3 (77%x 0.5 x 0.5x1.962) B
~ (77 — 1)x0.052 + 0.5x0.5x1.962

n 65

Por lo tanto, la muestra para la presente investigacion es 65 personas.

Habiendo obtenido la muestra, se realiz6 un muestreo estratificado para
determinar los grupos a evaluar dentro de la linea de estudio. El analisis se
baso en los 77 predios, por lo que se recolectdé informacién sobre la
movilizacion de sus integrantes, obteniendo que la muestra sera de 65
personas divididos en tres grupos: ciclistas, conductores de vehiculos

motorizados y peatones.
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Tabla 26

Muestreo estratificado de la linea de estudio

e

via PREDIOS | PROPIETARIOS PI::)S INTEGEANTE EHCUESTADO 5 Mz)i:ﬂ‘fli:xN ﬁjl?_l“l‘:g:l? ACTIVIDAD CICLISTA | VEHICULO | PEATON
PREDIO 1 2 7.00 1.00 COMERCIO 7.00
PREDIO 2 1 3.00 1.00 VIVENDA 1.00 3.00
PREDIO 3 1 200 1.00 VIIENDA 1.00 2.00
PREDIO 4 2 4.00 1.00 VIVIENDA 4.00
PREDIO 5 CERCO - - SIN DATO -
PREDIO & 2 3.00 1.00 VIVENDA 1.00 3.00
PREDIO 7 2 5.00 1.00 COMERCIO 5.00
PREDIO & 3 7.00 1.00 COMERCIO 1.00 7.00
PREDIO 9 -ESQUINA JR. PUNOD 3 9.00 1.00 COMERCIO 8.00
PREDIO 10 - ESQUINA JR. PUNO 1 3.00 1.00 VIVENDA 3.00
PREDIO 11 CERCO 1.00 1.00 VIVENDA 1.00 1.00
PREDIO 12 4 5.00 1.00 COMERCIO 8.00
PREDIO 13 4 14.00 1.00 COMERCIO 1.00 1.00 14.00
PREDIO 14 3 5.00 1.00 COMERCIO 5.00
PREDIO 15 - ESQUINA BREHA 1 2.00 1.00 COMERCIO 2.00
PREDIO 16 - ESQUINA BREHA 1 3.00 1.00 VNVENDA 3.00
PREDIO 17 - IE ROSARIO CERCO - - SIN DATO -
PREDIO 18 CERCO 1.00 1.00 VIWENDA 1.00 1.00
PREDIO 19 3 2.00 1.00 SIN DATO 2.00
PREDIO 20 - ESQUINA JR. LIMA 4 3.00 1.00 COMERCIO 3.00
PREDIO 21 - ESQUINA JR. LIMA 2 2.00 1.00 COMERCIO 2.00
PREDIO 22 2 4.00 1.00 COMERCIO 4.00
PREDIO 23 5 7.00 1.00 VIVENDA 1.00 7.00
9,: PREDIO 24 3 3.00 1.00 VNVENDA 3.00
E PREDIO 25 4 3.00 1.00 COMERCIO 3.00
% PREDIO 26 - ESQUINA BRERA 5 11.00 1.00 COMERCIO 1.00 11.00
E{, PREDIO 27 - ESQUINA BREHA 2 3.00 1.00 COMERCIO 3.00
PREDIO 28 2 5.00 1.00 COMERCIO 5.00
PREDIO 29 2 3.00 1.00 VMENDA 3.00
PREDIO 30 2 2.00 1.00 VIWENDA 200
PREDIO 31 2 6.00 1.00 COMERCIO 1.00 6.00
PREDIO 32 1 3.00 1.00 VIVENDA 3.00
PREDIO 33 5 13.00 1.00 COMERCIO 1.00 13.00
PREDIO 34 2 2.00 1.00 VIWENDA 200
PREDIO 35 2 1.00 1.00 1.00
‘E PREDIO 36 - ESQUINA JR. PUNOD CERCO - - -
E PREDIO 37 - ESQUINA JR. PUNOD CERCO - - -
E PREDIO 38 2 400 1.00 COMERCIO 4.00
; PREDIC 39 1 200 1.00 WIVIEND A 3.00
g PREDIC 40 5 11.00 1.00 COMERCIO 1.00 11.00
m PREDIO 41 - |[E ROSARIO CERCO - Sl ATO
= PREDIO 42 1 3.00 1.00 VIVIENDA 3.00
PREDIO 43 4 14.00 1.00 ERCIO 1.00 14.00
PREDIO 44 CERCO - O
PREDIC 45 - [E. ROSA DEAMERICA CERCO - o
PREDIC 46 3 500 1.00 VIVIEND A 5.00
PREDIO 4T 1 1.00 1.00 VIVIEND A 1.00 1.00
PREDIO 48 3 6.00 1.00 COMERCIO 6.00
PREDIO 49 1 200 1.00 WIVIEND A 200
PREDIO 50 CERCO -
PREDIO 51 1 2.00 1.00 VIVIEND A 2.00
PREDIO 52 2 1.00 1.00 COMERCIO 1.00
PREDIO 53 - ESQUINA JR. LIBERTAD 3 200 1.00 1.00 5.00
- PREDIO 54 - ESQUINA JR. LIBERTAD 3 5.00 1.00 COMERCIO 5.00
5 PREDIO 55 1 100 1.00 WIVIEND A 1.00
Z PREDIO 58 CERCO - 1.00 DATO
3 -
PREDIO 57 - |E ROSA DE AMERICA CERCO - o
PREDIC 58- ESQUINA JR. LIBERTAD 1 200 1.00 COMERCIO 3.00
PREDIO 59 1 1.00 1.00 COMERCIO 1.00
PREDIO 60 2 4.00 1.00 COMERCIO 4.00
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4.4,

PREDIO 61 1 200 1.00 VIVIENDA 1.00 200

PREDID 62 2 2.00 1.00 VIVIENDA 3.00

PREDID 63 CERCO 1.00 SIN DATO 0.00

PREDIO 64 2 3.00 1.00 VIVIENDA 300
|§ PREDIO 65 - ESQUINA JR. LIBERTAD 1 2.00 1.00 COMERCID 2.00
© |PREDIO 66 - ESGUINA JR. LIBERTAD 1 3.00 1.00 COMERCIO 1.00 3.00
; PREDIO &7 1 2.00 1.00 COMERCID 2.00
g PREDIO 63 2 4.00 1.00 VIVIENDA 1.00 4.00
E PREDIO 63 2 500 1.00 COMERCIO 5.00

PREDIO 70 3 7.00 1.00 VIVIENDA 1.00 7.00

PREDIO 71 - IE ROSARIO CERCO - - SIN DATO

PREDIO 72 - ESQUINA - JR. LIBERTAD 1 3.00 1.00 COMERCIO 3.00

PREDIO 73 - IE ROSARIO CERCO - = SN DATO

PREDIO 74 - ESQUINA JR. LIBERTAD 4 3.00 1.00 COMERCIO 300
E PREDIO 75 - ESQUINA JR. LIBERTAD CERCO - = SN DATO
; PREDIO 76 2 4.00 1.00 COMERCIO 4.00
? PREDIO 77 - ESQUINA JR. LIBERTAD 2 200 1.00 COMERCIO 200

TOTAL 269.00 £5.00 1200 2.00 269.00

Fuente: Elaboraciéon propia

Técnicas e Instrumentos de Recoleccion de Datos

La recoleccion de datos gesta un “plan especifico de acopio de informacion
que cumpla con un fin determinado. Los instrumentos de recoleccion de datos
son aquellos recursos que consignan la informacion sobre las variables de la
investigacion’(Hernandez, Fernandez y Baptista, 2014, p.198). Esta
investigacion aplicara un cuestionario para medir las variables Ciclovias

Temporales e Impacto Vial.

La técnica para la recoleccién de datos que se aplicara en la investigacion es

la encuesta, ya que esta permitira aplicar el cuestionario.

Hernandez, Fernandez y Baptista (2014) indican que “los cuestionarios son
los instrumentos mas empleados en la recoleccion de datos ya que estos

constan de preguntas sobre las variables a medir”(p.198).

Para la investigacidon se aplicara el cuestionario como instrumento de
recoleccion de datos, el cual recogera la informacion de las dos variables
Ciclovias Temporales e Impacto Vial mediante 25 preguntas que evaluaran
las dimensiones a través de la escala de Likert: totalmente en desacuerdo (1),

en desacuerdo (2), regular (3), de acuerdo (4), totalmente de acuerdo (5).

El grupo a quienes se aplicara el cuestionario son ciclistas, conductores de
vehiculos motorizados y peatones que viven en la linea de estudio Jiron
Libertad desde el Jiron Lima hasta Jiron Puno. La opinion de este grupo de

personas evaluadas permitiran conocer los tres puntos de vista acerca de la
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implementacion de las ciclovias y determinar si se ha generado un impacto
vial.

A. Instrumento para Medir las dos Variables.

El instrumento a aplicar consta de un total de 25 preguntas, que califican las

cuatro dimensiones mediante la puntuacion en escala de Likert de 1 a 5.

B. Validacion de los Expertos.

El instrumento de recoleccion de datos fue validado por tres expertos, la tabla
27 muestra a detalle la aprobacién. (Deficiente (30-54) - Regular (55-78) -
Bueno (79-102) - Satisfactorio (103-126) - Optimo (126-150)

Tabla 27

Validacion de expertos del cuestionario

a . . Grado de Puntaje Criterio de
N Profesional validador estudios total validacion
1 Oscar Baul Huaroc Bravo Magister 130 Optimo
2 Jorge Alfieri Caceres Lopez Magister 130 Optimo
3 Kriz Yuliana Lazo Rojas Magister 120 Satisfactorio

Fuente: Elaboracién propia

Interpretacion de la tabla:

En la tabla 27, se observa los puntajes totales obtenidos correspondientes a
la evaluacion del instrumento. Estos fueron validados por tres expertos que
calificaron al instrumento de recoleccion de datos con un puntaje promedio de

127, el cual indica un criterio de validacion optimo.
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4.5.

C. Confiablidad de los Instrumentos.

Para determinar la confiabilidad del instrumento, se aplicé el Alfa de Cronbach

a través del programa SPSS V.26.

Tabla 28

Fiabilidad del instrumento de recoleccion de datos

Alfa de Cronbach N de elementos

0,740 25

Fuente: Elaboracién propia

Tabla 29

Escala de interpretacion de la confiabilidad

Intervalo Descripcion
0,53 a menos Confiabilidad nula
0,54a059 Confiabilidad baja
0,60 a0B5 Confiable
0,66a071 Muy confiable
0,72a099 Excelente confiabilidad
1,00 Confiabilidad perfecta

Fuente: Elaboracién propia

La tabla 28 muestra que la confiabilidad es 0.74, lo que indica que el

instrumento es muy confiable, segun lo establecido en la tabla 29.

Técnicas de Analisis de Datos

Para el analisis de datos se empled el programa SPSS V.26, el cual nos
permitio determinar la prueba de normalidad y prueba de hipotesis. Los
resultados se presentaron mediante tablas de distribucion de frecuencia y

graficos estadisticos.
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Capitulo V
Resultados
5.1. Resultados y Analisis
5.1.1. Prueba de Normalidad.

La prueba de normalidad se realizé para determinar si los datos de la

investigacion corresponden a una distribucion normal o no.

A. Formulacion de Hipoétesis.
VARIABLE 1

HO: Existe una distribucion normal en los datos de la variable de ciclovias

temporales (p > 0.05)

H1: No existe una distribucidon normal en los datos de la variable de ciclovias

temporales (p < 0.05)
VARIABLE 2

Ho: Existe una distribucién normal en los datos de la variable de impacto vial
(p > 0.05)

H1: No existe una distribucion normal en los datos de la variable de impacto
vial (p < 0.05)

B. Nivel de Significancia.

Se uso un nivel de significancia (alfa) a = 5% y un nivel de confianza del 95%;

se uso como estadistico una prueba no paramétrica.
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C. Estadistico de Prueba.

Se utilizé la prueba estadistica de Kolmogorov-Smirnov para el cuestionario.

D. Formulacién de la Regla de Decision.

Ho: p 2 0,05 (DATOS NORMALES)

Hi: p < 0,05 (DATOS NO NORMALES)

La tabla 30 se muestra los datos de analisis de la prueba de normalidad de

las dos variables.

Tabla 30

Prueba de normalidad de las dos variables

; N )
Variables Kaolmogorov-Smirnoy Shapiro-Wilk
Estadistico gl Sig. Estadistico gl Sig.
X 0,130 65 0,008 0,955 65 0,020
Y 0,089 65 0,200 0,975 65 0,210
* Esfo es un limite inferior de la significacion verdadera.
a. Correccion de significacion de Lilliefors
Fuente: Elaboracién propia
Figura 18
Histograma de la variable X.
Histograma

Frecuencia
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Fuente: Elaboracién propia
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Figura 19

Histograma de la variable Y.
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Fuente: Elaboracién propia

Como el nivel de significancia asintomatica bilateral obtenido (p < 0,008 y p >
0.200) es menor al nivel de significacion (a = 0,050) entonces se acepta la
hipotesis alterna H1 y se rechaza la hipétesis nula HO, es decir existe una
distribucion no normal en los datos de las dos variables, por lo que se debe
aplicar una estadistica de prueba no paramétrica y la correlacion de Rho de

Spearman.

E. Conclusion.

Como p < 0,008, es decir los datos tienen una distribucién no normal, por lo
tanto, aplicaremos una estadistica no paramétrica. Segun los resultados de la

prueba de normalidad se aplicara el estadistico Rho de Spearman.

5.1.2. Prueba de Hipétesis.
A. Datos Generales.

El presente cuestionario consta con una introduccion de 5 preguntas

generales las cuales se mencionan a continuacion:
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Pregunta 1: ;Conoce usted sobre la implementacion de ciclovias en

Huancayo?

Tabla 31

Tabla de frecuencia de personas que conocen sobre la implementaciéon de ciclovias en
Huancayo 2021.

ESCALA FRECUENCIA PORCENTA.JE %
1 | TOTALMENTE DESACUERDO 12 18%
2 | DESACUERDO 7 11%
3 | REGULAR 14 22%
4 DE ACUERDO 10 15%
5 | TOTALMENTE DE ACUERDO 22 34%
TOTAL ENCUESTADOS 65 100%

Fuente: Elaboracién propia

Figura 20

Porcentaje de personas que conocen sobre la implementacion de ciclovias en
Huancayo 2021.

40%

4%
35%
30%
2504 — 279%
0% 15%
15% 113
10%
B B
0%
TOTALMENTE DESACUERDO REGULAR DEACUERDO  TOTALMENTE DE
DESACLERDD ACUERDO

Fuente: Elaboracién propia

Interpretacion: En la tabla 31, se observé la frecuencia mediante el cual se
determina que, de un total de 65 personas, el 34% conocen sobre la
implementacion de ciclovias en Huancayo durante el periodo 2021, y el 18%

desconocen de esta implementacion.
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Pregunta 2: ;Considera que la implementaciéon de las ciclovias ha causado

un impacto vial en las calles de Huancayo?

Tabla 32

Tabla de frecuencia del impacto vial generado por la implementacion de ciclovias en las calles
de Huancayo

ESCALA FRECUENCIA =~ PORCENTAJE %

1 TOTALMENTE DESACUERDO 4 6%

2 | DESACUERDO 7 1%

3 | REGULAR 2 3%

4 | DE ACUERDO 18 289

5 | TOTALMENTE DE ACUERDO 34 59
TOTAL ENCUESTADOS 65 100%

Fuente: Elaboracién propia

Figura 21

Porcentaje del impacto vial generado por la implementacion de ciclovias en las calles
de Huancayo.

60%

52%
L%
40%
28%
B
0%
11%
o ] -
0% - ]
TOTALMENTE DESACUERDO REGULAR DEACUERDD  TOTALMENTE DE
DESACUERDOD ACUERDC

Fuente: Elaboracion propia

Interpretacién: En la tabla 32, se observo que, de un total de 65 personas,
52% de personas encuestadas esta totalmente de acuerdo que la
implementacion de las ciclovias ha causado un impacto vial en las calles de

Huancayo, y el 6% totalmente desacuerdo.
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Pregunta 3: jLa sefalizacién implementada en las ciclovias es la requerida

para la seguridad en el transito de ciclistas, vehiculos motorizados y

peatones?

Tabla 33

Tabla de frecuencia de personas que consideran que la sefializacién implementada en las
ciclovias brinda seguridad

| s R =

ESCALA

TOTALMENTE DESACUERDO

DESACUERDOC
REGULAR
DE ACUERDO

TOTALMENTE DE ACUERDO
TOTAL ENCUESTADOS

Fuente: Elaboracién propia

Figura 22

FRECUENCIA PORCENTALE %
32 49%
15 23%
4 6%
9%
2 12%
65 100%

Porcentaje de personas que consideran que la senalizacién implementada en las
ciclovias brinda seguridad.

B0%

L%

40%

0%

0%

10%

0%

49%

TOTALMENTE
DESACUERDD

23%

DESACUERDD

Fuente: Elaboracién propia
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Interpretacién: En la tabla 33, se observdé que el 49% de personas

encuestadas esta totalmente desacuerdo con la sefializacion implementada

en las ciclovias requerida para la seguridad en el transito de ciclistas,
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vehiculos motorizados y peatones y el 12% totalmente de acuerdo con la

sefalizacion.

Pregunta 4: ; Considera importante o necesaria la inversién en las ciclovias?

Tabla 34

Tabla de frecuencia de personas que consideran importante o necesario la inversion en las
ciclovias

ESCALA FRECUENCIA  PORCENTAJE %

1 TOTALMENTE DESACUERDO 17 6%

2 | DESACUERDO 6 ga,

3 | REGULAR 3 53

4 | DE ACUERDO 16 a5a;

5 | TOTALMENTE DE ACUERDO 23 355
TOTAL ENCUESTADOS 65 100%

Fuente: Elaboracién propia

Figura 23

Porcentaje de personas que consideran importante o necesario la inversiéon en las
ciclovias

40%
35%
30% 26%
259
20%
15% =
10% 5%
=
Cﬁ I
TOTALMENTE ~ DESACUERDO REGULAR DEACUERDO ~ TOTALMENTE DE
DESACUERDO ACUERDO

35%

25%

Fuente: Elaboracién propia

Interpretacién: En la tabla 34, se observdé que el 35% de personas
encuestadas esta totalmente de acuerdo con la inversion en las ciclovias y el

26% esta totalmente desacuerdo.
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Pregunta 5: ; Cree que incentivar el uso de la bicicleta y la implementacion de
ciclovias en nuestra ciudad es una alternativa importante en el mejoramiento

de su calidad de vida?

Tabla 35

Tabla de frecuencia de personas que consideran que se debe incentivar el uso de la bicicleta y la
implementacion de ciclovias como alternativa en el mejoramiento de calidad de vida.

ESCALA FRECUENCIA = PORCENTAJE %

1 TOTALMENTE DESACUERDO 9 14%

2 | DESACUERDO 2 35

3 REGULAR 2 35

4 | DE ACUERDO 12 18%

5  TOTALMENTE DE ACUERDO 40 B
TOTAL ENCUESTADOS 65 100%

Fuente: Elaboracién propia

Figura 24

Porcentaje de personas que consideran que se debe incentivar el uso de la bicicleta y la

implementacién de ciclovias como alternativa en el mejoramiento de calidad de vida.
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30%
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TOTALMENTE DESACUERDO REGULAR DE ACUERDO  TOTALMENTE DE
DESACUERDO ACUERDO

Fuente: Elaboracién propia

Interpretacién: En la tabla 35, se observdé que el 62% de personas
encuestadas esta totalmente de acuerdo con incentivar el uso de la bicicleta
y la implementaciéon de ciclovias en nuestra ciudad es una alternativa
importante en el mejoramiento de la calidad de vida, y el 14% se encuentra

totalmente desacuerdo.
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B. Hipétesis General.

Las ciclovias temporales producen significativamente un impacto vial en la

ciudad de Huancayo 2021.

Los pasos para llevar a cabo la prueba del coeficiente de correlacién Rho de

Spearman son los siguientes:

a) Planteamiento de Ho y H1.

Ho: Las ciclovias temporales no producen significativamente un impacto vial

en la ciudad de Huancayo 2021.

H1: Las ciclovias temporales producen significativamente un impacto vial en

la ciudad de Huancayo 2021.

b) Nivel de Significancia.

Se us6 un nivel de significancia (alfa) a = 5% y un nivel de confianza del 95%;

se uso como estadistico una prueba no paramétrica.

c) Estadistico de Prueba.

Se utilizé la prueba Rho de Spearman.

d) Formulacion de la Regla de Decision.

Ubicacion de las zonas de aceptacion y rechazo segun la escala de

interpretacién de la Rho de Spearman.
Ho: p 2 0,05

H1i: p <0,05
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Tabla 36

Correlacion entre Ciclovias temporales e Impacto vial

Ciclovias

Resultados temporales lmp""lf:? Vial
e
Coeficiente de 1.000 0,664~
correlacion
X Sig. (bilateral) . 0,000
Rho de M G5 65
Spearman Coeficiente de 0,664~ 1,000
correlacion
v Sig. (bilateral) 0,000
M 65 G5

*=_La correlacion es significativa en el nivel 0,01 (bilateral).

Sin Correlacion
. perfecia
carrel acion
I I —
i oy v d \\'\v.-"ff
0.0 0.2 0.4 0.6 1.0
[ Correlacion I Correl acon I Correlacion I Correlacion Correlacion I|
minima baja madersda buena My Buena
Correlacion directa

e) Conclusion Estadistica.

Se rechaza la hipétesis nula (Ho) y se acepta la hipotesis alterna (H+). Por lo
tanto, se afirma que: Las ciclovias temporales producen significativamente un
impacto vial en la ciudad de Huancayo 2021. La correlacién Rho de Spearman
(Rho= 0,664), con significancia p= 0,000, demuestra una correlacion positiva
y una correlaciéon buena, es decir, el incremento de ciclovias temporales

originan un impacto vial en la ciudad de Huancayo 2021.
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C. Hipotesis Especifica 1.
a) Planteamiento de Ho y H1.

Ho: El disefio y dimensionamiento de la implementacién de las ciclovias

temporales no generan un impacto vial en la ciudad de Huancayo 2021.

H1: El disefio y dimensionamiento de la implementacion de las ciclovias

temporales generan un impacto vial en la ciudad de Huancayo 2021.

b) Nivel de Significancia.

Se usé un nivel de significancia (alfa) a = 5% y un nivel de confianza del 95%;

se uso como estadistico una prueba no paramétrica.

c) Estadistico de Prueba.

Se utilizé la prueba Rho de Spearman.

d) Formulacion de la Regla de Decision.

Ubicacion de las zonas de aceptacion y rechazo segun la escala de

interpretacion de la Rho de Spearman.
Ho: p 2 0,05
H1i: p < 0,05

Tabla 37

Correlacion entre Disefio y dimensionamiento e Impacto vial

Disefio y | o Vial
Resultados dimensionamiento mpaﬂ;r .
g
Coeficiente de 1,000 05837
correlacion
X
Sig. (bilateral) 0,000
Rho de
M 65 65
Spearm ”
an Coeficiente de 0,583 1,000
v correlacion
Sig. (bilateral) 0,000 )
M 65 65

== La correlacion es significativa en el nivel 0,01 (bilateral).

132



Sin Correlacién
. perfecta
correlacion S
= 2 G
! “*\fx
0.0 0.2 0.8 1.0
I Correlacion I Correl acién I Carrelacion I Correladon Carrelacion ]
minima baja maderada basen a iy B a

\ J
|

Correlacién directa

e) Conclusion Estadistica.

Se rechaza la hipétesis nula (Ho) y se acepta la hipotesis alterna (H+). Por lo
tanto, se afirma que: El disefio y dimensionamiento de la implementacion de
las ciclovias temporales generan un impacto vial en la ciudad de Huancayo
2021. La correlacion Rho de Spearman (Rho= 0,583), con una significancia
de p= 0,000 y demuestra una correlacion positiva y una correlacion buena, es
decir, cuando el disefio y dimensionamiento de ciclovias temporales genere
una redistribucion vial ocasionara un impacto vial en la ciudad de Huancayo
2021.

D. Hipotesis especifica 2.
a) Planteamiento de Ho y H1.

Ho: El aforo vehicular de la implementacién de ciclovias temporales no origina

un impacto vial en la ciudad de Huancayo 2021.

H1: El aforo vehicular de la implementacion de ciclovias temporales origina un

impacto vial en la ciudad de Huancayo 2021.

b) Nivel de Significancia.

Se uso6 un nivel de significancia (alfa) a = 5% y un nivel de confianza del 95%;

se us6 como estadistico una prueba no paramétrica.

c) Estadistico de Prueba.

Se utilizé la prueba Rho de Spearman.
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d) Formulacion de la Regla de Decision.

Ubicacién de las zonas de aceptacion y rechazo segun la escala de

interpretacién de la Rho de Spearman.
Ho: p 20,05

Hi: p < 0,05

Tabla 38

Correlacion entre Aforo vehicular e Impacto vial

Resultados Aforo vehicular Impacto Vial
Coeficiente de 1,000 04237
correlacion
X Sig. (bilateral) . 0,000
Rho de N 65 65
Spearman Coeficiente de 04237 1,000
correlacion
v Sig. (bilateral) 0,000 .
M G5 G5

== La correlacidn es significativa en el nivel 0,01 (bilateral).

Sin Correlagon
) perfecta
correlacion

- 1 G
" “ v & \\\//
0.0 0.2 0.8 1.0

| | | |

I Correlacion I Correl ackn I Correlacion I Corelacion  Correlacion I|

| minima baja moderada buena muy buena

|
Correlacion directa

e) Conclusion Estadistica.

Se rechaza la hipotesis nula (Ho) y se acepta la hipétesis alterna (H1). Por lo
tanto, se afirma que: El aforo vehicular de la implementacion de ciclovias

temporales origina un impacto vial en la ciudad de Huancayo 2021. La

134



5.2.

correlacion Rho de Spearman (Rho= 0,423), con una significancia de p=
0,000, demuestra una correlacion positiva y una correlacion moderada, es
decir, cuando el aforo vehicular de la implementacién de ciclovias temporales
aumente significativamente originara un impacto vial en la ciudad de

Huancayo 2021.

Discusion de Resultados

En esta investigacion al analizar la relacion entre las ciclovias temporales y el
impacto vial en la ciudad de Huancayo 2021, se pudo encontrar que el valor
(p calculado = 0.000) < (p tabular = 0.05), a través de la prueba no paramétrica
de Rho de Spearman. Lo que nos da a entender que existe una relacion entre
ambas variables. Esto quiere decir que, planificar una red vial, considerando
los criterios de disefio, dimensionamiento y aforo vehicular tienen relaciéon con
los efectos que se generan en el entorno vial y de transporte. Frente a lo
mencionado se rechaza la hipdtesis nula y se acepta la hipdtesis alterna, la
misma que afirma que las ciclovias temporales producen significativamente
un impacto vial en la ciudad de Huancayo 2021. Estos resultados son
corroborados por Dacosta (2018) quien en su investigacion concluye que la
construccion de infraestructuras ciclistas y el redisefio de las calles ocasiona
un impacto en las vias estudiadas. Asimismo, la teoria indica que el impacto
vial permite valorar cualitativamente y cuantitativamente los efectos que se
generan en el transporte, y con ello poder mitigar los efectos negativos. En tal
sentido, bajo lo referido anteriormente y al analizar estos resultados,
confirmamos que cuando se implemente ciclovias temporales se realizara una
redistribucion vial, lo cual originara un impacto vial en la ciudad de Huancayo

2021, por lo que se debe buscar acciones para reducir dichos efectos.

En esta investigacion al analizar la relacion entre el disefio vy
dimensionamiento de la implementacion de las ciclovias temporales y el
impacto vial en la ciudad de Huancayo 2021, se pudo encontrar que el valor
(p calculado = 0.000) < (p tabular = 0.05), a través de la prueba no paramétrica
de Rho de Spearman, se demuestra una correlacion positiva y una correlacion

buena, es decir, cuando el disefio y dimensionamiento de ciclovias

135



temporales genere una redistribucién vial ocasionara un impacto vial en la

ciudad de Huancayo 2021.

En esta investigacion al analizar la relacién entre el aforo vehicular de la
implementacion de ciclovias temporales y el impacto vial en la ciudad de
Huancayo 2021., se pudo encontrar que el valor (p calculado = 0.000) < (p
tabular = 0.05), a través de la prueba no paramétrica de Rho de Spearman,
se demuestra una correlacion positiva y una correlacion moderada, es decir,
cuando el aforo vehicular de la implementacion de ciclovias temporales
aumente significativamente originara un impacto vial en la ciudad de

Huancayo 2021.

136



Conclusiones

La investigacion determina que las ciclovias temporales producen
significativamente un impacto vial en la ciudad de Huancayo 2021, debido a
que la correlacion Rho de Spearman (Rho= 0,664), con una significancia de
p= 0,000, demuestra una correlacion positiva y buena, es decir, que con la
implementacion de ciclovias temporales se genera un efecto en el entorno
vial de las calles de la ciudad de Huancayo. (El sustento técnico se

encuentra detallado en el Anexo N° 4)

La investigacion determina que el disefio y dimensionamiento de la
implementacion de las ciclovias temporales generan un impacto vial en la
ciudad de Huancayo 2021. La correlacion Rho de Spearman (Rho= 0,583),
con una significancia de p= 0,000, demuestra una correlacion positiva y
buena, es decir, cuando el disefio y dimensionamiento de ciclovias
temporales genere una redistribucion vial ocasionara un impacto vial en la

ciudad de Huancayo 2021.

La investigacion determina que el aforo vehicular de la implementacion de
ciclovias temporales origina un impacto vial en la ciudad de Huancayo 2021.
La correlacion Rho de Spearman (Rho= 0,423), con una significancia de p=
0,000, demuestra una correlacion positiva y moderada, es decir, cuando el
aforo vehicular de la implementacion de ciclovias temporales aumenta

significativamente se origina un impacto vial en la ciudad de Huancayo 2021.
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Recomendaciones

Se recomienda aplicar un plan de mitigacion que comprenda acciones
técnicas y administrativas y permita reducir los efectos negativos generados

por el impacto de las ciclovias.

Se recomienda que las dimensiones de las vias sean las establecidas en el

Plan de Desarrollo Metropolitano (PDM).

Se recomienda implementar acciones que permitan reducir el flujo vehicular

obtenido en el aforo vehicular tras la implementacién de las ciclovias.

Se recomienda a la Municipalidad Provincial de Huancayo, retirar la
infraestructura temporal ya que genera mayor demora de traslado, mayor

congestion vehicular, incomodidad e inseguridad al usuario.

Se recomienda a la Municipalidad Provincial de Huancayo, realizar la
reparacion de la infraestructura vial en la se implementé las ciclovias

temporales.

Se recomienda realizar el mantenimiento de sefializacion vertical, horizontal
y dispositivos de control de transito en las intersecciones de la linea de

estudio.

Se recomienda planificar una red vial integral, considerando los criterios de
disefio, dimensionamiento y aforo vehicular que tienen relacion con los

efectos que se generan en el entorno vial y de transporte.

Se recomienda realizar estudios de trafico a todas las vias de la ciudad de
Huancayo, con el fin de determinar el nivel de congestionamiento y aplicar

medidas que permitan reducir dicho problema.

Se recomienda a la Municipalidad Provincial de Huancayo generar proyectos
de inversion sobre la infraestructura vial que tengan criterio funcional de las

vias principales y locales.
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Anexo N° 1: Matriz de consistencia

Anexos

Titulo: “IMPACTO VIAL EN EL SISTEMA DE CICLOVIAS TEMPORALES EN LA CIUDAD DE HUANCAYO, 2021”.

Problema

Objetivos

Hipotesis

Variables/Dimensiones

Metodologia

Problema general

Objetivo general

Hipotesis general

iEn  gué medida las ciclovias
temporales producen un impacto vial
en la ciudad de Huancayo, 20217

Determinar el
generado por  las
temporales en la
Huancayo, 2021.

impacto wvial
ciclovias
ciudad de

Las ciclovias temporales producen
significativamente un impacto vial en
la ciudad de Huancayo, 2021

Problemas especificos

Objetivos especificos

Hipotesis especificas

¢ ;iEn qué medida el disefio v
dimensionamiento de la
implementacion de ciclovias

temporales produce un impacto vial
en la civdad de Huancayo, 20217

« Determinar el disefio y
dimensionamiento de la
implementacion de  ciclovias
temporales y el impacto vial en la
civdad de Huancayo ,2021.

» El disefio y dimensionamienta
de la implementacion de
ciclovias temporales generan un
impactoe vial en la ciudad de
Huancayo, 2021.

:iEn qué medida el aforo vehicular
de la implementacion de ciclovias
temporales produce un impacto vial
en la civdad de Huancayo, 20217

« Determinar el aforo vehicular de la
implementacion de  ciclovias
temporales y el impacto vial en la
civdad de Huancayo,2021.

« El aforo wehicular de la
implementacion de ciclovias
femporales criginan un impacto
vial en la ciudad de Huancayo
2021.

Variable 1

X=CICLOVIAS
TEMPORALES

¥1= Diseno y
dimengionamiento

Xz:= Aforo vehicular

Variable 2
¥=f{x)=IMPACTO VIAL
Y= Nivel de Servicio

¥:= Condicion técnica

Método general:
Método cientifico
Método deductivo

Enfogue: Cuantitativo

MNivel/Alcance:
Descriptivos
Comrelacionales

Tipo de investigacidn:
Aplicada

Dizeric de la
investigacion:
MO experimental,

Transversal, del tipo
descriptivo correlacional

Poblacidn: 77

INEIl Huancayo
Metropolitano

Muestra: n= 65
Probabilistico (aleatoria,

Técnicas:
Encuesta
Instrumentos:

Cuestionarios
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Anexo N° 2: Cuestionario

Instrucciones:

Sefior(a) el presente cuestionario es confidencial y anénimo, tiene como objetivo conocer su opinidn sobre la implementacion de las ciclovias
y el impacto vial que se ha generado. Lea con cuidado cada uno de los items y marque con una X" la opcidn que mas concuerde con Ud.

ESCALA DE EVALUACION: 1 (Totalmente en desacuerdo), 2 (En desacuerdo), 3 (Regular), 4 (De acuerdo), 5 (Totalmente de acuerdo)

15

;Considera que después da la implementacidn de las ciclovias

axiste mayor demaors en el frénsita?

16

i Considera que las interseccionas de las calles tienan mayor
congestion  vehicular luego de lz implementacion de las

cickowias?

17

;i Tras haberss implementado las ciclovias pusde transportarse

con facilidad?

18

i Considera que |a capacidad vizl es la misma que después de

la implementacién de las ciclovias?

19

i Considers que el flujo wehicular no =2 ha afectado tras la

implementacién de las ciclovias?

20

Seglin su percepcion, considers que las vies brindan
comodidad, conweniencia  y  seguridad  wial ifras =

implementacidn de ciclovias

21

iConsidera importante o necesara la inversion en las

ciclovias?

i Considera gue la implementacién de las ciclovias ha causado

un impacto vial en las calles de Huancayo?

23

;La implementacian de ciclovias temporales ha reducido la

velocidad de los vehiculos motorizadas?

;Debide = la implementacidn de ciclovias temporales es

necesario modificar el tiempo de duracion de los semaforos?

N* ITEM ESCALAS

1 ;Conoce usted sobre la implementacion de ciclowiss en 2 3 4
Huancayo?

2 £ Considera que I infraestructura de la ciclovia es |a adecuada? 2 3 4

3 iConsiders que las dimensziones de la ciclowiz son las 2 3 1
adecuadas para el fransito de los ciclistas?
:La sefalizacién implementada en las ciclovias es la requerida

4 para la segurided en el fransitc de ciclistas, wvehiculos 2 3 4
motorizedos y peatones?

5 :Esta de acuwerdo con la ubicacien de las ciclowias? 2 3| 4

B ;Conoce la red de ciclovias que existen en la ciudad? 2 3 4

7 ;Considers que el proyecio de implementacién de ciclovias ha 2 . 4
contado con todos los estudios técnicos?

3 ;Considers que ze da el uso sdecuado a las ciclovias? 2 3 4

g ;Considers que se debid implemeantar estaciones de aforo 2 3 4
wehicular para desarrollar el conteo vehicular?

10 :En hora punta, después de la implementacién de ciclovias, 2 2| a
observa una mayor congestion vehicular ?

” :iConsiders que deberia establzcarse horarios parz el uso de 2 3 4
las ciclovias?

12 :Con qué frecuencia se estacionan wehicules motorizados en 2 3 4
las ciclovias?
;Con gqué frecuencia utiliza las ciclowiss? Usted o algdin

13 2 3|4
conocido.
;Usted cree que se realizd un confec wehicular para l=

14 . . 2 3|4
implamentscion de ciclovias?

25

i Cree que incentivar el uso de |a biciclets y la implementacion
de ciclovias en nuestra ciudad es una alternstiva importants en

&l mejoramiento de su calidad de wida?

Agradecemos su participacion.
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Anexo N° 3: Validacion de Expertos

FICHA DE VALIDACION DE EXPERTO

Estimado experto, solicitamos muy respetuosamente la validacion del instrumento de medicion:
Cuestionario - ANEXO N° 03 sobre la tesis “IMPACTO VIAL EN EL SISTEMA DE CICLOVIAS
TEMPORALES EN LA CIUDAD DE HUANCAYO, 2021”

INSTRUCCIONES: Marque con una “X” segun considere la valoracion.

CONGRUENCIA DEL INSTRUMENTO-
0 = Ausencia, 1 = Deficiente, 2 = Regular, 3 = Bueno, 4 = Satisfactorio, 5 = Optimo

CLARIDAD DEL INSTRUMENTO:
0 = Ausencia, 1 = Deficiente, 2 = Regular, 3 = Bueno, 4 = Satisfactorio, 5 = Optimo

TENDENCIOSIDAD (SESGO EN LA FORMULACION DE LOS ITEMS, ES DECIR, SI SUGIEREN O NO UNA RESPUESTA):
0 = Ausencia, 1 = Fuerte, 2 = Bastante, 3 = Regular, 4 = Poca, 5 = Minimo

CONGRUENCIA CLARIDAD TENDENCIOSIDAD
CRITERIOS DE EVALUACION

1 2|3 5|12 |3 |4]|5

El instrumento tiene estructura légica.

La secuencia de presentacion de los items
es optima.

El grado de complejidad de los items es
aceptable.

Los témminos utilizados en las preguntas
son claros y comprensibles.

Los reactivos reflejan el problema de
investigacion.

Elinstrumento abarca en sutotalidad el X
problema de investigacion.

X | X[ X | X |x| &
X | X | X | %

Las preguntas permiten el logro de objetivos.

Los reactivos permiten recoger informacion
para alcanzar los objetivos de la investigacion.
Elinstrumento abarca las variables y

5 _ X X X
dimensiones.

Los items son medibles directamente X X X
SUMATORIA PARCIAL 40 38 42

SUMATORIA TOTAL 120
Escala de calificacion final: Deficiente (30-54); Regular (55-78); Bueno (79-102); Satisfactorio (103-126); Optimo (126-150)

XX X | X | X | X | X | X~

OBSERVACIONES:
Revisar las palabras técnicas aplicadas en las preguntas, ya que no todos los encuestados son técnicos.

MNombres y Apellidos del experto: Kriz Giuliana Lazo Rojas

Especialidad: Maestria en gestiéon de la construccion

DNI:73081582

N° de celular: 954948369

148



ESCALA DICOTOMICA PARA JUICIO DE EXPERTOS

Apreciacion del experto sobre el instrumento:

El instrumento presente coherencia, claridad y muy poca tendenciosidad.

Criterios de Evaluacion Correcto Incorrecto

1. Elinstrumento tiene estructura l6gica. X
2. Lasecuencia de presentacién de los X

items es 6ptima.
3. El grado de complejidad de los itemses

aceptable. X
4. Los términos utilizados en las preguntas X

son claros y comprensibles.
5. Los reactivos refiejan el problema de

investigacion. X
6. Elinstrumento abarca en su totalidadel

problema de investigacion. X
7. Las preguntas permiten el logro de

objetivos. X
8. Los reactivos permiten recoger

informacion para alcanzar los objetivosde X

la investigacion.
9. Elinstrumento abarca las variables y

dimensiones. X
10. Los items son medibles directamente. X

MNombres y Apellidos del experto: Kriz Giuliana Lazo Rojas

Especialidad: Maestria en gestion de la construccion

DNI:73081582

MN° de celular: 954948369
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FICHA DE VALIDACION DE EXPERTO

Estimado experto, solicitamos muy respetuosamente la validacién del instrumento de medicién:
Cuestionario - ANEXO N° 03 sobre la tesis “IMPACTO VIAL EN EL SISTEMA DE CICLOVIAS
TEMPORALES EN LA CIUDAD DE HUANCAYO, 2021~

INSTRUCCIONES: Marque con una “X” segun considere la valoracion.

CONGRUEHNCIA DEL INSTRUMENTO-
0 = Ausencia, 1 = Deficiente, 2 = Regular, 3 = Bueno, 4 = Satisfactorio, 5 = Optimo

CLARIDAD DEL INSTRUMENTO:
0 = Ausencia, 1 = Deficiente, 2 = Regular, 3 = Bueno, 4 = Satisfactorio, 5 = Optimo

TENDENCIOSIDAD (SESGO EN LA FORMULACION DE LOS ITEMS, ES DECIR, S| SUGIEREN O NO UNA RESPUESTA):
0 = Ausencia, 1 = Fuerte , 2 = Bastante, 3 = Regular, 4 = Poca, 5 = Minimo

CONGRUENCIA CLARIDAD TENDENCIOSIDAD

CRITERIOS DE EVALUACION
1 2 3| 4 6§ |1,2|3|4|5|1|2|3 4|5

El instrumento tiene estructura logica. X X X

La secuenciade presentacion de los items es X X X
optima.
El grado de complejidad de los items es X X X
aceptable.
Los términos utilizados en las preguntas X X X
son claros y comprensibles.
Los reactivos reflejan el problema de X X X
investigacion.
El instrumento abarca en su totalidad el X X
problema de investigacion.

Las preguntas permiten el logro de objetivos.
Los reactivos permiten recoger informacion X
para alcanzar los objetivos de la investigacion.
El instrumento abarca las variables y
dimensiones.

x| X | X | X

Los items son medibles directamente

SUMATORIA PARCIAL 43 43 44

SUMATORIA TOTAL 130
Escala de calificacion final: Deficiente (30-54); Regular (55-78); Bueno (79-102); Satisfactorio (103-126); Optimo (126-150)

OBSERVACIONES:
Eliminar preguntas que tienen similar contenido.

Nombres y Apellidos del experto: Oscar Raul Huaroc Bravo
Especialidad: Maestria en Gestidn Integral: Calidad, Medio Ambiente y Prevencién de Riesgos Laborales
DNI:73081582

MN° de celular: 971455676

FIRMA
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ESCALA DICOTOMICA PARA JUICIO DE EXPERTOS

Apreciacion del experto sobre el instrumento:

El instrumento presente coherencia, claridad y muy poca tendenciosidad.

Criterios de Evaluacion Correcto Incorrecto

1. Elinstrumento tiene estructura légica. X

2. Lasecuencia de presentacion de los

items es optima. S
3. Elgrado de complejidad de los items
es aceptable. X
4. Los términos utilizados en las X
preguntas son claros y comprensibles.
5. Los reactivos reflejan el problema de
investigacion. X
6. Elinstrumento abarca en su totalidad X
el problema de investigacion.
7. Las preguntas permiten el logro de
objetivos. X

8. Los reactivos permiten recoger
informacion para alcanzar los objetivos X
de la investigacion.

9. Elinstrumento abarca las variables y
dimensiones. X

10. Los items son medibles directamente. X

Nombres y Apellidos del experto: Oscar Raul Huaroc Bravo

Especialidad: Maestria en Gestion Integral: Calidad, Medio Ambiente y Prevencion de Riesgos Laborales

=

FIRMA

DNI:73081582

N° de celular: 971455676




FICHA DE VALIDACION DE EXPERTO

Estimado experto, solicitamos muy respetuosamente la validacién del instrumento de medicidn:
Cuestionario - ANEXO N° 03 sobre la tesis “IMPACTO VIAL EN EL SISTEMA DE CICLOVIAS
TEMPORALES EN LA CIUDAD DE HUANCAYO, 2021~

INSTRUCCIONES: Marque con una “X” segun considere la valoracion.

CONGRUENCIA DEL INSTRUMENTO:
0 = Ausencia, 1 = Deficiente, 2 = Regular, 3 = Bueno, 4 = Satisfactorio, 5 = Optimo

CLARIDAD DEL INSTRUMENTO-
0 = Ausencia, 1 = Deficiente, 2 = Regular, 3 = Bueno, 4 = Satisfactorio, 5 = Optimo

TENDENCIOSIDAD (SESGO EN LA FORMULACION DE LOS ITEMS, ES DECIR, Sl SUGIEREM O NO UNA RESPUESTA):
0 = Ausencia, 1 = Fuerte , 2 = Bastante, 3 = Regular, 4 = Poca, 5 = Minimo

CONGRUENCIA CLARIDAD TENDENCIOSIDAD

CRITERIOS DE EVALUACION

T

1/2 |3 |4 |5 |1|2|3|4|5 12|34

El instrumento tiene estructura légica.

La secuenciade presentacion de los items es
optima.

El grado de complejidad de los items es
aceptable.

Los téminos utilizados en las preguntas
son claros y comprensibles.

Los reactivos reflejan el problema de
investigacion.

El instrumento abarca en su totalidad el
problema de investigacion.

)K|o»X | x| X
R o> x| x| XX

Las preguntas permiten el logro de objetivos.

Los reactivos permiten recoger informacion
para alcanzar los objetivos de la investigacion.
El instrumento abarca las variables y
dimensiones.

X[ X[ X | X | X | X

x| X | X | X
>

Los items son medibles directamente
SUMATORIA PARCIAL 46 41 43

SUMATORIA TOTAL 130
Escala de calificacion final: Deficiente (30-54); Reqgular (55-78); Bueno (79-102); Satisfactorio (103-126); Optimo (126-150)

OBSERVACIONES:

Hacer uso de lenguaje mas simple en las preguntas.

Nombres y Apellidos del experto: Jorge Alfien Caceres Lopez
Especialidad: Maestria en Maestro en Gestion Ambiental y Desarrollo Sostenible

DNI: 47650177

N° de celular: 932633245

FIRMA

152



ESCALA DICOTOMICA PARA JUICIO DE EXPERTOS

Apreciacién del experto sobre el instrumento:

El instrumento presente coherencia, claridad y muy poca tendenciosidad.

Criterios de Evaluacion Correcto Incorrecto

1. Elinstrumento tiene estructura légica. X

2. Lasecuencia de presentacion de los

items es 6ptima. X
3. Elgrado de complejidad de los items
es aceptable. X
4. Los términos utilizados en las X
preguntas son claros y comprensibles.
5. Los reactivos reflejan el problema de
investigacion. X
6. Elinstrumento abarca en su totalidad X
el problema de investigacion.
7. Las preguntas permiten el logro de
objetivos. X

8. Los reactivos permiten recoger
informacion para alcanzar los objetivos X
de la investigacion.

9. Elinstrumento abarca las variables y
dimensiones. X

10. Los items son medibles directamente. X

Nombres y Apellidos del experto: Jorge Alfieri Caceres Lopez

Especialidad: Maestria en Maestro en Gestion Ambiental y Desarrolio Sostenible

DMI: 47650177 . AT
N° de celular. 932633245 v/---x =
FIRMA
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Anexo N° 4: Sustento Técnico

Evaluacion de intersecciones antes de la Implementacién de Ciclovias

FORMATO DE AFORO VEHICULAR

FACTOR DE VEHICULOS
EQUIVALENTES
Interseccion: - i ian- i
JR. PUNO - IR. LIBERTAD Aprsnxlr::m.on. Ir. leertEacécdra 3 BICICLETA 075
Fecha: E;ialro. Lunes 13-01-20 MOTO 0.73
: - e 11
H. Inicial: 6:00 am AUT?OSNETH i
Carril: 2 CARRILES H. Final: 500 am
12 COMBI 15
Aforador: FM COASTER 2
CAMION MEDIAMO 25
CAMIONETA conmBl COASTER CAMION
— ]
o | | Tn | S | e
— : = L
ACCESO NORTE E==pL ) o - oW - " | ¢
AUTO CAMIOMETA ‘COMBI COASTER MOTO CAMION BICICLETA VEHICULOS TOTALES CALCULO DEL FHP
HORARIO
R - e R A N S TR ITTE T T
106:00-06:15 1 7 0 1 0 1 [1] 0 1] 4 (1] 1] 1] (1] 34 34 06:00 - D6-15 34 0758
06:15 -06:30 4] 43 1 3 1 1] 0 1] o 2 0 4] ] [} 55 55 0615 - 06:30 55 0.ESE
06:30-06:45 0 E 1 7 0 1 0 0 0 & 1 0 0 2 51 81 06-30- 06:45 Bl 0868
06:45-07:00 2 &7 i 5 o 0 (i} 0 (1} 2 0 0 ] 1] 77 76 06:45- 07-00 76 0.889
07:00-07:15 0 45 3 11 0 0 0 0 1 7 2 2 1 0 68 66 07:00 - 07-15 66 0.909
07:15-07:30 3 73 0 g 0 2 0 0 3 0 0 0 0 0 30 30 07-15 - 07-30 o0 0.912 361
07:30-07:45 5 71 1 11 0 0 0 0 1 0 0 0 0 0 39 39 07:30- 07:45 B9 0.887
07:45-08:00 5 55 0 13 0 2 0 1] 1 7 1] [} 2 [H] a5 a4 07:45- 08:00 24 0.B58
08:00 - 08:15 B 43 0 9 0 1] 0 1] o 5 1] 0 (1] 4] 223 &7 08:00 - 08:15 &7 0.859
08:15-08:30 E 53 5 11 o 1 0 1] 0 0 1 0 [+] 1] 74 76 08:15 - DB:30 76
08:30-08:45 0 45 0 7 1 1 0 1] 0 5 0 0 (4] 2 61 &0 08:30- 08:45 &0
08:45-09:00 o 43 0 7 ] 1] 0 1] o 3 0 o [+] 0 59 58 08:45- 09:00 58
TOTAL 25 o644 11 94 2 B 0 0 6 42 2 0 3 4
TOTALUCP 25 544 11 94 3 12 0 0 5 32 5 0 2 3 1 29 51 25
12 792 785 304
LIVIAND 839 830 329
PESADO 2 5 0
11 47 2 46 25
[ 12 [T m2 | o [ 78 [ o [ 3¢ [ o




FORMATO DE AFORO VEHICULAR

EQUIVALENTES
BICICLETA, 0.75
Interseccién: JR. PUND - JR. LIBERTAD Aproximacion: Jr. Libertad cdra 3 J ‘— MaTo 0.75
Sentido: 5N AUTOS 1
Fecha: Dia: Lunes 13-01-20 *"‘7_ CAMIONETA 1
H. Inicial: D600 am COMBI 15
Carril: 2 CARRILES H. Final: 09:00 am N COASTER 2
CAMION MEDIANO 25
Aforador: FM
AUTO CA.I-!_.-ML‘I'A coMBiI COASTER CAMION
ey | A ot :
ACCESO NORTE E=pt -_— & i
AUTO CAMIOMETA COMBI COASTER MOTO CAMION BICICLETA VEHICULDS TOTALES
HORARIO
21 22 21 22 21 22 21 22 21 22 21 22 21 22 TOTAL TOTAL UCP
D6:00-06:15 o 17 a a (1] a [+] [+] 4] [+] 1 [+] [4] 4] 18 20
06:15-06:30 2 32 1} [H] 0 1 (1] (1] (1] (1] (1] 1 1 a 43 45
06:30-06:45 7 43 3 a (1] a [+] [+] 1 [+] [+] [+] [4] 4] 54 54
06:45-07-00 16 35 4 [} [1] 1] 1] 1] 1 1] 1] Q (1] 1] 60 60
07:00-07:15 20 27 7 a (1] a [+] [+] 3 [+] 2 [+] 1 1 61 63
07:15-07:30 22 34 g [} [} 1] 1] 1] 3 1] 1] 1] 1] [} 67 66
07:30-07:45 17 =53 1 1 (1] 1 [+] [+] 5 [+] [+] [+] a a 89 88
07:45-08:00 12 (=3 2 a (1] a [+] [+] 5 [+] 1 [+] 2 2 92 91
08:00-08:15 13 70 1 [H] 0 1} (1] (1] 4 2 (1] 0 1 1 92 90
08:15-08:30 10 25 2 2 (1] a [+] [+] 2 1 [+] [+] [4] 4] 106 105
08:30-08:45 & 23 4 2 0 1} (1] (1] (1] 2 1 0 (1] 1] 98 299
03:45-09:00 7 51 o 3 (1] a [+] [+] 4] 1 [+] [+] [4] 4] B2 B2
TOTAL 138 517 32 8 0 2 0 0 24 5 5 1 5 4
TOTAL UCP 138 517 32 g 0 3 0 0 18 5 13 3 4 3

CALCULO DEL FHP

ek | | T 2 z
06:30- 06:45 54 0.915 22 638 538 222
06:45- 07-00 &0 0.785

0700 - 0715 63 0.825 LIVIANG 836 827 333
07:15 - 0730 66 0820 | 365 PESADO 6 15 2.5
07-30- 07:45 88 0.890

07-45- 08:00 91 0.916 21 199 5 192 13 91 25
0B:00 - 08:15 50 0.845 22 637 1 636 3 242.25 0
08:15 - 08:30 105

08:30- 08:45 99

08:45- 09:00 62
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FORMATO DE AFORO VEHICULAR

FACTOR DE VEHICULOS

Interseccién: |7 PUND - JR. LIBERTAD Aproximacian: Ir. Libertad cdra 3 EQUIVALENTES

Sentide: E-D BICICLETA 075
Fecha: Dia: Lunes 13-01-20 1" MOTO 0.75

H. Inicial: 11:00 am AUTOS 1

Carril: 2 CARRILES H. Final: 02:00 pm 1z CAMIONETA 1
—I [— COMBI 15

Aforador: FM COASTER 2
CAMION MEDIANG 25

CAMMBINETA COMBI COASTER CAMION
— N

ACCESO NORTE

| S | ==

Iy AUTD CAMIONETA COMBI COASTER CAMION BICICLETA WEHICULOS TOTALES
11 12 11 12 11 12 11 12 11 12 11 12 11 12 TOTAL T:rvl:fl_
11:00-11:15 2 67 1 8 1] 1] 1] 1] 1 2 1] 1] 4] [s] 81 80
11:15-11:30 5 22 a 2 a [+] a [+] 1 3 a [¢] [1] 4] 99 858
11:30-11:45 1 72 B 1 1} 1 1} (1] 1} (1] 1} 1] [1] a 81 a2
11:45-12:00 10 52 1] 8 1] 2 1] 1] 1] 1] 1] 1 [+] [v] 73 76
12:00-12:15 [ 43 1] ] 1] 1 1] (1] =] (1] 1 Q [1] 1 62 (=]
12:15-12:30 14 74 1 9 1} (1] 1} (1] 1} (1] 1 1] [1] 1) 99 101
12:30-12:45 18 22 1 [+] a [+] a [+] a 1 a [¢] [1] 4] 100 100
12:45-01:00 15 B61 5 15 1} (1] 1} (1] 2 (1] 1} 1] 1 1) 99 S8
01:00-01:15 1] 91 7 1] 1] 1] 1] 1] 1] 1 1] 1] 1 1 101 100
01:15-01:30 (1] 44 1] [ 1] (1] 1] (1] =1 1 1] Q [1] 2 58 =13
01:30-01:45 1 B3 1} [ 1} (1] 1} (1] 1 (1] 1} 1] [1] a 71 71
01:45-02:00 1 54 1 1 a [+] a [+] 3 [+] a [¢] [1] 4] &0 59
TOTAL 71 785 22 70 0 4 0 0 22 8 2 1 2 4
TOTAL UCP 71 785 22 70 0 5 0 0 17 5 5 3 2 3
CALCULO DEL FHP
[ memeo  [rotatuce| ewp [ vHD |
11:00 - 11:15 80 0.855
11:15-11:30 98 0.825 11 119 116 B5
11:30- 11:45 82 0.811 12 272 373 332
11:45- 12:00 6 0.856
12:00 - 12:15 69 0.813
12:15- 12:30 101 0992 202 LIVIANG 588 581 356
12:30- 12:45 100 0.883 PESADO 3 8 3
01:00-01:15 100 0.714 11 117 7 111 5 62 3
e 56 12 871 1 870 3 334
01:30- 01:45 71
01:45- 02:00 59
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FORMATO DE AFORO VEHICULAR

FACTOR DE VEHICULOS
Interseccidn: JR. PUNC - JR. LIBERTAD Aproximacion: Ir. Libertad cdra 3 I l EQUIVALENTES
Sentido: S-N :r:g:_:;ETA gg:
Fecha: " li'_l?:-_lal: I:[;':r;';sarf 01-20 2+ e AUTOS 1
Carril: 2 CARRILES H. Final: 02:00 pm 29 CAMIONETA L
COMEBI 15
Aforador: FM COASTER 2
CAMION MEDIANG 2.5
mimn: comsi COASTER CAMION
— T | S ==
- - il
ACCESO NORTE ==t -
AUTO CAMIOMETA COMBI COASTER MOTO CAMIOM BICICLETA WEHICULOS TOTALES
HORARIO TOTAL
21 22 21 22 21 22 21 22 21 22 21 22 21 22 TOTAL ucp
11:00-11:15 7 4z & 4 a a 4} 4} & 4} 4} [ 1] 1 6E B4
11:15-11:30 12 47 7 2 a 1 4} 4} & g 4} o (1] (1] 20 78
11:30-11:45 & 55 9 2 (] 1 4] 4] 4 4 (1] [H] 1 [+] a2 a0
11:45-12:00 10 32 9 3 [H] 4] 4] 4] 5 3 4] 1] [v] [v] B2 B0
12:00-12:15 13 45 12 3 [H] 4] 4] 4] 7 4 1 1] [H] [H] a5 24
12:15-12:30 17 G4 7 a a a 4} 4} 7 4} 1 [H] a a 96 96
12:30-12:45 21 &0 4 5 a 1 4} 4} a2 1 2 [H] a a 102 103
12:45-01:00 15 47 7 1 (] [¢] 4] 4] 10 4] 3 1] (] (] 76 78
01:00-01:15 16 (=43 7 1 [H] 4] 4] 4] 7 4] 4] 1 1 [v] 101 101
01:15-01:30 20 B2 7 1 [H] 4] 4] 4] 4 4] 4] 1] [v] [v] g4 93
01:30-01:45 17 55 2 a a a 4} 4} 1] 2 4} [ 1] 1 a3 82
01:45-02:00 15 30 2 a a a 4} 4} 1] 1 4} 1 (1] (1] 55 =13
TOTAL 169 600 91 22 0 3 0 0 54 0 7 2 2 2
TOTALUCP 169 600 91 22 0 5 0 0 48 15 18 5 2 2
[ _memeo  [rotaiuce] rwp [ vhp |
11:00 - 11:15 g4 0.879 21 333 327 134
11:15-11:3D 78 0.901 27 545G BAE 244
11:30- 11:45 BD 0.835
1145 12.00 50 0.830 LIVIANO 973 953 360
12:00 - 12:15 24 0.873 PESADO ) P 12
12:15-12:30 96 0514 413
12:30- 12:45 103 0.907
12-45 0100 I8 0,880 21 326 7 310 18 119 15
01:00 - 01:15 101 0826 22 847 2 543 3 241 3
01:15-01:30 93
01:30- 01:45 B2
01:45- 02:00 56
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FORMATO DE AFORO VEHICULAR

FACTOR DE VEHICULOS

Interseccidn: JR. PUNC - IR. LIBERTAD Aproximacion: Ir. Libertad cdra 3 _I I_ EQUIVALENTES
. . . . . BICICLETA 0.75
SenF|do: E-O " MOTO 075
Fecha: Dl_a:_ Lunes 13-01-20 AUTOS 1
Carril: 2 CARRILES HH II,F]'llr::':‘l_ﬂl!: g;ggsm 12 CAMIONETA 1
. . . . _| ’_ COMBI 15
Aforador: FM COASTER 2
CAMION MEDIANO 2.5
Auto CAMIONETA comMel COASTER CAMION
e ' [l =N w
= % | @ |
ACCESO NORTE
HORARIO AUTD CAMIONETA comel COASTER MOTO CAMION BICICLETA VEHICULOS TOTALES
11 12 11 12 11 12 11 12 11 12 11 12 11 12 TOTAL 1?:‘:"
05:00-05:15 2 20 5 [+] ] 0 [+] ] 0 2 [*] 0 ] 0 99 99
05:15-05:30 7 a5 3 4 2 0 [+] ] 0 1 [*] 0 ] [+] 33 EE
05:30-05:45 3 g1 7 12 ] 0 [+] ] 2 2 [*] 0 ] 0 90 29
05:45- 06:00 12 72 10 [+] ] 0 [+] ] 2 2 [*] 0 ] 0 99 ELS
06:00-06:15 2 LE] 20 7 ] 0 [+] ] 4 [+] 2 0 ] [+] 78 20
06:15-06:30 4 40 10 2 1 [+] 1] ] 12 [+] [+] 0 ] [+] 76 72
06:20- 06:45 14 41 2 10 ] [+] 1] ] 1 [+] [+] 0 ] [+] 74 74
06:45-07:00 2 &5 10 1] ] [+] 1] ] 7 [+] [+] 0 ] [+] 85 a2
07:00-07:15 12 57 7 1] ] [+] 1] ] 2 [+] o [+] ] [+] 78 72
07:15-07:320 2 g1 5 5 ] [+] 1] ] El [+] o [+] ] [+] T 7E
07:30-07:45 1 E] 5 [+] ] [+] [+] ] [+] 1 o [+] o 1 71 71
07:45-02:00 2 52 2 1 ] [+] [+] ] [+] [+] o [+] o [+] g4 g4
TOTAL 68 696 o6 47 3 0 0 0 35 B 2 0 0 1
TOTAL UCP 68 696 o6 47 5 0 0 0 26 & 5 0 0 1
CALCULO DEL FHP
[ meweo [torauce|  ewp [ vk |
05:00 - 05:15 93 0.891 11 204 200 72
05:15 - 05:30 66 0.850 12 752 750 239
05:30- 0545 B9 0.870
05:45- 06:00 8 0.831 LIVIANOD 954 945 311
06:00 - 06:15 BO 0.932 PESADO 2 5 o
06:15 - 06:30 73 0.924
06:30- 06:45 74 0933 333
06:45- 07:00 B3 0.923 11 202 135 5 72 e
0700 - 07:15 78 0.930 12 752 750 238 0
07:15-07:30 76
07:30- 07:45 71
07:45- 08:00 54




FORMATO DE AFORO VEHICULAR

| L . . FACTOR DE VEHICULOS
nterseccion: JR. PUNC - IR. LIBERTAD Aproximacion: Ir. Libertad cdra 3 ]
Sentido: =N D — EQUIVALENTES
Fecha: Dia: Lunes 13-01-20 22 BICICLETA 0.75
H. Inicial: 05:00 pm f MoTo 0.75
Carril: 2 CARRILES H. Final: 08:00 pm M AUTOS 1
CAMIONETA 1
Aforador: FM I COMBI 15
COASTER 2
AUTO c»_apuen: comen COASTER cAMION CAMION MEDIAND 2%
e PR . E
-aa..-’ o . o 3 " ) 4
ACCESO NORTE
AUTO CAMIOMNETA comBl COASTER MOTO CAMION BICICLETA VEHICULOS TOTALES
HORARIO TOTAL
21 22 21 22 21 22 21 22 21 22 21 22 21 22 TOTAL uce
05:00-05:15 17 &0 2 [H] (1] [H] (1] 0 a 3 [H] &) [t] 1 83 82
05:15-05:30 16 42 4 g o 0 o 0 1 o 0 o 0 o 72 72
05:30-05:45 18 75 3 [+} o 0 o 0 2 o 1 o 0 o 102 103
05:45- 06:00 18 52 7 18 o 0 o 0 2 o 0 o 0 o 57 a7
06:00-06:15 14 33 8 15 a [+] a 1] 3 3 [+] a 1] a 76 75
06:15-06:30 = 42 7 18 a 1 a 1] B a 2 a 1 a 85 a7
06:30- 06:45 9 55 9 21 1] [+] a 1] B 2 1 a 1] a 103 103
06:45-07:00 10 45 g 10 1] [+] a 1] B 1] 1 a 1] a 77 77
07:00-07:15 15 =) 7 12 1] 1 a 1] a 3 [+] a [v] (1] 58 88
07:15-07:30 11 55 g 15 1] [+] a 1] a 4 [+] a [v] (1] 54 83
07:30-07:45 7 21 11 3 1] 1 a [1] a 2 1 a 1 (1] 107 108
07:45-08:00 10 47 10 2 1] [+] a [1] a 1] [+] a [v] 1 70 70
TOTAL 153 651 81 1325 0 3 0 0 26 17 & 0 2 2
TOTALUCP 153 651 81 1325 0 5 0 0 20 13 15 0 2 2
CALCULO DEL FHP
[ memeo [rotvmuce| e [ v |
05:00 - 05:15 g2 0.857 21 268 270 25
05:15 - 05:30 72 0.839 22 796 795 285
05:30- 05:45 105 0.876
05:45- 06:00 97 0.879
Rk = 531 LIVIANO 1058 1048 365
06:15 - 06:30 87 0.888 PESADO & 15 3
06:30- D6:45 105 0.903 410
06:45- 07:00 77 0.868 21 262 255 15 BD 5
0700 - 07:15 98 0.852 27 706 743 o 285
07:15 - 07:30 93
07:30- 07:45 108
07:45- 08:00 70
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Factor de Hora Punta

INTERSECCION: PUNO - LIBERTAD

MAFIANA - FHP: 7:30 - 8:30 am

HORARIO EO SN TOTAL FHP ' e
06:00-06:15 34 20 53 424 X N _*_ .
06:15-06:30 55 45 100 499 ! !
06:30- 06:45 81 54 135 556 !
06:45-07:00 76 60 136 598 !
07:00-07:15 66 63 129 637 e
07:15-07:30 50 66 157 L I N (e
07-30-07:45 89 88 177 690 05851 " S
07:45-08:00 84 91 175 672 .
08:00-08:15 67 90 157 617 .
08:15-08:30 76 105 181 i
02:20-08:45 &0 99 159 :
08:45-09:00 58 62 120 '

INTERSECCION: PUNC - LIBERTAD
TARDE - FHP: 12:15 -1:15 pm

HORARIO EO SN TOTAL FHP : "
11:00-11:15 ED g4 145 618 I ,\_*_S
11:15-11:30 g8 78 176 625 : !
11:30-11:45 g2 E0 162 646 !
11.45-1200| 76 80 136 587 '
12:00-12:15 69 B4 152 718 —
12:15-12:30 101 o6 196 776 085 ([ || r======= e ssasa=- =
12:30- 12:45 100 103 203 729 b aa—
12:45-01:00 a8 78 176 679 .
01:00-01:15 100 101 201 618 I
0115-0130| 56 93 149 :
01:30-01:45 71 B2 153 '
01:45-02:00 59 56 116 :

INTERSECCION: PUNO - LIBERTAD
MNOCHE - FHP: 05:00 - 06:00 pm

HORARIO EO SN TOTAL FHP : e
05:00-05:15 99 B2 181 704 0.906 I r.-*— 5
05:15-05:30 66 72 138 678 : 5
05:30-05:45 89 103 192 701 I
05:45_06:00 98 57 194 £85 '
06:00-06:15 80 75 155 51 A
06:15 - D6:30 73 87 160 g2 | | | mm====- =
06:30-05:45 74 103 176 681 N S
065:45-07:00 g3 77 160 684 .
07:00-07:15 78 a8 175 657 :
07:15-07:20 76 a3 169 !
07:30-07-45 71 108 179 :
07:45-08:00 64 70 134 !
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AJUSTE DE VOLUMENES

Para la Hora Punta MARNANA  7:30 - 8:30
i Vol . G d Fluj r | Mimero d Factor d Fluj
Acceso Movimiento C.HI-I.-'E” FHDM Flujo qu:: § wopor umelm : au: o .,E . e
movimiento carriles grupo Carriles utilizacion Ajustado
E F 304 0.951 320 F 160 1 1 160
D 25 0.951 26 FD 186 1 1 186
1 o4 0.951 99 Fl 226 1 1 226
F 242 0.951 254 F 127 1 1 127
Para la Hora Punta TARDE 12:15- 1215
T, . B - 1 . . ;
Acceso Movimiento '-,c:llurll'uen FHDM Flujo GII.I|JIC de Flujo por Numellc de Falcltm .d,E IFIup:
movimiento carriles grupo Carriles utilizacion Ajustado
E F 334 0.956 345 F 175 1 1 175
D 65 0.956 68 FD 243 1 1 243
1 134 0.956 140 Fl 268 1 1 268
F 244 0.956 255 F 128 1 1 128
Para la Hora Punta MOCHE 5:00 - 6:00
Acceso Movimiento 'u’cllunl'len FHDM Flujo Gl'llpF: de Flujo por Nl'iITIEII'C de Fellcltcr .d,E IFIujc
maovimiento carriles grupo Carriles utilizacion Ajustado
E F 239 0.906 264 F 132 1 1 132
D 72 0.906 79 FDr 211 1 1 211
1 85 0.906 o4 Fl 251 1 1 251
F 285 0.906 315 F 157 1 1 157

INTERSECCIOM: JR.PUNO - JR. LIBERTAD

INTERSECCION: IR.

PUMNOD - IR, LIBERTAD

INTERSECCION: JR.PUMND - JR. LIBERTAD
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MODULC DEL FLUIC DE SATURACION

Para la Hora Punta MAFARNA 7:30 - B:30
Este F 1800 1 093 1 1 1 1 0.9 1 1 1507
FD 1800 1 0493 1 1 1 1 0.9 0492 1 1386
Sur Fl 1800 1 0493 1 1 1 1 0.9 1 0.87 1461
F 1800 1 0493 1 1 1 1 0.9 1 1 1507

Para la Hora Punta TARDE 12:15- 1:15
Este F 1200 1 093 1 1 1 1 049 1 1 1507
FD 1800 1 0.93 1 1 1 1 0.9 0.91 1 1371
Sur Fl 1800 1 093 0.98 1 1 1 049 1 0.97 1432
F 1200 1 093 1 1 1 1 049 1 1 1507

Para la Hora Punta MOCHE 5:00 - 600

Este F 1800 1 0.83 1 1 1 1 0% 1 1 1507
FD 1800 1 0.95 1 1 1 1 09 0.91 1 1371
Sur Fl 1800 1 0.95 1 1 1 1 09 1 0497 1461
F 1800 1 0.93 1 1 1 1 0.4 1 1 1507
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MODULO DE ANALISIS DE CAPACIDAD

Para la Hora Punta MAFANA 7:30 - B30
E
I H. g
, #
I o
I
]
1
—
"""" - Tttt DEMORA ENTRE | LDS
' 1] 10 [
. 0.1 20 B
: 20.1 35 C | .|
; 351 55 D
[ 551 &0 E
: 80.1 200 F
F 160 1507 0.1 50.00 115.00 0.43 6550 024 5.6 0.0 1 157 B
A ESIE FO 166 1356 013 LB 50.00 15,00 043 G026 0.3 6.1 0.1 1 6.2 B 1B 5
SUR Fl 226 TdE1 0.15 015 55.00 15.00 0.43 £35.9 0.32 4.1 0.1 1 4.2 B B B
F 127 =07 0.03 ) 55.00 15.00 0.43 7205 018 13.0 Qo 1 13.0 B '
Jr. Puno = Jr. Libertad Inters. 639 030 14.8 B
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Para la Hora Punta TARDE 12:15- 1:15
i E
] K
! 4—*—5
i o
—
A S DEMORA ENTRE LOS
' ] 0 [
[ 0.1 20 =]
: 20.1 35 C
I 35.1 55 u]
: 5581 50 E
a0.1 200 F
F 175 1507 0.1z S0.00 115.00 0,43 B55.0 0.27 15.8 0.1 15.8
A B FO 243 1371 0.15 1L S0.00 115.00 0,43 5361 0.41 17.0 0.3 17.2 13 e
SUR Fl 265 1432 0.13 013 55.00 115.00 0,45 GE85.0 0.33 14.6 0.z 4.5 102 E
F 128 1507 0.08 ) 55.00 115.00 048 7205 018 13.0 0.0 13.0 i
JIr. Puno - Jr. Libertad Inters. 313 E] 5.5 B
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Para la Hora Punta MOCHE 5:00 - 6200
E

: n*s
| o
I
]

—

DEMDRA ENTRE LOS
" SE—
1] 10 A
: 10,1 20 B
! 201 35 C
! 35.1 55 1]
: 551 B E
i 80.1 200 F
F 132 1507 0.03 50,00 55,00 0.53 7329 017 54 0.0 8.9
A B FD 21 1371 0.5 LU 50.00 95.00 053 7216 n.z3 96 0.1 9.6 4
SUR Fl 251 1461 017 T 55.00 95.00 055 5461 0.30 7.7 0.1 7.5 = A
F L= 1507 0.10 ) 55.00 55.00 0.55 8722 0.15 7.1 0.0 7.2 ’
Jr. Puno = Jr. Libertad Imters. T2 T a.d b
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Interseccion:

FORMATO DE AFORO VEHICULAR

_ |

FACTOR DE VEHICULOS
EQUIVALENTES
BICICLETA 0.75
MOTO 0.75
AUTOS 1
CAMIONETA 1
COMEBI 15
COASTER 2
CAMION MEDIANG 25

PASEQ LA BRERA - JR. LIBERTAD Aproximacion: Ir. Libertad cdra 4
Sentido: E-O 14
Facha: Dia: Lunes 13-01-20
H. Inicial: 6:00 am
Carril: 2 CARRILES H. Final: 9:00 am —‘ 2
Aforador: FI
AUTO C.tlilﬂﬂﬂ'ﬁ comMmBl COASTER CAMON
T . —I i
ot = | @ | A
ACCESO NORTE _ Rl -
AUTO CAMIONETA COMBI COASTER MOTO CAMION BICICLETA VEHICULOS TOTALES
HORARIO
11 12 11 12 11 12 11 12 11 12 11 12 11 12 TOTAL TOTAL UCP
06:00-06:15 2 45 [+] 2 0 12 o 2 1] 2 0 0 1] 2 67 74
06:15-06:30 3 22 0 5 0 15 o 4 1] 5 0 1] 1] 5 78 87
06:30-06:45 0 29 0 4 0 139 o 3 1] 7 0 1] 1] 7 82 84
06:45-07:00 4 43 0 7 0 21 o 7 1] 3 0 1 1] 3 95 111
07:00-07:15 0 74 0 €] 0 22 o 12 [+] 10 0 0 [+] 2 129 149
07:15-07:20 0 71 0 12 0 £ o 132 [+] 12 0 1 [+] & 151 178
07:20-07:45 2 g1 0 11 0 35 o 17 [+] 10 0 0 [+] 0 137 168
07:45-08:00 0 g2 [+] €] 0 e [+] 17 [+] 3 0 0 [+] 1 133 167
08:00-08:15 [+] 87 0 2 o 31 0 14 1] 7 0 o o 0 147 175
08:15-08:30 4 44 0 3 o 27 0 12 1] 4 0 o o 0 57 122
08:30-08:45 3 51 ] 3 o 26 0 12 1] 4 0 o 1] 1 104 129
08:45-09:00 [+] 43 1 4 o 21 0 10 1] 5 0 o 1] 2 92 111
TOTAL 22 554 1 823 0 303 0 127 0 78 0 2 0 32
TOTALUCP 22 554 1 823 0 455 0 254 0 59 0 5 0 24
CALCULO DEL FHP
[ meweo [ totauce | rep | vep |
06:00 - 06:15 74 0.824 1 23 23 3
06:15 - 06:30 87 0.740 12 1289 1543 BEY
06:30- 06:45 o4 0.744
06:45- 07:00 111 0.848 LIVIAND 1183 1307 566
07:00 - 07:15 145 0.928 PESADO 129 259 125
07:15 - 07:30 179 0.964 716
07:30- 07:45 169 0.905 11 23 0 23 0 3 0
07:45- 08:00 167 0.847
0800 - 0815 175 0766 12 1160 129 1284 259 563 125
08:15 - 0B:30 122
08:30- 08:45 129
08:45- 09:00 111
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Interseccidn:

FORMATO DE AFORO VEHICULAR

PASEOQ LA BREFIA - JR. LIBERTAD

Aproximacion:

Ir. Libertad cdra 4

L

Sentido: 0-E 21
Facha: Dia: Lunes 13-01-20
H. Inicial: 06:00 am
Carril: 2 CARRILES H. Final: 09:00 am _‘ o
Aforador: FM
CAMIONETA comMmel COASTER CAMION
— ' T gt
== a..-—-—’ o o ‘.P b )
ACCESO NORTE L=
AUTO CAMIONETA COMBI COASTER MOTO CAMION BICICLETA VEHICULOS TOTALES
HORARIO
21 21 21 21 21 21 21 TOTAL TOTAL UCP
06:00 - 06:15 21 0 0 0 0 o ] 21 21
06:15-06:30 27 0 1 0 4 1] [+] a2 22
06:30-06:45 35 2 1] 0 7 0 1 51 a3
06:45-07:00 51 14 0 0 3 1] 1] &8 &7
07:00-07:15 45 10 1] [+] 2 [+] [+] 57 57
07:15-07:20 g4 22 [+] [+] [+] [+] 1 27 a7
07:30-07:45 51 13 1 0 1 1] 1] 71 71
07:45-08:00 46 14 [+] [+] [+] [+] [+] (2] 60
08:00-08:15 13 5 1] 0 3 1] [+] &7 EE
08:15-08:30 20 7 [+] 0 2 1] 1] 29 23
08:30-08:45 21 10 4 ] ] 1] 1] 35 a7
08:45-09:00 26 3 ] 0 0 1] [+] a2 22
TOTAL 463 114 3] 0 25 0 2
TOTAL UCP 463 114 g 0 149 0 2

CALCULO DEL FHP

06:00 - 06:15 21 0.627
06:15 - 06:30 32 0.759
06:30- D645 45 0.748
06:45- 07:00 &7 0.812
07:00 - 07:15 57 0.791
07:15 -07:30 87 0.817 347
07:30- 07:45 71 0.790
07:45- 0B:0D 60 0.729
08:00 - 08:15 66 0.622
08:15 - 08:30 29

08:30- DB:45 37

08:45- 09:00 32

21

610

606

284

LIVIAND 610 606 284
FESADO 0 0 o
21 510 60& 0 284 0

FACTOR DE VEHICULOS
EQUIVALENTES
BICICLETA 0.75
MOTO 0.75
AUTOS 1
CAMIONETA 1
COMBI 15
COASTER 2
CAMION MEDIANG 15
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FORMATO DE AFORO VEHICULAR

|

-

n FACTOR DE VEHICULOS
Interseccion: PASEQ LA BRENA - JR. LIBERTAD Aproximacion: Ir. Libertad cdra 4 EQUIVALENTES
sentido: SN 32 BICICLETA 0.75
Fecha: Dl_a:_ Lunes 13-01-20 MOTO 075
- H. In_n:lal: 6:00 am . AUTOS 1
Carril: 2 CARRILES H. Final: 900 am —‘ ’— CAMIONETA 1

Aforador: KIMA COMEBI 15

AUTO CAMIONETA comMBl COASTER CANMION COASTER 2

> =S ] CANMION MEDIANO 2.5

: T .
—— . s . S
v -y ﬂ o . o !J’ 4
ACCESO NORTE
HORARID AUTO CAMIONETA COMEI COASTER MOTO CAMION BICICLETA YEHICULOS TOTALES
i 3 k] i 32 33 A 32 33 i 3 k] kil 3 33 kil 3z 33 kil 32 33 TOTAL (TOTAL UCP
600 - 0E:15 17 15 15 1] 1] 1] 1] 1] 1] 1] 1] 1] 1] 0 1] 1] 1] 1] 1] 1] 1] 47 47
1E:15 - 0B:30 2 26 17 1] 1] 1] 1] 1 1] 1] 1] 1] 1] 0 1] 1] 1 1] 1] 1] 1] BB ]
0E:30- 06:45 13 43 1 1] 1] 1 1] 1] 1] 1] 1] 1] 2 0 1 1] 1] 1 1] 1] 1 73 4
11E:45- 0700 i 35 14 1 1] 3 1] 1] 1] 1] 1] 1] 1] 0 3 1] 1] 1] 1] 1] 1 45 54
07:00-07:15 36 27 ] 2 0 L] 0 1} 1] 1] 1] 1] 1 0 0 1] 1] 0 1] 1 0 10 110
0716 - 07:30 50 34 5l g 0 E 0 1} 1] 1] 1] 1] & 0 B 1] 1] 0 1] 1] 1 164 180
07:30- 07:45 5% Bl 4 T 1 2 0 1 1] 1] 1] 1] 4 0 1 1] 1] 0 1] 1] 0 176 175
07:45- 08:00 3 33 27 3 0 1] 1 1} 1 1] 1] 1] 2 0 3 1] 1] 0 1] 2 2 132 13
0800 - 0&:15 jili] Tl 13 1] 1] 1 1] 1] 1] 1] 1] 1] 3 2 1] 1 1] 1] 1] 1 1 153 153
08:15 - 08:30 36 ] 30 1 2 1] 1] 1] 1] 1] 1] 1] 3 1 2 1] 1] 1] 1] 1] 1 161 153
08:30- 08:45 13 a0 17 1 2 1 1] 1] 1] 1] 1] 1] 1 2 1] 1] 1] 1] 1 1] 1] 118 117
015:45- 03:00 17 5l 16 1 3 1] 1] 1] 1] 1] 1] 1] z 1 1] 1 1] 1] 1 1] 1] 33 34
TOTAL 427 533 236 24 g 13 1 2 1 0 0 0 26 5} 6 Z 1 1 2 4 I
TOTAL UCP 427 533 236 24 g 13 2 3 2 0 0 0 20 3 12 3 3 3 2 3 3

CALCULO DEL FHP

06:00 - D6:15 47 0.751
06:15 - 06:30 b8 D.788
D6:30- D6:45 74 D.682
D6:45- 07:00 o4 D.769
07:00-07:15 110 0.865
07:15 - 07:30 160 0.925 723
07:30- 07:45 175 D.924
07:45- 08:00 181 0.843
0800 - D8:15 153 D.820
08:15 - 08:30 158

08:30- 0B8:45 117

08:45- 09:00 o4

31 482 479 246

32 616 616 293

33 340 336 129
LIVIAND 1402 1421 666
FESADO 3 10 2.5

31 480 474 244 2.5

32 615 614 293 0

33 339 334 129 o
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Interseccion:

PASEQ LA BRERIA - JR. LIBERTAD

FORMATO DE AFORO VEHICULAR

Aproximacion:

Ir. Libertad cdra 4

|

FACTOR DE VEHICULOS
EQUIVALENTES
BICICLETA 0.75
MOTO 0.75
AUTOS 1
CAMIONETA 1
COMBI 15
COASTER 2
CAMION MEDIANC 15

Sentido: E-O
Fecha: Dia: Lunes 13-01-20 "
H. Inicial: 11:00 am
Carril: 2 CARRILES H. Final: 02:00 pm 12
_‘ I—
Aforador: FM
aAUTO CN_A'I_!DN“’&' comMmB COASTER CTAMIION
-;--'r — = y [
E=p L .o ; 3
ACCESO NORTE
HORARID AUTO CAMIONETA COMBI COASTER MOTD CAMION BICICLETA VEHICULOS TOTALES
11 12 11 12 11 12 11 12 11 12 11 12 11 12 TOTAL T?I‘:l
11:00-11:15 B 45 [+] 1 a 16 a 4 [1] 3 4] 1 4] [+] 76 23
11:15-11:30 7 78 [} 7 0 19 0 5 0 3 0 0 0 0 122 135
11:30-11:45 5 61 [} 5 [} 21 0 3 2 11 0 0 0 [ 122 138
11:45-12:00 2 43 o 11 [ 33 0 5 2 g 0 0 0 5 110 128
12:00-12:15 3 74 [+] 15 a 25 a 10 2 14 4] [+] 4] 3 146 164
12:15-12:30 E &7 [} 10 0 26 0 15 0 16 0 0 0 1 144 162
12:30-12:45 4 &5 5 13 [} 36 0 21 0 ] 0 0 0 1] 152 183
12:45-01:00 0 82 o 10 [ 31 0 20 0 7 0 3 0 o 153 191
01:00-01:15 2 75 0 8 0 51 0 18 0 5 0 0 0 0 159 201
01:15-01:30 2 g4 0 7 0 37 0 14 o 0 0 0 0 2 126 158
01:30-01:45 [+] 41 (] 2 o 29 [+] 1& (4] 2 a (] a o 50 120
01:45-02:00 2 39 [+] B a 25 a = [1] 1 4] [+] 4] [+] 22 103
TOTAL 46 734 5 33 0 34 0 146 6 82 0 4 0 11
TOTAL UCP 4 734 5 33 0 524 0 292 5 62 0 10 0 8
CALCULO DEL FHP
[ mempo  [rotatuce| e [ vhD |
11:00 - 11:15 89 0.885 11 o s 0
11:15 - 11:30 135 0.862
11:30- 11:45 138 0.890 12 1425 1728 722
11:45- 12:00 128 0.857
12.00- 1215 162 0930 LIVIAND 1332 1482 554
12:15 - 12:30 168 0.831 805 PESADO 150 302 156
12:30- 12:45 189 0.819
12:45- 01:00 191 0.833 11 57 0 56 0 20 0
01:00 - 01:15 201 0.724 12 1275 150 1426 302 574 156
01:15- 01:30 158
01:30- 01:45 120
01:45- 02:00 103
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Interseccion:

PASEQ LA BRERA - IR. LIBERTAD

FORMATO DE AFORO VEHICULAR

Aproximacion:

Ir. Libertad cdra 4

FACTOR DE VEHICULOS
EQUIVALENTES

BICICLETA 0.75
MOTO 0.75
AUTOS 1
CAMIOMETA 1
COMBI 15
COASTER 2
CAMION MEDIANO 25

Sentido: 0-E
Fecha: Dia: Lunes 13-01-20 2
H. Inicial: 11:00 am
Carril: 2 CARRILES H. Final: 02:00 pm
Aforador: FM
culormm: comet CAMBON
=p -1 .ok k :
ACCESO NORTE
CAMIONETA COMBI COASTER MaTO CAMION BICICLETA VEHICULOS TOTALES
HORARIO 21 21 21 21 21 21 21 TOTAL ﬂ:"
11:00-11:15 27 4 [+] 0 7 ] 0 38 £
11:15-11:30 31 12 1 1] 5 1] 1] 49 48
11:30-11:45 43 15 [+] 0 0 1 0 59 £1
11:45- 12:00 34 21 [+] 1] 0 1] 2 57 57
12:00-12:15 48 20 0 0 3 1 [ 73 73
12:15-12:30 57 18 [1] 0 10 0 1 826 83
12:30-12:45 &3 20 0 0 5 0 [ 34 93
12:45-01:00 73 14 1 0 [ 0 [ a8 89
01:00-01:15 £5 g 0 0 0 [+] 0 74 74
01:15-01:30 66 8 0 0 0 0 0 74 74
01:30-01:45 54 15 2 0 0 1 0 72 75
01:45-02:00 45 ] o [ 0 ] 0 45 45
TOTAL 610 156 4 0 33 3 3
TOTALUCP 610 156 & 0 25 8 2
CALCULO DEL FHP
[ meweo  [rotauce| ep | vhp |
11:00 - 11:15 36 0.833 21 809 807 338
11:15-11:30 48 0.816
11:30 1145 1 0821 [ ven | vowmen | vowmenuce | voL rHoRaPico |
11:45- 12:00 57 0.823 LIVIANO BOG 799 339
12:00 - 12:15 73 0.910 PESADO 3 8 0
12:15 - 12:30 83 0.912 371
12:30- 12:45 a3 0.887 21 BO6 799 B 339
12:45- 01:00 89 0.879
01:00 - 01:15 74 0.898
01:15 - 01:30 74
01:30- 0145 75
01:45- 02:00 45
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FORMATO DE AFORO VEHICULAR

FACTOR DE VEHICULOS
Interseccign: PASECQ LA BRERNA - JR. LIBERTAD Aproximacion: Jr. Libertad cdra 4 A EQUIVALENTES
: centi o BICICLETA 0.75
Fecha: Dia: Lunes 13-01-20 32 moTo 075
H. Inicial: 11:00 am AUTOS E
Carril: 2 CARRILES H. Final: 02:00 pm 3 CAMIONETA L
j [— COMBI 15
Aforador: FM COASTER 2
CAMION MEDIANO 25
AUTO CA_!:!_ION(T? coMBl COASTER CTAMION
s — e
ACCESO NORTE
AUTO CAMIONETA COMBI COASTER MOTO CAMION BICICLETA ¥YEHICULOS TOTALES
HORARIO TOTAL
3 3z a3 3 3z a3 3l a2z 3 3 3z a3 3 3z i 3 3z a3 3 3z 33 TOTAL e
100 - 1115 16 3 10 [ 4 0 0 [ 0 0 0 [ 0 0 ] [ 0 0 [ 1 0 &7 &7
115 - 11:30 1 40 20 [ z a a 1 a a a 0 1] B o 0 a a 1 a a 88 85
1:30- 11:45 El 45 1 g 2 1 0 1 0 0 0 ] B H 1 ] 0 0 ] 0 1 105 105
11:45- 1200 [ a0 13 2 3 1 0 ] [ [ [ [ 1 1 1 ] 0 0 [ [ 1 54 53
1200 - 1215 34 4z [ 1 3 2 0 0 0 0 0 0 i H 0 0 0 0 0 ] 0 [ 100
1245 - 12:30 3 55 ] [ 0 1 1 0 0 [ [ 0 0 i 1 0 0 [ ] 0 0 121 121
12:30- 12:45 22 56 2 ] 0 5 0 1 0 0 0 0 4 1 0 0 0 0 0 ] 0 134 133
12:45- 0100 3 40 7 B 1 10 1 0 0 [ [ 0 z i Z 0 0 [ ] 0 0 137 137
0100 - 0115 24 68 15 4 1 1 0 0 0 0 0 0 3 0 1 0 1 0 0 0 0 116 117
0L15 - 0130 16 60 21 2 1 0 0 ] [ [ [ [ 3 0 1 ] [ [ [ 0 0 104 103
01:30- D45 26 55 17 1 0 1 0 0 0 0 0 0 1 H 0 0 0 0 0 1 0 104 103
01:45- 02:00 14 25 1% 1 0 0 0 [ 0 0 0 [ B 1 ] [ [ 0 [ 0 0 &l 62
TOTAL 303 552 243 43 7 5 B 3 0 0 0 [ 1 14 7 [ Z 0 1 Z B
TOTAL UCP 303 5oz 243 43 7 Z5 3 5 0 0 [ ] 4 i1 5 ] 5 0 1 z B
CALCULO DEL FHP
[ meweo  [rotauce] ewp [ vhD |
11:00 - 11:15 67 0.833 31 368 364 133
11:15 - 11:30 g5 0.813 32 590 591 230
11:30- 11:45 105 0.818 33 283 281 127
11:45- 1200 53 0.859 [ ver [ vowmen [ volumenuce | voLHoapico |
1200 - 12-15 100 0.918 LIVIANO 1239 1230 487
12:15 - 12:30 131 0.948 546 PESADO 2 5 2.5
12:30- 12:45 133 0.896
12:45- 01:00 137 0.841 31 368 0 364 0 133 0
01:00 - 01:15 117 0.825 32 588 2 586 5 227 25
01-15 - 01:30 103 33 283 0 281 0 127 0
01:30- 01:45 103
01:45- 02:00 62
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Interseccian:

PASEO LA BREFIA - JR. LIBERTAD

FORMATO DE AFORO VEHICULAR

Aproximaciéon:

Ir. Libertad cdra 4

FACTOR DE VEHICULOS
EQUIVALENTES
BICICLETA 0.75
MOTO 0.75
AUTOS 1
CAMIONETA 1
COMEI 15
COASTER 2
CAMION MEDIANG 1.5

Sentido: E-O 1"
Fecha: Dia: Lunes 13-01-20
H. Inicial: 05:00 pm
Carril: 2 CARRILES H. Final: 08:00 pm —| I—
Aforador: FM
AuTo cmloomu: comel COASTER CAMION
S — e e
=pt o -oW —ur
ACCESO NORTE
CAMIONETA COMBI COASTER MOTO CAMION BICICLETA VEHICULOS TOTALES
HORARIO
11 1z 11 11 1z 11 12 11 1z 11 12 11 1z TOTAL o
05:00-05:15 2 45 [1] 2 a 12 [1] 2 1) 2 Q a a 2 73 20
05:15 - 05:30 1] 78 [+] 5 [+] 15 [+] 4 1] 5 ] [+] [+] 5 112 121
05:30-05:45 9 49 [+] 4 1] 19 0 & [+] 7 ] 0 0 7 101 113
05:45-06:00 1 43 2 7 a 21 [1] 7 1) 6 1) 1 0 6 95 115
06:00-06:15 [¢] 74 (1] 9 [+] 22 (1] 12 a 10 [1] ] 1) 10 137 155
06:15 - 06:20 [+] EE [+] 12 [+] 28 [+] 13 [+] 12 ] 1 o 12 117 140
06:30-06:45 [+] 52 1 11 [+] 35 [1] 17 [+] 10 (4] ] 1) 10 136 166
06:45-07:00 4 72 4 5 a 28 [1] 17 [+] & (1] o 1) E 156 189
07:00-07:15 1] 827 E 2 o 31 o 14 4] 7 1] a 4] 7 160 136
07:15-07:30 3 74 3 & 0 27 0 12 0 4 ] 0 0 4 139 163
07:30-07:45 3 56 ] & 0 26 0 13 1] 4 ] 1] 1] 4 112 136
07:45-08:00 2 45 1] 4 o 21 2 10 [t] 5 1] [+] [t] 5 £ 114
TOTAL 38 718 19 B3 0 295 0 127 0 78 0 2 0 78
TOTAL UCP 38 718 15 B5 0 445 0 254 0 59 0 5 0 59
CALCULO DEL FHP
[ meweo [ torauce | ewp [ vep |
0500 - 05:15 B0 0.B86 11 57 57 15
05:15 - 05:30 121 0.813 12 1381 1620 665
05:30- 0545 113 0.843
05:45- 06:00 115 0.869
TET-1rE 155 0.858 LIVIANG 1309 1418 556
06:15 - 06:30 140 0.899 PESADO 129 239 125
06:30- 06:45 166 0.930 756
06:45- 07:00 189 0.891 1 57 0 57 o 15 0
07:00 - 07:15 186 0.804 12 1252 129 1361 259 541 125
07:15 - 07:30 163
07:30- 0745 136
07:45- 08:00 114
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FORMATO DE AFORO VEHICULAR

Interseccion:  PASEOQ LA BREFIA - JR. LIBERTAD Aproximacion: Ir. Libertad cdra 4
Sentido: o FACTOR DE VEHICULOS
Fecha: Dia: Lunes 13-01-20 EQUIVALENTES
H. Inicial: 05:00 pm 2 BICICLETA 0.75
Carril: 2 CARRILES H. Final: 08:00 pm MOTO 0.75
AUTOS 1
Aforader: FM —‘ ’— CAMIONETA 1
CAMIONET A comel COASTER CAMION COMBI 15
= L] COASTER 2
f& ” ..g‘ ) CAMION MEDIANG | 25
ACCESO NORTE
AUTD CAMIONETA COMBI COASTER MOTO CAMION BICICLETA VEHICULOS TOTALES
HORARIO 21 21 21 21 21 21 21 TOTAL ﬂ:l
05:00-05:15 54 5 1 [+] 3 o ] 63 632
05:15-05:30 £4 7 5] a 5 o ] 75 75
05:30-05:45 38 10 o [+] o o ] 48 48
05:45-06:00 41 £ 5 a 7 o ] 62 3
0E:00-06:15 48 17 o 1] 10 [1] 1] 75 73
06:15-06:30 33 15 5] a ] [1] o 62 50
06:30-06:45 &3 21 o 1] 1] [1] 1] 50 0
06:45-07:00 71 16 1 a 2 [1] o 51 31
07:00-07:15 &3 21 1] 0 o o 0 &4 84
07:15-07:30 50 18 o o 5 o 0 74 73
07:30-07:45 5E 21 1] 0 2 o 0 85 83
07:45-08:00 45 15 0 0 1] o 0 B0 50
TOTAL 638 175 7 0 50 0 0
TOTAL UCP 658 175 11 0 58 0 0

CALCULO DEL FHP

05:00 - 05:15 63 0.830 21 870 g61 325
05:15 - 05:30 75 0.863

05:45- 06:00 63 0.7%2 LIVIAND 870 861 325
06200 - 06:15 73 0.863 PESADO o o o
06:15 - 06:30 60 0.895

06:30- D6:45 30 0.828 363 71 870 0 861 0 325 0
06:45- 07:00 91 0.910

07:00 - 07:15 B4 0.891

07:15- 07:30 73

07:30- 07:45 83

07:45- 08:00 &0
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FORMATO DE AFORO VEHICULAR

L

FACTOR DE VEHICULOS

) . M EQUIVALENTES
Interseccion:  PASEQ L& BRENA - JR. LIBERTAD Aproximacion: Jr. Libertad cdra 4 BICICLETA 075
Sentido: 5N MOTO 0.75
. P 32 -
Fecha: Dia: Lunes 13-01-20 AUTOS 1
H. Inicial: 05:00 pm CAMIONETA 1
Carril: 2 CARRILES H. Final: 08:00 pm 13 COMBI 15
j h COASTER 2
Aforador: Fi CAMION MEDIANC 2.5
AUTO CAMIDMNETA comBl COASTER CAMION
) — ]
o | B > | SF | =2
=T : : o
L =
ACCESO NORTE 4 3
AUTO CAMIONETA COMEI COASTER MOTO CAMION BICICLETA ¥EHICULOS TOTALES
HORARID TOTAL
H 32 33 H 32 33 H jord i) 3 32 33 H a2 33 H jord i) 3 32 33 TOTAL uce
05:00 - 05:15 7 52 ] 1] 1] 1] 0 0 1] 0 1] 1] 1] 3 1] 1] 0 0 1] 1 1] B8 E7
05:15 - 05:30 1 42 7 0 ] 1] ] ] 1] 1] 0 0 0 a 1] 1] ] ] 1] 0 1] 5] 5]
05:30- 05:45 13 [3:] 1 1 1] 1 0 0 1] 0 1] 1] 2 0 1 1] 0 0 2 1] 1] 99 oL
05:45- 0E:00 14 45 12 2 & 1 ] 1 1] 1] 0 0 1 0 1 1] ] ] 1 0 1] 98 95
0600 - DE:AS 20 33 L3 1 15 2 ] ] 1] 1] 0 0 1 3 0 1] ] ] 1 0 1] 92 Ell
06:15 - 06:30 24 42 35 1 12 1 0 0 0 1] 1] 1] 0 0 1 1] 0 0 0 0 0 122 122
0E:30- 0E:45 30 55 23 0 20 1 ] ] 1 1] 0 0 4 2 0 1] ] ] 1 ] a 137 136
0E:45- 0700 kel 4 Z6 3] E il 0 0 1} 0 0 0 2 1] 2 1] 0 0 1 0 1 15 114
0700 - 07:15 36 =] 25 4 5] 1 0 1 1] 0 1] 1] 3 3 1 1] 0 0 1] 1] 1 141 140
0716 - 07:30 H ] 21 2 ] 1] ] ] 1] 1] 0 0 3 4 1 1] ] ] 1] 0 1 13 124
07:30- 0745 16 T8 17 1 3 1 0 1 0 0 0 0 1 2 1] 1] 0 0 1 0 1] 121 121
07:45- 05:00 14 45 16 1 2 1] 0 0 1] 0 1] 1] 2 0 1] 1] 0 0 2 1 1] 83 a2
TOTAL 247 521 215 1 104 g 0 3 1 0 0 0 13 17 7 0 0 0 3 2 3
TOTAL UCP 247 621 215 13 104 & 1] 5 z u] 1] 1] 14 13 5 1] 1] 1] T Z2 z
CALCULO DEL FHP
0500 - 05:15 &7 0.843 31 293 286 150
05:15 - 05:30 69 0.903 32 747 744 264
05:30- 05:45 o8 0.834 33 234 232 104
05:45- 06:00 % 0818 | ven [ vowmen [ vomenuce | VoL HORAPICO |
0600 - D6:15 91 0.850 LIVIAND 1274 1262 518
06:15 - 06:30 122 0.915 PESADO 0 0 0
06:30- D6:45 136 0.927 558
06:45- 07:00 114 0.900 31 293 0 286 0 150 0
07:00 - 07:15 140 0.843 32 747 0 744 o 264
07:15 - 07:30 129 33 234 o 232 o 104
07:30- 07:45 121
07:45- 0800 B2
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Factor de Hora Punta

INTERSECCION: PASEQ LA BRERA - LIBERTAD

MAFIANA - FHP: 7:15 - 8:15 am

HORARIO EQ SN OF TOTAL FHP : £
06:00-06:15 74 47 21 142 B17 I r\-*- ]
06:15-06:30 g7 68 32 187 930 : o
OB:30- 06:45 94 74 4g 217 1230 '
0E:45-07:00 111 94 &7 272 1429
07:00-07:15 148 110 57 315 1565 A
07:15-07:30 17% 160 87 426 1643 0964 | |~ memsmm—see-
07:30-07:45 169 175 71 416 1526 ‘7——
07:45-08:00 167 181 &0 408 1383 \
02:00-03:15 175 153 &6 303 1221 1
osas-08:30| 122 159 29 309 X
08:30-08:45 129 117 37 283 1
08:45-09:00 111 94 32 236 '

INTERSECCION: PASEO LA BREFIA - LIBERTAD
TARDE - FHP: 12:15 -1:15 pm

HORARIO EQ SN OE TOTAL FHP : e
11.00-11:15| 89 &7 36 197 1041 ' n-*—s
11:15-11:30 135 85 48 268 1186 : ]
11:30-11:45 138 105 61 304 1300 .
11:45-12:00 128 a3 57 277 1411
12:00-12:15 164 100 73 337 1551 S
12:15-12:30 168 131 E3 382 1605 0964 | (7777 mmmEmmmmmmes
12:30-12:45 189 133 93 415 1558 A
12:45-01:00 191 137 83 416 1441 .
01:00-01:15 201 117 74 3492 1234 I
0115-01:30] 158 103 74 335 X
01:30-01:45 120 103 75 208 1
01:45-02:00 103 62 45 210 !

INTERSECCIOM: PASEQ LA BRERIA - LIBERTAD
MOCHE - FHP: 06:30 - 07:30 pm

HORARIO EQ SN [1]3 TOTAL FHP : E
05:00-05:15 80 &7 63 210 1007 ! h-*— s
05:15-05:30 121 69 75 265 1115 : ]
05:30-05:45 113 o8 48 259 1172 .
05:45-05:00 115 o6 63 274 1304
06:00-06:15 155 a1 73 318 1424 e
06:15-06:20 140 122 60 321 i R
0B:30-06:45 166 136 %0 391 1558 0.951 A SE—
06:45-07:00 189 114 91 393 1506 .
07:00-07:15 1B6 140 B4 410 1369 1
o715-07:30| 163 129 73 364 X
07:30-07:45 136 121 83 340 1
o725-0800| 114 B2 60 256 !
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AJUSTE DE VOLUMEMNES

Para |a Hora Punta MARANA  7:15- 8:15
Aoceso Movimiento \Icllunl'uen FHDM Flujo Grup:: de Flujo por P—]lil'ﬂEll'C de Faltltcr .d,E IFIujc
movimiento carriles grupo Carriles utilizacion Ajustado
E F 687 0.964 713 F 356 1 1 356
D & 0.964 & FD 359 1 1 359
F 284 0.964 295 F 295 2 1 295
1 129 0.964 134 Fl 286 il 1 286
F 293 0.964 304 = = = = =
D 246 0.964 255 FD 407 il 1 a07
Para la Hora Punta TARDE 12:15 - 1:15
Aoceso Movimiento VCI.mTlE" FHDM Flujo Gruplc de Flujo por NL’lmelrc de Falicltcr Irl?e IFIujc
maovimiento carriles Erupo Carriles utilizacion Ajustado
E F 729 0.964 756 F 378 1 1 378
D 20 0.964 21 FDr 399 1 1 399
o] F 339 0.964 352 F 352 2 1 352
1 127 0.964 132 Fl 251 il il 251
F 230 0.964 239 = = = = =
D 133 0.964 138 FDr 257 il il 257
Para la Hora Punta NOCHE 6:30 - 7:30
Aoceso Movimiento VCI.mTlE" FHDM Flujo Gruplc de Flujo por NL’lmelrc de Falicltcr Irl?e IFIujc
maovimiento carriles Erupo Carriles utilizacion Ajustado
E F BBS 0.951 B99 F 350 1 1 350
D 15 0.951 16 FD 365 1 1 365
o] F 325 0.951 342 F 342 2 1 342
1 104 0951 109 Fl 117 il 117
F 15 0.951 16 = = = = =
D 264 0951 278 FDr 285 il il 285

NTERSECCIOM: PASED

(]
]
I
]
]
]

NTERSECCION: PASED LA BREMA -

Il |

A

LA BRENA - JR. LIBERTAD

IR. LIBERTAD

NTERSECCION: PASEQ LA BREMA - JR. LIBERTAD
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MODULO DEL FLUIO DE SATURACION

Para la Hora Punta MAFANA 7:15 - B:15
Este F 1800 1 1 0.85 1 1 1 09 1 1 1538
FD 1800 1 1 0.85 1 1 0.596 09 0583 1 1374
Oeste F 1800 1 1 1 1 1 1 049 1 1 1620
Sur Fl 1800 1 083 1 1 1 1 049 1 0.og 1476
FD 1800 1 0.93 1 1 1 1 0.9 0.91 1 1371

Para la Hora Punta TARDE 12:15- 1:15
Este F 1800 1 1 0.95 1 1 1 09 1 1 1559
FD 1800 1 1 0.85 1 1 0.96 0g 082 1 1358
Deste F 1800 1 1 1 1 1 1 0o 1 1 1620
Sur Fl 1800 1 0.93 1 1 1 1 0o 1 098 1476
FD 1800 1 0.93 1 1 1 1 0o 0.83 1 1401

Para la Hora Punta MOCHE 630 - 7:30
Este F 1800 1 1 0.95 1 1 1 049 1 1 1559
FD 1800 1 1 0.95 1 1 0.96 0.4 0.42 1 1358
Deste F 1800 1 1 1 1 1 1 04 1 1 1620
Sur Fl 1800 1 0.93 1 1 1 1 09 1 0.98 1476
FD 1800 1 0.93 1 1 1 1 049 092 1 1386
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MODULD DE ANALISIS DE CAPACIDAD

Para la Hora Punta

MARANA

7:15 - 8:15

DEMORA ENTRE LOS

3 1] 10 A
. 10.1 20 B
i 2001 35 C
1 35.1 55 [B]
I‘ 55.1 BO E
X 80.1 200 F

corE F 356 1530 023 o6 000 | 12000 050 7695 046 148 03 152 o

A FD 359 1374 0.26 5000 | 12000 0.50 BE7.0 052 154 06 160
OESTE
F 295 1620 018 0.18 6000 | 12000 050 810.0 036 139 01 141 141
SUR fl 285 1476 019 030 6000 | 12000 050 7382 039 141 02 143 160
FD 407 1371 030 6000 | 12000 050 6855 059 162 10 172 ;
PaseolaBrena-Ir. | oo 1703 155
Libertad 0.81
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Para la Hora Punta TARDE 12:15- 1:15
1 [
‘ L
1
i 0
|
1
; DEMORA ENTRE LoS
! ) 0 10 A
I 10.1 20 B
'[ 20.1 35 C
I 35.1 55 D
i 551 BD E
BO.1 200 F
ESTE F 378 1538 025 029 60.00 120,00 050 7605 049 151 04 1 155 163
A FD 309 1359 0.29 60.00 120.00 0.50 679.6 0.59 16.1 10 1 171
QESTE
F 352 1620 022 022 60.00 120.00 050 8100 043 146 02 1 148 148
SUR Fl 251 1476 017 018 60.00 120.00 050 7382 034 137 01 1 138 140
FD 257 1401 0.18 ; 60.00 120.00 050 700.6 037 14.0 02 1 141 '
Paseo _I.a Breria - Ir. Inters. 1637 153
Libertad 0.76
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Para la Hora Punta MNOCHE 6:30 - 7:30
| E
1 -
]
| o
|
L]
3 DEMORA ENTRE LOS
i - L] 10 A
I 10.1 20 B
'[ 20.1 35 C
I 35.1 55 D
1 55.1 B0 E
801 200 F
ESTE F 350 1539 0.23 027 60.00 120.00 050 7695 045 148 03 1 15.1 157 8
A FD 365 1359 0.27 60.00 120.00 050 679.6 054 156 07 1 16.3
OESTE
F 342 1620 021 0.21 60.00 120.00 050 8100 042 144 02 1 147 147 B
SUR Fl 117 1476 0.08 021 60.00 120.00 050 7382 0.16 124 00 1 124 120 B
FD 285 1386 021 60.00 120.00 050 693.0 041 144 02 1 146 '
Paszeo _I.a Brefia - Ir. Inters. 1260 150 B
Libertad 0.75
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FORMATO DE AFORO VEHICULAR

Interseccion: JR. LIMA - JR. LIBERTAD

Aproximacion:

Jr. Libertad cdra 5

Sentido: 5N
Facha: Dia: Lunes 13-01-20
H. Inicial: 6:00 am
Carril: 2 CARRILES H.Final: 9:00 am ﬁ [—
Aforador: FM
ALUTOD CAilONE‘IA COMBI COASTER CakA BN
L ] T r
— - # z . — /)
ACCESO NORTE Hﬂ-—‘ . __
HORARID. AUTO CAMIONETA COMBI COASTER MaTo CAMION BICICLETA VEHICULOS TOTALES
11 12 11 12 11 12 11 12 11 12 11 12 11 12 TOTAL TOTAL UCP
06:00-06:15 18 10 0 0 1 [+ 0 0 0 0 0 0 0 0 23 20
06:15-06:30 22 26 3 0 [} 1 0 0 0 0 0 1 o 0 53 55
06:30- 06:45 35 40 5 (1] a a a [} (4] a (1] a (] (4] a0 20
06:45- 0700 24 34 B (1] a a a 0 4] a (1] a (] 4] B4 B4
07:00-07:15 47 25 12 (1] 1 a a (1] o o 1 o 1 1 28 23
07:15-07:30 59 30 20 (1] a a a (1] 3 (4] (1] (4] (1] (4] 112 111
07:30-07:45 41 61 10 1 [+ 1 0 0 1 0 0 0 0 0 115 115
07:45-08:00 L &3 g 0 1 [+ 0 0 0 0 0 0 0 2 114 113
08:00-08:15 30 70 5 a a a 4] 2 a 2 (1] a (] 1 1038 107
08:15-08:30 38 23 (1] 2 1 a 4] [} a 1 (1] a (] (4] 123 123
08:30-08:45 29 (33 1 2 a a o 0 a 2 (1] a (] 4] 102 102
08:45-09:00 27 51 1 1 a a 4] (1] a 1 (1] o L] (4] a1 81
TOTAL 407 561 72 3 4 2 0 0 4 6 1 1 1 4
TOTALUCP 407 561 72 6 & 3 0 0 3 5 3 3 1 3
CALCULO DEL FHP
[ meweo  Joraua] rup | vhp |
06:00 - 06:15 30 0.714 1 4B 491 218
06:15 - 06:30 55 0.815 12 580 580 230
06:30- 06:45 80 0.771
06:45- 07:00 64 0.821 LIVIAND 1067 1066 448
07:00 - 07:15 88 0.926 PESADD 2 5 0
07:15 - 07:30 111 0.966 461
07:30- 07:45 115 0.928
07:45- 08:00 113 0.900 1 288 483 218 o
08:00 - 08:15 107 | 0.836 12 SIE) 373 230 0
08:15 - 08:30 123
08:30- 08:45 102
08:45- 09:00 81

FACTOR DE VEHICULOS
EQUIVALENTES
BICICLETA 0.75
MOTO 0.75
AUTOS 1
CAMIONETA 1
COMEI 15
COASTER 2
CAMION MEDIANG 1.5
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FORMATO DE AFORO VEHICULAR

Interseccion: JR. LIMA - JR. LIBERTAD Aproximacion: Jr. Libertad cdra 5 — 2 | S—
Sentido: O-E
Facha: Dia: Lunes 13-01-20
H. Inicial: 06:00 am 2
Carril: 2 CARRILES H. Final: 09:00 am
Aforador: Fm
AUTO I:Aiml'l’ﬂ cosBel COASTER CAMION
-:'A_-‘* i —_—ra. # o
— . L
ACCESONORTE St e '
AUTO CAMIONETA COMBI COASTER camion BICICLETA VEHICULOS TOTALES
HORARIO
21 23 21 22 21 23 24l 22 21 22 24l 22 21 22 TOTAL | TOTALUCP
06:00 - 06:15 13 5 o o o o 0 0 1 0 0 o o 0 19 19
06:15 - 06:30 11 o 0 0 0 o 0 0 3 0 0 o o o 14 13
06:30-06:45 15 3 1 o 1 o o 0 2 o 0 o 0 [ 22 22
06:45-07:00 18 1 2 o 0 o o 0 5 o 1 o 0 [ 27 27
07:00-07:15 20 2 2 0 1 o 0 0 3 0 1 0 1 0 32 33
07:15-07:30 a3 4 2 0 [ 0 0 0 2 0 0 0 [ 0 51 51
07:30-07:45 a1 0 2 0 [ 0 0 0 3 0 0 0 [ 0 a3 48
07:45-08:00 36 5 2 0 [ 0 0 0 5 0 1 0 [ 0 a3 49
08:00-08:15 28 o 2 o o o 0 0 5 0 0 0 0 0 45 44
08:15 - 08:30 27 2 2 o 1 o 0 0 3 0 1 o 0 [ S 37
08:30-08:45 18 12 1 o 0 o 1 0 3 0 0 o 0 0 35 35
08:45-09:00 15 2 2 o o o 0 2 0 0 o 0 0 22 22
TOTAL 296 34 18 2 3 0 1 0 4 0 4 0 1 0
TOTAL UCP 296 34 18 2 5 0 2 0 32 0 10 0 1 0
CALCULO DEL FHP
[ memeo  foraucd rwe [ vhp |
0600 - 06:15 19 0.745
06:15 - 06:30 13 0.731 eal 365 363 182
06:30- 05:45 22 0.855 22 36 36 2
06:45- 07:00 27 0.781
07:00-07:15 33 0.850 LIVIANG 396 387 189
07:15 - 07:30 51 | osgs | 202 PESADO 3 12 15
07:30- 07:45 48 0.902
e 2 | o0 21 360 351 12 180 25
08:00 - 08:15 44 0.787 22 36 36 0 3 o
08:15 - 08:30 37
108:30- 08:45 35
08:45- 09:00 22

FACTOR DE VEHICULOS
EQUIVALENTES
BICICLETA 0.75
MOTO 0.75
AUTOS 1
CAMIONETA 1
COMEI 15
COASTER 2
CAMION MEDIANC 15
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Interseccion:

JR. LIMA - IR. LIBERTAD

FORMATO DE AFORO VEHICULAR

Aproximacion:

Ir. Libertad cdra 5

FACTOR DE VEHICULOS
EQUIVALENTES
BICICLETA 0.75
MOTO 0.75
AUTOS 1
CAMIONETA 1
COMEI 15
COASTER 2
CAMION MEDIANO 25

11 I
Sentido: 5-M E
Fecha: Dia: Lunes 13-01-20 12
H. Inicial: 11:00 am
Carril: 2 CARRILES H.Final: 02:00 pm
Aforador: FM |
AUTO Cﬂlﬂﬂl‘.ﬂ CoMBI CAMION
—— 1 — i+
r+—] a..-—-—’ & . os " “"'-
ACCESO NORTE
0 AUTO CAMIOMETA COoMBI COASTER MOTO CAMION BICICLETA WEHICULOS TOTALES
11 12 11 12 11 12 11 12 11 12 11 12 11 12 TOTAL T:j::':l_
11:00-11:15 21 20 0 3 0 0 [ [ 0 0 0 0 0 1 3 13
11:15-11:30 27 29 3 2 1 1 o (1] (1] a4 1 0 0 (4] (=] it
11:30-11:45 31 4z [¢] 1 [¢] 1 [¢] (1] 1 2 0 0 0 4] T2 T2
11:45-12:00 41 20 2 1 0 0 [ [ 2 0 0 0 0 o 76 76
12:00-12:15 44 39 o 3 o o o o o 1 (1] (1] 1 (4] B8 B8
12:15-12:30 57 54 4 [¢] 1 [¢] [¢] [¢] [¢] [¢] (1] (1] [¢] 4] 116 117
12:30-12:45 T 55 2 0 0 1 0 0 1 1 [ 0 [ o 119 119
12:45-01:00 &7 40 2 1 o o o o o [ 0 0 0 0 110 110
01:00-01:15 SE B3 0 1 0 0 (1] (1] (1] 0 0 1 0 4] 121 123
01:15-01:30 45 53 0 1 0 0 0 [ 0 0 0 0 0 o 104 104
01:30-01:45 36 45 0 0 0 0 0 [+] 0 2 0 0 0 1 a3 a7
01:45-02:00 34 26 0 0 0 0 (1] (1] (1] 1 0 1 0 4] B2 B3
TOTAL 518 515 13 14 2 3 0 0 4 11 1 2 1 2
TOTALUCP 518 515 13 14 3 5 0 0 3 8 3 5 1 2
CALCULO DEL FHP
[ mewo  Jrorauce| rwp | vhD |

11:00 - 11:15 56 0.895 11 539 540 249
11:15 - 11:30 70 0.886 12 547 ag 219

11:30- 11:45 78 0.767

BN 76 0.857 LIVIANO 1083 1081 466
12:00 - 12:15 g8 0.910 PESADO 3 5 3
12:15 - 12:30 117 0.955 490

12:30- 12:45 119 0.930

12:45- 01:00 110 0.865 11 338 1 338 249 0
01:00 - 01:15 123 0.769 12 345 343 216 3
01:15 - 01:30 104
01:30- 01:45 87
01:45- 02:00 63
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Interseccion:

JR. LIMA - JR. LIBERTAD

FORMATO DE AFORO VEHICULAR

Aproximacion:

Jr. Libertad cdra 5

J 21
Sentido: O-E ——
Fecha: Dia: Lunes 13-01-20
H. Inicial: 11:00 am
Carril: 2 CARRILES H. Final: 02:00 pm z
Aforador: FM —| l—
AUTO CN:ODN EYJ!u oM COASTER CAMION
g—— % =
ot oo o V=
ACCESO NORTE
AUTO CAMIONETA ‘COMBI COASTER MOTO CAMION BICICLETA VEHICULOS TOTALES
HORARIO TOTAL
21 22 21 22 21 22 21 22 21 22 21 22 21 22 TOTAL uep
11:00-11:15 12 3 2 o 0 o 0 [t] o a 1 0 0 (] 22 24
11:15-11:30 21 11 5 o 7 o 0 [t] o 1 (] 0 0 (] 45 48
11:30-11:45 32 4 11 1 10 o 0 [t] o a (] 0 0 (] 58 63
11:45-12:00 28 0 12 2 5 o 0 [t] 1 1 2 0 0 (1] 52 57
12:00-12:15 &7 3 21 0 3 o 0 0 a 1 0 a o (1] 98 101
12:15-12:30 55 1 12 0 4 o 0 0 1 a 0 a o (1] 73 75
12:30-12:45 52 1 a 0 10 o 0 0 a a 0 a o (1] B4 69
12:45-01:00 45 0 B 0 3 o 0 0 3 a 0 a 1 (1] 61 B3
01:00-01:15 45 3 17 (] 9 [+] 0 0 a a 0 a 0 (1] 7B 23
01:15-01:30 41 2 12 (] 4 [+] 0 [t] 4 0 o 0 0 a B3 B4
01:30-01:45 32 6 6 (] E [+] 0 0 a a 0 a 0 (1] 50 53
01:45-02:00 25 0 2 (] 9 [+] 0 0 2 a 0 a 0 (1] 44 48
TOTAL 480 37 14 3 76 0 0 0 11 3 3 0 1 0
TOTAL UCP 480 37 4 3 114 0 0 0 B 2 B 0 1 0
CALCULO DEL FHP
[ meweo  Trotauce[ ewp [ kb |
11:00 - 11:15 24 0.761 21 565 705 284
11:15 - 11:30 48 0.667 22 43 42 5
11:30- 11:45 63 0.733
11:45- 12:00 57 0.748 LIVIAND 705 739 289
12:00 - 12:15 101 0.763 PESADO 3 g o
12:15 - 12:30 75 0877 330
12:30- 12:45 &9 0.844 21 652 697 284
12:45- 01:00 63 0.795 22 43 a2 5
01:00 - 01:15 83 0.750
01:15 - 01:30 a4
01:30- 01:45 53
01:45- 02:00 48

FACTOR DE VEHICULOS
EQUIVALENTES

BICICLETA 0.75
MOTO 0.75
AUTOS 1
CAMIOMNETA 1
CoMBI 15
COASTER 2
CAMION MEDIANO 25
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FORMATO DE AFORO VEHICULAR

FACTOR DE VEHICULOS

EQUIVALENTES
BICICLETA 0.75
MOTO 0.75
AUTOS 1
CAMIONETA 1
COMBI 15
COASTER 2
CAMION MEDIANG 25

1
Interseccién: JR. LIMA - IR. LIBERTAD Aproximacion: Ir. Libertad cdra 5 | l B
Sentido: 5-N I"-_-.._
Fecha: Dia: Lunes 13-01-20 ”
H. Inicial: 05:00 pm
Carril: 2 CARRILES H. Final: 08:00 pm _i [—
Aforador: FM
AUTO CAMION m: comel COASTER CAMION
oy | A | =
=p-1 e =
ACCESO NORTE
HORARID AUTO CAMIOMETA COMBI COASTER MOTO CAMION BICICLETA VEHICULOS TOTALES
11 12 11 12 11 12 11 12 11 12 11 12 11 12 TOTAL 1?:‘:"
05:00-05:15 32 52 5 [1] ] [+] 1] ] [+] 3 4] o o 4] 92 91
05:15-05:30 32 40 10 9 1 1] 0 1] 1 o [+] o 1] [+] 99 a9
05:30-05:45 47 E5 2 [1] 1 [} 0 1] 1 ] [+] ] 1 4] 123 123
05:45-06:00 55 41 12 14 2 1 [+] [+] 5 1} [4] 1] 1} [4] 121 132
06:00-06:15 42 22 12 12 o [+] [+] [+] 1] 2 [4] [+] [+] [4] 107 106
06:15-06:30 56 40 14 18 ] [+] 1] ] [+] 1] 4] ] 1] 4] 128 128
06:30-06:45 E1 50 9 20 1 1] 0 1] [+] 1 [+] 1] 0 4] 142 142
06:45-07:00 57 41 13 3 ] 1] 0 1] 1 0 [+] 1] 0 1 119 119
07:00-07:15 g1 55 17 3 [+] 1 0 1] 1 2 [+] ] o 1 144 144
07:15-07:30 &2 54 7 4 [i] 1] [+] [+] 1] 4 [4] 1] 1} 1 132 121
07:30-07:45 53 78 15 3 [1] 1 [] ] [+] o [4] 1] o [4] 150 151
07:45-03:00 33 45 2 2 [1] [+] 1) ] [+] o 1] o o 1] ) 28
TOTAL 597 585 136 94 6 3 L 0 9 13 0 0 1 3
TOTALUCP 597 585 156 g4 g 5 0 0 7 10 0 0 1 2
CALCULO DEL FHP
[ meweo  Tiotauce[ ee [ wap |
05:00 - 05:15 31 0.845 11 745 750 291
05:15 - 05:30 95 0.873 12 706 704 241
05:30- 05:45 123 0.928
05:45- 06:00 132 0.853 LIVIAND 1455 1453 532
06:00 - 06:15 106 0.870 PESADO 0 0 0
06:30- 06:45 142 0.932 574 11 249 o 750 0 201 0
06:45- 07:00 118 0.902
07:00 - 07:15 144 0.852 12 708 ¢ o8 e 241 ¢
07:15 - 07:30 131
07:30- 07:45 151
07:45- 08:00 g8
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FORMATO DE AFORO VEHICULAR

Interseccién: JR. LIMA - IR. LIBERTAD Aproximacion: Jr. Libertad cdra 5 J 29
Sentida: O-E
Fecha: Dia: Lunes 13-01-20
H. Inicial: 05:00 pm
Carril: 1 CARRIL H. Final: 08:00 pm 22
Aforador: FM
CAMION m: comel COASTER CAMION
[ - =N i
= e | & | ==
ACCESO NORTE
AUTO CAMIONETA. COMBI COASTER MOTO CAMION BICICLETA VEHICULOS TOTALES
HORARIO TOTAL
21 22 21 22 21 22 21 22 21 22 21 22 21 22 TOTAL s
05:00-05:15 12 0 7 o 0 o 0 0 0 1] 1] o o o 5 25
05:15 -05:30 26 2 3 [+] 3 [+] 0 0 1 1] 1] [1] 1] [+] 38 39
05:30-05:45 21 3 7 [+] 5 [+] 1] 0 0 o 1] [+] 1] [+] 36 39
05:45-06:00 37 5 0 2 0 ] [+] 0 [+] 0 0 ] 0 0 44 a8
06:00-06:15 42 1 0 3 2 [+] 0 1] 0 1] 1] [1] 0 [+] 42 49
06:15 - 06:30 28 2 5 [+] 3 [+] [+] [+] 1 0 0 [ [+] '] 53 56
06:30-06:45 51 5 7 [+] 5 ] 0 [+] 3 1 1 ] 3 0 76 78
06:45-07:00 &7 [+] 8 [+] [+] [+] [+] 0 1] [+] 1] [+] 2 [+] 77 ]
07:00-07:15 ag c 12 [+] 7 [t] a [H] 1 1 0 [+] 3 [+] 75 T7
07:15-07:30 59 5 9 5 5 0 0 0 ] 1] 1] 1] 1] [+] 83 86
07:30-07:45 41 o 5 o [+] o 0 0 [+] 2 0 o 1] o 48 48
07:45-08:00 35 ] 0 [] 1 ] 0 0 [+] 0 0 ] 0 0 36 37
TOTAL 482 28 66 10 34 0 L 0 & 4 1 L 8 0
TOTALUCP 482 2B 66 0 51 0 0 0 5 3 3 0 & 0
CALCULO DEL FHP
[_meweo  [rotauce[ e [ vep |

05:00 - 05:15 25 0.834 21 597 612 274
05:15 - 05:30 39 0.871 22 42 41 14

05:30- 05:45 39 0.840

L= (L) i 0.725 LIVIANOD 538 651 285
06:00 - 06:15 4g 0.829 PESADO 1 P P
06:15 - 06:30 56 0.919

06:30- 06:45 78 0.928 342

06:45- 07:00 77 0.838 21 596 510 172 3
07:00 - 07:15 7 0.721 22 42 41 14 0
07:15 - 07:30 86

07:30- 07:45 48

07:45- 08:00 37

—

FACTOR DE VEHICULOS
EQUIVALENTES

BICICLETA 0.75
MOTO 0.75
AUTOS 1
CAMIONETA 1
COMBI 15
COASTER 2
CAMION MEDIANC 25

186




FACTOR DE HORA PUNTA:

INTERSECCION: LIMA - LIBERTAD
MARIAMA - FHP: 7:15 - 8:15 am
HORARIO SN 0OE TOTAL FHP ! £
06:00-06:15 30 19 18 310 : n-*— s
06:15 - 06:30 55 13 68 382 , o
06:30-06:45 80 22 102 476 ]
06:45-07:00 64 27 91 536 '
07:.00-07:15 [T 33 121 607 S
07:15-07:30 111 51 162 637 0978 | | fe=mmmm—_——_- eeemem--- -
07:30-07:45 115 48 163 635 —
07:45-08:00 113 4g 162 609 .
08:00-08:15 107 44 150 550 !
08:15-08:30 123 37 161 ¢
08-30-08.45 102 35 137 .
08:45-09:00 81 22 102 '
INTERSECCION: LIMA - LIBERTAD
TARDE - FHP: 12:15 -1:15 pm
HORARIO SN OE TOTAL FHP : E
11:00-11:15 56 24 79 470 ' “-*—5
11:15-11:30 70 48 118 579 X °
11:30-11:45 78 63 141 653 ’
11:45-12:00 76 57 133 700
12:00-12:15 BE 101 188 741 —
12:15-12:30 117 75 181 757 092 | === Tm====== -
12:30-12:45 119 63 188 734 —
12:45-01:00 110 63 173 BEG .
01:00-01:15 123 83 205 625 .
01:15-01:30 104 64 168 !
01:30-01:45 E7 53 140 ¢
01:45-02:00 63 48 111 !
INTERSECCION: LIMA - LIBERTAD
MNOCHE - FHP: 06:30 - 07:30 pm
HORARIO SN (2] TOTAL FHP 1 E
05:00-05:15 91 25 116 592 : h.*. 3
05:15-05:30 a9 39 139 831 ' &
D5:20-05:45 123 30 162 676 X
05:45- 06:00 132 44 176 735 !
06:00-06:15 106 49 155 755 —
06:15-06:30 128 56 184 g0 | 2 20 | |jea=m=mmma= 0 ass==a=a -
06:30- 06:45 142 78 221 B53 0.965 —
0F:45-07:00 119 77 195 30 i
07:00-07:15 144 77 221 760 '
07:15-07:30 131 86 216 ‘
07:30-07:45 151 48 198 .
07:45- 08:00 g8 37 125 i
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AIUSTE DE WOLUMEMES

NTERSECCION: JR. LIMA - IR. LIBERTAD

Para la Hora Punta MAFIANA  7:15- 815

+

0
. Volumen , Grupo de Flujo por | Mumero de | Factor de Flujo
Acces Mo 1t . FHDM Fi . . s e . D I Nds
Frese cuimEno movimiento ue carriles Erupo Carriles utilizacion Ajustado smars ; A
5 F 230 045978 235 F 113 1 1 113 a5 s |
D 218 0.978 223 FD 340 1 1 340 ’ i
1 9 0978 9 Fl 103 1 1 103 80 B !
F 184 0578 188 F 188 1 1 188 i |
95 B '
Para |a Hora Punta TARDE 12:15- 1:15 NTERSECCION: JR. LIMA - IR. LIBERTAD
E
1
.. Volumen . Grupo de Flujo por | Mdmero de | Factor de Flujo : '*'5
Acceso | Movimiento . FHDM Flujo u. 1w . e e , J Demora Nds i
movimiento carriles grupo Carriles utilizacion Ajustado ] 0
F 219 0923 237 F 119 1 1 119 ' '
5 133 B —
D 245 0923 270 FD 388 1 1 388 e —— R
| 5 0923 5 Fl 159 1 1 159 _—
175 C | '
F 284 0923 308 F 308 1 1 308 i
17.2 C i
Para la Hora Punta MNOCHE 6:30 - 7:30
NTERSECCI(IN: IR. LIMA - JR. LIBERTAD
7 ) : ) T ) : £
Acceso Mavimiento '\.cllunl'uen FHDM Flujo Gluu:: de Flujo por Numellc de Fa.t.tm Id'e IF|lI]C Demora Nds .
mavimiento carriles grupo Carriles utilizacion Ajustado ! N 5
5 F 241 0965 250 F 125 1 1 125 145 B : o
D 291 0965 302 FD 426 1 1 426 / ¥ L
1 14 0965 15 Fl 151 1 1 151 163 c S
F 264 0.965 274 F 274 1 1 74 ' o L
15.4 C 1

188



Evaluacion de intersecciones después de la Implementacion de Ciclovias

FORMATO DE AFORO VEHICULAR

FACTOR DE VEHICULOS
Interseccién: JR. PUNO - JR. LIBERTAD Aproximacion: Ir. Libertad cdra 3 EQUIVALENTES
Sentido: £0 BICICLETA 0.75
fecha: o MOTO 0.75
echa: D|_r:|._ Lunes 13-01-20 4 AUTOS 1
H. Inicial: 6:00 am CAMIONETA 1
Carril: 2 CARRILES H. Final: 5.00 am COMBI 15
. 12 .
COASTER 2
Aforador: FM CAMION MEDIANG 25
mlmnn' oM B COASTER CAMION
— i
o . NP ; - u
ACCESO NORTE CALCULO DEL FHP
o | cwonma | cows coneer o ceenvencwosomes [ oo fowwudl e | v |
HORARIO
11 12 11 12 11 12 11 12 11 12 11 12 TOTAL T?:':l 06:00 - 06:15 EL 0.857
06:00-06:15 3 31 o o 1 o o o o 1 o o s 6 06:15 - 06:30 65 0.809
06:15-06:30 5 43 1 & 2 [ 0 [ 1 2 1 1 62 65 Ll &7 0.868
06:30-06:45 o 55 1 5 0 1 o o o 6 0 0 31 67 6= A0 61 0884
07:00 - 07-15 87 0.886 368
06:45-07:00 o 53 o o 0 o o o o 3 0 0 62 61
07:15 - 07:30 86 0.778
07:00-07:15 1 &7 o 11 0 1 o o 1 7 0 0 =t 87
07:15-07:30 E] &9 o g 0 2 o o 2 0 0 0 g5 26 0730 0745 22 0.575
— - 07:45- 08:00 62 0.863
07:30-07:45 4 71 o 11 0 1 o o o 6 0 0 33 92 Tt 7 0822
07:45-08:00 o 45 o g 0 2 o o 1 7 0 0 63 62 TG -1a0 =7
08:00-08:15 3 El:] o 5 0 o o o o 1 0 0 47 47 08.30- 0825 ey
08:15-08:30 5 5 E] 4 0 o 0 o 0 0 0 0 47 47 02:45- 0900 20
08:30-08:45 1 41 1 & 1 2 o o o 3 1 0 56 58
08:45-09:00 o el o 1 0 o o o o 0 0 0 40 40
TOTAL 25 593 B bb 4 9 0 0 5 36 2 1
TOTAL UCP 25 593 B bb & 14 0 0 4 27 5 3
LIVIAND 744 740 326
PESADO 3 g 0

189



Interseccion:

JR. PUNQ - IR. LIBERTAD

FORMATO DE AFORO VEHICULAR

Aproximacion: Ir. Libertad cdra 3

Sentido: 5N
Fecha: Dia: Lunes 13-01-20
H. Inicial: 06:00 am
Carril: 1 CARRIL H. Final: 09:00 am j = [_
Aforador: FM
auTO CAM IONET A comel COASTER cAMION
" == [l
Al P L
- 'y # ’ 4 " 4
ACCESO NORTE T=p L =
AUTO CAMIONETA COMBI COASTER MOTO CAMION VEHICULOS TOTALES
HORARIO TOTAL
21 22 21 22 21 22 21 22 21 22 21 22 TOTAL s
06:00 - 06:15 7 8 2 2 o 2 o o o o o o 21 22
06:15 - 06:30 1] 37 1 3 1] 1] o o 2 1] o 1] 43 43
08:30-06:45 [s] 57 5 E o o o [+] [s] [s] [} [s] 5 E5
06:45-07:00 2 71 7 =3 1 1 o o o 1 1 o 32 94
07:00-07:15 0 E2 E 12 1 1] [} o 0 0 o 0 22 EE
07:15-07:30 [s] 54 ] 20 1 o [} o [s] [s] o [s] 77 -3
07:30-07:45 3 54 4 15 o 1 o o 1 o o 1 a5 a7
07:45-05:00 14 50 [+] 15 o o o [+] [s] 1 [} 1 21 22
08:00 - 08:15 10 56 3 17 o o o o o 1 1 o 28 =1
08:15 - 08:30 11 50 4 11 1] 1] [} o 0 0 o 0 7E TE
08:30-08:45 1z 48 £ 13 1 o [} o [s] [s] o [s] a0 a1
08:45-09:00 1z a4 o 10 o o o o o o o o EE 13
TOTAL 77 591 23 130 4 4 0 0 3 3 2 2
TOTAL UCP 77 591 23 130 6 6 0 0 2 2 5 5
CALCULO DEL FHP
06:00 - 06:15 n 0.504
06:15 - 06:30 43 0.754 21 126 130 39
06:30- 06:45 65 0.847 22 730 734 250
06:45- 07:00 94 0.905
07:00 - 07:15 83 0.948 347 LIVIANO 852 855 324
07:15 - 07:30 78 0.940 PESADO 4 10 5
07:30- 07:45 87 0.936
07:45- 08:00 82 0.919
08:00 - 08:15 g9 0.873
08:15 - 08:30 76
08:30- 08:45 81
08:45- 09:00 66

FACTOR DE VEHICULOS
EQUIVALENTES

BICICLETA 0.75
MOTO 0.75
AUTOS 1
CAMIOMETA 1
COMBI 15
COASTER 2
CAMION MEDIANO 15
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Interseccian:

JR. PUNO - IR. LIBERTAD

FORMATO DE AFORO VEHICULAR

Aproximacién:

Ir. Libertad cdra 3

FACTOR DE VEHICULOS
EQUIVALENTES

BICICLETA 0.75
MOTO 0.75
AUTOS 1
CAMIOMETA 1
COMBI 15
COASTER 2
CAMION MEDIANO 15

Sentido: E-O
Facha: Dia: Lunes 13-01-20 11
H. Inicial: 11:00 am
Carril: 2 CARRILES H. Final: 02:00 pm -
]
Aforador: FM
c.ninous_‘n: coMBL COASTER
o = > | &
ACCESO NORTE St ool =
AUTO CANMIOMETA COMBI COASTER MOTO CAMION WEHICULOS TOTALES
HORARIOD TOTAL
11 12 11 12 11 12 11 12 11 12 11 12 TOTAL o

11:00-11:15 7 49 o 3 o o [} [} [} 1 0 0 63 63
11:15-11:30 =3 52 1 5 (1] (1] a a a [+] 1 [H] 67 B9
11:30-11:45 1T 45 o 4 (1] 1 a a a 1] o (1] &0 61
11:45-12:00 12 51 o E o 2 o o o [} [} 0 74 75
12:00-12:15 15 &5 o 8 o 1 0 0 1 1 0 0 a2 a2
12:15-12:30 14 (5= o o (1] (1] a a 1 1 [¢] [H] B85 B85
12:30-12:45 24 71 1 16 (1] (1] a a a 1] o 1 113 115
12:45-01:00 25 83 2 12 o o 0 0 1 1 0 0 124 124
01:00-01:15 20 85 3 o o o 0 0 0 2 0 0 110 110
01:15-01:30 1& 86 1 o (1] (1] a a 3 1 [¢] [H] 107 106
01:30-01:45 & 94 o 1 o o o o 1 o [} o 102 102
01:45-02:00 E] 46 1 5 o o 0 0 2 0 0 0 63 63

TOTAL 167 796 g 55 0 4 0 0 3 7 1 1

TOTAL UCP 157 796 9 65 0 5 0 0 7 5 3 3
CALCULO DEL FHP
[ mewpo  [rotauce| eHp [ wvHp |

11:00 - 11:15 63 0.889 11 186 185 25
11:15 - 11:30 69 0.804 12 874 876 358
11:30- 11:45 61 0.848
11:45- 12:00 75 0733 LIVIAND 1058 1056 451
12:00 - 12:15 92 0.832 PESADD 2 z P
12:15 - 12:30 85 0.874
12:30- 12:45 115 0.918 294
12:45- 01:00 124 0.892 11 185 183 85 o
01:00 - 01:15 110 0.867 12 873 873 356 3
01:15 - 01:30 106
01:30- 01:45 102
01:45- 02:00 63
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Interzeccicn:

JR. PUNO - JR. LIBERTAD

FORMATO DE AFORO VEHICULAR

Aproximacion:

Jr. Libertad cdra 3

Sentido: 5-N
Facha: Dia: Lunes 13-01-20
H. Inicial: 11:00 am
Carril: 1 CARRIL H. Final: 02:00 pm
Afgrador: FM I
AUTO CAMION ﬂ.r: comes COASTER CAMION
o | M | T =
=p e g
ACCESO NORTE
AUTD CAMIONETA COMBI COASTER CAMION VEHICULOS TOTALES
HORARIO TOTAL
21 22 21 22 21 22 21 22 21 22 21 22 TOTAL uce
11:00-11:15 2 40 2 [+] [+] 1 Q Q 1 1 [+] [+] 53 53
11:15-11:30 & 36 4] 1 4] 1 a a 1] 1 4] 4] 45 45
11:30-11:45 7 50 4] 1 1 [+] a a 4 [+] 4] 4] 63 63
11:45-12:00 2 50 1 4] 4] [+] a a 1 [+] 4] 4] &0 &0
12:00-12:15 7 47 1 1 4] [+] a 1] 1] 1 4] 4] 57 57
12:15-12:30 5 45 4] 1 4] [+] a 1] 1] [+] 4] 4] 51 51
12:30-12:45 4 70 1 2 4] 4] a 1] 1 2 4] 4] 80 79
12:45-01:00 2 74 2 4] 4] 4] a 1] 1 (4] 4] 4] a5 a5
01:00-01:15 9 77 4] 1 4] 1 a 1] 0 (4] 1 4] a9 91
01:15-01:30 10 78 [+] 1] 1] 4] a 1] 1] 1 [+] 1] a9 a9
01:30-01:45 4 0] 4] 1 [+] [+] a 1] 3 [+] 4] [+] %3 67
01:45-02:00 5 50 4] [+] [+] [+] a 1] 0 1 4] [+] 56 56
TOTAL Bl 677 7 B 1 3 0 0 11 7 1 0
TOTAL UCP 81 677 7 B 2 5 0 0 B 5 3 0
CALCULO DEL FHP
[ meweo  Trotaue] e [ wip |
11:00 - 11:15 53 0.882 21 101 100 38
11:15 - 11:30 45 0.897 22 B85 B35 306
11:30- 11:45 63 0.920
EE T 50 0.778 LIVIANG 75 793 341
12:00 - 12:15 57 0.802 PESADO 1 3 3
12:15 - 12:30 51 0.841
12:30-12:45 79 0.543 364 71 100 1 a8 s
12:45- 01:00 B5 0.911
01:00 - 01:15 91 0.832 2 595 o 595 306
01:15 - 01:30 B9
01:30- 01:45 67
01:45- 02:00 56

FACTOR DE VEHICULOS
EQUIVALENTES
BICICLETA 0.75
MOTO 0.75
AUTOS 1
CAMIONETA 1
COMEI 15
COASTER 2
CAMION MEDIANG 25
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FORMATO DE AFORO VEHICULAR

FACTOR DE VEHICULOS

Interseccion:  |R PUNG - JR. LIBERTAD Aproximacidn: Ir. Libertad cdra 3 EQUIVALENTES
Sentido: S5-I BICICLETA 075
Facha: Dia: Lunes 13-01-20 22 moTo 0.5
H. Inicial: 05:00 pm ? AUTOS 1
Carril: 1 CARRIL H. Final: DE:00 pm CAMIONETA L
21 COMBI 15
Aforador: FM ] COASTER 2
CAMION MEDIANO 2.5
AUTO {.himﬁ'l.? comMel COASTER CAMION
s B | TH | S | =25
ACCESONORTE  SEfed oo : 3
AUTD CAMIONETA COMBI COASTER MOTO CAMION VEHICULOS TOTALES
HORARIO TOTAL
21 22 21 22 21 22 21 22 21 22 21 22 TOTAL ucp
05:00-05:15 7 27 o [ 0 o 0 0 1 0 0 0 35 35
05:15-05:30 7 48 2 2 (1] [1] (1] (1] (1] (1] (1] (1] 59 59
05:30-05:45 5 56 2 3 1 o 0 0 0 1 0 0 68 68
05:45- 06:00 9 60 & (1] [H] o (1] [H] o (1] [H] o 75 75
06:00 -06:15 7 &3 1 5 [1] [4] o [1] [+] o [1] [+] 76 76
06:15-06:30 2 43 & 4 [H] o (1] [H] o (1] [H] o 61 61
06:30-06:45 [1] 50 [1] & (1] [1] (1] (1] [4] (1] (1] [4] 56 56
06:45- 0700 1 48 5 4 [+] o o [+] [+] 3 [+] [+] 61 &0
07:00-07:15 2 B3 4 2 (1] [1] (1] (1] [4] (1] (1] [4] 71 71
07:15-07:30 5 42 3 [ 0 o 0 0 0 0 0 0 50 50
07:30-07:45 4 40 5 (1] [H] o (1] [H] o 1 [H] o 50 50
07:45-08:00 o 35 o 3 0 o 0 0 2 0 0 0 40 40
TOTAL 49 581 34 29 1 0 0 0 3 5 0 0
TOTAL UCR 49 581 34 29 2 0 0 0 2 4 0 0

CALCULO DEL FHP

05:00 - 05:15 35 0.7%0 21 87 87 40
05:15 - 05:30 59 0.915 22 515 514 241
05:30- 0545 68 0922 304

ES N 5 0.882 LIVIAND 702 701 280
06:00 - 06:15 76 0.833 CESADO P . .
06:15 - 06:30 51 D874

06:30- 06:45 56 D.835

06:45- 0700 50 D813 1 &7 ¢ &7 ¢ 20 ¢
07:00 - 07:15 71 0.740 22 615 o G14 ¢ 241 o
07:15 - 07:30 50

07:30- 0745 50

07:45- 08:00 40
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FACTOR DE HORA PUNTA:

INTERSECCION: PUNO - LIBERTAD

MARIAMA - FHP: 6:45 -7:45 am

CicLOVia

CICLOViA

CICLOViA

CICLOVIA

HORARIO EQ SN TOTAL FHP
06:00-06:15 36 22 58 454
06:15-06:20 B5 43 108 564
06:30-06:45 &7 65 132 B20
06:45-07:00 Bl 84 156 666 0.932
07:00-07:15 BY B3 169 G55
07:15-07:30 Bb 78 163 B22
07:30-07:45 92 B7 179 582
07:45-08:00 62 B2 144 542
08:00-08:15 47 B9 136 504
08:15-08:30 47 76 123
08:30-08:45 58 Bl 139
08:45-09:00 40 66 106
INTERSECCION: PUNO - LIBERTAD
TARDE - FHP: 12:30 -1:30 pm
HORARIO EQ SN TOTAL FHP
11:00-11:15 B3 53 116 487
11:15-11:30 B9 45 114 520
11:30-11:45 61 63 123 542
11:45-12:00 75 &0 1535 613
12:00-12:15 92 a7 149 686
12:15-12:30 BS 51 136 738
12:30-12:45 115 79 194 797 0.957
12:45-01:00 124 B85 208 773
01:00-01:15 110 91 201 B83
01:15-01:30 106 B9 145
01:30-01:45 102 by 169
01:45-02:00 B3 56 118
INTERSECCION: PUNO - LIBERTAD
MNOCHE - FHP: 05:30 - 06:30 pm
HORARIO EOQ 5N TOTAL FHP
05:00-05:15 BB 35 122 B34
05:15-05:30 95 59 154 677
05:30- 05:45 108 68 176 680 0,931
05:45- 06:00 108 75 183 625
06:00-06:15 B9 76 165 584
06:15-06:30 96 61 157 567
06:30-06:45 64 56 120 528
06:45-07:00 B2 60 143 517
07:00-07:15 77 71 148 465
07:15-07:30 ] 50 118
07:30-07:45 59 50 109
07:45-08:00 51 40 o1

CicLOVia

CICLOViA
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AIUSTE DE VOLUMEMES

Para la Hora Punta MARANA  6:45- 7:45
Acceso Movimiento 'l.cllunl'len EHDM Flujo GrupF de Flujo por Humelrc de leicltcr .d,E IF|I.IJC
movimiento carriles Erupo Carriles utilizacion Ajustado
£ F 315 0.932 338 F 169 1 1 169
D 11 0.932 12 FD 181 1 1 181
I 35 0.932 42 FIJF 353 1 1 353
F 290 0.932 311
Para la Hora Punta TARDE 12:30 - 1:30
. Volumen , Grupo de Flujo por | Mdamero de | Factor de Flujo
Acceso Movimiento . FHDM Flujo u. on . e e . :
movimiento carriles Erupo Carriles utilizacion Ajustado
E F 359 0957 375 F 188 1 1 188
D 95 0957 o9 FD 287 1 1 287
I 38 04957 40
FI/F 359 1 1 359
F 306 0957 320
Para la Hora Punta MNOCHE 5:30 - 6:30
Acceso Movimiento WI.UITIE” FHDM Flujo Gruplc de Flujo por Ht'lmelrc de lelcltcr .d,E IFIujc
movimiento carriles Erupo Carriles utilizacion Ajustado
E F 304 0931 327 F 163 1 1 163
D 96 0931 103 FDr 266 i i 266
I 40 0931 43
FI/F 302 1 1 302
F 241 0931 259

INTERSECCION: JR.PUNOC - JR.LIBERTAD

cicLovia

INTERSECCION: JR.PUNO - JR.LIBERTAD

INTERSECCION: JR.PUNO - JR.LIBERTAD
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MODULO DEL FLUIO DE SATURACION

Para la Hora Punta MAFIANA  6:45 - 7:45
Este F 1800 0.93 1 0.9 1 1 1507
FD 1800 0.93 1 0.9 0.92 1 1386
Sur FIfF 1800 0.93 1 0.9 1 0.97 1461
Para la Hora Punta TARDE 12:30 - 130
Este F 1B00 1 0.935 1 0.9 1 1 1507
FD 180D 1 0.93 1 0.9 0.91 1 1371
Sur FIfF 1800 0.93 0.98 0.9 1 0.97 1432
Para la Hora Punta MNOCHE 5:30 - 6:30
Este F 1B00 0.935 0.9 1 1 1507
FD 180D 0.93 0.9 0.91 1 1371
Sur FIfF 1800 0.93 0.9 1 0.97 1461




MODULO DE ANALISIS DE CAPACIDAD

Para la Hora Punta MARNAMNA 6:45 - 7:45
NTERSECCION: JR.PUND - IR.LIBERTAD
[ N—*—S
I
]
1
[ |
[ |
N
CICLOVA SlCLOVIA [ pemoraentRe [ 1os |
0 10 A
- 10.1 20 B
1 20.1 35 C
. 35.1 55 D
[ 55.1 EBD E
! 80.1 200 F
A ESTE F 169 1507 011 013 50.00 115.00 043 655.0 0.26 157 0.0 158 160
FD 181 1386 013 50.00 115.00 043 6026 030 16.1 01 161
SUR
FIfF 353 1461 0.4 0.24 55.00 115.00 048 6883 051 157 05 162 162
Ir.Puno - Ir. Libertad Inters. 103 161
039
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Para la Hora Punta

TARDE

12:30 - 1:30

)
1
1 o
]
]
]
S
cicLovia CICLOViA DEMORA ENTRE LOsS
, 0 10 A
! 10.1 20 B
]
| 0.1 35 C
! 35.1 55 D
1
. 55.1 80 E
80.1 200 F
A ESTE F 188 1507 012 0l 50.00 115.00 043 655.0 029 159 0l 1 160 173
FD 87 1371 021 50.00 115.00 043 596.1 048 177 05 1 181
SUR
FIfF 359 1432 0.25 0.25 55.00 115.00 0.48 685.0 052 159 06 1 16.5 165
Jr.Puno - Ir. Libertad Inters. 2 170
0.50
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Para la Hora Punta MNOCHE 5:30 - 6:30
3
h-*-s
|
[ 0
]
1
[ |
[ ]
S
T T S DEMORA ENTRE LOS
CICLOVIA CICLOVIA 0 10 A
i 10.1 20 B
: 20.1 35 C
i 35.1 55 )
: 55.1 80 E
| 80.1 200 F
A ESTE F 163 1507 011 019 50.00 95.00 053 7924 021 01 00 1 01 98
D 266 1971 0.19 50.00 05.00 053 7216 037 101 02 1 10.2
SUR
FIfF 302 1461 021 0.2 55.00 95.00 058 861 0.36 B1 01 1 B2 B2
Ir.Puno - Ir. Libertad Inters, 731 a1
042
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FORMATO DE AFORO VEHICULAR

Interseccicn:

FACTOR DE VEHICULOS

EQUIVALENTES
BICICLETA 0.75
MOTO 0.75
AUTOS 1
CAMIONETA 1
COMBI 15
COASTER 2
CAMION MEDIANO 25

PASEQ LA BRERA - JR. LIBERTAD Aproximacion: Jr. Libertad cdra 4
Sentido: E-O 11
Fecha: Dia: Lunes 13-01-20
H. Inicial: 6:00 am 4z
Carril: 2 CARRILES H. Final: 2:00 am _|
Aforador: FM
casaionETA cormmi cOoASTER canion
e | = | e | =
ACCESO NORTE il —
AUTO CAMIONETA comBl COASTER MaTo CAMION VEHICULOS TOTALES
HORARIO
11 12 11 12 11 12 11 12 11 12 11 12 TOTAL '.ur“ni[
06:00-06:15 3 41 1 & 1 19 o 3 0 3 0 0 77 89
06:15-06:30 7 57 [ 7 0 21 o 5 1 1 0 1 100 117
06:30-06:45 3 59 [ 10 0 22 [ 5 0 3 0 1 112 128
06:45-07:00 10 63 [ 17 0 25 [ 3 0 9 0 0 130 148
07:00-07:15 & 54 1 11 0 27 o 10 o 5 [ o 154 181
07:15-07:30 a 75 [ 15 0 35 o 11 o 3 [ o 149 175
07:30-07:45 2 79 [ 12 1 24 o 14 o 12 [ 1 155 185
07:45-08:00 1 66 [ 21 0 20 o 17 o 5 [ o 140 171
08:00-08:15 1 77 0 10 0 30 o 10 o 0 0 1 129 156
08:15-08:30 3 24 0 3 0 28 o 10 o 1 0 [ 132 156
08:30-08:45 5 g1 1 2 0 24 o 15 o 0 0 [ 134 161
08:45-09:00 3 51 2 3 0 20 o 10 o 5 0 [ 100 119
TOTAL 57 817 5 129 2 325 0 115 1 55 0 4
TOTAL UCP 57 817 5 129 3 488 0 232 1 42 0 10
CALCULO DEL FHP
[ mewo [ totauce | rwp [ v |
06:00 - 06:15 89 0.821 11 65 66 16
06:15 - 06:30 117 0.782 12 1447 1718 a7
06:30- 06:45 128 0.870
L2 (A 146 0.923 LIVIANO 1392 1541 506
07:00 - 0715 181 0.963 740 PESADD 0 222 07
07:15 - 07:30 175 0.928
07:30- 07:45 185 0.901
07:45- 08:00 171 0.941 11 65 0 B6 o 16 o
08:00 - 08:15 156 0.918 12 1327 120 1476 242 590 107
08:15 - 08:30 156
0B:30- 08:45 161
08:45- 09:00 119
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Interseccion:

FORMATO DE AFORO VEHICULAR

PASEQ LA BRERA - IR. LIBERTAD

Aproximacion:

Ir. Libertad cdra 4

_

Sentido: 0-E Fal
Fecha: Lunes 13-01-20
H. Inicial: 06:00 am
Carril: 2 CARRILES H. Final: 09:00 am —‘
Aforador: FM
AUTO CAMIONET A comml COASTER CAMION
_J.-_—f~ 1 — .P Lo
- -
ACCESO NORTE  SEf=f .okp g 3
AUTO CAMIONETA ‘COMBI COASTER MOTO CAMION VEHICULOS TOTALES
HORARIO 21 21 21 21 21 21 TOTAL ﬂ':"
06:00-06:15 35 3 1 a 3 1] 42 42
06:15-06:30 37 1 2 [t] 5 1 32 47
06:20-06:45 a5 [ 0 o 4 0 50 52
06:45-07:00 51 11 1 [+] 3 4] (%3 66
07:00-07:15 G5 14 1] a 1 1] 57 70
07:15-07:30 64 10 a a a a a6 74
07:30-07:45 El 20 Q [¢] Q Q 71 21
07:45-03:00 56 15 1] [+] 1] 1 60 74
08:00-08:15 45 7 1 1) 4 (4] 67 57
08:15-08:30 35 5 1 a 1 (] 29 42
08:30-08:45 41 8 2 [t] 1] (] 35 52
08:45-09:00 33 [ 4] [+] 1 4] 32 38
TOTAL 558 104 B L 22 2
TOTAL UCP 558 104 12 L 17 5
CALCULO DEL FHP
[ meweo [ totauce [ eHp [ wep |
06200 - 06:15 42 0.790 21 594 695 798
06:15 - 06:30 47 0.845
06:30- 06:45 53 0.887
LEE- ULl &6 0.297 LIVIANG 592 A91 296
07200 - 07:15 70 0.921 324 PESADO 2 5 25
07:15-07:30 74 0.880
07:30- 07:45 Bl 0.782
07:45- 08:00 74 0.763
08:00 - 0B:15 57 0.838
08:15 - 0B:30 42
08:30- 08:45 52
08:45- 09:00 39

L

FACTOR DE VEHICULOS

EQUIVALENTES
BICICLETA 0.75
MOTO 0.75
AUTOS 1
CAMIONETA 1
COMEI 15
COASTER 2
CAMION MEDIANO a5
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FORMATO DE AFORO VEHICULAR

31 FACTOR DE VEHICULOS
Interseccién: PASEQ LA BREFIA - JR. LIBERTAD Aproximacion: Ir. Libertad cdra 4 EQUIVALENTES
Sentido: 5-N 3z BICICLETA 0.75
Fecha: Dia: Lunes 13-01-20 MOTO 0.75
H. Inicial: 6:00 am AUTOS 1
Carril: 1CARRIL H. Final: 9:00 am ] il CAMIONETA 1
Aforadon: COMBI 15
orador: KMA COASTER 2
AUTO CAMIONET A coMBI COASTER CAMION
/I, . == L] CAMION MEDIAND 25
o T "— P
— e .9 e ﬂ b o
ACCESO NORTE
HORARID AUTO CAMIONETA COMBI COASTER MOTO CAMION ¥EHICULOS TOTALES
i 3z 33 i | 32 33 il 32 33 il 32 33 i 32 33 i | 32 33 TOTAL |TOTAL UCFP
0E:00 - g5 7 12 E 3 3 1] 0 1 0 0 1} 1] 1] 0 1] 1] 1] 0 a2 33
0615 - 0630 3 30 1] 1] 4 1] 1] 0 1] 1] 0 1] 1 1 1] 1] 1] 1] 39 39
06:30- 06:45 12 43 1] 3 g 3 1 0 0 0 0 1] 1] ] 1] 1] 1] 0 il TE
05:45- 07:00 5 52 1] 2 15 1] 0 2 0 0 1} 1] 1] 1 1] 1] 1 0 T4 =11
0700 - 0715 7 BV 5 0 1 4 0 1 0 0 1} 1] 1 1 1 1] 1] 0 02 103
0715 - 07:30 3 1] 0 1 22 L) 0 1 0 0 0 1] ] i} ] 0 1] 0 k| 82
07:30- 0745 3 £l i 0 E 0 1 0 1 0 0 0 0 i 0 0 1 0 04 106
07:45. 0%:00 3 63 8 1] 15 1] 0 1} 0 1] 1} 1] 1] 1 1] 0 1] 0 96 36
0:00 - 0315 1 EG 12 3 20 ] 1] 0 2 1] 0 1] 1 1 1 1] 1] 1] 120 120
0315 - 08:30 ] ] 12 B 15 1] 0 0 0 0 0 1] 1] ] 1] 1] 1] 0 100 100
0:30- 0%:45 4 55 14 1] 14 1] 0 1 0 0 1} 1] 1] 0 1] 1] 1 0 03 105
0:45- 09:00 20 Al 26 4 i 1] 0 1} 0 0 1} 1] 1 1 1 1] 1] 0 10 il
TOTAL 105 ET1 34 22 1ES & 2 5} 3 0 0 0 3 B 2 0 3 0
TOTAL UCP 0E ET1 34 22 1ES & 3 3 5 0 0 0 2 4 2 0 g 0
CALCULO DEL FHP
[ memeo [ totatuce [ rup [ vep | - - - -
06:00 - 06:15 33 0.706
- - 32 790 796 322
06:15 - 06:30 39 0.724 33 115 116 7
0630 0645 | oms [ver | vorimen | vorweies | vor rowneo |
06:45- 07:00 B0 0.872 LIVIANG 1027 1040 384
07:00 - 07:15 103 0.908 425 PESADO 8 B 25
07:15 - 07:30 B2 0.839
07:30- 07:45 106 0.878 3 135 135 o 3 0
07-45- 0200 96 0875 32 787 789 B 320 25
33 115 116 o 34 0
08:00 - 08:15 120 0.904
08:15 - 08:30 100
08:30- 08:45 105
08:45- 09:00 110
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Interseccion:

PASED LA BRERIA - JR. LIBERTAD

FORMATO DE AFORO VEHICULAR

Aproximacion:

Ir. Libertad cdra 4

Sentido: E-O 1"
Fecha: Dia: Lunes 13-01-20
H. Inicial: 05:00 pm
Carril: 2 CARRILES H. Final: 08:00 pm —I
Aforador: FM
aAUTO CAMIONET comel COASTER CAMION
= —r = | —
E=p L o oks -y ; 3
ACCESO NORTE
HORARID AUTO CAMIOMETA COMEI COASTER MOTO CAMION VEHICULOS TOTALES
11 12 11 12 11 12 11 12 11 12 11 12 TOTAL T:)’vl:.:'l._
05:00-05:15 0 g4 0 2 [ 13 [ 3 1 1 [/} 0 24 93
05:15-05:30 0 a8 1 5 [ 11 [ 5 [/} 3 [/} 0 113 123
05:30-05:45 1 79 0 3 [ 16 [ 3 [/} 5 [/} 0 113 126
05:45-06:00 2 73 1 E] [ 15 [ E] [} 0 [} 0 109 126
06:00-06:15 0 74 0 10 [ 20 [ 10 [} E] [} 0 123 141
06:15-06:30 0 63 0 12 [ 23 [ 132 [} 10 [} 0 121 143
06:30-06:45 0 82 0 15 [ 27 [ 15 [} 8 [} 0 127 154
06:45-07:00 1 72 4 7 [ 33 [ 18 1 5 [} 0 139 170
07:00-07:15 0 (=3 1 5 [ 30 [ 11 [} 3 [} 0 121 148
07:15-07:320 2 64 0 5 [ 26 [ g [} 3 [} 0 109 130
07:30-07:45 1 56 0 3 [ 24 [ B [} 2 [} 0 94 114
07:45-08:00 1 51 [+] 2 0 20 o 10 o 1 o 0 85 105
TOTAL B 814 7 Bl 0 258 0 115 2 3 0 0
TOTALUCP B 814 7 Bl 0 387 0 230 2 40 0 0

CALCULO DEL FHP

05:00 - 05:15 83 0828
05:15 - 05:30 123 0.814
05:30- 0545 126 0935 572
05:45- 06:00 126 0817
06:00 - 06:15 141 0.893
06:15 - 06:30 143 0.500
06:30- 06:45 154 0.881
06:45- 0700 170 0.822
07:00 - 07:15 146 0.84%
07:15-07:30 130

07:30-07:45 114

07:45- 08:00 105

LIVIANG 1223 1358 455
PESADO 115 230 76
11 17 o 17 o 4 o
12 1206 115 1322 230 455 76

12

FACTOR DE VEHICULOS
EQUIVALENTES

BICICLETA 0.75
MOTO 0.75
AUTOS 1
CAMIONETA 1
COMBI 15
COASTER 2
CAMION MEDIANO 25

203



Interseccion:

PASED LA BREFIA - IR. LIBERTAD

FORMATO DE AFORO VEHICULAR

Aproximacion:

Ir. Libertad cdra 4

L

FACTOR DE VEHICULOS

EQUIVALENTES

Sentido: O-E BICICLETA 0.75
Fecha: Dia: Lunes 13-01-20 MOTO 0.75
H. Inicial: 05:00 pm 2 AUTOS 1
Carril: 2 CARRILES H. Final: 0B:00 pm CAMIOMETA 1
COMBI 15
Aforadar: Fi COASTER 2
cwonera comes COASTER CAMION CAMION MEDIANO 15
| @ |
ACCESO NORTE E— 4
AUTO CAMIONETA COMEI COASTER MaTO CAMION VEHICULOS TOTALES
HORARIO 21 21 21 21 21 21 TOTAL mmT‘:l
05:00-05:15 g4 0 0 0 1 71 72
05:15 - 05:30 71 10 0 0 0 o 21 21
05:30-05:45 78 0 0 [i] o 26 26
05:45- 05:00 84 5 1 0 E] o 93 33
06:00-06:15 84 12 0 0 5 0 101 100
06:15 - 06:30 73 10 0 0 2 0 37 35
06:30- 05:45 5 13 1 0 0 0 73 80
06:45-07:00 61 15 0 0 5 0 21 80
07:00-07:15 66 18 o 0 o o 24 84
07:15-07:20 55 5 o o 1 o 1 £1
07:30-07:45 45 3 o o 2 o 57 57
07:45-08:00 41 2 o o o o 43 43
TOTAL 784 118 2 0 24 1
TOTAL UCP 754 118 3 0 18 3
CALCULO DEL FHP
[ meweo [ vorauee [ e [ wip |
05:00 - 05:15 73 0.896 21 0an 037 —
05:15 - 05:30 81 0.901
05:30- 05:45 86 0.936 399
B > 2520 [ ven | vowmen [ vowwmenuce | voLHorapico |
06:00 - 06:15 100 0.EET LIVIANG 939 834 374
06:15 - 06:30 35 0.890 PESADO 1 3 0
05:30- 06:45 80 0.905
06:45- 07:00 80 0.836 21 g3g 1 934 3 374 0
07:00 - 07:15 84 0.745
07:15 - 07:30 61
07-30- 07-45 57
07:45- 08:00 49
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FORMATO DE AFORO VEHICULAR
_ L

L] FACTOR DE VEHICULOS

Interseccion:  PASEQ LA BREFA - JR. LIBERTAD Aproximacion: Ir. Libertad cdra 4
Sentido: Y EQUIVALENTES
Fecha: Dia: Lunes 13-01-20 32 BICICLETA 0.75
H. Inicial: 05:00 pm MOTO 0.75
Carril: 1 CARRIL H. Final: 08:00 pm = AUTOS 1
CAMIONETA 1
COMBI 15
Aforador: FMm
COASTER ]
AUTO Cﬁm(‘l’ﬁ COM COASTER CAR KON CAMION MEDIANO 25
J‘F : F— i
—— o . aNs .F . = /)
ACCESO NORTE T=p L — -i
AUTO CAMIOMETA ComMBI COASTER MOTO CAMION VEHICULOS TOTALES
HORARID TOTAL
31 32 33 31 32 33 31 32 33 21 32 23 31 32 33 31 32 33 TOTAL uep
05:00-05:15 0 34 0 1 o 0 0 0 0 o 0 o 0 o 0 0 o 0 ES 35
05:15-05:30 (4] 55 (4] [&] 2 ] 1 (4] [&] [t] ] [t] 1 0 (1] a (] a 60 60
05:30-05:45 [+] &0 [+] 7 5 [+] o 1 [+] [+] [+] [+] [+] 1 [+] [+] [+] [+] 74 74
05:45-06:00 [+] &7 (1] a 5 a 1] (1] a [] a (1] a 4] (1] a (1] a 72 72
06:00-06:15 (4] 70 (4] [&] 6 ] 1] (4] [&] [t] a [t] ] [+] (4] [&] [t] ] 76 76
06:15-06:30 [+] 51 [+] [+] 10 [+] o [+] [+] [+] [+] [+] [+] [+] [+] [+] [+] [+] 61 &1
06:30-06:45 7 S0 4 5 E a 1] (1] a (1] a (1] a 4] 2 a (1] a 74 74
06:45-07:00 o 45 ] 0 5 0 0 ] 0 o o [ 0 2 ] 0 o 0 55 55
07:00-07:15 9 &5 [+] [+] 5 [+] o [+] [+] [+] [+] [+] [+] [+] [+] [+] [+] [+] 79 79
07:15-07:30 (1] 45 (1] a E] a 1] (1] a (1] a (1] 1 0 (1] a [] a 49 49
07:30-07:45 (4] 43 (4] [&] 5 ] 1] (4] [&] [t] ] [t] ] 1 1 a (] a 50 50
07:45-08:00 13 34 [+] [+] 3 [+] o [+] [+] [+] [+] [+] 1 2 [+] [+] [+] [+] 46 45
TOTAL 2 522 4 13 56 0 1 1 0 0 0 0 3 6 3 0 0 0
TOTAL UCP 22 622 4 13 56 0 2 2 0 0 0 0 2 5 2 0 0 0
CALCULO DEL FHP
[ memeo [ Totauce [ rip [ vhp |
05:00 - 05:15 35 0.813
05:15 - 05:30 &0 0.929 31 38 39 7
05:30- 05:45 74 0932 304 32 685 B84 276
05:45- 06:00 72 0.929 33 7 & 0
06:15 - 06:30 61 0.848 LIVIANG 731 729 283
06:30- 06:45 74 0.809 PESADC 0 0 o
06:45- 07:00 55 0.733
g;‘;g g;;; ;3 0.704 31 39 0 3g 0 7 0
0730 0725 - a2 £85 0 624 0 276 0
07:45- 08:00 45 EE 7 ¢ & ¢ o ¢
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FACTOR DE HORA PUNTA:

INTERSECCION: PASEC LA BRERIA - LIBERTAD

MARANA - EHP: 7:00 - 8:00 am

HORARIO EO SN OF TOTAL FHP : €
05:00-06:15] B9 33 42 164 915 : r..*,. s
06:15-06:30| 117 39 47 202 1105 I 4
06:30-06:45| 128 76 53 257 1233 f
06:45-07:00 146 80 66 292 1349
07:00-07:15 181 103 70 354 1397 0.938 -—}——
07:15-07:30 175 B2 74 331 s | | frmmmmm== -
07:30-07:45 185 106 Bl 372 13453 CICLOVIA. CICLOVIA
07:45-08:00 171 96 74 340 1288
02:00-08:15| 156 120 57 332 1215 .
08:15-08:30| 156 100 42 298 !
03300845 161 105 52 318 |
08:45-09:00 115 110 39 267 1
INTERSECCION: PASEQ LA BREFIA - LIBERTAD
TARDE - FHP: 12:30 -1:30 pm

HORARIO EQ SN )3 TOTAL FHP : €
11:00-11:15 106 49 42 198 966 i h—*}-s
11:15-11:30| 138 50 56 244 1050 : °
11:30-11:45 131 74 55 260 1102 !
11:45-12:00 148 62 55 265 1186
12:00-12:15 155 59 68 282 1279 %
12:15-12:30 168 51 77 297 L Y e Trmemm T
12:30-12:45 191 76 76 343 1413 0.987 cicLOViA CICLOVIA
12:45-01:00 191 84 B4 358 1343 '
01:00-01:15 184 91 B3 358 1226 '
01:15-01:30 176 a5 84 355 X
01:30-01:45 158 &7 48 273 1
01:45-02:00 134 56 52 241 .

INTERSECCION: PASEQ LA BREFIA - LIBERTAD
MOCHE - FHP: 06:00 - 07:00 pm

HORARIO EQ SN OE TOTAL FHP : €
05:00-05:15| 93 35 73 201 1041 : r..*_ s
05:15-05:30| 123 60 81 264 1157 ! 0
o5:30-05:45 | 126 74 86 286 1192 f
05:45-06:00 126 72 93 290 1212
06:00-06:15 141 76 100 317 1226 0.969 «—}——
06:15-06:30 143 61 85 209 1218 | | ppEEms=s=s== crmmm—- —————
06:30- 06:45 154 74 80 307 1159 CICLOVIA CICLOVIA
06:45-07:00 170 55 80 304 1072
07:00-07:15| 146 79 g4 308 967 .
07:15-07:30 130 4 61 240 1
or3007as| 114 50 57 220 |
07:45-03:00 105 45 48 133 1
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AJUSTE DE VOLUMENES

INTERSECCION: PASEC LA BREFA - JR. LIBERTAD

E
ParalaHoraPunta  MARANA  7:00 - 8:00 ; . _*_5
: :
Acceso Movimiento '-.‘u:llunl'uen FHDM Flujo Gruu:: de Flujo por Humelrc de FEIIZItCI' .d,e IF|lIJC :
movimiento carriles Erupo Carriles utilizacion Ajustado
E F 657 0.938 743 F 372 1 1 s _ —
D 16 0.938 17 FDr 389 1 1 389
F 258 0.938 318 F 318 2 1 318 O S
1 34 0.938 36 X
F 322 0938 343 F/FD/FI 413 1 1 413 !
D 31 0938 33 |
Para la Hora Punta TARDE 12:30 - 1:30 INTERSECCION: PASEC LA BREFIA - JR. LIBERTAD
! E
Acceso Movimiento 'l.’cllunl'len FHDM Flujo Gl'upF de Flujo por Nl’lmelrc de Fellcltcr .d,E lFIujc : N—*—S
movimiento carriles grupo Carriles utilizacion Ajustado 1
E F 730 0.987 740 F 370 1 1 370 . ©
D 12 0.987 12 FD 382 1 1 382
F 326 0.987 330 F 330 2 1 3 t—
1 4 0.987 < 1t 1T 1 1 /T
F 332 0.987 336 F/FD/FI 350 1 1 350 ¢ )
D 9 0.987 9 X
I
:
Para la Hora Punta MOCHE 6:00 - 7:00 I
INTERSECCION: PASED LA BRERLA - IR. LIBERTAD
Acceso Movimiento '-,‘c:llurll'uen FHDM Flujo GI'I.I|.'|:: de Flujo por Nt'lmelrc de Falcltcr .d,E IFIuju: : E
movimiento carriles grupo Carriles utilizacion Ajustado . N—*—S
E F 531 0.969 548 F 274 1 1 274 : I ‘ o
D 4 0.969 4 FD 278 1 1 278 ' |
L] F 374 0.969 386 F 386 2 1 386
i O I - e e N—
F 276 0.969 285 F/FD/FI 292 1 1 292
D 7 0.969 7 / ;
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MODULO DEL FLUJO DE SATURACION

Para la Hora Punta MANANA  7:00 - 8:00
Este F 1800 1 1 0.95 1 1 1 0.9 1 1 1539
FD 1800 1 1 0.95 1 1 0.96 0.9 0.93 1 1374
Oeste F 1800 1 1 1 1 1 1 0.9 1 1 1620
sur F/FD/FI 1800 1 0.93 1 1 1 1 0.9 1 0.98 1476
Para la Hora Punta TARDE 12:30- 1:30
Este F 1800 1 1 0.95 1 1 1 0.9 1 1 1539
FD 1800 1 1 0.95 1 1 0.96 0.9 0.92 1 1359
Oeste F 1300 1 1 1 1 1 1 0.9 1 1 1620
Sur F/FD/FI 1800 1 0.93 1 1 1 1 0.9 1 0.98 1476
Para la Hora Punta NOCHE 6:00 - 7:00
Este F 1800 1 1 0.95 1 1 1 0.9 1 1 1539
FD 1800 1 1 0.95 1 1 0.96 0.9 0.92 1 1339
Oeste F 1800 1 1 1 1 1 1 0.9 1 1 1620
Sur F/FD/FI 1800 1 0.93 1 1 1 1 0.9 1 0.98 1476
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MODULO DE ANALISIS DE CAPACIDAD

Para la Hora Punta MANANA 7:00 - 8:00
E
n.--*— 5
1
1 o
1
1
]
____________ DEMORA ENTRE LOS
CICLOVIA cicLOovia 0 10 A
, 10.1 20 B
I 20.1 35 c
: 35.1 55 D
’ 55.1 B0 E
i BO.1 200 F
o F 2 1539 0.24 o 60.00 120.00 050 7605 0.48 150 04 154 o
A FD 389 1374 0.8 60.00 120.00 050 £87.0 057 159 08 167
QESTE
F 318 1620 0.20 0.20 60.00 120.00 050 8100 0.39 142 0.2 143 143
SUR
F/FD/FI 413 1476 0.28 028 60.00 12000 050 7382 056 158 07 166 16.6
Paseo La Brefa - Ir. Inters. 1830 158
Likertad 0.83
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Para la Hora Punta TARDE 12:30 - 1:30
h—*— 5
1
1
1
1
1
______ B TmmmmTmees DEMORA ENTRE LOS
clcLOVIA CICLOVIA 0 10 A
, 10.1 20 B
I 201 35 C
: 35.1 55 D
| 55.1 BOD E
I B0.1 200 F
ESTE F 370 1539 0.24 028 0.00 120.00 050 7695 048 150 04 154 160 B
A FO 382 1359 0.28 60.00 120.00 0.50 6796 056 159 08 167
QESTE
F 330 1620 0.20 0.20 60.00 120.00 0.50 810.0 041 143 0.2 145 145 B
SUR
F/FDJFI 350 1476 024 0.24 60.00 120,00 0.50 738.2 047 149 04 153 15.3 B
Paseo La Brefia - Ir. Inters. 1832 155 B
Libertad 0.79
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Para la Hora Punta NOCHE 600 - 700

______ B TTmmmm s DEMORA ENTRE L0S
CICLOVIA CICLOVIA 0 10 A
. 10.1 20 B
| 20.1 35 C
: 351 55 D
| 551 BD E
| B0.1 200 F
ESTE F 274 1539 0.18 0.20 60.00 120.00 0.50 769.5 0.36 139 0.1 1 140 B 143 8
A FOr 278 1359 0.20 60.00 120.00 0.50 679.6 041 143 0.2 1 146 B
OESTE
F 386 1620 0.24 0.24 60.00 120.00 0.50 £10.0 0.48 15.0 04 1 153 B 153 B
SUR
F/FD/FI 202 1476 0.20 0.20 60.00 120.00 0.50 738.2 0.40 142 0.2 1 144 B 144 B
Paseo La Brena - Ir. Inters. 1230 146 5
Libertad 0.70
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Interseceidn:

JR. LIMA-1R. LIBERTAD

FORMATO DE AFORO VEHICULAR

Aproximacion:

Ir. Libertad cdra &

Sentido: 5N
Fecha: Dia: Lunas 13-01-20
H. Inicial: 6:00am
Carril: 1 CARRIL H. Final: 9:00 am ]
Afaradar: M
AUTO camionET A coMBI COASTER CAMION
e : — .
ACCESO NORTE =L ..ot $ ﬁ
HORARIO AUTD CAMIOMNETA COMBI COASTER MOTO CAMION WEHICULOS TOTALES
11 12 11 12 11 12 11 12 11 12 11 12 TOTAL 1?:5[_
06:00-06:15 21 15 3 B a 1 a 4] 2 1) [1] (] 48 48
06:15-06:30 17 21 E 4 (1] a (1] o 0 2 1 (1] 51 52
06:30- 06:45 29 47 3 13 2 o 0 o 3 [+] 0 Q 97 97
06:45- 07:00 30 36 10 17 0 2 0 0 1] 1 1] 1 97 99
07:00-07:15 37 45 21 22 o o a 0 0 a 0 (] 125 125
07:15-07:30 45 36 17 27 [+] [+] [+] [+] [+] 1) [+] (] 129 129
07:30-07:45 47 62 18 16 a 2 a a a 1 a 1 147 149
07:45-08:00 55 &E8 19 15 (1] a (1] (1] 1 1 (1] (1] 159 159
08:00-08:15 4E 73 24 28 2 2 [¢] o 1 2 1] Q 173 180
08:15-08:30 59 55 10 21 1 Q [t] o 1 [t] 1 Q 143 150
08:30-08:45 30 78 9 18 1 1 a 0 1 a 0 1 139 141
108:45-09:00 27 21 4 11 0 a a [+] (1] 2 0 (] 125 125
TOTAL 447 617 144 198 6 8 0 L g 10 2 3
TOTAL UCP 447 617 144 198 g 12 0 L 7 8 5 8

CALCULO DEL FHP

06:00 - 06:15 48 0.747
06:15 - D6:30 52 0.747
06:30- 06:45 97 0.873
06:45- 07:00 99 0.842
07:00 - 07:15 125 0.886 634
07:15 - 07:30 129 0.857
07:50- 07:45 145 0.885
07:45- 08:00 159 0.874
08:00 - 08:15 180 0.827
08:15 - 08:30 150

08:50- 08:45 141

108:45- 09:00 125

LIVIANG

FESADO

FACTOR DE VEHICULOS
EQUIVALENTES
BICICLETA 0.75
MOTO 0.75
AUTOS 1
CAMIONETA 1
COMEI 15
COASTER 2
CAMION MEDIANG 1.5
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FORMATO DE AFORO VEHICULAR

Interseccidn: JR. LIMA - IR. LIBERTAD Aproximacion: Jr. Libertad cdra 5 — . | I—
Sentida: 0-E
Fecha: Dia: Lunes 13-01-20
H. Inicial: 06:00 am
Carril: 1 CARRIL H. Final: 09:00 am
Aforador: FM
AUTO CAMIONETA COMBI COASTER CAM DN
J‘_-“ ) e “
e = | & | =
ACCESO NORTE
AUTD CAMIOMETA COMBI COASTER MOTO CAMION VEHICULOS TOTALES
HORARIO TOTAL
21 22 21 22 21 22 21 22 21 22 21 22 TOTAL ucp
06:00-06:15 26 10 3 1] 0 1] 1] a a 1] 1] 1] 39 39
06:15 - 06:30 27 12 5 1] 1 1] 1] o] o] (] 4] 4] 45 46
06:30-06:45 18 13 2 1 4] 1 (] (] a [H] 1] (1] 35 36
06:45-07:00 22 21 1 1] 4] (] (] (] 3 [H] 1] (1] 47 46
07:00-07:15 35 22 3 [+] 0 1 0 [+] 4 0 0 [+] 65 65
07:15-07:30 44 17 5 (1] 1] 1 1] 1] 1 [4] 1] (1] (=21 (=21
07:30-07:45 40 18 1] 3 1] [v] 1] 1] 5 [+] 1] (1] 67 =
07:45-08:00 37 1z (1] (1] (1] [+] (1] (1] (1] [+] (1] (1] 49 49
08:00-08:15 48 14 1] 1] 1] [+] 0 0 4] 0 1] 1] B2 B2
08:15-08:30 57 25 1] 1] 1] [+] 0 0 4] 0 1 1] 83 85
08:20-08:45 38 26 5 1] 1 1] 1 0 a (] 1 1] 72 75
08:45- 09:00 48 15 & 1 2 a 1] o] o] (] 1 1] 71 74
TOTAL 438 206 0 5 4 3 1 0 13 0 3 0
TOTALUCP 438 206 0 5 G 5 2 0 10 0 B 0
CALCULO DEL FHP
[ meweo  Joraua] rep [ vHD |
06200 - 06:15 39 0.899
06:15 - 06:30 46 0.743 21 489 433 172
06:30- 06:45 36 0.786 22 214 216 75
06:45- 07:00 46 0.897
07:00 - 07:15 63 0.507 273 LIVIAND 659 699 248
07:15 - 07:30 68 0.897 PESADO 4 10 0
07:30- 07:45 66 0.773
07:45- 08:00 45 0.800
08:00- 08:15 62 | 0873 21 485 484 10 172 o
08:15 - 08:30 85 22 214 216 0 76 0
08:30- 08:45 75
08:45- 09:00 74

FACTOR DE VEHICULOS

EQUIVALENTES
BICICLETA 0.75
MOTO 0.75
AUTOS 1
CAMIONETA 1
COMEI 15
COASTER 2
CAMION MEDIANO 25
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Interseccién:

JR.LIMA - JR. LIBERTAD

FORMATO DE AFORO VEHICULAR

Aproximacion:

Ir. Libertad cdra 5

Sentido: 5N
Facha: Dia: Lunes 13-01-20
H. Inicial: 11:00 am
Carril: 1 CARRIL H. Final: 02:00 pm —
Aforador: FM |
AUTO culoonua.! coMmm COASTER CAMION
—— —r .P o
o oRe — o -
ACCESO NORTE
AUTO CAMIOMNETA comBl COASTER MOoTO CAMION VEHICULOS TOTALES
HORARIO TOTAT
11 12 11 12 11 12 11 12 11 12 11 12 TOTAL e
11:00-11:15 31 40 1] 1 1 1 1] ] 2 1 1] (] 77 77
11:15-11:30 27 35 1] [t} a 2 1] ] 1 1 1] (] 70 71
11:30-11:45 51 51 1 3 a 1 1] [+] (1] 3 1 (] 111 112
11:45-12:00 47 50 1] 1 1 1] 1] [+] 3 a (4] (] 102 102
12:00-12:15 35 41 1] 3 [+] 1] 1] o [+] 1 [+] (] 80 30
12:15-12:30 55 45 [1] [+] 1] [+] [1] [+] 0 0 [1] 0 100 100
12:30-12:45 43 ES 2 [+] 0 0 [+] [+] [+] 1 [+] [i] 117 117
12:45 01:00 50 75 [+] [+] 0 1 [+] [+] [+] 0 1 [i] 127 129
01:00-01:15 41 76 1 [i] [+] 1 0 [+] ['] 1 0 1 121 123
01:15-01:20 45 a5 & [i] 1 [+] 0 [+] [] [+] 0 [i] 137 138
01:30-01:45 46 59 1 1 [t] a (] ] 1] 3 1] (1] 110 109
01:45-02:00 54 52 2 1] [t] a (] ] 1] 1 1] (1] 109 109
TOTAL 530 678 14 9 3 5 0 0 & 12 2 1
TOTALUCP 530 678 14 9 5 g 0 0 5 9 5 3
CALCULO DEL FHP
[ meweo  [rorauce[ ewe [ whp |
11:00 - 11:15 77 0.806
11:15 - 11:30 71 0.811 11 355 258 158
11:30- 11:45 112 0.877 12 706 708 308
11:45- 12:00 102 0.853
12:00 - 12:15 BO 0.825 LIVIAND 1258 1258 501
12:15 - 12:30 100 0.908 PESADO 3 B 5
12:30- 12:45 117 0.920 550
12:45- 01:00 129 0.306 11 553 553 195
01:00 - 01:15 123 0.870 12 705 1 705 306
01:15 - 01:30 138
01:30- 01:45 109
01:45- 02:00 109

FACTOR DE VEHICULOS
EQUIVALENTES
BICICLETA 0.75
MOTO 0.75
AUTOS 1
CAMIONETA 1
COMEI 15
COASTER 2
CAMION MEDIANO 25
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FORMATO DE AFORO VEHICULAR

FACTOR DE VEHICULOS

Interseccicn: JR. LIMA - IR. LIBERTAD Aproximacion: Ir. Libertad cdra 5 ‘ 21 EQUIVALENTES
Sentido: 0-E — B BICICLETA 0.75
Fecha: Dia: Lunes 13-01-20 MOTO 0.75
H. Inicial: 11:00 am AUTOS 1
Carril: 1CARRIL H. Final: 02:00 pm 22 CAMIOMNETA 1
Aforadar: FM Egr;'lER 1;
AUTO cuimn&' comBl COASTER CAMIION CAMION MEDIANC 25
= = —rs = =
‘Eﬂ—‘ ‘o ole v" - 4
ACCESO NORTE
AUTO CAMIONETA COMBI COASTER MOTO CAMION VEHICULOS TOTALES
HORARIO TOTAL
21 22 21 22 21 22 21 22 21 22 21 22 TOTAL uce
11:00-11:15 32 5 o 1 3 [+} [4} 0 2 o [ [ 43 44
11:15-11:30 31 7 3 0 1 0 0 0 0 0 0 0 45 45
11:30-11:45 42 16 5 [+] 7 0 0 0 0 0 0 0 70 74
11:45-12:00 38 ] ] [1] 4 1 [} 0 o 2 2 o 63 &8
12:00-12:15 £7 13 2 1 0 0 0 0 1 [+] [+] 0 25 25
12:15-12:30 55 5 o 1 3 [+} [4} 0 o o o [ 64 3
12:30-12:45 33 10 0 0 5 0 0 0 0 [+] 1 0 24 38
12:45-01:.00 £4 7 '] [+] 1 0 0 0 0 [+] [+] 0 72 73
01:00-01:15 74 10 1 0 3 0 0 0 0 [+] 0 0 91 34
01:15-01:30 61 1 0 2 1 0 0 3 1 [+] 0 77 78
01:30-01:45 52 5 5 [ 5 [+} [4} 0 5 o o [ 72 73
01:45-02:00 55 3 7 0 9 0 0 0 1 [+] 0 0 75 73
TOTAL 638 97 36 3 4 2 0 0 12 3 3 0
TOTALUCP 633 37 36 3 59 3 0 0 g 2 8 0
CALCULO DEL FHP
[ meweo  [rotauce| rip [ vhp |
11:00 - 11:15 44 0.786
11:15 - 11:30 45 0.802 21 736 761 255
11:30- 11:45 74 0.851 22 105 105 37
11:45- 12:00 68 0.870
12:00 - 1215 a5 0.883 LIVIAND B38 858 350
12:15 - 12:30 66 0.851 PESADO 3 g 3
12:30- 12:45 88 0.883 376
12-45- 01-00 73 0.B44 21 733 3 753 8 292
01:00 - 01:15 94 0.852 22 105 0 105 0 37
01:15-01:30 78
01:30- 01:45 73
01:45- 02:00 78
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Interseccion:

FORMATO DE AFORO VEHICULAR

JR. LIMA - JR. LIBERTAD

Aproximacion:

Ir. Libertad cdra 5

FACTOR DE VEHICULOS
EQUIVALENTES
BICICLETA 0.75
MOTO 0.75
AUTOS 1
CAMIONETA 1
COMBI 15
COASTER 2
CAMION MEDIAND 15

Sentido: 5N
Fecha: Dia: Lunes 13-01-20
H. Inicial: 05:00 pm
Carril: 1 CARRIL H. Final: 08:00 pm —] [—
Aforador: FM
AUTO CAMIONETA comel CAMION
A - 1 —
=L i o op o — -
ACCESO NORTE
AUTO CAMIONETA COMBI COASTER MOTO CAMION VEHICULOS TOTALES
HORARIO TOTAT
11 12 11 12 11 12 11 12 11 12 11 12 TOTAL P
05:00-05:15 41 34 3 1 L] (1] a [+ 1 1] 1 a 81 a2
05:15-05:30 43 54 5 3 [+] 1 [t 0 2 1 1] (1) 114 114
05:30- 05:45 42 75 7 7 [+] (1] &) 0 ] 1 1] (1] 138 138
05:45- 06:00 E5 Lz 10 5 [+] (1] ¢} 0 [+] 1] 1] 1] 124 124
06:00-06:15 62 40 15 B [+] 1] [+] ¢} 4] a 4] ¢} 123 123
06:15-06:30 64 42 11 g 1 1] 1] 1] 1 1] Q 1] 127 127
06:30- D6:45 71 52 9 10 [+] 1] 1] 1] Q 1 Q 1] 143 143
06:45-07:00 75 43 11 5 [1] 4] 4] 4] 1 2 [+] 4] 137 136
07:00-07:15 51 56 7 5 1] (] [t 0 2 1] 1] (1) 121 121
07:15-07:30 42 54 7 3 1 (] [t 0 (] 1] 1] a 107 108
07:30-07:45 43 41 5 5 1] [+] ¢} 0 [+] 1] 1] a 94 94
07:45- 08:00 43 a0 3 3 1] 4] a ¢} 4] 3 0 a 92 91
TOTAL 653 575 93 61 2 1 0 0 7 B 1 0
TOTALUCP 653 575 93 61 3 2 0 0 5 E 3 0
CALCULO DEL FHP
[ meweo [rotauce] ewp [ vep |
05:00 - 05:15 B2 0.831
05:15 - 05:30 114 0.905 1 738 757 284
05:30- 05:45 138 0.929 551 12 545 244 228
05:45- 06:00 124 0.905
06:00 - 06:15 123 0.827 LIVIAND 1400 1398 512
06:15 - 06:30 127 0.923 PESADO 1 3 i}
06:30- 06:45 143 0.888
06:45- 07:00 136 0.841 1 755 1 754 3 284
07:00 - 07:15 121 0.857
07:15-07:30 108 12 B43 o B44 o 228
07:30- 07:45 54
07:45- 08:00 91
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Interseccion:

JR. LIMA - JR. LIBERTAD

FORMATO DE AFORO VEHICULAR

Aproximacion:

Jr. Libertad cdra 5

Sentido: 0-E T
Fecha: Dia: Lunes 13-01-20
H. Inicial: 05:00 pm 22
Carril: 1 CARRIL H. Final: 08:00 pm
Aforador: FM
C»_J‘(IGH ﬂ'? CoMBI COASTER CAMIKON
| | e |
ACCESO NORTE E— J
AUTO CAMIONETA comBl COASTER moTo CAMION VEHICULOS TOTALES
HORARID TOTAL
21 22 21 22 21 22 1 22 21 22 21 22 ToTAL | o
05:00-05:15 63 o 16 ) 1 o 0 0 o o o o 20 21
05:15-05:30 &8 1 18 ) 1 o o ) 1 ) P P 29 29
05:30-05:45 69 5 15 5 2 1 0 o o o o 0 a7 99
05:45_06:00 &2 3 12 ) 4 o o ) o ) o o a7 29
06:00-06:15 67 5 10 o 0 o [ 0 1 o o o 83 83
06:15-06:20 73 5 18 2 ) o 0 ) 3 ) ) ) 101 100
D6:30-06:45 71 g g 1 0 o [ 0 0 1 o o a1 91
DB:45_07:00 57 5 11 ) ) o 0 ) 1 o 0 0 74 74
07:00-07:15 54 3 12 P P o o ) 1 ) P P 76 76
07:15-07:20 59 1 15 o 1 o 0 o o 1 o o 77 77
07:30-07:45 a1 2 7 P P o o ) o 2 P P 52 52
07:45-08:00 37 o 3 o o o o o o o o o 40 40
TOTAL 727 45 145 B 9 1 0 0 7 ) 0 0
TOTALUCP 727 45 145 g 14 2 0 0 5 3 0 0
CALCULO DEL FHP
[ memro [rotauce]|  ep | whp |
05:00 - 05:15 Bl 0.907
05:15 - 05:30 89 0.912 2 283 Bad 344
05:30- 05:45 99 0.924 401 22 58 58 27
05:45- 06:00 89 0.905
06:00 - 06:15 B3 0.867 LIVIAND 047 949 371
06:15 - 06:30 100 0.849 PESADO 0 0 0
06:30- 06:45 o1 0.875
06:45- 07:00 74 0.900
07:00 - 07:15 76 0.791 21 889 0 852 0 344 0
07:15 - 07:30 77 22 58 58 0 7
07:30- 07:45 52
07:45- 08:00 40

FACTOR DE VEHICULOS
EQUIVALENTES
BICICLETA 0.75
MOTO 0.75
AUTOS 1
CAMIOMNETA 1
COMBI 15
COASTER 2
CAMION MEDIANG 15
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FACTOR DE HORA PUNTA:

INTERSECCION: LIMA - LIBERTAD

MARAMA - FHP: 7:45 - 8:45 am

CICLOViA

cicLovia

CICLOVIA

CICLOVIA

cicLovia

CcICLOViA

HORARIO SN OE TOTAL FHP
06:00-06:15 48 39 87 463
06:15 - 0630 52 46 OB 565
06:30- 06:45 a7 36 133 665
06:45-07:00 99 45 146 747
07:00-07:15 125 &5 190 809
07:15-07-30 129 B8 197 Be2
07:30-07:45 149 B& 215 899
07:45-08:00 159 49 208 900 0.930
08:00-08:15 180 62 242 891
08:15 -08:30 150 85 234
08:30-08:45 141 75 216
08:45-09:00 125 74 128
INTERSECCION: LIMA - LIBERTAD
TARDE - FHP: 12:30 -1:30 pm

HORARIO SN 8] TOTAL FHP
11:00-11:15 I7 44 121 583
11:15-11:30 71 46 116 636
11:30-11:45 112 74 1B6 686
11:45-12:00 102 6B 170 705
12:00-12:15 20 85 165 7136
12:15-12:30 100 66 166 789
12:30-12:45 117 88 205 838 0.967
12:45-01-00 129 73 202 8l6
01:00-01:15 123 84 217 802
01:15-01:30 138 78 215
01:30-01:45 109 73 1B3
01:45-02:00 109 79 188

INTERSECCION: LIMA - LIBERTAD
MOCHE - FHP: 05:30 - 06:30 pm

HORARIO SN OE TOTAL EHP
05:00 -05:15 g2 g1 163 815
05:15-05:30 114 B9 203 B58
05:30-05:45 138 99 236 BB83 0.934
05:45-06:00 124 839 213 8RO
06:00-06:15 123 83 206 877
0F:15-06:30 127 100 228 867
06:30- 06:45 1453 91 234 825
06:45-07:00 136 74 210 737
0700 -07:15 121 76 186 658
07:15-07:30 108 77 185
07:30-07:45 g4 52 146
07:45-08:00 91 40 131

CICLOViA

cicLOViA

cicLovia
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AJUSTE DE VOLUMENES

Para la Hora Punta MANANA 7:45 - B:45
Acceso Movimiento '\.cllunjen FHDM Flujo Gruulc de Flujo por I‘-Jumelrc de FallcltcrIdF IFllIJC Demora Nds
movimiento carriles Erupo Carriles utilizacion Ajustado
5 £ 258 0.3 220 F/FD 604 1 1 604 285 o]
] 264 043 234
! L 055 82 F/Fl 267 1 1 267 5138 E
F 172 093 185
228 C
Para la Hora Punta TARDE 12:30-1:30
Acceso Maovimiento \'Cl,un..'e" FHDM Flujo Gruu:: i Flujo por I‘-Jumelrc i Falcltcr ,d,e .F“”c Demora MNds
maovimiento carriles Erupo Carriles utilizacign Ajustado
F 308 0.967 319
5 F/FD 523 1 1 523 28.6 b]
D 198 0.967 205
J 7 9567 =8 FfFI 343 1 1 343 330 u]
F 295 0.967 305
19.8 C
Para la Hora Punta NOCHE  5:30-6:30
. Volumen , Grupo de Flujopor | Mumero de | Factor de Flujo
Acceso Movimiento . FHDM Flujo IJ. op ) e e ) ) Demora MNds
movimiento carriles ETupo Carriles utilizacion Ajustado
F 228 04934 244
5 F/FD 548 1 1 548 266 i)
] 284 04934 304
1 27 0934 29
F/FI 397 1 1 397 290 ]
F 344 0934 368
18.7 C

NTERSECCION: JR.LIMA - JR.LIBERTAD

cicLovia

clcLovia

NTERSECCION: JR.L

cicLOViA

cicLovia

MA - JR.LIBERTAD

NTERSECCION: JR.LIMA - JR.LIBERTAD

CICLOViA

CICLOVIA

CICLOVIA
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Anexo N° 5: Planos

LEYEMDA CATABTRO

LEYEMDA N° PIZOS

P [T

DIAGNOSTICO

ESCALA 1/2500

CUADRO NORMATIVO

CUADRO DE AREAS (m2.)

PARAMETROS

uzoz

NORMATIVO PROYECTO

PISOS Ferinnn

A1 AN 1D ALADRS
Frannslsiin S AvpRer. Eamd Tata

ITCGRARTES.
Bach. KHEYKO A, C. MEZA APAZA
Bach. BRYAN K. SANDOWVAL PEREZ

TIRMAY SCLLS PROC.

DL LG FEOTETR  <|MBACTO VIAL EN EL SISTEMA DE GICLOVIAS TEMPORALES EN LA

0L UL LD IGSEY CIUDAD DE HUANCAYO, 2021"

AL B i LA,

O S DIAGNOSTICH URBANG

xpfiatont DU-01
|Pasacnar CECALS (=T

AL SR G A, INDICADA DICIEMBRE - 2022 AL 5D UREA

HYESTACKIMANIERTE.

LCHGITUD TOTAL DE ESTUDIZ

9IEFTm
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,—
|
AR BTG

SRR

DIAGNOSTICO

ESCALA 1/2500
LEYENDA EQUIFAMIENTD LEYEMDA N PISOS
AR LTS HreL | mARRAL I LT mETEa
T | sz mn [—=]
CUADRO NORMATIVO CUADRO DE AREAS (m2.) RITCSRANTLS: fIRHIASELES ERCTS
_ — Bach. KHEYKO A. C. MEZA APAZA,
FARAMETROS NORMATIVO PROYECTO FISOS Fobamnin | DensEidn TR prom— Tata Bach. BRYAN K. SANDOWAL PEREZ
usd=s L=
Do L L Lo A EOEETR |MPAGTO VIAL EN EL SISTEMA DE CICLOVIAS TEMPORALES EN LA
SO LLLDI CIUDAD DE HUANGAYQ, 2021”
R AHLA .Jb <L. - HLaNr T LAkt
T DIAGHOSTICO URBANG
e EQUIPAMIENTO URBANG s
[Fosactor CECALS TCZI
S o s INDIGADA DICIEMBRE - 2022 e i
H ESTACKINAN IENTC LCHGITUD TOTAL DE ESTUDIC DIETIm J AN UREAE
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W4 RVALLET

A EFELLLED

g |

DIAGNOSTICO

ESCALA 1/2500

2D A

PARAME TROS

CUADRO NORMATIVO

MNORMATIVD

PROYECTO

PIS0S

CUADRO DE AREAS {m2.)

ARZ4E DECLARADNG

INTEGRANTES.

Bach. KHEYKO A. C. MEZA APAZA
Bach. ERYAM K. SANDOVAL PEREZ

FIRMA Y SCLLS PROT..

Faislwin Thenkdiziin RO SRz Farcal TaTA

[T 5] oo =

PR NEITAT HTA PR e7E N AR FUSTEEIS MPACTO VIAL EN EL SISTEMA DE CICLOVIAS TEMPORALES EN LA

G 52 LAHENTIY CIUDAD DE HUANCAYO, 2021"

% ARE" LIERE FLAHO LarT

TR iy [ DHAGHOSTICD URBAND

iz HG MM Latizul SECCIONES DE VIA D - 0 1
e FrCALA rool A U

ALEAMIEE I OFSCHALA INDICADA HCIEMBRE - 2022 - ;

F FATACIG A PN [ONGTUD TGTAL OE ESTUDIO BB PIATREIRTIE IRRANG
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AREA DE ESTUDIO: Jr. LIBERTAD { TRAMO Jr. AYACUCHDO - Jr. CAJAMARCA)

ZONIFICACION - COMERCIO METROPOLITANO {CM)
LONGITUD TOTAL : 906,73 m.

| N EEETRR Jegh b Tt W[ TR J

UBICACION

ESCALA 1/2500

! LOCALIZACION

ESCALA: 1/10000
ZONIFICAGION : COMERCIO METROPOLITANG {CM)

AREA DE ESTRUCTURACION UREBANA ; AE1-3

T RN TR Z6HA L€ GONEALSQ WETROPOLITANG (M) DEPARTAMENTQ : JUNIN
TROE UNBAKISTICEE. FARANETROS EDIFICATORIDS
/ot Hreel e o M an‘u‘l.t“ Fonil “:;:d' Atua geEshoackn g, | Gl E Uzo Reridnncial PROVINGIA : HUANCAYD
T || el i | M| e | e | S|P e e e ot [ e | o sasiamen | M covvatni DISTRITO - HUANCAYO
o 4= ant | Sy m 2 ™ 155 Covari | s | SRR i b i S0 LUGAR :
it ::.m [ L I e AN I o Sreatecraca ol '
g L | etem] B | B LS ]| T E il i e e R o s o e T B NOMBRE DELAVIA:  Jr. LIBERTAD {TRAMO Jr. AYACUCHO - Jr. CAJAMARCA]
i v A i bt e L e N° DEL INMUEBLE
MANZANA -
LOTE -
SUBLQTE :
INTCGRANTES: FIRMA Y SCLLS FROC.
CUADRO NORWATIVO CUADRO DE AREAS (m2.) Bt KHEYKO A, C. MEZA APAZA
AETHOS ARsia DECLARADS Bach. BRYAN K. SANDOVAL PEREZ
PARAMETHOS NORMATIVO PROYECTO PISOS Frm | o o] ramran . ama <
15 o . - -
AT T P e (R FRETEEIS wMPACTO VIAL EN EL SISTEMA DE CICLOVIAS TEMPORALES EN LA
LUk 02 b IHGAG 0 CIUDAD DE HUANCAYO, 2021"
% ARE* LIZRE n
A1 THR LRI FLAHC. LR,
T I UBIGACIGN Y LOCALIZACION (GENERAL)
H IR MR Latiul | P - 2
Ererv FROALA Tocle:
ALTEARIER 10 FSCHALA o st S oo INDICADA DICIEMBRE - 2022 PLAMD GEMER.
M FATACICNEVIFHTS [E0 LONGITUD TOTAL DE ESTUDIC SIE.T5m
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j—
| N ) R [/ R iivivi Tmits | ]
ESCALA 102500
< !
: £ /
[~ /
3 = !
B g 2 E: [ LOCALIZACION
= : 3 5 . 5 . 3 ESCALA: 1/ 10000
i |
ZONIFICACIIN : COMERGIO METROPOLITANG {CM
° ® b e ® ® ® ® ol e
W & s W e T R R T we AREA DE ESTRUCTURACION URBANA ; AE1-3
%] = B
g ‘&J % = DEPARTAMENTQO : JUNIM
5 o o o
< ~ PROVINGIA : HUANCAY D
8 DISTRITO - HUANCAYO
wy
o LUGAR :
NOMBRE DE LA WiA - Jr. LIBERTAD {TRAMS Jr. AYACUCHD - Jr. CAJAMARCA)
M DEL INMUEBLE :
TAANZANA :
Jr. LIBERTARD - {SECCION HORMARA) LOTE:
SECCION A-A SUBLOTE ¢
INTCGRAMTLS: TIRMA Y SCLLS PR,
CUADRD NORMATIVO CUADRD DE AREAS {m2.) B, KHEYKO A, C. MEZA APAZA
Q ARz i
BARAMETROS NORMATIVO PROYECTO PISOS TN | g fﬂfcwaﬁwﬁm o o Bach. BRYAM K. SANDOVAL PEREZ
I 1 ANIED PRUVELIO: i
RFHEIRAT HFTA MROVE T b "IMPACTO VIAL EN EL SISTEMA DE CICLOVIAS TEMPORALES EN LA
(iUEP. Oz EXNHICATRIY AL RS CIUDAD DE HUAN CAYO, 021"
% AREA LIZRE n
41 THRA MR | FLAHC. ] LR,
[Frarml PERIMETRICO {GEMERAL)
HEHHG M Latiul P G - 02
— frr— | AREN TETAL SOMSTRUIA, ) ) ) : rAnaLY: Techis
ALEEAMIER |03 FAGHAL A ARTA | NIRC IMDICADA DHCIEMBRE - 2022 PLAND GEMETH.
MF FRTACICHENIFHTS A AREA DEL TESREWD
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10.00

|
|
|

AREA DE ESTUDIO: Jr. LIBERTAD { INTERSECCIGN JR. LIMA ! JR. LIBERTAD)
ZOMIFICACION | COMERCID METROPOLITANG [{s32 )]

1{_.
| 7]
| |
| | |
| |
K NORMADA e
LIBERTAD 10.00
WIANCBMADA e S

L]
UBICACION
Jr. PUNO - Jr. LIBERTAD

CALS 101260

CUADRC NORMATIVO CUADRO DE AREAS (m2.)
. 4RE03 DECLARADAS
FARAME TROS MNORMATIVO PROYECTC PISOS — " s A Rz Fareml TaTy

g

RFHEINAT: HFTE PROVFETS

M1 FARECIFICanG

| LOCALIZACION

ESCALA: 1/10000

ZONIFICACION : COMERCIO METROPOLITANG {CM)
AREA DE ESTRUCTURACION UREANA : AE1-3

DEPARTAMENTO : JUNIM
FROVINCIA HUANCAY O
DISTRITO - HUANCAY O
LUGAR :

NOMBRE DE LA ViA Jr. LIBERTAD / Jr. PUNO

M* DEL INPAUEBLE :
MANZANA

LOTE:

SUBLOTE :

INTCGRAMTES.

Bach. KHEYKO A. C. MEZA APAZA
Bach. BRYAM K. SANDOVAL PEREZ

FIRMA Y SCLLS PRAC.

FEESES wMPACTO VIAL EN EL SISTEMA DE CIGLOVIAS TEMPORALES EN LA

CIUDAD DE HUANCAYO, 2021"

COkF. Oz ESFIZATAY
% AREA LIERE
L1 THRS MANIA

HelIHL KNG Ltz al
Sostenor
ALPEAMIER | O FACHAL S,

LONGITUD TOTAL DE ESTUDIC

PLAHC
UBICACION Y LOCALIZACION

Lo

FRMA 4 LA

INDICADA DICIEMBRE - 2022

F FETACICGHUEVFHTS




LIBERTAD |

10.00

| PASEO LA BRENA

/| LOCALIZACION

ESCALA: 1/ 10000

ZONIFICACION : COMERCIO METROPOLITAND {CM)
AREA DE ESTRUCTURACION UREANA ;: AE1-3

L | J DEPARTAMENTO : JUNIN
PROVINCGIA : HUANCAY O
LIBICACION DISTRITO: HUANCAYO
AREA DE ESTUDIO: Ir. LIBERTAD { INTERSECTIGN PASED LA BREFIA {JR. LIBERTAD) =
ZOMIFIGAGIEIN | COMERGID WMETROPOLITANG (GM1 PASEC LA BRENA - Jr. Légl;&:r@? LUGAR : .
o NOMBRE DE LA WiA - Jr. LIBERTAD i PASEQ LA BRENA
g . ;
P Me DEL INMUEBLE
35 MANZANA :
LOTE :
SUBLOTE :
INTCGRAMNTES: FIRMA Y SCLLS PROC
CUADRO NORMATIVO CUADRO DE AREAS (m2.) B, KHEYKO A C. MEZA APAZA
FARAME TROS NORMATIVO PROYECTO PISOS A e | v i Bach. ERYAN K. SANDOVAL PEREZ

[T

FRETEEIST MPAGTQ VIAL EN EL SISTEMA DE CIGLOVIAS TEMPORALES EN LA

FFHEINAN NFTS PROVEETS
Gk, O ESHCATIY

Wi FAPEGIFIOARG
u

CIUDAD DE HUANCAYO, 2021"

% AREN LIERE
LI THRS MANIA

an
# MG

UBIGAGION Y LOCALIZAGION

T

KL HINIEG Lt ul
=odtenor

ALPEAMIER |0 FAGHALA

F FATACICHAVIFNTS

WL

T
IFICADE

3

LONGITUD TOTAL DE ESTUDIC

UL-05

FAOA A FCClA

INDICADA DIGIEMBRE - 2022

226



AREA DE ESTUDIO: Jr. LIBERTAD { INTERSECCISN JR. LIMA ¢ JR. LIBERTAD)

10.00 |

FONIFICAGION | COMERTIO METROPOLITANC (GM]

HEN
;le

|- puf
i

LIBERTAD

UBICACION

Jr. LIMA - Jr. LIBERTAD
ESCALA

11250

| LOCALIZACION

ESCALA: 1/ 10000

ZONIFICAGION : COMERGIO METROPOLITAND {CM]

AREA DE ESTRUCTURACION URBANA : AE1-3

DEPARTAMENTO JUNIN
FROVINGIA : HUANCAYO
DISTRITO - HUANCAYD
LUGAR

MOMBRE DE LA WiA:
N DEL INMUEBLE :
IAANZANA -

LOTE :

SUBLOTE :

INTCGRANTES:

Jr. LIBERTAD f Jr. LIMA

FIRMA Y SCLLS PROT.

PARAME TROS

HEE

CUADRO NORMATIVO

NORMATIVOD

CUADRO DE AREAS (m2.)
ARZ0E DECLARADGE
e

PROYECTO PISOS

Fisturin eamcdiciin i

Farem

Tt

Bach. KHEYKO A, C. MEZA APAZA
Bach. BRYAN K. SANDOVAL PEREZ

FFHEIRAR: HFTA PRAVECTS
L0, Oz ESHEAZIY

PASTEEIS MPACTO VIAL EN EL SISTEMA DE CICLOVIAS TEMPORALES EN LA

% ARE LIZRE
4 TR MR

CIUDAD DE HUANCAYO, 2021"

UBICACION Y LOGALIZAGION

Rz lIRL NI Ltz ul
Sostzar

ALFEAMIER 163 FSEHALS

“F FATACICHAVIFHTS

LONGITUD TOTAL DE ESTUDIC

FRCA L rCeis
INDICADA

e

DICIEMBRE - 2022
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Interseccién en T con Carriles Unidireccionales

canil

&

—
(upw}
wig

asm 4sm

Cruce de Acceso Vehicular y Ciclovia

02® » @37:

(l:'%!_‘m oEm

HTCGRANTES. FIRTAL ¥ BF | & PROF ©
Bach. KHEYKO A. C. MEZA APAZA

Bach. BRYAN K. SANDOVAL PEREZ

TS wMPACTO VIAL EN EL SISTEMA DE CICLOVIAS TEMPORALES EN LA
CIUDAD DE HUANCAYO, 2021"
BRI PROPUESTA URBANA EE0ARS:
cloLovias P 0 1
[Ers FELH -
INDICADA DICIEMERE - 2022

PROCLUEATA LRZANS
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Interseccién en Cruz con Carriles Unidireccionales - Tipo 1 Interseccién en Cruz con Carriles U

03@

eccionales - Tipo 2

I
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e
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e
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I

11111110

Il

apmmra e e e
I T e P e

e
E oo vl deberd wwins b prdd e ve anr L smna 0
ke takr

Ao

e e PRE ek ek |

|

INTCGRANTES. FIRTAL ¥ BF | O PROF -
Bach. KHEYKO A. C. MEZA APAZA
Bach. BRYAM K. SANDOVAL PEREZ
TR wIMPACTO VIAL EN EL SISTEMA DE CICLOVIAS TEMPORALES EN LA
CIUDAD DE HUANCAYO, 2021”

Pl PROPUESTA URBANA LA

CICLOVIAS P 2
ESCai FECH -

IMDICADA DICIEMERE - 2022

MROCUEATA LURFANS
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MTCGRANTES.
Bach. KHEYKO A. C. MEZA APAZA

Eaal

h. BRYAM K. SANDOVAL PEREZ

SHUYRGI

PLAMC.

FIRS ¥ BF | 0 PROF

“IMPACTO VIAL EN EL SISTEMA DE CICLOVIAS TEMPORALES EN LA
CIUDAD DE HUANCAYO, 2021"

FPROPUESTA LIRBANA
cloLovias

[E5T

FECH
INDICADA DICIEMERE - 2022

LAK b

P-03

MROGUEATE LRSARE
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Interseccion en T can Carriles Unidireccionales - Tipo 1

09 §

ROT:
S repoeienda lemporalnente iz pinu fojs en las deoes delas
n 4ol dond

exigsa mheracciin enire peitones, hideiels y vehicuks, Posteronmeme,
miEnd anicamerts

blancos, siemare ¥ cuande mejora gl compariamienta de los
Ehtres,

[
580 m Walien wrakrcon e oo nak o

e

)

ANEN

SYLENIID 0903 DBOHYMIS

HOTA:
S6io se instalard semaforizazion para ciclstas cuande exista

sermmfiriaen s,

HOTA:

and gaimanto.

NOTA:

slingar

canil

MHTCGRANTES. FIRTAL ¥ BF | O PROF -
Bach. KHEYKD A. C. MEZA APAZA
Bach. BRYAN K. SANDOVAL PEREZ
T IMPACTO VIAL EN EL SISTEMA DE CICLOVIAS TEMPORALES EN LA
CIUDAD DE HUANCAYO, 2021"

FLne. PROPUESTA LIRBANA LA

cloLovias P 4
ST [ -

IMDH AL DICIEMERE - 2022 T ——
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Anexo N° 6: Panel Fotografico
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