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Resumen
La presente investigacion tuvo como objetivo realizar una evaluacion de la
calidad del transporte urbano en la avenida pacifico en sus tramos comprendidos entre
la avenida country y avenida anchoveta, habiendo evaluado tres intersecciones de la
avenida pacifico, asi mismo se propuso alternativas que puedan optimizar el transporte
actual en las avenidas mencionadas, en respuesta a una necesidad de mejorar el sistema

de transporte urbano para lograr la calidad deseada.

Es una investigacion de tipo descriptivo, disefio no experimental, longitudinal,
se evaluaron un total de tres intersecciones, la técnica utilizada fue la observacion y los

instrumentos para el recojo de informacion fueron la ficha de campo y encuesta.

Resultados obtenidos muestran que la Avenida Pacifico en sus intersecciones
semaforizadas funciona a un nivel de servicio C de acuerdo a la metodologia HCM
2010, mientras trabajan a una capacidad que varia de 77 a 93% dependiendo de la

interseccion.



Abstract
The objective of this research was to evaluate the quality of urban transportation
on Pacific Avenue in its sections between Country Avenue and Anchoveta Avenue,
having evaluated three intersections of Pacific Avenue, and proposed alternatives that
could optimize the current transportation in the avenues mentioned, in response to a

need to improve the urban transportation system to achieve the desired quality.

It is a descriptive research, non-experimental, longitudinal design, a total of
three intersections were evaluated, the technique used was observation and the

instruments for the collection of information were the field card and survey.

The results obtained show that Pacific Avenue at its traffic signalized
intersections operates at a level of service C according to the HCM 2010
methodology, while they work at a capacity that varies from 77 to 93% depending on
the intersection.
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l. Introduccion

Es importante tratar con la problemética en el transporte urbano de Nuevo Chimbote
como de sus avenidas, donde si bien no existe una congestion agobiante, la falta de prevencion
en cuanto logisticas y estrategias no permitira un desarrollo de calidad ante el creciente parque
automotor, para la presente investigacion se evalla la avenida pacifico en sus tramos ubicados
entre la avenida country y avenida anchoveta en el centro de Nuevo Chimbote, donde la
pregunta es ¢ El transporte urbano en la avenidas pacifico tiene buena calidad? y que alternativas
de solucion pueden aplicarse a la avenida evaluada dentro de la Ciudad de Nuevo Chimbote

para acercar el transporte a la calidad deseada.

Se hizo uso de encuestas para conocer la perspectiva de los stakeholders acerca del

transporte urbano actual y su grado de aceptacion de las alternativas de solucidn propuestas.

La evaluacion de los tramos se realiz6 con la ayuda de la metodologia del Highway
Capacity Manual 2010, que incluye estudio de los factores que afectan la capacidad vial, las

condiciones geométricas, ancho de carril, pendientes, estacionamientos, aforos, etc.
Antecedentes y fundamentacion cientifica

Entre los antecedentes tenemos antecedentes internacionales, nacionales y locales, de
tal modo que podamos hacer referencia de ellas y comparar resultados, entre los obtenidos en

la presente investigacion y los observados.

Entre los antecedentes internacionales tenemos que Hayden, A. (2018) sefiala que el
transporte es un componente central de la mayoria de los problemas politicos, econémicos,
sociales y ambientales en la mayoria de las sociedades habitadas. Las preocupaciones del

transporte han sido ampliamente reconocidas y aceptadas.

Hoy en dia, es ampliamente aceptado que promover formas alternativas de transporte,
como caminar, andar en bicicleta y usar el transporte publico, es una solucién para abordar las

preocupaciones ambientales.

Un hallazgo clave de este estudio fue que las personas estaban a favor de un transporte
publico méas barato y habia una falta de apoyo para diferentes tarifas de viaje durante todo el
dia.



Otro hallazgo alentador de este trabajo fue que la mayoria de la poblacion de la muestra
indico que preferia viajar en medios de transporte alternativos en entornos urbanos, mientras
que Londres se describia con frecuencia como el entorno utdpico por querer utilizar el

transporte publico.

Los resultados de las entrevistas indicaron la necesidad de que FTS se adaptara a las
diferentes caracteristicas demogréaficas y, por lo tanto, resuena la importancia de la participacion
de las partes interesadas para los planificadores de transporte y los encargados de formular
politicas.

Asi mismo tenemos que Cao, J. (2016) sefiala que el sistema de parqueo urbano siempre
ha sido un punto controversial en el proceso de planeacion urbana y desarrollo debido a que las
decisiones sobre este son influencia para muchos stakeholders quienes tienen distintas

perspectivas e intereses.

Donde las perspectivas de los stakeholders relacionados al estacionamiento son en el
caso de los conductores que razones histdricas, el estacionamiento ha sido considerado como
un bien pablico y su provision debe ser adecuada (ser ordenado, de facil acceso y cercano al
destino, etc.)

Los residentes urbanos y autoridades locales consideran que el suministro de
estacionamiento motiva el transporte privado y, por lo tanto, tiene una influencia significativa
en la propiedad de un vehiculo y por tanto aumenta la demanda de trafico. Esto puede afectar
aun mas al entorno local y la habitabilidad del area

De igual manera tenemos que Biyik, C. (2017) indica que proporcionar alternativas
genuinas al uso de un vehiculo motorizado personal para el transporte. dentro de las areas
urbanas es uno de los muchos componentes vitales que pueden hacer que las ciudades del futuro
sean prosperas y habitables. Este tipo de vision inspiradora y realista puede ofrecer nuevas

perspectivas hacia un futuro sostenible y deseable.

Una revision bibliografica detallada revel6 la necesidad de una mayor participacion

publica en las etapas de planificacion y desarrollo de las politicas de transporte empleadas.

Casi el 20 por ciento de los participantes en la conduccidn de automdviles afirmaron

que, por un numero de razones, nunca cambiarian a modos de transporte sostenibles,



Esto significa que, al proponer visiones para el transporte futuro, se deben proteger los

requisitos minimos para los conductores de automoviles.

Cambiar a gran parte de la poblacion a formas de transporte mas sostenibles para
muchos viajes es completamente factible, si se realizan tales formas de transporte accesible,

coémodo y facilmente integrable en el dia a dia del usuario rutina.

En general, los transelntes pensaron que el transporte mas activo podria aplicarse
facilmente a algunas partes de los campus universitarios. Los ciclistas prefieren un sistema de
infraestructura que minimice el riesgo de colision ya sea con otros ciclistas u otros usuarios, en
lugar de que se le asigne mas espacio vial urbano. El transporte comodo y rapido seria crucial

en la hora pico de viaje para los usuarios del transporte pablico.

Los conductores consideraron el enfoque menos reformista, pensaron que reducir

algunas calles urbanas solo conducir a una peor congestion del trafico en otras calles urbanas.

También tenemos que Jara, A. (2016) observo en lima la implementacion del sistema
de Bus de Transito Rapido (BRT, también conocido como Bus Rapid Transit) en el afio 2010
que fue propuesto como solucion a la congestion vehicular, para posteriormente el cual afios
después de su implementacién no resulto ser efectivo debido a la gran demanda de usuarios,
por tanto ante el incremento cada afio de usuarios y su inminente colapso, se comparé con el
sistema de transporte de Tren Ligero (LRT, también conocido como Light Rail Transit) con la
finalidad de encontrar cual podria haber sido una propuesta mas conveniente, considerando los
impactos sociales, ambientales y econémicos originados por la adopcién del sistema propuesto.

Finalmente concluyo en que, en un tiempo de 30 afios, bajo cualquier caracteristica

hubiera sido mas eficiente de forma social, econémica, calidad de servicio.

Por otra parte, entre las tesis nacionales tenemos que Percy, M. (2016) sefiala como
objetivos principales realizar una propuesta del servicio urbano del transporte pablico en la
ciudad de Cajamarca con la finalidad de crear e innovar un mejor servicio, capacitar a los
usuarios y los demandantes, promover el transporte publico sostenible y seguro en la ciudad de

Cajamarca.

Dentro de su propuesta se tiene la implementacion de informacion relativa a los horarios

de los buses, origen y destino de su recorrido en cada paradero, asi como la capacitacion de los



usuarios para promover el transporte publico sostenible y seguro en Cajamarca a traves del uso
masivo de buses, al brindarle a la poblacién un sistema de transporte seguro, eficiente y
funcional que atraiga no solo al a poblacion de bajos recursos econémicos por ser un sistema

accesible sino también a otros grupos.

Promover el transporte publico sostenible y seguro en Cajamarca a traves del uso masivo
de buses al brindarle a la poblacidn un sistema de transporte seguro, eficiente y funcional que
atraiga no solo a la poblacion de bajos recursos econdmicos por ser un sistema accesible sino
también a otros grupos sociales al comprobar los beneficios en calidad y tiempo que este sistema

presenta.

En el presente trabajo se esta proponiendo el cambio de sentidos viales del transporte

publico en el centro histérico de Cajamarca.

Establecer un mayor nivel de sefializacion superficial y vertical, asi como de capacidad
y regulacién de controles semafdricos en las intersecciones criticas a fin de ampliar volteos

selectivos a la izquierda, evitando las colas vehiculares pre — seméaforos.

Se recomienda que las autoridades, en accidn conjunta con los transportistas regulen el

actual sistema de transporte pablico para mitigar el problema actual de congestion vehicular.

Se recomienda realizar programas de capacitacion a los usuarios del transporte pablico

para que contribuyan con el ordenamiento del actual sistema de transporte publico.

Igualmente tenemos a Vera, E. y Zapata, J. (2017) quienes demuestran la movilidad
sostenible como una alternativa de solucion para solucionar la congestion vehicular en la

avenida Javier prado este.

Se demostrd la viabilidad de la movilidad sostenible como alternativa de solucion
mediante el uso de instrumentos como encuestas, cuestionarios, los cuales expresados mediante
graficos y tablas muestran los conocimientos de las personas sobre los factores que rodean el

sistema de transporte de la avenida Javier prado este.

Asi mismo se percibié que predominan los vehiculos ligeros y que por mejorando el
sistema de transporte pablico se podria aliviar la congestion vehicular, las demoras y la

contaminacion ambiental.



De igual manera tenemos a Flores, C. (2017) que evalua la compatibilidad de los
criterios del modelo tradicional de planificacion de transporte con aquellos correspondientes a
un enfoque de movilidad sostenible, el cual con los resultados que obtuvo concluyo que los
enfoques de movilidad sostenible se pueden aplicar a los planes de movilidad urbana sostenible
(PMUS), el cual busca cambiar el enfoque de uno de demanda a uno de oferta, el cual considere
desarrollar todos los modos de movilidad segun sea necesario, es decir los nuevos planes de
movilidad urbana sostenible (PMUS) buscan accesibilidad, reduccion de emisiones y
diversificar la oferta de modos de transporte.

Esto debido al cambio de enfoque, el cual cambia las condiciones que restringen a los

planes de movilidad urbana sostenible (PMUS).

Asi mismo tenemos a Silverio, R. (2019) el cual para proponer alternativas de solucion
en la Av. Centenario de la ciudad de Huaraz tuvo que tomar a consideracion los factores que
intervienen en el transito, datos como la pendiente, aforo vehicular, demora, donde concluyo
proponiendo una solucién al aplicar el software synchro 8.0 y proponer una mejora de las fases

semafdricas.

La recoleccion de datos se hizo mediante la técnica de la observacion y la ficha de campo

como instrumento.

Por otra parte, entre los fundamentos tedricos mas importantes a tener presente, tenemos
que el transporte es la accién de traslado de personas o cosas de un lugar a otro, el desplazarse
es una necesidad humana que tenemos para poder desarrollar nuestras actividades laborales

como sociales.

La importancia del transporte recae en que el transporte es fundamental para el
desarrollo econémico de todas las personas y por tanto de la ciudad en general, ya que sin el no
podriamos movilizarnos hacia nuestros respectivos trabajos, adquirir productos que se obtienen
en lugares lejanos, o la facilidad de acceder a servicios de distinta indole, por tanto, esta ligado

al crecimiento de las ciudades.

Por tanto, durante el crecimiento de las ciudades es necesario tener un sistema de

transporte bien desarrollado que avance acorde a la ciudad y permita la movilidad.



Cabe resaltar que el transporte urbano es aquel transporte que permite el desplazamiento
de personas dentro de una ciudad de un punto a otro. El transporte puede ser publico o privado,
siendo el privado aquel en que las personas teniendo propiedad de un auto lo ocupan y con este
se movilizan mientras que el publico permite el traslado de personas que no tienen auto y
necesitan recorrer largas distancias, también se les considera a las personas que teniendo auto
a veces no lo usan ya sea por el congestionamiento y prefieren el transporte pablico como

alternativa.

Asimismo un término importante a considerar es el de stakeholder, (Hayden, 2018)
indica: “... a stakeholder is a person or group of individual who share a common interest in
something, and therefore they have responsibilities to it and its success”. [Una parte interesada
es una persona o grupo de personas de individuales quienes comparten un interés comun en

algo, y por tanto tienen responsabilidades en ello y su éxito] (p.16).

Por tanto, en el presente trabajo consideraremos como una parte interesada (o
stakeholder) a los planeadores, peatones, conductores de vehiculos los cuales tienen gran interés

e importancia en el transporte urbano.

El término de sostenibilidad por otra parte ha sido usado en un amplio rango de estudios
e investigaciones, tal como (Hayden, 2018) indica “Research suggests that there is no singular,
universal or unanimous definition of the term sustainability as there are many different
nuances”. [Investigaciones sugieren que no hay una definicioén Unica, universal o unanime del

término sostenibilidad ya que hay muchos matices diferentes] (p.16).

Algunas investigaciones argumentan que el reporte realizado por Brundtland
Comission, el cual es titulado “Our Common Future” es la definicion ampliamente aceptada

para la sostenibilidad.

La cual indica: “development that meets the needs of the present without compromising
the ability of future generations to meet their own needs” [Desarrollo que satisface las
necesidades del presente sin comprometer la capacidad de que futuras generaciones satisfagan

sus propias necesidades] [World Comission on Environment and Development, 1987:15].



Por otra parte, para el estudio es necesario tener claro los elementos de una carretera,
dentro de ello las intersecciones se refieren a aquellas intersecciones donde convergen o

divergen dos corrientes de tréafico.

Para los andlisis de carretera simple las intersecciones sirven para delimitar los

segmentos de carretera, ademas estas no se relacionan con algun tipo de medicion.

Otro termino importante son los segmentos, se define como la longitud que hay entre
dos intersecciones viene a ser un segmento, teniendo la caracteristica de que el volumen de

trafico generalmente es el mismo a lo largo de todo el segmento.

El manual elaborado por (TRB Committee on Highway Capacity and Quality of Service,
2010) define los segmentos de la siguiente manera: “The HCM defines basic freeway segments,
freeway weaving segments, freeway merge and diverge segments and urban street segments”
[ElI HCM define segmentos basicos de camino libre, segmentos de tejido libre, segmentos de

convergencia y divergencia de carretera libre y segmentos de calles urbanas]. (p.2-5)

Las instalaciones por otra parte vienen a ser las carreteras, las ciclovias y veredas por
donde circulan los peatones que se componen de una serie de intersecciones y segmentos

conectados.

Mientras que los corredores son generalmente un grupo de instalaciones de transporte
paralelos los cuales estan disefiados para transportar a personas de un lado a otro. En los
corredores puede haber un servicio de transito de buses, trenes, vehiculos, ciclo vias, veredas

para la circulacion de peatones.

Por otra parte, un area consiste en un grupo de instalaciones que sirven para el transporte
dentro de una zona especifica, esta se diferencia de un corredor debido a que las instalaciones

no necesariamente deben ser paralelos entre si.

El manual elaborado por (TRB Committee on Highway Capacity and Quality of Service,
2010) considera que las areas pueden ser delimitadas: “Area boundaries can be set by significant
transportation facilities, politicas boundaries, or topographic features such as ridgelines or
major bodies of water” [Los limites de un Area pueden ser definidas por un grupo significante
de instalaciones del transporte, limites politicos o caracteristicas topograficas como crestas o

cuerpos grandes de agua]. (p.2-5)



Los sistemas estan compuestos por todas las instalaciones de transporte y modos dentro
de una misma region. Una gran area metropolitana tipicamente tiene maltiplos corredores

pasando a través de él. Lo cual divide el sistema en areas méas pequenas.

Los modelos para analizar el flujo de trafico se orientan a establecer relaciones entre
variables como velocidad, densidad, los modelos pueden clasificarse en microscopicos y

macroscopicos.

Los rendimientos de un sistema se evallia debido a multiples dimensiones las cuales
deben estar relacionadas con las caracteristicas de las vias, por otra parte (TRB Committee on
Highway Capacity and Quality of Service, 2010) indica: “System performance must be
measured in more than one dimension... can be measured in the following dimensions:
Quantity of the service, Intensity of Congestion, Duration of Congestion, Duration of
congestion, Extent of Congestion, Variability, Accesibility”. [El rendimiento del Sistema debe
ser medido/evaluado en mds de una dimension... puede ser medida en las siguientes

dimensiones: Cantidad del servicio, Intensidad de la congestion, variabilidad, accesibilidad].
(p.2-7)

Mientras que la cantidad del servicio se entiende como el uso del sistema de transporte
en términos de la cantidad de personas que la usan, la distancia que recorre y el tiempo requerido

para recorrerlo.

Asi mismo la intensidad de la congestion se entiende como la tardanza total de personas
por hora y velocidad media de viaje.

Ademas, la duracion de la congestion es registrada tal y como su nombre lo indica es

la cantidad méxima de tiempo en la que ocurre congestidn en cualquier parte del sistema.

En la presenta investigacion consideraremos la variabilidad como el cambio

porcentual de la intensidad de la congestion.

La accesibilidad es definida como la capacidad conseguir y usar un modo particular de
viaje.

Los modos de viaje son aquellas formas en las que uno se traslada, estos estan sujetos a

una infraestructura particular y un analisis distinto de acuerdo al modo (TRB Committee on

Highway Capacity and Quality of Service, 2010) considera cuatro modos de viaje: ... Four
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major travel modes addressed by HCM: automobile, pedestrian, bicycle, and transit” [... LoS
cuatro modos de viaje mas importantes dirigidos por el HCM: automdvil, peatones, bicicletas

y transito]. (p.2-9)

Los vehiculos/automoviles son un modo de viaje que incluye todos los vehiculos
motorizados que utilizan las carreteras, cabe mencionar que esto incluye a Camiones,

motocicletas, buses, y traileres.

Mientras que los peatones consisten en un modo de viaje en el que se transita al lado de
la carretera a pie. Los peatones tienen distintas edades, géneros, velocidades de transito y

capacidades.

El uso de bicicletas pertenece a un modo de viaje en el que los viajeros de una carretera

utilizan un vehiculo no motorizado, correctamente realizado en una ciclovia.

Por ultimo, respecto a los modos de viaje el transito publico se da como aquellos
vehiculos manejados por los municipios y autoridades locales, los cuales brindan un servicio

de transporte.

Es importante conocer las condiciones de operacion son parte importante en definir el
tipo de analisis a realizar, dentro de estos se tiene al flujo ininterrumpido, flujo insaturado, flujo

sobresaturado y flujo de descarga en espera.

El flujo ininterrumpido es aquel sin interrupciones, (TRB Committee on Highway
Capacity and Quality of Service, 2010) indica; “Uninterrupted flow facilities have no fixed
causes of delay or interruption external to the traffic stream”. [Las Instalaciones de flujo
ininterrumpido no tienen causas fijas de retraso o interrupcion externa para el flujo de trafico].
(p.2-10)

La forma mas pura de flujo ininterrumpido son las autopistas debido a que no hay
interrupciones en el flujo, estas pueden ser carreteras de multiple sentido y carreteras de doble

sentido, ubicados en segmentos entre dos puntos.

El flujo de trafico en instalaciones de flujo ininterrumpido el resultado de la interaccién

entre vehiculos con las caracteristicas geométricas de las instalaciones.



Concretamente en el caso de flujos ininterrumpidos, el patron del flujo depende de las
caracteristicas geométricas de las instalaciones, cabe resaltar que un “flujo ininterrumpido”

describe un tipo de instalacion mas no la calidad de un flujo.

Otro flujo contrario al anterior es el flujo interrumpido, el cual esta definido porque las
instalaciones de flujo interrumpido tienen causas fijas de retraso del periodo o interrupcion del

flujo de tréfico tales como seméforos, sefiales de trafico.

Zonas exclusivas de transito peatonal o ciclo vias también son conocidas como flujos

interrumpidos debido a que pueden interceptarse con calles que no tienen derecho de paso.

Concretamente en los flujos interrumpidos, el patron del flujo depende no solo de las
interacciones de los vehiculos y las caracteristicas geomeétricas de las instalaciones, sino que

hace uso de los controles de trafico usado en intersecciones y la frecuencia de acceso.

Especificamente en la presente investigacion trataremos con seméaforos, estas generan
dos resultados... primero el tiempo se convierte en un factor que afecta el flujo y la capacidad,
debido a que la instalacion no es para uso continuo, mientras que por otra parte el patron de

flujo se debe al tipo de control usado.

Cabe resaltar que el uso de semaforos genera grupos de vehiculos que viajan alrededor

de la instalacién como entero que se dispersa, con una significativa brecha entre si.

Otra perspectiva que existe acerca de los flujos, es aquel flujo insaturado, asi se le

considera a aquel que cumple las siguientes condiciones.

El flujo de llegada es mas bajo que la capacidad de un punto o segmento, no queda
ningun transito residual debido a un desglose previo, el flujo de trafico es inafectado por

condiciones antes de la llegada.

Flujos ininterrumpidos que operan con flujos insaturados que recorren las instalaciones
a una velocidad de viaje dentro de 10% a 20% de la velocidad a flujo libre, esto incluye en

casos de grandes flujos.

Flujos interrumpidos que operan con flujos insaturados que recorren las instalaciones a
una velocidad de viaje de 30% a 65% debajo de la velocidad de flujo libre en condiciones de

transito.
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Mientras que el flujo sobresaturado es aquel que cumple las siguientes condiciones: El
flujo de llegada excede la capacidad en un punto o segmento, existe transito residual debido a
un desglose previo que no se dispersa. el flujo de tréafico es afectado por condiciones antes de

la llegada.

Flujos ininterrumpidos que operan con flujos sobresaturados son aquellos que sufren
embotellamientos en las instalaciones. Los cuales generan tiempos de espera que se extienden

hasta los embotellamientos.

Las velocidades de transito se reducen significativamente debido a la turbulencia y

pueden variar debido a la severidad del embotellamiento.

Flujos interrumpidos en condiciones de flujo sobresaturado generan un tiempo de espera
que crece hacia atrds desde la interseccion a una velocidad mas répida a la que puede ser
procesada sobre el periodo de analisis.

Las condiciones de flujo sobresaturado persisten hasta que la demanda se reduce debajo
de la capacidad y se mantiene de esta forma hasta que el tiempo de espera residual generado se
disipa.

Cabe resaltar una interseccion sobresaturada se disipa méas rapidamente en el caso de

no ser sefalizada.

Si una interseccion no puede recibir toda su demanda, entonces los tiempos de espera se

generan detras de sus flujos lo cual afecta el comportamiento del flujo de transito.

Por otra parte, un flujo de descarga en espera es aquel en el que un grupo de vehiculos
que acaban de pasar un embotellamiento, aceleran a una velocidad de flujo libre en ausencia

de otro embotellamiento, este flujo es considerado estable.

Dado que las instalaciones de flujo interrumpido operan naturalmente desde condiciones

de descarga en tiempos de espera, este tipo de flujo es igual a la saturacion del flujo presente.

Cabe resaltar que el disefio y toma de decisiones deben considerar que las calles urbanas
usualmente funcionan para multiples modos de viaje, en especial para el vehicular y peatonal.
Las personas asociadas con cada uno de estos modos perciben el servicio recibido por los
sistemas de transporte de formas distintas. (TRB Committee on Highway Capacity and Quality
of Service, 2010) Indica:
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“Design or operational decisions that are intended to improve service provided to one
mode using an urban street can have both adverse and beneficial impacts on the service
provided to other modes, the challenge for the analysis is to design and operate an urban
street in such a way that all relevant modes are reasonably accommodated”. [Las
decisiones operacionales o de disefio que tienen la intencion de mejorar el servicio
provisto a un modo usando una calle urbana puede tener tanto impactos beneficiosos
como adversos, el reto para el analisis es disefiar y operar las calles urbanas de tal forma
que todos los modos relevantes se acomoden razonablemente]. (p.3-i)

También es necesario conocer el flujo de trafico debido a que este es un fendmeno
complejo, el movimiento de cada vehiculo sobre la via, donde hay fendomenos fisicos que
permiten identificar su capacidad del flujo de trafico, aceleracion, densidad y velocidad, en
funcion de sus caracteristicas dinamicas de la geometria de la via sobre la que circulan, su
comportamiento es condicionado por el comportamiento del conductor, el cual decide, en cada
instante, las caracteristicas de los movimientos, compatibles con los limites fisicos, este hecho
se da por la presencia simultanea sobre la via de otros vehiculos, formando una corriente
denominada flujo vehicular, afectada por diversos factores de la infraestructura y del medio,

hace que el flujo vehicular sea un proceso con variaciones aleatorias .

Los elementos primarios del flujo del transito son el flujo, densidad y velocidad. Es la

separacion entre los vehiculos en un flujo vehicular, se definira los elementos:

El flujo horario es la tasa que indica la cantidad de vehiculos que transitan durante una
hora por un punto o carretera, para la presente investigacion se consideroé cuatro periodos de 15
minutos para poder hallar el flujo horario, considerando de las 14 horas evaluadas aquellas

horas pico ya que son las més criticas.

. nx 3600
Una formula a utilizar es: q = — veh/h

Donde “n” es el nimero de vehiculos que transitan por un punto de la via en “T”

segundos, mientras que “q” es el flujo horario.

Considerando que la presente investigacion analizo una hora pico, se tiene la igualdad

g =nveh/h.
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Otro elemento importante es la densidad, esta es la cantidad de vehiculos que recorren

una longitud unitaria durante un tiempo especifico, su unidad es vehiculo/kilometro.

Bajas densidades indican holgura en las distancias entre vehiculos mientras que altas
densidades indican una gran cercania entre vehiculos, una formula a utilizar es: K = 7 donde

“N” es la cantidad de vehiculos que recorren la longitud especificada durante un tiempo

especifico y “d” la distancia expresada en kilometros.

La velocidad “v”’ como elemento de transito es la distancia recorrida por un vehiculo

durante una unidad de tiempo, esta tiene por unidad los kilémetros por hora.

Existen dos tipos de velocidad media: velocidad media en el tiempo y velocidad media

en el espacio.

La velocidad media en el tiempo es la media aritmética de las velocidades de los

vehiculos que transitan por un punto, en una carretera durante un intervalo de tiempo.

z 1: — 1 L] 4 /4
La formula a utilizar es u; = - Yie1u; , donde “n” es el numero de vehiculos que

transitan por un punto de la via y “ui” es la velocidad del vehiculo iésimo (m/seg)

Por otra parte, la velocidad media en el espacio es la media armoénica de las velocidades
de los vehiculos que transitan por un punto de una carretera durante un intervalo de tiempo. Se
obtiene al dividir la distancia total recorrida por dos o mas vehiculos en un tramo de la carretera,
entre el tiempo total recorrido por esos vehiculos para que recorran esa distancia. Esta es la
velocidad que interviene en las relaciones de flujo-densidad.

Otro concepto importante a saber son los semaforos, estos aparatos reguladores
utilizados en el transito, en las calles accionados los cuales se activan por electricidad y que
hacen uso de lentes iluminadas que tienen distintos indicadores y significados, el uso de otras
sefiales de transito junto al uso de semaforos ayuda a un mejor entendimiento y por tanto a una

mejora al complementarse.

El uso de los seméaforos se debe a que ayuda al control de las intersecciones, dando un
plazo de tiempo para el avance de acuerdo a la aproximacion de la interseccion de vehiculos

y/o peatones.

13



Dentro de los seméaforos tenemos varios tipos, estos se clasifican de acuerdo a su

operacion y control.

Los semaforos fijos o pre sincronizados son aquellos que cuentan con una programacion
de intervalos y secuencias de fases preestablecidos no accionados por el transito vehicular. El
programa que rige sus caracteristicas de operacion tales como durante del ciclo, desfase y otros

pueden ser modificados.

Los seméaforos sincronizados por el transito son aquellos son aquellos cuyo
funcionamiento es sincronizado en todos los accesos de una interseccion, en funcion a las
demandas del flujo vehicular y disponen de medios (detectores de vehiculos y/o peatones) para

ser accionados por éste.

Los seméforos adaptados al transito son aquello denominados también semaforos
inteligentes, son aquellos cuyo funcionamiento es ajustado continua y automaticamente en
todos los accesos a una interseccion, de acuerdo a la informacion sobre el flujo vehicular que
colectan los detectores de trafico y envian la informacion sobre la secuencia de fases, intervalo

de fases, ciclos y/o desfase, a una estacion central o control maestro.

También se tiene los seméaforos peatonales, los cuales tienen por finalidad controlar los
pasos peatonales, de tal forma que el peatdn tenga tiempo suficiente para pasar una via a través

de un cruce peatonal.

También la implementacion de seméaforos con dispositivos sonoros complementados
con la demarcacion respectiva, que facilite el uso de la infraestructura existente a personas con

limitacion visual.

Otro concepto importante son las intersecciones viales, se define interseccion a la zona
compartida por dos 0 mas caminos, cuya funcidn principal es posibilitar el cambio de direccion
de la trayectoria, varia en complejidad desde una simple interseccion, con dos caminos que se
cruzan entre si, hasta una interseccion mas compleja, donde se cruzan tres 0 mas caminos en

una misma zona.

Las intersecciones tienen clasificaciones, y estos tienen dos categorias, las

intersecciones a nivel y las intersecciones a desnivel.
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Las intersecciones a nivel, es una solucién geométrica que posibilitan el cruzamiento de
dos 0 més vias, que contienen areas compartidas que incluyen calzadas, con la finalidad de que
los vehiculos, puedan realizar todos los movimientos necesarios para cambio de trayectoria,

estas deben contener las mejores condiciones de seguridad, visibilidad y capacidad posible.

La interseccion a desnivel, es una solucion geométrica, que posibilita el cruzamiento de
dos 0 maés vias, con la finalidad de que los vehiculos puedan realizar todos los movimientos
posibles de cambios de trayectoria de una via a otra, con el minimo de puntos de conflictos, son
disefiados con el objetivo de aumentar la capacidad o el nivel de servicio de las intersecciones
importantes, con altos volimenes de transito, estas deben contener las mejores condiciones de

seguridad, visibilidad y capacidad posible.

Las intersecciones a nivel pueden ser varias y dentro de la innumerable variedad que
supone el conjunto de intersecciones, es posible definir una tipologia que permite clasificar la

mayor parte de los casos reales.

Una de estas es el intercambio a tres ramas tipo “T” y una “Y”, son frecuentes en las
vias de importancia, los movimientos posibles son seis, si todas las ramas tienen el doble
sentido, cuatro y dos si una de ellas o todas tienen sentido Unico, respectivamente. Esto sin

considerar la posibilidad de giros en “U”.

También se tiene el intercambio en cuatro ramas con condicion de parada, que asemejan
una cruz o una equis. La cantidad méaxima de movimientos posibles es doce, si todas las ramas
tienen doble sentido, y siete si dos o cuatro de ellos tienen sentido Unico, respectivamente (sin

giros en “U”). La importancia de los movimientos de detectan mediante conteos.

También se tiene el intercambio de cuatro ramas de libre circulacion los cuales son
intersecciones dificiles de tratar y por lo general son tipo trébol completo, rotatorio,

Omnidireccional, tipo turbina, la solucion suele ser complicada.
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Tabla N° 1

Tipos de Intersecciones

Intersecciones Ramales Angulos de cruzamiento
EnT Tres Entre 60°y 120°

EnY Tres <60°y>120°

En X Cuatro <60°

En + Cuatro >60°

En Estrella Més de cuatro -

Intersecciones rotatorias o Rotondas Mas de cuatro

Fuente: (Ministerio de Transportes y Comunicaciones - MTC, 2013, pag. 238)

El andlisis vial realizado a las intersecciones en estudio de las avenidas mencionadas
estara basado fundamentalmente en el Highway Capacity Manual (HCM 2010), que es una
publicacién que hizo el National Research Council en Estado Unidos, por medio de
Transportation Research Board (TBR), que proporciona un conjunto légico de los métodos de
evaluacion de dispositivos de transito o instalaciones de transportes. Siendo este manual una
importante herramienta ampliamente utilizada por organismos, instituciones y profesionales

dedicados al area de transportes. (Transportation Research Board - TBR, 2010)

Para realizar el anélisis es necesario conocer que el esquema operacional es la base de
toda la evaluacion planteada por este método es estimar medidas de eficiencia que producen
cada factor por separado en el transito para luego, una vez hallados los valores ponderados de
cada factor, agregarlos a un solo factor de todo, Un esquema facil para entender el

procedimiento siguiente:
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Pretimed Actuated

N I

Step 1. Determine Movement Groups and Lane Groups |

l Step 2. Determine Movernent Group Flow Rate J

Fan?
L

| Step 3. Determine Lane Group Flow Rate

| Step 4. Determine Adjusted Saturation Flow Rate

| Step 5. Determing Proportion Arriving During Green |

Step 6. Determine Signal Phase |
Duration

Converge? ho

[ Yes )
| Step 7. Determine Capacity and Volume-to-Capacity Ratio

B |
) Step 8. Determine Delay
| |
) Step 9, Determing LOS JI

| Step 10. Detsrmine Queve Storage Rabo

Figura N° 1. Esquema operacional para la evaluacion de intersecciones. Copyright 2010 de Highway
Capacity Manual.

Para el ajuste de demanda es necesario conocer la agrupacion de grupo de carriles de
acuerdo a la aproximacion, la metodologia HCM considera los accesos de una interseccion de

manera individual y los grupos de carriles de cada acceso también de forma individual.

La segmentacion toma en cuenta la geometria de la interseccion y la distribucion de los

movimientos.
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Tabla N° 2

Agrupacion de carriles

Number Movements by lanes Movement Groups Lane Groups (LG)
of lanes (MG)
1 Left, thru., & right: %» MG 1: %ﬁ LG 1 %’
“ Exclusive left: —-"j MG 1: —‘j LG 1: _-'/
Thiu, & right: —T MG 2: _'T:" LG 2: —T:'
2 Left & thru.: — ATt e
MG 1:
Thiru. & right: ——-? : LG 2 ‘_-q:
3 AP . ——j —-—-’) _-.f
Exclusive left: MG 1 A LG -
Exclusive left: __.:}
Through: R — —_— G —_—
Through: e MG 2: _.?
Thiu, & right: —-? LG 3: _"T\:

Fuente: (Highway Capacity Manual — HCM, 2010, pags 18-32)

El factor de hora pico esta definido por el volumen horario de maxima demanda y la

méaxima tasa de flujo observado en un periodo de 15 minutos.

VHMD

Tenemos la siguiente formula: FHP = ————,
4 x Max(Vys5)

Donde: “Max(V;5)” maxima tasa de

flujo en periodos de 15 minutos (veh/h), “VHMD” = volumen horario de maxima demanda

(veh/h) y “FHP” = factor de hora pico.

El volumen horario pico puede ser estimado mediante formulas, sin embargo, es mas
preciso si se observa directamente los flujos durante el dia de tal modo que se pueda seleccionar
las horas mas criticas y de estas horas seleccionar la mas critica para el calculo de factor de hora

punto.

La tasa de flujo de saturacion es un valor que nos permite conocer el flujo maximo del

grupo de carriles, para ello se tiene la formula siguiente:

S=5*N (fw)(fHV)(fg)(ﬁ:) (fbb)(fa)(fLU)(fRT)(prb)(prb) , donde “S”= Tasa de flujo

de saturacion del grupo de carriles (vehiculos/hora verde), “So” = Tasa de flujo de saturacion

base por carril (autos/hora verde/carril), “N” = nimero de carriles por grupo de carriles, “f,,” =
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el ajuste por ancho de carril “fy,,” = factor de ajuste por vehiculo pesado, “f;” = factor de ajuste
de pendiente de acceso, “f, “ = factor de ajuste por estacionamiento adyacente al grupo de
carriles, “fy,;”" = factor de ajuste por bloqueo de buses que paran en areas de interseccion, “f,”
= factor de ajuste por tipo de area, “f;;;”” = Factor de ajuste por utilizacion de carriles, “f; 7 =
factor de ajuste por vueltas a la izquierda, “fr;” = Factor de ajuste por vueltas a la derecha,
“fLpp”” = Factor de ajuste por peatones y bicicletas, vueltas vehiculares a la izquierda, “frp,” =

factor de ajuste por peatones y bicicletas, vueltas vehiculares a la derecha.

Los factores de ajuste que intervienen en la tasa de flujo de saturacion se definen a

continuacion.

La tasa de flujo de saturacidon en condiciones ideales se puede estimar de acuerdo a
experiencias, sin embargo, el Highway Capacity Manual ofrece datos por defecto de acuerdo a
la cantidad de habitantes en el area en cuestion, donde si el area es metropolitana con 250,000
habitantes 0 mas, el flujo de saturacion ideal es de 1900 ADE/h/carrill, mientras que para otros

casos el flujo de saturacion ideal es de 1750 ADE/h/carril.

El factor de ajuste por ancho de carril reduce o aumenta el flujo de saturacién de acuerdo

al ancho promedio de sus carriles.

Tabla N° 3

Factor de ajuste por ancho de carril

Ancho promedio de carril (m) Ajuste por ancho de carril (fw)

=30 0.96
=30-392 1.00
=392 1.04

Fuente: Elaboracion Propia

El factor de ajuste por pendiente de acceso aumenta o reduce el flujo de saturacion
dependiendo de la pendiente, en el presente factor varia entre -6% a 10%, la formula a utilizar

es la siguiente:
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fg=1- ZA)T((;) , donde %G = porcentaje de pendiente de acceso.

El factor de ajuste por estacionamiento se encuentra ligado por los bloqueos que ocurren
en los carriles por los vehiculos que entran y salen del estacionamiento, la férmula a utilizar es

la siguiente:

3600 , : ,
fo = N , donde “N” = Numero de carriles del grupo, “Nm” = niimero de

maniobras de estacionamiento.

El factor de ajuste por blogueo de buses, en el andlisis es importante debido a que tiene
en cuenta el transporte publico, el cual genera impacto por cargar o descargar pasajeros en el
interior y posterior de la interseccion en una distancia de 75 m de la linea de parada. Si se
presenta mas de 250 autobuses/hora se debe ajustar como limite practico, y se debe considerar
un tiempo promedio de bloqueo de 14.4 seg durante la sefial semaforica. (Si bloguea los carriles

de circulacion).

Np
14.4 3600

Donde la forma a utilizar es: f,, = N - , “Nb” = ntimero de buses que

paran/hora.

El factor de ajuste por tipo de area depende de la ubicacion de la interseccion, en el caso

de zonas comerciales fa = 0.90, mientras que para el resto de zonas fa = 1.00

El factor de ajuste por utilizacion de carriles, se calcula con la siguiente formula:

El factor de ajuste por vueltas a la izquierda depende de la proporcion de vueltas a la
izquierda por grupo de carril, en el caso de carril exclusivo seria f;7 = 0.95, mientras que para

el caso de carril compartido se calcula con la siguiente formula:

_ 1
T 0.05P 7+ 1

fLT

, donde “P; 1 es la proporcion de vueltas a la izquierda por grupo de

carril.
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El factor de ajuste por vueltas a la derecha depende de la proporcion de vueltas a la
derecha por grupo de carril, en el caso de carril exclusivo seria fzr = 0.85, mientras que para el

caso de carril compartido se calcula con la siguiente formula:

frr =1 — 0.15 Py , donde “Pgy” es la proporcion de vueltas a la derecha por grupo

de carriles.

El factor de ajuste por peatones y bicicletas para vueltas vehiculares a la izquierda (fLpb)
y la derecha (fRpb), Este factor es igual a la proporcién del tiempo en el que la zona de conflicto
(peaton — vehiculo) esta desocupada, para los giros a la izquierda y derecha se determina con

las siguientes formulas:

Para giros a la izquierda f;,, =1 - Ppr (1 - Appr) (1 - Pira), donde “Ap,r” es el ajuste
de ocupacién para giros en la fase permitida y “P;,” es la proporcion de giro a la izquierda en

la fase sobre el total verde.

Para giros a la derecha frp, = 1 - Prr (1 - Appr) (1 - Prra), donde “A,pr” es el ajuste
de ocupacion para giros en la fase permitida y “Pgrr4” es la proporcion de giro a la derecha en

la fase sobre el total verde.

Luego el factor de ajuste de la ocupacién en la fase permitida para giros ApbT queda

definido con las siguientes formulas:

Apbt =1 - OCCr, si Nrec = Nturn mientras que ApbT=1 - 0.6 * OCCr, si Nrec > Nturn,
donde Nturn = es el numero de carriles de giro, y “Nrec” es el nimero de carriles de recepcion,

“OCCr” = es la ocupacion de la zona de conflicto.

La ocupacion de la zona de conflicto (OCCr) en el tiempo verde para peatones y ciclistas

se calcula con la siguiente formula:

dpe dpe
OCCr = ( ’;d 0CCpeag) + OCChicy — (”7‘1 0CCpeay - OCChicy)

A continuacion, se muestra una tabla que indica las definiciones de cada variable y sus

férmulas respectivas para su calculo.
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Tabla N° 4

Variables para ajuste de peatones y ciclistas

Formulas Definicion de variables

v ’ = .

_ “pedg / " Vpedg = Volumen de peatones en el
0CCpeag = /2000 * R

- tiempo verde para peatones.

Para Vpege < 1000 p/h SR TR R pemime

Voicg = volumen de ciclistas en el tiempo

5
-~ =} y pedg /
OCCpeag = 0.4 + /10000
verde para peatones y ciclistas.
para 1000 = Vpedg < 5000 p/h : :
C = longitud de ciclo.
— /
v = Vpea °/ . :
pedg — "ped /Gped g = tiempo verde efectivo del ciclo
OCCpicy = 0.02 + 28/ o . e elbekiia
vicg = 0.02 4 /2700 Zoed = Nempo verde efectivo para
. e, %7 | eatones
Ubtcg = Vbic /g I

Fuente: (Highway Capacity Manual - HCM, 2010, pags. 31-43, 44-45)

Por otra parte, una de las caracteristicas mas importantes en intersecciones
semaforizadas es la capacidad que se basa en los conceptos de flujo de saturacién y la tasa de

flujo de saturacion. Este se halla mediante la siguiente formula:

ci = S;* (%), donde “ci” es la capacidad del grupo de carriles i (veh/h), “si” es la tasa de

flujo de saturacidn para el grupo de carriles i (veh/h), “gi” es el tiempo verde efectivo para el
grupo de carriles 1 (seg), “C” es la longitud del ciclo de semaforo (s), mientras que la relacion

“gi/C” es la proporcion de verde efectivo para el grupo de carriles i.
Asi mismo se tiene la relacién de volumen/capacidad el cual resulta de la relacion entre
la tasa de flujo sobre la capacidad, como se muestra en la siguiente formula:
Vi 113 bR L4 L4 .
X; = c_z , donde “X;” es la relacion v/c o grado de saturacion para el grupo de carriles

“v;” es la tasa de flujo de demanda actual o proyectada para el grupo de carriles 1 (veh/h), “ci”

es la capacidad del grupo de carriles i.

Ademas, es necesario conocer tanto los grupos de carriles criticos como el grado de
saturacion critico los cuales son aquellos que presentan la mayor relacion de flujo vic y se

emplean para evaluar la aproximacién en su conjunto

22



Por otra parte, es necesario conocer las medidas de eficiencia las cuales estan ligadas a
las demoras, sirve como una evaluacion del comportamiento que nos ofrece la capacidad de la
interseccion. La evaluacion esta basada en el promedio de las demoras de los vehiculos que
transitan por la interseccion, La demora se puede dar de tres formas, como demora uniforme,

demora incremental y demora por cola inicial.

La demora uniforme d1 es aquella demora que ocurre cuando los vehiculos llegan

uniformemente, se calcula mediante la siguiente formula:

0.5¢ (1-%)n2

————, donde “g” es tiempo de verde efectivo para el grupo de carriles (s),
1—[min((1,xi,)%)]

“C” es la longitud del ciclo 6ptimo y Xi = grado de saturacion para el grupo de carriles.

La demora incremental d2 es aquella que toma en consideracion las llegadas aleatorias,

que ocasiona que algunos ciclos se sobresaturen. Se calcula mediante la siguiente formula:

d, = 900T [(X;-1) + J((Xi -12) + % , donde “T” es la duracion del periodo de

analisis que para la presente investigacion se considera 0.25h, “C” es la capacidad del grupo de

carriles ve/h y “Xi” es el grado de saturacion o relacion volumen capacidad”.

La demora por cola inicial es la demora adicional que se genera debido a las colas
residuales (remanentes o insatisfechas) del periodo precio, ya que estas deberan primero
despejar la interseccion antes de dar paso a los vehiculos que llegan durante el periodo de

analisis. La demora por cola inicial d3 se calcula mediante la siguiente formula:

43 = 1800* Qp (1+u)t

= , donde “Q}” es la cola inicial al principio del periodo T (veh), “c”

es la capacidad (veh/h), “T” es la duracion del periodo de analisis (0.25h), “t” es la duracion de

la demanda insatisfecha (h), “u” es el pardmetro de demanda.
La demora por cola inicial considera cinco posibles escenarios de analisis.

Para el calculo de demora d3, existe cinco posibles escenarios de analisis que se

describen a continuacion:
Caso I: el periodo es no saturado sin cola inicial Qb = 0, por lo tanto, d3 = 0.

Caso Il: el periodo es sobresaturado sin cola inicial Qb =0, por lo tanto, d3 = 0.
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Caso IlI: la cola inicial se disipa durante el periodo T. Para que esto ocurra, la suma de
Qby lademandatotal en T (qT) debe ser menor que la capacidad disponible en T (cT), es decir:
Qb +qT <cT.

Caso IV: ocurre cuando existe alin demanda insatisfecha al final de T, pero decreciente.

Para que esto ocurra debera cumplirse que qT <cT.

Caso V: ocurre cuando la demanda en T, excede la capacidad, aqui la demanda

insatisfecha incrementa al final de T. para que esto ocurra debe cumplir T > cT.

La demora por acceso son aquellas demoras obtenidas a través del calculo de las

demoras de sus grupos de carriles, esta se obtiene al reemplazar por la siguiente férmula:

%:1(div

dy = TN ) , donde “v;” es el flujo de automoviles directos equivalentes por grupo
i=1\Vi

de carriles, “di” son las demoras uniformes e incrementales por grupo de carriles.

La demora en interseccion es aquella demora obtenida a través del calculo de las
demoras de sus accesos, esta se obtiene al reemplazar por la siguiente formula:

dI — z:%=1(diVP)

- , donde “v,” es el flujo de automoviles directos equivalentes por acceso,
Ti=1(Vp) P

“di” son las demoras uniformes e incrementales por grupo de carriles.

Finalmente, como parte final de todo el proceso descrito anteriormente y como parte
final de los conceptos, los niveles de servicio son importantes debido a que estos indican la
calidad de los carriles, las aproximaciones y finalmente de las intersecciones; los niveles de
servicio dependen de la capacidad a la que trabaja la interseccion y la demora que presenta,

para esto se puede consultar la siguiente tabla:

TablaN°5

Nivel de Servicio de acuerdo a la demoray la relacion volumen a capacidad.

LOS by Volume to Capacity Ratio
Control delay (s/veh)

<1.0 >1.0
<10. A F
>10-20 B F
>20-35 C F
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>35-55 D F
>55-80 E F
>80 F F

Fuente: (Highway Capacity Manual - HCM, 2010, pags. 18-6)

TablaN° 6

Niveles de servicios para intersecciones

Demora por

Nivel de e .,
Servicio Caracteristicas de la operacion control
(seg/veh)
A Baja demora, sincronia extremadamente favorable, los <10
vehiculos no se detienen
B Ocurre con una buena sincronia y ciclos cortos. Los >10-20
vehiculos empiezan a detenerse.
C Ocurre con una sincronia regular o ciclos largos; los >20-35
ciclos individuales empiezan a fallar.
D Empiezan a notarse la influencia de congestionamientos >35-55
ocasionados por un ciclo largo y/o una sincronia
desfavorable o relaciones v/c altas, muchos vehiculos se
detienen
E Es el limite aceptable de la demora; indica una sincronia >55-80
muy pobre, grandes ciclos y relaciones v/c mayores, las
fallas en los ciclos son frecuentes
F El tiempo de demora es inaceptable para la mayoria de >80

conductores, ocurren cuando los valores de flujo
exceden a la capacidad de la interaccion o cuando la
relacion v/c son menores a 1.00 pero con una sincronia
muy deficiente y/o ciclos demasiado largos

Fuente: (Silverio R, 2019, pag. 42)

Justificacion de la investigacion

El sistema de transporte de toda ciudad esta ligado a su crecimiento, las ciudades
modernas demandan una alta y variada movilidad, lo que requiere un sistema de transporte
complejo y adaptado a las necesidades sociales, que garantice los desplazamientos de personas
y mercancias de una forma econdmicamente eficiente y segura, considerando esto la calidad

del transporte es un paradigma que toda ciudad experimenta.

Sin embargo, la falta de atencién a este paradigma ha causado el crecimiento sin
planeacion y descontrolado en muchas ciudades del mundo, en donde se pueden notar
problemas como la congestion y atoros vehiculares. Teniendo lo anterior presente, es necesario
plantear un sistema de transporte eficiente y flexible en las ciudades y principales avenidas que
se adecUe correctamente a las caracteristicas de las avenidas. ES por eso que en respuesta a este

problema se aplicé esta investigacion a fin de evaluar las caracteristicas de la avenida pacifico
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en sus segmentos entre las avenidas country y anchoveta a fin de evaluar su estado actual y
proponer alternativas de solucion que se adeclien y permitan lograr una calidad del transporte
adecuada, de modo que esto beneficie a los transelntes, conductores y a la ciudad de Nuevo
Chimbote en su desarrollo sostenible.

Esta justificada técnicamente al poseer los resultados estableciendo un precedente para
la nueva formulacion de planes estratégicos respecto al transporte urbano en la ciudad de Nuevo

Chimbote con la finalidad de optimizar el Sistema de Transporte Urbano.

Ademas, esta justificada socialmente debido a que mejorar el Sistema de Transporte
Urbano en la ciudad de Nuevo Chimbote con el uso de las alternativas permite optimizar el
transporte y lograr que la ciudad sea mas saludable a nivel transporte, reduciendo la congestién

y logrando un orden vehicular.

Asimismo, estd justificada por su viabilidad debido a que se dispuso de la informacion
sobre las metodologias aplicadas como el Highway Capacity Manual 2010 (HCM2010), asi
como las normas dadas por el MTC, informacidn que antecede a esta investigacion, el software
y equipos necesarios para la realizacién de evaluacion y su procesamiento, ademéas de haber

sido econdmicamente viable.

Por altimo, estéa justificada por su relevancia ya que el transporte urbano es uno de los
principales factores en el crecimiento de toda ciudad y Nuevo Chimbote no es la excepcion,
esta tesis provee de distintas alternativas que pueden ser implementadas para lograr una mejora

a nivel transporte urbano.

Problema

El transporte urbano es uno de los factores principales en el crecimiento de toda ciudad
y en la ciudad de Nuevo Chimbote no existen investigaciones sobre el transporte urbano,
ademas de que en el manual de sistema vial de la ciudad no existe un plan de circulacién que
garantice la calidad del transporte y esto se ve reflejado en la falta de propuestas para como
mejorar el transporte, por tanto ante un cada afio creciente parque motor se necesita una

optimizacion del transporte de acuerdo a las caracteristicas presentes en el transito de la ciudad.

26



Siguiendo con lo anterior se formula el siguiente problema: ¢EI transporte urbano en
las avenidas pacifico es 0 no de calidad, que alternativas podrian implementarse para llegar a

tener una buena calidad o mantenerla?

Operacionalizacion de variable

La operacionalizacion de la variable en estudio queda definida en la siguiente tabla:

Tabla N° 7

Operacionalizacién de variable

DEFINICION DEFINICION
VARIABLE CONCEPTUAL OPERACIONAL DIMENSION INDICADOR
) ] Demora
Se obtlen.ei me_dlan,t_e la - Tasa de flujo de
observacion cientifica, .,
itiendo el registro saturacion.
Propiedad del transporte permi . 9 - Relacion
L. del aforo vehicular en un .
que permite juzgar su . . volumen/capacidad.
. ., . tiempo determinado, el . i .
Calidad del  valor en funcion al nivel . , Nivel de - NUmero de carriles.
L cual posteriormente ser .
transporte  de servicio brindado en servicio - Cantidad de

procesado en trabajo de

la interseccién o tramo .
gabinete, elaborando

evaluado.

vehiculos pesados.
- Ancho de carril.

tablas estadisticas y asi
obtener el nivel de

L - Cantidad de giros a la
servicio.

izquierda de vehiculos.

Fuente: Elaboracion Propia

La hipdtesis general de la investigacion es que el transporte urbano actual en la ciudad
de Nuevo Chimbote es estable pero no tiene una buena calidad, en el futuro se presentaran
problemas y es por ello se brindaran alternativas para optimizar el transporte y acercar la ciudad

a un transporte urbano de calidad.

El objetivo general de la investigacion es evaluar la calidad del transporte de la Avenida
Pacifico en segmento comprendido entre las Avenidas Country, Anchoveta y brindar

alternativas para optimizar el transporte.
Por otra parte, los objetivos especificos de la investigacion, son cuatro.

Primero, determinar la percepcién del transporte urbano en Nuevo Chimbote desde el

punto de vista de los stakeholders.
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Segundo, determinar la calidad del transporte en el tramo evaluado de la avenida

pacifico en funcion del nivel de servicio.

Tercero, determinar el grado de aceptacion de las alternativas propuestas para la
mejora del transporte urbano de Nuevo Chimbote de acuerdo a los stakeholders.

Cuarto, proponer alternativas para optimizar el transporte urbano en la ciudad de

Nuevo Chimbote.
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1. Metodologia

Tipo y disefio de investigacion

Proceso que, mediante la aplicacion del método cientifico de investigacion, procura
obtener informacion relevante y fidedigna (digna de fe y crédito), para entender, verificar,
corregir o aplicar el conocimiento mediante técnicas de observacion al aforo vehicular tal como

ocurre de forma natural, y el registro se limita a lo observado, sin manipular ni controlar.

Para obtener el resultado de manera clara y precisa mediante el analisis conforme al
Highway Capacity Manual (HCM) como base el método de estudio sistematico de la naturaleza

que incluye las técnicas de observacion, reglas para el razonamiento y la prediccion.

El tipo de investigacion es sustantiva descriptiva, debido a que la investigacion
describe un hecho, observandola de forma natural sin alterarlo, tal como se presenta en el

espacio y tiempo descrito.

El disefio de investigacion es no experimental de nivel descriptivo, porque se realizara
sin manipular las variables, analizando los datos obtenidos tal y como se presenta en la
realidad en un tiempo determinado, considerando los indicadores que la definen.

El esquema de disefio es como se muestra a continuacion

Donde:
M1 : Muestra a observar.
O : Observacién del flujo vehicular.

Poblacion y Muestra
La primera poblacion involucrada con la calidad del transporte de Nuevo Chimbote
como variable de estudio lo conforma el flujo vehicular de la avenida pacifico de la ciudad de

Nuevo Chimbote.

Por tanto, se consideran a todos los vehiculos que hacen uso de la avenida ante

mencionada y transitan en esta, estas al ser una cantidad desconocida se le considera infinita.

La muestra corresponde a un muestreo no probabilistico por conveniencia.
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Para ello se definieron tres puntos de interseccion de congestionamiento vehicular de la

avenida pacifico:
« Avenida pacifico con avenida country.
« Avenida pacifico con avenida chimbote.
« Avenida pacifico con avenida anchoveta.

La muestra que corresponde a una que desconoce la poblacion total, considerada

infinita, es obtenida por la siguiente formula:

_ PQZy)5?
=,

2» es el nivel de confianza, “P” es la probabilidad de éxito,

donde “Z»
“Q” es la probabilidad de fracaso, “e” es el error maximo admisible.

Para lo cual se considera:

Zysy® =1.96
P =05
Q =05
e = 0.05(5.00%)

Reemplazando se tiene:

_ (0.5)(0.5)(1.96)
n=s= —————
0.052

n=196
El tipo de muestreo es aleatorio simple debido a que la poblacion se considera infinita.
Segunda Poblacion

La poblacion lo conforman los stakeholders relacionados al transporte en el centro de la

ciudad de Nuevo Chimbote.

Los stakeholders estdn compuestos por los transeuntes del centro de Nuevo Chimbote,

los conductores que recorren la avenida pacifico de Nuevo Chimbote.

La muestra corresponde a un muestreo no probabilistico por conveniencia.
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La muestra que corresponde a una que desconoce la poblacion total, considerada

infinita, es obtenida por la siguiente formula:

_ PQZy)5?

= donde “Z /22” es el nivel de confianza, “P” es la probabilidad de éxito,

€ 9

“Q” es la probabilidad de fracaso, “e” es el error maximo admisible.

Para lo cual consideraremos:

Zy)p” =1.96
P =05
Q =05
e = 0.05(5.00 %)

Reemplazando tendremos:

_ (0.5)(0.5)(1.96)
n=——
0.052

n=196
El tipo de muestreo sera aleatorio simple debido a que la poblacidn se considera infinita.

Técnicas e instrumentos de investigacion
Tabla N° 8

Técnicas e instrumentos de investigacion

Métodos o Técnicas Instrumento Ambito del Proyecto
Encuesta Cuestionario Recoleccion de Datos

Observacion Cientifica Guia de Observacion de Campo  Recoleccion de Datos

Fuente: Elaboracion Propia

Se hizo uso principal de la observacion cientifica, haciendo uso del formato de campo
01 para la recoleccion de datos del flujo vehicular tales como la cantidad de vehiculos, los tipos
de vehiculo, asi como el uso del formato de campo 02 para recoleccion de datos sobre el flujo
peatonal.

En el caso del formato de campo 01, se utiliz para recolectar la informacién sobre los

tipos de vehiculos que recorren las intersecciones, asi como la cantidad de acuerdo al tipo de
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vehiculo y al carril, de modo que a partir de las caracteristicas del flujo vehicular obtenidos se
realizara el trabajo de gabinete con el que hallé la demora en la interseccion y finalmente el
nivel de servicio de la interseccion, con la cual se definio la calidad del transporte actual, en
base a los factores deficiente hallados al analizar la informacion en gabinete se propuso

alternativas para optimizar.

El procedimiento de aplicacion del formato de campo 01 del anexo B, como instrumento

fue el siguiente:

1. Sesituo en la interseccion a evaluar, siendo el periodo de toma de datos de 7:00 am
a 9:00 pm.

2. Se empez6 a contabilizar mediante la observacion cientifica la cantidad y tipo de

vehiculos que recorrian la interseccion durante periodos de 15 minutos.

3. Los datos obtenidos se registraron en el formato de campo 01 del anexo B, estos se

separaron de acuerdo al tipo de vehiculo y al carril que recorrian.

4. Finalmente se seleccion6 como parte de la evaluacion a las 3 horas punta del dia de

evaluacion, a fin de que el trabajo de gabinete pueda analizar el caso mas critico.

En el caso del formato de campo 02: control de aforo peatonal, este se uso para recopilar

informacién del aforo peatonal.

El procedimiento de aplicacion del formato de campo 02 del anexo B, como instrumento

fue el siguiente:

1. Sesitud en la interseccion a evaluar, siendo el periodo de toma de datos de 7:00 am
a 9:00 pm.

2. Seempezd a contabilizar mediante la observacién cientifica la cantidad de peatonas

que recorrian la interseccion durante periodos de 15 minutos.

3. Los datos obtenidos se registraron en el formato de campo 02 del anexo B, estos se

separaron de acuerdo a la direccion que recorrian.

4. Finalmente se selecciond como parte de la evaluacién a las 3 horas punta
seleccionadas del dia de evaluacion por parte del flujo vehicular, a fin de que el trabajo guarde
relacion con la aplicacion del formato de campo 01.
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El formato de campo 01: control del flujo vehicular clasificado, asi como el formato de
campo 02: control de aforo peatonal, como instrumentos a aplicar, fueron validados mediante

el método de expertos.

El método fue aplicado al solicitar a tres ingenieros civiles colegiados con experiencia
y estudios en el area de transportes como ingenieria vial pudieran evaluar la claridad,
objetividad, suficiencia, consistencia, coherencia, relevancia del instrumento, al finalizar la
evaluacion recibio la aprobacion para su aplicabilidad siendo categorizada como muy buena

como se indica en el anexo B.

Las encuestas se realizaron a la segunda poblacion, con la finalidad de evaluar la
perspectiva de las personas, los conductores, sobre la calidad del transporte urbano actual, asi
como sus pensamientos acerca de las alternativas de solucion a implementar en el transporte

urbano para optimizarlo.

La encuesta fue validada al calcular el alfa de Cronbach, siendo que el cuestionario
como instrumento de recoleccion de datos, cumple con el rango de fiabilidad establecido de 0.8

a 1.0, acorde a lo sefialado en el anexo A, en donde el alfa de Cronbach resulto 0.91.

Estas técnicas se utilizaron en la etapa de recoleccion de datos, por lo que después del

procesamiento y analisis se propuso soluciones a la problematica actual.

La informacion de campo obtenida tanto por las encuestas como las fichas de trabajo,
se proceso a través del programa Microsoft Excel 2013, de tal forma que los datos obtenidos
fueron expresados en graficos, cuadros, tablas, asi como porcentajes.

Los resultados se presentaron igualmente en graficos, cuadros, tablas, de tal forma se
realizd la comparacion y analisis con el fin de plantear las mejores alternativas para optimizar

el transporte.
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II. Resultados

Percepcién del transporte urbano actual en Nuevo Chimbote desde el punto de vista de
los stakeholders.

La percepcion de los stakeholders, las partes interesadas, es de gran importancia pues
son ellos los que experimentan el sistema de transporte y su percepcion tiene gran valor para

poder saber el estado del mismo.

Los stakeholders, las partes interesadas, a las que se les realiz6 las encuestas para
conocer su percepcion son los conductores y transetntes que hacen uso de los tramos de las

avenidas en estudio, ya sea para transito peatonal o vehicular.

En el caso de los transelntes la encuesta fue realizada a un total de 200 personas de

donde se obtuvieron los siguientes resultados para cada uno de los items del cuestionario.

01. La congestion en Nuevo Chimbote aumentara con el pasar de los afos.

M Totalmente en desacuerdo
M En desacuerdo
E Indiferente / No opina

[0 De acuerdo

M Totalmente de acuerdo

Figura N° 2. Perspectiva de los transetintes del item 01 presentado en la encuesta.

Del 100% de los transeuntes encuestados el 19% se encuentra totalmente de acuerdo
con el enunciado, el 59% se encuentra de acuerdo, el 16% se encuentra indiferente, el 4% se

encuentra en desacuerdo y el 2% en totalmente desacuerdo.

Podemos deducir que el 78% de los transelntes encuestados tienen claro que la
congestion en Nuevo Chimbote aumentara con el pasar de los afios, mientras que el 22% lo

ignora o tiene un concepto diferente de la congestion.
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02. La congestién puede ser evitada si se implementan estrategias de transporte
adecuadas.

W Totalmente en desacuerdo

M En desacuerdo

M Indiferente / No opina
53% De acuerdo

B Totalmente de acuerdo

Figura N° 3. Perspectiva de los transetintes del item 02 presentado en la encuesta

Del 100% de los transeuntes encuestados el 27% se encuentra totalmente de acuerdo
con el enunciado, el 53% se encuentra de acuerdo, el 12% se encuentra indiferente, el 7% se

encuentra en desacuerdo y el 1% en totalmente desacuerdo.

Podemos deducir que el 80% de los transelntes encuestados considera que la congestion
puede ser evitada si se implementan estrategias de transporte adecuadas, mientras que el 20%

lo ignora o tiene un concepto distinto del transporte.

03. El transporte se considera bueno cuando a pesar del pasar de los afios se mantiene
de buena calidad.

M Totalmente en desacuerdo
B En desacuerdo
M Indiferente / No opina

De acuerdo

B Totalmente de acuerdo
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Figura N° 4. Perspectiva de los transetintes del item 03 presentado en la encuesta.

Del 100% de los transeuntes encuestados el 22% se encuentra totalmente de acuerdo
con el enunciado, el 43% se encuentra de acuerdo, el 20% se encuentra indiferente, el 14% se

encuentra en desacuerdo y el 1% en totalmente desacuerdo.

Podemos deducir que el 65% de los transetntes encuestados conoce el concepto base de

la sostenibilidad, mientras que el 35% lo ignora o tiene un concepto distinto.

04. Un buen sistema de Transporte ayudara a un mejor desarrollo de la Ciudad.

9%

B Totalmente en desacuerdo
M En desacuerdo
Indiferente / No opina

De acuerdo

B Totalmente de acuerdo

Figura N° 5. Perspectiva de los transetintes del item 04 presentado en la encuesta.

Del 100% de los transeuntes encuestados el 35% se encuentra totalmente de acuerdo
con el enunciado, el 52% se encuentra de acuerdo, el 9% se encuentra indiferente, el 3% se

encuentra en desacuerdo y el 1% en totalmente desacuerdo.

Esto demuestra que el 87% de los transeuntes encuestados comprende la influencia del
sistema de transporte en el desarrollo de las ciudades, mientras que un 13% es indiferente o lo

ignora.
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05. El transporte actual en Nuevo Chimbote es de mala calidad.

M Totalmente en desacuerdo
M En desacuerdo
m Indiferente / No opina

De acuerdo

B Totalmente de acuerdo

Figura N° 6. Perspectiva de los transetintes del item 05 presentado en la encuesta

Del 100% de los transelintes encuestados el 7% se encuentra totalmente de acuerdo con
el enunciado, el 52% se encuentra de acuerdo, el 20% se encuentra indiferente, el 16% se
encuentra en desacuerdo y el 5% en totalmente desacuerdo.

Lo que nos indica que el 59% de los transeuntes encuestados considera el transporte

actual de mala calidad, el 20% es indiferente y un 21% considera que es de buena calidad.

06. El transporte en Nuevo Chimbote es inseguro.

M Totalmente en desacuerdo
B En desacuerdo
M Indiferente / No opina

De acuerdo

B Totalmente de acuerdo

Figura N° 7. Perspectiva de los transetintes del item 06 presentado en la encuesta.
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Del 100% de los transelintes encuestados el 3% se encuentra totalmente de acuerdo con
el enunciado, el 43% se encuentra de acuerdo, el 34% se encuentra indiferente, el 18% se

encuentra en desacuerdo y el 2% en totalmente desacuerdo.

Lo que nos indica que el 46% de los transelntes encuestados considera el transporte

inseguro, el 34% es indiferente o se reserva su opinion y un 20% considera que es seguro.

07. Percibe malas actitudes de transito por parte de los conductores y peatones en la

localidad.

M Totalmente en desacuerdo

M En desacuerdo

Indiferente / No opina

De acuerdo

B Totalmente de acuerdo

Figura N° 8. Perspectiva de los transetintes del item 07 presentado en la encuesta.

Del 100% de los transelintes encuestados el 9% se encuentra totalmente de acuerdo con
el enunciado, el 35% se encuentra de acuerdo, el 31% se encuentra indiferente, el 23% se

encuentra en desacuerdo y el 2% en totalmente desacuerdo.

Lo que nos indica que el 44% de los transelntes encuestados considera que existen
malas actitudes de parte de los conductores y peatones, el 31% es indiferente y un 25%
considera que no hay malas actitudes de transito por parte de los conductores y peatones en la

localidad.

08. No se implementan buenas estrategias para mejorar el transporte en Nuevo
Chimbote.
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Ml Totalmente en desacuerdo
M En desacuerdo
m Indiferente / No opina

De acuerdo

B Totalmente de acuerdo

Figura N° 9. Perspectiva de los transetintes del item 08 presentado en la encuesta.

Del 100% de los transelintes encuestados el 5% se encuentra totalmente de acuerdo con
el enunciado, el 53% se encuentra de acuerdo, el 24% se encuentra indiferente, el 16% se

encuentra en desacuerdo y el 2% en totalmente desacuerdo.

Lo que nos indica que el 58% de los transelntes encuestados considera que no se
implementan buenas estrategias para mejorar el transporte, el 24% es indiferente y un 18% se

encuentra en desacuerdo.

09. Las estrategias de transporte realizadas por las Municipalidades son insuficientes.

M Totalmente en
desacuerdo
M En desacuerdo

M Indiferente / No opina

De acuerdo

M Totalmente de acuerdo

Figura N° 10. Perspectiva de los transetntes del item 09 presentado en la encuesta.
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Del 100% de los transeuntes encuestados el 6% se encuentra totalmente de acuerdo
con el enunciado, el 58% se encuentra de acuerdo, el 20% se encuentra indiferente, el 13% se

encuentra en desacuerdo y el 3% en totalmente desacuerdo.

Lo que nos indica que el 64% de los transeuntes encuestados considera las estrategias
realizadas por las municipalidades son insuficientes, el 20% es indiferente y un 16%

considera que si son las suficientes.

10. El Sistema de transporte en Nuevo Chimbote serd de mala calidad dentro de 5
afios.

[y

15%
M Totalmente en desacuerdo

54% En desacuerdo
(1) I
26% I Indiferente / No opina

De acuerdo

B Totalmente de acuerdo

Figura N° 11. Perspectiva de los transetntes del item 10 presentado en la encuesta.

Del 100% de los transelintes encuestados el 1% se encuentra totalmente de acuerdo con
el enunciado, el 54% se encuentra de acuerdo, el 26% se encuentra indiferente, el 15% se

encuentra en desacuerdo y el 4% en totalmente desacuerdo.

Lo que nos indica que el 55% de los transelntes encuestados considera que el transporte
sera de mala calidad dentro de 5 afios, el 26% es indiferente y el 19% considera que sera de

buena calidad.
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11. El sistema de transporte en Nuevo Chimbote sera de mala calidad dentro de 10 afios.

H Totalmente en desacuerdo
M En desacuerdo
m Indiferente / No opina

De acuerdo

B Totalmente de acuerdo

Figura N° 12. Perspectiva de los transetntes del item 11 presentado en la encuesta.

Del 100% de los transelntes encuestados el 4% se encuentra totalmente de acuerdo con
el enunciado, el 43% se encuentra de acuerdo, el 34% se encuentra indiferente, el 16% se

encuentra en desacuerdo y el 3% en totalmente desacuerdo.

Lo que nos indica que el 47% de los transelintes encuestados considera el transporte sera
de mala calidad dentro de 10 afios, el 34% es indiferente y un 19% considera que sera de buena
calidad

12. Las municipalidades no se encuentran comprometidas con el transporte en Nuevo
Chimbote.

B Totalmente en desacuerdo
H En desacuerdo
m Indiferente / No opina

De acuerdo

M Totalmente de acuerdo
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Figura N° 13. Perspectiva de los transedntes del item 12 presentado en la encuesta.

Del 100% de los transelntes encuestados el 8% se encuentra totalmente de acuerdo con
el enunciado, el 52% se encuentra de acuerdo, el 10% se encuentra indiferente, el 23% se

encuentra en desacuerdo y el 7% en totalmente desacuerdo.

Lo que nos indica que el 60% de los transelntes encuestados considera que las
municipalidades no se encuentran comprometidas con el transporte en Nuevo Chimbote, el 10%

es indiferente y un 30% considera que si se encuentran comprometidos.

13. Considera que la infraestructura de transporte publico (como paraderos) en la ciudad
es suficiente.

M Totalmente en

17% l desacuerdo

En desacuerdo
40% I

Indiferente / No opina

De acuerdo

B Totalmente de acuerdo

Figura N° 14. Perspectiva de los transetntes del item 13 presentado en la encuesta.

Del 100% de los transelntes encuestados el 1% se encuentra totalmente de acuerdo con
el enunciado, el 40% se encuentra de acuerdo, el 39% se encuentra indiferente, el 17% se

encuentra en desacuerdo y el 3% en totalmente desacuerdo.

Lo que nos indica que el 41% de los transeuntes encuestados considera la infraestructura
de transporte publico como suficiente, el 39% es indiferente 0 no opina y un 20% considera que
la infraestructura es insuficiente.
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Por otra parte, en el caso de los conductores, la encuesta fue realizada a un total de 200
conductores de donde se obtuvieron los siguientes resultados para cada uno de los items de la

encuesta.

01. La congestion en Nuevo Chimbote aumentara con el pasar de los afios.

B Totalmente en
desacuerdo

M En desacuerdo
Indiferente / No opina

De acuerdo

B Totalmente de acuerdo

Figura N° 15. Perspectiva de los conductores del item 01 presentado en la encuesta.

Del 100% de los conductores encuestados el 33% se encuentra totalmente de acuerdo
con el enunciado, el 55% se encuentra de acuerdo, el 11% se encuentra indiferente, y el 1% se

encuentra en desacuerdo.

Podemos deducir que el 88% de los conductores encuestados tienen claro que la
congestion en Nuevo Chimbote aumentara con el pasar de los afios, mientras que el 12% lo
ignora o tiene un concepto diferente de la congestion.

02. La congestion puede ser evitada si se implementan estrategias de transporte

adecuadas.
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M Totalmente en desacuerdo

M En desacuerdo
m Indiferente / No opina

De acuerdo

B Totalmente de acuerdo

Figura N° 16. Perspectiva de los conductores del item 02 presentado en la encuesta.

Del 100% de los conductores encuestados el 22% se encuentra totalmente de acuerdo
con el enunciado, el 56% se encuentra de acuerdo, el 20% se encuentra indiferente, el 1% se

encuentra en desacuerdo y el 1% en totalmente desacuerdo.

Podemos deducir que el 78% de los conductores encuestados considera que la
congestion puede ser evitada si se implementan estrategias de transporte adecuadas, mientras

que el 22% lo ignora o tiene un concepto distinto del transporte.

03. El transporte se considera bueno cuando a pesar del pasar de los afios se mantiene

de buena calidad.

B Totalmente en desacuerdo
H En desacuerdo
® Indiferente / No opina

De acuerdo

M Totalmente de acuerdo

Figura N° 17. Perspectiva de los conductores del item 03 presentado en la encuesta.
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Del 100% de los conductores encuestados el 9% se encuentra totalmente de acuerdo con
el enunciado, el 43% se encuentra de acuerdo, el 33% se encuentra indiferente, el 12% se

encuentra en desacuerdo y el 3% en totalmente desacuerdo.

Podemos deducir que el 52% de los conductores encuestados conoce el concepto base
de la sostenibilidad, mientras que el 33% lo ignora o es indiferente, mientras que un 15% esta

en desacuerdo.

04. Un buen sistema de Transporte ayudara a un mejor desarrollo de la Ciudad.

M Totalmente en
10% ' desacuerdo

M En desacuerdo

Indiferente / No opina

67% I De acuerdo

B Totalmente de acuerdo

Figura N° 18. Perspectiva de los conductores del item 04 presentado en la encuesta.

Del 100% de los conductores encuestados el 22% se encuentra totalmente de acuerdo
con el enunciado, el 67% se encuentra de acuerdo, el 10% se encuentra indiferente y el 1% se

encuentra en desacuerdo.

Esto demuestra que el 89% de los conductores encuestados comprende la influencia del
sistema de transporte en el desarrollo de las ciudades, mientras que un 11% es indiferente o lo

ignora.

45



05. El transporte actual en Nuevo Chimbote es de mala calidad.

M Totalmente en desacuerdo
M En desacuerdo
m Indiferente / No opina

De acuerdo

B Totalmente de acuerdo

Figura N° 19. Perspectiva de los conductores del item 05 presentado en la encuesta.

Del 100% de los conductores encuestados el 7% se encuentra totalmente de acuerdo con
el enunciado, el 20% se encuentra de acuerdo, el 23% se encuentra indiferente, el 47% se

encuentra en desacuerdo y el 3% en total desacuerdo.

Lo que nos indica que el 27% de los conductores encuestados considera el transporte
actual de mala calidad, el 23% es indiferente 0 no opina y un 50% considera que es de buena
calidad.

06. El transporte en Nuevo Chimbote es inseguro.

M Totalmente en
desacuerdo

B En desacuerdo

m Indiferente / No opina

De acuerdo

B Totalmente de acuerdo

Figura N° 20. Perspectiva de los conductores del item 06 presentado en la encuesta.
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Del 100% de los transelntes conductores el 12% se encuentra totalmente de acuerdo
con el enunciado, el 51% se encuentra de acuerdo, el 20% se encuentra indiferente o no opina,

el 16% se encuentra en desacuerdo y el 1% en totalmente desacuerdo.

Lo que nos indica que el 63% de los conductores encuestados considera el transporte

inseguro, el 34% es indiferente o se reserva su opinion y un 20% considera que es seguro.

07. Percibe malas actitudes de transito por parte de los conductores y peatones en la
localidad.

M Totalmente en desacuerdo
M En desacuerdo
® Indiferente / No opina

De acuerdo

B Totalmente de acuerdo

Figura N° 21. Perspectiva de los conductores del item 07 presentado en la encuesta.

Del 100% de los conductores encuestados el 40% se encuentra totalmente de acuerdo
con el enunciado, el 33% se encuentra de acuerdo, el 20% se encuentra indiferente, el 6% se

encuentra en desacuerdo y el 1% en totalmente desacuerdo.

Lo que nos indica que el 73% de los conductores encuestados considera que existen
malas actitudes de parte de los conductores y peatones, el 20% es indiferente y un 7% considera

que no hay malas actitudes de transito por parte de los conductores y peatones en la localidad.
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08. No se implementan buenas estrategias para mejorar el transporte en Nuevo
Chimbote.

B Totalmente en desacuerdo

M En desacuerdo
® Indiferente / No opina

De acuerdo

58%

B Totalmente de acuerdo

Figura N° 22. Perspectiva de los conductores del item 08 presentado en la encuesta.

Del 100% de los conductores encuestados el 23% se encuentra totalmente de acuerdo
con el enunciado, el 58% se encuentra de acuerdo, el 12% se encuentra indiferente, el 6% se

encuentra en desacuerdo y el 1% en totalmente desacuerdo.

Lo que nos indica que el 81% de los transeuntes encuestados considera que no se
implementan buenas estrategias para mejorar el transporte, el 12% es indiferente y un 7% se

encuentra en desacuerdo.

09. Las estrategias de transporte realizadas por las Municipalidades son insuficientes.

M Totalmente en desacuerdo
H En desacuerdo
® Indiferente / No opina

De acuerdo

M Totalmente de acuerdo

Figura N° 23. Perspectiva de los conductores del item 09 presentado en la encuesta.
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Del 100% de los conductores encuestados el 43% se encuentra totalmente de acuerdo
con el enunciado, el 35% se encuentra de acuerdo, el 15% se encuentra indiferente, el 6% se

encuentra en desacuerdo y el 1% en totalmente desacuerdo.

Lo que nos indica que el 78% de los conductores encuestados considera las estrategias
realizadas por las municipalidades son insuficientes, el 15% es indiferente y un 7% considera

que si son las suficientes.

10. El Sistema de transporte en Nuevo Chimbote seré de mala calidad dentro de 5 afios.

M Totalmente en desacuerdo

B En desacuerdo
45% Indiferente / No opina
De acuerdo

B Totalmente de acuerdo

Figura N° 24. Perspectiva de los conductores del item 10 presentado en la encuesta.

Del 100% de los conductores encuestados el 9% se encuentra totalmente de acuerdo con
el enunciado, el 45% se encuentra de acuerdo, el 26% se encuentra indiferente, el 17% se

encuentra en desacuerdo y el 3% totalmente desacuerdo.

Lo que nos indica que el 54% de los conductores encuestados considera que el transporte
sera de mala calidad dentro de 5 afios, el 26% es indiferente y el 20% considera que sera de

buena calidad.

49



11. El sistema de transporte en Nuevo Chimbote sera de mala calidad dentro de 10 afios.

M Totalmente en desacuerdo
M En desacuerdo
m Indiferente / No opina

De acuerdo

M Totalmente de acuerdo

Figura N° 25. Perspectiva de los conductores del item 11 presentado en la encuesta.

Del 100% de los conductores encuestados el 12% se encuentra totalmente de acuerdo
con el enunciado, el 48% se encuentra de acuerdo, el 28% se encuentra indiferente, el 11% se

encuentra en desacuerdo y el 1% en totalmente desacuerdo.

Lo que nos indica que el 60% de los conductores encuestados considera el transporte
sera de mala calidad dentro de 10 afios, el 28% es indiferente y un 12% considera que sera de

buena calidad

12. Las municipalidades no se encuentran comprometidas con el transporte en Nuevo
Chimbote.

M Totalmente en
desacuerdo
B En desacuerdo

m Indiferente / No opina

De acuerdo

B Totalmente de acuerdo

Figura N° 26. Perspectiva de los conductores del item 12 presentado en la encuesta.
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Del 100% de los conductores encuestados el 14% se encuentra totalmente de acuerdo
con el enunciado, el 57% se encuentra de acuerdo, el 12% se encuentra indiferente, el 13% se

encuentra en desacuerdo y el 4% en totalmente desacuerdo.

Lo que nos indica que el 71% de los conductores encuestados considera que las
municipalidades no se encuentran comprometidas con el transporte en Nuevo Chimbote, el 12%

es indiferente y un 17% considera que si se encuentran comprometidos.

13. Considera que la infraestructura de transporte publico (como paraderos) en la ciudad
es suficiente.

M Totalmente en desacuerdo
M En desacuerdo
u Indiferente / No opina

De acuerdo

B Totalmente de acuerdo

Figura N° 27. Perspectiva de los transedntes del item 13 presentado en la encuesta.

Del 100% de los conductores encuestados el 6% se encuentra totalmente de acuerdo con
el enunciado, el 20% se encuentra de acuerdo, el 31% se encuentra indiferente, el 37% se

encuentra en desacuerdo y el 6% en totalmente desacuerdo.

Lo que nos indica que el 26% de los conductores encuestados considera la
infraestructura de transporte publico como suficiente, el 31% es indiferente o no opina y un
43% considera que la infraestructura es insuficiente.
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Calidad del transporte en el tramo evaluado de la avenida pacifico en funcion del nivel de
servicio.

Dentro de los resultados previos al nivel de servicio, las condiciones geométricas de las
intersecciones evaluadas son parte fundamental para llegar a calcular el nivel de servicio, para
lo cual se hizo las visitas de campo y se revisaron planos previos realizados por COFOPRI
(Organismo de formalizacion de la Propiedad Informal), donde se identificaron y se tomaron
medidas de la geometria tales como: tipo de &rea, numero de carriles, ancho de carriles,
pendiente, giros exclusivos a la izquierda y derecha, ancho de veredas, bermas,

estacionamiento.

A continuacion, se presentan datos de las condiciones geomeétricas obtenidas en campo,

para las intersecciones N°1, 2y 3.
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Figura N° 28. Interseccion N° 1, Avenida Pacifico con Avenida Chimbote
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Tabla N°9

Datos de la geometria. Interseccion |

Nimerode  Ancho oo iente  Carriles

Acceso carriles  promedio de . Estacionamiento  Zonificacion
. S (%) Exclusivos
(N) carriles W
NorEste ) ) ) ) )
(NE)
SurOeste 3 37 3 No Si Zonfa\
(SO) Comercial en
SurEste . Nuevo
. - N .
(SE) 3 36 3 ° S Chimbote
NorOeste 3 36 3 No i
(NO)

Fuente: Elaboracion propia.

Figura N° 29. Interseccion N° 2, Avenida Pacifico con Avenida Anchoveta
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Tabla N° 10

Datos de la geometria. Interseccién Il

Niamero Ancho - .
ACCESO  docarriles  promedio de Pego{l;}nte E)((:;Us”;;s Estacionamiento  Zonificacién
(N) carriles W (m)
NorEste 2 33 3 No Si
(NE)
SurQeste 3 3.5 -3 No Si Zona
(SO) Comercial
SurEste 3 3.6 -3 No Si de Nuevo
(SE) Chimbote
NorQOeste 3 3.6 3 No Si
(NO)

Fuente: Elaboracion propia.

Figura N° 30. Interseccion N° 3, Avenida Pacifico con Avenida Country
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Tabla N° 11

Datos de la geometria. Interseccién 11l

Nuamero Ancho - .
ACCESO o carriles  promedio de Pegc{l;z;te E)(c:flmliis Estacionamiento  Zonificacién
(N) carriles W {m)
NorEste 2 3.0 3 No Si
(NE)
SurQeste 2 3.0 -3 No Si Zona
(S0) Comercial
SurEste 3 36 -3 No Si de Nuevo
(SE) Chimbote
NorQOeste 3 3.6 3 No Si
(NO)

Fuente: Elaboracion propia.

Otro de los resultados obtenidos necesarios son los flujos vehiculares, que identifica la
cantidad de vehiculos, tipos de vehiculos, volumen de giros, los resultados se tomaron luego de
trabajo de gabinete al tomar datos en campo durante 14 horas consecutivas en un tiempo entre
las 07:00 am y las 09:00 pm.

El aforo vehicular se realizd a tres intersecciones de la avenida pacific, asi mismo se

tomd datos de las horas pico evaluadas en periodos de 15 minutos.

El formato utilizado es el mostrado en el Anexo B, y los resultados presentes en el Anexo
C,DyE.
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FORMATOC DE CAMPO 01: CONTROL DE FLUJO VEHICULAR CLASIFICADO

Irterseccion: Region: Ancesh

Sentido: Provincia: Sata

Fecha Distrita: MNuevo Chimbote

Encuestador: Aprosimacion:

Tipo de Vehicule | Moto-Mototadi Humos Camioneta Pick Up Combe Omnibus Camian Furgon Total por | Total por
Sertido GD| DOF|DF| G |GD|DF|CF| G| GD| DF | DF| G | GD| OF| OF| G | GD| DF| DF| 3 |GD| OF| DF| G |G| OF | OF | GI
HORA 11 12) 13 14| 11| 12| 13|14 11| 12| 13| 14| 11| 12| 13| 14| 11| 12(13(14|11| 12|15 14|11|12| 13|12

15 minutos Hora

07:00- 07:15

07:15- 07:30

07:30- 07:45

07:45- 02:00

08:00- 08:15

08:15- 08:30

08:30- 08:45

08:45 - 09:00

09:00- 09:15

09:15- 09:30

09:30- 09:45

09:45- 10:00

10:00- 10:15

10:15- 10:30

10:30- 10:45

10:45- 11.00

11:00- 11:15

11:15-11:30

11:30- 11:45

11:45-12:00

12:00- 12:15

12:15- 12:30

12:30- 12:45

12:45- 13:00

13:00- 13:15

13:15- 13:30

13:30- 13:45

13:45- 14:00

14:00- 14:15

14:15- 14:30

14:30- 14:45

14:45- 15:00

15:00- 15:15

15:15- 15:30

15:30- 15:45

15:45- 16:00

16:00- 16:15

16:15- 16:30

16:30- 16:45

16:45- 17:00

17:00- 17:15

17:15- 17:30

17:30- 17:45

17:45- 18:00

18:00- 1B:15

18:15- 1B:30
18:30- 1B:45

18:45- 19:00
19:00- 19:15

19:15- 19:30
19:30- 15:45

19:45- 20:00
20:00- 20:15

20:15- 20:30
20:30- 20:45

LA - LU0

Figura N° 31. Formato de Campo 01
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A modo de resumen de los datos obtenidos respecto al flujo para cada una de las
intersecciones se presenta a continuacion, considerando las horas pico de la mafiana, tarde y

noche.

Tabla N° 12

Resumen de aforo vehicular de la Interseccion N°1

Interseccién N°1 Av. Pacifico Av. Chimbote Total por Total por

Hora Punta Periodo NO-SE SE-NO SO-NE 15 min hora
08:00 - 08:15 416 451 53 920

Hora Punta 08:15 - 08:30 410 435 45 890 3686
Mafiana 08:30 - 08:45 429 470 52 951
08:45 - 09:00 412 452 61 925
12:30 - 12:45 479 548 55 1082

Hora Punta 12:45 - 13:00 379 417 50 846 3730
Tarde 13:00 - 13:15 402 412 49 863
13:15- 13:30 445 436 58 939
18:00 - 18:15 347 370 60 777

Hora Punta 18:15 - 18:30 371 381 57 809 3075
Noche 18:30 - 18:45 375 388 67 830
18:45 - 19:00 382 425 52 859

Fuente: Elaboracion propia.
Tabla N° 13

Resumen de aforo vehicular de la Interseccion N°2

Interseccion N°2 Av. Pacffico Av. Anchoveta  Total por Total por

Hora Punta Periodo NO-SE SE-NO SO-NE NE-SO 15min hora
08:00 - 08:15 317 394 133 175 1019

Hora Punta 08:15 - 08:30 314 399 109 162 984 4084
Mafiana 08:30 - 08:45 327 399 115 169 1010
08:45 - 09:00 334 405 152 180 1071
12:30 - 12:45 383 400 122 168 1073

Hora Punta 12:45 - 13:00 337 383 127 193 1040 4283
Tarde 13:.00 - 13:15 365 398 140 172 1075
13:15- 13:30 320 422 154 199 1095
18:00 - 18:15 322 389 108 204 1023

Hora Punta 18:15 - 18:30 305 361 146 172 984 4137
Noche 18:30 - 18:45 362 356 113 209 1040
18:45 - 19:00 349 385 147 209 1090

Fuente: Elaboracidn propia.

Tabla N° 14
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Resumen de aforo vehicular de la interseccion N°3

Interseccién N°3 Av. Pacifico Av. Country Total por Total por

Hora Punta Periodo SE-NO NO-SE SO-NE NE-SO 15min hora
08:00 - 08:15 408 331 105 119 963

Hora Punta  08:15-0830 399 335 115 121 970 3911
Mafiana 08:30- 0845 416 343 86 143 988
08:45-09:00 420 346 110 114 990
12:30- 1245 353 389 101 135 978

Hora Punta  12:45-13.00 423 348 86 114 971 3038
Tarde 13:.00- 1315 419 370 93 122 1004
13:15-13:30 451 309 107 118 985
18:00 - 1815 385 334 99 129 947

Hora Punta  1815-1830 3% 317 107 108 926 3852
Noche 18:30- 1845 399 360 102 126 987
18:45-19:00 407 370 95 120 992

Fuente: Elaboracion propia

A partir de estos datos podemos identificar la distribucion vehicular de acuerdo al tipo

de vehiculo, detallado de acuerdo a la hora punta, como se muestra a continuacion:

Tabla N° 15

Volumen vehicular de acuerdo al tipo de la Interseccién 1

Tipo de Interseccion 1: Av. Pacifico y Avenida Chimbote
Vehiculo 08:00 - 09:00 12:30 - 13:30 18:00 - 19:00
Moto-Moto Taxi 501 13.40% 702 18.64% 570 17.15%
Autos 2840 75.96% 2672 70.95% 2426 72.98%

Camioneta

PickUp 213 5.70% 224 5.95% 208 6.26%
Combis 116 3.10% 104 2.76% 63 1.90%
Omnibus 23 0.62% 12 0.32% 22 0.66%
Camién 15 0.40% 32 0.85% 13 0.39%
Furgon 31 0.83% 20 0.53% 22 0.66%
Total 3739 100% 3766 100% 3324 100%

Fuente: Elaboracion propia
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Tabla N° 16

Volumen vehicular de acuerdo al tipo de la Interseccién 2

Tipo de Interseccion 2: Av. Pacifico y Av. Anchoveta
Vehiculo 08:00 - 09:00 12:30 - 13:30 18:00 - 19:00
Moto-Moto Taxi 687 16.86% 788 18.40% 728 17.60%
Autos 3032 74.42% 3168 73.97% 3119 75.39%
Camioneta
PickUp 178 4.37% 137 3.20% 130 3.14%
Combis 97 2.38% 96 2.24% 71 1.72%
Omnibus 30 0.74% 35 0.82% 33 0.80%
Camidn 30 0.74% 34 0.79% 25 0.60%
Furgon 20 0.49% 25 0.58% 31 0.75%
Total 4074 100% 4283 100% 4137 100%
Fuente: Elaboracion propia
Tabla N° 17
Volumen vehicular de acuerdo al tipo de la Interseccién 3
Tipo de Interseccién 3: Av. Pacifico y Av Country
Vehiculo 08:00 - 09:00 12:30 - 13:30 18:00 - 19:00
Moto-Moto
Taxi 709 18.13% 747 18.97% 710  18.43%
Autos 2887  73.82% 2896  73.54% 2817  73.13%
Camioneta
PickUp 151 3.86% 142 3.61% 157 4.08%
Combis 85 2.17% 72 1.83% 77 2.00%
Omnibus 31 0.79% 31 0.79% 36 0.93%
Camion 16 0.41% 27 0.69% 26 0.67%
Furgon 32 0.82% 23 0.58% 29 0.75%
Total 3911 100% 3938 100% 3852 100%

Fuente: Elaboracion propia
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A continuacion, se muestra una comparacion del volumen vehicular observado en las
aproximaciones de cada una de las intersecciones, asi como sus variaciones de acuerdo al tipo

de hora pico.
Volumen Vehicular en Hora Punta
2000 1705 1808 1813
1800 1067 1564
1600 1475
1400
1200
1000
800
600
400 211212 236
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Figura N° 32. Volumen vehicular en hora punta de la interseccion 1

Volumen Vehicular en Hora Punta
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Figura N° 33. Volumen vehicular en hora punta de la interseccion 2
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Volumen Vehicular en Hora Punta
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Figura N° 34. Volumen vehicular en hora punta de la Interseccion 3

Finalmente, un buen resumen visual sobre la cantidad de giros a la izquierda, derecha 'y
directos se muestran en los flujogramas realizados para cada una de las intersecciones, estos se

encuentran en los anexos C, D, y E.

El formato a seguir es el mostrado a continuacion:
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FLUJOGRAMA

FLUJOS VEHICULARES DIRECCIONALES (HORA PUNTA)

INTERSEC -- REGION: Ancash
FECHA: - DISTRITO: Nuevo Chimbote
HORA: - TIEMPO: --
CUADRO RESUMEN POR TIPOLOGIA VEHICULAR

Vehiculo 41 | 42 | 43| 44
Mototaxi| O 0 - - 0 -1 0 0 -1 0 - - - -
Autos 0 0 - - 0 -1 0 0 -1 0 - - - -
Pick Up 0 0 - - 0 -1 0 0 -1 0 - - - -
Combis 0 0 - - 0 -1 0 0 -1 0 - - - -
Omnibus 0 0 - - 0 -1 0 0 - 0 - - - -
Camidn 0 0 - - 0 -1 0 0 -1 0 - - - -
Furgon 0 0 - - 0 -1 0 0 - 0 - - - -
TOTAL 0 0 - - 0 -1 0 0 -1 0 - - - -
FHP 0 0 - - 0 -1 0 0 -1 0 - - - -
T.Ligero 0 0 0 0 0 0O O 0 0 0 0 0 0 0
T.Pesado| O 0 0 0 0 0| O 0 o| O 0 0Of|[o0] O
T.Ligero 0 0.00% 0 0.0% 0.0% -
T.Pesado 0 0.00% 0 0.0% 0.0% -
Total 0 0.0% 0 0.0% 0.0% -

Totales %
T.Ligero 0 0 0.0%
T.Pesado 0 0.0%

Figura N° 35. Formato Flujograma
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El flujo de saturacion ideal elegido es 1900 veh/h, esto como parte de las
recomendaciones del HCM 2010.

La cantidad de movimientos de estacionamiento de acuerdo al tipo de avenida, se
considera 16, 8 o 0 segun sea el tipo de carril.

El aforo peatonal se realizd en periodos de 15 minutos durante los horarios establecidos,

usando el formato de campo 02.

FORMATO DE CAMPO 02: CONTROL DE AFORO PEATONAL

Interseccion: Regidn: Ancash

Fecha: Provincia: | Santa

Encuestadaor: Distrito: Muewo Chimbote
ACCESOPEATONAL Tatal par | Total po
15 minuog  hora

Hora

O7raT-T7Ta
LI =R L FRGia]
ora0-0nan
oras -TEaT
0o OT-T3 1o
103: T - T35
o0 -0 3%
.o - T30
T30r-1T3T=
03T -3
350 - 0945
385 -0
T - TETS
7= - E0
T30 -1 a0
a5 - TEOT
TLOT-TETS
T - TT3E0
T30 -TEdS
TLao =T 00
T -TS TS
T2 To -T2 00
150 - T4 da
145 - T30
T30 -TETa
T -T350
T350-T3d%
1o - T
TEOT-TE T
T T =150
TEO0-T9:45
T Ao - To T
Tor - T T
To T -T2 a0
Tord0-Tordn
Todo - TE 0
TE: T - TE: T
TE 1o - TE 50
TS0 -T0d0
TEqS - T
TEOT-TN T
TiTo =Tl
Tr30-Trdn
Tidqo - T30
T -T5 T
T To = Te 00
o0 -Todn
To 4o - T30
TI00-TE TS
T -T350
T30 -T34%
T3 a0 - 2000
OT-2ETS
T - 21130
LR Rl N =)
&= ZTO0

Figura N° 36. Formato de Campo 02, Aforo peatonal
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El aforo peatonal considera el cruce de peatones y ciclistas por los accesos de cada
interseccion. Esto con el fin de determinar la interferencia que hay entre los peatones y los
vehiculos que giran a la derecha o izquierda. En las intersecciones no existe ciclo vias por lo

que el aforo de ciclistas es 0 para este caso, los resultados se presentan en los anexos C, D, y E.

Resumiendo, los altimos resultados luego de la operacion se tienen que las capacidades
a la que trabajan, demoras y sus niveles de servicio son como se muestran a continuacion, los

calculos completos se ubican en los anexos.

Tabla N° 18

Tabla resumen de las capacidades, demoras y Niveles de servicios presentes en las intersecciones.

Interseccion Horario Xc Demoras Nivel de servicio
Interseccion 1  Mafiana  0.85 22.54 C
Interseccion 1 Tarde 0.92 24.92 C
Interseccion 1~ Noche 0.81 28.09 C
Interseccion 2 Mafiana  0.89 25.31 C
Interseccion 2 Tarde 0.93 29.83 C
Interseccion 2~ Noche 0.88 25.82 C
Interseccion 3 ~ Mafiana  0.80 24.16 C
Interseccion 3 Tarde 0.79 23.38 C
Interseccion 3~ Noche 0.77 22.32 C

Fuente: Elaboracion Propia
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Grado de aceptacion de las alternativas propuestas para la mejora del transporte urbano
de Nuevo Chimbote de acuerdo a los stakeholders.

El grado de aceptacion de los stakeholders, las partes interesadas, es de gran importancia
pues son ellos los que experimentan el sistema de transporte ademas de que existirian
complicaciones al implementar soluciones en caso los stakeholders se encuentren fuertemente

en desacuerdo.

Los stakeholders, las partes interesadas, a las que se les realizO las encuestas para
conocer su punto de vista acerca de las alternativas de solucion que podrian proponerse, son los
conductores y transelntes que hacen uso de los tramos de las avenidas en estudio, ya sea para

transito peatonal o vehicular.

En el caso de los transelntes la encuesta fue realizada a un total de 200 personas de
donde se obtuvieron los siguientes resultados para cada uno de los items del cuestionario

14. Considera que deben existir charlas sobre seguridad vial desde los primeros niveles

de educacion.

M Totalmente en desacuerdo
M En desacuerdo

Indiferente / No opina

De acuerdo

B Totalmente de acuerdo

Figura N° 37. Perspectiva de los transedntes del item 14 presentado en la encuesta.

Del 100% de los transelntes encuestados el 30% se encuentra totalmente de acuerdo
con el enunciado, el 48% se encuentra de acuerdo, el 10% se encuentra indiferente, el 10% se

encuentra en desacuerdo y el 2% en totalmente desacuerdo.
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Lo que nos indica que el 78% de los transelntes encuestados se encuentra de acuerdo

con la alternativa de solucion, el 10% es indiferente o no opina 'y un 12% esta en contra.

15. Recibe con agrado las campafias de sensibilizacion de seguridad vial.

M Totalmente en desacuerdo
M En desacuerdo
® Indiferente / No opina

De acuerdo

B Totalmente de acuerdo

Figura N° 38. Perspectiva de los transetntes del item 15 presentado en la encuesta.

Del 100% de los transelntes encuestados el 19% se encuentra totalmente de acuerdo
con el enunciado, el 40% se encuentra de acuerdo, el 28% se encuentra indiferente, el 9% se

encuentra en desacuerdo y el 4% en totalmente desacuerdo.

Lo que nos indica que el 59% de los transeuntes encuestados se encuentra de acuerdo

con la alternativa de solucidn, el 28% es indiferente o no opina y un 13% esta en contra.

16. Las conferencias, charlas sobre seguridad vial y el correcto transito deben realizarse

con mayor frecuencia.
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M Totalmente en desacuerdo

B En desacuerdo
m Indiferente / No opina
67% De acuerdo

B Totalmente de acuerdo

Figura N° 39. Perspectiva de los transetntes del item 16 presentado en la encuesta.

Del 100% de los transeuntes encuestados el 22% se encuentra totalmente de acuerdo
con el enunciado, el 67% se encuentra de acuerdo, el 9% se encuentra indiferente, el 1% se

encuentra en desacuerdo y el 1% en totalmente desacuerdo.

Lo que nos indica que el 89% de los transeuntes encuestados se encuentra de acuerdo

con la alternativa de solucién, el 9% es indiferente 0 no opina y un 2% esta en contra.

17. Considera que el uso de parquimetros en la avenida pacifico para estacionarse

ayudaria a que el transito fluya mas.

M Totalmente en desacuerdo
M En desacuerdo
m Indiferente / No opina

De acuerdo

B Totalmente de acuerdo

Figura N° 40. Perspectiva de los transedntes del item 17 presentado en la encuesta.
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Del 100% de los transelintes encuestados el 3% se encuentra totalmente de acuerdo con
el enunciado, el 63% se encuentra de acuerdo, el 10% se encuentra indiferente, el 21% se

encuentra en desacuerdo y el 3% en totalmente desacuerdo.

Lo que nos indica que el 66% de los transeuntes encuestados se encuentra de acuerdo

con la alternativa de solucion, el 10% es indiferente o no opinay un 24% esta en contra.

18. Considera que multas mas drasticas por infracciones en el transporte ayudaria a un

mejor sistema de transporte.

M Totalmente en desacuerdo

M En desacuerdo

49% I 19% Indiferente / No opina
()

De acuerdo

B Totalmente de acuerdo

Figura N° 41. Perspectiva de los transetntes del item 18 presentado en la encuesta.

Del 100% de los transeuntes encuestados el 11% se encuentra totalmente de acuerdo
con el enunciado, el 49% se encuentra de acuerdo, el 19% se encuentra indiferente, el 15% se

encuentra en desacuerdo y el 6% totalmente desacuerdo.

Lo que nos indica que el 60% de los transeuntes encuestados se encuentra de acuerdo
con la alternativa de solucién, el 19% es indiferente 0 no opina y un 21% esta en contra.

19. Considera que una tarifa deberia asignarse al transporte pesado que recorren las

avenidas principales durante hora punta.
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M Totalmente en desacuerdo
M En desacuerdo
m Indiferente / No opina

De acuerdo

B Totalmente de acuerdo

Figura N° 42. Perspectiva de los transetntes del item 19 presentado en la encuesta.

Del 100% de los transeuntes encuestados el 13% se encuentra totalmente de acuerdo
con el enunciado, el 48% se encuentra de acuerdo, el 29% se encuentra indiferente, el 3% se

encuentra en desacuerdo y el 7% en totalmente desacuerdo.

Lo que nos indica que el 61% de los transeuntes encuestados se encuentra de acuerdo

con la alternativa de solucién, el 29% es indiferente 0 no opina y un 10% esta en contra.

20. Las futuras lineas de transporte deben pasar por otras avenidas como la Av. Brasil,
Argentina, La Marina con tal de hacer mas fluido el transporte.

M Totalmente en desacuerdo
B En desacuerdo
m Indiferente / No opina

De acuerdo

B Totalmente de acuerdo

Figura N° 43. Perspectiva de los transedntes del item 20 presentado en la encuesta.
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Del 100% de los transelntes encuestados el 13% se encuentra totalmente de acuerdo
con el enunciado, el 58% se encuentra de acuerdo, el 12% se encuentra indiferente, el 6% se

encuentra en desacuerdo y el 11% en totalmente desacuerdo.

Lo que nos indica que el 71% de los transeuntes encuestados se encuentra de acuerdo

con la alternativa de solucion, el 12% es indiferente o no opina 'y un 17% esta en contra.

21. Utilizar con maés frecuencia las avenidas Brasil, Argentina y La Marina ayudara a

aliviar la carga de la Avenida Pacifico.

M Totalmente en desacuerdo

M En desacuerdo
Indiferente / No opina
De acuerdo

B Totalmente de acuerdo

Figura N° 44. Perspectiva de los transetintes del item 21 presentado en la encuesta.

Del 100% de los transeuntes encuestados el 10% se encuentra totalmente de acuerdo
con el enunciado, el 60% se encuentra de acuerdo, el 16% se encuentra indiferente, el 7% se

encuentra en desacuerdo y el 7% en totalmente desacuerdo.

Lo que nos indica que el 70% de los transelntes encuestados se encuentra de acuerdo

con la alternativa de solucidn, el 16% es indiferente o0 no opinay un 14% esta en contra.

22. El transporte Pesado deberia circular por fuera de la Ciudad y no a través.
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De acuerdo

B Totalmente de acuerdo

M Totalmente en desacuerdo
B En desacuerdo
M Indiferente / No opina

Figura N° 45. Perspectiva de los transetntes del item 22 presentado en la encuesta.

Del 100% de los transelntes encuestados el 29% se encuentra totalmente de acuerdo
con el enunciado, el 49% se encuentra de acuerdo, el 17% se encuentra indiferente, el 3% se

encuentra en desacuerdo y el 2% en totalmente desacuerdo.

Lo que nos indica que el 78% de los transeuntes encuestados se encuentra de acuerdo

con la alternativa de solucidn, el 17% es indiferente o no opina y un 5% esta en contra.

23. Evaluar mensualmente a los conductores ayudara a que haya un mejor sistema de
transporte.

M Totalmente en desacuerdo

M En desacuerdo
M Indiferente / No opina
De acuerdo

63% l

B Totalmente de acuerdo

Figura N° 46. Perspectiva de los transedntes del item 23 presentado en la encuesta.



Del 100% de los transeuntes encuestados el 20% se encuentra totalmente de acuerdo
con el enunciado, el 63% se encuentra de acuerdo, el 8% se encuentra indiferente, el 4% se

encuentra en desacuerdo y el 5% en totalmente desacuerdo.

Lo que nos indica que el 83% de los transeuntes encuestados se encuentra de acuerdo

con la alternativa de solucién, el 8% es indiferente 0 no opina y un 9% esta en contra.

24. Es una buena estrategia aumentar la cantidad de unidades de Microbuses para la

mejora del transporte Publico.

M Totalmente en desacuerdo
B En desacuerdo

Indiferente / No opina

De acuerdo

B Totalmente de acuerdo

Figura N° 47. Perspectiva de los transetintes del item 24 presentado en la encuesta.

Del 100% de los transelntes encuestados el 8% se encuentra totalmente de acuerdo con
el enunciado, el 40% se encuentra de acuerdo, el 30% se encuentra indiferente, el 18% se

encuentra en desacuerdo y el 4% en totalmente desacuerdo.

Lo que nos indica que el 48% de los transelntes encuestados se encuentra de acuerdo

con la alternativa de solucién, el 30% es indiferente 0 no opina y un 22% esta en contra.

25. Supervisar a los vehiculos que transitan las vias publicas ayudara a la formalizacion

y a un mejor transporte.
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B Totalmente en desacuerdo

M En desacuerdo

1 m Indiferente / No opina
60% | De acuerdo
B Totalmente de acuerdo

Figura N° 48. Perspectiva de los transedntes del item 25 presentado en la encuesta.

Del 100% de los transeuntes encuestados el 18% se encuentra totalmente de acuerdo
con el enunciado, el 60% se encuentra de acuerdo, el 17% se encuentra indiferente, el 3% se

encuentra en desacuerdo y el 2% en totalmente desacuerdo.

Lo que nos indica que el 78% de los transelntes encuestados se encuentra de acuerdo

con la alternativa de solucién, el 17% es indiferente o no opina y un 5% esté en contra.

26. La creacion de ciclovias en avenidas principales ayudaria a diversificar el transporte

y por tanto su mejora.

‘ B Totalmente en desacuerdo

B En desacuerdo

m Indiferente / No opina

67% l De acuerdo
B Totalmente de acuerdo

Figura N° 49. Perspectiva de los transedntes del item 26 presentado en la encuesta.



Del 100% de los transelntes encuestados el 11% se encuentra totalmente de acuerdo
con el enunciado, el 67% se encuentra de acuerdo, el 15% se encuentra indiferente, el 3% se

encuentra en desacuerdo y el 4% en totalmente desacuerdo.

Lo que nos indica que el 78% de los transeintes encuestados se encuentra de acuerdo

con la alternativa de solucidn, el 15% es indiferente o no opinay un 7% esta en contra.

27. Un aumento en las sefiales de transito colocadas en los tramos sin seméaforo ayudara

a un mejor sistema de transporte.

3 4%
S B Totalmente en desacuerdo
1%
—I En desacuerdo
62% l ‘ Indiferente / No opina

De acuerdo

M Totalmente de acuerdo

Figura N° 50. Perspectiva de los transetintes del item 27 presentado en la encuesta.

Del 100% de los transeuntes encuestado el 3% se encuentra totalmente de acuerdo con
el enunciado, el 62% se encuentra de acuerdo, el 31% se encuentra indiferente y el 4% se

encuentra en desacuerdo.

Lo que nos indica que el 65% de los transelntes encuestados se encuentra de acuerdo

con la alternativa de solucidn, el 31% es indiferente 0 no opinay un 4% esta en contra.

Por otra parte, en el caso de los conductores, la encuesta fue realizada a un total de 200
conductores de donde se obtuvieron los siguientes resultados para cada uno de los items de la

encuesta.

14. Considera que deben existir charlas sobre seguridad vial desde los primeros niveles

de educacion.
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H Totalmente en desacuerdo
B En desacuerdo
M Indiferente / No opina

De acuerdo

B Totalmente de acuerdo

Figura N° 51. Perspectiva de los conductores del item 14 presentado en la encuesta.

Del 100% de los conductores encuestados el 30% se encuentra totalmente de acuerdo
con el enunciado, el 57% se encuentra de acuerdo, el 11% se encuentra indiferente y el 2% se

encuentra en desacuerdo.

Lo que nos indica que el 87% de los conductores encuestados se encuentra de acuerdo

con la alternativa de solucién, el 11% es indiferente o no opina y un 2% estéa en contra.

15. Recibe con agrado las campafias de sensibilizacion de seguridad vial.

B Totalmente en desacuerdo
M En desacuerdo
H Indiferente / No opina

De acuerdo

B Totalmente de acuerdo

Figura N° 52. Perspectiva de los conductores del item 15 presentado en la encuesta.

Del 100% de los conductores encuestados el 21% se encuentra totalmente de acuerdo
con el enunciado, el 42% se encuentra de acuerdo, el 22% se encuentra indiferente, el 11% se

encuentra en desacuerdo y el 4% en totalmente desacuerdo.
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Lo que nos indica que el 63% de los conductores encuestados se encuentra de acuerdo

con la alternativa de solucion, el 22% es indiferente o no opinay un 15% esta en contra.

16. Las conferencias, charlas sobre seguridad vial y el correcto transito deben realizarse

con mayor frecuencia.

23% I
B Totalmente en desacuerdo

M En desacuerdo

Indiferente / No opina

57% ' De acuerdo

B Totalmente de acuerdo

Figura N° 53. Perspectiva de los conductores del item 16 presentado en la encuesta.

Del 100% de los conductores encuestados el 17% se encuentra totalmente de acuerdo
con el enunciado, el 57% se encuentra de acuerdo, el 23% se encuentra indiferente y el 3% se

encuentra en desacuerdo.

Lo que nos indica que el 74% de los conductores encuestados se encuentra de acuerdo
con la alternativa de solucién, el 23% es indiferente 0 no opina y un 3% esté en contra.

17. Considera que el uso de parquimetros en la avenida pacifico para estacionarse

ayudaria a que el transito fluya mas.
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M Totalmente en desacuerdo
M En desacuerdo
m Indiferente / No opina

De acuerdo

B Totalmente de acuerdo

Figura N° 54. Perspectiva de los conductores del item 17 presentado en la encuesta.

Del 100% de los conductores encuestados el 4% se encuentra totalmente de acuerdo con
el enunciado, el 19% se encuentra de acuerdo, el 26% se encuentra indiferente, el 44% se

encuentra en desacuerdo y el 7% en totalmente desacuerdo.

Lo que nos indica que el 23% de los conductores encuestados se encuentra de acuerdo

con la alternativa de solucion, el 26% es indiferente 0 no opina 'y un 51% esta en contra.

18. Considera que multas mas dréasticas por infracciones en el transporte ayudaria a un
mejor sistema de transporte.

M Totalmente en desacuerdo
B En desacuerdo
m Indiferente / No opina

De acuerdo

B Totalmente de acuerdo

Figura N° 55. Perspectiva de los conductores del item 18 presentado en la encuesta.
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Del 100% de los conductores encuestados el 6% se encuentra totalmente de acuerdo con
el enunciado, el 26% se encuentra de acuerdo, el 24% se encuentra indiferente, el 36% se

encuentra en desacuerdo y el 8% totalmente desacuerdo.

Lo que nos indica que el 32% de los conductores encuestados se encuentra de acuerdo

con la alternativa de solucion, el 24% es indiferente o no opina y un 44% esta en contra.

19. Considera que una tarifa deberia asignarse al transporte pesado que recorren las

avenidas principales durante hora punta.

M Totalmente en
desacuerdo

M En desacuerdo

36% I Indiferente / No opina

De acuerdo

B Totalmente de acuerdo

Figura N° 56. Perspectiva de los conductores del item 19 presentado en la encuesta.

Del 100% de los conductores encuestados el 11% se encuentra totalmente de acuerdo
con el enunciado, el 36% se encuentra de acuerdo, el 32% se encuentra indiferente, el 16% se

encuentra en desacuerdo y el 5% en totalmente desacuerdo.

Lo que nos indica que el 47% de los conductores encuestados se encuentra de acuerdo
con la alternativa de solucién, el 32% es indiferente 0 no opina y un 21% esta en contra.

20. Las futuras lineas de transporte deben pasar por otras avenidas como la Av. Brasil,

Argentina, La Marina con tal de hacer mas fluido el transporte.
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M Totalmente en
desacuerdo

M En desacuerdo

m Indiferente / No opina

De acuerdo

B Totalmente de acuerdo

Figura N° 57. Perspectiva de los conductores del item 20 presentado en la encuesta.

Del 100% de los conductores encuestados el 14% se encuentra totalmente de acuerdo
con el enunciado, el 52% se encuentra de acuerdo, el 17% se encuentra indiferente, el 12% se

encuentra en desacuerdo y el 5% en totalmente desacuerdo.

Lo que nos indica que el 66% de los conductores encuestados se encuentra de acuerdo
con la alternativa de solucién, el 17% es indiferente 0 no opina y un 17% esta en contra.

21. Utilizar con mas frecuencia las avenidas Brasil, Argentina y La Marina ayudara a

aliviar la carga de la Avenida Pacifico.

H Totalmente en desacuerdo
M En desacuerdo
m Indiferente / No opina

De acuerdo

B Totalmente de acuerdo

Figura N° 58. Perspectiva de los conductores del item 21 presentado en la encuesta.
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Del 100% de los conductores encuestados el 18% se encuentra totalmente de acuerdo
con el enunciado, el 62% se encuentra de acuerdo, el 14% se encuentra indiferente y el 6% se

encuentra en desacuerdo.

Lo que nos indica que el 80% de los conductores encuestados se encuentra de acuerdo

con la alternativa de solucidn, el 14% es indiferente o no opina y un 6% esta en contra.

22. El transporte pesado deberia circular por fuera de la Ciudad y no a través.

B Totalmente en
desacuerdo

M En desacuerdo
Indiferente / No opina

De acuerdo

B Totalmente de acuerdo

Figura N° 59. Perspectiva de los conductores del item 22 presentado en la encuesta.

Del 100% de los conductores encuestados el 34% se encuentra totalmente de acuerdo
con el enunciado, el 46% se encuentra de acuerdo, el 18% se encuentra indiferente y el 2% se

encuentra en desacuerdo.

Lo que nos indica que el 80% de los conductores encuestados se encuentra de acuerdo

con la alternativa de solucidn, el 18% es indiferente o no opina y un 2% esta en contra.

23. Evaluar mensualmente a los conductores ayudara a que haya un mejor sistema de

transporte.
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B Totalmente en desacuerdo
M En desacuerdo
u Indiferente / No opina

De acuerdo

B Totalmente de acuerdo

Figura N° 60. Perspectiva de los conductores del item 23 presentado en la encuesta.

Del 100% de los conductores encuestados el 12% se encuentra totalmente de acuerdo
con el enunciado, el 37% se encuentra de acuerdo, el 25% se encuentra indiferente, el 22% se

encuentra en desacuerdo y el 4% en totalmente desacuerdo.

Lo que nos indica que el 49% de los conductores encuestados se encuentra de acuerdo

con la alternativa de solucién, el 25% es indiferente 0 no opina y un 26% esta en contra.

24. Es una buena estrategia aumentar la cantidad de unidades de Microbuses para la
mejora del transporte Publico.

B Totalmente en desacuerdo
M En desacuerdo
M Indiferente / No opina

De acuerdo

B Totalmente de acuerdo

Figura N° 61. Perspectiva de los conductores del item 24 presentado en la encuesta.
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Del 100% de los conductores encuestados el 7% se encuentra totalmente de acuerdo con
el enunciado, el 22% se encuentra de acuerdo, el 20% se encuentra indiferente, el 47% se

encuentra en desacuerdo y el 4% en totalmente desacuerdo.

Lo que nos indica que el 29% de los conductores encuestados se encuentra de acuerdo

con la alternativa de solucion, el 20% es indiferente o no opinay un 51% esta en contra.

25. Supervisar a los vehiculos que transitan las vias publicas ayudara a la formalizacion

y a un mejor transporte.

M Totalmente en desacuerdo

M En desacuerdo

Indiferente / No opina
44% I

De acuerdo

B Totalmente de acuerdo

Figura N° 62. Perspectiva de los conductores del item 25 presentado en la encuesta.

Del 100% de los conductores encuestados el 14% se encuentra totalmente de acuerdo
con el enunciado, el 44% se encuentra de acuerdo, el 29% se encuentra indiferente, el 11% se

encuentra en desacuerdo y el 2% en totalmente desacuerdo.

Lo que nos indica que el 58% de los conductores encuestados se encuentra de acuerdo

con la alternativa de solucién, el 29% es indiferente 0 no opina y un 13% esta en contra.

26. La creacion de ciclovias en avenidas principales ayudaria a diversificar el transporte

y por tanto su mejora.

82



MW Totalmente en desacuerdo
M En desacuerdo
m Indiferente / No opina

De acuerdo

B Totalmente de acuerdo

Figura N° 63. Perspectiva de los conductores del item 26 presentado en la encuesta.

Del 100% de los conductores encuestados el 12% se encuentra totalmente de acuerdo
con el enunciado, el 37% se encuentra de acuerdo, el 13% se encuentra indiferente, el 27% se

encuentra en desacuerdo y el 11% en totalmente desacuerdo.

Lo que nos indica que el 49% de los conductores encuestados se encuentra de acuerdo

con la alternativa de solucién, el 13% es indiferente 0 no opina y un 38% esta en contra.

27. Un aumento en las sefiales de transito colocadas en los tramos sin seméaforo ayudara

a un mejor sistema de transporte.

Bl Totalmente en desacuerdo
M En desacuerdo
H Indiferente / No opina

De acuerdo

B Totalmente de acuerdo

Figura N° 64. Perspectiva de los conductores del item 27 presentado en la encuesta.
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Del 100% de los conductores encuestados el 12% se encuentra totalmente de acuerdo
con el enunciado, el 37% se encuentra de acuerdo, el 13% se encuentra indiferente, el 27% se

encuentra en desacuerdo y el 11% totalmente en desacuerdo.

Lo que nos indica que el 49% de los conductores encuestados se encuentra de acuerdo

con la alternativa de solucion, el 13% es indiferente o no opina y un 38% esta en contra.
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Alternativas para optimizar el transporte urbano

Alternativa N°1: Modificacion de la seccion vial para un cambio en el estacionamiento y
la adicion de ciclovias como modo de viaje adicional para diversificar el transporte
urbano.

Se presenta un cambio en la seccién vial en el segmento de la avenida pacifico ubicado
entre Avenida Country y Avenida Anchoveta, teniendo como objetivo la reorganizacion de uso
de la seccion vial a fin de permitir afladir un modo de viaje adicional que permita diversificar

el transporte urbano.

El cambio de la seccion vial se realiza en ambos extremos de la seccion vial a lo largo
de todo el segmento de la Avenida Pacifico entre la Avenida Country y Avenida Anchoveta,
siendo que en el extremo sur-oeste se reduce el espacio de 1.20m como jardin a 0.70 m mientras
que los 2.40m de estacionamiento son eliminados a fin de aprovechar el espacio resultante de

2.90m para la implementacién de una ciclovia.

Por otra parte, en el extremo nor-este el espacio de 3.70m de jardin se reduce a 0.80m

siendo que los 2.90m restantes se aprovecharan para la implementacion de una ciclovia.

El presente cambio no afectara los carriles existentes, sin embargo, si evitara la
posibilidad de estacionamiento en el lado sur-oeste, siendo que en el lado nor-oeste se
mantendria la posibilidad de estacionamiento de manera horizontal y no vertical, respetando los
2.40m de ancho.

La diversificacion de los modos de viaje que proveera la ciclovia permitira la reduccion

de uso de vehiculos, reduciendo la carga de la interseccion.

A continuacién, se presentan datos de las condiciones geométricas modificadas para las
intersecciones N°1, 2y 3.
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Figura N° 65. Interseccion N° 1 Modificada segln la alternativa n°1, Avenida Pacifico con Avenida

Chimbote
Tabla N° 19

Datos de la geometria. Interseccién | modificada segln la alternativa n°1

Ndmero de Ancho Pendiente Carriles

Acceso carriles  promedio de . Estacionamiento  Zonificacion
. S (%) Exclusivos
(N) carriles W
NorEste i i i ) i
(NE)
SurOeste 3 37 3 No Si Zong
(SO) Comercial en
SurEste . Nuevo
(SE) 3 36 3 No S Chimbote
NorOeste
3 3.6 3 No No
(NO)

Fuente: Elaboracion propia.
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Figura N° 66. Interseccion N° 2 Modificada segln la alternativa n°1, Avenida Pacifico con Avenida

Anchoveta

Tabla N° 20

Datos de la geometria. Interseccién Il modificada segun la alternativa n°1

NUmero de Ancho . .
. . Pendiente  Carriles . . e
Acceso carriles  promedio de . Estacionamiento  Zonificacion
) S (%) Exclusivos
(N) carriles W
NorEste 2 33 3 No si
(NE)
SurOeste 3 35 3 No Si Zonfa
(SO) Comercial en
SurEste 3 36 3 No Si N_uevo
(SE) Chimbote
NorOeste 3 36 3 No No
(NO)

Fuente: Elaboracién propia.
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Figura N° 67. Interseccion N° 3 Modificada segln la alternativa n°1, Avenida Pacifico con Avenida

Country
Tabla N° 21

Datos de la geometria. Interseccién Il modificada segln la alternativa n°1

Nimero de ANCho  oodiente  Carriles

Acceso carriles  promedio de - Estacionamiento ~ Zonificacion
. S (%) Exclusivos
(N) carriles W
NorEste 2 3 3 No Si
(NE)
SurOeste 2 3 3 No Si Zonfi
(SO) Comercial en
SurEste 3 36 3 No Si N_uevo
(SE) Chimbote
NorOeste 3 36 3 No No
(NO)

Fuente: Elaboracién propia.

La ciclovia propuesta se compone de tal forma que pueda garantizar un ancho efectivo
de 1.20m en cada direccion para los ciclistas, sequida de una faja de seguridad de 0.50m de
modo que separa el ancho efectivo de 2.40m de la ciclovia de los carriles de la pista vehicular.
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Como se muestra en la siguiente figura:

Ciclovia Ciclovia
1200 ¢ 120 2 £

Figura N° 68. Composicion de la ciclovia de acuerdo a los cambios de la alternativa 1.

Faja Seguridad 0.50

Pista Vehicular——~

Teniendo en cuenta las modificaciones en la geometria antes mencionada, si bien los
resultados de la diversificacion de los modos de viaje no pueden ser calculados hasta después
de su implementacion, la no opcién de estacionamiento de parte de los vehiculos dirigidos de
Nor-Oeste a Sur-Este en las tres intersecciones permite una ligera mejora, la cual puede ser

calculada, tal y como se presenta en el anexo G.

Resumiendo, los ultimos resultados luego de la operacion, se tiene que las capacidades

a la que trabajan, demoras y sus niveles de servicio son como se muestran a continuacion:

Tabla N° 22

Tabla resumen de las capacidades, demoras y Niveles de servicios presentes en las intersecciones.

Interseccion Horario Xc Demoras Nivel de servicio
Interseccion 1 ~ Mafiana  0.85 21.66 C
Interseccion 1 Tarde 0.90 23.74 C
Interseccion 1~ Noche 0.79 26.69 C
Interseccion 2 Mafiana  0.89 25.07 C
Interseccion 2 Tarde 0.93 28.97 C
Interseccion 2~ Noche 0.88 25.55 C
Interseccion 3 ~ Mafiana  0.80 23.79 C
Interseccion 3 Tarde 0.79 22.92 C
Interseccion 3~ Noche 0.77 21.92 C

Fuente: Elaboracion Propia
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Alternativa N°2: Implementacion de politica de ventanas de apertura.
Se presenta como alternativa la adicion de una politica de ventanas de apertura, con las

cuales se limite en determinadas horas el acceso a determinados tipos de vehiculos.

Los tipos de vehiculos a los cuales se limiten el acceso serdn aquellos que no tengan la
necesidad de recorrer el segmento evaluado de la avenida pacifico, pudiendo usar avenidas
alternativas, entre estos podemos encontrar los furgones, camiones que transportan mercancias,

los dmnibus interprovinciales y maquinarias.

Las horas en las cuales se limite el acceso seran en base a las horas de mayor
congestionamiento de vehiculos, es decir las horas punta de la mafana, tarde y noche. Por tanto,
se limitara el acceso considerando 30 minutos antes y 30 minutos después de cada hora punta a

fin de limitar el acceso de vehiculos no prioritarios en horas de congestionamiento.

La limitacion consistira en el no acceso y recorrido por los accesos de los sentidos nor-
oeste y sur-este del segmento de la avenida pacifico ubicado entre las intersecciones de la

avenida country y avenida anchoveta.
Por tanto, se limitaria el acceso de estos vehiculos en las horas:
7:30 am a 9:30 am en base a la hora punta de la mafana.
12:00 pm a 2:00 pm en base a la hora punta de la tarde.
17:30 pm a 19:30 pm en base a la hora punta de la noche.

Teniendo en cuenta las limitaciones en el acceso, se simulan los resultados teniendo en
cuenta los datos recopilados en la presente investigacion, los resultados se presentan en el anexo
H.

Resumiendo, los Gltimos resultados luego de la operacion, se tiene que las capacidades
a la que trabajan, demoras y sus niveles de servicio son como se muestran a continuacion, los

calculos completos se ubican en el anexo correspondiente.
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Tabla N° 23

Tabla resumen de las capacidades, demoras y Niveles de servicios presentes en las intersecciones.

Interseccion Horario Xc Demoras Nivel de servicio
Interseccion 1~ Mafiana  0.84 20.96 C
Interseccion 1 Tarde 0.89 23.07 C
Interseccion 1 Noche 0.78 26.15 C
Interseccion 2 Mafiana  0.89 24.76 C
Interseccion 2 Tarde 0.93 28.36 C
Interseccion 2 Noche 0.87 25.36 C
Interseccion 3 ~ Mafiana  0.79 23.28 C
Interseccion 3 Tarde 0.78 22.28 C
Interseccion 3 Noche 0.76 21.36 C

Fuente: Elaboracion Propia

Alternativa N°3: Modificacién de la seccion vial para un aumento de carriles.
Se presenta un cambio en la seccién vial en el segmento de la avenida pacifico ubicado
entre avenida country y avenida anchoveta, teniendo como objetivo el aumento de carriles para

alcanzar una mayor capacidad.

El cambio de la seccion vial se realiza disminuyendo el ancho del separador central en
5.60m a fin de ceder el 2.80m de espacio a ambas direcciones de la Avenida Pacifico.

A continuacion, se presentan datos de las condiciones geométricas modificadas para las

intersecciones N°1, 2y 3.
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Figura N° 69. Interseccion N° 1 Modificada segin la alternativa n°3, avenida pacifico con avenida

chimbote
Tabla N° 24

Datos de la geometria. Interseccién | modificada segun la alternativa n°4

NUmero de Ancho . .
. . Pendiente  Carriles . . N,
Acceso carriles  promedio de . Estacionamiento ~ Zonificacion
. S (%) Exclusivos
(N) carriles W

NorEste i ) i i

(NE)
SurOeste 3 37 -3 No S Zonfi

(SO) Comercial en
SurEste 4 3.4 3 No Si N_uevo

(SE) Chimbote
NorOeste 4 34 3 No Si

(NO)

Fuente: Elaboracion propia.
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Figura N° 70. Interseccion N° 2 Modificada segn la alternativa n°3, avenida pacifico con avenida

anchoveta
Tabla N° 25

Datos de la geometria. Interseccién Il modificada segun la alternativa n°3

Numero de Ancho . .
. . Pendiente  Carriles . . e
Acceso carriles  promedio de . Estacionamiento ~ Zonificacion
. S (%) Exclusivos
(N) carriles W
NorEste 2 33 3 No Si
(NE)
SurOeste p Zona
(SO) 3 35 3 No S Comercial en
SurEste . Nuevo
(SE) 4 34 3 No S Chimbote
NorOeste .
4 34 3 No Si
(NO)

Fuente: Elaboracidn propia.
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Figura N° 71. Interseccion N° 3 Modificada segln la alternativa n°3, avenida pacifico con avenida

country
Tabla N° 26

Datos de la geometria. Interseccion I11 modificada segun la alternativa n°3

Ndmero de Ancho Pendiente Carriles

Acceso carriles  promedio de . Estacionamiento  Zonificacion
. S (%) Exclusivos
(N) carriles W

NorEste 2 3 3 No Si

(NE)

VA

SurQOeste 2 3 3 No si ong

(SO) Comercial en
SurEste 4 34 3 No si N.uevo

(SE) Chimbote
NorOeste 4 34 3 No Si

(NO)

Fuente: Elaboracién propia.

Teniendo en cuenta las modificaciones en la geometria antes mencionada, se procede a
realizar nuevamente la evaluacion de las intersecciones con el parque motor observado

considerando los cambios realizados, los resultados se presentan en el anexo I.
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Resumiendo, los ultimos resultados luego de la operacion, se tiene que las capacidades
a la que trabajan, demoras y sus niveles de servicio son como se muestran a continuacion, los

céalculos completos se ubican en el anexo correspondiente.

Tabla N° 27

Tabla resumen de las capacidades, demoras y Niveles de servicios presentes en las intersecciones.

Interseccion Horario Xc Demoras Nivel de servicio
Interseccion 1 Mafiana  0.73 15.89 B
Interseccion 1 Tarde 0.79 17.52 B
Interseccion 1~ Noche 0.70 19.73 B
Interseccion 2 Mafiana  0.78 21.16 C
Interseccion 2 Tarde 0.81 22.33 C
Interseccion 2~ Noche 0.77 22.61 C
Interseccion 3 ~ Mafiana  0.67 18.98 B
Interseccion 3 Tarde 0.66 17.85 B
Interseccion 3~ Noche 0.65 17.59 B

Fuente: Elaboracion Propia

95



IV.  Andlisis y Discusion
Percepcién del transporte urbano en Nuevo Chimbote desde el punto de vista de los
stakeholders.
En el presente capitulo se presenta, evalUa e interpreta los resultados obtenidos, tanto de
la perspectiva de los stakeholder como también del grado de aceptacion de las alternativas
propuestas y el comportamiento del flujo vehicular de las intersecciones de estudio a partir de

los resultados obtenidos.

Es necesario evaluar los indicadores presentes en el cuestionario para realizar el analisis
de la perspectiva de los stakeholders, asi mismo se compara la perspectiva de los conductores
con los peatones.

El primer indicador trata del conocimiento de las caracteristicas importantes del sistema
de transporte y su relacion con la congestion, sostenibilidad y el desarrollo de las ciudades,

ademas este esta relacionado a los resultados presentes en el Item 01, 02, 03 y 04.

Al comparar los resultado se entiende que la mayor parte de los stakeholders
encuestados conocen los conceptos basicos que involucran el transporte y su sostenibilidad,
variando desde un 52% a 89% para los conductores y para los transeuntes variando desde un
65% a 87%.

Vera, E. & Zapata, J. (2017) indicaron en su investigacion que “Los factores que
ocasionan la congestion vehicular son: la falta de cultura vial, el uso excesivo del vehiculo
particular, el pésimo servicio de transporte publico y la ausencia de autoridades de transito”.

(p.127)

Por tanto un alto porcentaje de personas informadas sobre el transporte permite que al
conocer las dificultades y necesidades del transporte urbano se dé un mejor entendimiento de
los problemas en el sistema de transporte y nos indica que tal porcentaje de stakeholders son

mas susceptibles a adaptarse a las alternativas de solucion que se presenten.

Asi mismo ponemos inferir que un maximo de 48% de conductores y 35% de
transelintes no conocen o son indiferentes a estos conceptos, por tanto se tiene un porcentaje
considerable no informado y habria la necesidad de generar soluciones con el objetivo de

informar a las personas
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El segundo indicador consiste en la percepcion del transporte actual, su calidad,

seguridad y las personas que recorren la misma.

En cuanto al item 05, la calidad del transporte actual tiene una opinion diversa,
diferencidndose grandemente entre la percepcion de los conductores y los transeuntes, siendo
el 59% de los transeuntes y 27% de los conductores quienes consideran el transporte de mala

calidad, que sefiala un problema actual con el transporte urbano.

Por otro lado la cantidad de transetntes y conductores que consideran el transporte de
buena calidad son 21% y 50% respectivamente.

En cuanto al item 06 y 07 Existe un contraste acerca de la mala calidad del transporte
urbano, un 17% Yy 7% de los conductores encuestados sefialan seguridad y buenas actitudes lo

cual concuerda con el 20% y 25% de los transeuntes que sefialan lo mismo.

Estos porcentajes tan bajos por tanto indican inseguridad en el transporte urbano asi
como falta de educacion vial, que son puntos donde se tendra que hacer hincapié para acercar

la sostenibilidad al transporte.

El tercer indicador consiste en la percepcién de las estrategias del transporte aplicadas
como logisticas y la calidad de las mismas, el cual esta ligado a los items 08, 09, 10y 11.

Las estrategias presentadas por las Municipalidades son insuficientes y no son buenas
en la perspectiva de los stakeholders, siendo un 81% y 78% de los conductores encuestados

quienes lo afirman asi como un 58% y 64% de los peatones.

Por otro lado un 18% y 19% de los transeuntes como un 20% y 12% de los conductores
son optimistas y consideran que el transporte no sera de mala calidad dentro de 5 o 10 afios

respectivamente.

Por tanto podemos inferir que hay una necesidad de politicas y estrategias que ayuden a

un desarrollo sostenible del transporte debido a su insuficiencia y malas expectativas.

En cuanto al cuarto indicador, consiste en la percepcién del compromiso de las

Municipalidades con el transporte actual, el cual esta relacionado al item 12 del cuestionario.
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En los resultados se pudo notar que existe una falta de compromiso de parte de las
Municipalidades con el transporte urbano, esto es notorio debido al gran porcentaje de

stakeholders que lo perciben 71% de los conductores y 60% de los transelntes encuestados.

Lo cual contrasta con lo recomendado por Percy, M. (2016) que indica “Se recomienda
que las autoridades, en accidn conjunta con los transportistas regulen el actual sistema de

transporte pablico para mitigar el problema actual de congestion vehicular”. (p.84)

En cuanto al quinto indicador, consiste en la percepcion del compromiso de la cantidad
de infraestructura de transporte actual, el cual esta relacionado al item 13.

Dados los resultados se tiene un contraste entre la perspectiva de los conductores como
de los transeuntes, teniendo los conductores una inclinacion mas a la insuficiencia de
infraestructura vial mientras que los transeuntes tienen una inclinacién contraria, ademéas un

porcentaje considerable de ambos stakeholders tiene una opinion reservada.

Dado los datos variados podemos denotar que un aumento en la infraestructura vial es

mas necesaria en el sector del transporte vehicular que el peatonal.

Calidad del transporte en las intersecciones de las avenidas seleccionadas de acuerdo al
nivel de servicio.

El segmento de la Avenida Pacifico Ubicado entre sus intersecciones con Av. Country y
Avenida Anchoveta fue evaluado en tres intersecciones mediante la aplicacion de la
metodologia HCM 2010.

En este punto es importante resaltar las variaciones en los valores de grado de saturacion,

demora y nivel de servicio para cada una de las intersecciones en sus distintas horas picos.

En el caso de la interseccion 1, se tienen tres accesos en esta interseccion, siendo que el
valor més alto en su grado de saturacion es de 0.92, mientras que la demora mas alta es de 28.09
segundos, su nivel de servicio es C en sus tres distintas horas punta.

En el caso de la interseccidn 2, se tienen cuatro accesos en esta interseccion, siendo que
el valor mas alto en su grado de saturacion es de 0.93, mientras que la demora mas alta es de

29.83 segundos, su nivel de servicio es C en sus tres distintas horas punta.
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En el caso de la interseccidn 3, se tienen cuatro accesos en esta interseccion, siendo que
el valor mas alto en su grado de saturacion es de 0.80, mientras que la demora mas alta es de

24.16 segundos, su nivel de servicio es C en sus tres distintas horas punta.

A partir de esto se puede comprobar la variacion de las capacidades de la intersecciones
a lo largo del segmento, las cuales varian desde un 80% a un 93%, con un nivel de servicio

constante de C.

Estos resultados contrastan con las evaluaciones de otras intersecciones como la
realizada por Silverio, R. (2019) el cual en sus evaluaciones, sus resultados variaron en

capacidades del 70% a un 92%, variando entre un nivel de servicio C a D.

Grado de Aceptacion de las Alternativas de solucion.
Consiste en la aprobacion o no de las alternativas de solucion mostradas a los
stakeholders.

El primer indicador consiste en el grado de aprobacién de las charlas, campafias y

conferencias como alternativas de solucidn, los cuales estan ligados al item 14, 15y 16

Dados los resultados, es notable que existe una alta cantidad de conductores y
transelintes que consideran necesarias las charlas sobre seguridad vial, y por tanto la educacion
vial en la poblacién, teniendo una afirmacién de 63% a 87% de los conductores y 59% a 89%

de parte de los transelntes.

Generar este tipo de solucién no solo ayudara a que haya una mejora en el respeto por
las reglas de transito, sino que resulta en un sistema de transporte méas ordenado y por tanto mas

sostenible.

Sino que como indica Hayden, A. (2018) “Las estrategias de transporte deben estar
orientadas hacia las distintas caracteristicas de los stakeholders y por tanto deben resonar con

la importancia de que los mismos se involucren con el transporte” (p.184).

Entonces que un gran porcentaje de los stakeholders esté de acuerdo. Permite que las
charlas, campafias y conferencias sean viables para mejorar la educacion vial como también

permite la inclusion de los mismos en las estrategias de transporte que se generen.

El segundo indicador, parquimetros como alternativa de solucion consiste en la
aprobacion del uso de parquimetros en la avenida pacifico como alternativa de solucion con la
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finalidad de reducir los movimientos de estacionamiento presentes en la via, este indicador esta

ligado al item 17.

De acuerdo a los resultados existe un contraste en los resultados donde solo el 10% de
los transelintes se encuentra en contra de implementar parquimetros en la avenida pacifica

mientras que el 51% de los conductores siendo un porcentaje mayor esta en contra.

Su aplicacién es de gran beneficion como Cao, J. (2016) indica: “Precios por
estacionamiento es una herramienta principal para mitigar la congestion generada por el
estacionamiento de los conductores, esta es una medida muy efectiva para ajustar la seleccion

del modo de viaje de los viajeros”. (p.175)

Si bien el uso de parquimetros como método disuasorio al estacionamiento en la avenida
pacifico como avenida concentrada seria beneficioso, el alto porcentaje en contra de parte de
los conductores lo volveria dificil de implementar, por tanto seria mejor optar por otras

alternativas de solucién o implementarlo a futuro reduciendo la negativa al promoverlo.

El tercer indicador, Aprobacion del aumento del costo de las multas como alternativa de

solucién, esta ligado al item 18.

De acuerdo a los resultados se tiene un ligero contraste en los resultados donde el 21%
de los transelntes y el 44% de los conductores se encuentra en contra mientras que un 79% y

56% de los conductores se encuentran a favor o indiferentes.

El incremento de las multas son por tanto factibles como solucién siempre que no sea
un exceso, con tiene por objetivo crear una consecuencia mas alta a aquellas infracciones que
se comentan en el transporte urbano, y por tanto aumentar la responsabilidad y respeto por las

normas.

El cuarto indicador, aprobacién de establecer una tarifa por congestion al transporte
pesado que recorran las avenidas principales durante hora punta como alternativa de solucion,

esta ligado al item 19.

De acuerdo a los resultados existe una leve negativa debido a este tipo de solucion siendo

10% los transeuntes y 21% de los conductores quienes estan en contra de este tipo de alternativa.
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Por tanto es viable el uso de tarifa por congestion para ingresar a las avenidas principales
que tiene por objetivo reducir la cantidad de transporte pesado que se dirige hacia los centros

de ciudad congestionados.

El quinto indicador, aprobacion del uso de rutas alternativas para el transito como

alternativa de solucién esta ligado al item 20 y 21.

De acuerdo a los resultados la mayor parte de los stakeholders se encuentra de acuerdo
con se reordene y diversifiquen las rutas de transporte, debido a que estas se encuentran

concentradas en la avenida pacifico.

Se tiene que un 70% a 71% de los transeuntes como también un 66 a 80% de los

conductores se encuentran de acuerdo y por tanto es viable.

El sexto indicador consiste en la aprobacion del cambio de ruta del transporte pesado a
uno por fuera de la ciudad como alternativa de solucion, a su vez esta ligado al item 22.

De acuerdo a los resultados la alternativa de solucion es viable debido al alto grado de
aceptacion, siendo que 78% de los transeuntes y 80% de los conductores se encuentran de

acuerdo.

El transporte pesado permite el traslado de mercancias lo cual es necesario para el
desarrollo econémico de la ciudad, sin embargo su circulacién por las vias urbanas generan
congestion por tanto es necesario tomar medidas que ayuden a aliviar su circulacion por estas

Zonas.

El septimo indicador consiste en la aprobacion de la evaluacion mensual a los

conductores como alternativa de solucion, el cual esta ligado al item 23.

Los resultados muestran que la evaluacién mensual de los conductores es viable y
ayudara a que se mantenga un minimo de responsabilidad al momento de transitar en la ciudad,

a su vez reducira la cantidad de conductores imprudentes.

Unicamente el 9% de los transeuntes y el 26% de los conductores se encuentran en
contra de esta medida, por tanto el grado de aceptacidn e considerable y por tanto la alternativa

viable.
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El octavo indicador es la aprobacion del aumento de microbuses para un mayor

transporte pablico como alternativa de solucién, el cual esta ligado al item 24

Los resultados muestran que los transelntes tienen una leve negativa debido a que los
beneficios de los microbuses de recorrer grandes distancias a precios menores son
considerables, mientras que existe un rechazo considerable de parte de los conductores debido

a que perciben que tendran menos trabajo.

Los resultados coinciden con lo expuesto por Hayden, A. (2018) donde sefiala que “Un
hallazgo clave de este estudio fue que los transeuntes estaban a favor de un transporte pablico
mas barato”. (p.220)

Si bien existe una negativa considerable de parte de los conductores siendo 51%,

también hay solo 22% de transelntes en contra, siendo algo aceptable y viable.

Por tanto un mayor uso de transporte masivo urbano reducira la necesidad de hacer uso

de transporte propio para movilizarse, y permitira reducir el parque motor.

Ademas Jara, A. (2016) indica “El sistema BRT ha significado en muchos paises... una
evolucion en el transporte publico, pero que sus limitaciones se han puesto de manifiesto cuando
tuvo que operar bajo una frecuencia reducida debido a la cantidad de vehiculos operativos en
hora punta para contrarestar dicha demanda, originando no solamente retraso en la frecuencia

de los buses y aglomeracion de usuarios, sino un gran gasto operativo”. (p.94)

Por tanto a pesar de implementar el uso de transportes masivos como microbuses, para
aplicar un sistema BRT (Bus de transito rapido), es necesario implementarlo teniendo en cuenta

la necesidad de proyectarse a una aplicacion del sistema LRT (Tren ligero).

El noveno indicador consiste en la aprobacion de la fiscalizacion de los vehiculos como

medio de formalizacion como alternativa de solucion, el cual esta ligado al item 25.

Segun los resultados es viable la fiscalizacion de los vehiculos, debido a la alta

aceptacion de parte de los conductores y transelntes, siendo 49% y 83% respectivamente.

La fiscalizacién de los vehiculos por tanto permitira reducir el parque automotor y a su

vez aumentar la formalizacidn del transporte publico.
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Esto coincide con los resultadoso obtenidos por Percy, M. (2016) donde el 99% de sus
entrevistados considera que deberia existir un mayor control del estado en el servicio del
transporte publico, cabe resaltar que la mayor parte de los entrevistados son peatones y no
poseen vehiculos automotores. (p.46)

El decimo indicador consiste en la aprobacion de la creacion de ciclovias que
diversifique el medio de transporte en avenidas principales como alternativa de solucion, esto

ligado al item 26.

De acuerdo a los resultados diversificar el transporte mediante la creacion de ciclo vias
permitira reducir la concentracion en el transporte ligero, los resultados sefialan su viabilidad,
siendo mas aceptado por parte de los transetntes siendo un 78% Yy un considerable grupo de

conductores siendo 49%.

Sin embargo tal y como sefiala Biyik, C. (2017) “al proponer visiones para el transporte

futuro, se deben proteger los requisitos minimos para los conductores de automoviles”. (p.212)

Por tanto al implementar ciclo vias es necesario afectar lo menos posible al transito

vehicular de tal forma que se protejan sus necesidades.

Asi mismo sefala “Los ciclistas prefieren un sistema de infraestructura que minimice el
riesgo de colisién, ya se con otros ciclistas u otros usuarios, en lugar de ocupar mas espacio en

la carretera”.

El undecimo indicador consiste en la aprobacion del aumento de sefiales de transito

como solucion del mismo, esto ligado al item 27.

De acuerdo a los resultados obtenidos podemos entender que es viable el aumento de
sefiales de transito en los tramos sin semaforo debido a que existe un 65% y 58% de

transeuntes y conductores respectivamente que se encuentran de acuerdo con su aplicacion.

Esta medida es necesaria para aquello tramos que carecen de semaforos, pues el uso de

sefiales de transito permitird que la convivencia en la via publica sea 6ptima.

Alternativas para optimizar el transporte urbano
En la alternativa n°1 se propuso el cambio en la seccion vial, mediante la inclusion de

ciclovias en ambas direcciones de los accesos de las intersecciones, nor-oeste y sur-este, asi
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mismo se restringié el estacionamiento de los vehiculos que recorren el acceso en la direccion

nor-oeste.

La reduccidn del parque motor no se puede calcular con la inclusion de las ciclovias sin
que esta sea aplicada, sin embargo se espera que el aumento de los modos de viaje pueda causar

una reduccion en la necesidad del uso de vehiculos motores para el transporte.

Sin embargo, teniendo en cuenta la restriccion del estacionamiento para los vehiculos
con acceso desde la direccién nor-oeste, se pudieron simular resultados en base a los datos
obtenidos de la presente investigacion.

Como se puede apreciar en la siguiente tabla, se obtuvieron valores que diferen

ligeramente, con cambios en la capacidad y demora..

Tabla N° 28

Tabla resumen de las capacidades, demoras y Niveles de servicios presentes en las intersecciones.

Valores acorde a la actualidad de las intersecciones Valores acorde a la alternativa n°1
. . Nivel de L . Nivel de
Interseccion  Horario Xc Demoras L Interseccion Horario Xc Demoras .
servicio servicio

Interseccion 1 Mafiana 0.85 21.66 C
Interseccion 1 Tarde 0.90 23.74
Interseccion 1 Noche 0.79  26.69
Inteseccién 2 Manana 0.89  25.07
Inteseccién 2 Tarde 0.93  28.97
Inteseccion 2 Noche 0.88  25.55
Interseccion 3 Mafiana 0.80  23.79
Interseccion 3  Tarde 0.79 22.92
Interseccion 3 Noche 0.77 21.92

Interseccion 1 Mafana 0.85 22.54
Interseccion1 Tarde 0.92 24.92
Interseccion1  Noche 0.81 28.09
Inteseccion 2 Mafana 0.89  25.31
Inteseccion 2 Tarde 0.93 29.83
Inteseccion 2 Noche 0.88 25.82
Interseccion 3 Mafana 0.80 24.16
Interseccion3  Tarde 0.79 23.38
Interseccion 3 Noche 0.77 22.32

OO OO0 0000
OO 000000

Fuente: Elaboracion Propia

Las modificaciones mediante la aplicacion de la alternativa conllevo a una reduccion de

la demora promedio en 0.67 segundos.

En la alternativa n°2 se propuso la aplicacion de una politica de ventanas de apertura,
en la cual se limitaria tres tipos de vehiculos, los camiones, los furgones, que lleven mercancias,

asi como los omnibus interprovinciales.

Se pudieron simular resultados en base a los datos obtenidos de la presente

investigacion, considerando esta politica.
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Como se puede apreciar en la siguiente tabla, se obtuvieron valores que diferen

considerablemente.

Tabla N° 29

Tabla resumen de las capacidades, demoras y Niveles de servicios presentes en las intersecciones.

Valores acorde a la actualidad de las intersecciones Valores acorde a la alternativa n°2
. . Nivel de ., . Nivel de
Interseccion Horario Xc Demoras L Interseccion Horario Xc Demoras .
servicio servicio

Interseccion 1 Mafiana 0.84  20.96 C
Interseccion1 Tarde 0.89 23.07
Interseccion1 Noche 0.78 26.15
Inteseccién 2 Mafiana 0.89  24.76
Intesecciéon 2 Tarde 0.93 28.36
Intesecciéon 2 Noche 0.87 25.36
Interseccion 3 Mafiana 0.79  23.28
Interseccion 3 Tarde 0.78  22.28
Interseccion 3 Noche 0.76 21.36

Interseccion 1 Mafana 0.85 22.54
Interseccion1 Tarde 0.92 24.92
Interseccion1 Noche 0.81 28.09
Inteseccion 2 Mafana 0.89  25.31
Inteseccion 2 Tarde 0.93  29.83
Inteseccion 2 Noche 0.88 25.82
Interseccion 3 Mafnana 0.80 24.16
Interseccion 3  Tarde 0.79 23.38
Interseccion 3 Noche 0.77 22.32

OO0 0O0O00OO0OO0
OO0 0O0 000

Fuente: Elaboracion Propia

Las modificaciones mediante la aplicacion de la alternativa conllevo a una reduccion de

la demora promedio en 1.20 segundos.

En la alternativa n°3 se propuso el aumento de carriles mediante una modificacion en
la geometria de la interseccidn, la cual al ser aplicada obtuvo resultados que contrastan con la
actualidad de las intersecciones evaluadas.

Como se puede apreciar en la siguiente tabla, se obtuvieron valores que diferen

grandemente, con cambios en el nivel de servicio de las intersecciones 1y 3.
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Tabla N° 30

Tabla resumen de las capacidades, demoras y Niveles de servicios presentes en las intersecciones.

Valores acorde a la actualidad de las intersecciones Valores acorde a la alternativa n°3
L, . Nivel de L . Nivel de
Interseccion Horario Xc Demoras . Interseccion Horario Xc Demoras .
rvicio servicio

Interseccion 1 Mafiana 0.73  15.89 B
Interseccion 1 Tarde 0.79 17.52

Interseccion 1 Mafana 0.85 22.54 C
Interseccion 1  Tarde 0.92 24.92 c
Interseccion 1 Noche 0.81 28.09 C Interseccion 1 Noche 0.70 19.73
Inteseccién 2 Mafana 0.89  25.31 c Intesecciéon 2 Mafiana 0.78  21.16
Inteseccién 2 Tarde 0.93 29.83 c Intesecciéon 2 Tarde 0.81 22.33
Inteseccién 2 Noche 0.88 25.82 c Inteseccion 2 Noche 0.77 22.61
Interseccion 3 Mafana 0.80 24.16 c Interseccion 3 Mafiana 0.67  18.98
Interseccion 3  Tarde 0.79 23.38 c Interseccion 3 Tarde 0.66 17.85
Interseccion 3  Noche 0.77 22.32 C Interseccion 3 Noche 0.65 17.59

® ™ @O O O ™ @

Fuente: Elaboracion Propia

Las modificaciones mediante la aplicacion de la alternativa conllevo a una mejora en
la evaluacion en promedio del 13% en su capacidad, una reduccion de la demora promedio en

5.85 seg y una mejora del nivel de servicio en dos de las tres intersecciones evaluadas.
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CONCLUSIONES Y RECOMENDACIONES

Conclusiones
Se concluye en que la mayor parte de los stakeholders conocen los conceptos basicos
del transporte, asi mismo consideran el transporte urbano de mala calidad, ademas de que las

estrategias del transporte son pocas y de poca efectividad.

Al comparar el transporte actual y futuro desde la perspectiva de los stakeholders, el
transporte urbano actual no es sostenible, por tanto es necesario implementar alternativas de

solucién.

Las alternativas de solucién propuestas deben garantizar las necesidades minimas de los
conductores y transeuntes, por tanto se debe descartar aquellas alternativas con alta negativa en

su aceptacion.

Para alcanzar la calidad deseada es necesario implementar estrategias que permitan
mantener una buena calidad a lo largo de los afios, por tanto es necesario un mayor Compromiso

de parte de las Municipalidades.

Se debe realizar analisis periodicos acerca de las capacidades de las avenidas de la
ciudad en sus intersecciones, de tal forma de que se pueda conocer las capacidades a las que

funcionan y plantear soluciones que puedan impulsar la sostenibilidad del transporte.

Es necesario diverisificar las rutas del transporte de tal modo de que el parque motor no
se concentre unicamente en ciertas avenidas, como en la avenida pacifico la cual tiene un flujo
vehicular significativamente mayor a otras avenidas como la avenida argentina, ademas de que

la capacidad a la que funciona esta cerca a su limite.

Es necesario comenzar a cambiar el modo en el que nos transportamos mediante la
aplicacion de sistemas de buses de transito rapido (BRT) de tal forma que aumente la densidad

de personas/vehiculo que a su vez reduciria el parque motor.

La implentacion de ciclovias colindantes a las avenidas principales serviran de
alternativa para el transporte urbano de la ciudad, ya que permitird un medio de transporte
alternativo, agradable al medio ambiente y reducira la necesidad de uso de vehiculos dentro de

la ciudad.
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La implementacion de politicas de transporte que puedan reducir la congestion vehicular
de las intersecciones en las horas picos deben ser implementadas con anticipacion, a fin de
adaptarnos y no esperar que el flujo vehicular supere la capidad de las intersecciones en sus
distintos accesos.

La aplicacion de cambios en la seccion vial al aumentar el nimero de carriles generaria
una mejora sustancial sin afectar grandemente a los peatones, mediante un cambio en el

recorrido de la avenida.

Recomendaciones

Dentro de las recomendaciones a mencionar luego de realizar la presente investigacion,
se considera que autoridades gubernamentales deberian tener un mayor enfoque en aplicar
politicas sostenibles que garanticen los resultados positivos de la movilidad urbana sostenible,

usando esta tesis como una referencia.

Fortalecer la fiscalizacion de parte de las autoridades sobre el transito a fin de hacer uso
correcto de las avenidas por parte de conductores como transelntes, asi mismo aseguren la

implementacion correcta de distintas politicas sostenibles.

Se recomienda aumentar la inversion en el transporte de microbuses, para fomentar el

transporte BRT de tal forma que diversifique el transito.

Realizar campafias de concientizacion junto con la implementacion de alternativas de
solucién permitird inculcar responsabilidad a las personas, y agilizara la adaptacion de los
stakeholders a estas, tanto para conocer como para respetar las normas de transito

implementados.

Fiscalizar a los vehiculos ligeros que trabajan como transporte publico ayudara a la

formalizacién y a reducir el parque motor.

Se recomienda realizar anualmente una evaluacion de las principales avenidas de la
ciudad por parte de la municipalidad, siendo la avenida pacifico la prioritaria, a fin de evaluar
el comportamiento del transito y poder anticipar los momentos de congestién vehicular que van

en aumento afo tras afio.
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ANEXOS



ANEXO A

(Validacion de Cuestionario como Instrumento
de Recolecciéon de Datos)



CUESTIONARIO, OPERACIONALIZACION Y VALIDACION DEL
INSTRUMENTO

CUESTIONARIO SOBRE LA CALIDAD DEL TRANSPORTE

Buenos dias / buenas tardes:

La presente encuesta busca conocer la perspectiva de los transelntes acerca del transporte urbano
actual a fin de proponer soluciones que puedan mejorar la calidad del transporte en la ciudad de Nuevo
Chimbote.

Toda la informacién que recaudemos sera tratada de manera confidencial. Es decir, la encuesta es
totalmente anénima. Muchas gracias por su colaboracién.

INSTRUCCIONES: A continuacion, usted encontrara un conjunto de items relacionados al transporte
actual, marque solo una alternativa segin considere conveniente.

(5) Totalmente de acuerdo

(4) De acuerdo

(3) Indiferente / No opina

(2) En Desacuerdo

(1) Totalmente en desacuerdo

01 Lacongestion en Nuevo Chimbote aumentara con el pasar de los (1) (2) (3) (4)
afios.

02 Lacongestion puede ser evitada si se implementan estrategias de (1) (2) (3) (4)
transporte adecuadas.

03 Eltransporte se considera bueno cuando a pesar del pasar de los (1) (2) (3) (4)
afios se mantiene de buena calidad.

04  Un buen sistema de Transporte ayudard a un mejor desarrollo de la (1) (2) (3) (4)
Ciudad.

05 Eltransporte actual en Nuevo Chimbote es de mala calidad. (1) (2) (3) (4)

06 Eltransporte en Nuevo Chimbote es inseguro. (1) (2) (3) (4)

07 Percibe malas actitudes de trénsito por parte de los conductores y (1) (2) (3) (4)
peatones en la localidad

08 No se implementan buenas estrategias para mejorar el transporte (1) (2) (3) (4)
en Nuevo Chimbote.

09 Las estrategias de transporte realizadas por las Municipalidades son (1) (2) (3) (4)
insuficientes.

10 El Sistema de transporte en Nuevo Chimbote sera de mala calidad (1) (2) (3) (4)
dentro de 5 afios.

11  El Sistema de transporte en Nuevo Chimbote sera de mala calidad (1) (2) (3) (4)
dentro de 10 afios.

12 Las municipalidades no se encuentran comprometidas con el (1) (2) (3) (4)
transporte en Nuevo Chimbote.

13 Considera que la infraestructura de transporte publico (como (1) (2) (3) (4)
paraderos) en la ciudad es suficiente.

14 Considera que deben existir charlas sobre seguridad vial desde los (2) (2) (3) (4)
primeros niveles de educacién.

15 Recibe con agrado las campafias de sensibilizacion de seguridad vial. (1) (2) (3) (4)

16 Las conferencias, charlas sobre seguridad vial y el correcto transito (2) (2) (3) (4)
deben realizarse con mayor frecuencia.

17 Considera que el uso de parquimetros en la avenida pacifico para (2) (2) (3) (4)
estacionarse ayudaria a que el transito fluya mas.

18 Considera que multas mas drasticas por infracciones en el (1) (2) (3) (4)
transporte ayudaria a un mejor sistema de transporte.

19 Considera que una tarifa deberia asignarse al transporte pesado que (1) (2) (3) (4)

recorren las avenidas principales durante hora punta.

(5)
(5)
(5)
(5)
(5)
(5)
(5)
(5)
(5)
(5)
(5)
(5)
(5)
(5)

(5)
(5)

(5)
(5)
(5)



20 Las futuras lineas de transporte deben pasar por otras avenidas

como la Av. Brasil, Argentina, La Marina con tal de hacer mas fluido

el transporte.

21  Utilizar con mas frecuencia las avenidas Brasil, Argentina y La
Marina ayudara a aliviar la carga de la Avenida Pacifico.

22 Eltransporte Pesado deberia circular por fuera de la Ciudad y no a

través.

23 Evaluar mensualmente a los conductores ayudara a que haya un

mejor sistema de transporte.

24 Esuna buena estrategia aumentar la cantidad de unidades de
Microbuses para la mejora del transporte Publico.

25  Supervisar a los vehiculos que transitan las vias publicas ayudara a la

formalizacién y a un mejor transporte.

26  La creacidn de ciclovias en avenidas principales ayudaria a
diversificar el transporte y por tanto su mejora.

27  Unaumento en las sefiales de transito colocadas en los tramos sin

semaforo ayudara a un mejor sistema de transporte.

Se agradece muy cordialmente el haber respondido todas nuestras interrogantes, por

DEFINICION CONCEPTUAL DE LA VARIABLE, DIMENSIONES E

un mejor futuro.

(1)

(1)
(1)
(1)
(1)
(1)
(1)
(1)

(2)

(2)
(2)
(2)
(2)
(2)
(2)
(2)

INDICADORES PRESENTES EN LA ENCUESTA

VARIABLE

CALIDAD DEL TRANSPORTE

La Real Academia Espafola (RAE) define a la calidad como: “Propiedad o conjunto de

propiedades inherentes a algo, que permiten juzgar su valor.”

(3)

3)
(3)
3)
(3)
3)
(3)
3)

(4)

(4)
(4)
(4)
(4)
(4)
(4)
(4)

(5)

(5)
(5)
(5)
(5)
(5)
(5)
(5)

Entonces la calidad del transporte es aquella propiedad del transporte que permite juzgar

su valor en funcion al nivel de servicio brindado, permitiendo a individuos y sociedades

satisfacer sus necesidades de acceso a areas de actividad con total seguridad de manera

compatible con la salud de los seres humanos y los ecosistemas en la actualidad de forma

estable.



DIMENSION 1:

PERCEPCION DEL TRANSPORTE URBANO EN NUEVO CHIMBOTE DESDE EL

PUNTO DE VISTA DE LOS STAKEHOLDERS

La presente dimension se refiere a la percepcion de la calidad del transporte urbano en

Nuevo Chimbote, desde el punto de vista de los stakeholders, las partes interesadas.
INDICADOR 1: SE INFORMA SOBRE EL TRANSPORTE

Entiende caracteristicas importantes del sistema de transporte y su relacion con la

congestion, calidad y el desarrollo de las ciudades.
INDICADOR 2: PERCEPCION DEL TRANSPORTE ACTUAL

Percepcion del sistema de transporte actual, su calidad, seguridad y las personas que

recorren la misma.
INDICADOR 3: PERCEPCION DE LAS LOGISTICAS Y SU EFECTIVIDAD

Percepcion de las estrategias del transporte aplicadas como logisticas y la calidad de las

mismas.

INDICADOR 4: PERCEPCION DEL COMPROMISO DE LAS MUNICIPALIDADES
Percepcion del compromiso de las Municipalidades con el transporte actual.
INDICADOR 5: PERCEPCION DE LA INFRAESTRUCTURA ACTUAL

Percepcion de la suficiencia de infraestructura del transporte publico actual.
DIMENSION 2:

GRADO DE ACEPTACION DE LAS ALTERNATIVAS PROPUESTAS PARA LA

MEJORA DEL TRANSPORTE URBANO DE ACUERDO A LOS STAKEHOLDERS



La presente dimension se refiere al grado de aceptacion de las alternativas propuestas
para la mejora del transporte urbano de Nuevo Chimbote de acuerdo a los stakeholder,

las partes interesadas.
INDICADOR 1: CHARLAS, CAMPANAS Y CONFERENCIAS COMO SOLUCION

Grado de aceptacion de las charlas, campafias y conferencias como alternativas de

solucioén.
INDICADOR 2: PARQUIMETROS COMO SOLUCION

Grado de aceptacion del uso de parquimetros en la avenida pacifico como alternativa de

solucion

INDICADOR 3: AUMENTO DEL COSTO DE LAS MULTAS COMO SOLUCION
Grado de aceptacion del aumento del costo de las multas como alternativa de solucién.
INDICADOR 4: TARIFA POR CONGESTION COMO SOLUCION

Grado de aceptacion de la imposicion una tarifa por congestién al transporte pesado que

recorran las avenidas principales durante hora punta como alternativa de solucion.

INDICADOR 5: REORDENAMIENTO DE RUTAS DE TRANSITO COMO

SOLUCION

Grado de aceptacion del uso de rutas alternativas para el transito como alternativa de

solucioén.
INDICADOR 6: CAMBIO DE RUTA DEL TRANSPORTE PESADO

Grado de aceptacion del cambio de ruta del transporte pesado a uno por fuera de la

ciudad como alternativa de solucion.

INDICADOR 7: EVALUACION MENSUAL DE CONDUCTORES COMO

SOLUCION



Grado de aceptacion de la evaluacion mensual a los conductores como alternativa de

solucion.
INDICADOR 8: AUMENTO DEL TRANSPORTE PUBLICO COMO SOLUCION

Grado de aceptacion del aumento de microbuses para un mayor transporte publico como

alternativa de solucion.

INDICADOR 9: FISCALIZAR LOS VEHICULOS QUE TRANSITAN COMO

SOLUCION

Grado de aceptacion de la fiscalizacion de los vehiculos como medio de formalizacion

como alternativa de solucion.
INDICADOR 10: CREACION DE CICLOVIAS COMO SOLUCION

Grado de aceptacion de la creacién de ciclovias que diversifique el medio de transporte

en avenidas principales como alternativa de solucion
INDICADOR 11: AUMENTO DE SENALES DE TRANSITO COMO SOLUCION

Grado de aceptacion del aumento de sefiales de transito como solucion del mismo.



RELACION DE LAS DIMENSIONES - INDICADORES - ITEMS DE LA ENCUESTA

DIMENSION

INDICADORES

ITEM

PERCEPCION DEL
TRANSPORTE URBANO
EN NUEVO CHIMBOTE

DESDE EL PUNTO DE
VISTA DE LOS
STAKEHOLDERS

SE INFORMA SOBRE EL TRANSPORTE

PERCEPCION DEL TRANSPORTE ACTUAL

PERCEPCION DE LAS LOGISTICAS Y SU EFECTIVIDAD

PERCEPCION DEL COMPROMISO DE LAS MUNICIPALIDADES

PERCEPCION DE LA INFRAESTRUCTURA ACTUAL

La congestion en Nuevo Chimbote aumentara con el pasar de los afios
La congestion puede ser evitada si se implementan estrategias de transporte adecuadas.
El transporte se considera bueno cuando a pesar del pasar de los afios se mantiene de buena calidad
Un buen sistema de Transporte ayudara a un mejor desarrollo de la Ciudad
El transporte actual en Nuevo Chimbote es de mala calidad
El transporte en Nuevo Chimbote es inseguro

Percibe malas actitudes por parte de los conductores y peatones en la localidad

No se implementan buenas estrategias para mejorar el transporte en Nuevo Chimbote
Las estrategias de transporte realizadas por las Municipalidades son insuficientes

El Sistema de transporte en Nuevo Chimbote sera de mala calidad dentro de 5 afios.
El Sistema de transporte en Nuevo Chimbote sera de mala calidad dentro de 10 afios.
Las municipalidades no se encuentran comprometidas con el transporte en Nuevo Chimbote.

Percepcidon del compromiso de la cantidad de infraestructura de transporte actual.




RELACION DE LAS DIMENSIONES - INDICADORES - ITEMS DE LA ENCUESTA

DIMENSION INDICADORES ITEM
Considera que deben existir charlas sobre seguridad vial desde los primeros niveles de educacién
CHARLAS, CAMPANAS Y CONFERENCIAS COMO SOLUCION Recibe con agrado las campafias de sensibilizacién de seguridad vial
Las conferencias, charlas, etc sobre seguridad vial y el correcto transito deben realizarse con mayor frecuencia.
PARQUIMETROS COMO SOLUCION Considera que el uso de parquimetros en la avenida pacifico para estacionarse ayudaria a que el transito fluya mas
GRADO DE AUMENTO DEL COSTO DE LAS MULTAS COMO SOLUCION Considera que multas mas drasticas por infracciones en el transporte ayudaria a un mejor sistema de transporte
ACEPTACION DE LAS TARIFA POR CONGESTION COMO SOLUCION Considera que una tarifa deberia asignarse al transporte pesado que recorren las avenidas principales durante hora punta
ALTERNATIVAS . ) ) ) ) L
Las futuras lineas de transporte deben pasar por otras avenidas como la Av. Brasil, Argentina, La Marina con tal de hacer mas fluido el
PROPUESTAS PARA LA REORDENAMIENTO DE RUTAS DE TRANSITO COMO transporte
MEJORA DEL

TRANSPORTE URBANO
DE ACUERDO A LOS
STAKEHOLDERS

SOLUCION

CAMBIO DE RUTA DEL TRANSPORTE PESADO
EVALUACION MENSUAL DE CONDUCTORES COMO SOLUCION
AUMENTO DE TRANSPORTE PUBLICO COMO SOLUCION

FISCALIZAR LOS VEHICULOS QUE TRANSITAN COMO
SOLUCION

CREACION DE CICLO VIAS COMO SOLUCION

AUMENTO DE LAS SENALES DE TRANSITO COMO SOLUCION

Utilizar mds con mas frecuencia las avenidas Brasil, Argentina y La Marina ayudara a aliviar la carga de la avenida pacifico
El transporte Pesado deberia circular por fuera de la Ciudad y no a través.
Evaluar mensualmente a los conductores ayudara a que haya un mejor sistema de transporte

Es una buena estrategia aumentar la cantidad de unidades de Microbuses para la mejora del transporte Publico

Supervisar a los vehiculos que transitan las vias publicas ayudara a la formalizacién y a un mejor transporte
La creacidn de ciclo vias en avenidas principales ayudaria a diversificar el transporte y por tanto su mejora

Aprobacion del aumento de sefales de transito como solucién del mismo.




RESULTADOS DE ENCUESTAS REALIZADAS

Se realiz6 un total de 30 encuestas con la finalidad de validar la misma mediante el analisis de
los resultados al aplicar el alfa de cronbach para evaluar la fiabilidad del instrumento, cabe
resaltar que se hizo uso del software SPSS (Statistical Package for the Social Sciences) como
medio de analisis estadistico.

La encuesta compuesta de 25 items, tuvo los siguientes resultados.
Para los ftems 1 al 9 se tiene:

ID ITEM1 ITEM2 ITEM3 ITEM4 ITEM5 ITEM6 ITEM7 ITEM8 ITEMS

1 5 4 4 5 2 2 3 2 2
2 4 5 5 4 3 2 2 2
3 4 5 3 4 2 2 2 1 2
4 5 4 4 5 2 2 2 2 2
5 5 4 5 3 3 2 4 3
6 5 5 1 1 1 2 1

4 5 5 5 2 4 2 3 2
8 4 5 5 5 5 4 4 3 4
9 4 4 4 2 2 4 2 2
10 4 3 3 4 4 3 2 4 4
11 4 4 3 5 2 2 3 2 2
12 5 4 4 5 4 2 2 2 3
13 4 4 5 5 2 3 3 2 2
14 5 4 4 5 3 3 3 3 2
15 4 5 4 5 4 3 4 4 4
16 4 4 4 4 1 3 2 5 4
17 2 2 2 2 5 5 5 4 3
18 4 4 2 5 3 3 2 2 2
19 4 4 4 4 4 4 4 2 2
20 4 4 2 4 2 2 2 2 2



21

22

23

24

25

26

27

28

29

30

Para los items 10 al 17 se tiene:

ITEM 10 ITEM 11 ITEM 12 ITEM 13 ITEM 14 ITEM 15 ITEM 16 ITEM 17

ID

10

11

12

13

14

15



16

17

18

19

20

21

22

23

24

25

26

27

28

29

30

Para los items 18 al 25 se tiene:

ITEM 18 ITEM 19 ITEM 20 ITEM 21 ITEM 22 ITEM 23 ITEM 24 ITEM 25

ID

10



11

12

13

14

15

16

17

18

19

20

21

22

23

24

25

26

27

28

29

30

Para los items 26 y 27:

ITEM 27

ITEM 26

ID

o

[Tp}

o

< o

< <

<



6 5 2
7 4 4
8 4 3
9 4 5
10 3 4
11 4 2
12 5 3
13 5 3
14 4 2
15 3 3
16 1 5
17 1 4
18 4 2
19 4 4
20 4 2
21 1 4
22 5 2
23 3 2
24 4 3
25 3 4
26 3 4
27 4 2
28 3 2
29 3 2
30 2 4

CALCULO DE LA VARIANZA DE LOS ITEMS Y DE LOS PUNTAIJES BRUTOS

Se pasaron los datos obtenidos en Excel al programa SPSS, como se muestra en la siguiente
imagen:



Archivo  Editar  Ver Datos  Transformar  Analizar  Grificos  Utiidades  Ampliaciones  Ventana  Ayuda

SHE M -~ BHLAT H BT 20
\

|visible: 33 de 33 vanales

[19:suma
| £ | &mEMt | @mEm2 | @mEMI | @ITEM | SMEMS | S TEME | HTEMT | GHITEME | GITEMI | & ITEMI
1 1 5 4 4 5 2 2 3 2 2 <]
2 2 4 4 5 5 4 3 2 2 2
3 3 4 5 3 4 2 2 2 1 2
4 4 5 4 4 5 2 2 2 2 2
5 5 5 5 4 5 3 3 2 4 3
6 6 5 5 5 5 1 1 1 2 1
7 7 4 5 5 5 2 4 2 3 2
8 8 4 5 5 5 5 4 4 3 4
9 9 4 4 2 4 2 2 4 2 2
10 10 4 3 3 4 4 3 2 4 4
11 11 4 4 3 5 2 2 3 2 2
12 12 5 4 4 5 4 2 2 2 3
13 13 4 4 5 5 2 3 3 2 2
% % 5 4 4 5 3 3 3 3 2
15 15 4 5 4 5 4 3 4 4 4
1 i3 4 4 4 4 1 3 2 5 4
17 17 2 2 2 2 5 5 5 4 3
18 18 4 4 2 5 3 3 2 2 2
19 19 4 4 4 4 4 4 4 2 2
20 20 4 4 2 4 2 2 2 2 2
21 21 2 2 1 3 4 4 4 4 4
2 22 5 5 4 5 2 4 2 2 2
23 23 4 4 4 4 2 2 2 2 1 =
1 seemeensm s s s e e enasmn. IH |
Vista de datos |Vist do varables|
[Abrir documento de datos [IBM SPSS Statistics Processor estalisto | | [UnicodeoN | | |

Luego se calculé el puntaje bruto de cada encuesta realizada.

Vo Nla|lu|s|lw|N|FRD

SUMA
90,00
95,00
96,00
106,00
102,00
106,00
95,00
71,00
97,00
74,00
96,00
102,00
104,00
87,00
85,00
88,00
59,00
86,00
90,00
92,00
54,00
101,00
97,00
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24 100,00
25 91,00
26 77,00
27 102,00
28 99,00
29 107,00
30 57,00

Luego se calculé la varianza de cada item y la varianza de los puntajes brutos como se sefiala a
continuacion.

Estadisticos descriptivos

N Varianza
ITEM 1 30 0.999
ITEM 2 30 0.961
ITEM 3 30 1.283
ITEM 4 30 0.782
ITEM 10 30 0.737
ITEM 11 30 0.921
ITEM 13 30 1.128
ITEM 14 30 1.220
ITEM 15 30 0.510
ITEM 16 30 1.183
ITEM 17 30 1.499
ITEM 18 30 1.289
ITEM 19 30 1.220
ITEM 20 30 0.989
ITEM 21 30 0.809
ITEM 22 30 0.990
ITEM 23 30 1.062
ITEM 24 30 0.690
ITEM 25 30 0.961
ITEM 26 30 0.850
ITEM 27 30 0.824
ITEM 9 30 0.875
ITEM 8 30 0.999

ITEM 6 30 0.875



ITEM S5 30 1.357

ITEM 7 30 1.220

ITEM 12 30 1.513

Varianza Total de los 26.067
ftems

Varianza de los puntajes 211.752
brutos

Datos los cuales reemplazamos en la siguiente formula.

.
s N “1_. > Vi t
Nal vk
donde:
N= nimero de items
Vi= varianza del item i
Vk = varianza de los puntajes brutos de los sujetos

Para lo cual tendremos:

N =30
ZVi= 26.067
Vk= 211.752

Reemplazando tendremos:

a =091

Por lo tanto, nuestro cuestionario como instrumento de recoleccién de datos, cumple con el
rango de fiabilidad establecido de 0.8 a 1.0.



ANEXO B

(Instrumentos de campo de referencia,
validacion de instrumento por expertos)



FORMATO DE CAMPO 01: CONTROL DE FLUJO VEHICULAR CLASIFICADO

Interseccion: Region: Ancash

Sentido: Provincia: Santa

Fecha: Distrito: Nuevo Chimbote

Encuestador: Aproximacion:

Tipo de Vehiculo|Moto-Mototaxi Autos famioneta Pick U( Combis Omnibus Camiodn Furgon Total por [Total po
Sentido GD|DF|DF| Gl |GD|DF|DF|GI|GD| DF | DF | GI |[GD|DF|DF|GI |GD|DF|DF|GI |[GD|DF|DF|GI |GD|DF|DF|GI
HORA 1111213 |14 |11|12|213(214{ 211|212 (13|14 |11|12|13|14|11|12(213|14|11|12|13|14|11|12(13(|14

15 minutog Hora

07:00 - 07:15

07:15 - 07:30

07:30 - 07:45

07:45 - 08:00

08:00 - 08:15

08:15 - 08:30

08:30 - 08:45

08:45 - 09:00

09:00 - 09:15

09:15 - 09:30

09:30 - 09:45

09:45 - 10:00

10:00 - 10:15

10:15 - 10:30

10:30 - 10:45

10:45 - 11:00

11:00 - 11:15

11:15-11:30

11:30 - 11:45

11:45 - 12:00

12:00 - 12:15

12:15- 12:30

12:30 - 12:45

12:45 - 13:00

13:00 - 13:15

13:15- 13:30

13:30 - 13:45

13:45 - 14:00

14:00 - 14:15

14:15 - 14:30

14:30 - 14:45

14:45 - 15:00

15:00 - 15:15

15:15 - 15:30

15:30 - 15:45

15:45 - 16:00

16:00 - 16:15

16:15 - 16:30

16:30 - 16:45

16:45 - 17:00

17:00 - 17:15

17:15-17:30

17:30 - 17:45

17:45 - 18:00

18:00 - 18:15

18:15 - 18:30

18:30 - 18:45

18:45 - 19:00

19:00 - 19:15

19:15 - 19:30

19:30 - 19:45

19:45 - 20:00

20:00 - 20:15

20:15 - 20:30

20:30 - 20:45

20:45 - 21:00




FORMATO DE CAMPO 02: CONTROL DE AFORO PEATONAL

Interseccién:

Regiodn:

Ancash

Fecha:

Provincia:

Santa

Encuestador:

Distrito:

Nuevo Chimbote

Hora

ACCESO PEATONAL

Total por

15 minutos

[Total po
hora

07:00 - 07:15

07:15-07:30

07:30 - 07:45

07:45 - 08:00

08:00 - 08:15

08:15 - 08:30

08:30 - 08:45

08:45 - 09:00

09:00 - 09:15

09:15 - 09:30

09:30 - 09:45

09:45 - 10:00

10:00 - 10:15

10:15 - 10:30

10:30 - 10:45

10:45 - 11:00

11:00 - 11:15

11:15-11:30

11:30 - 11:45

11:45 - 12:00

12:00 - 12:15

12:15-12:30

12:30 - 12:45

12:45 - 13:00

13:00 - 13:15

13:15-13:30

13:30 - 13:45

13:45 - 14:00

14:00 - 14:15

14:15 - 14:30

14:30 - 14:45

14:45 - 15:00

15:00 - 15:15

15:15 - 15:30

15:30 - 15:45

15:45 - 16:00

16:00 - 16:15

16:15 - 16:30

16:30 - 16:45

16:45 - 17:00

17:00 - 17:15

17:15-17:30

17:30- 17:45

17:45 - 18:00

18:00 - 18:15

18:15 - 18:30

18:30 - 18:45

18:45 - 19:00

19:00 - 19:15

19:15 - 19:30

19:30 - 19:45

19:45 - 20:00

20:00 - 20:15

20:15 - 20:30

20:30 - 20:45

20:45 - 21:00
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= VALIDACION DE INSTRUMENTO MEDIANTE JUICIO DE EXPERTO

Que permitird el recojo de informacion de las Avenidas Pacifico, Argentina de la ciudad de
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Respetado Experto: Usted ha sido seleccionado para evaduar ¢f instrumento de campao,

Nuevo Chimbote, que es parte de la investigacion titulada EVALUACION DEL TRANSPORTE
URBANO EN LAS AVENIDAS PACIFICO, ARGENTINA Y ALTERNATIVAS PARA
OPTIMIZAR®, La evaluacion de los instrumentos es de gran relevancia para lograr que sean
villidos los resultados obtenidos en campo v lograr el objetivo de I presente investigacion,
Agradezeo su valiose aporte.
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ANEXO C

(Resultados Interseccion N201)



FORMATO DE CAMPO 01 CONTROL DE FLUJO VEHICULAR CLASIFICADO

Interseccion: Avenida Pacifico con Avenida Chimbote Regién: Ancash
Sentido: NorOeste - SurEste Provincia: Santa
Fecha: Lunes 11 de enero del 2021 Distrito: Nuevo Chimbote
Encuestador: Ponce Delgado Jair M athew Aproximacién:| Avenida Pacifico (NO - SE)
Tipo de VehiculoMoto yMotota Autos Camioneta Pick U Combis Omnibus Camién Furgon Total por [Total po
Sentido GD|DF |[DF| GI|GD| DF |DF|GI|GD|DF|DF| Gl |GD|DF|DF| GI |GD|DF|DF| GI|GD|DF|DF| GI|GD|DF|DF| GI]5 inut H
HORA njiez|Bld|nl 2 (Bj|a4ln|2|Bl|d|n)2|B|4|ln|j2|B(Y4|n|2({BA(L|2|[B|M4 mindtos ora
07:00-07:55 2133 -[-13[282]-]-13[26]-1]-10[®|-]-]0[3f-]-]0f2]-[-]0[2]-71- 370 370
07:15-07:30 4128 -1-[6]129%2]--12122| -] -]ofu4a]-[-]10f2]-]-[O0]2]-]-]0(3]-]- 371 741
07:30-0745 [3]36|-]-[3]283-|-[3]21]-]-Jof[B]-[-10f4]-]-[0]3|-]-]of1]-1- 367 108
07:45 - 08:00 4127 -1-12] 34 -1-|3[28] - -lofj21-|-10(3]-[-|O012|-]|-]12]-]- 394 1502
08:00 -08:15 |4 [23|- |- [|4]341]- 2 |24 - - 10 |16 -]10[3 011 of2]-1- 416 1548
08:15-08:30 |5 [51|-|-|5]312]- 3123 - - 10 |11 - 102 011 olz2f-1- 410 1587
08:30-08:45[4 |48|- |- |3]342]- 21151 - -0 J11f-1-101]3 013 of21-1- 429 1649
08:45-09:00 |4 [45)-1-[2]|36]-]-12 [23] - -lo115-1-1]014 012 0of3]-1- 412 1667
09:00 - 09:15 41431 -1-[41308]-1-13]®|-1-1of9]-[-1of2]-]-([O03]-1-123]-1- 392 1643
09:15 - 09:30 338 -[-[4322]-|-]14 DO -]-11[B]-[-]0[4f-]-]0f2]-[-]0]12f-]- 408 1641
09:30-0945 [4 41| -] -[3] 3 |-|-[47]28[-]-]JofO]-[-]0f3]-]-[o0]2]-]-]of2]-1- 404 1616
09:45 - 10:00 4148 -1-[21260-|-]2]21f -] -]of5]-[-10f3]-[-[0]|5|-]-|0of2]-1- 348 1552
10:00 - 10:15 51431 -[-13[233]-]-]13 (24 -1 -10fnaf-[-fJof2f-]-]of3]-[-]1]2][-]- 325 1485
10:155 - 10:30 344 -[-14224]-]-12(22] -] -JO0[|B|-]-o|2f-]-]of4]-[-]O[2f-]- 3 1394
10:30 - 10:45 246 -[-14[254]-[-]13 (33| -] -10fnj-[-fJo]2f-]-]of5]-[-]0[2(-]- 360 1350
10:45 - 1100 4138 -1-[3]262-[-]47]21]-]-]ofO]-[-]0f3]-[-[0]4]-1-112[3]-]- 348 1350
1100 - 115 5143 -|-13[249|-]-|31]29] - -1Oo|7-|-10f(2]-]-0O0]4|-|-]10[2]-]- 342 1367
1115 - 1130 341 -[-|5[264]-]-] 233 -] -]0[B|-[-]0[3f-]-]0f4]-[-]0[2](-]- 368 4B
1130 - 1145 343 -[-14[254]-]-]12(32] -] -10fnj-[-fJof2f-]-]Jof3]-[-]0[2]-]- 353 un
1145 - 12:00 3141 - |- 13273 -|-| 4124 - -1O0f|9-|-10f4]-|-|O0|4-]|-]1f1f-]- 364 27
12:00 - 2:15 4128 -1-[2]281|-|-3]21f-]-Jofxu]-f-]o0f2]-]-[0]2]-]-]03]-]- 353 1438
15 -12:30 4139 -1-[31309]-[-127122-1-lofxuy-f-1of2]-]-[o0]5]-]-]of2]-1- 395 1465
12:30 - 12:45 |5 |61 - |- |4 |364] - 3121 - - 111 -1-1012 019 0O3]-1- 479 1591
12:45 - 13:00 [3 ]58[-1-[5]266]- 226 -1-10[2]-1-10]3 01]5 of271-1- 379 1606
13:00 - 13:15 [4 |65 - |- 41294 ]| - 31221 - -0 J11f-1-10]0 012 110]-1- 402 1655
13:15-13:30 |3 |78 - |- [5]315-]-1]13[24] - - |10l14)1-1-10]2 02 111f-1- 445 1705
13:30 - 13:45 a170(-1-[41283-|-141x|-1-]ofB]-[-]ofo]-[-[o]2]-0]-]of1]-7]- 394 1620
13:45 - 14:00 3[35[-[-[3[280 | -[-]13 (1| -]-102]-]-]0[4f-]-]0f[5]-[-]0[2]-]- 355 1596
14:00 - 415 4168 -1-[41245]--1419-1-1of9]-[-1o0f3]-]-[0]3]-]-]0of2]-1- 347 15541
415 -14:30 4161 -1-[6]263]-]-13J18|-1-1of4]-[-1of2]-[-fo]4]-1-12[3]-1- 360 1456
14:30 - 14:45 5162 -|-14274(-]1-|3]21] - -lofjel-|-10(3]-]-[0|3|-]|-]10[2]-]- 378 1440
14:45 - 15:00 6 [59]-[-[3[264]-]-14 (] -1-10[3]-]-10[2f-]-]0of5]-[-]0[2[-17]- 359 444
15:00 - 15:15 3146 -|-]6| 31n|-]-|3|1O] - -lojnaf-{-{of3f-|-10]3]-]-(03]-]- 405 1502
15515 - 15:30 2149 -[-14(284]-|-]12(B| -]-108]-]-]0|2f-]-|of4]-[-]112](-]- 374 516
15:30 - 15:45 359 -[-[5[253]-]-]13[21] -] -]0|B]-]-]0o[4f-]-]of4]-[-]0[2]-]- 364 1502
15:45 - 16:00 3[53[-[-13[283]-[-]13(26]-]-1]10[B]-]-]0[3f-]-]0f2]-[-]0[3f-]- 389 1532
16:00 - 16:15 4133 -1-[4] 242 -[-]13 7124 - -lofxu]-[-]of4]-]-[O0]2]-]-]0of2]-1- 324 1451
1615 - 16:30 4145 -1-[41253--127129| -] -lofxu]-[-Jof3]-[-[O0]3]-]-]0of2]-1- 352 1429
16:30 - 16:45 532 -[-13[305]-]-]12(30]-]-108]-]-10[3f-]-]0f3]-[-]0/[4]f-]- 390 1455
16:45 - 17:00 334 -[-1428]-]-]12(22] -] -10|7]-]-10|2f-]-]of4]-[-]0[2f-]- 292 1358
17:.00 - I7:15 329 -[-|3(246]-[-]13[84]-]-10[5]-]-10[3f-]-]0of3]-[-]0]2(-]- 308 1342
17:15 - 17:30 3421 -[-[3[226]-]-]12 (0O -]-10[4]-]-10[4f-]-]0f[5]-[-]0[2](-]- 307 1297
17:30 - 17:45 335 -[-12[286]-]-]12 (23] -1-10|5)-]-10[3f-]-]of[4]-[-]0[3][-]- 363 070
17:45 - 18:00 341 -[-|5(295]-[-] 122 -] -10|7|-]-10|4f-]-]0f[3]-[-]0[2](-]- 380 1358
18:00 - 18:15 [3 [38|-[-[6[262]-|-[3 [21]-]-]1]1 -lo]2]-1-10]1]- of2]-1- 347 1397
18:15 - 18:30 |4 [45]- |- |7280(-]1-1|3 [20] - - 108 -103]-1-1012]- 11271-1- 371 1461
18:30 - 18:45 [4 |39 - |- 114|303 |-]-|3[15] - - 1114 -10f4]-1-10]1]- o[1f-]- 375 1473
18:45-19:00 [4 |44 - ]-[5]294-[-]13]23[-1]-1]0]6®6 -lo12]-[-10]2]- of3]-1- 382 1475
19:00 - 9:55 3138 -|-14| 251(-]-|2]23] - -1O08-|-10(3]-[-|0]2|-]-]10[3]-]- 334 1462
19:15 - 19:30 4139 -1-[3]1225-|-]37]26|-]-]of7]-[-10f2]-]-[o0]o|-]-]0f2]-1- 307 1398
19:30 - 19:45 5131 -[-[42©0 ] -]-]1 223 -] -12[3)-]-10|2f-]-]of2]-[-]0[2][-]- 288 B
19:45 - 20:00 4139 -1-|[5]1256[-|-]12124 -] -]of4]-[-103]-[-[0]2]-]-]0of2]-1- 337 1266
20:00 - 20:15 4141 -1-[6]1288]-]-]137]26[-1-]of6]-[-]10of2]-]-[o]o|-]-]of2]-1- 374 1306
20:15 - 20:30 3126[-1-13]30]|-]-]3]21f - -1ot121--1of3|-]-|o]2f-|-(oOf1]-]- 370 1369
20:30-2045 | 5|26 -|-[4[256]-|-]2 || -] -10f2]-]-fo]2f-]-[of1]-|-]0Of2f-7]- 312 1393
20:45 - 2100 SI32]-[-141 231 -1-1 2122 - -TOTIT-T-1TO0F271-1T-1TO0121-7-10[2]-71 - 298 1354




FORMATO DE CAMPO 01:. CONTROL DE FLUJO VEHICULAR CLASIFICADO

Interseccién: Avenida Pacifico con Avenida Chimbote Regién: Ancash

Sentido: SurEste - NorOeste Provincia: Santa

Fecha: Lunes 11 de enero del 2021 Distrito: Nuevo Chimbote
Encuestador: Ponce Delgado Jair M athew Aproximacién:{Avenida Pacifico (SE - NO)

Tipo de Vehiculo|M oto-M ototaxi Autos Camioneta Pick U Combis Omnibus Camién Furgon Total por [Total po
Sentido GD| DF |DF| GI |GD| DF |DF| GI|GD|DF|DF| GI |GD|DF|DF| GI |GD|DF|DF| GI|GD|DF|DF| GI|GD|DF|DF GI]5 inut H
HORA nlez|B|d4|n| 2 |BHA|1|2(B|A4|(01|2|BHA|(1|2|B|A|[N(R2(B|U4|N[R2|(B|M4 mindtos ora
07:00-07:15 - |35 -14]-1305]-[5|-125(-]14(-|B]-[0f-]4]-]0]-[2]-]0]-[3[-]0O 403 403
07:15-07:30 - 32 -13]-1280] -4 -1 -12[-]®]-]0f-[3]-]0o]-[3]-]0]-]2[-]1 364 767
07:30-07:45 [ -[41] -4 -[29%]|-[5] -[®©] -[2]-[B|-[{o]-]2]-[of-]1]-]0|-[2]-]0 379 146
0745-08:00 [ -[30]-[3|-[317|-[6] -22] -3]-[2|-[o]-]2]-([of-]2]-]o]-[1]-]0O 398 1544
08:00-08:15 - [26[- 5 ]-[362]-|5|-127[-12-1®]-]of-14]-]o-(2[-]0]-]3[-1]0 451 1592
08:15-08:30 |- [55[- 14 -[##|-|7-118[-13[-12]-]of-]2]-]o]-(fof-]Jo]-]2[-1]0O 435 1663
08:30 - 08451 - [52|- |5 -[##|-[2-122[-14/[-12]-10of-14]-]o-[2]-]0]-]3[-]1 470 1754
08:45-09:00] - [51|- 3 |-[##[|-[4|-118|-12[-1%]-]0of-12]-[0o]-[4]-]0]-[3[-1]0 452 1808
09:00 - 09:15 - |45 -13-[352]-[5(-|1Bf-]14-]12]-[of-]2]-]o]-[2]-]0]-]1f-]O 439 1796
09:15 - 09:30 -l142f-12]-38]-[3[-12[-]3[-]J]O]-]of-]2]-]o]-[3[-]0]-]2[-]0 393 1754
09:30-09:45 [ - [45] -4 -[333]-[3] -[30] -[3]-[®Of-[0o]-]3[-[of-]1]-]o]-[2]-]0 434 7B
09:45 - 10:00 - 52 -15]-287] -4 -1 -]12[-]5]-]of-]2]-]o]-[6]-]0]-]3|-]0O 383 1649
10:00 - 10:15 - 49 -14]-1254] -3 -1 -]13[-14]-]of-]2]-]o]-[4f-]0]-]2[-]0O 349 1559
10:15 - 10:30 -5 - 14 -1233] -3 -124 -12[-]1©]-[21[-]2]-]o]-[6]-]0]-]4[-]1 350 1516
10:30 - 10:45 - |52 -15]-1283] -5 -123[ -3 [-1x]-fof-[4]-]o]-[4f-]0]-]3[-]0 393 475
10:45 - 1100 -143f-14]-1283] -4 -1/ -]1[-]JO]-]of-J4]-]o]-[6]-]0]-]2[-]0O 374 1466
1100 - 1t15 - 49 -14]-1281] -2 -126[-13[-]7]-]of-[3]-]o]-[3]-]0]-]1f-[1 380 1497
1115 - 1130 - 45 -14]-1306] -6 -126[-]12[-]18]-]0f-]4]-]0o]-[4]-]0]-]3[-]0 418 1565
1130 - 1145 -|sof-13]-[2v6] -4 -1 -]12f-1]-]of-]2]-]o]-[8]-]0]-]4|-]0 377 1549
1145 - 12:00 - |55 -16]-]305]-[2f-126[-]12(f-]19]-]of-[6]-]o]-[8]-]0]-]1f-]0O 420 1595
12:00-12:15 - 34 -13-]301]-[4f -] -]3[-]12]-]of-]2]-]o]-[2f-]0]-]12f-]O 380 1595
12:15 - 12:30 - 45 -16]-]330] -4 -]20[-]2f-1]-]of-J2]-]o]-[4]-]0]-]2[-]0O 426 1603
12:30-12:45 [ - [74a]- 19 (-[##|-[6]-[25]-127]-[B3[-[o]-(13]-[of-1#]-]0]-[4]-10 548 1774
12:45 - 13:00 |- |72 - 14 |-|## -5 - |24 -3 [-[2]-]0[-]2]-[0o]-]4]-]0]-[3]-10 417 1771
13:00 - 13:15 [ - [60] - [4 |- [312f-[6] - [8] -2 7]-[12]-fo]-Jo]-fof-JO0]-]o]-fOo]-1]0 412 1803
13:15 - 13:30 |- |64 - [4 |- [##|-[6] - [22] -3 - [22]-[o]-]JOo]-fof-JOo]-]o]-fo]-1]1 436 1813
13:30 - 13:45 -72-15]-1304]-14| - || -]14[-]1B]-[of-]Jo]-]o]-[of-]oO0]-]of-]O 417 1682
13:45 - 14:00 -39 -16]-[]307] -6 -]18[-]3[-]12]-]of-[6]-]o]-[4]-]0]-]3[-]0 394 1659
14:00 - 4.5 -|e61f-[5]-[272] -4 -0 -[4]-[9]-]0]-]2]-]0|-|3|-|[0]-[4]-1]0 374 1621
1415 - 14:30 -5 -14]-[300]-[7-12af-]12[-13]-]of-]2]-]o]-[5[-]0]-]2[-]0 387 572
14:30- 14:45 -3 -14]-[32]-14f -123[-12(-16]-[21[-12]-]o]-[2]-]0]-]2[-]0O 41 1566
14:45 - 15:00 -4 -13]-]295]-[5-1#[-]121[-13]-]0of-]2]-]o]-[8]-]0]-]3|-]0 375 147
15:00 - 5:15 -42-13]-[345] -8 -[22 -[2]-|xf-]o]-|4]-]0|-]2]-|O0]-[4]-]0 443 1616
15:15 - 15:30 -5 -14]-[38]-[5(-]Bf-]11[-18]-]0of-]2]-]o]-[of-]0]-]2[-]0O 402 1631
15:30 - 5:45 -39 -13-1291] -4 -122-]12-1B]-[of-[6]-]o]-[4]-]0]-]3[-]0 387 1607
15:45 - 16:00 -147-14]-130-[2[-130f-12[-]18B]-11[-]5]-]0]-[3]-]0]-]5[-]1 437 1669
16:00 - 16:15 =29 -13-1263] -3 -127-12-1]-fof-[3]-]o]-[3[-]0]-[5[|-]0 349 15575
16:15 - 16:30 -44f-12]-129] -5 -129[ -] 1[-18]-]0of-]2]-]o]-[4]-]0]-]4|-]0 393 1566
16:30 - 16:45 -39 -16]-1333] -5 -129[-12-JO]-]of-]4]-]of-[4]-]0]-[3[-]1 436 1615
16:45 - 17:00 -38f-14]-1241] -5 -122( -] 1[-17]-]of-]5]-]o]-[2]-]0]-]5(-]0O 330 1508
17:00 - 17:15 - 33 -15]-]261] -3 -124-14(-14]-]of-[3]-]o]-[5]-]0]-[3[-]0 345 1504
17:15 - 17:30 -36f-14]-]251] -2 -131[-]12([-]5]-|0of-[4]-]o]-[4]-]0]-]4|-]0 343 1454
17:30 - 17:45 -39 -13]-]29]-[3f-126[-12f-17]-]of-[3]-]o]-[3[-]0]-]5[-]0 381 1399
17:45 - 18:00 - 37 -13]-]320] -6 -8 -]2[-1]-]of-[5]-]o]-[2]-]0]-]2[-]0O 406 475
18:00 - 18:15 [ - [43]-[4 |- [281- 7] - [25] -2 7]-[2-[27]-]12]-(of-]O0]-]o]-[3]-10 370 1500
18:15-18:30 [ - [56 - [3|-[##[-[9]-[8]-[37]-[9-[0o]-14]-(of-1]3]-]0o]-[21]-1]0 381 1538
18:30 - 18:45 [ - [51]-[s5|-[## -4 -2 ] -3 7]-1|5-[0o]-1]5]-(of-12]-]0o]-[2]-10 388 1545
18:45 - 19:00 [ - [47 - 14 |- [331]-[5] - |22 -3 [-[7]-]O0o[-]2]-[o]-]2]-]0]-[3]-10 425 1564
19:00 - 19:15 - 143 -13-]231] -3 -1]25[-]3[-]JO]-]of-J4]-]o]-[3[-]0]-]2[-]0 327 15521
19:15 - 19:30 -[43)-14]-1243] -4 -124[ -]13[-18]-]0of-[2]-]o]-[2f-]0]-]2[-]0O 334 U4
19:30 - 19:45 =36 -13-1239] -3 -124-12(-14]-12[-[3]-]o]-[3[-]0]-]1f-]0O 319 1405
19:45 - 20:00 - 1451 -14]-1273] -6 -122 -12([-14]-]0]- -lof-[2f]-]0]-]3[-]0O 361 1341
20:00 - 20:15 - 45 -14]-1324] -8 - 123 -]3[-]11]-]of-[3]-]o]-fof-]O0]-]3[|-]0O 414 1428
20:15 - 20:30 - 123 - 13 -[345] -4 -1 -12[-13]-]0of-]2]-]o]-[2]-]0]-]2[-]0O 405 1499
20:30-20:45 [ - [31] -4 -[300f-[5] -[8B] -[2]-]of-fo]-]1]-[of-]1]-]o]-[2]-]0 364 1544
20:45 - 2100 S35 -3 -[250[ -3 -2 - [ 2 -0 -[O[-1X-[O|-[2[-[O-[3[-10 320 1503




FORMATO DECAMPO 0L CONTROL DE FLUJO VEHICULAR CLASIFICADO

Interseccion: Avenida Pacifico con Avenida Chimbote Region: Ancash

Sentido: SurOeste - NorEste Provincia: Santa

Fecha: Lunes 11 de enero del 2021 Distrito: Nuevo Chimbote
Encuestador: Ponce Delgado Jair M athew Aproximacion:|Avenida Pacifico (SO - NE)

Tipo de VehiculoM oto-M ototaxi Autos Camioneta Pick Uy Combis Omnibus Camién Furgon Total por [Total po
Sentido GD|DF|DF| GI |GD| DF |DF| GI|GD | DF | DF| GI |GD|DF|DF| GI (GD|DF|DF| GI|GD|DF|DF| GI|GD|DF|DF| GI 5 minutos|  Hora
HORA nje(Bjld4|ln|2(B|d|n|(2|B|ld4|njz|Bd4|n(2|B|Y|01|R2|B|(U(1|2|B|Y

07:00-07:15 27| - -112|6 - -|13] 4 - - 4 1l1-1-12fo]-|-]o0Jo]-|-fo]2f-]-[1 44 44
07:15-0730 [25] -[-|B[6] -[-|5] 1| - -1311]-]-12]0]-]-fJo]Jo|-[-]oJo]-]-[1 33 7
07:30-07:45 [27] - [ -|B|O| -[-17] 7| - - 1{of-[-[2fof-]-]JoJo]-]-Jof[1]-]-]O 46 23
0745-08:00 [B]-[-J@[8] -T-[2]147 - - 1112 -T-T2fTof-1T-Toflol-T7T-To[2]-1T-T0O 43 166
08:00 - 08:15 |19 | - - [13 | # - -|# | 6 - - 3 1] - - 1101-1-]10JO0-]-1OJO}-}|-[12 53 175
08:15 - 08:30 |17 | - - 1) # - - 111 3 - - 7 1] - -0 fjOof-[-]O0JO)-1-10]101-1-12 45 187
08:30 - 08:45 |17 | - - 1137 - -|# | 6 - - 712 - - 1101-1-(1O0JOf-|-fOl2}-1-12 52 193
0845 -09:00[#T1-1T-1#1#71-1-1#1271 - -T7121-1T-101ol-T-Tofof-T-1oT127-1-12 61 211
09:00-09:15 [22] - [-[B[9] -[-[J©O][ 5T - -1 5T1-T-1T1[o]-T-TofJo|-]-]ofJo]-T-1oO 44 202
09:15-09:30 [24] -[-[21]2] -[-]6] 6| - -1311-T-1T1[o]-T-fToJo|-[-]ofJofl-[-11 51 208
09:30-09:45 [B|-[-[B[B] -[-[19]3] - -1 71o0-T-1T2[o]-T-fToJof-[-]Tol2]-[-11 49 205
0945-10:00 [B[-[-[B[7] -T-19] 21 - -1 7121-T1T-12]0o]-7T-fTofof-]-1Tol2]-1-12 49 193
10:00 - 10:15 “al-1-1»o18[ -1-10]1 47 - -1 7111-1-12]0]-1-fTofJof-[-]ToJo]-[-12 53 202
10:15 - 10:30 B -T1-T12177] -1-11a]1 37 - -1 7121-1-12[o]-]-JoJo|-[-]o]2]-[-11 55 206
10:30 - 10:45 »l-1-lnye| -1-16]3] - -l1410]-]-10]0]-]-fJo]Jo|-[-]o]Jo]-]-[1 31 188
10:45 - 1100 »l-1-1216] -1-19]5] - -lel1]-]-12]0]-]-Jo]Jo|-[-]o]2]-]-[1 42 181
1100 - 1115 22 -1 -8122] --18] 2] - -1 e6]lof-]-JoJof-]-]Joflo]-[-]o]1]-1-1]2 45 73
135 - 1130 “ul-17-T21of -1-Tay 771 - - 12 -T-Tofol-T-Toflol-T-Tol2]-T-T1T1 45 163
1130 - 1145 B -T-T@alz2f -1-1To7 771 - -T4121-T-1T1[o]-T-Tofof-T-TofJol-T-12 52 184
1045 - 12:00 27 - T-1©[7] -T-o[ 6| - - 1fof[-[-fTofol-T-ToJol-T-Tofo]-1T-T1T1 44 186
12:00 - 2:15 “al-T7-11818[ -1-197161 - - 1f1f-f-Tofof-T-TofJo]-T-To[2]-1T-T0O 45 186
55 - 12:30 Bl -T-T1T2=2718 -1-1571 17 - -T71o01-T-11[o]-T-TofJof-]-]ofJo]-T-12 36 77
12:30 - 2:45 O -T-T26171 - 1-1B71 37 - -T4121-1T-12]0o]-T-TofJo[-[-]ol2]-T-10O 59 184
12:45-13:00 [I7]-[-1o[#T17-1-1#13 1 - -Tel1]-T-10Jo]-T-Tofof-[-]To[x]-1-10O 55 195
13:00 - 13:15 [13] - - |17 f1n] - - |11 2 - - 51]0]- -12fo]-|-10JO0-]-]O0JO}|-1-1]2 50 200
13:15 - 13:30 [15]-[- 12151 - 1-121afs5 | - -5 1x-T-1T2]Jo]-T1-Tofof-]-]ofJo]-1-10 49 213
13:30 - 13:45 | # | - -1 # | # - - |11] 6 - - 1121]- - 110]-[-10JO0)-[-]O]2]-1-1]2 58 212
13:45 - 14:00 Bl -1-1200]6| -1-10] 2] - -1412]-]-10]0]-]-[o]Jo|-[-]o]1]-]-[0O 45 202
14:00 - 4.5 201 - [ -9 -[-]9| 7| - -lel1]-]-]10]J0]-]-[o]Jo|-]-]o]o]-]-/0O 47 199
14:15 - 14:30 Bl-1-1®]6[ -1-10] 7] - -1 7121-1-12]0]-]-[o]Jo|-]-]o]Jo]-]-/O 50 200
14:30-14:45 [28] - -1B[8] --16|5] - -l1412-1-Jo]of-]-]Joflo]-[-]o]1]-1-1]2 41 183
1u45-15:00 [26] -[-T212] -T-15[61 - -T41ol-T-1T1[o]-T-ToJol-]T-]ofJol-T-10o 40 78
155:00 - 5:15 221 -1-1naf7] -17T-16[61] - - 11 -f-Tzfof-T-ToJo]-T-Tofo]-1T-12 35 166
555 - 15:30 “wl-17-1Tolaf -17-7187137 - -1Tel1f-T-1o[o]-T-fToJof-[-JTolaf-T-11 41 57
5:30-15:45 [28] -[-JT1afo] -[-[B][61] - -1 21ol-T-1T1[o]-T-fToJo[-[-]ofJo]-T-1oO 42 1558
15:45 - 16:00 7l -T1-T1T2719 -1-12713 7 - - 1{2f-f-Tofo|-T-1ToJo]-T-Tofo]-1T-12 41 159
16:00 - 16:15 O -T1T-T2116] - [-1O] 37 - -13Jo[-T-12[0o]-]-fToJo|-[-]oJo]-[-11 46 70
16:15 - 16:30 23 -1-[1®B[7] -1T-16[31] - -1 7101 -T-12[o]-T-TofJof-]-Tol2]-1-12 44 73
16:30-16:45 [29] - [ -[M[9] - [ -[5[ 4] - -1412]-1-10]O0]-T-ToJo|-[-]oJo]-[-1]0O 38 169
645-17:00 [25] -[-[B[O] - |[-[7] 1| - -1 3Jo]-]-12]0]-]-Jo]Jo|-[-]o]2]-]-[1 43 71
17:00 - 17:15 O] -|-|BO|1O| - -7 2 - - 212]-|-1o0o]JO|-]-Oo]JO|-|-]Oof2]-|-1]2 46 71
17:15 - 17:30 201 - [-|B[B] -[-]9] 2] - -1412]-1-12]0]-]-[o]Jo|-[-]o]o]-]-/0O 45 172
17:30-17:45 [20] - [ - [O[9] - | -[5] 3| - -l 211]1-1-12]0]-]-Jo]Jo|-[-]o]2]-]-[1 35 169
17:45 - 18:00 nf-1-12012f -1-17] 11 - -1 3]o]-]-12]0]-]-[o]Jo|-[-]o0]2]-]-/0O 46 172
18:00 - 18:15 | # | - - | # | # - -# 7 - - 110 - -l1210f-]-]10]O0)-1-1012]-1]-11 60 186
18:15 - 18:30 |21] - - [19 (11| - -1 7 - - 6 12]- -1ofjof-[-]O0OJO)-1-10]12]-1-160 57 198
1B8:30-18A45[#[-T-1#T#1-1T-1Ta21 - -Telz2]-T-1oJol-T-Tofof-T-JolxT-T-10© 67 230
18:45 -19:00 [18[-[-[#[5]-1-18[6 [ - - T1l-T-T2zfof-T-1ofo]-T-Tofo]-1T-112 52 236
19:00 - 9:15 B -T-T2Taf -1-161 71 - -1T710]-T-1o0[Oo]-T-ToJo|-[-]ofJo]-[-1oO 43 219
19:15 - 19:30 Bl -T1-T121s5-1-13147 - -1el2]-T-12]0]-]T-ToJo|-[-]ToJol-[-11 35 197
19:30 - 9:45 B -T1-1Ta1z2f -1-171517 - -1eJol-T-12[0]-]T-fToJo|-[-]Tol2]-[-11 46 176
19:45-2000 [#4]-1-1B1B] -1-14]16] - -1411-1-10JO0]-T-fTofJof-[-]o[2f]-[-1O 44 168
20:00-205 || -1-1®©]9] -1-15]5] - -1312]-]-10]o]-]-fTofJof-[-]o]2]-]-12 47 172
20:15-2030 |2 -1-138]9] -1-1314] - -1312]-1-12]0]-]-[oJo|-[-]oJo]-[-1]0O 41 78
20:30-20145 || -[-|B[5] -]-]6] 4] - - 1{1[-f-[2fof-[-]JoJo]-]-fof1]-]-]1 33 165
2045-2I00 B[ -[-1Z2[6[ - [ -[8[ 5[ - -1 40 -[-[O0O[O[-[-[O[O|-[-[O[O[-[-[0O 35 156




FLUJIOGRAMA

FLUJOS VEHICULARES DIRECCIONALES (HORA PUNTA)

INTERSEC| Avenida Pacifico con Avenida Chimbote |REGION: Ancash
FECHA: Lunes 11 de Enero del 2021 DISTRITO: Nuevo Chimbote
HORA: 08:00 - 09:00 TIEMPO: Manana
AVENIDA PACIFICO
VEREDA
JARDIN
ESTACIONAMIENTO
34 69N
e 22 Y 11808|
SEPARADOR CENTRAL ) [
1684/ )6ad 2
pIEI 31 -
ESTACIONAMIENTO ]\ |
AR ]
VEREDA
® 2
10
=44
/3 6%
2
tn
Q 3 L
CUADRO RESUMEN POR TIPOLOGIA VEHICULAR
vehiculo [Fat [Ta2 |33 [ aa [ROT[RNONSI0AN 31 [ 32 [33] 34 [ 41 [ 42 [43
Mototaxi| 17 | 167 - - - 184 | - | 17 | 75 - - | 64 - - -
Autos 14 | 1311 - - - 1418 | - | 18 | 36 - -1 53 - - -
PickUp | 9 | 85 - - - 74 | -1 |3 - |-17]|-1|-]-
Combis 0 53 - - - 55 - 0 0 - - 2 - - -
Omnibus| 0 12 - - - 11 - 0 0 -|-10 - - -
Camion 0 7 - - - 8 - 0 - - 0 - - -
Furgon 0 9 - - - 11 |- 1 5 -|-15 - - -
TOTAL 40 | 1644 0 0 0 1761 (0| 47 | 169 O | O (131 O 0[O
FHP 0.77 | 0.97 - - - | 0961]| - (084|096 - | -]0.82| - - -
T.Ligero 40 | 1625 0 0 0 1742 (0| 47 | 169 O | O (131 O 0[O
T.Pesado| O 19 0 0 0 19 |0 O 0 00| O 0 0|0
T.Ligero 1665 98.87% 1789 98.9% 300 100.0% -
T.Pesado 19 1.13% 19 1.1% 0 0.0% -
Total 1684 100.0% 1808 100.0% 300 100.0% -
Totales %
1 0,
T.Ligero | 3754 3792 99.0%
T.Pesado 38 1.0%




FLUIOGRAMA

FLUJOS VEHICULARES DIRECCIONALES (HORA PUNTA)

INTERSEC| Avenida Pacifico con Avenida Chimbote |REGION: Ancash
FECHA: Lunes 11 de Enero del 2021 DISTRITO: Nuevo Chimbote
HORA: 12:30-13:30 TIEMPO: Tarde
AVENIDA PACIFICO
VEREDA
JARDIN
ESTACIONAMIENTO
o 3415814
22 [ [1813]
SEPARADOR CENTRAL ) (
1720/ piAB73] 12
piisEN 31 o
ESTA%SH:!I\\IMIENTO !\ ( |
VEREDA a -
$ gg
i}
L
§7 hgpsy 9>
[ (@]
s <
: B
a & 3 w
CUADRO RESUMEN POR TIPOLOGIA VEHICULAR
vehiculo [Fa2 |32 ]33 [T aa [ROTNNONRS]I0AN 31 [ 32 [33[ 34 [ 41 [ 42 [43
Mototaxi| 15 262 - - - 270 | - | 21 | 86 - - | 81 - - -
Autos 18 | 1239 - - - 1326 | - | 23 | 40 - - | 46 - - -
Pick Up 11 93 - - - 88 -1 10| 20 - -1 23 - - -
Combis 1 48 - - - 48 - 0 5 - - 4 - - -
Omnibus| O 7 - - - 5 - 0 0] - - 0 - - -
Camidn 0 18 - - - 14 - 0 0] - - 0 - - -
Furgon 2 6 - - - 7 - 1 3 - - 4 - - -
TOTAL 47 | 1673 0 0 0 1758 | O [ 55 [154| O | 0O[158| O 0|0
FHP 0.90 | 0.888 - - - 0.828 | - |0.81|0.84| - - [0.94| - - -
T.Ligero 47 | 1648 0 0 0 1739 | 0| 55 |154| 0 | 0|158| O 0|0
T.Pesado| O 25 0 0 0 19 o O 0 0O|0|] O 0 0|0
Sentido SO - NE -
T.Ligero 1695 98.55% 1794 99.0% 312 100.0% -
T.Pesado 25 1.45% 19 1.0% 0 0.0% -
Total 1720 100.0% 1813 100.0% 312 100.0% -
Totales %
1 O,
T.Ligero | 3801 3845 98.9%
T.Pesado 44 1.1%




FLUJIOGRAMA

FLUJOS VEHICULARES DIRECCIONALES (HORA PUNTA)

INTERSEC| Avenida Pacifico con Avenida Chimbote |REGION: Ancash
FECHA: Lunes 11 de Enero del 2021 DISTRITO: Nuevo Chimbote
HORA: 18:00 - 19:00 TIEMPO: Noche
AVENIDA PACIFICO
VEREDA
JARDIN
ESTACIONAMIENTO
- 34_‘
22 [ 564]
SEPARADOR CENTRAL ) (
[1400/ PSS 2
s o
ESTA(IDAEHJIRNMIENTO !\ / ‘
VEREDA A |
$ g{
Wi
A I i zi
AN
:%5 %
hl
0 5 - B
CUADRO RESUMEN POR TIPOLOGIA VEHICULAR
Vehiculo 31 | 32 |33| 34 | 41 | 42 |43
Mototaxi| 15 | 166 - - - 197 |-|[16 |8 | - [-]199]| - - -
Autos 22 | 1139 - - - 1181 | - | 25 | 40 - -1 36 - - -
Pick Up 12 79 - - - 82 -1 11 | 17 - -1 15 - - -
Combis 2 29 - - - 23 - 2 3 - - 3 - - -
Omnibus| 0 11 - - - 11 - 0 0 -|-10 - - -
Camion 0 - - - 7 - 0 0 - - 0 - - -
Furgon 1 - - - 9 - O 2 - -1 6 - - -
TOTAL 52 | 1438 0 0 0 1510 (0| 54 [ 151 O | O (159 O 0[O
FHP 1.00 | 0.763 - - - |10914| -1091]0.84| - | -]0.92| - - -
T.Ligero | 52 | 1421 0 0 O | 1492 (0| 54 (151 0 [0|159| O 0|0
T.Pesado| O 17 0 0 0 18 0| O 0 00| O 0 0[O
Sentido | INNNNNOSSENNNNNNNGERNONN SO NE -
T.Ligero 1473 98.86% 1546 98.8% 310 100.0% -
T.Pesado 17 1.14% 18 1.2% 0 0.0% -
Total 1490 100.0% 1564 100.0% 310 100.0% -
Totales %
1 0,
T.Ligero | 3329 3364 99.0%
T.Pesado 35 1.0%




FORMATO DECAMPO 02: CONTROL DE AFORO PEATONAL

Interseccién: Av.Pacifico con Av.Chimbote |Regién: Ancash
Fecha: Lunes 11 de Enero del 2021 Provincia: [ Santa
Encuestador: Ponce Delgado Jair M athew Distrito: Nuevo Chimbote
N ACCESO PEATONAL Total por [Total po
ora NOR-OESTE SUR-ESTE SUR-OESTE - 15 minutos| hora
07:00-07:15 i3 57 “ - 83 83
07:15-07:30 1 63 » - 89 172
07:30-07:45 16 42 16 - 74 246
07:45 - 08:00 10 34 <] - 57 303
08:00 - 08:15 3 39 n - 63 283
08:15 - 08:30 1“ 34 7 - 55 249
08:30 - 08:45 i 32 » - 56 231
08:45 - 09:00 9 38 8 - 55 229
09:00 - 09:15 5 35 » - 52 218
09:15 - 09:30 6 39 9 - 64 227
09:30 - 09:45 7 32 » - 51 222
09:45 - 10:00 © 28 5 - 55 222
10:.00 - 0:5 7 31 9 - a7 217
10:55 - 10:30 5 29 » - 46 199
10:30 - 10:45 n 36 u - 61 209
10:45 - 1100 9 29 » - 50 204
1100 - 1115 6 32 n - 49 206
115 - 1130 i 24 7 - 43 203
1130 - 1145 14 38 » - 64 206
1145 - 12:00 i3 39 “ - 65 221
2:00-2:5 10 45 8 - 63 235
:5-12:30 © 63 16 - 91 283
12:30 - 2:45 11 48 i - 74 293
12:45 - 13:00 1B 52 © - 82 310
13:.00 - B:5 21 43 16 - 80 327
13:55 - 13:30 32 64 © - 108 344
13:30 - 13145 23 42 21 - 86 356
13:45 - 14:.00 7] 34 i - 60 334
14.00 - 4:15 i3 35 9 - 56 310
14:15 - 14:30 8 31 » - 51 253
14:30 - 14:45 n 39 jz3 - 64 231
14:45 - 15:00 11 36 » - 62 233
155:.00- 5:5 5 32 i - 59 236
5.5 - 15:30 » 31 B - 61 246
15:30 - 15:45 » 34 © - 58 240
15:45 - 16:00 16 41 21 - 78 256
16:00 - 16:15 7] 32 iz - 60 257
16:15 - 16:30 8 31 B - 52 248
16:30 - 16:45 i3 43 B - 73 263
16:45 - 17:00 3 23 n - 47 232
1700 - I7:5 5 23 B - 56 228
175 - 17:30 © 29 » - 53 229
17:30 - 17:45 16 32 © - 67 223
17:45 - 18:00 » 41 21 - 74 250
18:00 - 18:15 10 38 B - 66 260
18:55 - 18:30 9 32 9 - 50 257
18:30 - 18:45 i 29 “ - 54 244
18:45 - 19:00 5] 41 12 - 68 238
19:00 - 19:15 21 35 7 - 63 235
19:55 - 19:30 11 34 16 - 64 249
19:30 - 19:45 5 44 i - 71 266
19:45 - 20:00 © 37 6 - 65 263
20:00 - 20:15 1 41 B - 68 268
20:15 - 20:30 5 39 0 - 73 277
20:30 - 20:45 » 31 8 - 51 257
20:45 - 2100 14 42 iz - 70 262




Avenida

Interseccidon N21 Avenida Pacifico i Total por Total por
Chimbote
Hora Punta Periodo NO-SE  SE-NO SO-NE 15 min hora
08:00- 08:15 416 451 53 920
Hora Punta 08:15- 08:30 410 435 45 890 3686
Mafiana 08:30- 08:45 429 470 52 951
08:45 - 09:00 412 452 61 925
12:30- 12:45 479 548 55 1082
Hora Punta 12:45-13:00 379 417 50 846 3730
Tarde 13:00- 13:15 402 412 49 863
13:15-13:30 445 436 58 939
18:00- 18:15 347 370 60 777
Hora Punta 18:15-18:30 371 381 57 809 3975
Noche 18:30- 18:45 375 388 67 830
18:45-19:00 382 425 52 859
Volumen Vehicular NO - SE SE-NO SO-NE TOTAL
Hora Mafiana 1667 1808 211 3686
Hora Tarde 1705 1813 212 3730
Hora Noche 1475 1564 236 3275
Tipo de Intersecciodn 1: Avenida Pacifico y Avenida Chimbote
Vehiculo 08:00 - 09:00 12:30-13:30 18:00 - 19:00
Moto-Moto Taxi 501 13.40% 702 18.64% 570 17.15%
Autos 2840 75.96% 2672 70.95% 2426  72.98%
Camioneta PickUp 213 5.70% 224 5.95% 208 6.26%
Combis 116 3.10% 104 2.76% 63 1.90%
Omnibus 23 0.62% 12 0.32% 22 0.66%
Camiodn 15 0.40% 32 0.85% 13 0.39%
Furgon 31 0.83% 20 0.53% 22 0.66%
Total 3739 100% 3766 100% 3324 100%




INTERSECCION N2 01
ANALISIS DE LA INTERSECCION

INTERSECCION : Avenida Pacifico con Avenida Chimbote REGION : Ancash
FECHA : Lunes 11 de Enero del 2021 DISTRITO : Nuevo Chimbote
HORA : 08:00 - 09:00 TIEMPO : Mafiana

1. Flujo volimen
ACCESO NOR OESTE SUR ESTE SUR OESTE
Sentido de flujo NO - SE SE-NO SO - NE
Movimientos C.1 C.2 - C.3 cl1 C.2 - C.3 C.1 - -
Direccién GD DF - DF DF DF - Gl GD/ Gl - - -
Volumen movimiento. VHMD (veh/h/mov) 40 1644 O 0 0 1761 0 47 169 0 0 131
Cantidad de vehiculos pesados 0 19 0 0 0 19 0 0 0 0 0 0
Volumen movimiento corregido Frente. VHMD (veh/h/mov) = 521 0 0 561 603 0 0 556 0 0 0 0
Volumen movimiento corregido. VHMD (veh/h/mov) 561 562 0 561 603 603 O 603 300 0 0 0
Volumen por acceso. VHMD (veh/h/acceso) 1684 1809 300
Volumen movimiento ajustado. VHMD (veh/h/mov) 561 581 0 561 603 622 0 603 300 0 0 0
Volumen por acceso ajustado. VHMD (veh/h/acceso) 1703 1828 300
Porcentaje de vehiculos pesados (Phv) 0.00 0.03 - 000 0.00 003 - 0.00 0.00 0.00 - 0.00
Factor de automoviles equivalentes a un camién (ET) 2 2 2
Proporcion de giros a laizquierda PLT 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.08 0.44 0.00 0.00 0.00
Proporcion de giros a la derecha PRT 0.07 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.56 0.00 0.00 0.00
Zona de interseccion Comercial Comercial Comercial
Tasa de para de buses (Nb) buses/h 12 12 12
2. Tasa de flujo de saturacidon ajustado
ACCESO NOR OESTE SUR ESTE SUR OESTE
Sentido de flujo NO - SE SE-NO SO - NE
Movimientos C.1 C.2 - c3 C1 C2 - C.3 C.1 - - -
Direccién GD DF - DF DF DF - Gl GD/al - - -
Agrupacion de carriles Grupo Grupo Grupo
Tasa de flujo de saturacidn base (So) (pc/h/In) 1900 1900 1900
Factor de ajuste por ancho de carril 1 1 1
Factor de ajuste por vehiculos pesados 100 100 - 100 100 1100 - 1.00 1.00 - - -
Pendiente de aproximacion (Pg) 3 -3 3
Factor de ajuste por pendiente (fg) 0.985 1.015 0.985
Tipo de calle Una direccion Una direccion Dos Direcciones
Numero de carriles por movimiento 1 1 0 1 1 1 0 1 1 0 0 0
Numero de carriles por acceso r 3 I 3 1
Numero de movimientos de estacionamiento (man/h) 16 0 0 0 16 0 0 0 8 0 0 0
Factor de ajuste por la existencia de parqueos 0.82 0.90 - 09 0382 09 - 090 0.86 0.00 - 0.00
Factor de ajuste por el efecto de bloqueo de los buses locales  0.95 1.00 - 1.00 095 1.00 - 1.00 0.95 1.00 - 1.00
Factor de ajuste por tipo de area (fa) 0.9 0.9 0.9
Flujo no ajustado para el grupo de carriles 1684 1808 300
Flujo no ajustado para la linea con mayor volumen del grupo 1684 1808 300
Factor de ajuste por utilizacion de linea 1.00 100 1.00 1.00 1.00 1.00 1.00 1.00 1.04 1.00 1.00 1.00
Factor de ajuste por presencia de giro a laizquierda 1.00 1.00 1.00 1.00 1.00 1.00 1.00 1.00 0.98 1.00 1.00 1.00
Factor de ajuste por presencia de giro a la derecha 0.99 1.00 1.00 1.00 1.00 1.00 1.00 1.00 0.92 1.00 1.00 1.00
Factor de ajuste por giros a laizquierda de peatones/ciclistas 1.00 1.00 1.00 1.00 1.00 1.00 1.00 0.97 0.95 0.95 1.00 1.00
Factor de ajuste por giros a la derecha de peatones/ciclistas 0.97 1.00 1.00 1.00 1.00 1.00 1.00 1.00 0.95 0.95 1.00 1.00
Tasa de flujo de saturacion ajustado (veh/h/In) 1262 1516 - 1516 1355 1562 - 1510 1160 - - -




3. Factor de ajuste por giro de peatones/ciclistas
ACCESO

Sentido de flujo

Movimientos

Direccién

Tasa de flujo peatonal en la zona en cuestidn (p/hr)
Longitud del Ciclo C (Seg)

Tiempo verde efectivo g (Seg)

Tasa de flujo Peatonal durante el tiempo de servicio (Vpedg)

Ocupacion peatonal zona de conflicto (Occpedg)

Ocupacion peatonal zona de conflicto en tiempo verde (Occr)

Tiempo sin Ocupar (Apbt)

Factor de ajuste por giros a laizquierda de peatones/ciclistas
Factor de ajuste por giros a la derecha de peatones/ciclistas
Numero de carriles de recepcion Nrec

Numero de carriles de giro Nturn

4. Determinacion de la capacidad y relaciona (v/c)
ACCESO

Sentido de flujo

Movimientos

Direccién

Agrupacion de carriles

Tasa de flujo ajustado (vi)

Tasa de flujo de saturacidn ajustado (S)

Longitud de ciclo C (seg)

Tiempo Verde efectivo g (seg)

Tiempo perdido (entreverde) tL=A+TR (seg)
Proporcion de verde u =g/C

Capacidad de grupo de carriles: ci = u*s (veh/h)
Relacion volumen/capacidad Xi =vi / i

Grado de saturacion por grupo de carriles: Y =vi/ S
Grupo de carriles criticos por fase

Suma de grado de saturacion criticas por fase: Yc
Tiempo total perdido por ciclo L=} (Ai+Tri) (seg)
Grado de saturacion critica de la interseccion Xc=(C/C-L)*Yc
Demora uniforme d1 (seg/veh)

Demora uniforme d2 (seg/veh)

Demora por colainicial d3 (seg/veh)

Factor de ajuste por coordinacion: PF

Demora media por control del grupo dt (seg/veh)
Niveles de servicio del grupo de carriles (NDS)
Demora por acceso dA = 3(d*v)/3(v) (seg/veh)
Nivel de servicio por acceso (NDS)

Demora por interseccion d1 = $(dA*vA)/5(vA) (seg/veh)
Nivel de servicio de lainterseccion (NDS)

NOR OESTE
NO - SE
C1 C.2 - C3
GD DF - DF
40 0 0 0
67
35
77 0 0 0
0.03 0.00 0.00 0.00
0.03 0.00 0.00 0.00
097 " 1.00 .00 1.00
1.00 1.00 1.00 1.00
0.97 1.00 1.00 1.00
1
1
NOR OESTE
NO - SE
C.1 C.2 - C.3
GD DF - DF
Grupo de carriles
561 581 0 561
1262 1516 - 1516
67
35
0.52
659 792 - 792
0.85 0.73 0.00 0.71
0.44 0.38 0.00 0.37
0.85
13.76 12.39 0.00 12.13
13.05 596 0.00 5.31
0 0 0 0
1
26.81 1835 - 17.44
C B - B
20.84
C

SUR ESTE
SE-NO
c1 c2 - c3
DF DF - Gl
0 0 0 40
67
35
o o0 o0 77
0.00 0.00 0.00 0.03
0.00 0.00 0.00 0.03
1.00 "1.00 "1.00"0.97
1.00 1.00 1.00 0.97 "
1.00 1.00 1..00 1.00
1
1
SUR ESTE
SE-NO
c1 c2 - c3
DF DF - Gl
Grupo de carriles
603 622 0 603
1355 1562 - 1510
67
35
0.52
708 816 - 789
0.85 0.76 0.00 0.76
0.45 0.40 0.00 0.40
0.85
0.70
8
0.80
13.77 12.70 0.00 12.72
12.34 6.66 0.00 6.95
0o 0 0 o
1
26.11 1936 - 19.67
cC B - B
21.69
C
21.69
C

SUR OESTE
SO - NE
C.1 - - -
Gb/Gl - - -
40 40 0 0
67
25
107 107 O 0
0.05 0.05 0.00 0.00
0.05 0.05 0.00 0.00
095 0.95 ".00"1.00
0.95 0.95 1.00 1.00
0.95 0.95 1.00 1.00
1
1
SUR OESTE
SO - NE
C.1 - - -
GD/GI - - -
Grupo de carriles
300 0 0 0
1160 - - -
67
25
4
0.37
433 - - -
0.69 0.00 0.00 0.00
0.26 0.00 0.00 0.00
0.69
17.76 0.00 0.00 0.00
8.83 0.00 0.00 0.00
0 0 0 0
1
26.58 0.00 - 0.00
C - - -
26.58
C



INTERSECCION N2 01

ANALISIS DE LA INTERSECCION

INTERSECCION : Avenida Pacifico con Avenida Chimbote REGION : Ancash
FECHA : Lunes 11 de Enero del 2021 DISTRITO : Nuevo Chimbote
HORA : 12:30- 13:30 TIEMPO : Tarde

1. Flujo volimen
ACCESO NOR OESTE SUR ESTE SUR OESTE
Sentido de flujo NO - SE SE-NO SO - NE
Movimientos C.1 C.2 - c3 C1 C2 - C3 C.1 - - -
Direccién GD DF - DF DF DF - Gl GD/ Gl - -
Volumen movimiento. VHMD (veh/h/mov) 47 1673 0 0 0 1758 O 55 154 0 0 158
Cantidad de vehiculos pesados 0 25 0 0 0 19 0 0 0 0 0 0
Volumen movimiento corregido Frente. VHMD (veh/h/mov) 526 0 0 573 604 0 0 549 0 0 0 0
Volumen movimiento corregido. VHMD (veh/h/mov) 573 574 0 573 604 605 O 604 312 0 0 0
Volumen por acceso. VHMD (veh/h/acceso) 1720 1813 312
Volumen movimiento ajustado. VHMD (veh/h/mov) "573 599 0 5737604 624 0 604 312 0 0 0
Volumen por acceso ajustado. VHMD (veh/h/acceso) 1745 1832 312
Porcentaje de vehiculos pesados (Phv) 0.00 0.04 - 000 0.00 003 - 0.00 0.00 0.00 - 0.00
Factor de automoviles equivalentes a un camidn (ET) 2 2 2
Proporcion de giros a laizquierda PLT 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.09 0.51 0.00 0.00 0.00
Proporcién de giros a la derecha PRT 0.08 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.49 0.00 0.00 0.00
Zona de interseccion Comercial Comercial Comercial
Tasa de para de buses (Nb) buses/h 12 12 12
2. Tasa de flujo de saturacién ajustado
ACCESO NOR OESTE SUR ESTE SUR OESTE
Sentido de flujo NO - SE SE-NO SO - NE
Movimientos C.1 C.2 - c3 Cl1 ¢cC2 - C.3 C.1 - - -
Direccion GD DF - DF DF DF - Gl GD/ Gl - - -
Agrupacion de carriles Grupo Grupo Grupo
Tasa de flujo de saturacién base (So) (pc/h/In) 1900 1900 1900
Factor de ajuste por ancho de carril 1 1 1
Factor de ajuste por vehiculos pesados 1.00 1.00 - 100 100 100 - 1.00 1.00 - - -
Pendiente de aproximacién (Pg) 3 -3 3
Factor de ajuste por pendiente (fg) 0.985 1.015 0.985
Tipo de calle Una direccion Una direccion Dos Direcciones
Numero de carriles por movimiento 1 1 0 1 1 1 0 1 1 0 0 0
Numero de carriles por acceso 3 r 3 1
NUmero de movimientos de estacionamiento (man/h) 16 0 0 0 16 0 0 0 8 0 0 0
Factor de ajuste por la existencia de parqueos 0.82 0.90 - 09 082 09 - 090 0.86 0.00 - 0.00
Factor de ajuste por el efecto de bloqueo de los buses locales 095 1.00 - 1.00 0.95 100 - 1.00 0.95 1.00 - 1.00
Factor de ajuste por tipo de area (fa) 0.9 0.9 0.9
Flujo no ajustado para el grupo de carriles 1720 1813 312
Flujo no ajustado para la linea con mayor volumen del grupo 1720 1813 312
Factor de ajuste por utilizacion de linea 1.00 1.00 1.00 1.00 1.00 1.00 1.00 1.00 1.04 1.00 1.00 1.00
Factor de ajuste por presencia de giro a laizquierda 1.00 1.00 1.00 1.00 1.00 1.00 1.00 1.00 0.98 1.00 1.00 1.00
Factor de ajuste por presencia de giro a la derecha 099 100 1.00 1.00 1.00 1.00 1.00 1.00 0.93 1.00 1.00 1.00
Factor de ajuste por giros a la izquierda de peatones/ciclistas  1.00 1.00 1.00 1.00 1.00 1.00 1.00 0.97 0.95 0.95 1.00 1.00
Factor de ajuste por giros a la derecha de peatones/ciclistas 0.97 1.00 1.00 1.00 1.00 1.00 1.00 1.00 0.95 0.95 1.00 1.00
Tasa de flujo de saturacion ajustado (veh/h/In) 1260 1516 - 1516 1355 1562 - 1509 1169 - - -




3. Factor de ajuste por giro de peatones/ciclistas

ACCESO

Sentido de flujo

Movimientos

Direccion

Tasa de flujo peatonal en la zona en cuestidn (p/hr)

Longitud del Ciclo C (Seg)

Tiempo verde efectivo g (Seg)

Tasa de flujo Peatonal durante el tiempo de servicio (Vpedg)
Ocupacion peatonal zona de conflicto (Occpedg)

Ocupacion peatonal zona de conflicto en tiempo verde (Occr)
Tiempo sin Ocupar (Apbt)

Factor de ajuste por giros a la izquierda de peatones/ciclistas
Factor de ajuste por giros a la derecha de peatones/ciclistas
Numero de carriles de recepcién Nrec

Numero de carriles de giro Nturn

4. Determinacion de la capacidad y relaciona (v/c)
ACCESO

Sentido de flujo

Movimientos

Direccion

Agrupacion de carriles

Tasa de flujo ajustado (vi)

Tasa de flujo de saturacidn ajustado (S)

Longitud de ciclo C (seg)

Tiempo Verde efectivo g (seg)

Tiempo perdido (entreverde) tL=A+TR (seg)
Proporcion de verde u =g/C

Capacidad de grupo de carriles: ci = u*s (veh/h)
Relacion volumen/capacidad Xi = vi / ci

Grado de saturacion por grupo de carriles: Y =vi/ S
Grupo de carriles criticos por fase

Suma de grado de saturacion criticas por fase: Yc
Tiempo total perdido por ciclo L=3(Ai+Tri) (seg)
Grado de saturacion critica de la interseccion Xc=(C/C-L)*Yc
Demora uniforme d1 (seg/veh)

Demora uniforme d2 (seg/veh)

Demora por colainicial d3 (seg/veh)

Factor de ajuste por coordinacion: PF

Demora media por control del grupo dt (seg/veh)
Niveles de servicio del grupo de carriles (NDS)
Demora por acceso dA = 5(d*v)/3(v) (seg/veh)
Nivel de servicio por acceso (NDS)

Demora porinterseccion d1 =5 (dA*vA)/3(vA) (seg/veh)
Nivel de servicio de la interseccion (NDS)

NOR OESTE
NO - SE
C.1 C.2 - C.3
GD DF - DF
40 0 0 0
67
35
77 0 0 0
0.03 0.00 0.00 0.00
0.03 0.00 0.00 0.00
0.97 1.00 1.00 1.00
1.00 1.00 1.00 1.00
097 1.00 1.00 1.00
1
1
NOR OESTE
NO - SE
C.1 C.2 - C.3
GD DF - DF
Grupo de carriles
573 599 0 573
1260 1516 - 1516
67
35
0.52
658 792 - 792
0.87 0.76 0.00 0.72
0.45 0.40 0.00 0.38
0.87
14.02 12.63 0.00 12.29
14.69 6.65 0.00 5.69
0 0 0 0
1
28.70 19.29 - 17.97
C B - B
21.95
C

SUR ESTE
SE-NO
C.1 C.2 - C.3
DF DF - Gl
0 0 0 40
67
35
0 0 0 77
0.00 0.00 0.00 0.03
0.00 0.00 0.00 0.03
1.00 1.00 1.00 0.97
1.00 1.00 1.00 0.97
1.00 1.00 1.00 1.00
1
1
SUR ESTE
SE-NO
C.1 C.2 - C.3
DF DF - Gl
Grupo de carriles
604 624 0 604
1355 1562 - 1509
67
35
0.52
708 816 - 788
0.85 0.76 0.00 0.77
0.45 0.40 0.00 0.40
0.85
0.72
8
0.82
13.79 12.73 0.00 12.74
12.45 6.74 0.00 7.02
0 0 0 0
1
26.23 19.47 - 19.76
C B - B
21.79
C
22.33
C

C.1

GD/Gl

40

107
0.05
0.05
0.95
0.95
0.95

C.1

GD/GI
Grupo de carriles

312
1169

436
0.72
0.27

17.96
9.64

27.60

SUR OESTE
SO-NE

40 0
67
25
107 O
0.05 0.00
0.05 0.00
0.95 1.00
0.95 1.00
0.95 1.00

SUR OESTE
SO-NE

0 0
67
25
4
0.37
0.00 0.00
0.00 0.00
0.72
0.00 0.00
0.00 0.00
0 0
1
0.00 -
27.60
C

0
0.00
0.00
1.00
1.00
1.00

0.00
0.00

0.00
0.00

0.00



INTERSECCION N2 01
ANALISIS DE LA INTERSECCION

INTERSECCION : Avenida Pacifico con Avenida Chimbote REGION : Ancash
FECHA : Lunes 11 de Enero del 2021 DISTRITO : Nuevo Chimbote
HORA : 18:00 - 19:00 TIEMPO : Tarde

1. Flujo volimen
ACCESO NOR OESTE SUR ESTE SUR OESTE
Sentido de flujo NO - SE SE-NO SO - NE
Movimientos C.1 C.2 - C.3 C.1 C.2 C.3 C1 - -
Direccién GD DF - DF DF DF - Gl GD/GI - - -
Volumen movimiento. VHMD (veh/h/mov) 52 1438 O 0 0 1510 O 54 151 0 0 159
Cantidad de vehiculos pesados 0 17 0 0 0 18 0 0 0 0 0 0
Volumen movimiento corregido Frente. VHMD (veh/h/mov) 445 0 0 497 521 0 0 467 0 0 0 0
Volumen movimiento corregido. VHMD (veh/h/mov) 497 497 0 497 521 522 0 521 310 0 0 0
Volumen por acceso. VHMD (veh/h/acceso) 1491 1564 310
Volumen movimiento ajustado. VHMD (veh/h/mov) 497 514 0 497 521 540 O 521 310 0 0 0
Volumen por acceso ajustado. VHMD (veh/h/acceso) 1508 1582 310
Porcentaje de vehiculos pesados (Phv) 0.00 0.03 - 000 0.00 003 - 0.00 0.00 0.00 - 0.00
Factor de automoviles equivalentes a un camién (ET) 2 2 2
Proporcion de giros a laizquierda PLT 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.10 0.51 0.00 0.00 0.00
Proporcion de giros a la derecha PRT 0.10 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.49 0.00 0.00 0.00
Zona de interseccion Comercial Comercial Comercial
Tasa de para de buses (Nb) buses/h 12 12 12
2. Tasa de flujo de saturacidn ajustado
ACCESO NOR OESTE SUR ESTE SUR OESTE
Sentido de flujo NO - SE SE-NO SO - NE
Movimientos C.1 C.2 - c3 C1 cC2 - C.3 C.1 - - -
Direccién GD DF - DF DF DF - Gl GD/GlI - - -
Agrupacion de carriles Grupo Grupo Grupo
Tasa de flujo de saturacién base (So) (pc/h/In) 1900 1900 1900
Factor de ajuste por ancho de carril 1 1 1
Factor de ajuste por vehiculos pesados 1.00 1.00 - 100 100 100 - 1.00 1.00 - - -
Pendiente de aproximacion (Pg) 3 -3 3
Factor de ajuste por pendiente (fg) 0.985 1.015 0.985
Tipo de calle Una direccion Una direccion Dos Direcciones
Numero de carriles por movimiento 1 1 0 1 1 1 0 1 1 0 0 0
Numero de carriles por acceso I 3 3 1
Numero de movimientos de estacionamiento (man/h) 16 0 0 0 16 0 0 0 8 0 0 0
Factor de ajuste por la existencia de parqueos 0.82 0.90 - 09 08 09 - 090 0.86 0.00 - 0.00
Factor de ajuste por el efecto de bloqueo de los buses locales  0.95 1.00 - 1.00 095 100 - 1.00 0.95 1.00 - 1.00
Factor de ajuste por tipo de area (fa) 0.9 0.9 0.9
Flujo no ajustado para el grupo de carriles 1490 1564 310
Flujo no ajustado para la linea con mayor volumen del grupo 1490 1564 310
Factor de ajuste por utilizacion de linea 1.00 1.00 1.00 1.00 1.00 1.00 1.00 1.00 1.04 1.00 1.00 1.00
Factor de ajuste por presencia de giro a laizquierda 1.00 1.00 1.00 1.00 1.00 1.00 1.00 0.99 0.97 1.00 1.00 1.00
Factor de ajuste por presencia de giro a la derecha 098 1.00 1.00 1.00 1.00 1.00 1.00 1.00 0.93 1.00 1.00 1.00
Factor de ajuste por giros a laizquierda de peatones/ciclistas 1.00 1.00 1.00 1.00 1.00 1.00 1.00 0.97 0.95 0.95 1.00 1.00
Factor de ajuste por giros a la derecha de peatones/ciclistas 0.97 1.00 1.00 1.00 1.00 1.00 1.00 1.00 0.95 0.95 1.00 1.00
Tasa de flujo de saturacion ajustado (veh/h/In) 1256 1516 - 1516 1355 1562 - 1508 1170 - - -




3. Factor de ajuste por giro de peatones/ciclistas

ACCESO

Sentido de flujo

Movimientos

Direccién

Tasa de flujo peatonal en la zona en cuestién (p/hr)

Longitud del Ciclo C (Seg)

Tiempo verde efectivo g (Seg)

Tasa de flujo Peatonal durante el tiempo de servicio (Vpedg)
Ocupacion peatonal zona de conflicto (Occpedg)

Ocupacion peatonal zona de conflicto en tiempo verde (Occr)
Tiempo sin Ocupar (Apbt)

Factor de ajuste por giros a la izquierda de peatones/ciclistas
Factor de ajuste por giros a la derecha de peatones/ciclistas
Numero de carriles de recepcion Nrec

Numero de carriles de giro Nturn

4. Determinacion de la capacidad y relaciona (v/c)
ACCESO

Sentido de flujo

Movimientos

Direccién

Agrupacion de carriles

Tasa de flujo ajustado (vi)

Tasa de flujo de saturacidn ajustado (S)

Longitud de ciclo C (seg)

Tiempo Verde efectivo g (seg)

Tiempo perdido (entreverde) tL=A+TR (seg)
Proporcion de verde u=g/C

Capacidad de grupo de carriles: ci = u*s (veh/h)
Relacion volumen/capacidad Xi =vi / ci

Grado de saturacion por grupo de carriles: Y =vi/ S
Grupo de carriles criticos por fase

Suma de grado de saturacion criticas por fase: Yc
Tiempo total perdido por ciclo L=3(Ai+Tri) (seg)
Grado de saturacion critica de la interseccion Xc=(C/C-L)*Yc
Demora uniforme d1 (seg/veh)

Demora uniforme d2 (seg/veh)

Demora por colainicial d3 (seg/veh)

Factor de ajuste por coordinacion: PF

Demora media por control del grupo dt (seg/veh)
Niveles de servicio del grupo de carriles (NDS)
Demora por acceso dA = 5(d*v)/3(v) (seg/veh)
Nivel de servicio por acceso (NDS)

Demora por interseccion d1 = 3(dA*vA)/5(vA) (seg/veh)
Nivel de servicio de la interseccion (NDS)

NOR OESTE
NO - SE
C.1 C.2 - C3
GD DF - DF
40 0 0 0
67
35
77 0 0 0
0.03 0.00 0.00 0.00
0.03 0.00 0.00 0.00
097 " 1.00 .00 1.00
1.00 1.00 1.00 1.00
0.97 1.00 1.00 1.00
1
1
NOR OESTE
NO - SE
C.1 C.2 - C.3
GD DF - DF
Grupo de carriles
497 514 0 497
1256 1516 - 1516
67
30
0.45
562 679 - 679
0.88 0.76 0.00 0.73
0.40 0.34 0.00 0.33
0.88
16.91 15.46 0.00 15.20
18.08 7.72 0.00 6.86
0 0 0 0
1
3499 2318 - 22.06
C C - C
26.70
C

SUR ESTE
SE-NO
cl1 C2 - C3
DF DF - Gl
0 0 0 40
67
35
0 0 0 77

0.00 0.00 0.00 0.03
0.00 0.00 0.00 0.03
r r, r
1.00 "1.00 "1.00"0.97
1.00 1.00 1.00 0.97
100 100 100 1.00

1
1
SUR ESTE
SE-NO
cl1 C.2 - C3
DF DF - Gl
Grupo de carriles
521 540 0 521
1355 1562 - 1508
67
30
0.45
607 = 699 - 675
0.86 0.77 0.00 0.77
0.38 0.35 0.00 0.35
0.86
0.66
8
0.75
16.60 15.61 0.00 15.61
14.65 8.08 0.00 8.33
0 0 0 0
1
31.25 23.70 - 23.94
C C - C
26.27
C
26.56
C

c1
GD/Gl
40

107
0.05
0.05
0.95
0.95
0.95

C1
GD /Gl

Grupo de carriles

310
1170

437
0.71
0.26

17.91
9.42
0

27.33

SUR OESTE
SO-NE

0 o0
67
25
107 0
0.05 0.00
0.05 0.00
"0.95
0.95
0.95

1.00
1.00

SUR OESTE
SO-NE

0 0
67

25

4

0.37
0.00 0.00
0.00 0.00
0.71
0.00 0.00
0.00 0.00
0 0

1
0.00 -
27.33

C

"1.007

0
0.00
0.00
1.00
1.00
1.00

0.00
0.00

0.00
0.00

0.00



ANEXO D

(Resultados Interseccion N202)



FORMATO DE CAMPO 01: CONTROL DE FLUJO VEHICULAR CLASIFICADO
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FORMATO DE CAMPO 01: CONTROL DE FLUJO VEHICULAR CLASIFICADO

Ancash

Santa

Nuevo Chimbote

Hora

309

661

on

1347
1432

1479
1528
1597

577
1542
1504
1493
72
1460
1490
1491

1507
K16
B4
474
1447
13

1424
1452

1508
1603
1593
1562
1523
1478
1457
1434
1423
1372
1344

B71
1368
1392

1481

5%

1525
1572
15510
1484

1517

1481

1469

1491

1450
1441
1423
1405
1446
1461
1462
1407

Total por [Total po

15 minutos

309
352
350
336
394
399
399
405

374
364

361
394
353
352

391
395
369

361
389
355
342
327
400
383
398
422

390
352
359
377
369
329
348
326

341
356
345
350
430
389
356
397
368
363
389

361
356
385

348
352
338
367
389
367
339

312

Furgon

0

2

3

3

2

2

1

1

1

1

1

Camién

olof2
o[O3
o[O3
1]0

oflofoO

ol0f2
0|0

olofoO
o[O3

1 1]5
o[O3

olOof4
0l12]|5
0ol0f2
olofoO
o|oO

ofl2]3
oJo[2

olof2
o|oO

o[O3

1{o] 4

0

0102
ojof4

olof4
ol2]4

0l0|4

olof4
o[O0f3
0o[O0|5

0

0fof2

ofjof2

o|oO

o[O3
ol2]3
o]0

o[O3
0[0[Z

2

7

1

i

2

2

Vi

7

2
3

1
2

1

1

1

1

1

1

1

1

Omnibus

o[O3
o[O0f2

oJ]o0f3

oflofo

o[O3
0[O0f2
0J]0f2
o]0

olof2

1[{1]4
o[O3

0

0[Of5
010(2

0

olofoO
o[O3

0

SR ICN E
0ol2]0

olofoO

0

o[Of5
o[2](3
o|[of4

0]2(3
ojJofo

0

o[O3

1{o0]2

010(5

0
0

o[of4
o[O3
o[Of5
oflOofO

ofo
0

o[O3
ol2(4
o[O3
0l10(O

0

olof2
O[O0[0O

2

2

1

#

1

2

0

1

0

0

1

0

1

Region:

Provincia:
Distrito:

Aproximacion:|Avenida Pacifico (SE - NO)

Combis

of[of3

1{0]4

0]0]2

ofofe

1
of[of3

0]0]2
ofof4
ofof1

1{o0]2
of[of3
ofof7
of[of4

0

of[of5
of[of3

ofof2

11014

2

oo

1{0]6
ofof2
ofofo

1{0]3

0|]0]4
of[of5
oflofe6
ofof2
of[of3

110]9
oflofs
ofof4

ofo|nn
of[of4
ofofs

ofof2

of[ofs

1{o0]3
1{0]9
of[of2

0]0]2

1{o0
OO0

8
9

7

15

8

10

9
6

n
6
9

6
9

9

n
8
6
7
2

8
6
7
3
9

9
8
3
2
6

6

9

5
7

7

2 |14

7

4112

4 112

3 |10

Avenida Pacifico con Avenida Anchoveta

SurEste - NorOeste

Miercoles 13 de enero del 2021

Ponce Delgado Jair M athew

amioneta Pick U

3

3

3

2

0

Autos

7
3
2
5

Z

3
p
2
P
3
5
2
3
3
P
6
3
3
P
5

3
Z
5
6
2
3
5
3
6
3
3
)

p
7
3
2
7
Z

Z

8
3
2
2
4
6
p

T

3 [42] 203

2 [38] 250

4 |35]228

2 [35] 241
3 |# |##
4 |# |##
2 |# |##
3 |# |##

3 [38] 260

2 |32] 258
2 [49] 239
2 [52] 269
1139]242

4 |38]233

2 [36] 283

7 (62| 254
7 (49242
134|256

3 [38] 276

3 [52] 220
3 [43] 243

2 [33] 237

2 |# |281
3 |# |##
4 |# |##
1|# |##

3 [38] 258

2 [42] 245
11441244

2 [52] 264
11341273

2 |29] 242
2 [42] 231

2 [33] 228
3 [29] 248

3 [47] 253

4 |32] 240
3 [51] 233
6 [44]| 32

4 521259
3 [44] 244

2 [52] 284
3 [34] 266

3 [30] 254
2 |# |##
1|# |##
4 |# |##
3 |# |##

2 [36] 228

3 [42] 254

2 [34] 235

4 |38] 265

4 144|288

3 139|274

4 |58] 222
2 1441240

firg

#
#

19

#
#

#

GD|DF|DF| GI |GD| DF |DF| GI|GD | DF|DF| GI |GD|DF|DF| Gl |GD|DF|DF| GI|GD|DF|DF| GI|GD|DF|DF| GI

NRIB|UA|L| 2 |B)|A|N|R2|B|4|0|2|B|4n|2|B(4|n|2|B(4|N1n|1R2|13|14

4128

5

3[36
6124

3[32
4129
2 (33
4 146
3[35
4132
2135
4136
334
4129
2132
542
321
2125

2
5

3149
2128
4132
2127
3 [29
2124
3128
3[30

1

4122
4128
3]29
2124
1136
2123
3]29
2125
2130

3
2

51|#

2

3[30
3]28
2129
3[32
2132
2123
3128
[O %S

Interseccion:
Sentido:

Fecha:

Encuestador:

Tipo de VehiculoM oto-M ototax

Sentido

HORA
07:00-07:15

07:15-07:30
07:30-07:45
07:45 - 08:00

08:00 - 08:15 |4 | #

08:15 -08:30 |6 | #

08:30 - 08:45 |3 | #

08:45 - 09:00 |5 [ #

09:00 - 09:15

09:15 - 09:30
09:30 - 09:45

09:45 - 10:00

10:00 - 10:15

10:15 - 10:30
10:30 - 10:45
10:45 - 1:00

1100 - 115

1115 - 1130
11:30 - 1145

1145 - 12:00
12:00 - 2:15

12:15 - 12:30
12:30 - 12:45 [ 4 | #

12:45 - 13:00 | 3 [41

13:00 - 13:15

13:15 - 13:30

13:30 - 13:45
13:45 - 14:00

14:00 - 4:15

14:15 - 14:30

14:30 - 14:45
14:45 - 15:00

15:00 - 15:15

15:15 - 15:30
15:30 - 15:145
15:45 - 16:00

16:00 - 16:15

16:15 - 16:30
16:30 - 16:45
16:45 - 17:00

17:00 - I7:15

17:15 - 17:30
17:30 - 17:45
17:45 - 18:00

18:00 - 18:15

18:15 - 18:30
18:30 - 18:45
18:45 - 19:00

19:00 - 9:15

19:15 - 19:30
19:30 - 19:45
19:45 - 20:00

20:00 - 20:15

20:15-20:30
20:30 - 20:45

20:45 - 2100




FORMATO DECAMPO 0L CONTROL DE FLUJO VEHICULAR CLASIFICADO

Ancash

Santa

Nuevo Chimbote

Hora

220

318

721
44
743
760
799

481
480
464
435

451
458

461
443

391
374
379
397
449
462
477

491
500
543

541

512

261
203
388
203
414
236
228
220
2726
207
414
208
397

401

410

373
386
429
429

514

507

451
413

390
375
396
379
343

Total por [Total po

15 minutos

98
103

133

109

142

108

99

131

102

95
79
98

107

131

122

127

140

154

120

98
89
96

105

100

97

105

106

99

104

99
95

103

62
108

146

113

147

101

90
75

124

86

58
88

Furgon

0

0

0

Camién

0|0

o[oOfoO
0lOf 2
ojofo
olof2
oJlofo

0

olofo

o[oOfoO
olOfO
ojo|2

oloOfO
o[oOfO
o[ofoO
o[O3

0l0fO
0|0

olo0of 2
o[oOof 2
o[ofoO
olofo

0

oflofo

oloOfoO
o[ofoO
0|0

o[oOfO
olOfO
010(2
ojofo
o|lOf3

o[oOfO
o[OfoO
olOfoO
0]10]f2
ojofo
oloOfoO
o[O3
0|0

olOf 2
olofo
oJofo

0

olof2

o[ofO
o[oOfO
o[oOfoO
olOfO
0l0fO
ojofo
oloOfoO
O[O0[0O

1

1
1

1
1

1
1

1

1

1

1

1

Omnibus

olofoO

olO0f1
0lO0f2
o]0
olofo
oflof2
ofo
ofo

oloOfoO

o]o
[N Y

olOfoO

olof1
olOf3
oloOfoO

olOof1

olO0f1
0l0fO
0|0
0|0

oloOof2
olofoO
olof4
ol0f2
CRIERE

olofoO
olofoO
olOf2
olofoO

olO0f1

o]0

ojofo
olof2
olofoO

olOof1

olOof1
oloOfoO
0l0fO
o]0

olof1
olofoO
olofoO

olOof1

ofo

ofjof2
ofo|3
ofo

olOf3
olofoO
olofoO

olO0f1
0l0foO
ojof2
0|0

OO0

1

2

1

1

1
0

1

2

1

1

1

1

1

1

T

0

1

0

1

Region:

Provincia:
Distrito:

Aproximacién:lAvenida Anchoveta (SO - NE)

Combis

ofo]oO
ofo0]3
ofO0]O

00

01010

ofo]o
ofo

ofo]oO
0fO0]O

ofo]2
ofo]oO

ofo]1
ofo]oO

1]0]0

ofo

ofo]2
ofo

ofo]oO
ofo]o

0]0]0
0]0]0

ofo]oO
ofo]oO

ofo]1

11]0]2
ofo0]oO
0f0]0O
0[0]3

ofo]oO

ofo]oO

0f0]0O
1[0

ofo]oO
ofo]oO

ofo]1
ofo]oO

0|0

01010
ofo

ofo]oO
ofo]oO
ofo]oO

11]0]2
0f0]0O
0[0]O
ofo]oO
(SN Y

0

0
0

0
0
0

0

0

0
0

0

Avenida Pacifico con Avenida Anchoveta

SurOste - NorEste

Miercoles 13 de enero del 2021

Ponce Delgado Jair M athew

amioneta Pick U

“lne|BlA|nj2|BA|L|R2|B|A4|N0|12|13|1K4

0

3

1

Autos

7
8
2
7

5
7
7
9
8
8
7

10

7
2
9
7
7

11
9
8

9
Z
2

Z

7
5
5

Z
6
9
8
7

7
7
7
9
7
Z

s

#
#

oto-Mototaxi

8[12]32

2 [28]27
4 |17 129

3 33|23
4 |# | #
3 |# |#
2 |# |#
5 [# |#

2 [32]33
4 126|126

2 [23]31
2 [32]29
5 [28]43
3 [27]35
7 123132
2 [22]21
3[13]28

1132]26
4 123136

3[12]41

6 | 21|46
4 123125
3 |# |#
5
Z

6 |# |#

8 [32]37
1123|21

3|[©|1©

5 [23]21
4 122132
4 131]28

6 [24]32
3 [27]42
3 [31]12

2 [25]32
4 123145

7 133]22
3 (32|32
4 123125

31939
4 123123
4112142

3[155|12
5 |# |#

6 |# |#

51|24

21832

1132|122
3 [23]34
3 |37|21
4 129123

4113|122

2 114127

19

5

7

B
i)

7
1
7

#

B
16

»

9
B

i)

»

#

18

iz
2

i)

i
s

GD|DF|DF| GI |GD|DF|DF| GI|GD | DF | DF | GI |[GD|DF|DF| GI |GD|DF|DF| GI|GD|DF|DF| GI|GD|DF|DF| GI

ne|sd|njz|B|jd4|n| 2|3

14128

9

Bl21
1122

7123

2

8 122

3

6|22

»

i

6121

8
9

»

9124
1nj21
13126
8 | #

3| #
5

8 |22
1n122
2
B

823
13126

5

4124
1129
7121
8 |20

5
3

2124

9

4124
2123

6

11
9

13120

3

=

6|25

6

2129

Z

i

Interseccion:
Sentido:

Fecha:

Encuestador:

Tipo de Vehiculo

Sentido

HORA
07:00-07:15

07:15-07:30
07:30-07:45

07:45 - 08:00

08:00 - 08:15 |13 | #

08:15 - 08:30 |10 [15

08:30 - 08:45 |14 |17

08:45 - 09:00 |19 |21

09:00 - 09:15

09:15 - 09:30
09:30 - 09:45

09:45 - 10:00

10:00 - 10:15

10:15 - 10:30
10:30 - 10:45
10:45 - 11:00

1100 - 1115

115 - 1130
11:30 - 1145

1145 - 12:00

12:00 - 12:15

12:15 - 12:30

12:30 - 12:45

12:45 - 13:00 [13 |18

13:00 - 13:15

13:15 - 13:30

13:30 - 13:45

13:45 - 4.00
14:.00 - 415

14:15 - 14:30

14:30 - 4:45
14:45 - 15:00

15:00 - 15:15

15:15 - 15:30
15:30 - 15:45
15:45 - 16:00
16:00 - 16:15

16:15 - 16:30
16:30 - 16:45

16:45 - 17:00
17:00 - 1I7:15

17:15 - 17:30

17:30 - 17:45

17:45 - 18:00
18:00 - 18:15 [12 |15

18:15 - 18:30

18:30 - 18:45

18:45 - 19:00 [15 | #

19:00 - 19:15

19:15 - 19:30

19:30 - 19:45
19:45 - 20:00

20:00 - 20:15

20:15 - 20:30
20:30 - 20:45
20:45 - 2100




FORMATO DECAMPO 01: CONTROL DE FLUJO VEHICULAR CLASIFICADO

Ancash

Santa

Nuevo Chimbote

Hora

1555

293
459
588
608
632
635
686

666
695
666
666
664

651
667

641
613
552
542
517
564
612
634
698
698
732

704

671
669

641
624
607
579
557
588
614
618
608
627
620
618
662
639
627
687
676
735
794

732
733
669
605
592
553
558
564

Total por [Total po

15 minutos|

155

138

166

129

175

162

169

180

155

91

140

180

153

178

156

54

125

146

129

172

165

168

193

172

199

140

160

170

71

123

43

142

149

B4

169

146

139

73

162

1a

183

150

150
204
172

209
209

142

173

145

145

129

B4

150

I

Furgon

1

0

0

1

0

0

1

1

1

1

1

Camién

1{o]o
0j12]0

0Ojo0|1
1[0

o[ofoO

1{0]o0O

1/0]0
o[2fo0

ol 11

1f{o] 1
olof 1
o[ 1|0

1{o] 1
010

0

1{o]2

ol2]2

{0

1{o]o
o[2fo0
o[ofoO

0] 12

1111

o[2fo0

olof 1

1{1]0
0j0]oO
0]0]O0

0

1111
olof 1
of[ofoO

1{2]0

ol 11

of[ofoO

1{2]0

1{0]0O

o]0

1 1]0

1
1

2

2

1

1

0

1

0

1
1

0

0

1

0

1

1

1

1

2
1

1

1

1

1

Omnibus

ol2]o0
o]0
0

ojofo

0

ofo

olofoO

ojofo
0l0f2
ol2]o0

olofoO
olofoO
0|0

0100

olofoO
olofoO
0
0

ofjof2

olofoO
[

olof2
olofoO

0

0100
ojof2

olofoO

o]0

olOfO
0l10|O
ojofo
olofoO
olofoO

0

ol2]o0

0

o]0
o|oO

ol2]o0

0

o]0

ojofo
oo

1

1

1

Region:

Provincia:
Distrito:

Aproximacion:|Avenida Pacifico (NE - SO)

Combis

ofofo
of[of 1
ofofo
0]0]O

110710
ofofo

ofofo

o]0

ofofo
ofofo

1{o]oO
ofof 1
ofofo
oflofoO

ofofo
ofofo
ofof 1
ofofo

oo

1{o]o
ofofo
ofof 1
of[ofo
of[ofoO
0J]0]O

ofof 1
ofofo
ofofo
ofofo
of[ofoO

110

ofofo
ofof 1
ofofo
ofofo
ofofo

1{o]o
ofofo
ofofo
ofofo

1]10]0
0]0]O0
ofofo

0

0

0
2

2

0
2

0

0

0
0

0

0

0
0
3

2

0
0

0
0

0

0
3

2

0
0

3

3

o[o0]J]ofO]O]O

0

0

0

2

Avenida Pacifico con Avenida Anchoveta

NorEste - SurOste

Miercoles 13 de enero del 2021

Ponce Delgado Jair M athew

amioneta Pick U

0J]o0]oO

2

0J]o]oO

3]0]0

3
0
5
2

2
7
7
7
2

3
0

0

3

0
3
5

7
3

0
6

0
2
3
2

0

3

3
0

1

1

0

2

7

Autos

23| 2

30| O

29| 3
28

#

#

#

#

30| O

37| 4

27| O

32| 2

29| 3

34| O

271 3

18

271 O
7

27

23| 3
#
#

#
#

23| O

26| 3

22| O

19

23| O

28] 2
i
“

28| O

23| O
B
5

32| 2

21| 3

29| O

34 2
2
5

#
#
#

23| 3
7
9

23| 2

18

271 4

431 0
31

61

oto-Mototax

8 [40]( 40
5 138] 32
4 [42] 36
9 132] 23
6 |# |57

9 [# |33

8 |[# |43

11|# |45

1|51 32
13132] 49
8 |34 34
7 147] 42
2129| 41
9 [38] 70
9 [33] 36
5 123] 43
4 [38( 24
7 |31 26
2 |44] 36
5 [32] 44

9 [37( 61
1|41 39
8 |# |48

11(# |62

9 |# |59

13 [# | 46

8 [34] 34
7 138] 45
4 41 49

6 |34] 51
3 [38] 32
9 [41 22
10(43[ 37
7 138] 44

3 [32 51
9 [45] 34
10[32| 51

7 136] 41
7 139] 34
4 138]| 62
3 [23] 32
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Interseccion:

Sentido:

Fecha:

Encuestador:

Tipo de Vehiculo

Sentido

HORA
07:00-07:15

07:15-07:30
07:30-07:45

07:45 - 08:00
08:00-08:15 [ # |9

08:15 - 08:30 | # [19

08:30 - 08:45 [ # |12

08:45 - 09:00 [21]13

09:00 - 09:15

09:15 - 09:30
09:30 - 09:45

09:45 - 10:00

10:00 - 10:15

10:15 - 10:30
10:30 - 10:45

10:45 - 1100

1100 - 1115

1115 - 1130
1130 - 1145

1145 - 12:00
12:00 - 2:15

12:15 - 12:30
12:30 - 12:45 |31|14

12:45 - 13:00 | # |15

13:00 - 13:15

13:15 - 13:30

13:30 - 13:45
13:45 - 14:00

14:00 - 415

1415 - 14:30
14:30 - 14:45
14:45 - 15:00

15:00 - 15:15

15:15 - 15:30
15:30 - 15:45
15:45 - 16:00
16:00 - 16:15

16:15 - 16:30
16:30 - 16:45
16:45 - 17:00

17:00 - 17:15

17:15 - 17:30
17:30 - 17:45
17:45 - 18:00

18:00 - 18:15

18:15 - 18:30

18:30 - 18:45 | # |12

18:45 - 19:00 [31]7

19:00 - 9:15

19:15 - 19:30
19:30 - 19:45
19:45 - 20:00

20:00 - 20:15

20:15-20:30
20:30 - 20:45

20:45 - 2100




FLUIOGRAMA

FLUJOS VEHICULARES DIRECCIONALES (HORA PUNTA)

INTERSEC Av. Pacifico con Av. Anchoveta REGION: Ancash
FECHA: Miercoles 13 de Enero del 2021 DISTRITO: Nuevo Chimbote
HORA: 08:00 - 09:00 TIEMPO: Mafana
CUADRO RESUMEN POR TIPOLOGIA VEHICULAR

Vehiculo 31 | 32 |33| 34 | 41 | 42 |43| 44
Mototaxi| 11 163 - 10 18 142 -112 |56 |77 |-]114 |97 |53 | -] 34
Autos 15 | 839 - 153 | 188 | 1074 | - | 11 (120144 | - | 34 [ 179| 178| - | 98
Pick Up 3 38 - 11 6 36 -116 | 1525 | -] 2 6 | 15| - 5
Combis 0 20 - 8 11 49 -1 2 0 3 ]1-1]10 1 2 | - 1
Omnibus| O 12 - 0 0 14 -1 0 0 3 ]-1]10 0 1| - 0
Camion 0 8 - 0 2 8 -1 0 0 4 | -10 4 3 | - 1
Furgon 0 1 - 0 2 6 -1 0 0 3 ]1-1]10 4 3 | - 1
TOTAL 29 [ 1081 0 182 [ 227 | 1329 | O 41 [191|259| O 50 [291|255| O | 140
FHP 0.95
T.Ligero | 29 | 1061 0 182 [ 225 | 1307 | O 41 (191 252| O | 50 [ 287|251| O | 139
T.Pesado| O 20 0 0 2 22 |0| O 0 7 |0 O 4 4 |0 1
T.Ligero 1272 98.45% 1573 98.5% 493 98.6% 677 98.7%
T.Pesado 20 1.55% 24 1.5% 7 1.4% 9 1.3%
Total 1292 100.0% 1597 100.0% 500 100.0% 686 100.0%

Totales %
T.Ligero | 4015 4075 98.5%
T.Pesado 60 1.5%




FLUIOGRAMA

FLUJOS VEHICULARES DIRECCIONALES (HORA PUNTA)

INTERSEC| Avenida Pacifico con Avenida Anchoveta |REGION: Ancash
FECHA: Miercoles 13 de Enero del 2021 DISTRITO: Nuevo Chimbote
HORA: 12:30- 13:30 TIEMPO: Tarde

CUADRO RESUMEN POR TIPOLOGIA VEHICULAR

Vehiculo 31 | 32 |33| 34 | 41 | 42 |43| 44
Mototaxi| 12 | 233 - 19 14 155 | -] 10| 39|91 |-|18 |99 |57 | -] 41
Autos 20 | 918 - 117 | 198 | 1075 | - | 15 [ 128|176 - | 34 | 164 | 215| - | 108
Pick Up 5 20 - 16 6 20 -]10| 15[ 19| -] 3 6 | 13 | - 4
Combis 0 23 - 5 13 42 -1 3 0 51]-1]10 1 3 | - 1
Omnibus| O 8 - 0 0 23 -1 0 0 3 ]-1]10 0 1| - 0
Camion 0 6 - 0 3 6 -1 0 0|10 -| O 4 3 | - 2
Furgon 0 3 - 0 3 7 -1 0 0 2 |- O 3 4 | - 3
TOTAL 37 [ 1211 0 157 [ 237 | 1328 | O | 38 [ 182|306| O | 55 [277]296| O [ 159
FHP 0.98
T.Ligero | 37 | 1197 0 157 [ 234 | 1299 | 0| 38 | 182|293| O | 55 |273|292| O | 157
T.Pesado| O 14 0 0 3 29 |0 O 0|13 |0 O 4 4 |0 2
T.Ligero 1391 99.00% 1571 98.0% 530 97.6% 722 98.6%
T.Pesado 14 1.00% 32 2.0% 13 2.4% 10 1.4%
Total 1405 100.0% 1603 100.0% 543 100.0% 732 100.0%
Totales %
T.Ligero | 4214 1783 98.4%
T.Pesado 69 1.6%




FLUJOGRAMA

FLUJOS VEHICULARES DIRECCIONALES (HORA PUNTA)

INTERSEC| Avenida Pacifico con Avenida Anchoveta [REGION: Ancash
FECHA: Miercoles 13 de Enero del 2021 DISTRITO: Nuevo Chimbote
HORA: 18:00 - 19:00 TIEMPO: Noche
CUADRO RESUMEN POR TIPOLOGIA VEHICULAR

Vehiculo 31 | 32 |33| 34 | 41 | 42 (43| 44
Mototaxi| 12 | 192 - 19 | 12| 141 |- | 10| 47 | 8 | -| 19| 9% | 49| - | 49
Autos 23 | 851 - 143 | 180 | 1038 | - | 16 [ 123|165 - | 38 | 191 | 249| - | 102
Pick Up 3 38 - 4 4 18 |-| 8 | 11|12 |-] 3 8|14 |-| 7
Combis 0 24 - 9 3 20 | -| 2 0 o|-|o0 6 -1
Omnibus| O 6 - 0 0 22 |- 0 0 4 |1-]10 0 1]1-|0
Camion 0 6 - 1 2 4 -1 0 0 71-]0 2 - 2
Furgon 0 7 - 0 2 9 -1 0 0 3 (-0 5 - 2
TOTAL 38 | 1124 0 176 | 203 | 1252 | 0| 36 [ 181|273 O | 60 | 308 | 323 | O | 163
FHP 0.95
T.Ligero | 38 | 1112 0 1751201 | 1226 | 0| 36 | 181|262 O | 60 | 306| 321| O | 161
T.Pesado| O 12 0 1 2 26 |0| O 0O|11]|0] O 2 2 0] 2
Sentido |NNNNOSCENNNNNNNNCERNONNNN SO - NE NE- SO
T.Ligero 1325 99.03% 1463 98.1% 503 97.9% 788 99.2%
T.Pesado 13 0.97% 28 1.9% 11 2.1% 6 0.8%
Total 1338 100.0% 1491 100.0% 514 100.0% 794 100.0%

Totales %
T.Ligero | 4079| . ._ | 98.6%




FORMATO DECAMPO 02: CONTROL DE AFORO PEATONAL

Interseccién:

Av.Pacifico con Av.Anchoveta |Regién: Ancash

Fecha: Miercoles 13 de Enero del 2021 |Provincia: | Santa
Encuestador: Ponce Delgado Jair M athew Distrito: Nuevo Chimbote
N ACCESO PEATONAL Total por [Total po
ora NOR-OESTE SUR-ESTE SUR-OESTE NOR-ESTE 15 minutos| hora
07:00-07:15 14 33 » 7 66 66
07:15-07:30 16 42 29 5 92 1558
07:30-07:45 3 © 5 8 38 196
07:45 - 08:00 26 8 23 4 61 257
08:00 - 08:15 il 10 n 6 38 229
08:15 - 08:30 24 0 8 16 48 185
08:30 - 08:45 22 » » 9 55 202
08:45 - 09:00 5 16 “ 21 66 207
09:00 - 09:15 » 9 10 10 41 210
09:15 - 09:30 14 » 21 8 55 217
09:30 - 09:45 irg 5 8 21 61 223
09:45 - 10:00 © 10 i 3 a7 204
10:.00 - 0:5 ) 9 © 5 62 225
10:55 - 10:30 n B 23 © 59 229
10:30 - 10:45 18 © 7 21 68 236
10:45 - 1100 7] 6 u 23 67 256
1100 - 1115 » © 32 g 73 267
115 - 1130 18 B n 21 63 271
1130 - 1145 14 “ 7 18 53 256
1145 - 12:00 i3 8 “ 3 47 236
2:00-2:5 16 B3 25 25 79 242
:5-12:30 © 5 21 21 69 248
12:30 - 2:45 11 n 39 24 88 283
12:45 - 13:00 9 © 48 31 100 336
13:.00 - B:5 22 10 62 31 5 382
13:55 - 13:30 14 5 44 35 108 421
13:30 - 13145 23 9 45 27 104 437
13:45 - 14:.00 5 [ B n 41 378
14.00 - 4:15 3 5 36 3 67 320
14:15 - 14:30 20 10 21 6 57 269
14:30 - 14:45 16 u B 23 71 236
14:45 - 15:00 2 9 24 4 49 244
155:.00- 5:5 i) © 21 9 71 248
5.5 - 15:30 8 8 B 25 59 250
15:30 - 15:45 7 n fi<] 9 57 236
15:45 - 16:00 9 3 7 4 33 220
16:00 - 16:15 i 9 24 7 62 21
16:15 - 16:30 15 » 7 23 67 219
16:30 - 16:45 i3 7 26 2 57 219
16:45 - 17:00 10 f7Z) “ n 49 235
17:00 - 17:15 24 n 24 25 84 257
175 - 17:30 i) 16 31 © 78 268
17:30 - 17:45 7 8 28 24 77 288
17:45 - 18:00 20 5 37 9 81 320
18:00 - B:15 1“ » 21 i 59 295
18:55 - 18:30 i 5 24 31 87 304
18:30 - 18:45 21 13 32 24 90 37
18:45 - 19:00 e 16 28 21 84 320
19:00 - 19:15 18 9 24 19 70 331
19:55 - 19:30 24 © 32 7 85 329
19:30 - 19:45 11 u 24 © 64 303
19:45 - 20:00 28 © 28 7 75 294
20:00 - 20:15 23 n u 21 69 293
20:15 - 20:30 7 7 21 25 67 275
20:30 - 20:45 18 » 23 » 65 276
20:45 - 2100 21 17 32 35 105 306




Interseccidon N22 Av. Pacifico Av. Anchoveta Total por Total por
Hora Punta Periodo NO-SE SE-NO SO-NE NE-SO 15 min hora
08:00 - 08:15 317 394 133 175 1019
Hora Punta 08:15 - 08:30 314 399 109 162 984 4084
Mafiana 08:30 - 08:45 327 399 115 169 1010
08:45 - 09:00 334 405 152 180 1071
12:30-12:45 383 400 122 168 1073
Hora Punta 12:45-13:00 337 383 127 193 1040 4283
Tarde 13:00- 13:15 365 398 140 172 1075
13:15-13:30 320 422 154 199 1095
18:00 - 18:15 322 389 108 204 1023
Hora Punta 18:15 - 18:30 305 361 146 172 984 4137
Noche 18:30 - 18:45 362 356 113 209 1040
18:45 - 19:00 349 385 147 209 1090
Volumen Vehicular NO-SE SE-NO SO-NE NE-SO TOTAL
Hora Mafana 1292 1597 509 686 4084
Hora Tarde 1405 1603 543 732 4283
Hora Noche 1338 1491 514 794 4137
Tipo de Interseccién 2: Av. Pacifico y Av. Anchoveta
Vehiculo 08:00 - 09:00 12:30-13:30 18:00 - 19:00
Moto-Moto Taxi 687 16.86% 788  18.40% 728 17.60%
Autos 3032 74.42% 3168 73.97% 3119 75.39%
Camioneta PickUp 178 4.37% 137 3.20% 130 3.14%
Combis 97 2.38% 96 2.24% 71 1.72%
Omnibus 30 0.74% 35 0.82% 33 0.80%
Camidn 30 0.74% 34 0.79% 25 0.60%
Furgon 20 0.49% 25 0.58% 31 0.75%
Total 4074 100% 4283 100% 4137 100%




INTERSECCION N2 02
ANALISIS DE LA INTERSECCION

INTERSECCION : Av. Pacifico con Av. Anchoveta REGION : Ancash

FECHA : Miercoles 13 de Enero del 2021 DISTRITO : Nuevo Chimbote

HORA : 08:00 - 09:00 TIEMPO : Mafiana
1. Flujo volimen
ACCESO NOR OESTE SUR ESTE SUR OESTE NOR ESTE
Sentido de flujo NO - SE SE-NO SO - NE NE-SO
Movimientos c1 C2 - G C¢1 c2 - C3 c-1 C-2 i c1 - - C2
Direccion GD DF - Gl GD DF - Gl GD DF - Gl GD/DF - - GI/DF
Volumen movimiento. VHMD (veh/h/mov) 29 1081 O 182 227 1329 O 41 191 259 0 50 291 255 0O 140
Cantidad de vehiculos pesados 0 20 0 0 2 22 0 0 0 7 0 0 4 4 0 1
Volumen movimiento corregido Frente. VHMD (veh/h/mov) 402 0 0 249 305 0 0 491 191 0 0 105 127 0 0 128
Volumen movimiento corregido. VHMD (veh/h/mov) 431 430 0 431 532 533 0 532 166 154 0 155 418 0 0 268
Volumen por acceso. VHMD (veh/h/acceso) 1292 1597 500 686
Volumen movimiento ajustado. VHMD (veh/h/mov) 431 450 0 431 534 555 0 532 191 161 0 155 424 0 0 271
Volumen por acceso ajustado. VHMD (veh/h/acceso) 1312 1621 507 695
Porcentaje de vehiculos pesados (Phv) 0.00 0.04 - 000 000 004 - 0.00 0.00 0.04 - 000 001 100 - 0.00
Factor de automoviles equivalentes a un camién (ET) 2 2 2 2
Proporcién de giros a la izquierda PLT 0.00 0.00 0.00 0.42 0.00 0.00 0.00 0.08 0.00 0.00 0.00 0.32 0.00 0.00 0.00 0.52
Proporcidn de giros a la derecha PRT 0.07 0.00 0.00 0.00 043 0.00 0.00 0.00 1.00 0.00 0.00 0.00 0.69 0.00 0.00 0.00
Zona de interseccion Comercial Comercial Comercial Comercial
Tasa de para de buses (Nb) buses/h 12 12 12 12
2. Tasa de flujo de saturacidn ajustado
ACCESO NOR OESTE SUR ESTE SUR OESTE NOR ESTE
Sentido de flujo NO - SE SE-NO SO-NE NE-SO
Movimientos C-1 C-2 - c3 C-1 C2 - Cc3 C-1 C-2 - C3 C1 - - C-2
Direccion GD DF - Gl GD DF - Gl GD DF - Gl GD/DF - - GI/DF
Agrupacion de carriles Grupo Grupo Grupo Grupo
Tasa de flujo de saturacidn base (So) (pc/h/In) 1900 1900 1900 1900
Factor de ajuste por ancho de carril 1 1 1 1
Factor de ajuste por vehiculos pesados 1.00 1.00 - 100 100 100 - 1.00 1.00 1.00 - 1.00 1.00 - - 100
Pendiente de aproximacion (Pg) 3 -3 3 -3
Factor de ajuste por pendiente (fg) 0.985 1.015 0.985 1.015
Tipo de calle Una direccion Una direccion Una direccion Una Direccion
Numero de carriles por movimiento 1 1 0 1 1 1 0 1 1 1 0 1 1 0 0 1
Numero de carriles por acceso 3 3 3 2
NUmero de movimientos de estacionamiento (man/h) 16 0 0 0 16 0 0 0 16 0 0 0 16 0 0 0
Factor de ajuste por la existencia de parqueos 0.82 090 0.00 090 0.82 0.90 0.00 0.90 0.82 0.90 0.00 0.90 0.82 0.00 0.00 0.90
Factor de ajuste por el efecto de bloqueo de los buses locales 0.95 1.00 1.00 1.00 0.95 1.00 1.00 1.00 0.95 1.00 1.00 1.00 0.95 1.00 1.00 1.00
Factor de ajuste por tipo de area (fa) 0.9 0.9 0.9 0.9
Flujo no ajustado para el grupo de carriles 1292 1597 500 686
Flujo no ajustado para la linea con mayor volumen del grupo 1292 1597 500 686
Factor de ajuste por utilizacion de linea 1.00 1.00 1.00 1.00 1.00 1.00 1.00 1.00 1.00 1.00 1.00 1.00 1.00 1.00 1.00 1.00
Factor de ajuste por presencia de giro a laizquierda 1.00 1.00 1.00 098 1.00 1.00 1.00 1.00 1.00 1.00 1.00 098 1.00 1.00 1.00 0.97
Factor de ajuste por presencia de giro a la derecha 099 100 1.00 1.00 094 1.00 1.00 1.00 0.85 1.00 1.00 1.00 0.90 1.00 1.00 1.00
Factor de ajuste por giros a laizquierda de peatones/ciclistas 1.00 1.00 1.00 0.96 1.00 1.00 1.00 0.97 1.00 1.00 1.00 096 1.00 1.00 1.00 0.96
Factor de ajuste por giros a la derecha de peatones/ciclistas 0.97 100 1.00 1.00 097 1.00 1.00 1.00 0.96 1.00 1.00 1.00 0.96 1.00 1.00 1.00
Tasa de flujo de saturacion ajustado (veh/h/In) 1263 1516 - 1426 1231 1562 - 1510 1073 1516 - 1433 1167 - - 1462




3. Factor de ajuste por giro de peatones/ciclistas

ACCESO

Sentido de flujo

Movimientos

Direccién

Tasa de flujo peatonal en la zona en cuestion (p/hr)

Longitud del Ciclo C (Seg)

Tiempo verde efectivo g (Seg)

Tasa de flujo Peatonal durante el tiempo de servicio (Vpedg)
Ocupacion peatonal zona de conflicto (Occpedg)

Ocupacion peatonal zona de conflicto en tiempo verde (Occr)
Tiempo sin Ocupar (Apbt)

Factor de ajuste por giros a la izquierda de peatones/ciclistas
Factor de ajuste por giros a la derecha de peatones/ciclistas
Numero de carriles de recepcidn Nrec

Numero de carriles de giro Nturn

4, Determinacion de la capacidad y relaciona (v/c)
ACCESO

Sentido de flujo

Movimientos

Direccion

Agrupacion de carriles

Tasa de flujo ajustado (vi)

Tasa de flujo de saturacién ajustado (S)

Longitud de ciclo C (seg)

Tiempo Verde efectivo g (seg)

Tiempo perdido (entreverde) tL=A+TR (seg)
Proporcion de verde u=g/C

Capacidad de grupo de carriles: ci =u*s (veh/h)
Relacion volumen/capacidad Xi = vi / ci

Grado de saturacion por grupo de carriles: Y=vi/ S
Grupo de carriles criticos por fase

Suma de grado de saturacion criticas por fase: Yc
Tiempo total perdido por ciclo L=5(Ai+Tri) (seg)
Grado de saturacion critica de la interseccion Xc=(C/C-L)*Yc
Demora uniforme d1 (seg/veh)

Demora uniforme d2 (seg/veh)

Demora por colainicial d3 (seg/veh)

Factor de ajuste por coordinacion: PF

Demora media por control del grupo dt (seg/veh)
Niveles de servicio del grupo de carriles (NDS)
Demora por acceso dA = 3(d*v)/3(v) (seg/veh)
Nivel de servicio por acceso (NDS)

Demora por interseccion d1=3(dA*vA)/3(vA) (seg/veh)
Nivel de servicio de lainterseccion (NDS)

NOR OESTE SUR ESTE SUR OESTE NOR ESTE
NO - SE SE-NO SO- NE NE - SO
¢1 ¢c2 - @3 ¢1 ¢2 - @B ¢l ¢2 - € ¢c1 - - C2
GO DF - G GO DF - Gl GD DF - Gl GD/DF - - GI/DF
0 0 0 4 40 0 0 34 40 0 0 34 33 0 0 34
88 88 88 88
45 45 36 36
78 0 0 8 78 0 0 66 98 0 0 8 8 0 0 8
003 000 000 004 003 000 000 003 004 000 000 0.04 004 000 0.00 0.04
003 000 000 004 003 000 000 003 004 000 000 0.04 004 000 0.00 0.04
0.97 " 1.00 ".00709 097 "1.00 ".0070.97 096 "1.00 "1.0070.96 0.96 "1.00 "1.00"0.96
100 100 1.00 096 "1.00 1.00 1.00 097" 1.00 1.00 1.00 0.96 "1.00 1.00 1.00 0.96
097 100 1.0071.00 097 1.00 1.00 .00 096 1.00 1.00 1.00 096 1..00 1.00 1.00
1 1 1
1 1 1
NOR OESTE SUR ESTE SUR OESTE NOR ESTE
NO - SE SE-NO SO - NE NE - SO
¢1 ¢2 - @3 ¢1 ¢2 - @B ¢l ¢2 - € ¢c1 - - C2
GO DF - G GD DF - Gl GD DF - Gl GD/DF - - GI/DF
Grupo de carriles Grupo de carriles Grupo de carriles Grupo de carriles
431 450 0 431 534 55 O 532 191 161 O 155 424 0 O 271
1263 1516 - 1426 1231 1562 - 1510 1073 1516 - 1433 1167 - - 1462
88 88 88 88
45 45 36 36
4 3
0.51 0.51 0.41 0.41
646 775 - 729 629 799 - 772 439 620 - 58 477 - - 598
067 058 000 059 085 0.69 000 069 044 026 000 0.26 089 000 0.00 0.45
034 030 000 030 043 036 000 035 018 011 000 011 036 000 0.00 0.19
0.67 0.85 0.44 0.89
0.80
7
0.87
15.95 14.94 0.00 15.06 18.55 16.30 0.00 16.22 18.69 17.19 0.00 17.23 24.13 0.00 0.00 18.86
540 3.16 0.00 3.50 13.37 495 0.00 499 312 101 0.00 1.10 21.09 0.00 0.00 2.47
0 o 0o 0o ©0 0 0 O 0 0o 0o 0 O0 o0 0 O
1 1 1 1
2134 1810 - 1856 31.93 21.25 - 21.21 21.81 1820 - 1833 4522 0.00 - 2133
c B - B C € - C c B - B D - - C
19.32 24.75 19.60 35.91
B c B D
24.27
c



INTERSECCION N2 02
ANALISIS DE LA INTERSECCION

INTERSECCION : Av. Pacifico con Av. Anchoveta REGION : Ancash

FECHA : Miercoles 13 de Enero del 2021 DISTRITO : Nuevo Chimbote

HORA : 12:30- 13:30 TIEMPO : Tarde
1. Flujo volumen
ACCESO NOR OESTE SUR ESTE SUR OESTE NOR ESTE
Sentido de flujo NO - SE SE-NO SO-NE NE-SO
Movimientos c1 C-2 - 3 C1 C2 c3 c-1 c2 - 3 C1 - - C2
Direccion GD DF - Gl GD DF - Gl GD DF - Gl GD/DF - - GI/DF
Volumen movimiento. VHMD (veh/h/mov) 37 1211 0 157 237 1328 0 38 182 306 0 55 277 2% 0O 159
Cantidad de vehiculos pesados 0 14 0 0 3 29 0 0 0 13 0 0 4 4 0 2
Volumen movimiento corregido Frente. VHMD (veh/h/mov) 431 0 0 311 297 0 0 4% 182 0 0 126 148 0 0 148
Volumen movimiento corregido. VHMD (veh/h/mov) 468 468 0 468 534 535 0 534 181 180 0 181 425 0 0 307
Volumen por acceso. VHMD (veh/h/acceso) 1404 1603 " 543 732
Volumen movimiento ajustado. VHMD (veh/h/mov) "468 482 0 468 "537 564 O 53 182 193 0 1817431 0 0 311
Volumen por acceso ajustado. VHMD (veh/h/acceso) 1418 1635 556 742
Porcentaje de vehiculos pesados (Phv) 0.00 0.03 - 000 001 005 - 0.00 0.00 007 - 000 001 100 - 0.01
Factor de automoviles equivalentes a un camion (ET) 2 2 2 2
Proporcion de giros a laizquierda PLT 0.00 0.00 0.00 0.34 0.00 0.00 0.00 0.07 0.00 0.00 0.00 0.30 0.00 0.00 0.00 0.51
Proporcion de giros a la derecha PRT 0.08 0.00 0.00 0.00 0.44 0.00 0.00 0.00 1.00 0.00 0.00 0.00 0.64 0.00 0.00 0.00
Zona de interseccion Comercial Comercial Comercial Comercial
Tasa de para de buses (Nb) buses/h 12 12 12 12
2. Tasa de flujo de saturacion ajustado
ACCESO NOR OESTE SUR ESTE SUR OESTE NOR ESTE
Sentido de flujo NO - SE SE-NO SO-NE NE-SO
Movimientos c1  C-2 - c3 C1 C2 - c3 c-1 c2 - 3 Cc1 - - C2
Direccién GD DF - Gl GD DF - Gl GD DF - Gl GD/DF - - GI/DF
Agrupacién de carriles Grupo Grupo Grupo Grupo
Tasa de flujo de saturacién base (So) (pc/h/In) 1900 1900 1900 1900
Factor de ajuste por ancho de carril 1 1 1 1
Factor de ajuste por vehiculos pesados 1.00 1.00 - 100 100 100 - 1.00 1.00 1.00 - 1.00 1.00 - - 100
Pendiente de aproximacidn (Pg) 3 -3 3 -3
Factor de ajuste por pendiente (fg) 0.985 1.015 0.985 1.015
Tipo de calle Una direccion Una direccion Una direccion Una Direccion
Numero de carriles por movimiento 1 1 0 1 1 1 0 1 1 1 0 1 1 0 0 1
Numero de carriles por acceso " 3 3 " 3 r 2
Nimero de movimientos de estacionamiento (man/h) 16 0 0 0 16 0 0 0 16 0 0 0 16 0 0 0
Factor de ajuste por la existencia de parqueos 0.82 090 0.00 090 0.82 090 0.00 0.90 0.82 0.90 0.00 0.90 0.82 0.00 0.00 0.90
Factor de ajuste por el efecto de bloqueo de los buses locales 0.95 1.00 1.00 1.00 0.95 1.00 1.00 1.00 0.95 1.00 1.00 1.00 0.95 1.00 1.00 1.00
Factor de ajuste por tipo de area (fa) 0.9 0.9 0.9 0.9
Flujo no ajustado para el grupo de carriles 1405 1603 543 732
Flujo no ajustado para la linea con mayor volumen del grupo 1405 1603 543 732
Factor de ajuste por utilizacion de linea 1.00 1.00 1.00 1.00 1.00 1.00 1.00 1.00 1.00 1.00 1.00 1.00 1.00 1.00 1.00 1.00
Factor de ajuste por presencia de giro a laizquierda 1.00 100 1.00 0.98 100 1.00 1.00 1.00 1.00 1.00 1.00 0.99 1.00 1.00 1.00 0.98
Factor de ajuste por presencia de giro aladerecha 099 1.00 100 1.00 0.93 1.00 1.00 1.00 0.85 1.00 1.00 1.00 090 1.00 1.00 1.00
Factor de ajuste por giros a laizquierda de peatones/ciclistas 1.00 1.00 1.00 096 1.00 1.00 1.00 0.97 1.00 1.00 1.00 096 1.00 1.00 1.00 0.96
Factor de ajuste por giros a la derecha de peatones/ciclistas 0.97 100 100 1.00 0.97 1.00 1.00 1.00 0.96 1.00 1.00 1.00 096 1.00 1.00 1.00
Tasa de flujo de saturacion ajustado (veh/h/In) 1261 1516 - 1432 1228 1562 - 1510 1073 1515 - 1434 1176 - - 1463




3. Factor de ajuste por giro de peatones/ciclistas

ACCESO

Sentido de flujo

Movimientos

Direccion

Tasa de flujo peatonal en la zona en cuestién (p/hr)

Longitud del Ciclo C (Seg)

Tiempo verde efectivo g (Seg)

Tasa de flujo Peatonal durante el tiempo de servicio (Vpedg)
Ocupacion peatonal zona de conflicto (Occpedg)

Ocupacion peatonal zona de conflicto en tiempo verde (Occr)
Tiempo sin Ocupar (Apbt)

Factor de ajuste por giros a laizquierda de peatones/ciclistas
Factor de ajuste por giros a la derecha de peatones/ciclistas
Numero de carriles de recepcion Nrec

Numero de carriles de giro Nturn

4. Determinacion de la capacidad y relaciona (v/c)
ACCESO

Sentido de flujo

Movimientos

Direccion

Agrupacion de carriles

Tasa de flujo ajustado (vi)

Tasa de flujo de saturacién ajustado (S)

Longitud de ciclo C (seg)

Tiempo Verde efectivo g (seg)

Tiempo perdido (entreverde) tL=A+TR (seg)
Proporcion de verde u =g/C

Capacidad de grupo de carriles: ci = u*s (veh/h)
Relacion volumen/capacidad Xi = vi / ci

Grado de saturacion por grupo de carriles: Y =vi/ S
Grupo de carriles criticos por fase

Suma de grado de saturacion criticas por fase: Yc
Tiempo total perdido por ciclo L=3(Ai+Tri) (seg)
Grado de saturacion critica de la interseccion Xc=(C/C-L)*Yc
Demora uniforme d1 (seg/veh)

Demora uniforme d2 (seg/veh)

Demora por cola inicial d3 (seg/veh)

Factor de ajuste por coordinacion: PF

Demora media por control del grupo dt (seg/veh)
Niveles de servicio del grupo de carriles (NDS)
Demora por acceso dA = 5(d*v)/3(v) (seg/veh)
Nivel de servicio por acceso (NDS)

Demora por interseccion d1=3(dA*vA)/3(vA) (seg/veh)
Nivel de servicio de lainterseccion (NDS)

NOR OESTE
NO - SE
c1 C-2 - c3
GD DF - Gl
40 0 0 43
88
45
78 0 0o 8
0.03 0.00 0.00 0.04
0.03 0.00 0.00 0.04
0.97 1.00 1.00 0.96
1.00 1.00 1.00 0.96
0.97 1.00 1.00 1.00
1
1
NOR OESTE
NO - SE
C-1 C-2 - c3
GD DF - Gl
Grupo de carriles
468 482 0 468
1261 1516 - 1432
88
45
0.51
645 775 - 732
0.73 062 0.00 0.64
0.37 032 0.00 0.33
0.73
16.71 15.40 0.00 15.61
6.99 3.73 0.00 4.24
0 0 0 0
1
2370 19.14 - 19.85
C B - B
20.88
C

SURESTE SUR OESTE
SE-NO SO - NE
cl1 ¢c2 - ¢3 c-1 c2 - 3
GD DF - Gl GD DF - Gl
40 0 0 34 40 0 0 34
88 88
45 36
78 0 0 66 98 0 0o 83
0.03 0.00 0.00 0.03 0.04 0.00 0.00 0.04
0.03 0.00 0.00 0.03 0.04 0.00 0.00 0.04
0.97 1.00 1.00 0.97 0.96 1.00 1.00 0.96
1.00 1.00 1.00 0.97 1.00 1.00 1.00 0.96
0.97 100 1.00 1.00  0.96 1.00 1.00 1.00
1 1
1 1
SUR ESTE SUR OESTE
SE-NO SO - NE
C1 C-2 - c3 C-1 C-2 - c3
GD DF - Gl GD DF - Gl
Grupo de carriles Grupo de carriles
537 564 0 534 182 193 0 181
1228 1562 - 1510 1073 1515 - 1434
88 88
45 36
3
0.51 0.41
628 799 - 772 439 620 - 587
0.86 0.71 0.00 0.69 0.41 0.31 0.00 0.31
0.44 0.36 0.00 0.35 0.17 0.13 0.00 0.13
0.86 0.41
0.80
0.87
18.67 16.44 0.00 16.25 1850 17.61 0.00 17.58
13.94 5.21 0.00 5.04 2.87 131 0.00 1.36
0 0 0 0 0 0 0 0
1 1
32.61 21.65 - 2130 21.38 1891 - 1895
C ¢ - C ¢ B - B
25.14 19.73
C B
24.97

NOR ESTE
NE-SO

83 0 0
0.04 0.00 0.00
0.04 0.00 0.00
0.96 1.00 1.00
1.00 1.00 1.00
096 1.00 1.00

83
0.04
0.04
0.96
0.96
1.00

NOR ESTE
NE- SO
C-1 - - C-2
GD/DF - - GI/DF
Grupo de carriles
431 0 0 311
1176 - - 1463
88
36

0.41
481 - -
0.90 0.00 0.00
0.37 0.00 0.00

0.90

599
0.52
0.21

24.25 0.00 0.00 19.51
21.93 0.00 0.00 3.21
0 0 0 0

46.18 22.72



INTERSECCION N2 02
ANALISIS DE LA INTERSECCION

INTERSECCION : Av. Pacifico con Av. Anchoveta REGION : Ancash

FECHA : Miercoles 13 de Enero del 2021 DISTRITO : Nuevo Chimbote

HORA : 18:00 - 19:00 TIEMPO : Noche
1. Flujo volimen
ACCESO NOR OESTE SUR ESTE SUR OESTE NOR ESTE
Sentido de flujo NO - SE SE-NO SO - NE NE-SO
Movimientos c1 C-2 - 3 C1 C2 Cc3 c-1 c-2 c3 C1 - - C2
Direccion GD DF - Gl GD DF - Gl GD DF - Gl GD/DF - - GI/DF
Volumen movimiento. VHMD (veh/h/mov) 38 1124 0 176 203 1252 O 36 181 273 0 60 308 323 0 163
Cantidad de vehiculos pesados 0 12 0 1 2 26 0 0 0 11 0 0 2 2 0 2
Volumen movimiento corregido Frente. VHMD (veh/h/mov) 408 0 0 270 29 0 0 461 181 0 0 107 161 0 0 162
Volumen movimiento corregido. VHMD (veh/h/mov) 446 446 0 446 497 497 0 497 171 166 0 167 469 0 0 325
Volumen por acceso. VHMD (veh/h/acceso) 1338 1491 514 794
Volumen movimiento ajustado. VHMD (veh/h/mov) 446 458 0 447 499 523 0 497 181 177 0 167 472 0 0 328
Volumen por acceso ajustado. VHMD (veh/h/acceso) 1351 1519 525 800
Porcentaje de vehiculos pesados (Phv) 0.00 0.03 - 000 000 005 - 0.0 0.00 006 - 000 0.00 100 - 0.01
Factor de automoviles equivalentes a un camién (ET) 2 2 2 2
Proporcion de giros a laizquierda PLT 0.00 0.00 0.00 039 0.00 0.00 0.00 0.07 0.00 0.00 0.00 0.36 0.00 0.00 0.00 0.50
Proporcion de giros a la derecha PRT 0.09 0.00 0.00 0.00 0.41 0.00 0.00 0.00 1.00 0.00 0.00 0.00 0.65 0.00 0.00 0.00
Zona de interseccion Comercial Comercial Comercial Comercial
Tasa de para de buses (Nb) buses/h 12 12 12 12
2. Tasa de flujo de saturacidn ajustado
ACCESO NOR OESTE SUR ESTE SUR OESTE NOR ESTE
Sentido de flujo NO - SE SE-NO SO - NE NE-SO
Movimientos C-1 C-2 - C3 c1 G2 - C3 C-1 C-2 - Cc3 C-1 - - C-2
Direccion GD DF - Gl GD DF - Gl GD DF - Gl GD/DF - - GI/DF
Agrupacion de carriles Grupo Grupo Grupo Grupo
Tasa de flujo de saturacién base (So) (pc/h/In) 1900 1900 1900 1900
Factor de ajuste por ancho de carril 1 1 1 1
Factor de ajuste por vehiculos pesados 1.00 1.00 - 100 100 100 - 100 1.00 1.00 - 1.00 1.00 - - 1.00
Pendiente de aproximacion (Pg) 3 -3 3 -3
Factor de ajuste por pendiente (fg) 0.985 1.015 0.985 1.015
Tipo de calle Una direccion Una direccion Una direccion Una Direccion
Numero de carriles por movimiento 1 1 0 1 1 1 0 1 1 1 0 1 1 0 0 1
Numero de carriles por acceso " 3 3 3 " 2
Numero de movimientos de estacionamiento (man/h) 16 0 0 0 16 0 0 0 16 0 0 0 16 0 0 0
Factor de ajuste por la existencia de parqueos 0.82 090 0.00 090 0.82 0.90 0.00 0.90 0.82 0.90 0.00 0.90 0.82 0.00 0.00 0.90
Factor de ajuste por el efecto de bloqueo de los buses locales 0.95 1.00 1.00 1.00 0.95 1.00 1.00 1.00 0.95 1.00 1.00 1.00 0.95 1.00 1.00 1.00
Factor de ajuste por tipo de area (fa) 0.9 0.9 0.9 0.9
Flujo no ajustado para el grupo de carriles 1338 1491 514 794
Flujo no ajustado para la linea con mayor volumen del grupo 1338 1491 514 794
Factor de ajuste por utilizacion de linea 1.00 100 100 1.00 1.00 1.00 1.00 1.00 1.00 1.00 1.00 1.00 1.00 1.00 1.00 1.00
Factor de ajuste por presencia de giro a laizquierda 1.00 100 100 098 1.00 100 1.00 1.00 1.00 1.00 1.00 0.98 1.00 1.00 1.00 0.98
Factor de ajuste por presencia de giro a la derecha 0.99 1.00 1.00 1.00 094 1.00 1.00 1.00 0.85 1.00 1.00 1.00 0.90 1.00 1.00 1.00
Factor de ajuste por giros a laizquierda de peatones/ciclistas 1.00 1.00 1.00 096 1.00 1.00 1.00 0.97 1.00 1.00 1.00 096 1.00 1.00 1.00 0.96
Factor de ajuste por giros a la derecha de peatones/ciclistas 0.97 1.00 1.00 1.00 097 1.00 1.00 1.00 0.96 1.00 1.00 1.00 0.96 1.00 1.00 1.00
Tasa de flujo de saturacion ajustado (veh/h/In) 1260 1516 - 1428 1235 1562 - 1510 1073 1515 - 1430 1174 - - l464




3. Factor de ajuste por giro de peatones/ciclistas

ACCESO

Sentido de flujo

Movimientos

Direccion

Tasa de flujo peatonal en la zona en cuestién (p/hr)

Longitud del Ciclo C (Seg)

Tiempo verde efectivo g (Seg)

Tasa de flujo Peatonal durante el tiempo de servicio (Vpedg)
Ocupacion peatonal zona de conflicto (Occpedg)

Ocupacion peatonal zona de conflicto en tiempo verde (Occr)
Tiempo sin Ocupar (Apbt)

Factor de ajuste por giros a laizquierda de peatones/ciclistas
Factor de ajuste por giros a la derecha de peatones/ciclistas
Numero de carriles de recepcion Nrec

Numero de carriles de giro Nturn

4. Determinacion de la capacidad y relaciona (v/c)
ACCESO

Sentido de flujo

Movimientos

Direccion

Agrupacion de carriles

Tasa de flujo ajustado (vi)

Tasa de flujo de saturacién ajustado (S)

Longitud de ciclo C (seg)

Tiempo Verde efectivo g (seg)

Tiempo perdido (entreverde) tL=A+TR (seg)
Proporcion de verde u =g/C

Capacidad de grupo de carriles: ci = u*s (veh/h)
Relacion volumen/capacidad Xi = vi / ci

Grado de saturacion por grupo de carriles: Y =vi/ S
Grupo de carriles criticos por fase

Suma de grado de saturacion criticas por fase: Yc
Tiempo total perdido por ciclo L=3(Ai+Tri) (seg)
Grado de saturacion critica de la interseccion Xc=(C/C-L)*Yc
Demora uniforme d1 (seg/veh)

Demora uniforme d2 (seg/veh)

Demora por cola inicial d3 (seg/veh)

Factor de ajuste por coordinacion: PF

Demora media por control del grupo dt (seg/veh)
Niveles de servicio del grupo de carriles (NDS)
Demora por acceso dA = 5(d*v)/3(v) (seg/veh)
Nivel de servicio por acceso (NDS)

Demora por interseccion d1=3(dA*vA)/3(vA) (seg/veh)
Nivel de servicio de lainterseccion (NDS)

NOR OESTE
NO - SE
c1 C-2 - c3
GD DF - Gl
40 0 0 43
88
45
78 0 0o 8
0.03 0.00 0.00 0.04
0.03 0.00 0.00 0.04
0.97 1.00 1.00 0.96
1.00 1.00 1.00 0.96
0.97 1.00 1.00 1.00
1
1
NOR OESTE
NO - SE
C-1 C-2 - c3
GD DF - Gl
Grupo de carriles
446 458 0 447
1260 1516 - 1428
88
45
0.51
644 775 - 730
0.69 059 0.00 0.61
035 030 0.00 0.31
0.69
16.26 15.05 0.00 15.29
6.02 3.29 0.00 3.81
0 0 0 0
1
22.28 1835 - 19.10
C B - B
19.90
B

SUR ESTE SUR OESTE NOR ESTE
SE-NO SO - NE NE - SO
c1 C2 - c3 c-1 c2 - c3 C1 - - C2
GD DF - Gl GD DF - Gl GD/DF - - GI/DF
40 0 0 34 40 0 0 34 34 0 0 34
88 88 88
45 36 36
78 0 0 66 98 0 0o 83 83 0 0o 83
0.03 0.00 0.00 0.03 0.04 0.00 0.00 0.04 0.04 0.00 0.00 0.04
0.03 0.00 0.00 0.03 0.04 0.00 0.00 0.04 0.04 0.00 0.00 0.04
0.97 1.00 1.00 0.97 0.96 1.00 1.00 0.96 0.96 1.00 1.00 0.96
1.00 1.00 1.00 0.97 1.00 1.00 1.00 0.96 1.00 1.00 1.00 0.96
0.97 1.00 1.00 1.00 0.96 1.00 1.00 1.00 0.96 1.00 1.00 1.00
1 1 1
1 1 1
SUR ESTE SUR OESTE NOR ESTE
SE-NO SO - NE NE- SO
c1 C-2 - c3 C-1 C-2 - C3 C-1 - - C-2
GD DF - Gl GD DF - Gl GD/DF - - GI/DF
Grupo de carriles Grupo de carriles Grupo de carriles
499 523 0 497 181 177 0 167 472 0 0 328
1235 1562 - 1510 1073 1515 - 1430 1174 - - 464
88 88 88
45 36 36
3
0.51 0.41 0.41
6322 799 - 772 439 620 - 585 480 - - 599
0.79 0.65 0.00 0.64 0.41 0.29 0.00 029 098 0.00 0.00 0.55
0.40 0.33 0.00 0.33 0.17 0.12 0.00 0.12 0.40 0.00 0.00 0.22
0.79 0.41 0.98
0.81
7
0.88
17.63 15.79 0.00 15.66 18.48 17.40 0.00 17.40 25.69 0.00 0.00 19.80
9.73 4.16 0.00 4.11 2.85 1.16 0.00 1.22 37.02 0.00 0.00 3.58
0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
1 1 1
2736 19.96 - 1977 2133 1855 - 1862 62.71 0.00 - 23.38
C B - B C B - B E - - C
2233 19.53 46.59
C B D
25.82
C



ANEXO E

(Resultados Interseccion N203)



FORMATO DECAMPO 0L CONTROL DE FLUJO VEHICULAR CLASIFICADO
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FORMATO DE CAMPO 01: CONTROL DE FLUJO VEHICULAR CLASIFICADO
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FORMATO DECAMPO 0L CONTROL DE FLUJO VEHICULAR CLASIFICADO
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FORMATO DE CAMPO 0L CONTROL DE FLUJO VEHICULAR CLASIFICADO
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FLUIOGRAMA

FLUJOS VEHICULARES DIRECCIONALES (HORA PUNTA)

TIEMPO:

INTERSEC| Avenida Pacifico con Avenida Anchoveta |[REGION: Ancash
FECHA: Viernes 15 de Enero del 2021 DISTRITO: Nuevo Chimbote
HORA: 08:00 - 09:00 Mafiana

CUADRO RESUMEN POR TIPOLOGIA VEHICULAR

Vehiculo 31 | 32 |33| 34 | 41 | 42 (43| 44
Mototaxi| 2 183 - 17 8 167 35| 51|34 |-]33|119| 37| - | 23
Autos 4 | 1001 - 54 17 | 1078 189|119| 8 | - | 68 | 187| 58 | - | 27
Pick Up 0 43 - 3 2 42 14 | 6 2 |- 31121 8 | - 7
Combis 2 24 - 1 1 40 8 0 4 | -10 0 2 | - 3
Omnibus| O 11 - 0 0 13 1 6 0|-1]0 0 0 | - 0
Camidn 0 2 - 0 0 10 0 2 0|-1]0 1 1] - 0
Furgon 0 7 - 1 1 16 1 2 1]1-]0 1 2 | - 0
TOTAL 8 |1271 0 76 [ 29 | 1366 | 0248|186 126| O [ 104|329 108 | O | 60
FHP 0.99
T.Ligero 8 | 1258 0 76 | 29 | 1343 | 0| 247|178|126| 0 | 104 | 328 107| 0 | 60
T.Pesado| O 13 0 0 0 23 |0 1 8 0|0 O 1 1|0 O
sentido | INNNNNOSCENNNNNNNCERNONNN SO~ NE NE- SO
T.Ligero 1342 99.04% 1619 98.5% 408 98.1% 495 99.6%
T.Pesado 13 0.96% 24 1.5% 1.9% 2 0.4%
Total 1355 100.0% 1643 100.0% 416 100.0% 497 100.0%
Totales %
T.Ligero | 3864 3911 98.8%
T.Pesado 47 1.2%




FLUIOGRAMA

FLUJOS VEHICULARES DIRECCIONALES (HORA PUNTA)

INTERSEC| Avenida Pacifico con Avenida Anchoveta |[REGION: Ancash
FECHA: Viernes 15 de Enero del 2021 DISTRITO: Nuevo Chimbote
HORA: 12:30- 13:30 TIEMPO: Tarde

CUADRO RESUMEN POR TIPOLOGIA VEHICULAR

Vehiculo 31 | 32 |33| 34 | 41 | 42 (43| 44
Mototaxi| 3 225 - 9 8 173 40 | 44 | 53 | - | 29 |102| 48 | - | 13
Autos 3 | 1042 - 53 17 | 1076 187|192 | 90| - | 521|184 70 | - | 30
Pick Up 1 40 - 1 4 33 10| 3 5 (- 6 |21]12] - 6
Combis 1 18 - 1 0 39 9 0 3 (-0 0 0 | - 1
Omnibus| O 9 - 0 0 15 1 6 0|-1]0 0 0 | - 0
Camidn 0 4 - 1 0 17 0 2 0 | - 1 1 0 | - 1
Furgon 0 3 - 2 0 17 0 0 1]1-]0 0 0 | - 0
TOTAL 8 | 1341 0 67 [ 29 | 1370 | 0247|147 |152| 0| 88 [ 308 130 O | 51
FHP 0.98
T.Ligero 8 |1328 0 66 [ 29 | 1338 | 0| 246139152 0| 87 (307 130( 0 | 50
T.Pesado| O 13 0 1 0 32 |0] 1 8 0|0 1 1 0|0 1
sentido | INNNNNNOSCENNNNNNNCERNONNN SO~ NE NE- SO
T.Ligero 1402 99.01% 1613 98.0% 378 97.7% 487 99.6%
T.Pesado 14 0.99% 33 2.0% 2.3% 2 0.4%
Total 1416 100.0% 1646 100.0% 387 100.0% 489 100.0%
Totales %
T.Ligero | 3880 3938 98.5%
T.Pesado 58 1.5%




FLUIOGRAMA

FLUJOS VEHICULARES DIRECCIONALES (HORA PUNTA)

INTERSEC| Avenida Pacifico con Avenida Anchoveta |[REGION: Ancash
FECHA: Viernes 15 de Enero del 2021 DISTRITO: Nuevo Chimbote
HORA: 18:00 - 19:00 TIEMPO: Noche

Vehiculo 31 | 32 |33| 34 | 41 | 42 (43| 44
Mototaxi| 2 213 - 12 7 151 |- | 34| 62|42 | -]23]|100| 43| - | 21
Autos 1 | 1003 - 61 9 1037 | - | 173|113 78 | - | 64 [ 183| 56 | - | 39
Pick Up 1 39 - 1 4 54 -1 14 4 3 - 3 12 | 13 | - 9
Combis 1 23 - 1 1 40 - 7 0 2 - o0 0 1] - 1
Omnibus| O 14 - 0 0 17 -1 0 5 0|-1]0 0 0 | - 0
Camidn 0 1 - 1 0 17 -1 2 0|-1]0 2 1] - 1
Furgon 0 4 - 3 1 17 -1 1 1]1-]0 0 1] - 0
TOTAL 5 |1297 0 79 [ 22 1 1333 | 0[230[187[126| 0| 90 [297[115( 0| 71
FHP 0.97
T.Ligero 5 1282 0 78 | 22 1 1299 | 0229|180 126 O | 90 (295( 114 0| 70
T.Pesado| O 15 0 1 0 34 |0 1 7 0|0 O 2 1|0 1
sentido | INNNNNNOSCENNNNNNCERNONNN SO~ NE NE- SO
T.Ligero 1365 98.84% 1550 97.8% 396 98.3% 479 99.2%
T.Pesado 16 1.16% 35 2.2% 1.7% 4 0.8%
Total 1381 100.0% 1585 100.0% 403 100.0% 483 100.0%
Totales %
T.Ligero | 3790 3852 98.4%
T.Pesado 62 1.6%




FORMATO DE CAMPO 02: CONTROL DE AFORO PEATONAL

Interseccion: Av.Pacifico con Av.Country |Regién: Ancash
Fecha: Viernes 15 de Enero del 2021 Provincia: | Santa
Encuestador: Ponce Delgado Jair M athew Distrito: Nuevo Chimbote
Hora ACCESOPEATONAL Total por [Total po
NOR-OESTE SUR-ESTE SUR-OESTE NOR-ESTE 15 minutos| hora
07:00-07:15 24 29 20 30 103 103
07:15-07:30 23 30 7 24 94 97
07:30-07:45 22 28 5 31 96 293
07:45 - 08:00 26 30 22 32 10 403
08:00 - 08:15 21 27 © 34 01 401
08:15 - 08:30 26 24 16 29 95 402
08:30 - 08:45 21 23 20 31 95 401
08:45 - 09:00 24 29 29 28 110 401
09:00 - 09:15 24 32 20 34 10 410
09:15 - 09:30 22 25 26 26 99 414
09:30 - 09:45 26 23 23 27 99 418
09:45 - 10:00 23 32 B 28 101 409
10:00 - 10:15 28 29 21 31 109 408
10:15 - 10:30 24 27 B 26 95 404
10:30 - 10:45 28 26 22 27 103 408
10:45 - 1100 24 31 B 30 103 410
1100 - 1115 27 34 21 31 13 414
135 - 1130 25 28 20 29 102 421
1130 - 1145 27 29 24 30 10 428
1145 - 12:00 23 31 21 32 107 432
12:00 - 12:15 28 28 20 29 105 424
12:15 - 12:30 20 29 7 30 96 418
12:30 - 12:45 25 28 22 25 100 408
12:45 - 13:00 26 27 22 31 106 407
13:00 - 13:15 21 29 9 32 01 403
13:15 - 13:30 20 30 21 31 102 409
13:30 - 1B:45 21 26 © 27 93 402
13:45 - 14:00 © 27 23 30 99 395
14:00 - 415 21 32 6 27 96 390
1415 - 14:30 20 32 B 32 102 390
14:30 - 445 28 28 © 30 105 402
14:45 - 15:.00 24 30 22 32 108 41
155:00 - 5:15 21 29 21 29 100 45
15:15 - 15:30 22 30 24 31 107 420
15:30 - 15:45 25 32 20 26 103 418
15:45 - 16:00 24 29 21 31 105 4155
16:00 - 16:15 22 26 21 32 101 416
16:15 - 16:30 23 32 23 30 108 417
16:30 - 16:45 26 32 © 27 104 418
16:45 - 17:.00 © 30 25 26 100 413
17:00 - I7:15 20 32 23 31 106 418
1755 - 17:30 28 32 B 32 10 420
17:30 - I7:45 © 26 7 29 91 407
17:45 - 18:00 22 27 22 31 102 409
18:00 - 8:15 24 27 21 31 103 406
18:15 - 18:30 © 29 18 32 98 394
18:30 - 18:45 27 30 26 32 15 418
18:45 - 19:00 23 29 20 27 99 415
19:00 - 19:15 22 31 22 25 100 57
19:15 - 19:30 24 33 22 31 10 424
19:30 - 19:45 i) 32 23 24 98 407
19:45 - 20:00 6 32 23 33 104 573
20:00 - 20:15 26 27 24 23 100 573
20:15 - 20:30 20 31 © 29 99 401
20:30 - 20:45 © 29 © 26 93 396
20:45 - 2T00 23 32 17 31 103 395




Interseccién N293 Av. Pacifico Av. Country Total por Total por

Hora Punta Periodo SE-NO NO-SE SO-NE NE-SO 15min hora
08:00 - 08:15 408 331 105 119 963
Hora Punta 08:15 - 08:30 399 335 115 121 970 3911
Mafana 08:30 - 08:45 416 343 86 143 988
08:45 - 09:00 420 346 110 114 990
12:30- 12:45 353 389 101 135 978
Hora Punta 12:45 - 13:00 423 348 86 114 971 3938
Tarde 13:00 - 13:15 419 370 93 122 1004
13:15-13:30 451 309 107 118 985
18:00 - 18:15 385 334 99 129 947
Hora Punta  18:15- 18:30 394 317 107 108 926 3852
Noche 18:30- 18:45 399 360 102 126 987
18:45 - 19:00 407 370 95 120 992
Volumen Vehicular SE-NO NO-SE SO-NE NE-SO TOTAL
Hora Mafiana 1643 1355 416 497 3911
Hora Tarde 1646 1416 387 489 3938
Hora Noche 1585 1381 403 483 3852
Tipo de Interseccién 3: Av. Pacifico y Av Country
Vehiculo 08:00 - 09:00 12:30- 13:30 18:00- 19:00
Moto-Moto Taxi 709 18.13% 747 18.97% 710 18.43%
Autos 2887 73.82% 2896 73.54% 2817 73.13%
Camioneta Pickl 151 3.86% 142 3.61% 157 4.08%
Combis 85 2.17% 72 1.83% 77 2.00%
Omnibus 31 0.79% 31 0.79% 36 0.93%
Camién 16 0.41% 27 0.69% 26 0.67%
Furgon 32 0.82% 23 0.58% 29 0.75%

Total 3911 100% 3938 100% 3852 100%




INTERSECCION N2 03
ANALISIS DE LA INTERSECCION

INTERSECCION : Av. Pacifico con Av. Country REGION : Ancash

FECHA : Viernes 15 de Enero del 2021 DISTRITO : Nuevo Chimbote

HORA : 08:00 - 09:00 TIEMPO : Mafiana
1. Flujo volumen
ACCESO NOR OESTE SUR ESTE SUR OESTE NOR ESTE
Sentido de flujo NO - SE SE-NO SO - NE NE- SO
Movimientos C-1 C-2 - C3 C1 C(C2 - C3 C-1 - Cc2 C1 - C-2
Direccidn GD DF - Gl GD DF - Gl GD/DF - - GI/DF GD/DF - - GI/DF
Volumen movimiento. VHMD (veh/h/mov) 8 1271 0 76 29 1366 0 248 186 126 0 104 329 108 O 60
Cantidad de vehiculos pesados 0 13 0 0 0 23 0 1 8 0 0 0 1 1 0 0
Volumen movimiento corregido Frente. VHMD (veh/h/mov) 444 0 0 376 519 0 0 300 22 0 0 104 -8 0 0 188
Volumen movimiento corregido. VHMD (veh/h/mov) 452 452 0 452 548 548 0 548 208 0 0 208 249 0 0 248
Volumen por acceso. VHMD (veh/h/acceso) 1356 1644 416 497
Volumen movimiento ajustado. VHMD (veh/h/mov) 452 465 0 452 548 571 0 549 216 0 0 208 251 0 0 248
Volumen por acceso ajustado. VHMD (veh/h/acceso) 1369 1668 424 499
Porcentaje de vehiculos pesados (Phv) 0.00 0.03 - 000 0.00 004 - 000 0.04 - - 000 0.01 - - 0.00
Factor de automoviles equivalentes a un camion (ET) 2 2 2 2
Proporcidn de giros a laizquierda PLT 0.00 0.00 0.00 0.17 0.00 0.00 0.00 0.45 0.00 0.00 0.00 0.50 0.00 0.00 0.00 0.24
Proporcidn de giros a la derecha PRT 0.02 0.00 0.00 0.00 0.05 0.00 0.00 0.00 0.89 0.00 0.00 0.00 1.32 0.00 0.00 0.00
Zona de interseccion Comercial Comercial Comercial Comercial
Tasa de para de buses (Nb) buses/h 12 12 12 12
2. Tasa de flujo de saturacidn ajustado
ACCESO NOR OESTE SUR ESTE SUR OESTE NOR ESTE
Sentido de flujo NO - SE SE-NO SO - NE NE- SO
Movimientos c1  C2 - i Cc1 C2 - c3 c-1 - - G2 ¢1 - - C2
Direccion GD DF - Gl GD DF - Gl GD/DF - - GI/DF GD/DF - - GI/DF
Agrupacién de carriles Grupo Grupo Grupo Grupo
Tasa de flujo de saturacidn base (So) (pc/h/In) 1900 1900 1900 1900
Factor de ajuste por ancho de carril 1 1 1 1
Factor de ajuste por vehiculos pesados 1.00 1.00 - 100 100 100 - 100 1.00 - - 100 1.00 - - 1.00
Pendiente de aproximacion (Pg) 3 -3 3 -3
Factor de ajuste por pendiente (fg) 0.985 1.015 0.985 1.015
Tipo de calle Una direccion Una direccion Una direccion Una Direccion
Numero de carriles por movimiento 1 1 0 1 1 1 0 1 1 0 0 1 1 0 0 1
Numero de carriles por acceso 3 3 2 2
Numero de movimientos de estacionamiento (man/h) 16 0 0 0 16 0 0 0 16 0 0 0 16 0 0 0
Factor de ajuste por la existencia de parqueos 0.82 090 0.00 090 0.82 0.90 0.00 0.90 0.82 0.00 0.00 0.90 0.82 1.00 1.00 0.90
Factor de ajuste por el efecto de bloqueo de los buses locales 0.95 1.00 1.00 1.00 0.95 1.00 1.00 1.00 0.95 1.00 1.00 1.00 0.95 1.00 1.00 1.00
Factor de ajuste por tipo de area (fa) 0.9 0.9 0.9 0.9
Flujo no ajustado para el grupo de carriles 1355 1643 416 497
Flujo no ajustado para la linea con mayor volumen del grupo 1355 1643 416 497
Factor de ajuste por utilizacion de linea 1.00 1.00 1.00 1.00 1.00 1.00 1.00 1.00 1.00 1.00 1.00 1.00 1.00 1.00 1.00 1.00
Factor de ajuste por presencia de giro a laizquierda 1.00 1.00 1.00 099 1.00 1.00 1.00 0.98 1.00 1.00 1.00 0.98 1.00 1.00 1.00 0.99
Factor de ajuste por presencia de giro a la derecha 1.00 1.00 1.00 1.00 0.99 1.00 1.00 1.00 0.87 1.00 1.00 1.00 0.80 1.00 1.00 1.00
Factor de ajuste por giros a laizquierda de peatones/ciclistas 1.00 1.00 1.00 0.96 1.00 1.00 1.00 0.97 1.00 1.00 1.00 096 1.00 1.00 1.00 0.96
Factor de ajuste por giros a la derecha de peatones/ciclistas 0.97 100 1.00 1.00 0.97 1.00 1.00 1.00 0.95 1.00 1.00 1.00 096 1.00 1.00 1.00
Tasa de flujo de saturacion ajustado (veh/h/In) 1273 1516 - 1444 1304 1562 - 1482 1082 - - 1420 1044 - - 1482




3. Factor de ajuste por giro de peatones/ciclistas

ACCESO

Sentido de flujo

Movimientos

Direccién

Tasa de flujo peatonal en la zona en cuestién (p/hr)

Longitud del Ciclo C (Seg)

Tiempo verde efectivo g (Seg)

Tasa de flujo Peatonal durante el tiempo de servicio (Vpedg)
Ocupacion peatonal zona de conflicto (Occpedg)

Ocupacion peatonal zona de conflicto en tiempo verde (Occr)
Tiempo sin Ocupar (Apbt)

Factor de ajuste por giros a laizquierda de peatones/ciclistas
Factor de ajuste por giros a la derecha de peatones/ciclistas
Numero de carriles de recepcion Nrec

Numero de carriles de giro Nturn

4. Determinacion de la capacidad y relaciona (v/c)
ACCESO

Sentido de flujo

Movimientos

Direccidn

Agrupacion de carriles

Tasa de flujo ajustado (vi)

Tasa de flujo de saturacién ajustado (S)

Longitud de ciclo C (seg)

Tiempo Verde efectivo g (seg)

Tiempo perdido (entreverde) tL=A+TR (seg)
Proporcion de verde u =g/C

Capacidad de grupo de carriles: ci = u*s (veh/h)
Relacion volumen/capacidad Xi =vi / ci

Grado de saturacion por grupo de carriles: Y=vi/ S
Grupo de carriles criticos por fase

Suma de grado de saturacion criticas por fase: Yc
Tiempo total perdido por ciclo L=J(Ai+Tri) (seg)
Grado de saturacion critica de la interseccion Xc=(C/C-L)*Yc
Demora uniforme d1 (seg/veh)

Demora uniforme d2 (seg/veh)

Demora por cola inicial d3 (seg/veh)

Factor de ajuste por coordinacion: PF

Demora media por control del grupo dt (seg/veh)
Niveles de servicio del grupo de carriles (NDS)
Demora por acceso dA = 5(d*v)/3(v) (seg/veh)
Nivel de servicio por acceso (NDS)

Demora por interseccion d1=3(dA*vA)/S(vA) (seg/veh)
Nivel de servicio de lainterseccion (NDS)

NOR OESTE
NO - SE
c1 C2 - Cc3
GD DF - Gl
40 0 0 43
88
45
78 0 0 84
0.03 0.00 0.00 0.04
0.03 0.00 0.00 0.04
0.97 1.00 100 0.96
1.00 100 1.00 0.9
097 1.00 1.00 1.00
1
1
NOR OESTE
NO - SE
C-1 C-2 - C3
GD DF - Gl
Grupo de carriles
452 465 0 452
1273 1516 - 1444
88
45
0.51
651 775 - 738
0.69 0.60 0.00 0.61
0.36 031 0.00 031
0.69
16.29 15.15 0.00 15.29
6.02 3.42 0.00 3.77
0 0 0 0
1
22.31 1857 - 19.06
C B - B
19.97
B

SUR ESTE SUR OESTE NOR ESTE
SE-NO SO - NE NE-SO
c1 ¢c2 - C3 c-1 - - C2 C1 - - C2
GD DF - Gl GD/DF - - GI/DFGD/DF - - GI/DF
40 0 0 34 40 0 0 34 34 0 0 34
88 88 88
45 35 35
78 0 0 66 101 0 0 85 85 0 0 8
0.03 0.00 0.00 0.03 0.05 0.00 0.00 0.04 0.04 0.00 0.00 0.04
0.03 0.00 0.00 0.03 0.05 0.00 0.00 0.04 0.04 0.00 0.00 0.04
0.97 1.00 1.00 0.97 0.95 1.00 1.00 096 0.96 1.00 1.00 0.96
1.00 100 1.00 0.97 1.00 1.00 1.00 096 1.00 1.00 1.00 0.96
0.97 1.00 1.00 1.00 0.95 1.00 1.00 1.00 0.96 1.00 1.00 1.00
1 1 1
1 1 1
SUR ESTE SUR OESTE NOR ESTE
SE-NO SO - NE NE-SO
C1 C(C-2 - Cc3 C-1 - - C2 C1 - - C-2
GD DF - Gl GD/DF - - GI/DF GD/DF - - GI/DF
Grupo de carriles Grupo de carriles Grupo de carriles
548 571 0 549 216 0 0 208 251 O 0 248
1304 1562 - 1482 1082 - - 1420 1044 - - 1482
88 88 88
45 35 35
4
0.51 0.40 0.40
667 799 - 758 430 - - 565 415 - - 589
0.82 0.71 0.00 0.72 0.50 0.00 0.00 0.37 0.60 0.00 0.00 0.42
0.42 0.37 0.00 0.37 0.20 0.00 0.00 0.15 0.24 0.00 0.00 0.17
0.82 0.50 0.60
0.66
9
0.74
18.12 16.56 0.00 16.69 19.94 0.00 0.00 18.70 21.01 0.00 0.00 19.17
10.95 542 0.00 1.54 4.14 0.00 0.00 1.85 6.40 0.00 0.00 2.20
0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
1 1 1
29.07 2198 - 18.23 24.08 0.00 - 20.55 27.41 0.00 - 2137
C C - B C - - C C - - C
23.08 22.35 24.41
C C C
22.09



INTERSECCION N2 03
ANALISIS DE LA INTERSECCION

INTERSECCION : Av. Pacifico con Av. Country REGION : Ancash

FECHA : Viernes 15 de Enero del 2021 DISTRITO : Nuevo Chimbote

HORA : 12:30- 13:30 TIEMPO : Tarde
1. Flujo volumen
ACCESO NOR OESTE SUR ESTE SUR OESTE NOR ESTE
Sentido de flujo NO - SE SE-NO SO - NE NE- SO
Movimientos C-1 C-2 - C3 C1 C(C2 - C3 C-1 - Cc2 C1 - C-2
Direccidn GD DF - Gl GD DF - Gl GD/DF - - GI/DF GD/DF - - GI/DF
Volumen movimiento. VHMD (veh/h/mov) 8 1341 0 67 29 1370 0 247 147 152 0 88 308 130 O 51
Cantidad de vehiculos pesados 0 13 0 1 0 32 0 1 8 0 0 1 1 0 0 1
Volumen movimiento corregido Frente. VHMD (veh/h/mov) 464 0 0 405 520 0 0 302 47 0 0 105 -63 0 0 193
Volumen movimiento corregido. VHMD (veh/h/mov) 472 472 0 472 549 549 0 549 194 0 0 193 245 0 0 244
Volumen por acceso. VHMD (veh/h/acceso) 1416 1647 387 489
Volumen movimiento ajustado. VHMD (veh/h/mov) 472 485 0 473 549 581 0 550 202 0 0 194 246 0 0 245
Volumen por acceso ajustado. VHMD (veh/h/acceso) 1430 1680 396 491
Porcentaje de vehiculos pesados (Phv) 0.00 0.03 - 000 0.00 006 - 000 0.04 - - 001 o0.00 - - 0.00
Factor de automoviles equivalentes a un camion (ET) 2 2 2 2
Proporcidn de giros a laizquierda PLT 0.00 0.00 0.00 0.14 0.00 0.00 0.00 0.45 0.00 0.00 0.00 046 0.00 0.00 0.00 0.21
Proporcidn de giros a la derecha PRT 0.02 0.00 0.00 0.00 0.05 0.00 0.00 0.00 0.76 0.00 0.00 0.00 1.26 0.00 0.00 0.00
Zona de interseccion Comercial Comercial Comercial Comercial
Tasa de para de buses (Nb) buses/h 12 12 12 12
2. Tasa de flujo de saturacidn ajustado
ACCESO NOR OESTE SUR ESTE SUR OESTE NOR ESTE
Sentido de flujo NO - SE SE-NO SO - NE NE- SO
Movimientos c1  C2 - i Cc1 C2 - c3 c-1 - - G2 ¢1 - - C2
Direccion GD DF - Gl GD DF - Gl GD/DF - - GI/DF GD/DF - - GI/DF
Agrupacién de carriles Grupo Grupo Grupo Grupo
Tasa de flujo de saturacidn base (So) (pc/h/In) 1900 1900 1900 1900
Factor de ajuste por ancho de carril 1 1 1 1
Factor de ajuste por vehiculos pesados 1.00 1.00 - 100 100 100 - 100 1.00 - - 100 1.00 - - 1.00
Pendiente de aproximacion (Pg) 3 -3 3 -3
Factor de ajuste por pendiente (fg) 0.985 1.015 0.985 1.015
Tipo de calle Una direccion Una direccion Una direccion Una Direccion
Numero de carriles por movimiento 1 1 0 1 1 1 0 1 1 0 0 1 1 0 0 1
Numero de carriles por acceso 3 3 2 2
Numero de movimientos de estacionamiento (man/h) 16 0 0 0 16 0 0 0 16 0 0 0 16 0 0 0
Factor de ajuste por la existencia de parqueos 0.82 090 0.00 090 0.82 0.90 0.00 0.90 0.82 0.00 0.00 0.90 0.82 1.00 1.00 0.90
Factor de ajuste por el efecto de bloqueo de los buses locales 0.95 1.00 1.00 1.00 0.95 1.00 1.00 1.00 0.95 1.00 1.00 1.00 0.95 1.00 1.00 1.00
Factor de ajuste por tipo de area (fa) 0.9 0.9 0.9 0.9
Flujo no ajustado para el grupo de carriles 1416 1646 387 489
Flujo no ajustado para la linea con mayor volumen del grupo 1416 1646 387 489
Factor de ajuste por utilizacion de linea 1.00 1.00 1.00 1.00 1.00 1.00 1.00 1.00 1.00 1.00 1.00 1.00 1.00 1.00 1.00 1.00
Factor de ajuste por presencia de giro a laizquierda 1.00 1.00 1.00 099 1.00 1.00 1.00 0.98 1.00 1.00 1.00 0.98 1.00 1.00 1.00 0.99
Factor de ajuste por presencia de giro a la derecha 1.00 1.00 1.00 1.00 0.99 1.00 1.00 1.00 0.89 1.00 1.00 1.00 0.81 1.00 1.00 1.00
Factor de ajuste por giros a laizquierda de peatones/ciclistas 1.00 1.00 1.00 0.96 1.00 1.00 1.00 0.97 1.00 1.00 1.00 096 1.00 1.00 1.00 0.96
Factor de ajuste por giros a la derecha de peatones/ciclistas 0.97 100 1.00 1.00 0.97 1.00 1.00 1.00 0.95 1.00 1.00 1.00 096 1.00 1.00 1.00
Tasa de flujo de saturacion ajustado (veh/h/In) 1273 1516 - 1446 1304 1562 - 1482 1107 - - 1423 1056 - - 1485




3. Factor de ajuste por giro de peatones/ciclistas

ACCESO

Sentido de flujo

Movimientos

Direccidn

Tasa de flujo peatonal en la zona en cuestion (p/hr)

Longitud del Ciclo C (Seg)

Tiempo verde efectivo g (Seg)

Tasa de flujo Peatonal durante el tiempo de servicio (Vpedg)
Ocupacion peatonal zona de conflicto (Occpedg)

Ocupacion peatonal zona de conflicto en tiempo verde (Occr)
Tiempo sin Ocupar (Apbt)

Factor de ajuste por giros a laizquierda de peatones/ciclistas
Factor de ajuste por giros a la derecha de peatones/ciclistas
Numero de carriles de recepcion Nrec

Numero de carriles de giro Nturn

4. Determinacion de la capacidad y relaciona (v/c)
ACCESO

Sentido de flujo

Movimientos

Direccidn

Agrupacion de carriles

Tasa de flujo ajustado (vi)

Tasa de flujo de saturacidn ajustado (S)

Longitud de ciclo C (seg)

Tiempo Verde efectivo g (seg)

Tiempo perdido (entreverde) tL=A+TR (seg)
Proporcion de verde u=g/C

Capacidad de grupo de carriles: ci = u*s (veh/h)
Relacion volumen/capacidad Xi = vi / ci

Grado de saturacion por grupo de carriles: Y =vi/ S
Grupo de carriles criticos por fase

Suma de grado de saturacion criticas por fase: Yc
Tiempo total perdido por ciclo L=5(Ai+Tri) (seg)
Grado de saturacion critica de la interseccion Xc=(C/C-L)*Yc
Demora uniforme d1 (seg/veh)

Demora uniforme d2 (seg/veh)

Demora por colainicial d3 (seg/veh)

Factor de ajuste por coordinacion: PF

Demora media por control del grupo dt (seg/veh)
Niveles de servicio del grupo de carriles (NDS)
Demora por acceso dA = 3(d*v)/3(v) (seg/veh)
Nivel de servicio por acceso (NDS)

Demora por intersecciéon d1=3(dA*vA)/3(vA) (seg/veh)
Nivel de servicio de lainterseccion (NDS)

NOR OESTE
NO - SE
C-1 C-2 - C3
GD DF - Gl
40 0 0 43
88
45
78 0 0 84
0.03 0.00 0.00 0.04
0.03 0.00 0.00 0.04
097 1.00 1.00 0.96
1.00 1.00 1.00 0.96
097 1.00 1.00 1.00
1
1
NOR OESTE
NO - SE
c1  C2 - C3
GD DF - Gl
Grupo de carriles
472 485 0 473
1273 1516 - 1446
88
45
0.51
651 775 - 739
0.73 0.63 0.00 0.64
0.37 0.32 0.00 033
0.73
16.70 15.45 0.00 15.61
691 379 0.00 4.21
0 0 0 0
1
23.60 19.24 - 19.82
C B - B
20.87
C

SUR ESTE SUR OESTE NOR ESTE
SE-NO SO - NE NE - SO
c1 C2 - Cc3 C-1 - - Cc2 Ci1 - - C-2
GD DF - Gl GD/DF - - GI/DFGD/DF - - GI/DF
40 0 0 34 40 0 0 34 34 0 0o 34
88 88 88
45 35 35
78 0 0 66 101 0 0 85 85 0 0 &
0.03 0.00 0.00 0.03 0.05 0.00 0.00 0.04 0.04 0.00 0.00 0.04
0.03 0.00 0.00 0.03 0.05 0.00 0.00 0.04 0.04 0.00 0.00 0.04
0.97 1.00 1.00 0.97 0.95 1.00 1.00 096 0.96 1.00 1.00 0.96
1.00 1.00 1.00 0.97 1.00 1.00 1.00 096 1.00 1.00 1.00 0.96
0.97 1.00 1.00 1.00 0.95 1.00 1.00 1.00 0.96 1.00 1.00 1.00
1 1 1
1 1 1
SUR ESTE SUR OESTE NOR ESTE
SE-NO SO - NE NE - SO
c1 C2 - C3 c-1 - - C2 c1 - - C2
GD DF - Gl GD/DF - - GI/DF GD/DF - - GI/DF
Grupo de carriles Grupo de carriles Grupo de carriles
549 581 0 550 202 0 0 194 246 0 0 245
1304 1562 - 1482 1107 - - 1423 1056 - - 1485
88 88 88
45 40 40
4
0.51 0.45 0.45
667 799 - 758 503 - - 647 480 - - 675
0.82 0.73 0.00 0.73 0.40 0.00 0.00 030 0.51 0.00 0.00 0.36
0.42 0.37 0.00 0.37 0.18 0.00 0.00 0.14 0.23 0.00 0.00 0.16
0.82 0.40 0.51
0.65
9
0.73
18.14 16.73 0.00 1671 16.01 0.00 0.00 15.16 17.07 0.00 0.00 15.68
11.04 5.74 0.00 1.55 2.38 0.00 0.00 1.19 3.87 0.00 0.00 1.51
0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
1 1 1
29.19 2247 - 1826 18.39 0.00 - 16.35 2094 0.00 - 17.19
C C - B B - - B c - - B
23.29 17.39 19.07
C B B
21.32
C



INTERSECCION Ne 03
ANALISIS DE LA INTERSECCION

INTERSECCION : Av. Pacifico con Av. Country REGION : Ancash

FECHA : Viernes 15 de Enero del 2021 DISTRITO : Nuevo Chimbote

HORA : 18:00 - 19:00 TIEMPO : Noche
1. Flujo volimen
ACCESO NOR OESTE SUR ESTE SUR OESTE NOR ESTE
Sentido de flujo NO - SE SE-NO SO - NE NE - SO
Movimientos C1 C-2 - a3 c1 C2 - c3 C-1 - - G2 C1 - - C2
Direccion GD DF Gl GD DF Gl GD/DF - - GI/DFGD/DF - - GI/DF
Volumen movimiento. VHMD (veh/h/mov) 5 1297 O 79 22 1333 0 230 187 126 0 90 297 115 O 71
Cantidad de vehiculos pesados 0 15 0 1 0 34 0 1 7 0 0 0 2 1 0 1
Volumen movimiento corregido Frente. VHMD (veh/h/mov) 455 0 0 381 506 0 0 298 15 0 0 111 -55 0 0 170
Volumen movimiento corregido. VHMD (veh/h/mov) 460 461 0O 460 528 529 0 528 202 0 0 201 242 0 0 24
Volumen por acceso. VHMD (veh/h/acceso) 1381 1585 403 483
Volumen movimiento ajustado. VHMD (veh/h/mov) 460 476 0 461 528 563 0 529 209 0 0 201 245 0 0 242
Volumen por acceso ajustado. VHMD (veh/h/acceso) 1397 1620 410 487
Porcentaje de vehiculos pesados (Phv) 0.00 0.03 - 000 0.00 006 - 0.00 0.03 - - 000 0.01 - - 0.00
Factor de automoviles equivalentes a un camion (ET) 2 2 2 2
Proporcién de giros a laizquierda PLT 0.00 0.00 0.00 0.17 0.00 0.00 0.00 0.43 0.00 0.00 0.00 045 0.00 0.00 0.00 0.29
Proporcién de giros a la derecha PRT 0.01 0.00 0.00 0.00 0.04 0.00 0.00 0.00 0.93 0.00 0.00 0.00 1.22 0.00 0.00 0.00
Zona de interseccién Comercial Comercial Comercial Comercial
Tasa de para de buses (Nb) buses/h 12 12 12 12
2. Tasa de flujo de saturacion ajustado
ACCESO NOR OESTE SUR ESTE SUR OESTE NOR ESTE
Sentido de flujo NO - SE SE-NO SO - NE NE - SO
Movimientos C1 C-2 - a3 Cc1 C2 - c3 C-1 - - G2 C1 - - C2
Direccion GD DF - Gl GD DF - Gl GD/DF - - GI/DFGD/DF - - GI/DF
Agrupacién de carriles Grupo Grupo Grupo Grupo
Tasa de flujo de saturacién base (So) (pc/h/In) 1900 1900 1900 1900
Factor de ajuste por ancho de carril 1 1 1 1
Factor de ajuste por vehiculos pesados 1.00 1.00 - 100 100 100 - 1.00 1.00 - - 100 1.00 - - 100
Pendiente de aproximacion (Pg) 3 -3 3 -3
Factor de ajuste por pendiente (fg) 0.985 1.015 0.985 1.015
Tipo de calle Una direccion Unadireccion Una direccion Una Direccion
Numero de carriles por movimiento 1 1 0 1 1 1 0 1 1 0 0 1 1 0 0 1
Numero de carriles por acceso 3 3 " 2 2
Numero de movimientos de estacionamiento (man/h) 16 0 0 0 16 0 0 0 16 0 0 0 16 0 0 0
Factor de ajuste por la existencia de parqueos 0.82 090 0.00 090 0.82 090 0.00 0.90 0.82 0.00 0.00 0.90 0.82 1.00 1.00 0.90
Factor de ajuste por el efecto de bloqueo de los buses locales 0.95 1.00 1.00 1.00 0.95 1.00 1.00 1.00 0.95 1.00 1.00 1.00 095 1.00 1.00 1.00
Factor de ajuste por tipo de area (fa) 0.9 0.9 0.9 0.9
Flujo no ajustado para el grupo de carriles 1381 1585 403 483
Flujo no ajustado para la linea con mayor volumen del grupo 1381 1585 403 483
Factor de ajuste por utilizacion de linea 1.00 1.00 1.00 1.00 1.00 1.00 1.00 1.00 1.00 1.00 1.00 1.00 1.00 1.00 1.00 1.00
Factor de ajuste por presencia de giro a laizquierda 1.00 100 1.00 0.99 100 1.00 1.00 0.98 1.00 1.00 1.00 0.98 1.00 1.00 1.00 0.99
Factor de ajuste por presencia de giro aladerecha 1.00 1.00 1.00 1.00 0.99 1.00 1.00 1.00 0.86 1.00 1.00 1.00 0.82 1.00 1.00 1.00
Factor de ajuste por giros a laizquierda de peatones/ciclistas 1.00 1.00 1.00 096 1.00 1.00 1.00 0.97 1.00 1.00 1.00 096 1.00 1.00 1.00 0.96
Factor de ajuste por giros a la derecha de peatones/ciclistas 0.97 100 100 1.00 0.97 1.00 1.00 1.00 0.95 1.00 1.00 1.00 0.9 1.00 1.00 1.00
Tasa de flujo de saturacion ajustado (veh/h/In) 1274 1516 - 1443 1307 1562 - 1483 1076 - - 1424 1063 - - 1478




3. Factor de ajuste por giro de peatones/ciclistas

ACCESO

Sentido de flujo

Movimientos

Direccién

Tasa de flujo peatonal en la zona en cuestién (p/hr)

Longitud del Ciclo C (Seg)

Tiempo verde efectivo g (Seg)

Tasa de flujo Peatonal durante el tiempo de servicio (Vpedg)
Ocupacion peatonal zona de conflicto (Occpedg)

Ocupacion peatonal zona de conflicto en tiempo verde (Occr)
Tiempo sin Ocupar (Apbt)

Factor de ajuste por giros a laizquierda de peatones/ciclistas
Factor de ajuste por giros a la derecha de peatones/ciclistas
Numero de carriles de recepcion Nrec

Numero de carriles de giro Nturn

4. Determinacion de la capacidad y relaciona (v/c)
ACCESO

Sentido de flujo

Movimientos

Direccidn

Agrupacion de carriles

Tasa de flujo ajustado (vi)

Tasa de flujo de saturacién ajustado (S)

Longitud de ciclo C (seg)

Tiempo Verde efectivo g (seg)

Tiempo perdido (entreverde) tL=A+TR (seg)
Proporcion de verde u =g/C

Capacidad de grupo de carriles: ci = u*s (veh/h)
Relacion volumen/capacidad Xi =vi / ci

Grado de saturacion por grupo de carriles: Y=vi/ S
Grupo de carriles criticos por fase

Suma de grado de saturacion criticas por fase: Yc
Tiempo total perdido por ciclo L=J(Ai+Tri) (seg)
Grado de saturacion critica de la interseccion Xc=(C/C-L)*Yc
Demora uniforme d1 (seg/veh)

Demora uniforme d2 (seg/veh)

Demora por cola inicial d3 (seg/veh)

Factor de ajuste por coordinacion: PF

Demora media por control del grupo dt (seg/veh)
Niveles de servicio del grupo de carriles (NDS)
Demora por acceso dA = 5(d*v)/3(v) (seg/veh)
Nivel de servicio por acceso (NDS)

Demora por interseccion d1=3(dA*vA)/S(vA) (seg/veh)
Nivel de servicio de lainterseccion (NDS)

NOR OESTE
NO - SE
c1 C2 - Cc3
GD DF - Gl
40 0 0 43
88
45
78 0 0 84
0.03 0.00 0.00 0.04
0.03 0.00 0.00 0.04
0.97 1.00 100 0.96
1.00 100 1.00 0.9
097 1.00 1.00 1.00
1
1
NOR OESTE
NO - SE
C-1 C-2 - C3
GD DF - Gl
Grupo de carriles
460 476 0 461
1274 1516 - 1443
88
45
0.51
651 775 - 738
0.71 0.61 0.00 0.62
0.36 0.31 0.00 0.32
0.71
16.44 15.31 0.00 15.44
6.33 3.62 0.00 3.97
0 0 0 0
1
22.78 1893 - 1941
C B - B
20.35
C

SUR ESTE SUR OESTE
SE-NO SO - NE
c1 ¢c2 - C3 c-1 - -
GD DF - Gl GD/DF - -
40 0 0 34 40 0 0
88 88
45 35
78 0 0 66 101 0 0
0.03 0.00 0.00 0.03 0.05 0.00 0.00
0.03 0.00 0.00 0.03 0.05 0.00 0.00
0.97 1.00 1.00 0.97 0.95 1.00 1.00
1.00 100 1.00 0.97 1.00 1.00 1.00
0.97 1.00 1.00 1.00 0.95 1.00 1.00
1 1
1 1
SUR ESTE SUR OESTE
SE-NO SO - NE
C1 C(C-2 - Cc3 C-1 - -
GD DF - Gl GD/DF - -
Grupo de carriles Grupo de carriles
528 563 0 529 209 0 0
1307 1562 - 1483 1076 - -
88 88
45 40
0.51 0.45
668 799 - 758 489 - -
0.79 0.70 0.00 0.70 0.43 0.00 0.00
0.40 0.36 0.00 0.36 0.19 0.00 0.00
0.79 0.43
0.63
9
0.71
17.63 16.43 0.00 16.33 16.25 0.00 0.00
9.23 5.18 0.00 1.36 2.72 0.00 0.00
0 0 0 0 0 0 0
1 1
26.86 21.61 - 17.69 18.96 0.00 -
C C - B B - -
22.04 17.75
C B
20.61
C

C-2

Gl/DF GD/DF

34

85
0.04
0.04
0.96
0.96
1.00

C-2

GI/DF GD/DF

201
1424

647
0.31
0.14

15.24
1.25
0

C1

34

85
0.04
0.04
0.96
1.00
0.96

C-1

NOR ESTE
NE-SO
- - c-2

GI/DF
34

0 0
88
35
0 0 85
0.00 0.00 0.04
0.00 0.00 0.04
1.00 1.00 0.96
1.00 1.00 0.96
1.00 1.00 1.00

NOR ESTE
NE-SO

C-2
GI/DF

Grupo de carriles

245
1063

483
0.51
0.23

17.01
3.77
0

20.78

0 0

88
40

242
1478

0.45

- - 672

0.00 0.00 0.36

0.00 0.00 0.16
0.51

0.00 0.00 15.65
0.00 0.00 1.50
0 0 0

17.15



ANEXO F

(Graficos comparativos entre resultados de
la encuesta de los transeuntes y
conductores)



[tem 01
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en desacuerdo No opina de acuerdo
desacuerdo
B Conductores M Transeuntes
ltem 02
120
100
80
60
20
0 — ‘
Totalmente En Indiferente / De acuerdo  Totalmente
en desacuerdo No opina de acuerdo
desacuerdo
B Conductores M Transeuntes
ltem 03
100 85 86
80
60
40 4 28
20 7 3
0
Totalmente En Indiferente / De acuerdo Totalmente
en desacuerdo No opina de acuerdo
desacuerdo

B Conductores M Transeuntes



[tem 04

134
140
120 4
100

69
80
60 43
40 ; 20 18
-_— —p

0
Totalmente En Indiferente / De acuerdo Totalmente
en desacuerdo No opina de acuerdo
desacuerdo
H Conductores M Transeuntes
ltem 05
120
100
80
60
40 13 13
20 -
0
Totalmente En Indiferente / De acuerdo Totalmente
en desacuerdo No opina de acuerdo
desacuerdo
B Conductores M Transeuntes
ltem 06
120 102
100 5
80 67
60 33 37 40
40 24
0 ey E
0
Totalmente En Indiferente / De acuerdo  Totalmente
en desacuerdo No opina de acuerdo
desacuerdo

B Conductores M Transeuntes



Item 07

80
80
70
60
50
40
30 7
20
10 —
0
Totalmente Indiferente / De acuerdo  Totalmente
en desacuerdo No opina de acuerdo
desacuerdo
B Conductores M Transeuntes
Iltem 08
120
100
80
60 45
40
L ‘ :
0
Totalmente En Indiferente / De acuerdo Totalmente
en desacuerdo No opina de acuerdo
desacuerdo
B Conductores M Transeuntes
ltem 09
120
100 85
80
60
40
0
Totalmente Indiferente / De acuerdo Totalmente
en desacuerdo No opina de acuerdo
desacuerdo

H Conductores M Transeuntes



[tem 10

120 107
100 89
80
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60 35
0
40 . 17
© ey [ =
0
Totalmente En Indiferente / De acuerdo Totalmente
en desacuerdo No opina de acuerdo
desacuerdo

B Conductores M Transeuntes

ltem 11
100
80
60
40
0 ey ‘ L
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Totalmente En Indiferente / De acuerdo Totalmente
en desacuerdo No opina de acuerdo
desacuerdo
B Conductores M Transelntes
ltem 12
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80
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0 ﬁ -
0
Totalmente En Indiferente / De acuerdo Totalmente
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H Conductores M Transeuntes
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40
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Totalmente
en
desacuerdo

ltem 14
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Totalmente En Indiferente / De acuerdo
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B Conductores M Transeuntes

Totalmente
en
desacuerdo

[tem 13

Indiferente / De acuerdo

desacuerdo No opina

B Conductores

B Transeuntes

ltem 15

En Indiferente / De acuerdo

desacuerdo No opina

B Conductores

B Transeuntes

Totalmente
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59 59

Totalmente
de acuerdo

Totalmente
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[tem 16
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B Conductores M Transeuntes

ltem 17
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ﬁ -
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ltem 18
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ltem 20
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ltem 21
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80
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0
Totalmente En Indiferente / De acuerdo Totalmente
en desacuerdo No opina de acuerdo
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[tem 22
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ANEXO G

(Analisis de las intersecciones evaluadas
considerando las modificaciones de |la
Alternativa 1)



INTERSECCION N2 01

ANALISIS DE LA INTERSECCION

INTERSECCION : Avenida Pacifico con Avenida Peru REGION : Ancash
FECHA : Jueves 10 de Octubre del 2019 DISTRITO : Nuevo Chimbote
HORA: 08:00 - 09:00 TIEMPO : Mafiana

1. Flujo voliimen
ACCESO NOR OESTE SUR ESTE SUR OESTE
Sentido de flujo NO - SE SE-NO SO - NE
Movimientos C.1 C.2 - C.3 C1 C.2 - C.3 C.1 - -
Direccién GD DF - DF DF DF - Gl GD/GI - - -
Volumen movimiento. VHMD (veh/h/mov) 40 1644 O 0 0 1761 O 47 169 0 0 131
Cantidad de vehiculos pesados 0 19 0 0 0 19 0 0 0 0 0 0
Volumen movimiento corregido Frente. VHMD (veh/h/mov) = 521 0 0 561 603 0 0 556 0 0 0 0
Volumen movimiento corregido. VHMD (veh/h/mov) 561 562 0 561 603 603 O 603 300 0 0 0
Volumen por acceso. VHMD (veh/h/acceso) 1684 1809 300
Volumen movimiento ajustado. VHMD (veh/h/mov) "561 581 0 561 (603 622 O 603 300 0 0 o0
Volumen por acceso ajustado. VHMD (veh/h/acceso) 1703 1828 300
Porcentaje de vehiculos pesados (Phv) 0.00 0.03 - 000 0.00 003 - 0.00 0.00 0.00 - 0.00
Factor de automoviles equivalentes a un camién (ET) 2 2 2
Proporcion de giros a laizquierda PLT 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.08 0.44 0.00 0.00 0.00
Proporcién de giros a la derecha PRT 0.07 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.56 0.00 0.00 0.00
Zona de interseccion Comercial Comercial Comercial
Tasa de para de buses (Nb) buses/h 12 12 12
2. Tasa de flujo de saturacidn ajustado
ACCESO NOR OESTE SUR ESTE SUR OESTE
Sentido de flujo NO - SE SE-NO SO - NE
Movimientos C.1 C.2 - c3 Cl1 cC2 - C.3 C.1 - - -
Direccién GD DF - DF DF DF - Gl GD/GI - - -
Agrupacion de carriles Grupo Grupo Grupo
Tasa de flujo de saturacién base (So) (pc/h/In) 1900 1900 1900
Factor de ajuste por ancho de carril 1 1 1
Factor de ajuste por vehiculos pesados 1.00 1.00 - 100 100 100 - 1.00 1.00 - - -
Pendiente de aproximacion (Pg) 3 -3 3
Factor de ajuste por pendiente (fg) 0.985 1.015 0.985
Tipo de calle Una direccion Una direccion Dos Direcciones
Numero de carriles por movimiento 1 1 0 1 1 1 0 1 1 0 0 0
Numero de carriles por acceso I 3 I 3 1
NUmero de movimientos de estacionamiento (man/h) 0 0 0 0 16 0 0 0 8 0 0 0
Factor de ajuste por la existencia de parqueos 0.90 0.90 - 09 08 09 - 090 0.86 0.00 - 0.00
Factor de ajuste por el efecto de bloqueo de los buses locales 095 1.00 - 100 095 1.00 - 1.00 0.95 1.00 - 1.00
Factor de ajuste por tipo de area (fa) 0.9 0.9 0.9
Flujo no ajustado para el grupo de carriles 1684 1808 300
Flujo no ajustado para la linea con mayor volumen del grupo 1684 1808 300
Factor de ajuste por utilizacion de linea 1.00 1.00 1.00 1.00 1.00 1.00 1.00 1.00 1.04 1.00 1.00 1.00
Factor de ajuste por presencia de giro a laizquierda 1.00 1.00 1.00 1.00 1.00 1.00 1.00 1.00 0.98 1.00 1.00 1.00
Factor de ajuste por presencia de giro a la derecha 099 1.00 1.00 1.00 1.00 1.00 1.00 1.00 0.92 1.00 1.00 1.00
Factor de ajuste por giros a laizquierda de peatones/ciclistas  1.00 1.00 1.00 1.00 1.00 1.00 1.00 0.97 0.94 0.94 1.00 1.00
Factor de ajuste por giros a la derecha de peatones/ciclistas 097 1.00 100 1.00 1.00 1.00 1.00 1.00 0.81 0.94 1.00 1.00
Tasa de flujo de saturacion ajustado (veh/h/In) 1385 1516 - 1516 1355 1562 - 1510 979 - - -




3. Factor de ajuste por giro de peatones/ciclistas

ACCESO

Sentido de flujo

Movimientos

Direccién

Tasa de flujo peatonal en la zona en cuestién (p/hr)

Longitud del Ciclo C (Seg)

Tiempo verde efectivo g (Seg)

Tasa de flujo Peatonal durante el tiempo de servicio (Vpedg)
Ocupacion peatonal zona de conflicto (Occpedg)

Ocupacion peatonal zona de conflicto en tiempo verde (Occr)
Tiempo sin Ocupar (Apbt)

Factor de ajuste por giros a la izquierda de peatones/ciclistas
Factor de ajuste por giros a la derecha de peatones/ciclistas
Numero de carriles de recepcion Nrec

Numero de carriles de giro Nturn

4. Determinacion de la capacidad y relaciona (v/c)
ACCESO

Sentido de flujo

Movimientos

Direccién

Agrupacion de carriles

Tasa de flujo ajustado (vi)

Tasa de flujo de saturacién ajustado (S)

Longitud de ciclo C (seg)

Tiempo Verde efectivo g (seg)

Tiempo perdido (entreverde) tL=A+TR (seg)
Proporcion de verde u=g/C

Capacidad de grupo de carriles: ci = u*s (veh/h)
Relacion volumen/capacidad Xi =vi / ci

Grado de saturacion por grupo de carriles: Y =vi/ S
Grupo de carriles criticos por fase

Suma de grado de saturacion criticas por fase: Yc
Tiempo total perdido por ciclo L=3(Ai+Tri) (seg)
Grado de saturacion critica de la interseccion Xc=(C/C-L)*Yc
Demora uniforme d1 (seg/veh)

Demora uniforme d2 (seg/veh)

Demora por colainicial d3 (seg/veh)

Factor de ajuste por coordinacion: PF

Demora media por control del grupo dt (seg/veh)
Niveles de servicio del grupo de carriles (NDS)
Demora por acceso dA = 3(d*v)/3(v) (seg/veh)
Nivel de servicio por acceso (NDS)

Demora por interseccion d1 = (dA*vA)/5(vA) (seg/veh)
Nivel de servicio de la interseccion (NDS)

NOR OESTE
NO - SE
c1 C2 - C3
GD DF - DF
38 0 0 0
67
35
73 0 0 0
0.03 0.00 0.00 0.00
0.03 0.00 0.00 0.00
0.97 1.00 1.00 1.00
1.00 1.00 1.00 1.00
0.97 1.00 1.00 1.00
1
1
NOR OESTE
NO - SE
c1 C2 - C3
GD DF - DF
Grupo de carriles
561 581 0 561
1385 1516 - 1516
67
35
0.52
724 792 - 792
0.78 0.73 0.00 0.71
0.41 0.38 0.00 0.37
0.78
12.84 12.39 0.00 12.13
7.96 596 0.00 5.31
0 0 0 0
1
20.81 1835 - 17.44
C B - B
18.86
B

SUR ESTE
SE-NO
c1 c2 - C3
DF DF - Gl
0 0 0 38
67
35
0 0 0o 73
0.00 0.00 0.00 0.03
0.00 0.00 0.00 0.03
1.00 1.00 1.00 0.97
1.00 1.00 1.00 0.97
1.00 1.00 1.00 1.00
1
1
SUR ESTE
SE-NO
c1 c2 - C3
DF DF - Gl
Grupo de carriles
603 = 622 0 603
1355 1562 - 1510
67
35
0.52
708 816 - 789
0.85 0.76 0.00 0.76
0.45 0.40 0.00 0.40
0.85
0.75
8
0.85
13.77 12.70 0.00 12.72
12.34 6.66 0.00 6.95
0 0 0 0
1
26.11 19.36 - 19.67
C B - B
21.69
C
21.66
C

SUR OESTE
SO - NE
c1 - -
GD/Gl - -
143 48 0
67
25
383 129 0
019  0.06 0.00
0.19  0.06 0.00
0.81 094 1.00
0.94 094 1.00
0.81  0.94 1.00
1
1
SUR OESTE
SO - NE
c1 - -
GD/Gl - -

Grupo de carriles
300 0 0
979 - -

67
25
4
0.37
365 - -
0.82 0.00 0.00
0.31 0.00 0.00
0.82
18.98 0.00 0.00
18.42 0.00 0.00
0 0 0
1
37.40 0.00 -
D - -
37.40
D

0
0.00
0.00
1.00
1.00
1.00

0.00
0.00

0.00
0.00

0.00



INTERSECCION N2 01
ANALISIS DE LA INTERSECCION

INTERSECCION : Avenida Pacifico con Avenida Peru REGION : Ancash
FECHA : Jueves 10 de Octubre del 2019 DISTRITO : Nuevo Chimbote
HORA: 12:30-13:30 TIEMPO : Tarde

1. Flujo volimen
ACCESO NOR OESTE SUR ESTE SUR OESTE
Sentido de flujo NO - SE SE-NO SO - NE
Movimientos C.1 C.2 - c3 C1 ¢cC2 - C.3 C1 - -
Direccién GD DF - DF DF DF - Gl GD/GI - - -
Volumen movimiento. VHMD (veh/h/mov) 47 1673 O 0 0 1758 0 55 154 0 0 158
Cantidad de vehiculos pesados 0 25 0 0 0 19 0 0 0 0 0 0
Volumen movimiento corregido Frente. VHMD (veh/h/mov) = 526 0 0 573 604 0 0 549 0 0 0 0
Volumen movimiento corregido. VHMD (veh/h/mov) 573 574 0 573 604 605 O 604 312 0 0 0
Volumen por acceso. VHMD (veh/h/acceso) 1720 1813 312
Volumen movimiento ajustado. VHMD (veh/h/mov) "573 599 0 5737604 624 0 604 312 0 0 0
Volumen por acceso ajustado. VHMD (veh/h/acceso) 1745 1832 312
Porcentaje de vehiculos pesados (Phv) 0.00 0.04 - 000 000 003 - 0.00 0.00 0.00 - 0.00
Factor de automoviles equivalentes a un camién (ET) 2 2 2
Proporcién de giros a laizquierda PLT 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.09 0.51 0.00 0.00 0.00
Proporcion de giros a la derecha PRT 0.08 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.49 0.00 0.00 0.00
Zona de interseccion Comercial Comercial Comercial
Tasa de para de buses (Nb) buses/h 12 12 12
2. Tasa de flujo de saturacidn ajustado
ACCESO NOR OESTE SUR ESTE SUR OESTE
Sentido de flujo NO - SE SE-NO SO - NE
Movimientos C.1 C.2 - C.3 C.1 C.2 - C.3 C.1 - - -
Direccién GD DF - DF DF DF - Gl GD/GI - - -
Agrupacion de carriles Grupo Grupo Grupo
Tasa de flujo de saturacidn base (So) (pc/h/In) 1900 1900 1900
Factor de ajuste por ancho de carril 1 1 1
Factor de ajuste por vehiculos pesados 1.00 100 - 100 100 100 - 1.00 1.00 - - -
Pendiente de aproximacion (Pg) 3 -3 3
Factor de ajuste por pendiente (fg) 0.985 1.015 0.985
Tipo de calle Una direccion Una direccion Dos Direcciones
Numero de carriles por movimiento 1 1 0 1 1 1 0 1 1 0 0 0
Numero de carriles por acceso f 3 3 1
Numero de movimientos de estacionamiento (man/h) 0 0 0 0 16 0 0 0 8 0 0 0
Factor de ajuste por la existencia de parqueos 0.90 0.90 - 09 08 09 - 0.9 0.86 0.00 - 0.00
Factor de ajuste por el efecto de bloqueo de los buses locales 0.95 1.00 - 100 095 100 - 100 0.95 1.00 - 1.00
Factor de ajuste por tipo de area (fa) 0.9 0.9 0.9
Flujo no ajustado para el grupo de carriles 1720 1813 312
Flujo no ajustado para la linea con mayor volumen del grupo 1720 1813 312
Factor de ajuste por utilizacion de linea 1.00 100 1.00 1.00 1.00 1.00 1.00 1.00 1.04 1.00 1.00 1.00
Factor de ajuste por presencia de giro a laizquierda 1.00 100 1.00 1.00 1.00 1.00 1.00 1.00 0.98 1.00 1.00 1.00
Factor de ajuste por presencia de giro a la derecha 0.99 1.00 1.00 1.00 1.00 1.00 1.00 1.00 0.93 1.00 1.00 1.00
Factor de ajuste por giros a laizquierda de peatones/ciclistas 1.00 1.00 1.00 1.00 1.00 1.00 1.00 0.95 0.94 0.94 1.00 1.00
Factor de ajuste por giros a la derecha de peatones/ciclistas 095 1.00 1.00 1.00 1.00 1.00 1.00 1.00 0.74 0.94 1.00 1.00
Tasa de flujo de saturacion ajustado (veh/h/In) 1355 1516 - 1516 1355 1562 - 1478 901 - - -




3. Factor de ajuste por giro de peatones/ciclistas
ACCESO

Sentido de flujo

Movimientos

Direccién

Tasa de flujo peatonal en la zona en cuestién (p/hr)
Longitud del Ciclo C (Seg)

Tiempo verde efectivo g (Seg)

Tasa de flujo Peatonal durante el tiempo de servicio (Vpedg)

Ocupacion peatonal zona de conflicto (Occpedg)

Ocupacion peatonal zona de conflicto en tiempo verde (Occr)

Tiempo sin Ocupar (Apbt)

Factor de ajuste por giros a la izquierda de peatones/ciclistas
Factor de ajuste por giros a la derecha de peatones/ciclistas
Numero de carriles de recepcion Nrec

Numero de carriles de giro Nturn

4. Determinacion de la capacidad y relaciona (v/c)
ACCESO

Sentido de flujo

Movimientos

Direccién

Agrupacion de carriles

Tasa de flujo ajustado (vi)

Tasa de flujo de saturacién ajustado (S)

Longitud de ciclo C (seg)

Tiempo Verde efectivo g (seg)

Tiempo perdido (entreverde) tL=A+TR (seg)
Proporcion de verde u=g/C

Capacidad de grupo de carriles: ci = u*s (veh/h)
Relacion volumen/capacidad Xi =vi / ci

Grado de saturacion por grupo de carriles: Y =vi/ S
Grupo de carriles criticos por fase

Suma de grado de saturacion criticas por fase: Yc
Tiempo total perdido por ciclo L=3(Ai+Tri) (seg)
Grado de saturacion critica de la interseccion Xc=(C/C-L)*Yc
Demora uniforme d1 (seg/veh)

Demora uniforme d2 (seg/veh)

Demora por colainicial d3 (seg/veh)

Factor de ajuste por coordinacion: PF

Demora media por control del grupo dt (seg/veh)
Niveles de servicio del grupo de carriles (NDS)
Demora por acceso dA = 3(d*v)/3(v) (seg/veh)
Nivel de servicio por acceso (NDS)

Demora por interseccion d1 = (dA*vA)/5(vA) (seg/veh)
Nivel de servicio de la interseccion (NDS)

NOR OESTE
NO - SE
c1 C2 - C3
GD DF - DF
61 0 0 0
67
35
117 0 0 0
0.05 0.00 0.00 0.00
0.05 0.00 0.00 0.00
0.95 1.00 1.00 1.00
1.00 1.00 1.00 1.00
0.95 1.00 1.00 1.00
1
1
NOR OESTE
NO - SE
c1 C2 - C3
GD DF - DF
Grupo de carriles
573 599 0 573
1355 1516 - 1516
67
35
0.52
708 792 . 792
0.81 0.76 0.00 0.72
0.42 0.40 0.00 0.38
0.81
13.24 12.63 0.00 12.29
9.71 6.65 0.00 5.69
0 0 0 0
1
2295 19.29 - 17.97
C B - B
20.06
C

SUR ESTE
SE-NO
c1 c2 - C3
DF DF - Gl
0 0 0 61
67
35
0 0 0 117
0.00 0.00 0.00 0.05
0.00 0.00 0.00 0.05
1.00 1.00 1.00 0.95
1.00 1.00 1.00 0.95
1.00 1.00 1.00 1.00
1
1
SUR ESTE
SE-NO
c1 c2 - C3
DF DF - Gl
Grupo de carriles
604 = 624 0 604
1355 1562 - 1478
67
35
0.52
708 816 - 772
0.85 0.76 0.00 0.78
0.45 0.40 0.00 0.41
0.85
0.79
8
0.90
13.79 12.73 0.00 12.92
12.45 6.74 0.00 7.76
0 0 0 0
1
26.23 1947 - 20.69
¢ B - ¢
22.10
C
23.74
C

SUR OESTE
SO - NE
c1 - -
GD/Gl - -
201 45 0
67
25
539 121 0
0.26  0.06 0.00
0.26  0.06 0.00
0.74  0.94 1.00
0.94 094 1.00
074  0.94 1.00
1
1
SUR OESTE
SO - NE
c1 - -
GD/Gl - -

Grupo de carriles
312 0 0
901 - -

67
25
4
0.37
336 - -
0.93 0.00 0.00
0.35 0.00 0.00
0.93
20.14 0.00 0.00
33.79 0.00 0.00
0 0 0
1
53.93 0.00 -
D - -
53.93
D

0
0.00
0.00
1.00
1.00
1.00

0.00
0.00

0.00
0.00

0.00



INTERSECCION N2 01
ANALISIS DE LA INTERSECCION

INTERSECCION : Avenida Pacifico con Avenida Peru REGION : Ancash
FECHA : Jueves 10 de Octubre del 2019 DISTRITO : Nuevo Chimbote
HORA : 18:00- 19:00 TIEMPO : Tarde

1. Flujo volimen

ACCESO NOR OESTE SUR ESTE SUR OESTE
Sentido de flujo NO - SE SE-NO SO - NE
Movimientos C.1 C.2 - c3 C1 ¢cC2 - C.3 C.1 - - -
Direccién GD DF - DF DF DF - Gl GD/GI - - -
Volumen movimiento. VHMD (veh/h/mov) 52 1438 O 0 0 1510 O 54 151 0 0 159
Cantidad de vehiculos pesados 0 17 0 0 0 18 0 0 0 0 0 0
Volumen movimiento corregido Frente. VHMD (veh/h/mov) 445 0 0 497 521 0 0 467 0 0 0 0
Volumen movimiento corregido. VHMD (veh/h/mov) 497 497 0 497 521 522 0 521 310 0 0 0
Volumen por acceso. VHMD (veh/h/acceso) 1491 1564 310

Volumen movimiento ajustado. VHMD (veh/h/mov) 497 514 0 497 521 540 0 521 310 0 0 0
Volumen por acceso ajustado. VHMD (veh/h/acceso) 1508 1582 310

Porcentaje de vehiculos pesados (Phv) 0.00 0.03 - 000 000 003 - 0.00 0.00 0.00 - 0.00
Factor de automoviles equivalentes a un camién (ET) 2 2 2

Proporcién de giros a laizquierda PLT 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.10 0.51 0.00 0.00 0.00
Proporcion de giros a la derecha PRT 0.10 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.49 0.00 0.00 0.00
Zona de interseccion Comercial Comercial Comercial

Tasa de para de buses (Nb) buses/h 12 12 12

2. Tasa de flujo de saturacidn ajustado

ACCESO NOR OESTE SUR ESTE SUR OESTE
Sentido de flujo NO - SE SE-NO SO - NE
Movimientos C.1 C.2 - C.3 C.1 C.2 - C.3 C.1 - - -
Direccién GD DF - DF DF DF - Gl GD/GI - - -
Agrupacion de carriles Grupo Grupo Grupo

Tasa de flujo de saturacidn base (So) (pc/h/In) 1900 1900 1900

Factor de ajuste por ancho de carril 1 1 1

Factor de ajuste por vehiculos pesados 1.00 100 - 100 100 100 - 1.00 1.00 - - -
Pendiente de aproximacion (Pg) 3 -3 3

Factor de ajuste por pendiente (fg) 0.985 1.015 0.985

Tipo de calle Una direccion Una direccion Dos Direcciones
Numero de carriles por movimiento 1 1 0 1 1 1 0 1 1 0 0 0
Numero de carriles por acceso 3 3 1

Numero de movimientos de estacionamiento (man/h) 0 0 0 0 16 0 0 0 8 0 0 0
Factor de ajuste por la existencia de parqueos 0.90 0.90 - 09 08 09 - 0.9 0.86 0.00 - 0.00
Factor de ajuste por el efecto de bloqueo de los buses locales 0.95 1.00 - 100 095 100 - 100 0.95 1.00 - 1.00
Factor de ajuste por tipo de area (fa) 0.9 0.9 0.9

Flujo no ajustado para el grupo de carriles 1490 1564 310

Flujo no ajustado para la linea con mayor volumen del grupo 1490 1564 310

Factor de ajuste por utilizacion de linea 1.00 100 1.00 1.00 1.00 1.00 1.00 1.00 1.04 1.00 1.00 1.00
Factor de ajuste por presencia de giro a laizquierda 1.00 1.00 1.00 1.00 1.00 1.00 1.00 0.99 0.97 1.00 1.00 1.00
Factor de ajuste por presencia de giro a la derecha 0.98 1.00 1.00 1.00 1.00 1.00 1.00 1.00 0.93 1.00 1.00 1.00

Factor de ajuste por giros a laizquierda de peatones/ciclistas 1.00 1.00 1.00 1.00 1.00 1.00 1.00 0.95 0.94 0.94 1.00 1.00
Factor de ajuste por giros a la derecha de peatones/ciclistas 095 1.00 1.00 1.00 1.00 1.00 1.00 1.00 0.82 0.94 1.00 1.00
Tasa de flujo de saturacion ajustado (veh/h/In) 1350 1516 - 1516 1355 1562 - 1477 1000 - - -



3. Factor de ajuste por giro de peatones/ciclistas

ACCESO

Sentido de flujo

Movimientos

Direccién

Tasa de flujo peatonal en la zona en cuestién (p/hr)

Longitud del Ciclo C (Seg)

Tiempo verde efectivo g (Seg)

Tasa de flujo Peatonal durante el tiempo de servicio (Vpedg)
Ocupacion peatonal zona de conflicto (Occpedg)

Ocupacion peatonal zona de conflicto en tiempo verde (Occr)
Tiempo sin Ocupar (Apbt)

Factor de ajuste por giros a la izquierda de peatones/ciclistas
Factor de ajuste por giros a la derecha de peatones/ciclistas
Numero de carriles de recepcion Nrec

Numero de carriles de giro Nturn

4. Determinacion de la capacidad y relaciona (v/c)
ACCESO

Sentido de flujo

Movimientos

Direccién

Agrupacion de carriles

Tasa de flujo ajustado (vi)

Tasa de flujo de saturacién ajustado (S)

Longitud de ciclo C (seg)

Tiempo Verde efectivo g (seg)

Tiempo perdido (entreverde) tL=A+TR (seg)
Proporcion de verde u=g/C

Capacidad de grupo de carriles: ci = u*s (veh/h)
Relacion volumen/capacidad Xi =vi / ci

Grado de saturacion por grupo de carriles: Y =vi/ S
Grupo de carriles criticos por fase

Suma de grado de saturacion criticas por fase: Yc
Tiempo total perdido por ciclo L=3(Ai+Tri) (seg)
Grado de saturacion critica de la interseccion Xc=(C/C-L)*Yc
Demora uniforme d1 (seg/veh)

Demora uniforme d2 (seg/veh)

Demora por colainicial d3 (seg/veh)

Factor de ajuste por coordinacion: PF

Demora media por control del grupo dt (seg/veh)
Niveles de servicio del grupo de carriles (NDS)
Demora por acceso dA = 3(d*v)/3(v) (seg/veh)
Nivel de servicio por acceso (NDS)

Demora por interseccion d1 = (dA*vA)/5(vA) (seg/veh)
Nivel de servicio de la interseccion (NDS)

NOR OESTE
NO - SE
C.1 C.2 - C3
GD DF - DF
53 0 0 0
67
35
101 0 0 0
0.05 0.00 0.00 0.00
0.05 0.00 0.00 0.00
095" 1.00 .00 1.00
1.00 1.00 1.00 1.00
0.95 1.00 1.00 1.00
1
1
NOR OESTE
NO - SE
C.1 C.2 - C3
GD DF - DF
Grupo de carriles
497 514 0 497
1350 1516 - 1516
67
30
0.45
604 679 - 679
0.82 0.76 0.00 0.73
0.37 0.34 0.00 0.33
0.82
16.17 15.46 0.00 15.20
11.98 7.72 0.00 6.86
0 0 0 0
1
28.15 23.18 - 22.06
C C - C
24.45
C

SUR ESTE
SE-NO
c1l C2 - C3
DF DF - Gl
0 0 0 53
67
35
0 0 0 101

0.00 0.00 0.00 0.05
0.00 0.00 0.00 0.05
r 4 r
1.00 1.00 1.00 0.95

1.00 1.00 1.00 0.95 "

1.00 1.00 1.00 1.00

1
1
SUR ESTE
SE-NO
c1 c2 - C3
DF DF - Gl
Grupo de carriles
521 @ 540 0 521
1355 1562 - 1477
67
30
0.45
607 699 - 661
0.86 0.77 0.00 0.79
0.38 0.35 0.00 0.35
0.86
0.69
8
0.79
16.60 15.61 0.00 15.78
14.65 8.08 0.00 9.21
0 0 0 0
1
31.25 23.70 - 25.00
¢ ¢ - ¢
26.61
C
26.69
C

c1
GD/Gl
140

375
0.18
0.18
0.82
0.94
0.82

c1
GD/Gl

Grupo de carriles

310
1000

373
0.83
0.31

19.08
18.96
0

38.04

SUR OESTE
SO-NE

45 0
67
25
21 0
0.06 0.00
0.06 0.00
"0.94
0.94
0.94

1.00
1.00

SUR OESTE
SO-NE

0 0
67

25

4

0.37
0.00 0.00
0.00 0.00
0.83
0.00 0.00
0.00 0.00
0 0

1
0.00 -
38.04

D

"1.007

0
0.00
0.00
1.00
1.00
1.00

0.00
0.00

0.00
0.00

0.00



INTERSECCION N2 02
ANALISIS DE LA INTERSECCION

INTERSECCION : Av. Pacifico con Av. Anchoveta REGION : Ancash

FECHA : Jueves 24 de Octubre del 2019 DISTRITO : Nuevo Chimbote

HORA : 08:00 - 09:00 TIEMPO : Mafiana
1. Flujo volumen
ACCESO NOR OESTE SUR ESTE SUR OESTE NOR ESTE
Sentido de flujo NO - SE SE-NO SO - NE NE-SO
Movimientos C-1 C-2 - c3 C-1 C2 - Cc3 C-1 C-2 - c3 C1 - - C-2
Direccidn GD DF - Gl GD DF - Gl GD DF Gl GD/DF - - GI/DF
Volumen movimiento. VHMD (veh/h/mov) 29 1081 O 182 227 1329 0 41 191 259 0 50 291 255 0O 140
Cantidad de vehiculos pesados 0 20 0 0 2 22 0 0 0 7 0 0 4 4 0 1
Volumen movimiento corregido Frente. VHMD (veh/h/mov) 402 0 0 249 305 0 0 491 191 0 0 105 127 0 0 128
Volumen movimiento corregido. VHMD (veh/h/mov) 431 430 0 431 532 533 0 532 166 154 0 155 418 0 0 268
Volumen por acceso. VHMD (veh/h/acceso) 1292 1597 r 500 686
Volumen movimiento ajustado. VHMD (veh/h/mov) 7431 450 0 431 "534 555 0 532 191 161 0 155 424 0 0 2711
Volumen por acceso ajustado. VHMD (veh/h/acceso) 1312 1621 507 695
Porcentaje de vehiculos pesados (Phv) 0.00 0.04 - 000 0.00 004 - 0.00 0.00 0.04 - 000 001 100 - 0.00
Factor de automoviles equivalentes a un camién (ET) 2 2 2
Proporcion de giros a laizquierda PLT 0.00 0.00 0.00 0.42 0.00 0.00 0.00 0.08 0.00 0.00 0.00 0.32 0.00 0.00 0.00 0.52
Proporcidn de giros a la derecha PRT 0.07 0.00 0.00 0.00 0.43 0.00 0.00 0.00 1.00 0.00 0.00 0.00 0.69 0.00 0.00 0.00
Zona de interseccion Comercial Comercial Comercial Comercial
Tasa de para de buses (Nb) buses/h 12 12 12 12
2. Tasa de flujo de saturacion ajustado
ACCESO NOR OESTE SUR ESTE SUR OESTE NOR ESTE
Sentido de flujo NO - SE SE-NO SO - NE NE - SO
Movimientos C-1 C-2 - c3 C-1 C2 - Cc3 C-1 C-2 - c3 C1 - - C-2
Direccidon GD DF - Gl GD DF - Gl GD DF - Gl GD/DF - - GI/DF
Agrupacidn de carriles Grupo Grupo Grupo Grupo
Tasa de flujo de saturacién base (So) (pc/h/In) 1900 1900 1900 1900
Factor de ajuste por ancho de carril 1 1 1
Factor de ajuste por vehiculos pesados 1.00 1.00 - 100 100 100 - 100 1.00 1.00 - 1.00 1.00 - - 1.00
Pendiente de aproximacion (Pg) 3 -3 3 -3
Factor de ajuste por pendiente (fg) 0.985 1.015 0.985 1.015
Tipo de calle Una direccion Una direccion Una direccion Una Direccion
Numero de carriles por movimiento 1 1 0 1 1 1 0 1 1 1 0 1 1 0 0 1
Numero de carriles por acceso r 3 r 3 M 3 r
Numero de movimientos de estacionamiento (man/h) 0 0 0 0 16 0 0 0 16 0 0 0 16 0 0 0
Factor de ajuste por la existencia de parqueos 090 0.90 000 0.90 0.82 0.90 0.00 0.90 0.82 0.90 0.00 0.90 0.82 0.00 0.00 0.90
Factor de ajuste por el efecto de bloqueo de los buses locales 0.95 1.00 1.00 1.00 0.95 1.00 1.00 1.00 0.95 1.00 1.00 1.00 095 1.00 1.00 1.00
Factor de ajuste por tipo de area (fa) 0.9 0.9 0.9 0.9
Flujo no ajustado para el grupo de carriles 1292 1597 500 686
Flujo no ajustado para la linea con mayor volumen del grupo 1292 1597 500 686
Factor de ajuste por utilizacion de linea 1.00 1.00 1.00 1.00 1.00 1.00 1.00 1.00 1.00 1.00 1.00 1.00 1.00 1.00 1.00 1.00
Factor de ajuste por presencia de giro a laizquierda 1.00 100 1.00 0.98 1.00 1.00 1.00 1.00 1.00 1.00 1.00 098 1.00 1.00 1.00 0.97
Factor de ajuste por presencia de giro a la derecha 099 1.00 1.00 1.00 094 1.00 1.00 1.00 0.85 1.00 1.00 1.00 090 1.00 1.00 1.00
Factor de ajuste por giros a laizquierda de peatones/ciclistas 1.00 1.00 1.00 0.95 1.00 1.00 1.00 0.96 1.00 1.00 1.00 092 1.00 1.00 1.00 0.96
Factor de ajuste por giros a la derecha de peatones/ciclistas 096 1.00 1.00 1.00 095 1.00 1.00 1.00 0.96 1.00 1.00 1.00 092 1.00 1.00 1.00
Tasa de flujo de saturacion ajustado (veh/h/In) 1372 1516 - 1411 1206 1562 - 1494 1073 1516 - 1373 1119 - - 1462




3. Factor de ajuste por giro de peatones/ciclistas

ACCESO

Sentido de flujo

Movimientos

Direccién

Tasa de flujo peatonal en la zona en cuestidn (p/hr)

Longitud del Ciclo C (Seg)

Tiempo verde efectivo g (Seg)

Tasa de flujo Peatonal durante el tiempo de servicio (Vpedg)
Ocupacidn peatonal zona de conflicto (Occpedg)

Ocupacidn peatonal zona de conflicto en tiempo verde (Occr)
Tiempo sin Ocupar (Apbt)

Factor de ajuste por giros a la izquierda de peatones/ciclistas
Factor de ajuste por giros a la derecha de peatones/ciclistas
Numero de carriles de recepcion Nrec

Numero de carriles de giro Nturn

4. Determinacion de la capacidad y relaciona (v/c)
ACCESO

Sentido de flujo

Movimientos

Direccién

Agrupacidn de carriles

Tasa de flujo ajustado (vi)

Tasa de flujo de saturacion ajustado (S)

Longitud de ciclo C (seg)

Tiempo Verde efectivo g (seg)

Tiempo perdido (entreverde) tL=A+TR (seg)
Proporcion de verde u =g/C

Capacidad de grupo de carriles: ci = u*s (veh/h)
Relacion volumen/capacidad Xi =vi / ci

Grado de saturacion por grupo de carriles: Y=vi/ S
Grupo de carriles criticos por fase

Suma de grado de saturacion criticas por fase: Yc
Tiempo total perdido por ciclo L= (Ai+Tri) (seg)
Grado de saturacion critica de la interseccion Xc=(C/C-L)*Yc
Demora uniforme d1 (seg/veh)

Demora uniforme d2 (seg/veh)

Demora por cola inicial d3 (seg/veh)

Factor de ajuste por coordinacion: PF

Demora media por control del grupo dt (seg/veh)
Niveles de servicio del grupo de carriles (NDS)
Demora por acceso dA = 5(d*v)/3(v) (seg/veh)
Nivel de servicio por acceso (NDS)

Demora por interseccion d1=3(dA*vA)/3(vA) (seg/veh)
Nivel de servicio de la interseccion (NDS)

NOR OESTE
NO - SE
C-1 C-2 - c3
GD DF - Gl
45 0 0 52
88
45
88 0 0 102
0.04 0.00 0.00 0.05
0.04 0.00 0.00 0.05
0.96 1.00 1.00 0.95
1.00 1.00 1.00 0.95
0.96 1.00 1.00 1.00
1
1
NOR OESTE
NO - SE
C-1 C-2 - c3
GD DF - Gl
Grupo de carriles
431 450 0 431
1372 1516 - 141
88
45
0.51
702 775 - 722
0.61 0.58 0.00 0.60
0.31 0.30 0.00 0.31
0.61
15.32 1494 0.00 15.13
3.99 3.16 0.00 3.63
0 0 0 0
1
19.31 1810 - 1875
B B - B
18.71
B

SUR ESTE SUR OESTE NOR ESTE
SE-NO SO - NE NE - SO
Cl1 C2 - Cc3 C-1 C-2 - c3 C1 - - C-2
GD DF - Gl GD DF - Gl GD/DF - - GI/DF
52 0 0 45 38 0 0 72 72 0 0 38
88 88 88
45 36 36
102 0 0 88 93 0 0 176 176 0 0 93
0.05 0.00 0.00 0.04 0.04 0.00 0.00 0.08 0.08 0.00 0.00 0.04
0.05 0.00 0.00 0.04 0.04 0.00 0.00 0.08 0.08 0.00 0.00 0.04
0.95 1.00 1.00 0.96 0.96 1.00 1.00 092 0.92 1.00 1.00 0.96
1.00 1.00 1.00 0.96 1.00 1.00 1.00 092 1.00 1.00 1.00 0.96
0.95 1.00 1.00 1.00 0.96 1.00 1.00 1.00 0.92 1.00 1.00 1.00
1 1 1
1 1 1
SUR ESTE SUR OESTE NOR ESTE
SE-NO SO - NE NE-SO
C-1 C2 - c3 C-1 C-2 - c3 C1 - - C-2
GD DF - Gl GD DF - Gl GD/DF - - GI/DF
Grupo de carriles Grupo de carriles Grupo de carriles
534 555 0 532 191 161 0 155 424 0 0 2711
1206 1562 - 1494 1073 1516 - 1373 1119 - - 1462
88 88 88
45 36 36
3
0.51 0.41 0.41
617 799 - 764 439 620 - 562 458 - - 598
0.87 0.69 0.00 0.70 0.44 0.26 0.00 0.28 0.93 0.00 0.00 0.45
0.44 0.36 0.00 0.36 0.18 0.11 0.00 0.11 0.38 0.00 0.00 0.19
0.87 0.44 0.93
0.82
0.89
18.85 16.30 0.00 16.32 18.69 17.19 0.00 17.32 24.74 0.00 0.00 18.86
15.08 4.95 0.00 5.21 3.12 1.01 0.00 1.22 27.15 0.00 0.00 2.47
0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
1 1 1
3393 21.25 - 2152 2181 1820 - 1854 51.89 0.00 - 21.33
C C - C C B - B D - - C
25.52 19.66 39.97
C B D
25.07



INTERSECCION N2 02
ANALISIS DE LA INTERSECCION

INTERSECCION : Av. Pacifico con Av. Anchoveta REGION : Ancash

FECHA : Jueves 24 de Octubre del 2019 DISTRITO : Nuevo Chimbote

HORA : 12:30- 13:30 TIEMPO : Tarde
1. Flujo volumen
ACCESO NOR OESTE SUR ESTE SUR OESTE NOR ESTE
Sentido de flujo NO - SE SE-NO SO - NE NE-SO
Movimientos C-1 C-2 - c3 C-1 C2 - Cc3 C-1 C-2 - c3 C1 - - C-2
Direccidn GD DF - Gl GD DF - Gl GD DF Gl GD/DF - - GI/DF
Volumen movimiento. VHMD (veh/h/mov) 37 1211 0 157 237 1328 0 38 182 306 0 55 277 296 0 159
Cantidad de vehiculos pesados 0 14 0 0 3 29 0 0 0 13 0 0 4 4 0 2
Volumen movimiento corregido Frente. VHMD (veh/h/mov) 431 0 0 311 297 0 0 4% 182 0 0 126 148 0 0 148
Volumen movimiento corregido. VHMD (veh/h/mov) 468 468 0 468 534 535 0 534 181 180 0 181 425 0 0 307
Volumen por acceso. VHMD (veh/h/acceso) 1404 1603 543 732
Volumen movimiento ajustado. VHMD (veh/h/mov) 468 482 O 468 537 564 0 534 182 193 0 181 431 0 0 311
Volumen por acceso ajustado. VHMD (veh/h/acceso) 1418 1635 556 742
Porcentaje de vehiculos pesados (Phv) 0.00 0.03 - 000 001 005 - 0.00 0.00 0.07 - 000 001 100 - 0.01
Factor de automoviles equivalentes a un camién (ET) 2 2 2
Proporcion de giros a laizquierda PLT 0.00 0.00 0.00 0.34 0.00 0.00 0.00 0.07 0.00 0.00 0.00 0.30 0.00 0.00 0.00 0.51
Proporcidn de giros a la derecha PRT 0.08 0.00 0.00 0.00 0.44 0.00 0.00 0.00 1.00 0.00 0.00 0.00 0.64 0.00 0.00 0.00
Zona de interseccion Comercial Comercial Comercial Comercial
Tasa de para de buses (Nb) buses/h 12 12 12 12
2. Tasa de flujo de saturacion ajustado
ACCESO NOR OESTE SUR ESTE SUR OESTE NOR ESTE
Sentido de flujo NO - SE SE-NO SO - NE NE - SO
Movimientos C-1 C-2 - c3 C-1 C2 - Cc3 C-1 C-2 - c3 C1 - - C-2
Direccidon GD DF - Gl GD DF - Gl GD DF - Gl GD/DF - - GI/DF
Agrupacidn de carriles Grupo Grupo Grupo Grupo
Tasa de flujo de saturacién base (So) (pc/h/In) 1900 1900 1900 1900
Factor de ajuste por ancho de carril 1 1 1
Factor de ajuste por vehiculos pesados 1.00 1.00 - 100 100 100 - 100 1.00 1.00 - 1.00 1.00 - - 1.00
Pendiente de aproximacion (Pg) 3 -3 3 -3
Factor de ajuste por pendiente (fg) 0.985 1.015 0.985 1.015
Tipo de calle Una direccion Una direccion Una direccion Una Direccion
Numero de carriles por movimiento 1 1 0 1 1 1 0 1 1 1 0 1 1 0 0 1
Numero de carriles por acceso 3 r 3 M 3 r
Numero de movimientos de estacionamiento (man/h) 0 0 0 0 16 0 0 0 16 0 0 0 16 0 0 0
Factor de ajuste por la existencia de parqueos 090 0.90 000 0.90 0.82 0.90 0.00 0.90 0.82 0.90 0.00 0.90 0.82 0.00 0.00 0.90
Factor de ajuste por el efecto de bloqueo de los buses locales 0.95 1.00 1.00 1.00 0.95 1.00 1.00 1.00 0.95 1.00 1.00 1.00 095 1.00 1.00 1.00
Factor de ajuste por tipo de area (fa) 0.9 0.9 0.9 0.9
Flujo no ajustado para el grupo de carriles 1405 1603 543 732
Flujo no ajustado para la linea con mayor volumen del grupo 1405 1603 543 732
Factor de ajuste por utilizacion de linea 1.00 1.00 1.00 1.00 1.00 1.00 1.00 1.00 1.00 1.00 1.00 1.00 1.00 1.00 1.00 1.00
Factor de ajuste por presencia de giro a laizquierda 1.00 100 1.00 0.98 1.00 1.00 1.00 1.00 1.00 1.00 1.00 099 1.00 1.00 1.00 0.98
Factor de ajuste por presencia de giro a la derecha 099 1.00 100 1.00 093 1.00 1.00 1.00 0.85 1.00 1.00 1.00 090 1.00 1.00 1.00
Factor de ajuste por giros a laizquierda de peatones/ciclistas 1.00 1.00 1.00 0.88 1.00 1.00 1.00 0.81 1.00 1.00 1.00 093 1.00 1.00 1.00 0.95
Factor de ajuste por giros a la derecha de peatones/ciclistas 081 1.00 1.00 1.00 0.88 1.00 1.00 1.00 0.95 1.00 1.00 1.00 093 1.00 1.00 1.00
Tasa de flujo de saturacion ajustado (veh/h/In) 1156 1516 - 1312 1114 1562 - 1261 1062 1515 - 1389 1139 - - 1447




3. Factor de ajuste por giro de peatones/ciclistas

ACCESO

Sentido de flujo

Movimientos

Direccién

Tasa de flujo peatonal en la zona en cuestidn (p/hr)

Longitud del Ciclo C (Seg)

Tiempo verde efectivo g (Seg)

Tasa de flujo Peatonal durante el tiempo de servicio (Vpedg)
Ocupacidn peatonal zona de conflicto (Occpedg)

Ocupacidn peatonal zona de conflicto en tiempo verde (Occr)
Tiempo sin Ocupar (Apbt)

Factor de ajuste por giros a la izquierda de peatones/ciclistas
Factor de ajuste por giros a la derecha de peatones/ciclistas
Numero de carriles de recepcion Nrec

Numero de carriles de giro Nturn

4. Determinacion de la capacidad y relaciona (v/c)
ACCESO

Sentido de flujo

Movimientos

Direccién

Agrupacidn de carriles

Tasa de flujo ajustado (vi)

Tasa de flujo de saturacion ajustado (S)

Longitud de ciclo C (seg)

Tiempo Verde efectivo g (seg)

Tiempo perdido (entreverde) tL=A+TR (seg)
Proporcion de verde u =g/C

Capacidad de grupo de carriles: ci = u*s (veh/h)
Relacion volumen/capacidad Xi =vi / ci

Grado de saturacion por grupo de carriles: Y=vi/ S
Grupo de carriles criticos por fase

Suma de grado de saturacion criticas por fase: Yc
Tiempo total perdido por ciclo L= (Ai+Tri) (seg)
Grado de saturacion critica de la interseccion Xc=(C/C-L)*Yc
Demora uniforme d1 (seg/veh)

Demora uniforme d2 (seg/veh)

Demora por cola inicial d3 (seg/veh)

Factor de ajuste por coordinacion: PF

Demora media por control del grupo dt (seg/veh)
Niveles de servicio del grupo de carriles (NDS)
Demora por acceso dA = 5(d*v)/3(v) (seg/veh)
Nivel de servicio por acceso (NDS)

Demora por interseccion d1=3(dA*vA)/3(vA) (seg/veh)
Nivel de servicio de la interseccion (NDS)

NOR OESTE
NO - SE
C-1 C-2 - c3
GD DF - Gl
199 0 0 124
88
45
389 0 0 242
0.19 0.00 0.00 0.12
0.19 0.00 0.00 0.12
0.81 1.00 1.00 0.88
1.00 1.00 1.00 0.88
0.81 1.00 1.00 1.00
1
1
NOR OESTE
NO - SE
C-1 C-2 - c3
GD DF - Gl
Grupo de carriles
468 482 0 468
1156 1516 - 1312
88
45
0.51
591 775 - 671
0.79 0.62 0.00 0.70
0.40 0.32 0.00 0.36
0.79
17.65 15.40 0.00 16.33
1042 3.73 0.00 5.93
0 0 0 0
1
28.07 19.14 - 22.26
C B - C
23.12
C

SUR ESTE SUR OESTE NOR ESTE
SE-NO SO - NE NE - SO
Cl1 C2 - Cc3 C-1 C-2 - c3 C1 - - C-2
GD DF - Gl GD DF - Gl GD/DF - - GI/DF
124 0 0 199 46 0 0 62 62 0 0 46
88 88 88
45 36 36
242 0 0 389 112 0 0 152 152 0 0 112
0.12 0.00 0.00 0.19 0.05 0.00 0.00 0.07 0.07 0.00 0.00 0.05
0.12 0.00 0.00 0.19 0.05  0.00 0.00 0.07 0.07 0.00 0.00 0.05
0.88 1.00 1.00 0.81 0.95 1.00 1.00 093 0.93 1.00 1.00 0.95
1.00 1.00 1.00 0.81 1.00 1.00 1.00 093 1.00 1.00 1.00 0.95
0.88 1.00 1.00 1.00 0.95 1.00 1.00 1.00 0.93 1.00 1.00 1.00
1 1 1
1 1 1
SUR ESTE SUR OESTE NOR ESTE
SE-NO SO - NE NE-SO
C-1 C2 - c3 C-1 C-2 - c3 C1 - - C-2
GD DF - Gl GD DF - Gl GD/DF - - GI/DF
Grupo de carriles Grupo de carriles Grupo de carriles
537 564 0 534 182 193 0 181 431 0 0 311
1114 1562 - 1261 1062 1515 - 1389 1139 - - 1447
88 88 88
45 36 36
3
0.51 0.41 0.41
570 799 - 645 434 620 - 568 466 - - 592
0.94 0.71 0.00 0.83 042 031 0.00 032 092 000 0.00 0.53
0.48 0.36 0.00 0.42 0.17 0.13 0.00 0.13 0.38 0.00 0.00 0.21
0.94 0.42 0.92
0.86
0.93
20.28 16.44 0.00 18.22 1854 17.61 0.00 17.67 24.72 0.00 0.00 19.57
25.92 5.21 0.00 11.68 2.95 1.31 0.00 1.47 26.63 0.00 0.00 3.31
0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
1 1 1
46.20 2165 - 2991 2149 1891 - 19.14 51.34 0.00 - 2283
D C - C C B - B D - - C
32.41 19.83 39.42
C B D
28.97



INTERSECCION N2 02
ANALISIS DE LA INTERSECCION

INTERSECCION : Av. Pacifico con Av. Anchoveta REGION : Ancash

FECHA : Jueves 24 de Octubre del 2019 DISTRITO : Nuevo Chimbote

HORA : 18:00 - 19:00 TIEMPO : Noche
1. Flujo volumen
ACCESO NOR OESTE SUR ESTE SUR OESTE NOR ESTE
Sentido de flujo NO - SE SE-NO SO - NE NE-SO
Movimientos C-1 C-2 - c3 C-1 C2 - Cc3 C-1 C-2 - c3 C1 - - C-2
Direccidn GD DF - Gl GD DF - Gl GD DF Gl GD/DF - - GI/DF
Volumen movimiento. VHMD (veh/h/mov) 38 1124 0 176 203 1252 O 36 181 273 0 60 308 323 0 163
Cantidad de vehiculos pesados 0 12 0 1 2 26 0 0 0 11 0 0 2 2 0 2
Volumen movimiento corregido Frente. VHMD (veh/h/mov) 408 0 0 270 294 0 0 461 181 0 0 107 161 0 0 162
Volumen movimiento corregido. VHMD (veh/h/mov) 446 446 0 446 497 497 0 497 171 166 0 167 469 0 0 325
Volumen por acceso. VHMD (veh/h/acceso) 1338 1491 514 794
Volumen movimiento ajustado. VHMD (veh/h/mov) 446 458 0 447 499 523 0 497 181 177 0 167 472 0 0 328
Volumen por acceso ajustado. VHMD (veh/h/acceso) 1351 1519 525 800
Porcentaje de vehiculos pesados (Phv) 0.00 0.03 - 000 0.00 005 - 0.00 0.00 0.06 - 000 0.00 100 - 0.01
Factor de automoviles equivalentes a un camién (ET) 2 2 2 2
Proporcion de giros a laizquierda PLT 0.00 0.00 0.00 0.39 0.00 0.00 0.00 0.07 0.00 0.00 0.00 0.36 0.00 0.00 0.00 0.50
Proporcidn de giros a la derecha PRT 0.09 0.00 0.00 0.00 0.41 0.00 0.00 0.00 1.00 0.00 0.00 0.00 0.65 0.00 0.00 0.00
Zona de interseccion Comercial Comercial Comercial Comercial
Tasa de para de buses (Nb) buses/h 12 12 12 12
2. Tasa de flujo de saturacion ajustado
ACCESO NOR OESTE SUR ESTE SUR OESTE NOR ESTE
Sentido de flujo NO - SE SE-NO SO - NE NE - SO
Movimientos C-1 C-2 - c3 C-1 C2 - Cc3 C-1 C-2 - c3 C1 - - C-2
Direccidon GD DF - Gl GD DF - Gl GD DF - Gl GD/DF - - GI/DF
Agrupacidn de carriles Grupo Grupo Grupo Grupo
Tasa de flujo de saturacién base (So) (pc/h/In) 1900 1900 1900 1900
Factor de ajuste por ancho de carril 1 1 1 1
Factor de ajuste por vehiculos pesados 1.00 1.00 - 100 100 100 - 100 1.00 1.00 - 1.00 1.00 - - 1.00
Pendiente de aproximacion (Pg) 3 -3 3 -3
Factor de ajuste por pendiente (fg) 0.985 1.015 0.985 1.015
Tipo de calle Una direccion Una direccion Una direccion Una Direccion
Numero de carriles por movimiento 1 1 0 1 1 1 0 1 1 1 0 1 1 0 0 1
Numero de carriles por acceso 3 r 3 M 3 r 2
Numero de movimientos de estacionamiento (man/h) 0 0 0 0 16 0 0 0 16 0 0 0 16 0 0 0
Factor de ajuste por la existencia de parqueos 090 0.90 000 0.90 0.82 0.90 0.00 0.90 0.82 0.90 0.00 0.90 0.82 0.00 0.00 0.90
Factor de ajuste por el efecto de bloqueo de los buses locales 0.95 1.00 1.00 1.00 0.95 1.00 1.00 1.00 0.95 1.00 1.00 1.00 095 1.00 1.00 1.00
Factor de ajuste por tipo de area (fa) 0.9 0.9 0.9 0.9
Flujo no ajustado para el grupo de carriles 1338 1491 514 794
Flujo no ajustado para la linea con mayor volumen del grupo 1338 1491 514 794
Factor de ajuste por utilizacion de linea 1.00 1.00 1.00 1.00 1.00 1.00 1.00 1.00 1.00 1.00 1.00 1.00 1.00 1.00 1.00 1.00
Factor de ajuste por presencia de giro a laizquierda 1.00 100 1.00 0.98 1.00 1.00 1.00 1.00 1.00 1.00 1.00 098 1.00 1.00 1.00 0.98
Factor de ajuste por presencia de giro a la derecha 099 1.00 1.00 1.00 094 1.00 1.00 1.00 0.85 1.00 1.00 1.00 090 1.00 1.00 1.00
Factor de ajuste por giros a laizquierda de peatones/ciclistas 1.00 1.00 1.00 0.96 1.00 1.00 1.00 0.97 1.00 1.00 1.00 096 1.00 1.00 1.00 0.96
Factor de ajuste por giros a la derecha de peatones/ciclistas 097 100 1.00 1.00 097 1.00 1.00 1.00 0.96 1.00 1.00 1.00 096 1.00 1.00 1.00
Tasa de flujo de saturacion ajustado (veh/h/In) 1382 1516 - 1428 1235 1562 - 1510 1073 1515 - 1430 1174 - - 1464




3. Factor de ajuste por giro de peatones/ciclistas

ACCESO

Sentido de flujo

Movimientos

Direccién

Tasa de flujo peatonal en la zona en cuestidn (p/hr)

Longitud del Ciclo C (Seg)

Tiempo verde efectivo g (Seg)

Tasa de flujo Peatonal durante el tiempo de servicio (Vpedg)
Ocupacidn peatonal zona de conflicto (Occpedg)

Ocupacidn peatonal zona de conflicto en tiempo verde (Occr)
Tiempo sin Ocupar (Apbt)

Factor de ajuste por giros a la izquierda de peatones/ciclistas
Factor de ajuste por giros a la derecha de peatones/ciclistas
Numero de carriles de recepcion Nrec

Numero de carriles de giro Nturn

4. Determinacion de la capacidad y relaciona (v/c)
ACCESO

Sentido de flujo

Movimientos

Direccién

Agrupacidn de carriles

Tasa de flujo ajustado (vi)

Tasa de flujo de saturacion ajustado (S)

Longitud de ciclo C (seg)

Tiempo Verde efectivo g (seg)

Tiempo perdido (entreverde) tL=A+TR (seg)
Proporcion de verde u =g/C

Capacidad de grupo de carriles: ci = u*s (veh/h)
Relacion volumen/capacidad Xi =vi / ci

Grado de saturacion por grupo de carriles: Y=vi/ S
Grupo de carriles criticos por fase

Suma de grado de saturacion criticas por fase: Yc
Tiempo total perdido por ciclo L= (Ai+Tri) (seg)
Grado de saturacion critica de la interseccion Xc=(C/C-L)*Yc
Demora uniforme d1 (seg/veh)

Demora uniforme d2 (seg/veh)

Demora por cola inicial d3 (seg/veh)

Factor de ajuste por coordinacion: PF

Demora media por control del grupo dt (seg/veh)
Niveles de servicio del grupo de carriles (NDS)
Demora por acceso dA = 5(d*v)/3(v) (seg/veh)
Nivel de servicio por acceso (NDS)

Demora por interseccion d1=3(dA*vA)/3(vA) (seg/veh)
Nivel de servicio de la interseccion (NDS)

NOR OESTE
NO - SE
C-1 C-2 - c3
GD DF - Gl
40 0 0 43
88
45
78 0 0 84
0.03 0.00 0.00 0.04
0.03 0.00 0.00 0.04
0.97 1.00 1.00 0.96
1.00 1.00 1.00 0.96
0.97 100 1.00 1.00
1
1
NOR OESTE
NO - SE
C-1 C-2 - c3
GD DF - Gl
Grupo de carriles
446 458 0 447
1382 1516 - 1428
88
45
0.51
707 775 - 730
0.63 0.59 0.00 0.61
0.32 0.30 0.00 0.31
0.63
15.51 15.05 0.00 15.29
425 329 0.00 3.81
0 0 0 0
1
19.76 1835 - 19.10
B B - B
19.06
B

SUR ESTE SUR OESTE NOR ESTE
SE-NO SO - NE NE - SO
Cl1 C2 - Cc3 C-1 C-2 - c3 C1 - - C-2
GD DF - Gl GD DF - Gl GD/DF - - GI/DF
40 0 0 34 40 0 0 34 34 0 0 34
88 88 88
45 36 36
78 0 0 66 98 0 0 83 83 0 0 83
0.03 0.00 0.00 0.03 0.04 0.00 0.00 0.04 0.04 0.00 0.00 0.04
0.03 0.00 0.00 0.03 0.04 0.00 0.00 0.04 0.04 0.00 0.00 0.04
0.97 1.00 1.00 0.97 0.96 1.00 1.00 096 0.96 1.00 1.00 0.96
1.00 1.00 1.00 0.97 1.00 1.00 1.00 096 1.00 1.00 1.00 0.96
0.97 1.00 1.00 1.00 0.96 1.00 1.00 1.00 0.96 1.00 1.00 1.00
1 1 1
1 1 1
SUR ESTE SUR OESTE NOR ESTE
SE-NO SO - NE NE-SO
C-1 C2 - c3 C-1 C-2 - c3 C1 - - C-2
GD DF - Gl GD DF - Gl GD/DF - - GI/DF
Grupo de carriles Grupo de carriles Grupo de carriles
499 523 0 497 181 177 0 167 472 0 0 328
1235 1562 - 1510 1073 1515 - 1430 1174 - - 1464
88 88 88
45 36 36
3
0.51 0.41 0.41
632 799 - 772 439 620 - 585 480 - - 599
0.79 0.65 0.00 0.64 041 0.29 0.00 0.29 0.98 0.00 0.00 0.55
0.40 0.33 0.00 0.33 0.17 0.12 0.00 0.12 0.40 0.00 0.00 0.22
0.79 0.41 0.98
0.81
0.88
17.63 15.79 0.00 15.66 18.48  17.40 0.00 17.40 25.69 0.00 0.00 19.80
9.73 4.16 0.00 4.11 2.85 1.16 0.00 1.22 37.02 0.00 0.00 3.58
0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
1 1 1
27.36 1996 - 19.77 2133 1855 - 18.62 62.71 0.00 - 23.38
C B - B C B - B E - - C
22.33 19.53 46.59
C B D
25.55



INTERSECCION N2 05
ANALISIS DE LA INTERSECCION

INTERSECCION : Av. Pacifico con Av. Country REGION : Ancash

FECHA : Lunes 25 de Noviembre del 2019 DISTRITO : Nuevo Chimbote

HORA : 08:00 - 09:00 TIEMPO : Mafiana
1. Flujo volumen
ACCESO NOR OESTE SUR ESTE SUR OESTE NOR ESTE
Sentido de flujo NO - SE SE-NO SO - NE NE-SO
Movimientos C-1 C-2 - c3 C-1 C2 - Cc3 C-1 - - C2 C1 - - C-2
Direccidn GD DF Gl GD DF - Gl GD/DF - - GI/DF GD/DF - - GI/DF
Volumen movimiento. VHMD (veh/h/mov) 8 1271 0 76 29 1366 0 248 186 126 0 104 329 108 O 60
Cantidad de vehiculos pesados 0 13 0 0 0 23 0 1 8 0 0 0 1 1 0 0
Volumen movimiento corregido Frente. VHMD (veh/h/mov) 444 0 0 376 519 0 0 300 22 0 0 104 -80 0 0 188
Volumen movimiento corregido. VHMD (veh/h/mov) 452 452 0 452 548 548 0 548 208 0 0 208 249 0 0 248
Volumen por acceso. VHMD (veh/h/acceso) 1356 1644 416 497
Volumen movimiento ajustado. VHMD (veh/h/mov) "452 465 0 452 "sa8 571 0 549”7 216 0 o0 2087251 o0 0 248
Volumen por acceso ajustado. VHMD (veh/h/acceso) 1369 1668 424 499
Porcentaje de vehiculos pesados (Phv) 0.00 0.03 - 000 0.00 004 - 0.00 0.04 - - 000 0.01 - - 0.00
Factor de automoviles equivalentes a un camién (ET) 2 2 2 2
Proporcion de giros a laizquierda PLT 0.00 0.00 0.00 0.17 0.00 0.00 0.00 0.45 0.00 0.00 0.00 0.50 0.00 0.00 0.00 0.24
Proporcidn de giros a la derecha PRT 0.02 0.00 0.00 0.00 0.05 0.00 0.00 0.00 0.89 0.00 0.00 0.00 1.32 0.00 0.00 0.00
Zona de interseccion Comercial Comercial Comercial Comercial
Tasa de para de buses (Nb) buses/h 12 12 12 12
2. Tasa de flujo de saturacion ajustado
ACCESO NOR OESTE SUR ESTE SUR OESTE NOR ESTE
Sentido de flujo NO - SE SE-NO SO - NE NE - SO
Movimientos C-1 C-2 - c3 C-1 C2 - Cc3 C-1 - - C2 C1 - - C-2
Direccidon GD DF - Gl GD DF - Gl GD/DF - - GI/DF GD/DF - - GI/DF
Agrupacidn de carriles Grupo Grupo Grupo Grupo
Tasa de flujo de saturacién base (So) (pc/h/In) 1900 1900 1900 1900
Factor de ajuste por ancho de carril 1 1 1 1
Factor de ajuste por vehiculos pesados 1.00 1.00 - 100 100 100 - 100 1.00 - - 100 1.00 - - 1.00
Pendiente de aproximacion (Pg) 3 -3 3 -3
Factor de ajuste por pendiente (fg) 0.985 1.015 0.985 1.015
Tipo de calle Una direccion Una direccion Una direccion Una Direccion
Numero de carriles por movimiento 1 1 0 1 1 1 0 1 1 0 0 1 1 0 0 1
Numero de carriles por acceso r 3 3 M 2 r 2
Numero de movimientos de estacionamiento (man/h) 0 0 0 0 16 0 0 0 16 0 0 0 16 0 0 0
Factor de ajuste por la existencia de parqueos 090 0.90 000 0.90 0.82 0.90 0.00 0.90 0.82 0.00 0.00 0.90 0.82 1.00 1.00 0.90
Factor de ajuste por el efecto de bloqueo de los buses locales 0.95 1.00 1.00 1.00 0.95 1.00 1.00 1.00 0.95 1.00 1.00 1.00 095 1.00 1.00 1.00
Factor de ajuste por tipo de area (fa) 0.9 0.9 0.9 0.9
Flujo no ajustado para el grupo de carriles 1355 1643 416 497
Flujo no ajustado para la linea con mayor volumen del grupo 1355 1643 416 497
Factor de ajuste por utilizacion de linea 1.00 1.00 1.00 1.00 1.00 1.00 1.00 1.00 1.00 1.00 1.00 1.00 1.00 1.00 1.00 1.00
Factor de ajuste por presencia de giro a laizquierda 1.00 100 1.00 0.99 1.00 1.00 1.00 0.98 1.00 1.00 1.00 098 1.00 1.00 1.00 0.99
Factor de ajuste por presencia de giro a la derecha 1.00 100 1.00 1.00 0.99 1.00 1.00 1.00 0.87 1.00 1.00 1.00 0.80 1.00 1.00 1.00
Factor de ajuste por giros a laizquierda de peatones/ciclistas 1.00 1.00 1.00 0.89 1.00 1.00 1.00 0.92 1.00 1.00 1.00 0.89 1.00 1.00 1.00 0.88
Factor de ajuste por giros a la derecha de peatones/ciclistas 092 100 1.00 1.00 0.89 1.00 1.00 1.00 0.88 1.00 1.00 1.00 0.89 1.00 1.00 1.00
Tasa de flujo de saturacion ajustado (veh/h/In) 1325 1516 - 1338 1197 1562 - 1406 1002 - - 1317 968 - - 1359




3. Factor de ajuste por giro de peatones/ciclistas

ACCESO

Sentido de flujo

Movimientos

Direccién

Tasa de flujo peatonal en la zona en cuestidn (p/hr)

Longitud del Ciclo C (Seg)

Tiempo verde efectivo g (Seg)

Tasa de flujo Peatonal durante el tiempo de servicio (Vpedg)
Ocupacidn peatonal zona de conflicto (Occpedg)

Ocupacidn peatonal zona de conflicto en tiempo verde (Occr)
Tiempo sin Ocupar (Apbt)

Factor de ajuste por giros a la izquierda de peatones/ciclistas
Factor de ajuste por giros a la derecha de peatones/ciclistas
Numero de carriles de recepcion Nrec

Numero de carriles de giro Nturn

4. Determinacion de la capacidad y relaciona (v/c)
ACCESO

Sentido de flujo

Movimientos

Direccién

Agrupacidn de carriles

Tasa de flujo ajustado (vi)

Tasa de flujo de saturacion ajustado (S)

Longitud de ciclo C (seg)

Tiempo Verde efectivo g (seg)

Tiempo perdido (entreverde) tL=A+TR (seg)
Proporcion de verde u =g/C

Capacidad de grupo de carriles: ci = u*s (veh/h)
Relacion volumen/capacidad Xi =vi / ci

Grado de saturacion por grupo de carriles: Y=vi/ S
Grupo de carriles criticos por fase

Suma de grado de saturacion criticas por fase: Yc
Tiempo total perdido por ciclo L= (Ai+Tri) (seg)
Grado de saturacion critica de la interseccion Xc=(C/C-L)*Yc
Demora uniforme d1 (seg/veh)

Demora uniforme d2 (seg/veh)

Demora por cola inicial d3 (seg/veh)

Factor de ajuste por coordinacion: PF

Demora media por control del grupo dt (seg/veh)
Niveles de servicio del grupo de carriles (NDS)
Demora por acceso dA = 5(d*v)/3(v) (seg/veh)
Nivel de servicio por acceso (NDS)

Demora por interseccion d1=3(dA*vA)/3(vA) (seg/veh)
Nivel de servicio de la interseccion (NDS)

NOR OESTE
NO - SE
C-1 C-2 - c3
GD DF - Gl
84 0 0 122
88
45
164 0 0 239
0.08 0.00 0.00 0.11
0.08 0.00 0.00 0.11
0.92 1.00 1.00 0.8
1.00 1.00 1.00 0.89
0.92 100 1.00 1.00
1
1
NOR OESTE
NO - SE
C-1 C-2 - c3
GD DF - Gl
Grupo de carriles
452 465 0 452
1325 1516 - 1338
88
45
0.51
678 775 - 684
0.67 0.60 0.00 0.66
0.34 031 0.00 0.34
0.67
15.95 15.15 0.00 15.87
5.15 3.42 0.00 4.96
0 0 0 0
1
21.09 1857 - 20.83
C B - C
20.15
C

SUR ESTE SUR OESTE NOR ESTE
SE-NO SO - NE NE - SO
Cl1 C2 - Cc3 C-1 - - C2 C1 - - C-2
GD DF - Gl GD/DF - - GI/DF GD/DF - - GI/DF
122 0 0 84 103 0 0 92 92 0 0 103
88 88 88
45 35 35
239 0 0 164 259 0 0 231 231 0 0 259
0.11 0.00 0.00 0.08 0.12 0.00 0.00 0.11 0.11 0.00 0.00 0.12
0.11 0.00 0.00 0.08 0.12 0.00 0.00 0.11 0.11 0.00 0.00 0.12
0.89 1.00 1.00 0.92 0.88 1.00 1.00 0.89 0.89 1.00 1.00 0.88
1.00 1.00 1.00 0.92 1.00 1.00 1.00 0.89 1.00 1.00 1.00 0.88
0.89 1.00 1.00 1.00 0.88 1.00 1.00 1.00 0.89 1.00 1.00 1.00
1 1 1
1 1 1
SUR ESTE SUR OESTE NOR ESTE
SE-NO SO - NE NE-SO
C-1 C2 - c3 C-1 - - C2 C1 - - C-2
GD DF - Gl GD/DF - - GI/DFGD/DF - - GI/DF
Grupo de carriles Grupo de carriles Grupo de carriles
548 571 0 549 216 0 0 208 251 0 0 248
1197 1562 - 1406 1002 - - 1317 968 - - 1359
88 88 88
45 35 35
4
0.51 0.40 0.40
612 799 - 719 399 - - 524 385 - - 541
0.90 0.71 0.00 0.76 0.54  0.00 0.00 040 0.65 0.00 0.00 0.46
0.46 0.37 0.00 0.39 0.22 0.00 0.00 0.16 0.26 0.00 0.00 0.18
0.90 0.54 0.65
0.72
0.80
19.38 16.56 0.00 17.24 20.35 0.00 0.00 18.95 21.55 0.00 0.00 19.52
18.15 5.42 0.00 1.98 5.21 0.00 0.00 2.24 832 0.00 0.00 2.79
0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
1 1 1
37.53 21.98 - 19.22 2556 0.00 - 21.20 29.86 0.00 - 2231
D C - B C - - C C - - C
26.18 23.42 26.11
C C C
23.79



INTERSECCION N2 05
ANALISIS DE LA INTERSECCION

INTERSECCION : Av. Pacifico con Av. Country REGION : Ancash

FECHA : Lunes 25 de Noviembre del 2019 DISTRITO : Nuevo Chimbote

HORA : 12:30- 13:30 TIEMPO : Tarde
1. Flujo volumen
ACCESO NOR OESTE SUR ESTE SUR OESTE NOR ESTE
Sentido de flujo NO - SE SE-NO SO - NE NE-SO
Movimientos C-1 C-2 - c3 C-1 C2 - Cc3 C-1 - - C2 C1 - - C-2
Direccidn GD DF Gl GD DF - Gl GD/DF - - GI/DF GD/DF - - GI/DF
Volumen movimiento. VHMD (veh/h/mov) 8 1341 O 67 29 1370 0 247 147 152 0 8 308 130 O 51
Cantidad de vehiculos pesados 0 13 0 1 0 32 0 1 8 0 0 1 1 0 1
Volumen movimiento corregido Frente. VHMD (veh/h/mov) 464 0 0 405 520 0 0 302 47 0 0 105 -63 0 0 193
Volumen movimiento corregido. VHMD (veh/h/mov) 472 472 0 472 549 549 0 549 194 0 0 193 245 0 0 244
Volumen por acceso. VHMD (veh/h/acceso) 1416 1647 387 489
Volumen movimiento ajustado. VHMD (veh/h/mov) 472 485 0 473 549 581 0 550 202 0 0 194 246 0 0 245
Volumen por acceso ajustado. VHMD (veh/h/acceso) 1430 1680 396 491
Porcentaje de vehiculos pesados (Phv) 0.00 0.03 - 000 0.00 006 - 0.00 0.04 - - 001 0.00 - - 0.00
Factor de automoviles equivalentes a un camién (ET) 2 2 2 2
Proporcion de giros a laizquierda PLT 0.00 0.00 0.00 0.14 0.00 0.00 0.00 0.45 0.00 0.00 0.00 0.46 0.00 0.00 0.00 0.21
Proporcidn de giros a la derecha PRT 0.02 0.00 0.00 0.00 0.05 0.00 0.00 0.00 0.76 0.00 0.00 0.00 1.26 0.00 0.00 0.00
Zona de interseccion Comercial Comercial Comercial Comercial
Tasa de para de buses (Nb) buses/h 12 12 12 12
2. Tasa de flujo de saturacion ajustado
ACCESO NOR OESTE SUR ESTE SUR OESTE NOR ESTE
Sentido de flujo NO - SE SE-NO SO - NE NE - SO
Movimientos C-1 C-2 - c3 C-1 C2 - Cc3 C-1 - - C2 C1 - - C-2
Direccidon GD DF - Gl GD DF - Gl GD/DF - - GI/DF GD/DF - - GI/DF
Agrupacidn de carriles Grupo Grupo Grupo Grupo
Tasa de flujo de saturacién base (So) (pc/h/In) 1900 1900 1900 1900
Factor de ajuste por ancho de carril 1 1 1 1
Factor de ajuste por vehiculos pesados 1.00 1.00 - 100 100 100 - 100 1.00 - - 100 1.00 - - 1.00
Pendiente de aproximacion (Pg) 3 -3 3 -3
Factor de ajuste por pendiente (fg) 0.985 1.015 0.985 1.015
Tipo de calle Una direccion Una direccion Una direccion Una Direccion
Numero de carriles por movimiento 1 1 0 1 1 1 0 1 1 0 0 1 1 0 0 1
Numero de carriles por acceso 3 3 M 2 2
Numero de movimientos de estacionamiento (man/h) 0 0 0 0 16 0 0 0 16 0 0 0 16 0 0 0
Factor de ajuste por la existencia de parqueos 090 0.90 000 0.90 0.82 0.90 0.00 0.90 0.82 0.00 0.00 0.90 0.82 1.00 1.00 0.90
Factor de ajuste por el efecto de bloqueo de los buses locales 0.95 1.00 1.00 1.00 0.95 1.00 1.00 1.00 0.95 1.00 1.00 1.00 095 1.00 1.00 1.00
Factor de ajuste por tipo de area (fa) 0.9 0.9 0.9 0.9
Flujo no ajustado para el grupo de carriles 1416 1646 387 489
Flujo no ajustado para la linea con mayor volumen del grupo 1416 1646 387 489
Factor de ajuste por utilizacion de linea 1.00 1.00 1.00 1.00 1.00 1.00 1.00 1.00 1.00 1.00 1.00 1.00 1.00 1.00 1.00 1.00
Factor de ajuste por presencia de giro a laizquierda 1.00 100 1.00 0.99 1.00 1.00 1.00 0.98 1.00 1.00 1.00 098 1.00 1.00 1.00 0.99
Factor de ajuste por presencia de giro a la derecha 1.00 100 1.00 1.00 0.99 1.00 1.00 1.00 0.89 1.00 1.00 1.00 0.81 1.00 1.00 1.00
Factor de ajuste por giros a laizquierda de peatones/ciclistas 1.00 1.00 1.00 0.89 1.00 1.00 1.00 0.92 1.00 1.00 1.00 0.89 1.00 1.00 1.00 0.86
Factor de ajuste por giros a la derecha de peatones/ciclistas 092 100 1.00 1.00 0.89 1.00 1.00 1.00 0.86 1.00 1.00 1.00 0.89 1.00 1.00 1.00
Tasa de flujo de saturacion ajustado (veh/h/In) 1325 1516 - 1340 1197 1562 - 1406 1002 - - 1320 979 - - 1330




3. Factor de ajuste por giro de peatones/ciclistas

ACCESO

Sentido de flujo

Movimientos

Direccién

Tasa de flujo peatonal en la zona en cuestidn (p/hr)

Longitud del Ciclo C (Seg)

Tiempo verde efectivo g (Seg)

Tasa de flujo Peatonal durante el tiempo de servicio (Vpedg)
Ocupacidn peatonal zona de conflicto (Occpedg)

Ocupacidn peatonal zona de conflicto en tiempo verde (Occr)
Tiempo sin Ocupar (Apbt)

Factor de ajuste por giros a la izquierda de peatones/ciclistas
Factor de ajuste por giros a la derecha de peatones/ciclistas
Numero de carriles de recepcion Nrec

Numero de carriles de giro Nturn

4. Determinacion de la capacidad y relaciona (v/c)
ACCESO

Sentido de flujo

Movimientos

Direccién

Agrupacidn de carriles

Tasa de flujo ajustado (vi)

Tasa de flujo de saturacion ajustado (S)

Longitud de ciclo C (seg)

Tiempo Verde efectivo g (seg)

Tiempo perdido (entreverde) tL=A+TR (seg)
Proporcion de verde u =g/C

Capacidad de grupo de carriles: ci = u*s (veh/h)
Relacion volumen/capacidad Xi =vi / ci

Grado de saturacion por grupo de carriles: Y=vi/ S
Grupo de carriles criticos por fase

Suma de grado de saturacion criticas por fase: Yc
Tiempo total perdido por ciclo L= (Ai+Tri) (seg)
Grado de saturacion critica de la interseccion Xc=(C/C-L)*Yc
Demora uniforme d1 (seg/veh)

Demora uniforme d2 (seg/veh)

Demora por cola inicial d3 (seg/veh)

Factor de ajuste por coordinacion: PF

Demora media por control del grupo dt (seg/veh)
Niveles de servicio del grupo de carriles (NDS)
Demora por acceso dA = 5(d*v)/3(v) (seg/veh)
Nivel de servicio por acceso (NDS)

Demora por interseccion d1=3(dA*vA)/3(vA) (seg/veh)
Nivel de servicio de la interseccion (NDS)

NOR OESTE
NO - SE
C-1 C-2 - c3
GD DF - Gl
84 0 0 119
88
45
164 0 0 233
0.08 0.00 0.00 0.11
0.08 0.00 0.00 0.11
0.92 1.00 1.00 0.8
1.00 1.00 1.00 0.89
0.92 100 1.00 1.00
1
1
NOR OESTE
NO - SE
C-1 C-2 - c3
GD DF - Gl
Grupo de carriles
472 485 0 473
1325 1516 - 1340
88
45
0.51
678 775 - 685
0.70 0.63 0.00 0.69
0.36 0.32 0.00 0.35
0.70
16.32 15.45 0.00 16.24
585 3.79 0.00 5.63
0 0 0 0
1
2217 19.24 - 21.86
C B - C
21.08
C

SUR ESTE SUR OESTE NOR ESTE
SE-NO SO - NE NE - SO
Cl1 C2 - Cc3 C-1 - - C2 C1 - - C-2
GD DF - Gl GD/DF - - GI/DF GD/DF - - GI/DF
119 0 0 84 114 0 0 92 92 0 0 114
88 88 88
45 35 35
233 0 0 164 287 0 0 231 231 0 0 287
0.11 0.00 0.00 0.08 0.14 0.00 0.00 0.11 0.11 0.00 0.00 0.14
0.11 0.00 0.00 0.08 0.14 0.00 0.00 0.11 0.11 0.00 0.00 0.14
0.89 1.00 1.00 0.92 0.86 1.00 1.00 0.89 0.89 1.00 1.00 0.86
1.00 1.00 1.00 0.92 1.00 1.00 1.00 0.89 1.00 1.00 1.00 0.86
0.89 1.00 1.00 1.00 0.86 1.00 1.00 1.00 0.89 1.00 1.00 1.00
1 1 1
1 1 1
SUR ESTE SUR OESTE NOR ESTE
SE-NO SO - NE NE-SO
C-1 C2 - c3 C-1 - - C2 C1 - - C-2
GD DF - Gl GD/DF - - GI/DFGD/DF - - GI/DF
Grupo de carriles Grupo de carriles Grupo de carriles
549 581 0 550 202 0 0 194 246 0 0 245
1197 1562 - 1406 1002 - - 1320 979 - - 1330
88 88 88
45 40 40
4
0.51 0.45 0.45
612 799 - 719 455 - - 600 445 - - 605
0.90 0.73 0.00 0.76 0.44  0.00 0.00 032 0.55 0.00 0.00 0.41
0.46 0.37 0.00 0.39 0.20 0.00 0.00 0.15 0.25 0.00 0.00 0.18
0.90 0.44 0.55
0.71
9
0.79
19.41 16.73 0.00 17.26 16.40 0.00 0.00 15.35 17.48 0.00 0.00 16.05
18.34 5.74 0.00 2.00 3.11 0.00 0.00 1.43 4.88 0.00 0.00 2.01
0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
1 1 1
37.74 2247 - 19.26 19.51 0.00 - 16.77 22.37 0.00 - 18.06
D C - B B - - B C - - B
26.41 18.17 20.22
C B C
22.92
C



INTERSECCION N2 05
ANALISIS DE LA INTERSECCION

INTERSECCION : Av. Pacifico con Av. Country REGION : Ancash

FECHA : Lunes 25 de Noviembre del 2019 DISTRITO : Nuevo Chimbote

HORA : 18:00 - 19:00 TIEMPO : Noche
1. Flujo volumen
ACCESO NOR OESTE SUR ESTE SUR OESTE NOR ESTE
Sentido de flujo NO - SE SE-NO SO - NE NE-SO
Movimientos C-1 C-2 - c3 C-1 C2 - Cc3 C-1 - - C2 C1 - - C-2
Direccidn GD DF Gl GD DF - Gl GD/DF - - GI/DF GD/DF - - GI/DF
Volumen movimiento. VHMD (veh/h/mov) 5 1297 0 79 22 1333 0 230 187 126 0 90 297 115 0 71
Cantidad de vehiculos pesados 0 15 0 1 0 34 0 1 7 0 0 0 2 1 0 1
Volumen movimiento corregido Frente. VHMD (veh/h/mov) 455 0 0 381 506 0 0 298 15 0 0 111 -55 0 0 170
Volumen movimiento corregido. VHMD (veh/h/mov) 460 461 0 460 528 529 0 528 202 0 0 201 242 0 0 24
Volumen por acceso. VHMD (veh/h/acceso) 1381 1585 403 483
Volumen movimiento ajustado. VHMD (veh/h/mov) "460 476 0 461 528 563 0 529 7 209 0 o0 201 245 o0 0 24
Volumen por acceso ajustado. VHMD (veh/h/acceso) 1397 1620 410 487
Porcentaje de vehiculos pesados (Phv) 0.00 0.03 - 000 0.00 006 - 0.00 0.03 - - 000 0.01 - - 0.00
Factor de automoviles equivalentes a un camién (ET) 2 2 2 2
Proporcion de giros a laizquierda PLT 0.00 0.00 0.00 0.17 0.00 0.00 0.00 0.43 0.00 0.00 0.00 0.45 0.00 0.00 0.00 0.29
Proporcidn de giros a la derecha PRT 0.01 0.00 0.00 0.00 0.04 0.00 0.00 0.00 0.93 0.00 0.00 0.00 1.22 0.00 0.00 0.00
Zona de interseccion Comercial Comercial Comercial Comercial
Tasa de para de buses (Nb) buses/h 12 12 12 12
2. Tasa de flujo de saturacion ajustado
ACCESO NOR OESTE SUR ESTE SUR OESTE NOR ESTE
Sentido de flujo NO - SE SE-NO SO - NE NE - SO
Movimientos C-1 C-2 - c3 C-1 C2 - Cc3 C-1 - - C2 C1 - - C-2
Direccidon GD DF - Gl GD DF - Gl GD/DF - - GI/DF GD/DF - - GI/DF
Agrupacidn de carriles Grupo Grupo Grupo Grupo
Tasa de flujo de saturacién base (So) (pc/h/In) 1900 1900 1900 1900
Factor de ajuste por ancho de carril 1 1 1 1
Factor de ajuste por vehiculos pesados 1.00 1.00 - 100 100 100 - 100 1.00 - - 100 1.00 - - 1.00
Pendiente de aproximacion (Pg) 3 -3 3 -3
Factor de ajuste por pendiente (fg) 0.985 1.015 0.985 1.015
Tipo de calle Una direccion Una direccion Una direccion Una Direccion
Numero de carriles por movimiento 1 1 0 1 1 1 0 1 1 0 0 1 1 0 0 1
Numero de carriles por acceso r 3 3 M 2 r 2
Numero de movimientos de estacionamiento (man/h) 0 0 0 0 16 0 0 0 16 0 0 0 16 0 0 0
Factor de ajuste por la existencia de parqueos 090 0.90 000 0.90 0.82 0.90 0.00 0.90 0.82 0.00 0.00 0.90 0.82 1.00 1.00 0.90
Factor de ajuste por el efecto de bloqueo de los buses locales 0.95 1.00 1.00 1.00 0.95 1.00 1.00 1.00 0.95 1.00 1.00 1.00 095 1.00 1.00 1.00
Factor de ajuste por tipo de area (fa) 0.9 0.9 0.9 0.9
Flujo no ajustado para el grupo de carriles 1381 1585 403 483
Flujo no ajustado para la linea con mayor volumen del grupo 1381 1585 403 483
Factor de ajuste por utilizacion de linea 1.00 1.00 1.00 1.00 1.00 1.00 1.00 1.00 1.00 1.00 1.00 1.00 1.00 1.00 1.00 1.00
Factor de ajuste por presencia de giro a laizquierda 1.00 100 1.00 0.99 1.00 1.00 1.00 0.98 1.00 1.00 1.00 098 1.00 1.00 1.00 0.99
Factor de ajuste por presencia de giro a la derecha 1.00 100 1.00 1.00 0.99 1.00 1.00 1.00 0.86 1.00 1.00 1.00 0.82 1.00 1.00 1.00
Factor de ajuste por giros a laizquierda de peatones/ciclistas 1.00 1.00 1.00 0.89 1.00 1.00 1.00 0.92 1.00 1.00 1.00 0.89 1.00 1.00 1.00 0.86
Factor de ajuste por giros a la derecha de peatones/ciclistas 092 100 1.00 1.00 0.89 1.00 1.00 1.00 0.86 1.00 1.00 1.00 0.89 1.00 1.00 1.00
Tasa de flujo de saturacion ajustado (veh/h/In) 1326 1516 - 1338 1199 1562 - 1407 974 - - 1320 985 - - 1324




3. Factor de ajuste por giro de peatones/ciclistas

ACCESO

Sentido de flujo

Movimientos

Direccién

Tasa de flujo peatonal en la zona en cuestidn (p/hr)

Longitud del Ciclo C (Seg)

Tiempo verde efectivo g (Seg)

Tasa de flujo Peatonal durante el tiempo de servicio (Vpedg)
Ocupacidn peatonal zona de conflicto (Occpedg)

Ocupacidn peatonal zona de conflicto en tiempo verde (Occr)
Tiempo sin Ocupar (Apbt)

Factor de ajuste por giros a la izquierda de peatones/ciclistas
Factor de ajuste por giros a la derecha de peatones/ciclistas
Numero de carriles de recepcion Nrec

Numero de carriles de giro Nturn

4. Determinacion de la capacidad y relaciona (v/c)
ACCESO

Sentido de flujo

Movimientos

Direccién

Agrupacidn de carriles

Tasa de flujo ajustado (vi)

Tasa de flujo de saturacion ajustado (S)

Longitud de ciclo C (seg)

Tiempo Verde efectivo g (seg)

Tiempo perdido (entreverde) tL=A+TR (seg)
Proporcion de verde u =g/C

Capacidad de grupo de carriles: ci = u*s (veh/h)
Relacion volumen/capacidad Xi =vi / ci

Grado de saturacion por grupo de carriles: Y=vi/ S
Grupo de carriles criticos por fase

Suma de grado de saturacion criticas por fase: Yc
Tiempo total perdido por ciclo L= (Ai+Tri) (seg)
Grado de saturacion critica de la interseccion Xc=(C/C-L)*Yc
Demora uniforme d1 (seg/veh)

Demora uniforme d2 (seg/veh)

Demora por cola inicial d3 (seg/veh)

Factor de ajuste por coordinacion: PF

Demora media por control del grupo dt (seg/veh)
Niveles de servicio del grupo de carriles (NDS)
Demora por acceso dA = 5(d*v)/3(v) (seg/veh)
Nivel de servicio por acceso (NDS)

Demora por interseccion d1=3(dA*vA)/3(vA) (seg/veh)
Nivel de servicio de la interseccion (NDS)

NOR OESTE
NO - SE
1 c2 - a3
GD DF - Gl
8 0 0 12
83
45
66 0 0 239
0.08 000 000 0.11
008 000 0.00 0.11
092 " 1.00 ".00"0.89
100 1.00 1.00 0.89
092 1.00 1.00”1.00
1
1
NOR OESTE
NO - SE
1 c2 - 3
GD DF - Gl
Grupo de carriles
460 476 0 461
1326 1516 - 1338
83
45
0.51
678 775 - 684
068 061 0.00 0.67
035 031 000 0.34
0.68
16.09 15.31 0.00 16.03
540 3.62 000 5.25
0 0 0 o0
1
21.48 1893 - 2127
c B - ¢
20.55
C

SUR ESTE SUR OESTE NOR ESTE
SE-NO SO- NE NE- SO
1 ¢2 - @ 1 N
GD DF - Gl  GD/DF - - GI/DFGD/DF - - GI/DF
22 0 0 8 115 0 0 9 9 0 o0 115
83 83 88
45 35 35
229 0 0 166 289 0 0 234 234 0 0 289
011 000 000 008 014 000 000 011 011 0.00 0.00 0.14
011 0.0 0.00 008 014 000 0.0 011 0.1 0.00 0.00 0.14
089 "1.00 "1.007092 086 "1.00 "1.0070.89 0.89 "1.00 "1.00"0.86
"1.00 1.00 1.00 0927 1.00 100 1.00 0.89 "1.00 1.00 1.00 0.86
089 100 1.00 1.00 086 1.00 1.00 1.00 0.89 1.00 1.00 1.00
1 1 1
1 1 1
SUR ESTE SUR OESTE NOR ESTE
SE-NO SO- NE NE- SO
1 ¢2 - ¢ 1 - - c2 ¢l - - c2
GD DF - Gl GD/DF - - GI/DFGD/DF - - GI/DF
Grupo de carriles Grupo de carriles Grupo de carriles
528 563 0 529 209 0 0 201 245 0 0 242
1199 1562 - 1407 974 - - 1320 985 - - 1324
83 88 88
45 0 40
4
0.51 0.45 0.45
613 799 - 719 443 - - 600 448 - - 602
086 070 0.00 0.74 047 000 0.0 034 0.5 000 0.00 0.40
044 036 000 038 021 000 000 015 025 000 0.00 0.18
0.86 0.47 0.55
0.69
9
0.77
18.77 16.43 0.00 16.84 16.67 0.0 0.00 15.44 17.43 0.00 0.00 16.02
1473 518 000 171 3.58 000 0.00 150 4.75 0.00 0.00 2.00
0 0 o0 o0 0 0 0 0 0 0 0 O
1 1 1
3351 2161 - 1855 2025 000 - 1695 2217 0.00 - 18.02
c ¢ - B c - - B C - - B
24.49 18.63 20.11
C B c
21.92
c



ANEXO H

(Analisis de las intersecciones evaluadas
considerando las modificaciones de |la
Alternativa 2)



INTERSECCION N2 01

ANALISIS DE LA INTERSECCION

INTERSECCION : Avenida Pacifico con Avenida Peru REGION : Ancash
FECHA : Jueves 10 de Octubre del 2019 DISTRITO : Nuevo Chimbote
HORA: 08:00 - 09:00 TIEMPO : Mafiana

1. Flujo voliimen
ACCESO NOR OESTE SUR ESTE SUR OESTE
Sentido de flujo NO - SE SE-NO SO - NE
Movimientos C.1 C.2 - C.3 C1 C.2 - C.3 C1 - -
Direccién GD DF - DF DF DF - Gl GD/GI - - -
Volumen movimiento. VHMD (veh/h/mov) 40 1628 O 0 0 1742 0 46 164 0 0 126
Cantidad de vehiculos pesados 0 12 0 0 0 11 0 0 0 0 0 0
Volumen movimiento corregido Frente. VHMD (veh/h/mov) 516 0 0 556 596 0 0 550 0 0 0 0
Volumen movimiento corregido. VHMD (veh/h/mov) 556 556 0 556 59 59 0 596 290 0 0 0
Volumen por acceso. VHMD (veh/h/acceso) 1668 1788 290
Volumen movimiento ajustado. VHMD (veh/h/mov) "o56 568 0 55 59 607 O 59 290 0 0 0
Volumen por acceso ajustado. VHMD (veh/h/acceso) 1680 1799 290
Porcentaje de vehiculos pesados (Phv) 0.00 0.02 - 000 0.00 002 - 0.00 0.00 0.00 - 0.00
Factor de automoviles equivalentes a un camién (ET) 2 2 2
Proporcion de giros a laizquierda PLT 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.08 0.43 0.00 0.00 0.00
Proporcion de giros a la derecha PRT 0.07 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.57 0.00 0.00 0.00
Zona de interseccion Comercial Comercial Comercial
Tasa de para de buses (Nb) buses/h 12 12 12
2. Tasa de flujo de saturacidn ajustado
ACCESO NOR OESTE SUR ESTE SUR OESTE
Sentido de flujo NO - SE SE-NO SO - NE
Movimientos C.1 C.2 - c3 C1 C2 - C.3 C.1 - - -
Direccién GD DF - DF DF DF - Gl GD/GI - - -
Agrupacion de carriles Grupo Grupo Grupo
Tasa de flujo de saturacidn base (So) (pc/h/In) 1900 1900 1900
Factor de ajuste por ancho de carril 1 1 1
Factor de ajuste por vehiculos pesados 1.00 1.00 - 100 100 100 - 1.00 1.00 - - -
Pendiente de aproximacion (Pg) 3 -3 3
Factor de ajuste por pendiente (fg) 0.985 1.015 0.985
Tipo de calle Una direccion Una direccion Dos Direcciones
Numero de carriles por movimiento 1 1 0 1 1 1 0 1 1 0 0 0
Numero de carriles por acceso r 3 I 3 1
Numero de movimientos de estacionamiento (man/h) 0 0 0 0 16 0 0 0 8 0 0 0
Factor de ajuste por la existencia de parqueos 0.90 0.90 - 09 08 09 - 090 0.86 0.00 - 0.00
Factor de ajuste por el efecto de bloqueo de los buses locales  0.95 1.00 - 1.00 095 100 - 1.00 0.95 1.00 - 1.00
Factor de ajuste por tipo de area (fa) 0.9 0.9 0.9
Flujo no ajustado para el grupo de carriles 1668 1788 290
Flujo no ajustado para la linea con mayor volumen del grupo 1668 1788 290
Factor de ajuste por utilizacion de linea 1.00 1.00 1.00 1.00 1.00 1.00 1.00 1.00 1.04 1.00 1.00 1.00
Factor de ajuste por presencia de giro a laizquierda 1.00 1.00 1.00 1.00 1.00 1.00 1.00 1.00 0.98 1.00 1.00 1.00
Factor de ajuste por presencia de giro a la derecha 0.99 1.00 1.00 1.00 1.00 1.00 1.00 1.00 0.92 1.00 1.00 1.00
Factor de ajuste por giros a laizquierda de peatones/ciclistas 1.00 1.00 1.00 1.00 1.00 1.00 1.00 0.97 0.94 0.94 1.00 1.00
Factor de ajuste por giros a la derecha de peatones/ciclistas 097 1.00 1.00 1.00 1.00 1.00 1.00 1.00 0.81 0.94 1.00 1.00
Tasa de flujo de saturacion ajustado (veh/h/In) 1385 1516 - 1516 1355 1562 - 1510 979 - - -




3. Factor de ajuste por giro de peatones/ciclistas

ACCESO

Sentido de flujo

Movimientos

Direccién

Tasa de flujo peatonal en la zona en cuestién (p/hr)

Longitud del Ciclo C (Seg)

Tiempo verde efectivo g (Seg)

Tasa de flujo Peatonal durante el tiempo de servicio (Vpedg)
Ocupacion peatonal zona de conflicto (Occpedg)

Ocupacion peatonal zona de conflicto en tiempo verde (Occr)
Tiempo sin Ocupar (Apbt)

Factor de ajuste por giros a la izquierda de peatones/ciclistas
Factor de ajuste por giros a la derecha de peatones/ciclistas
Numero de carriles de recepcion Nrec

Numero de carriles de giro Nturn

4. Determinacion de la capacidad y relaciona (v/c)
ACCESO

Sentido de flujo

Movimientos

Direccién

Agrupacion de carriles

Tasa de flujo ajustado (vi)

Tasa de flujo de saturacidn ajustado (S)

Longitud de ciclo C (seg)

Tiempo Verde efectivo g (seg)

Tiempo perdido (entreverde) tL=A+TR (seg)
Proporcion de verde u=g/C

Capacidad de grupo de carriles: ci = u*s (veh/h)
Relacion volumen/capacidad Xi =vi / ci

Grado de saturacion por grupo de carriles: Y =vi/ S
Grupo de carriles criticos por fase

Suma de grado de saturacion criticas por fase: Yc
Tiempo total perdido por ciclo L=3(Ai+Tri) (seg)
Grado de saturacion critica de la interseccion Xc=(C/C-L)*Yc
Demora uniforme d1 (seg/veh)

Demora uniforme d2 (seg/veh)

Demora por colainicial d3 (seg/veh)

Factor de ajuste por coordinacion: PF

Demora media por control del grupo dt (seg/veh)
Niveles de servicio del grupo de carriles (NDS)
Demora por acceso dA = 5(d*v)/3(v) (seg/veh)
Nivel de servicio por acceso (NDS)

Demora por interseccion d1 = 3(dA*vA)/5(vA) (seg/veh)
Nivel de servicio de la interseccion (NDS)

NOR OESTE SUR ESTE
NO - SE SE-NO
c1 C2 - €3 c1 c2 - C3
GD DF - DF DF DF - Gl
38 0 0 0 0 0 0 38
67 67
35 35
73 0 0 0 0 0 0o 73
0.03 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.03
0.03 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.03
097 100 1.00 1.00 1.00 1.00 1.00 0.97
1.00 1.00 100 1.00 100 1.00 1.00 0.97
0.97 1.00 100 1.00 1.00 1.00 1.00 1.00
1 1
1 1
NOR OESTE SUR ESTE
NO - SE SE-NO
C.1 C.2 - c3 C1 ¢cC2 - C3
GD DF - DF DF DF - Gl
Grupo de carriles Grupo de carriles
556 568 0 556 596 607 O 596
1385 1516 - 1516 1355 1562 - 1510
67 67
35 35
4
0.52 0.52
724 792 - 792 708 816 - 789
0.77 0.72 0.00 0.70 0.84 0.74 0.00 0.76
0.40 037 0.00 0.37 0.44 0.39 0.00 0.39
0.77 0.84
0.74
8
0.84
12.77 12.22 0.00 12.07 13.64 12.50 0.00 12.62
7.69 553 0.00 516 11.64 6.09 0.00 6.65
0 0 0 0 0 0 0 0
1 1
2046 17.75 - 17.23 2529 1859 - 19.28
C B - B C B - B
18.47 21.03
B C
20.96
C

SUR OESTE
SO - NE
c1 - -
GD/Gl - -
143 48 0
67
25
383 129 0
0.19 0.06 0.00
0.19 0.06 0.00
0.81 0.94 1.00
0.94 0.94 1.00
0.81 0.94 1.00
1
1
SUR OESTE
SO - NE
C1 - -
GD/GI - -
Grupo de carriles
290 0 0
979 - -
67
25
4
0.37
365 - -
0.79 0.00 0.00
0.30 0.00 0.00
0.79
18.70  0.00 0.00
16.16  0.00 0.00
0 0 0
1
3487 000 -
C - -
34.87
C

0
0.00
0.00
1.00
1.00
1.00

0.00
0.00

0.00
0.00

0.00



INTERSECCION N2 01
ANALISIS DE LA INTERSECCION

INTERSECCION : Avenida Pacifico con Avenida Peru REGION : Ancash
FECHA : Jueves 10 de Octubre del 2019 DISTRITO : Nuevo Chimbote
HORA: 12:30-13:30 TIEMPO : Tarde

1. Flujo voliimen
ACCESO NOR OESTE SUR ESTE SUR OESTE
Sentido de flujo NO - SE SE-NO SO - NE
Movimientos C.1 C.2 - C.3 C1 C.2 - C.3 C1 - -
Direccién GD DF - DF DF DF - Gl GD/GI - - -
Volumen movimiento. VHMD (veh/h/mov) 45 1649 O 0 0 1737 O 54 154 0 0 158
Cantidad de vehiculos pesados 0 7 0 0 0 5 0 0 0 0 0 0
Volumen movimiento corregido Frente. VHMD (veh/h/mov) = 520 0 0 565 597 0 0 543 0 0 0 0
Volumen movimiento corregido. VHMD (veh/h/mov) 565 565 0 565 597 597 0 597 312 0 0 0
Volumen por acceso. VHMD (veh/h/acceso) 1695 1791 312
Volumen movimiento ajustado. VHMD (veh/h/mov) "5es 572 0 565 597 602 O @597 312 0 0 0
Volumen por acceso ajustado. VHMD (veh/h/acceso) 1702 1796 312
Porcentaje de vehiculos pesados (Phv) 0.00 0.01 - 000 0.00 001 - 0.00 0.00 0.00 - 0.00
Factor de automoviles equivalentes a un camién (ET) 2 2 2
Proporcion de giros a laizquierda PLT 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.09 0.51 0.00 0.00 0.00
Proporcion de giros a la derecha PRT 0.08 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.49 0.00 0.00 0.00
Zona de interseccion Comercial Comercial Comercial
Tasa de para de buses (Nb) buses/h 12 12 12
2. Tasa de flujo de saturacidn ajustado
ACCESO NOR OESTE SUR ESTE SUR OESTE
Sentido de flujo NO - SE SE-NO SO - NE
Movimientos C.1 C.2 - c3 C1 C2 - C.3 C.1 - - -
Direccién GD DF - DF DF DF - Gl GD/GI - - -
Agrupacion de carriles Grupo Grupo Grupo
Tasa de flujo de saturacidn base (So) (pc/h/In) 1900 1900 1900
Factor de ajuste por ancho de carril 1 1 1
Factor de ajuste por vehiculos pesados 1.00 1.00 - 100 100 100 - 1.00 1.00 - - -
Pendiente de aproximacion (Pg) 3 -3 3
Factor de ajuste por pendiente (fg) 0.985 1.015 0.985
Tipo de calle Una direccion Una direccion Dos Direcciones
Numero de carriles por movimiento 1 1 0 1 1 1 0 1 1 0 0 0
Numero de carriles por acceso r 3 I 3 1
Numero de movimientos de estacionamiento (man/h) 0 0 0 0 16 0 0 0 8 0 0 0
Factor de ajuste por la existencia de parqueos 0.90 0.90 - 09 08 09 - 090 0.86 0.00 - 0.00
Factor de ajuste por el efecto de bloqueo de los buses locales  0.95 1.00 - 1.00 095 100 - 1.00 0.95 1.00 - 1.00
Factor de ajuste por tipo de area (fa) 0.9 0.9 0.9
Flujo no ajustado para el grupo de carriles 1694 1791 312
Flujo no ajustado para la linea con mayor volumen del grupo 1694 1791 312
Factor de ajuste por utilizacion de linea 1.00 1.00 1.00 1.00 1.00 1.00 1.00 1.00 1.04 1.00 1.00 1.00
Factor de ajuste por presencia de giro a laizquierda 1.00 1.00 1.00 1.00 1.00 1.00 1.00 1.00 0.98 1.00 1.00 1.00
Factor de ajuste por presencia de giro a la derecha 0.99 1.00 1.00 1.00 1.00 1.00 1.00 1.00 0.93 1.00 1.00 1.00
Factor de ajuste por giros a laizquierda de peatones/ciclistas 1.00 1.00 1.00 1.00 1.00 1.00 1.00 0.95 0.94 0.94 1.00 1.00
Factor de ajuste por giros a la derecha de peatones/ciclistas 095 1.00 1.00 1.00 1.00 1.00 1.00 1.00 0.74 0.94 1.00 1.00
Tasa de flujo de saturacion ajustado (veh/h/In) 1355 1516 - 1516 1355 1562 - 1478 901 - - -




3. Factor de ajuste por giro de peatones/ciclistas

ACCESO

Sentido de flujo

Movimientos

Direccién

Tasa de flujo peatonal en la zona en cuestién (p/hr)

Longitud del Ciclo C (Seg)

Tiempo verde efectivo g (Seg)

Tasa de flujo Peatonal durante el tiempo de servicio (Vpedg)
Ocupacion peatonal zona de conflicto (Occpedg)

Ocupacion peatonal zona de conflicto en tiempo verde (Occr)
Tiempo sin Ocupar (Apbt)

Factor de ajuste por giros a la izquierda de peatones/ciclistas
Factor de ajuste por giros a la derecha de peatones/ciclistas
Numero de carriles de recepcion Nrec

Numero de carriles de giro Nturn

4. Determinacion de la capacidad y relaciona (v/c)
ACCESO

Sentido de flujo

Movimientos

Direccién

Agrupacion de carriles

Tasa de flujo ajustado (vi)

Tasa de flujo de saturacidn ajustado (S)

Longitud de ciclo C (seg)

Tiempo Verde efectivo g (seg)

Tiempo perdido (entreverde) tL=A+TR (seg)
Proporcion de verde u=g/C

Capacidad de grupo de carriles: ci = u*s (veh/h)
Relacion volumen/capacidad Xi =vi / ci

Grado de saturacion por grupo de carriles: Y =vi/ S
Grupo de carriles criticos por fase

Suma de grado de saturacion criticas por fase: Yc
Tiempo total perdido por ciclo L=3(Ai+Tri) (seg)
Grado de saturacion critica de la interseccion Xc=(C/C-L)*Yc
Demora uniforme d1 (seg/veh)

Demora uniforme d2 (seg/veh)

Demora por colainicial d3 (seg/veh)

Factor de ajuste por coordinacion: PF

Demora media por control del grupo dt (seg/veh)
Niveles de servicio del grupo de carriles (NDS)
Demora por acceso dA = 5(d*v)/3(v) (seg/veh)
Nivel de servicio por acceso (NDS)

Demora por interseccion d1 = 3(dA*vA)/5(vA) (seg/veh)
Nivel de servicio de la interseccion (NDS)

NOR OESTE
NO - SE
c1 C2 - C3
GD DF - DF
61 0 0 0
67
35
117 0 0 0
0.05 0.00 0.00 0.00
0.05 0.00 0.00 0.00
0.95 1.00 1.00 1.00
1.00 1.00 1.00 1.00
0.95 1.00 1.00 1.00
1
1
NOR OESTE
NO - SE
C.1 C.2 - C3
GD DF - DF
Grupo de carriles
565 572 0 565
1355 1516 - 1516
67
35
0.52
708 792 - 792
0.80 0.72 0.00 0.71
0.42 0.38 0.00 0.37
0.80
13.11 12.27 0.00 12.18
9.14 5.66 0.00 5.43
0 0 0 0
1
2225 17.93 - 17.61
C B - B
19.26
B

SUR ESTE
SE-NO
c1 c2 - C3
DF DF - Gl
0 0 0 61
67
35
0 0 0 117
0.00 0.00 0.00 0.05
0.00 0.00 0.00 0.05
1.00 1.00 1.00 0.95
1.00 1.00 1.00 0.95
1.00 1.00 1.00 1.00
1
1
SUR ESTE
SE-NO
cl1 C.2 - C3
DF DF - Gl
Grupo de carriles
597 602 0 597
1355 1562 - 1478
67
35
0.52
708 = 816 - 772
0.84 0.74 0.00 0.77
0.44 0.39 0.00 0.40
0.84
0.79
8
0.89
13.66 12.43 0.00 12.82
11.74 591 0.00 7.41
0 0 0 0
1
25.40 1834 - 20.23
C B - C
21.32
C
23.07
C

SUR OESTE
SO - NE
c1 - -
GD/Gl - -
201 45 0
67
25
539 121 0
0.26  0.06 0.00
0.26  0.06 0.00
0.74  0.94 1.00
0.94 094 1.00
074  0.94 1.00
1
1
SUR OESTE
SO - NE
c1 - -
GD/Gl - -

Grupo de carriles
312 0 0
901 - -

67
25
4
0.37
336 - -
0.93 0.00 0.00
0.35 0.00 0.00
0.93
20.14 0.00 0.00
33.79 0.00 0.00
0 0 0
1
53.93 0.00 -
D - -
53.93
D

0
0.00
0.00
1.00
1.00
1.00

0.00
0.00

0.00
0.00

0.00



INTERSECCION N2 01
ANALISIS DE LA INTERSECCION

INTERSECCION : Avenida Pacifico con Avenida Peru REGION : Ancash
FECHA : Jueves 10 de Octubre del 2019 DISTRITO : Nuevo Chimbote
HORA: 18:00 - 19:00 TIEMPO : Tarde

1. Flujo voliimen
ACCESO NOR OESTE SUR ESTE SUR OESTE
Sentido de flujo NO - SE SE-NO SO - NE
Movimientos C.1 C.2 - C.3 C1 C.2 - C.3 C1 - -
Direccién GD DF - DF DF DF - Gl GD/GI - - -
Volumen movimiento. VHMD (veh/h/mov) 51 1424 O 0 0 1494 O 54 151 0 0 159
Cantidad de vehiculos pesados 0 11 0 0 0 11 0 0 0 0 0 0
Volumen movimiento corregido Frente. VHMD (veh/h/mov) = 441 0 0 492 516 0 0 462 0 0 0 0
Volumen movimiento corregido. VHMD (veh/h/mov) 492 492 0 492 516 516 0 516 310 0 0 0
Volumen por acceso. VHMD (veh/h/acceso) 1476 1548 310
Volumen movimiento ajustado. VHMD (veh/h/mov) "492 503 0 492 "516 527 0 516 310 0 0 0
Volumen por acceso ajustado. VHMD (veh/h/acceso) 1487 1559 310
Porcentaje de vehiculos pesados (Phv) 0.00 0.02 - 000 0.00 002 - 0.00 0.00 0.00 - 0.00
Factor de automoviles equivalentes a un camién (ET) 2 2 2
Proporcion de giros a laizquierda PLT 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.10 0.51 0.00 0.00 0.00
Proporcion de giros a la derecha PRT 0.10 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.49 0.00 0.00 0.00
Zona de interseccion Comercial Comercial Comercial
Tasa de para de buses (Nb) buses/h 12 12 12
2. Tasa de flujo de saturacidn ajustado
ACCESO NOR OESTE SUR ESTE SUR OESTE
Sentido de flujo NO - SE SE-NO SO - NE
Movimientos C.1 C.2 - c3 C1 C2 - C.3 C.1 - - -
Direccién GD DF - DF DF DF - Gl GD/GI - - -
Agrupacion de carriles Grupo Grupo Grupo
Tasa de flujo de saturacidn base (So) (pc/h/In) 1900 1900 1900
Factor de ajuste por ancho de carril 1 1 1
Factor de ajuste por vehiculos pesados 1.00 1.00 - 100 100 100 - 1.00 1.00 - - -
Pendiente de aproximacion (Pg) 3 -3 3
Factor de ajuste por pendiente (fg) 0.985 1.015 0.985
Tipo de calle Una direccion Una direccion Dos Direcciones
Numero de carriles por movimiento 1 1 0 1 1 1 0 1 1 0 0 0
Numero de carriles por acceso r 3 I 3 1
Numero de movimientos de estacionamiento (man/h) 0 0 0 0 16 0 0 0 8 0 0 0
Factor de ajuste por la existencia de parqueos 0.90 0.90 - 09 08 09 - 090 0.86 0.00 - 0.00
Factor de ajuste por el efecto de bloqueo de los buses locales  0.95 1.00 - 1.00 095 100 - 1.00 0.95 1.00 - 1.00
Factor de ajuste por tipo de area (fa) 0.9 0.9 0.9
Flujo no ajustado para el grupo de carriles 1475 1548 310
Flujo no ajustado para la linea con mayor volumen del grupo 1475 1548 310
Factor de ajuste por utilizacion de linea 1.00 1.00 1.00 1.00 1.00 1.00 1.00 1.00 1.04 1.00 1.00 1.00
Factor de ajuste por presencia de giro a laizquierda 1.00 1.00 1.00 1.00 1.00 1.00 1.00 0.99 0.97 1.00 1.00 1.00
Factor de ajuste por presencia de giro a la derecha 0.98 1.00 1.00 1.00 1.00 1.00 1.00 1.00 0.93 1.00 1.00 1.00
Factor de ajuste por giros a laizquierda de peatones/ciclistas 1.00 1.00 1.00 1.00 1.00 1.00 1.00 0.95 0.94 0.94 1.00 1.00
Factor de ajuste por giros a la derecha de peatones/ciclistas 095 1.00 1.00 1.00 1.00 1.00 1.00 1.00 0.82 0.94 1.00 1.00
Tasa de flujo de saturacion ajustado (veh/h/In) 1350 1516 - 1516 1355 1562 - 1477 1000 - - -




3. Factor de ajuste por giro de peatones/ciclistas

ACCESO

Sentido de flujo

Movimientos

Direccién

Tasa de flujo peatonal en la zona en cuestién (p/hr)

Longitud del Ciclo C (Seg)

Tiempo verde efectivo g (Seg)

Tasa de flujo Peatonal durante el tiempo de servicio (Vpedg)
Ocupacion peatonal zona de conflicto (Occpedg)

Ocupacion peatonal zona de conflicto en tiempo verde (Occr)
Tiempo sin Ocupar (Apbt)

Factor de ajuste por giros a la izquierda de peatones/ciclistas
Factor de ajuste por giros a la derecha de peatones/ciclistas
Numero de carriles de recepcion Nrec

Numero de carriles de giro Nturn

4. Determinacion de la capacidad y relaciona (v/c)
ACCESO

Sentido de flujo

Movimientos

Direccién

Agrupacion de carriles

Tasa de flujo ajustado (vi)

Tasa de flujo de saturacidn ajustado (S)

Longitud de ciclo C (seg)

Tiempo Verde efectivo g (seg)

Tiempo perdido (entreverde) tL=A+TR (seg)
Proporcion de verde u=g/C

Capacidad de grupo de carriles: ci = u*s (veh/h)
Relacion volumen/capacidad Xi =vi / ci

Grado de saturacion por grupo de carriles: Y =vi/ S
Grupo de carriles criticos por fase

Suma de grado de saturacion criticas por fase: Yc
Tiempo total perdido por ciclo L=3(Ai+Tri) (seg)
Grado de saturacion critica de la interseccion Xc=(C/C-L)*Yc
Demora uniforme d1 (seg/veh)

Demora uniforme d2 (seg/veh)

Demora por colainicial d3 (seg/veh)

Factor de ajuste por coordinacion: PF

Demora media por control del grupo dt (seg/veh)
Niveles de servicio del grupo de carriles (NDS)
Demora por acceso dA = 5(d*v)/3(v) (seg/veh)
Nivel de servicio por acceso (NDS)

Demora por interseccion d1 = 3(dA*vA)/5(vA) (seg/veh)
Nivel de servicio de la interseccion (NDS)

NOR OESTE
NO - SE
c1 C2 - C3
GD DF - DF
53 0 0 0
67
35
101 0 0 0
0.05 0.00 0.00 0.00
0.05 0.00 0.00 0.00
0.95 1.00 1.00 1.00
1.00 1.00 1.00 1.00
0.95 1.00 1.00 1.00
1
1
NOR OESTE
NO - SE
C.1 C.2 - C3
GD DF - DF
Grupo de carriles
492 503 0 492
1350 1516 - 1516
67
30
0.45
604 679 - 679
0.81 0.74 0.00 0.72
0.36 0.33 0.00 0.32
0.81
16.07 15.29 0.00 15.13
11.46 7.15 0.00 6.63
0 0 0 0
1
27.53 2244 - 2175
C C - C
23.90
C

SUR ESTE
SE-NO
c1 c2 - C3
DF DF - Gl
0 0 0 53
67
35
0 0 0 101
0.00 0.00 0.00 0.05
0.00 0.00 0.00 0.05
1.00 1.00 1.00 0.95
1.00 1.00 1.00 0.95
1.00 1.00 1.00 1.00
1
1
SUR ESTE
SE-NO
cl1 C.2 - C3
DF DF - Gl
Grupo de carriles
516 527 0 516
1355 1562 - 1477
67
30
0.45
607 = 699 - 661
0.85 0.75 0.00 0.78
0.38 0.34 0.00 0.35
0.85
0.69
8
0.78
16.50 15.42 0.00 15.70
13.97 7.38 0.00 8.87
0 0 0 0
1
30.47 22.79 - 24.57
C C - C
25.92
C
26.15
C

SUR OESTE
SO - NE
c1 - -
GD/Gl - -
140 45 0
67
25
375 121 0
0.18  0.06 0.00
0.18  0.06 0.00
0.82 094 1.00
0.94 094 1.00
0.82 094 1.00
1
1
SUR OESTE
SO - NE
c1 - -
GD/Gl - -

Grupo de carriles
310 0 0
1000 - -

67

25

4

0.37
373 - -
0.83 0.00 0.00
0.31 0.00 0.00

0.83
19.08 0.00 0.00
18.96 0.00 0.00
0 0 0

1
38.04 0.00 -
D - -

38.04

D

0
0.00
0.00
1.00
1.00
1.00

0.00
0.00

0.00
0.00

0.00



INTERSECCION N2 02
ANALISIS DE LA INTERSECCION

INTERSECCION : Av. Pacifico con Av. Anchoveta REGION : Ancash

FECHA : Jueves 24 de Octubre del 2019 DISTRITO : Nuevo Chimbote

HORA : 08:00 - 09:00 TIEMPO : Mafiana
1. Flujo volumen
ACCESO NOR OESTE SUR ESTE SUR OESTE NOR ESTE
Sentido de flujo NO - SE SE-NO SO - NE NE-SO
Movimientos C-1 C-2 - c3 Cc-1 C2 - C3 C-1 C-2 - c3 C1 - - C-2
Direccidén GD DF - Gl GD DF - Gl GD DF Gl GD/DF - - GI/DF
Volumen movimiento. VHMD (veh/h/mov) 29 1072 0 182 223 1315 0 41 191 259 0 50 291 255 O 140
Cantidad de vehiculos pesados 0 12 0 0 0 14 0 0 0 7 0 0 4 4 0 1
Volumen movimiento corregido Frente. VHMD (veh/h/mov) 399 0 0 246 303 0 0 485 191 0 0 105 127 0 0 128
Volumen movimiento corregido. VHMD (veh/h/mov) 428 427 0 428 526 527 0 526 166 154 0 155 418 0 0 268
Volumen por acceso. VHMD (veh/h/acceso) 1283 1579 " 500 686
Volumen movimiento ajustado. VHMD (veh/h/mov) " 428 439 0 428 "526 541 0 526 191 161 0 155 424 0 0 2711
Volumen por acceso ajustado. VHMD (veh/h/acceso) 1295 1593 507 695
Porcentaje de vehiculos pesados (Phv) 0.00 0.03 - 000 000 003 - 0.00 0.00 0.04 - 000 0.01 100 - 0.00
Factor de automoviles equivalentes a un camién (ET) 2 2 2 2
Proporcidn de giros a laizquierda PLT 0.00 0.00 0.00 0.43 0.00 0.00 0.00 0.08 0.00 0.00 0.00 0.32 0.00 0.00 0.00 0.52
Proporcidn de giros a la derecha PRT 0.07 0.00 0.00 0.00 0.42 0.00 0.00 0.00 1.00 0.00 0.00 0.00 0.69 0.00 0.00 0.00
Zona de interseccion Comercial Comercial Comercial Comercial
Tasa de para de buses (Nb) buses/h 12 12 12 12
2. Tasa de flujo de saturacidn ajustado
ACCESO NOR OESTE SUR ESTE SUR OESTE NOR ESTE
Sentido de flujo NO - SE SE-NO SO - NE NE - SO
Movimientos C-1 C-2 - c3 C-1 C2 - Cc3 C-1 C-2 - c3 C1 - - C-2
Direccidén GD DF - Gl GD DF - Gl GD DF - Gl GD/DF - - GI/DF
Agrupacidn de carriles Grupo Grupo Grupo Grupo
Tasa de flujo de saturacién base (So) (pc/h/In) 1900 1900 1900 1900
Factor de ajuste por ancho de carril 1 1 1 1
Factor de ajuste por vehiculos pesados 1.00 1.00 - 100 100 100 - 100 1.00 1.00 - 1.00 1.00 - - 1.00
Pendiente de aproximacion (Pg) 3 -3 3 -3
Factor de ajuste por pendiente (fg) 0.985 1.015 0.985 1.015
Tipo de calle Una direccion Una direccion Una direccion Una Direccion
Numero de carriles por movimiento 1 1 0 1 1 1 0 1 1 1 0 1 1 0 0 1
Numero de carriles por acceso r 3 r 3 f 3 f 2
Ndmero de movimientos de estacionamiento (man/h) 0 0 0 0 16 0 0 0 16 0 0 0 16 0 0 0
Factor de ajuste por la existencia de parqueos 090 090 0.00 090 0.82 0.90 0.00 0.90 0.82 0.90 0.00 0.90 0.82 0.00 0.00 0.90
Factor de ajuste por el efecto de bloqueo de los buses locales 0.95 1.00 1.00 1.00 0.95 1.00 1.00 1.00 0.95 1.00 1.00 1.00 095 1.00 1.00 1.00
Factor de ajuste por tipo de area (fa) 0.9 0.9 0.9 0.9
Flujo no ajustado para el grupo de carriles 1283 1579 500 686
Flujo no ajustado para la linea con mayor volumen del grupo 1283 1579 500 686
Factor de ajuste por utilizacion de linea 1.00 100 1.00 1.00 1.00 1.00 1.00 1.00 1.00 1.00 1.00 1.00 1.00 1.00 1.00 1.00
Factor de ajuste por presencia de giro a laizquierda 1.00 100 1.00 0.98 1.00 1.00 1.00 1.00 1.00 1.00 1.00 098 1.00 1.00 1.00 0.97
Factor de ajuste por presencia de giro a la derecha 099 1.00 1.00 1.00 094 1.00 1.00 1.00 0.85 1.00 1.00 1.00 090 1.00 1.00 1.00
Factor de ajuste por giros a la izquierda de peatones/ciclistas 1.00 1.00 1.00 095 1.00 1.00 1.00 0.96 1.00 1.00 1.00 092 1.00 1.00 1.00 0.96
Factor de ajuste por giros a la derecha de peatones/ciclistas 09 100 1.00 1.00 095 1.00 1.00 1.00 0.96 1.00 1.00 1.00 092 1.00 1.00 1.00
Tasa de flujo de saturacion ajustado (veh/h/In) 1372 1516 - 1411 1206 1562 - 1494 1073 1516 - 1373 1119 - - 1462




3. Factor de ajuste por giro de peatones/ciclistas

ACCESO

Sentido de flujo

Movimientos

Direccién

Tasa de flujo peatonal en la zona en cuestidn (p/hr)

Longitud del Ciclo C (Seg)

Tiempo verde efectivo g (Seg)

Tasa de flujo Peatonal durante el tiempo de servicio (Vpedg)
Ocupacidn peatonal zona de conflicto (Occpedg)

Ocupacidn peatonal zona de conflicto en tiempo verde (Occr)
Tiempo sin Ocupar (Apbt)

Factor de ajuste por giros a la izquierda de peatones/ciclistas
Factor de ajuste por giros a la derecha de peatones/ciclistas
Numero de carriles de recepcion Nrec

Numero de carriles de giro Nturn

4. Determinacion de la capacidad y relaciona (v/c)
ACCESO

Sentido de flujo

Movimientos

Direccién

Agrupacidn de carriles

Tasa de flujo ajustado (vi)

Tasa de flujo de saturacion ajustado (S)

Longitud de ciclo C (seg)

Tiempo Verde efectivo g (seg)

Tiempo perdido (entreverde) tL=A+TR (seg)
Proporcion de verde u =g/C

Capacidad de grupo de carriles: ci = u*s (veh/h)
Relacion volumen/capacidad Xi =vi / ci

Grado de saturacion por grupo de carriles: Y=vi/ S
Grupo de carriles criticos por fase

Suma de grado de saturacion criticas por fase: Yc
Tiempo total perdido por ciclo L= (Ai+Tri) (seg)
Grado de saturacion critica de la interseccion Xc=(C/C-L)*Yc
Demora uniforme d1 (seg/veh)

Demora uniforme d2 (seg/veh)

Demora por cola inicial d3 (seg/veh)

Factor de ajuste por coordinacion: PF

Demora media por control del grupo dt (seg/veh)
Niveles de servicio del grupo de carriles (NDS)
Demora por acceso dA = 5(d*v)/3(v) (seg/veh)
Nivel de servicio por acceso (NDS)

Demora por interseccion d1=3(dA*vA)/3(vA) (seg/veh)
Nivel de servicio de la interseccion (NDS)

NOR OESTE
NO - SE
1 c2 - a3
GD DF - Gl
45 0 0 52
83
45
88 0 0 102
0.04 000 000 0.05
004 000 0.00 0.05
096 " 1.00 "1.00"0.95
100 1.00 1.00 0.95
096 1.00 1.00”1.00
1
1
NOR OESTE
NO - SE
1 c2 - 3
GD DF - Gl
Grupo de carriles
48 439 0 428
1372 1516 - 1411
83
45
0.51
702 775 - 72
061 057 0.00 0.59
031 029 0.00 0.30
0.61
1527 14.79 0.00 15.08
393 299 000 3.57
0 0 0 o0
1
19.19 17.77 - 1865
B B - B
18.53
B

SUR ESTE SUR OESTE NOR ESTE
SE-NO SO- NE NE- SO
¢1 ¢2 - @ 1 ¢c2 - @3 ¢l - - c2
GD DF - Gl GD DF - Gl GD/DF - - GI/DF
52 0 0 45 38 o 0o 72 72 0 0 38
83 83 88
45 36 36
102 0 0 88 93 0 0 176 176 0 0 93
0.05 000 000 004 004 000 000 0.08 008 0.00 0.00 0.04
005 0.00 0.00 0.04 004 000 0.0 008 0.8 0.00 0.00 0.04
095 "1.00 "1.0070.96 096 1.00 "1.0070.92 0.92 "1.00 "1.00"0.96
"1.00 1.00 1.00 096~ 1.00 100 1.00 0.92 "1.00 1.00 1.00 0.96
095 1.00 1.00 1.00 096 1.00 1.00 1.00 0.92 1.00 1.00 1.00
1 1 1
1 1 1
SUR ESTE SUR OESTE NOR ESTE
SE-NO SO- NE NE- SO
¢1 ¢2 - 3 ¢l ¢c2 - € ¢l - - c2
GD DF - Gl GD DF - Gl GD/OF - - GI/DF
Grupo de carriles Grupo de carriles Grupo de carriles
526 541 0 526 191 161 O 155 424 0 0 271
1206 1562 - 1494 1073 1516 - 1373 1119 - - 1462
83 83 88
45 36 36
3
0.51 0.41 0.41
617 799 - 764 439 620 - 562 458 - - 598
085 0.68 0.00 0.69 044 026 0.00 028 0.93 000 0.00 0.45
044 035 000 035 018 011 000 011 038 0.00 0.0 0.19
0.85 0.44 0.93
0.82
7
0.89
18.63 16.07 0.00 16.21 18.69 17.19 0.00 17.32 24.74 0.00 0.00 18.86
13.98 459 0.00 503 312 101 000 1.22 27.15 0.00 0.00 2.47
0 0 0 o0 0 0 0 0 0 0 0 O
1 1 1
3261 2066 - 21.24 2181 1820 - 1854 51.89 0.00 - 21.33
c ¢ - c c B - B D - - ¢
24.80 19.66 39.97
C B D
24.76
c



INTERSECCION N2 02
ANALISIS DE LA INTERSECCION

INTERSECCION : Av. Pacifico con Av. Anchoveta REGION : Ancash

FECHA : Jueves 24 de Octubre del 2019 DISTRITO : Nuevo Chimbote

HORA : 12:30- 13:30 TIEMPO : Tarde
1. Flujo volumen
ACCESO NOR OESTE SUR ESTE SUR OESTE NOR ESTE
Sentido de flujo NO - SE SE-NO SO - NE NE-SO
Movimientos C-1 C-2 - c3 Cc-1 C2 - C3 C-1 C-2 - c3 C1 - - C-2
Direccidén GD DF Gl GD DF - Gl GD DF Gl GD/DF - - GI/DF
Volumen movimiento. VHMD (veh/h/mov) 37 1202 0 157 231 1315 O 38 182 306 0 55 277 296 0 159
Cantidad de vehiculos pesados 0 8 0 0 0 23 0 0 0 13 0 0 4 4 0 2
Volumen movimiento corregido Frente. VHMD (veh/h/mov) 428 0 0 308 297 0 0 490 182 0 0 126 148 0 0 148
Volumen movimiento corregido. VHMD (veh/h/mov) 465 465 0 465 528 528 O 528 181 180 0 181 425 0 0 307
Volumen por acceso. VHMD (veh/h/acceso) 1395 1584 543 732
Volumen movimiento ajustado. VHMD (veh/h/mov) 465 473 0 465 528 551 0 528 182 193 0 181 431 0 0 311
Volumen por acceso ajustado. VHMD (veh/h/acceso) 1403 1607 556 742
Porcentaje de vehiculos pesados (Phv) 0.00 0.02 - 000 000 0.04 - 0.00 0.00 0.07 - 000 001 100 - 0.01
Factor de automoviles equivalentes a un camién (ET) 2 2 2 2
Proporcidn de giros a laizquierda PLT 0.00 0.00 0.00 0.34 0.00 0.00 0.00 0.07 0.00 0.00 0.00 0.30 0.00 0.00 0.00 0.51
Proporcidn de giros a la derecha PRT 0.08 0.00 0.00 0.00 0.44 0.00 0.00 0.00 1.00 0.00 0.00 0.00 0.64 0.00 0.00 0.00
Zona de interseccion Comercial Comercial Comercial Comercial
Tasa de para de buses (Nb) buses/h 12 12 12 12
2. Tasa de flujo de saturacidn ajustado
ACCESO NOR OESTE SUR ESTE SUR OESTE NOR ESTE
Sentido de flujo NO - SE SE-NO SO - NE NE - SO
Movimientos C-1 C-2 - c3 C-1 C2 - Cc3 C-1 C-2 - c3 C1 - - C-2
Direccidén GD DF - Gl GD DF - Gl GD DF - Gl GD/DF - - GI/DF
Agrupacidn de carriles Grupo Grupo Grupo Grupo
Tasa de flujo de saturacién base (So) (pc/h/In) 1900 1900 1900 1900
Factor de ajuste por ancho de carril 1 1 1 1
Factor de ajuste por vehiculos pesados 1.00 1.00 - 100 100 100 - 100 1.00 1.00 - 1.00 1.00 - - 1.00
Pendiente de aproximacion (Pg) 3 -3 3 -3
Factor de ajuste por pendiente (fg) 0.985 1.015 0.985 1.015
Tipo de calle Una direccion Una direccion Una direccion Una Direccion
Numero de carriles por movimiento 1 1 0 1 1 1 0 1 1 1 0 1 1 0 0 1
Numero de carriles por acceso 3 3 3 2
Ndmero de movimientos de estacionamiento (man/h) 0 0 0 0 16 0 0 0 16 0 0 0 16 0 0 0
Factor de ajuste por la existencia de parqueos 090 090 0.00 090 0.82 0.90 0.00 0.90 0.82 0.90 0.00 0.90 0.82 0.00 0.00 0.90
Factor de ajuste por el efecto de bloqueo de los buses locales 0.95 1.00 1.00 1.00 0.95 1.00 1.00 1.00 0.95 1.00 1.00 1.00 095 1.00 1.00 1.00
Factor de ajuste por tipo de area (fa) 0.9 0.9 0.9 0.9
Flujo no ajustado para el grupo de carriles 1396 1584 543 732
Flujo no ajustado para la linea con mayor volumen del grupo 1396 1584 543 732
Factor de ajuste por utilizacion de linea 1.00 100 1.00 1.00 1.00 1.00 1.00 1.00 1.00 1.00 1.00 1.00 1.00 1.00 1.00 1.00
Factor de ajuste por presencia de giro a laizquierda 1.00 100 1.00 0.98 1.00 1.00 1.00 1.00 1.00 1.00 1.00 099 1.00 1.00 1.00 0.98
Factor de ajuste por presencia de giro a la derecha 099 1.00 1.00 1.00 093 1.00 1.00 1.00 0.85 1.00 1.00 1.00 090 1.00 1.00 1.00
Factor de ajuste por giros a la izquierda de peatones/ciclistas 1.00 1.00 1.00 0.88 1.00 1.00 1.00 0.81 1.00 1.00 1.00 093 1.00 1.00 1.00 0.95
Factor de ajuste por giros a la derecha de peatones/ciclistas 081 1.00 100 1.00 0.8 1.00 1.00 1.00 0.95 1.00 1.00 1.00 093 1.00 1.00 1.00
Tasa de flujo de saturacion ajustado (veh/h/In) 1156 1516 - 1312 1115 1562 - 1261 1062 1515 - 1389 1139 - - 1447




3. Factor de ajuste por giro de peatones/ciclistas

ACCESO

Sentido de flujo

Movimientos

Direccién

Tasa de flujo peatonal en la zona en cuestidn (p/hr)

Longitud del Ciclo C (Seg)

Tiempo verde efectivo g (Seg)

Tasa de flujo Peatonal durante el tiempo de servicio (Vpedg)
Ocupacidn peatonal zona de conflicto (Occpedg)

Ocupacidn peatonal zona de conflicto en tiempo verde (Occr)
Tiempo sin Ocupar (Apbt)

Factor de ajuste por giros a la izquierda de peatones/ciclistas
Factor de ajuste por giros a la derecha de peatones/ciclistas
Numero de carriles de recepcion Nrec

Numero de carriles de giro Nturn

4. Determinacion de la capacidad y relaciona (v/c)
ACCESO

Sentido de flujo

Movimientos

Direccién

Agrupacidn de carriles

Tasa de flujo ajustado (vi)

Tasa de flujo de saturacion ajustado (S)

Longitud de ciclo C (seg)

Tiempo Verde efectivo g (seg)

Tiempo perdido (entreverde) tL=A+TR (seg)
Proporcion de verde u =g/C

Capacidad de grupo de carriles: ci = u*s (veh/h)
Relacion volumen/capacidad Xi =vi / ci

Grado de saturacion por grupo de carriles: Y=vi/ S
Grupo de carriles criticos por fase

Suma de grado de saturacion criticas por fase: Yc
Tiempo total perdido por ciclo L= (Ai+Tri) (seg)
Grado de saturacion critica de la interseccion Xc=(C/C-L)*Yc
Demora uniforme d1 (seg/veh)

Demora uniforme d2 (seg/veh)

Demora por cola inicial d3 (seg/veh)

Factor de ajuste por coordinacion: PF

Demora media por control del grupo dt (seg/veh)
Niveles de servicio del grupo de carriles (NDS)
Demora por acceso dA = 5(d*v)/3(v) (seg/veh)
Nivel de servicio por acceso (NDS)

Demora por interseccion d1=3(dA*vA)/3(vA) (seg/veh)
Nivel de servicio de la interseccion (NDS)

NOR OESTE
NO - SE
C-1 C-2 - c3
GD DF - Gl
199 0 0 124
88
45
389 0 0 242
0.19 0.00 0.00 0.12
0.19 0.00 0.00 0.12
0.81 1.00 1.00 0.88
1.00 1.00 1.00 0.88
0.81 1.00 1.00 1.00
1
1
NOR OESTE
NO - SE
C-1 C-2 - c3
GD DF - Gl
Grupo de carriles
465 473 0 465
1156 1516 - 1312
88
45
0.51
591 775 - 671
0.79 0.61 0.00 0.69
0.40 0.31 0.00 0.35
0.79
17.58 15.27 0.00 16.27
10.15 3.56 0.00 5.81
0 0 0 0
1
27.73 1883 - 22.09
C B - C
22.86
C

SUR ESTE SUR OESTE NOR ESTE
SE-NO SO - NE NE - SO
Cl1 C2 - Cc3 C-1 C-2 - c3 C1 - - C-2
GD DF - Gl GD DF - Gl GD/DF - - GI/DF
124 0 0 199 46 0 0 62 62 0 0 46
88 88 88
45 36 36
242 0 0 389 112 0 0 152 152 0 0 112
0.12 0.00 0.00 0.19 0.05 0.00 0.00 0.07 0.07 0.00 0.00 0.05
0.12 0.00 0.00 0.19 0.05  0.00 0.00 0.07 0.07 0.00 0.00 0.05
0.88 1.00 1.00 0.81 0.95 1.00 1.00 093 0.93 1.00 1.00 0.95
1.00 1.00 1.00 0.81 1.00 1.00 1.00 093 1.00 1.00 1.00 0.95
0.88 1.00 1.00 1.00 0.95 1.00 1.00 1.00 0.93 1.00 1.00 1.00
1 1 1
1 1 1
SUR ESTE SUR OESTE NOR ESTE
SE-NO SO - NE NE-SO
C-1 C2 - c3 C-1 C-2 - c3 C1 - - C-2
GD DF - Gl GD DF - Gl GD/DF - - GI/DF
Grupo de carriles Grupo de carriles Grupo de carriles
528 551 0 528 182 193 0 181 431 0 0 311
1115 1562 - 1261 1062 1515 - 1389 1139 - - 1447
88 88 88
45 36 36
3
0.51 0.41 0.41
570 799 - 645 434 620 - 568 466 - - 592
0.93 0.69 0.00 0.82 042 031 0.00 032 092 000 0.00 0.53
0.47 0.35 0.00 0.42 0.17 0.13 0.00 0.13 0.38 0.00 0.00 0.21
0.93 0.42 0.92
0.85
0.93
19.96 16.23 0.00 18.07 1854 17.61 0.00 17.67 24.72 0.00 0.00 19.57
23.26 4.84 0.00 11.10 2.95 1.31 0.00 1.47 26.63 0.00 0.00 3.31
0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
1 1 1
43.22 21.08 - 2918 2149 1891 - 19.14 51.34 0.00 - 2283
D C - C C B - B D - - C
31.01 19.83 39.42
C B D
28.36



INTERSECCION N2 02
ANALISIS DE LA INTERSECCION

INTERSECCION : Av. Pacifico con Av. Anchoveta REGION : Ancash

FECHA : Jueves 24 de Octubre del 2019 DISTRITO : Nuevo Chimbote

HORA : 18:00 - 19:00 TIEMPO : Noche
1. Flujo volumen
ACCESO NOR OESTE SUR ESTE SUR OESTE NOR ESTE
Sentido de flujo NO - SE SE-NO SO - NE NE-SO
Movimientos C-1 C-2 - c3 Cc-1 C2 - C3 C-1 C-2 - c3 C1 - - C-2
Direccidén GD DF Gl GD DF - Gl GD DF Gl GD/DF - - GI/DF
Volumen movimiento. VHMD (veh/h/mov) 38 1111 0 175 199 1239 0 36 181 273 0 60 308 323 0 163
Cantidad de vehiculos pesados 0 6 0 0 0 22 0 0 0 11 0 0 2 2 0 2
Volumen movimiento corregido Frente. VHMD (veh/h/mov) 403 0 0 266 292 0 0 455 181 0 0 107 161 0 0 162
Volumen movimiento corregido. VHMD (veh/h/mov) 441 441 0 441 491 492 0 491 171 166 0 167 469 0 0 325
Volumen por acceso. VHMD (veh/h/acceso) 1323 1474 " 514 794
Volumen movimiento ajustado. VHMD (veh/h/mov) " am1 447 0 441 "491 514 0 491 181 177 o 167 "an 0 0 328
Volumen por acceso ajustado. VHMD (veh/h/acceso) 1329 1496 525 800
Porcentaje de vehiculos pesados (Phv) 0.00 0.01 - 000 000 0.04 - 0.00 0.00 0.06 - 000 0.00 100 - 0.01
Factor de automoviles equivalentes a un camién (ET) 2 2 2 2
Proporcidn de giros a laizquierda PLT 0.00 0.00 0.00 0.40 0.00 0.00 0.00 0.07 0.00 0.00 0.00 0.36 0.00 0.00 0.00 0.50
Proporcidn de giros a la derecha PRT 0.09 0.00 0.00 0.00 0.41 0.00 0.00 0.00 1.00 0.00 0.00 0.00 0.65 0.00 0.00 0.00
Zona de interseccion Comercial Comercial Comercial Comercial
Tasa de para de buses (Nb) buses/h 12 12 12 12
2. Tasa de flujo de saturacidn ajustado
ACCESO NOR OESTE SUR ESTE SUR OESTE NOR ESTE
Sentido de flujo NO - SE SE-NO SO - NE NE - SO
Movimientos C-1 C-2 - c3 C-1 C2 - Cc3 C-1 C-2 - c3 C1 - - C-2
Direccidén GD DF - Gl GD DF - Gl GD DF - Gl GD/DF - - GI/DF
Agrupacidn de carriles Grupo Grupo Grupo Grupo
Tasa de flujo de saturacién base (So) (pc/h/In) 1900 1900 1900 1900
Factor de ajuste por ancho de carril 1 1 1 1
Factor de ajuste por vehiculos pesados 1.00 1.00 - 100 100 100 - 100 1.00 1.00 - 1.00 1.00 - - 1.00
Pendiente de aproximacion (Pg) 3 -3 3 -3
Factor de ajuste por pendiente (fg) 0.985 1.015 0.985 1.015
Tipo de calle Una direccion Una direccion Una direccion Una Direccion
Numero de carriles por movimiento 1 1 0 1 1 1 0 1 1 1 0 1 1 0 0 1
Numero de carriles por acceso r 3 r 3 f 3 f 2
Ndmero de movimientos de estacionamiento (man/h) 0 0 0 0 16 0 0 0 16 0 0 0 16 0 0 0
Factor de ajuste por la existencia de parqueos 090 090 0.00 090 0.82 0.90 0.00 0.90 0.82 0.90 0.00 0.90 0.82 0.00 0.00 0.90
Factor de ajuste por el efecto de bloqueo de los buses locales 0.95 1.00 1.00 1.00 0.95 1.00 1.00 1.00 0.95 1.00 1.00 1.00 095 1.00 1.00 1.00
Factor de ajuste por tipo de area (fa) 0.9 0.9 0.9 0.9
Flujo no ajustado para el grupo de carriles 1324 1474 514 794
Flujo no ajustado para la linea con mayor volumen del grupo 1324 1474 514 794
Factor de ajuste por utilizacion de linea 1.00 100 1.00 1.00 1.00 1.00 1.00 1.00 1.00 1.00 1.00 1.00 1.00 1.00 1.00 1.00
Factor de ajuste por presencia de giro a laizquierda 1.00 100 1.00 0.98 1.00 1.00 1.00 1.00 1.00 1.00 1.00 098 1.00 1.00 1.00 0.98
Factor de ajuste por presencia de giro a la derecha 099 1.00 1.00 1.00 094 1.00 1.00 1.00 0.85 1.00 1.00 1.00 090 1.00 1.00 1.00
Factor de ajuste por giros a la izquierda de peatones/ciclistas 1.00 1.00 1.00 096 1.00 1.00 1.00 0.97 1.00 1.00 1.00 096 1.00 1.00 1.00 0.96
Factor de ajuste por giros a la derecha de peatones/ciclistas 097 100 100 1.00 097 1.00 1.00 1.00 0.96 1.00 1.00 1.00 096 1.00 1.00 1.00
Tasa de flujo de saturacion ajustado (veh/h/In) 1382 1516 - 1427 1235 1562 - 1510 1073 1515 - 1430 1174 - - 1464




3. Factor de ajuste por giro de peatones/ciclistas

ACCESO

Sentido de flujo

Movimientos

Direccién

Tasa de flujo peatonal en la zona en cuestidn (p/hr)

Longitud del Ciclo C (Seg)

Tiempo verde efectivo g (Seg)

Tasa de flujo Peatonal durante el tiempo de servicio (Vpedg)
Ocupacidn peatonal zona de conflicto (Occpedg)

Ocupacidn peatonal zona de conflicto en tiempo verde (Occr)
Tiempo sin Ocupar (Apbt)

Factor de ajuste por giros a la izquierda de peatones/ciclistas
Factor de ajuste por giros a la derecha de peatones/ciclistas
Numero de carriles de recepcion Nrec

Numero de carriles de giro Nturn

4. Determinacion de la capacidad y relaciona (v/c)
ACCESO

Sentido de flujo

Movimientos

Direccién

Agrupacidn de carriles

Tasa de flujo ajustado (vi)

Tasa de flujo de saturacion ajustado (S)

Longitud de ciclo C (seg)

Tiempo Verde efectivo g (seg)

Tiempo perdido (entreverde) tL=A+TR (seg)
Proporcion de verde u =g/C

Capacidad de grupo de carriles: ci = u*s (veh/h)
Relacion volumen/capacidad Xi =vi / ci

Grado de saturacion por grupo de carriles: Y=vi/ S
Grupo de carriles criticos por fase

Suma de grado de saturacion criticas por fase: Yc
Tiempo total perdido por ciclo L= (Ai+Tri) (seg)
Grado de saturacion critica de la interseccion Xc=(C/C-L)*Yc
Demora uniforme d1 (seg/veh)

Demora uniforme d2 (seg/veh)

Demora por cola inicial d3 (seg/veh)

Factor de ajuste por coordinacion: PF

Demora media por control del grupo dt (seg/veh)
Niveles de servicio del grupo de carriles (NDS)
Demora por acceso dA = 5(d*v)/3(v) (seg/veh)
Nivel de servicio por acceso (NDS)

Demora por interseccion d1=3(dA*vA)/3(vA) (seg/veh)
Nivel de servicio de la interseccion (NDS)

NOR OESTE
NO - SE
C-1 C-2 - c3
GD DF - Gl
40 0 0 43
88
45
78 0 0 84
0.03 0.00 0.00 0.04
0.03 0.00 0.00 0.04
0.97 1.00 1.00 0.96
1.00 1.00 1.00 0.96
0.97 100 1.00 1.00
1
1
NOR OESTE
NO - SE
C-1 C-2 - c3
GD DF - Gl
Grupo de carriles
441 447 0 441
1382 1516 - 1427
88
45
0.51
707 775 - 730
0.62 0.58 0.00 0.60
0.32 0.29 0.00 0.31
0.62
15.43 1490 0.00 15.20
413 311 0.00 3.69
0 0 0 0
1
19.56 18.01 - 18.90
B B - B
18.82
B

SUR ESTE SUR OESTE NOR ESTE
SE-NO SO - NE NE - SO
Cl1 C2 - Cc3 C-1 C-2 - c3 C1 - - C-2
GD DF - Gl GD DF - Gl GD/DF - - GI/DF
40 0 0 34 40 0 0 34 34 0 0 34
88 88 88
45 36 36
78 0 0 66 98 0 0 83 83 0 0 83
0.03 0.00 0.00 0.03 0.04 0.00 0.00 0.04 0.04 0.00 0.00 0.04
0.03 0.00 0.00 0.03 0.04 0.00 0.00 0.04 0.04 0.00 0.00 0.04
0.97 1.00 1.00 0.97 0.96 1.00 1.00 096 0.96 1.00 1.00 0.96
1.00 1.00 1.00 0.97 1.00 1.00 1.00 096 1.00 1.00 1.00 0.96
0.97 1.00 1.00 1.00 0.96 1.00 1.00 1.00 0.96 1.00 1.00 1.00
1 1 1
1 1 1
SUR ESTE SUR OESTE NOR ESTE
SE-NO SO - NE NE-SO
C-1 C2 - c3 C-1 C-2 - c3 C1 - - C-2
GD DF - Gl GD DF - Gl GD/DF - - GI/DF
Grupo de carriles Grupo de carriles Grupo de carriles
491 514 0 491 181 177 0 167 472 0 0 328
1235 1562 - 1510 1073 1515 - 1430 1174 - - 1464
88 88 88
45 36 36
3
0.51 0.41 0.41
632 799 - 772 439 620 - 585 480 - - 599
0.78 0.64 0.00 0.64 041 0.29 0.00 0.29 0.98 0.00 0.00 0.55
0.40 0.33 0.00 0.33 0.17 0.12 0.00 0.12 0.40 0.00 0.00 0.22
0.78 0.41 0.98
0.80
0.87
17.44 15.66 0.00 15.57 18.48 17.40 0.00 17.40 25.69 0.00 0.00 19.80
9.13 3.97 0.00 3.97 2.85 1.16 0.00 1.22 37.02 0.00 0.00 3.58
0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
1 1 1
26.57 19.63 - 1954 2133 1855 - 18.62 62.71 0.00 - 23.38
C B - B C B - B E - - C
21.88 19.53 46.59
C B D
25.36



INTERSECCION N2 05
ANALISIS DE LA INTERSECCION

INTERSECCION : Av. Pacifico con Av. Country REGION : Ancash

FECHA : Lunes 25 de Noviembre del 2019 DISTRITO : Nuevo Chimbote

HORA : 08:00 - 09:00 TIEMPO : Mafiana
1. Flujo volumen
ACCESO NOR OESTE SUR ESTE SUR OESTE NOR ESTE
Sentido de flujo NO - SE SE-NO SO - NE NE-SO
Movimientos C-1 C-2 - c3 Cc-1 C2 - C3 C-1 - - C2 C1 - - C-2
Direccidén GD DF Gl GD DF - Gl GD/DF - - GI/DFGD/DF - - GI/DF
Volumen movimiento. VHMD (veh/h/mov) 8 1262 0 75 28 1340 0 247 186 126 0 104 329 108 O 60
Cantidad de vehiculos pesados 0 11 0 0 0 13 0 1 8 0 0 0 1 1 0 0
Volumen movimiento corregido Frente. VHMD (veh/h/mov) 440 0 0 373 510 0 0 291 22 0 0 104 -80 0 0 188
Volumen movimiento corregido. VHMD (veh/h/mov) 448 449 0 448 538 539 0 538 208 0 0 208 249 0 0 248
Volumen por acceso. VHMD (veh/h/acceso) 1345 1615 416 497
Volumen movimiento ajustado. VHMD (veh/h/mov) "a48 460 0 448 "538 552 0 5397 216 0 o 208 251 0 0 248
Volumen por acceso ajustado. VHMD (veh/h/acceso) 1356 1629 424 499
Porcentaje de vehiculos pesados (Phv) 0.00 0.02 - 000 000 0.02 - 0.00 0.04 - - 000 o0.01 - - 0.00
Factor de automoviles equivalentes a un camién (ET) 2 2 2 2
Proporcidn de giros a laizquierda PLT 0.00 0.00 0.00 0.17 0.00 0.00 0.00 0.46 0.00 0.00 0.00 0.50 0.00 0.00 0.00 0.24
Proporcidn de giros a la derecha PRT 0.02 0.00 0.00 0.00 0.05 0.00 0.00 0.00 0.89 0.00 0.00 0.00 1.32 0.00 0.00 0.00
Zona de interseccion Comercial Comercial Comercial Comercial
Tasa de para de buses (Nb) buses/h 12 12 12 12
2. Tasa de flujo de saturacidn ajustado
ACCESO NOR OESTE SUR ESTE SUR OESTE NOR ESTE
Sentido de flujo NO - SE SE-NO SO - NE NE - SO
Movimientos C-1 C-2 - c3 C-1 C2 - Cc3 C-1 - - C2 C1 - - C-2
Direccidén GD DF - Gl GD DF - Gl GD/DF - - GI/DF GD/DF - - GI/DF
Agrupacidn de carriles Grupo Grupo Grupo Grupo
Tasa de flujo de saturacién base (So) (pc/h/In) 1900 1900 1900 1900
Factor de ajuste por ancho de carril 1 1 1 1
Factor de ajuste por vehiculos pesados 1.00 1.00 - 100 100 100 - 100 1.00 - - 100 1.00 - - 1.00
Pendiente de aproximacion (Pg) 3 -3 3 -3
Factor de ajuste por pendiente (fg) 0.985 1.015 0.985 1.015
Tipo de calle Una direccion Una direccion Una direccion Una Direccion
Numero de carriles por movimiento 1 1 0 1 1 1 0 1 1 0 0 1 1 0 0 1
Numero de carriles por acceso r 3 3 f 2 r 2
Ndmero de movimientos de estacionamiento (man/h) 0 0 0 0 16 0 0 0 16 0 0 0 16 0 0 0
Factor de ajuste por la existencia de parqueos 090 090 0.00 090 0.82 0.90 0.00 0.90 0.82 0.00 0.00 090 0.82 1.00 1.00 0.90
Factor de ajuste por el efecto de bloqueo de los buses locales 0.95 1.00 1.00 1.00 0.95 1.00 1.00 1.00 0.95 1.00 1.00 1.00 095 1.00 1.00 1.00
Factor de ajuste por tipo de area (fa) 0.9 0.9 0.9 0.9
Flujo no ajustado para el grupo de carriles 1345 1615 416 497
Flujo no ajustado para la linea con mayor volumen del grupo 1345 1615 416 497
Factor de ajuste por utilizacion de linea 1.00 100 1.00 1.00 1.00 1.00 1.00 1.00 1.00 1.00 1.00 1.00 1.00 1.00 1.00 1.00
Factor de ajuste por presencia de giro a laizquierda 1.00 100 1.00 0.99 1.00 1.00 1.00 0.98 1.00 1.00 1.00 098 1.00 1.00 1.00 0.99
Factor de ajuste por presencia de giro a la derecha 1.00 100 1.00 1.00 0.99 1.00 1.00 1.00 0.87 1.00 1.00 1.00 0.80 1.00 1.00 1.00
Factor de ajuste por giros a la izquierda de peatones/ciclistas 1.00 1.00 1.00 0.89 1.00 1.00 1.00 0.92 1.00 1.00 1.00 0.89 1.00 1.00 1.00 0.88
Factor de ajuste por giros a la derecha de peatones/ciclistas 092 100 100 1.00 0.89 1.00 1.00 1.00 0.88 1.00 1.00 1.00 0.89 1.00 1.00 1.00
Tasa de flujo de saturacion ajustado (veh/h/In) 1325 1516 - 1338 1197 1562 - 1405 1002 - - 1317 968 - - 1359




3. Factor de ajuste por giro de peatones/ciclistas

ACCESO

Sentido de flujo

Movimientos

Direccién

Tasa de flujo peatonal en la zona en cuestidn (p/hr)

Longitud del Ciclo C (Seg)

Tiempo verde efectivo g (Seg)

Tasa de flujo Peatonal durante el tiempo de servicio (Vpedg)
Ocupacidn peatonal zona de conflicto (Occpedg)

Ocupacidn peatonal zona de conflicto en tiempo verde (Occr)
Tiempo sin Ocupar (Apbt)

Factor de ajuste por giros a la izquierda de peatones/ciclistas
Factor de ajuste por giros a la derecha de peatones/ciclistas
Numero de carriles de recepcion Nrec

Numero de carriles de giro Nturn

4. Determinacion de la capacidad y relaciona (v/c)
ACCESO

Sentido de flujo

Movimientos

Direccién

Agrupacidn de carriles

Tasa de flujo ajustado (vi)

Tasa de flujo de saturacion ajustado (S)

Longitud de ciclo C (seg)

Tiempo Verde efectivo g (seg)

Tiempo perdido (entreverde) tL=A+TR (seg)
Proporcion de verde u =g/C

Capacidad de grupo de carriles: ci = u*s (veh/h)
Relacion volumen/capacidad Xi =vi / ci

Grado de saturacion por grupo de carriles: Y=vi/ S
Grupo de carriles criticos por fase

Suma de grado de saturacion criticas por fase: Yc
Tiempo total perdido por ciclo L= (Ai+Tri) (seg)
Grado de saturacion critica de la interseccion Xc=(C/C-L)*Yc
Demora uniforme d1 (seg/veh)

Demora uniforme d2 (seg/veh)

Demora por cola inicial d3 (seg/veh)

Factor de ajuste por coordinacion: PF

Demora media por control del grupo dt (seg/veh)
Niveles de servicio del grupo de carriles (NDS)
Demora por acceso dA = 5(d*v)/3(v) (seg/veh)
Nivel de servicio por acceso (NDS)

Demora por interseccion d1=3(dA*vA)/3(vA) (seg/veh)
Nivel de servicio de la interseccion (NDS)

NOR OESTE
NO - SE
C-1 C-2 - c3
GD DF - Gl
84 0 0 122
88
45
164 0 0 239
0.08 0.00 0.00 0.11
0.08 0.00 0.00 0.11
0.92 1.00 1.00 0.8
1.00 1.00 1.00 0.89
0.92 100 1.00 1.00
1
1
NOR OESTE
NO - SE
C-1 C-2 - c3
GD DF - Gl
Grupo de carriles
448 460 0 448
1325 1516 - 1338
88
45
0.51
678 775 - 684
0.66 0.59 0.00 0.65
0.34 030 0.00 0.33
0.66
15.87 15.08 0.00 15.79
5.02 3.33 0.00 4.34
0 0 0 0
1
20.89 1841 - 20.63
C B - C
19.96
B

SUR ESTE SUR OESTE NOR ESTE
SE-NO SO - NE NE - SO
Cl1 C2 - Cc3 C-1 - - C2 C1 - - C-2
GD DF - Gl GD/DF - - GI/DF GD/DF - - GI/DF
122 0 0 84 103 0 0 92 92 0 0 103
88 88 88
45 35 35
239 0 0 164 259 0 0 231 231 0 0 259
0.11 0.00 0.00 0.08 0.12 0.00 0.00 0.11 0.11 0.00 0.00 0.12
0.11 0.00 0.00 0.08 0.12 0.00 0.00 0.11 0.11 0.00 0.00 0.12
0.89 1.00 1.00 0.92 0.88 1.00 1.00 0.89 0.89 1.00 1.00 0.88
1.00 1.00 1.00 0.92 1.00 1.00 1.00 0.89 1.00 1.00 1.00 0.88
0.89 1.00 1.00 1.00 0.88 1.00 1.00 1.00 0.89 1.00 1.00 1.00
1 1 1
1 1 1
SUR ESTE SUR OESTE NOR ESTE
SE-NO SO - NE NE-SO
C-1 C2 - c3 C-1 - - C2 C1 - - C-2
GD DF - Gl GD/DF - - GI/DFGD/DF - - GI/DF
Grupo de carriles Grupo de carriles Grupo de carriles
538 552 0 539 216 0 0 208 251 0 0 248
1197 1562 - 1405 1002 - - 1317 968 - - 1359
88 88 88
45 35 35
4
0.51 0.40 0.40
612 799 - 718 399 - - 524 385 - - 541
0.88 0.69 0.00 0.75 0.54  0.00 0.00 040 0.65 0.00 0.00 0.46
0.45 0.35 0.00 0.38 0.22 0.00 0.00 0.16 0.26 0.00 0.00 0.18
0.88 0.54 0.65
0.71
0.79
19.08 16.25 0.00 17.04 20.35 0.00 0.00 18.95 21.55 0.00 0.00 19.52
16.41 4.87 0.00 1.85 5.21 0.00 0.00 2.24 832 0.00 0.00 2.79
0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
1 1 1
3549 21.12 - 1890 25.56 0.00 - 21.20 29.86 0.00 - 2231
D C - B C - - C C - - C
25.13 23.42 26.11
C C C
23.28



INTERSECCION N2 05
ANALISIS DE LA INTERSECCION

INTERSECCION : Av. Pacifico con Av. Country REGION : Ancash

FECHA : Lunes 25 de Noviembre del 2019 DISTRITO : Nuevo Chimbote

HORA : 12:30- 13:30 TIEMPO : Tarde
1. Flujo volumen
ACCESO NOR OESTE SUR ESTE SUR OESTE NOR ESTE
Sentido de flujo NO - SE SE-NO SO - NE NE-SO
Movimientos C-1 C-2 - c3 Cc-1 C2 - C3 C-1 - - C2 C1 - - C-2
Direccidén GD DF Gl GD DF - Gl GD/DF - - GI/DFGD/DF - - GI/DF
Volumen movimiento. VHMD (veh/h/mov) 8 1334 0 64 29 1338 0 247 147 152 0 88 308 130 O 51
Cantidad de vehiculos pesados 0 9 0 0 0 15 0 1 8 0 0 1 1 0 1
Volumen movimiento corregido Frente. VHMD (veh/h/mov) 461 0 0 405 509 0 0 291 47 0 0 105 -63 0 0 193
Volumen movimiento corregido. VHMD (veh/h/mov) 469 469 0 469 538 538 0 538 194 0 0 193 245 0 0 244
Volumen por acceso. VHMD (veh/h/acceso) 1407 1614 387 489
Volumen movimiento ajustado. VHMD (veh/h/mov) "469 478 0 469 "538 553 0 5397 20 0 o 194726 0 0 245
Volumen por acceso ajustado. VHMD (veh/h/acceso) 1416 1630 396 491
Porcentaje de vehiculos pesados (Phv) 0.00 0.02 - 000 000 003 - 0.00 0.04 - - 001 0.00 - - 0.00
Factor de automoviles equivalentes a un camién (ET) 2 2 2 2
Proporcidn de giros a laizquierda PLT 0.00 0.00 0.00 0.14 0.00 0.00 0.00 0.46 0.00 0.00 0.00 0.46 0.00 0.00 0.00 0.21
Proporcidn de giros a la derecha PRT 0.02 0.00 0.00 0.00 0.05 0.00 0.00 0.00 0.76 0.00 0.00 0.00 1.26 0.00 0.00 0.00
Zona de interseccion Comercial Comercial Comercial Comercial
Tasa de para de buses (Nb) buses/h 12 12 12 12
2. Tasa de flujo de saturacidn ajustado
ACCESO NOR OESTE SUR ESTE SUR OESTE NOR ESTE
Sentido de flujo NO - SE SE-NO SO - NE NE - SO
Movimientos C-1 C-2 - c3 C-1 C2 - Cc3 C-1 - - C2 C1 - - C-2
Direccidén GD DF - Gl GD DF - Gl GD/DF - - GI/DF GD/DF - - GI/DF
Agrupacidn de carriles Grupo Grupo Grupo Grupo
Tasa de flujo de saturacién base (So) (pc/h/In) 1900 1900 1900 1900
Factor de ajuste por ancho de carril 1 1 1 1
Factor de ajuste por vehiculos pesados 1.00 1.00 - 100 100 100 - 100 1.00 - - 100 1.00 - - 1.00
Pendiente de aproximacion (Pg) 3 -3 3 -3
Factor de ajuste por pendiente (fg) 0.985 1.015 0.985 1.015
Tipo de calle Una direccion Una direccion Una direccion Una Direccion
Numero de carriles por movimiento 1 1 0 1 1 1 0 1 1 0 0 1 1 0 0 1
Numero de carriles por acceso r 3 3 f 2 r 2
Ndmero de movimientos de estacionamiento (man/h) 0 0 0 0 16 0 0 0 16 0 0 0 16 0 0 0
Factor de ajuste por la existencia de parqueos 090 090 0.00 090 0.82 0.90 0.00 0.90 0.82 0.00 0.00 090 0.82 1.00 1.00 0.90
Factor de ajuste por el efecto de bloqueo de los buses locales 0.95 1.00 1.00 1.00 0.95 1.00 1.00 1.00 0.95 1.00 1.00 1.00 095 1.00 1.00 1.00
Factor de ajuste por tipo de area (fa) 0.9 0.9 0.9 0.9
Flujo no ajustado para el grupo de carriles 1406 1614 387 489
Flujo no ajustado para la linea con mayor volumen del grupo 1406 1614 387 489
Factor de ajuste por utilizacion de linea 1.00 100 1.00 1.00 1.00 1.00 1.00 1.00 1.00 1.00 1.00 1.00 1.00 1.00 1.00 1.00
Factor de ajuste por presencia de giro a laizquierda 1.00 100 1.00 0.99 1.00 1.00 1.00 0.98 1.00 1.00 1.00 098 1.00 1.00 1.00 0.99
Factor de ajuste por presencia de giro a la derecha 1.00 100 1.00 1.00 0.99 1.00 1.00 1.00 0.89 1.00 1.00 1.00 0.81 1.00 1.00 1.00
Factor de ajuste por giros a la izquierda de peatones/ciclistas 1.00 1.00 1.00 0.89 1.00 1.00 1.00 0.92 1.00 1.00 1.00 0.89 1.00 1.00 1.00 0.86
Factor de ajuste por giros a la derecha de peatones/ciclistas 092 100 100 1.00 0.89 1.00 1.00 1.00 0.86 1.00 1.00 1.00 0.89 1.00 1.00 1.00
Tasa de flujo de saturacion ajustado (veh/h/In) 1325 1516 - 1341 1197 1562 - 1405 1002 - - 1320 979 - - 1330




3. Factor de ajuste por giro de peatones/ciclistas

ACCESO

Sentido de flujo

Movimientos

Direccién

Tasa de flujo peatonal en la zona en cuestidn (p/hr)

Longitud del Ciclo C (Seg)

Tiempo verde efectivo g (Seg)

Tasa de flujo Peatonal durante el tiempo de servicio (Vpedg)
Ocupacidn peatonal zona de conflicto (Occpedg)

Ocupacidn peatonal zona de conflicto en tiempo verde (Occr)
Tiempo sin Ocupar (Apbt)

Factor de ajuste por giros a la izquierda de peatones/ciclistas
Factor de ajuste por giros a la derecha de peatones/ciclistas
Numero de carriles de recepcion Nrec

Numero de carriles de giro Nturn

4. Determinacion de la capacidad y relaciona (v/c)
ACCESO

Sentido de flujo

Movimientos

Direccién

Agrupacidn de carriles

Tasa de flujo ajustado (vi)

Tasa de flujo de saturacion ajustado (S)

Longitud de ciclo C (seg)

Tiempo Verde efectivo g (seg)

Tiempo perdido (entreverde) tL=A+TR (seg)
Proporcion de verde u =g/C

Capacidad de grupo de carriles: ci = u*s (veh/h)
Relacion volumen/capacidad Xi =vi / ci

Grado de saturacion por grupo de carriles: Y=vi/ S
Grupo de carriles criticos por fase

Suma de grado de saturacion criticas por fase: Yc
Tiempo total perdido por ciclo L= (Ai+Tri) (seg)
Grado de saturacion critica de la interseccion Xc=(C/C-L)*Yc
Demora uniforme d1 (seg/veh)

Demora uniforme d2 (seg/veh)

Demora por cola inicial d3 (seg/veh)

Factor de ajuste por coordinacion: PF

Demora media por control del grupo dt (seg/veh)
Niveles de servicio del grupo de carriles (NDS)
Demora por acceso dA = 5(d*v)/3(v) (seg/veh)
Nivel de servicio por acceso (NDS)

Demora por interseccion d1=3(dA*vA)/3(vA) (seg/veh)
Nivel de servicio de la interseccion (NDS)

NOR OESTE SUR ESTE SUR OESTE NOR ESTE
NO - SE SE-NO SO - NE NE- SO
c1 C¢2 - @B ¢l c2 - @3 c1 N
GO DF - G G DF - G GD/DF - - GI/DFGD/DF - - GI/DF
8 0 0 119 119 0 o0 84 114 0 0 92 92 0 0 114
83 83 83 88
45 45 35 35
164 0 0 233 233 0 0 164 287 0 0 231 231 0 0 287
0.08 000 000 011 011 000 000 008 014 000 000 011 011 000 0.00 0.14
008 000 000 011 011 000 000 008 014 000 0.00 0.1 011 0.00 0.00 0.14
092 " 1.00 ".0070.89 0.89 "1.00 ".007092 0586 "1.00 "1.00"0.89 0.89 "1.00 "1.00"0.86
100 1.00 1.00 0.89 "1.00 1.00 1.00 092~ 1.00  1.00 1.00 0.89 "1.00 1.00 1.00 0.86
092 100 1.0071.00 0.8 100 1.00 1.00 0.8 100 1.00 1.00 0.89 1.00 1.00 1.00
1 1 1 1
1 1 1 1
NOR OESTE SUR ESTE SUR OESTE NOR ESTE
NO - SE SE-NO SO- NE NE- SO
¢1 ¢2 - @3 ¢1 c2 - @ c1 - - c2 ¢l - - c2
GO DF - G Gb DF - G GD/DF - - GI/DFGD/DF - - GI/DF
Grupo de carriles Grupo de carriles Grupo de carriles Grupo de carriles
469 478 0 469 538 553 0 539 202 0 0 194 246 0 0 245
1325 1516 - 1341 1197 1562 - 1405 1002 - - 1320 979 - - 1330
88 88 83 88
45 45 0 40
5 4
0.51 0.51 0.45 0.45
678 775 - 68 612 799 - 718 455 - - 600 445 - - 605
069 062 000 068 0.88 069 000 075 044 000 0.00 032 055 000 0.00 0.41
035 032 000 035 045 035 000 038 020 000 000 015 025 000 0.00 0.18
0.69 0.88 0.44 0.55
0.70
9
0.78
16.26 15.34 0.00 16.16 19.08 16.26 0.00 17.04 1640 0.00 0.00 15.35 17.48 0.00 0.00 16.05
574 366 000 547 1641 490 000 185 311 000 000 143 488 000 0.00 2.01
0 0 0 0 0 0 0 O 0 0 0 0 0 0 0 O
1 1 1 1
2200 19.00 - 2163 3549 21.16 - 1890 1951 000 - 16.77 22.37 0.00 - 18.06
c B - ¢ D € - B B - - B C - - B
20.86 25.14 18.17 20.22
C C B c
22.28
c



INTERSECCION N2 05
ANALISIS DE LA INTERSECCION

INTERSECCION : Av. Pacifico con Av. Country REGION : Ancash

FECHA : Lunes 25 de Noviembre del 2019 DISTRITO : Nuevo Chimbote

HORA : 18:00 - 19:00 TIEMPO : Noche
1. Flujo volumen
ACCESO NOR OESTE SUR ESTE SUR OESTE NOR ESTE
Sentido de flujo NO - SE SE-NO SO - NE NE-SO
Movimientos C-1 C-2 - c3 Cc-1 C2 - C3 C-1 - - C2 C1 - - C-2
Direccidén GD DF Gl GD DF - Gl GD/DF - - GI/DFGD/DF - - GI/DF
Volumen movimiento. VHMD (veh/h/mov) 5 1292 0 75 21 1299 0 228 187 126 0 9 297 115 O 71
Cantidad de vehiculos pesados 0 14 0 0 0 17 0 0 7 0 0 0 2 1 0 1
Volumen movimiento corregido Frente. VHMD (veh/h/mov) 452 0 0 382 495 0 0 288 15 0 0 111 -55 0 0 170
Volumen movimiento corregido. VHMD (veh/h/mov) 457 458 0 457 516 516 O 516 202 0 0 201 242 0 0 24
Volumen por acceso. VHMD (veh/h/acceso) 1372 1548 403 483
Volumen movimiento ajustado. VHMD (veh/h/mov) 457 472 0 457 516 533 0 516 209 0 0 201 245 0 0 242
Volumen por acceso ajustado. VHMD (veh/h/acceso) 1386 1565 410 487
Porcentaje de vehiculos pesados (Phv) 0.00 0.03 - 000 000 003 - 0.00 0.03 - - 000 o0.01 - - 0.00
Factor de automoviles equivalentes a un camién (ET) 2 2 2 2
Proporcidn de giros a laizquierda PLT 0.00 0.00 0.00 0.16 0.00 0.00 0.00 0.44 0.00 0.00 0.00 0.45 0.00 0.00 0.00 0.29
Proporcidn de giros a la derecha PRT 0.01 0.00 0.00 0.00 0.04 0.00 0.00 0.00 0.93 0.00 0.00 0.00 1.22 0.00 0.00 0.00
Zona de interseccion Comercial Comercial Comercial Comercial
Tasa de para de buses (Nb) buses/h 12 12 12 12
2. Tasa de flujo de saturacidn ajustado
ACCESO NOR OESTE SUR ESTE SUR OESTE NOR ESTE
Sentido de flujo NO - SE SE-NO SO - NE NE - SO
Movimientos C-1 C-2 - c3 C-1 C2 - Cc3 C-1 - - C2 C1 - - C-2
Direccidén GD DF - Gl GD DF - Gl GD/DF - - GI/DF GD/DF - - GI/DF
Agrupacidn de carriles Grupo Grupo Grupo Grupo
Tasa de flujo de saturacién base (So) (pc/h/In) 1900 1900 1900 1900
Factor de ajuste por ancho de carril 1 1 1 1
Factor de ajuste por vehiculos pesados 1.00 1.00 - 100 100 100 - 100 1.00 - - 100 1.00 - - 1.00
Pendiente de aproximacion (Pg) 3 -3 3 -3
Factor de ajuste por pendiente (fg) 0.985 1.015 0.985 1.015
Tipo de calle Una direccion Una direccion Una direccion Una Direccion
Numero de carriles por movimiento 1 1 0 1 1 1 0 1 1 0 0 1 1 0 0 1
Numero de carriles por acceso 3 3 f 2 2
Ndmero de movimientos de estacionamiento (man/h) 0 0 0 0 16 0 0 0 16 0 0 0 16 0 0 0
Factor de ajuste por la existencia de parqueos 090 090 0.00 090 0.82 0.90 0.00 0.90 0.82 0.00 0.00 090 0.82 1.00 1.00 0.90
Factor de ajuste por el efecto de bloqueo de los buses locales 0.95 1.00 1.00 1.00 0.95 1.00 1.00 1.00 0.95 1.00 1.00 1.00 095 1.00 1.00 1.00
Factor de ajuste por tipo de area (fa) 0.9 0.9 0.9 0.9
Flujo no ajustado para el grupo de carriles 1372 1548 403 483
Flujo no ajustado para la linea con mayor volumen del grupo 1372 1548 403 483
Factor de ajuste por utilizacion de linea 1.00 100 1.00 1.00 1.00 1.00 1.00 1.00 1.00 1.00 1.00 1.00 1.00 1.00 1.00 1.00
Factor de ajuste por presencia de giro a laizquierda 1.00 100 1.00 0.99 1.00 1.00 1.00 0.98 1.00 1.00 1.00 098 1.00 1.00 1.00 0.99
Factor de ajuste por presencia de giro a la derecha 1.00 100 1.00 1.00 0.99 1.00 1.00 1.00 0.86 1.00 1.00 1.00 0.82 1.00 1.00 1.00
Factor de ajuste por giros a la izquierda de peatones/ciclistas 1.00 1.00 1.00 0.89 1.00 1.00 1.00 0.92 1.00 1.00 1.00 0.89 1.00 1.00 1.00 0.86
Factor de ajuste por giros a la derecha de peatones/ciclistas 092 100 100 1.00 0.89 1.00 1.00 1.00 0.86 1.00 1.00 1.00 0.89 1.00 1.00 1.00
Tasa de flujo de saturacion ajustado (veh/h/In) 1326 1516 - 1339 1199 1562 - 1407 974 - - 1320 985 - - 1324




3. Factor de ajuste por giro de peatones/ciclistas

ACCESO

Sentido de flujo

Movimientos

Direccién

Tasa de flujo peatonal en la zona en cuestidn (p/hr)

Longitud del Ciclo C (Seg)

Tiempo verde efectivo g (Seg)

Tasa de flujo Peatonal durante el tiempo de servicio (Vpedg)
Ocupacidn peatonal zona de conflicto (Occpedg)

Ocupacidn peatonal zona de conflicto en tiempo verde (Occr)
Tiempo sin Ocupar (Apbt)

Factor de ajuste por giros a la izquierda de peatones/ciclistas
Factor de ajuste por giros a la derecha de peatones/ciclistas
Numero de carriles de recepcion Nrec

Numero de carriles de giro Nturn

4. Determinacion de la capacidad y relaciona (v/c)
ACCESO

Sentido de flujo

Movimientos

Direccién

Agrupacidn de carriles

Tasa de flujo ajustado (vi)

Tasa de flujo de saturacion ajustado (S)

Longitud de ciclo C (seg)

Tiempo Verde efectivo g (seg)

Tiempo perdido (entreverde) tL=A+TR (seg)
Proporcion de verde u =g/C

Capacidad de grupo de carriles: ci = u*s (veh/h)
Relacion volumen/capacidad Xi =vi / ci

Grado de saturacion por grupo de carriles: Y=vi/ S
Grupo de carriles criticos por fase

Suma de grado de saturacion criticas por fase: Yc
Tiempo total perdido por ciclo L= (Ai+Tri) (seg)
Grado de saturacion critica de la interseccion Xc=(C/C-L)*Yc
Demora uniforme d1 (seg/veh)

Demora uniforme d2 (seg/veh)

Demora por cola inicial d3 (seg/veh)

Factor de ajuste por coordinacion: PF

Demora media por control del grupo dt (seg/veh)
Niveles de servicio del grupo de carriles (NDS)
Demora por acceso dA = 5(d*v)/3(v) (seg/veh)
Nivel de servicio por acceso (NDS)

Demora por interseccion d1=3(dA*vA)/3(vA) (seg/veh)
Nivel de servicio de la interseccion (NDS)

NOR OESTE
NO - SE
C-1 C-2 - c3
GD DF - Gl
85 0 0 122
88
45
166 0 0 239
0.08 0.00 0.00 0.11
0.08 0.00 0.00 0.11
0.92 1.00 1.00 0.8
1.00 1.00 1.00 0.89
0.92 100 1.00 1.00
1
1
NOR OESTE
NO - SE
C-1 C-2 - c3
GD DF - Gl
Grupo de carriles
457 472 0 457
1326 1516 - 1339
88
45
0.51
678 775 - 685
0.67 0.61 0.00 0.67
0.34 031 0.00 0.34
0.67
16.03 15.26 0.00 15.95
5.30 3.54 0.00 5.10
0 0 0 0
1
21.33 1880 - 21.05
C B - C
20.37
C

SUR ESTE SUR OESTE NOR ESTE
SE-NO SO - NE NE - SO
Cl1 C2 - Cc3 C-1 - - C2 C1 - - C-2
GD DF - Gl GD/DF - - GI/DF GD/DF - - GI/DF
122 0 0 85 115 0 0 93 93 0 0 115
88 88 88
45 35 35
239 0 0 166 289 0 0 234 234 0 0 289
0.11 0.00 0.00 0.08 0.14 0.00 0.00 0.11 0.11 0.00 0.00 0.14
0.11 0.00 0.00 0.08 0.14 0.00 0.00 0.11 0.11 0.00 0.00 0.14
0.89 1.00 1.00 0.92 0.86 1.00 1.00 0.89 0.89 1.00 1.00 0.86
1.00 1.00 1.00 0.92 1.00 1.00 1.00 0.89 1.00 1.00 1.00 0.86
0.89 1.00 1.00 1.00 0.86 1.00 1.00 1.00 0.89 1.00 1.00 1.00
1 1 1
1 1 1
SUR ESTE SUR OESTE NOR ESTE
SE-NO SO - NE NE-SO
C-1 C2 - c3 C-1 - - C2 C1 - - C-2
GD DF - Gl GD/DF - - GI/DFGD/DF - - GI/DF
Grupo de carriles Grupo de carriles Grupo de carriles
516 533 0 516 209 0 0 201 245 0 0 242
1199 1562 - 1407 974 - - 1320 985 - - 1324
88 88 88
45 40 40
4
0.51 0.45 0.45
613 799 - 719 443 - - 600 448 - - 602
0.84 0.67 0.00 0.72 0.47  0.00 0.00 0.34 0.55 0.00 0.00 0.40
0.43 0.34 0.00 0.37 0.21 0.00 0.00 0.15 0.25 0.00 0.00 0.18
0.84 0.47 0.55
0.68
0.76
18.44 15.95 0.00 16.59 16.67 0.00 0.00 15.44 17.43 0.00 0.00 16.02
13.17 4.39 0.00 1.57 3.58 0.00 0.00 1.50 4.75 0.00 0.00 2.00
0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
1 1 1
31.61 20.34 - 1816 20.25 0.00 - 1695 22.17 0.00 - 18.02
C C - B C - - B C - - B
23.33 18.63 20.11
C B C
21.36



ANEXO |

(Analisis de las intersecciones evaluadas
considerando las modificaciones de |la
Alternativa 3)



INTERSECCION N2 01
ANALISIS DE LA INTERSECCION

INTERSECCION : Avenida Pacifico con Avenida Chimbote REGION : Ancash
FECHA : - DISTRITO : Nuevo Chimbote
HORA : 08:00- 09:00 TIEMPO : Mafiana

1. Flujo volumen

ACCESO NOR OESTE SUR ESTE SUR OESTE
Sentido de flujo NO - SE SE-NO SO - NE
Movimientos C1 C.2 c3 C4 Cl1 C2 C3 cC4 C1 - - -
Direccion GD DF DF DF DF DF DF Gl GD/GI - - -
Volumen movimiento. VHMD (veh/h/mov) 40 1644 0 0 0 1761 O 47 169 0 0 131
Cantidad de vehiculos pesados 0 8 9 0 0 10 9 0 0 0 0 0
Volumen movimiento corregido Frente. VHMD (veh/h/mov) 381 0 0 421 | 452 0 0 405 0 0 0 0
Volumen movimiento corregido. VHMD (veh/h/mov) 421 421 421 421 452 452 452 452 300 0 0 0
Volumen por acceso. VHMD (veh/h/acceso) 1684 1808 300

Volumen movimiento ajustado. VHMD (veh/h/mov) "a1 429 412 421 452 462 443 452 7 300 0 0 o0
Volumen por acceso ajustado. VHMD (veh/h/acceso) 1683 1809 300

Porcentaje de vehiculos pesados (Phv) 0.00 0.02 0.02 0.00 0.00 0.02 0.02 0.00 0.00 0.00 - 0.00
Factor de automoviles equivalentes a un camion (ET) 2 2 2

Proporcidn de giros a laizquierda PLT 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.10 0.44 0.00 0.00 0.00
Proporcién de giros a la derecha PRT 0.10 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.56 0.00 0.00 0.00
Zona de intersecciéon Comercial Comercial Comercial

Tasa de para de buses (Nb) buses/h 12 12 12

2. Tasa de flujo de saturacion ajustado

ACCESO NOR OESTE SUR ESTE SUR OESTE
Sentido de flujo NO - SE SE-NO SO - NE
Movimientos C1 C.2 c3 C4 C1 ¢C2 C3 c4 C.1 - - -
Direccidn GD DF DF DF DF DF DF Gl GD/ Gl - - -
Agrupacién de carriles Grupo Grupo Grupo

Tasa de flujo de saturacion base (So) (pc/h/In) 1900 1900 1900

Factor de ajuste por ancho de carril 1 1 1

Factor de ajuste por vehiculos pesados 1.00 1.00 1.00 1.00 1.00 1.00 1.00 1.00 1.00 - - -
Pendiente de aproximacion (Pg) 3 -3 3

Factor de ajuste por pendiente (fg) 0.985 1.015 0.985

Tipo de calle Una direccion Una direccion Dos Direcciones
Numero de carriles por movimiento 1 1 1 1 1 1 1 1 1 0 0 0
Numero de carriles por acceso " 4 I 4 I 1

NiUmero de movimientos de estacionamiento (man/h) 16 0 0 0 16 0 0 0 8 0 0 0
Factor de ajuste por la existencia de parqueos 0.82 090 090 090 0.82 090 0.90 0.90 0.86 0.00 - 0.00
Factor de ajuste por el efecto de bloqueo de los buses locales 0.95 1.00 1.00 1.00 0.95 1.00 1.00 1.00 0.95 1.00 - 1.00
Factor de ajuste por tipo de area (fa) 0.9 0.9 0.9

Flujo no ajustado para el grupo de carriles 1684 1808 300

Flujo no ajustado para la linea con mayor volumen del grupo 1684 1808 300

Factor de ajuste por utilizacion de linea 1.00 1.00 1.00 1.00 1.00 1.00 1.00 1.00 1.04 1.00 1.00 1.00
Factor de ajuste por presencia de giro a laizquierda 1.00 1.00 1.00 1.00 1.00 1.00 1.00 0.99 0.98 1.00 1.00 1.00
Factor de ajuste por presencia de giro ala derecha 099 100 1.00 1.00 1.00 1.00 1.00 1.00 0.92 1.00 1.00 1.00

Factor de ajuste por giros a la izquierda de peatones/ciclistas 1.00 1.00 1.00 1.00 1.00 1.00 1.00 0.97 0.94 0.94 1.00 1.00
Factor de ajuste por giros a la derecha de peatones/ciclistas 0.97 100 1.00 1.00 1.00 1.00 1.00 1.00 0.81 0.94 1.00 1.00
Tasa de flujo de saturacion ajustado (veh/h/In) 1258 1516 1517 1516 1355 1562 1563 1508 979 - - -



3. Factor de ajuste por giro de peatones/ciclistas
ACCESO

Sentido de flujo

Movimientos

Direccion

Tasa de flujo peatonal en la zona en cuestion (p/hr)
Longitud del Ciclo C (Seg)

Tiempo verde efectivo g (Seg)

Tasa de flujo Peatonal durante el tiempo de servicio (Vpedg)

Ocupacién peatonal zona de conflicto (Occpedg)

Ocupacién peatonal zona de conflicto en tiempo verde (Occr)

Tiempo sin Ocupar (Apbt)

Factor de ajuste por giros a la izquierda de peatones/ciclistas

Factor de ajuste por giros a la derecha de peatones/ciclistas
Numero de carriles de recepcién Nrec
Numero de carriles de giro Nturn

4. Determinacion de la capacidad y relaciona (v/c)
ACCESO

Sentido de flujo

Movimientos

Direccion

Agrupacidn de carriles

Tasa de flujo ajustado (vi)

Tasa de flujo de saturacion ajustado (S)

Longitud de ciclo C (seg)

Tiempo Verde efectivo g (seg)

Tiempo perdido (entreverde) tL=A+TR (seg)
Proporcion de verde u=g/C

Capacidad de grupo de carriles: ci = u*s (veh/h)
Relacion volumen/capacidad Xi = vi / ci

Grado de saturacion por grupo de carriles: Y=vi/ S
Grupo de carriles criticos por fase

Suma de grado de saturacion criticas por fase: Yc
Tiempo total perdido por ciclo L=3(Ai+Tri) (seg)
Grado de saturacion critica de la interseccion Xc=(C/C-L)*Yc
Demora uniforme d1 (seg/veh)

Demora uniforme d2 (seg/veh)

Demora por colainicial d3 (seg/veh)

Factor de ajuste por coordinacion: PF

Demora media por control del grupo dt (seg/veh)
Niveles de servicio del grupo de carriles (NDS)
Demora por acceso dA = 5(d*v)/3(v) (seg/veh)
Nivel de servicio por acceso (NDS)

Demora por interseccion d1=3(dA*vA)/S(vA) (seg/veh)
Nivel de servicio de la interseccion (NDS)

NOR OESTE
NO - SE
Cl1 C2 C3 ca4
GD DF DF DF
33 0 0o o
67
35
73 0 )
0.03 000 000 0.00
0.03 0.00 000 0.00
097 " 1.00 "1.00 1.00
100 100 1.00 1.00
097 100 100 1.00
1
1
NOR OESTE
NO - SE
Cl1 C2 C3 ca4
GD DF DF DF
Grupo de carriles
421 429 412 421
1258 1516 1517 1516
67
35
0.52
657 792 792 792
0.64 054 052 0.53
033 028 027 028
0.64
11.49 10.66 10.49 10.58
474 265 243 255
0 0 0o o0
1
1623 1331 12.92 13.13
B B B B
13.90
B

SUR ESTE
SE-NO
Cl1 C2 C3 ca
DF DF DF Gl
o0 o0 o0 38
67
35
o o0 o0 73
0.00 0.00 0.00 0.03
0.00 0.00 0.00 0.03
1.00 "1.00 "1.00 "0.97
1.00 1..00 1.00 0.97 "
1.00 1.00 1.00 1.00
1
1

SUR ESTE
SE-NO
Cc2 C3 cC4
DF DF Gl
Grupo de carriles
452 462 443 452
1355 1562 1563 1508
67
35

C.1
DF

0.52
816 816 788
0.57 0.54 0.57
0.30 0.28 0.30

0.64

0.64

8

0.73
11.47 10.85 10.66 10.91
438 2.84 258 3.03
0 0 0 0

1

708
0.64
0.33

15.84 13.69 13.25 13.94
B B B B
14.18
B
15.89
B

SUR OESTE
SO- NE
c1 - |-
Gb/Gl - -
143 48 0
67
25
383 129 0
019 006 0.00
019 006 0.00
081 094 ".00"
094 094 1.00
081 094 1.00
1
1
SUR OESTE
SO- NE
c1 - -
Gb/a - -

Grupo de carriles
300 0 0
979 - -

67

25

4

0.37
365 - -
0.82 0.00 0.00
0.31 0.00 0.00

0.82
18.98 0.00 0.00
18.42 0.00 0.00
0 0 0

1
37.40 0.00 -
D - -

37.40

D

0
0.00
0.00
1.00
1.00
1.00

0.00
0.00

0.00
0.00

0.00



INTERSECCION N2 01

ANALISIS DE LA INTERSECCION

INTERSECCION : Avenida Pacifico con Avenida Chimbote REGION : Ancash
FECHA : -- DISTRITO : Nuevo Chimbote
HORA : 12:30- 13:30 TIEMPO : Tarde

1. Flujo volimen
ACCESO NOR OESTE SUR ESTE SUR OESTE
Sentido de flujo NO - SE SE-NO SO - NE
Movimientos C.1 C.2 C3 C.4 C.1 C.2 C3 C4 C.1 - -
Direccion GD DF DF DF DF DF DF Gl GD/GI - - -
Volumen movimiento. VHMD (veh/h/mov) 47 1673 0 0 0 1758 0 55 154 0 0 158
Cantidad de vehiculos pesados 0 13 12 0 0 10 9 0 0 0 0 0
Volumen movimiento corregido Frente. VHMD (veh/h/mov) = 383 0 0 430 453 0 0 398 0 0 0 0
Volumen movimiento corregido. VHMD (veh/h/mov) 430 430 430 430 453 454 454 453 312 0 0 0
Volumen por acceso. VHMD (veh/h/acceso) 1720 1814 312
Volumen movimiento ajustado. VHMD (veh/h/mov) "430 443 418 430 "453 464 445 453 312 0 0 0
Volumen por acceso ajustado. VHMD (veh/h/acceso) 1721 1815 312
Porcentaje de vehiculos pesados (Phv) 0.00 0.03 0.03 0.00 000 0.02 0.02 0.00 0.00 0.00 - 0.00
Factor de automoviles equivalentes a un camién (ET) 2 2 2
Proporcién de giros a laizquierda PLT 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.12 0.51 0.00 0.00 0.00
Proporcién de giros a la derecha PRT 0.11 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.49 0.00 0.00 0.00
Zona de interseccién Comercial Comercial Comercial
Tasa de para de buses (Nb) buses/h 12 12 12
2. Tasa de flujo de saturacién ajustado
ACCESO NOR OESTE SUR ESTE SUR OESTE
Sentido de flujo NO - SE SE-NO SO-NE
Movimientos C.1 C.2 C.3 c4 C1 C.2 C3 C4 C.1 - - -
Direccion GD DF DF DF DF DF DF Gl GD/GI - - -
Agrupacioén de carriles Grupo Grupo Grupo
Tasa de flujo de saturacidn base (So) (pc/h/In) 1900 1900 1900
Factor de ajuste por ancho de carril 1 1 1
Factor de ajuste por vehiculos pesados 1.00 1.00 1.00 1.00 1.00 1.00 1.00 1.00 1.00 - - -
Pendiente de aproximacion (Pg) 3 -3 3
Factor de ajuste por pendiente (fg) 0.985 1.015 0.985
Tipo de calle Una direccion Una direccion Dos Direcciones
Numero de carriles por movimiento 1 1 1 1 1 1 1 1 1 0 0 0
Numero de carriles por acceso I 4 I 4 1
Nidmero de movimientos de estacionamiento (man/h) 16 0 0 0 16 0 0 0 8 0 0 0
Factor de ajuste por la existencia de parqueos 0.82 090 090 090 0.82 0.90 0.90 0.90 0.86 0.00 - 0.00
Factor de ajuste por el efecto de bloqueo de los buses locales 0.95 1.00 1.00 1.00 0.95 1.00 1.00 1.00 0.95 1.00 - 1.00
Factor de ajuste por tipo de area (fa) 0.9 0.9 0.9
Flujo no ajustado para el grupo de carriles 1720 1813 312
Flujo no ajustado para la linea con mayor volumen del grupo 1720 1813 312
Factor de ajuste por utilizacion de linea 1.00 1.00 1.00 1.00 1.00 1.00 1.00 1.00 1.04 1.00 1.00 1.00
Factor de ajuste por presencia de giro a laizquierda 1.00 1.00 1.00 1.00 1.00 1.00 1.00 0.99 0.98 1.00 1.00 1.00
Factor de ajuste por presencia de giro a la derecha 0.98 100 100 1.00 1.00 1.00 1.00 1.00 0.93 1.00 1.00 1.00
Factor de ajuste por giros a laizquierda de peatones/ciclistas 1.00 1.00 1.00 1.00 1.00 1.00 1.00 0.95 0.94 0.94 1.00 1.00
Factor de ajuste por giros a la derecha de peatones/ciclistas 0.95 100 100 1.00 1.00 1.00 1.00 1.00 0.74 0.94 1.00 1.00
Tasa de flujo de saturacion ajustado (veh/h/In) 1229 1516 1517 1516 1355 1562 1563 1476 901 - - -




3. Factor de ajuste por giro de peatones/ciclistas

ACCESO

Sentido de flujo

Movimientos

Direccion

Tasa de flujo peatonal en la zona en cuestidn (p/hr)

Longitud del Ciclo C (Seg)

Tiempo verde efectivo g (Seg)

Tasa de flujo Peatonal durante el tiempo de servicio (Vpedg)
Ocupacidn peatonal zona de conflicto (Occpedg)

Ocupacidn peatonal zona de conflicto en tiempo verde (Occr)
Tiempo sin Ocupar (Apbt)

Factor de ajuste por giros a laizquierda de peatones/ciclistas
Factor de ajuste por giros a la derecha de peatones/ciclistas
Numero de carriles de recepcion Nrec

Numero de carriles de giro Nturn

4. Determinacion de la capacidad y relaciona (v/c)
ACCESO

Sentido de flujo

Movimientos

Direccion

Agrupacion de carriles

Tasa de flujo ajustado (vi)

Tasa de flujo de saturacién ajustado (S)

Longitud de ciclo C (seg)

Tiempo Verde efectivo g (seg)

Tiempo perdido (entreverde) tL=A+TR (seg)
Proporcion de verde u =g/C

Capacidad de grupo de carriles: ci =u*s (veh/h)
Relacion volumen/capacidad Xi = vi / ci

Grado de saturacion por grupo de carriles: Y=vi/ S
Grupo de carriles criticos por fase

Suma de grado de saturacion criticas por fase: Yc
Tiempo total perdido por ciclo L=5(Ai+Tri) (seg)
Grado de saturacion critica de la interseccion Xc=(C/C-L)*Yc
Demora uniforme d1 (seg/veh)

Demora uniforme d2 (seg/veh)

Demora por cola inicial d3 (seg/veh)

Factor de ajuste por coordinacion: PF

Demora media por control del grupo dt (seg/veh)
Niveles de servicio del grupo de carriles (NDS)
Demora por acceso dA = 3 (d*v)/3(v) (seg/veh)
Nivel de servicio por acceso (NDS)

Demora porinterseccién d1 = 3(dA*vA)/3(vA) (seg/veh)
Nivel de servicio de la interseccion (NDS)

NOR OESTE
NO - SE
C.1 C.2 C3 C4
GD DF DF DF
61 0 0 0
67
35
117 0 0 0
0.05 0.00 0.00 0.00
0.05 0.00 0.00 0.00
095 1.00 1.00 1.00
1.00 1.00 1.00 1.00
095 1.00 1.00 1.00
1
1
NOR OESTE
NO - SE
C.1 C.2 C3 C4
GD DF DF DF
Grupo de carriles
430 443 418 430
1229 1516 1517 1516
67
35
0.52
642 792 792 792
0.67 0.56 0.53 0.54
035 0.29 028 0.28
0.67
11.75 10.80 10.55 10.67
548 2.84 251 267
0 0 0 0
1
17.24 13.64 13.05 13.33
B B B B
14.32
B

SUR ESTE
SE-NO
C.1 C.2 C3 C4
DF DF DF Gl
0 0 0 61
67
35
0 0 0 117
0.00 0.00 0.00 0.05
0.00 0.00 0.00 0.05
1.00 1.00 1.00 0.95
1.00 1.00 1.00 0.95
1.00 1.00 1.00 1.00
1
1
SUR ESTE
SE-NO
cl C2 C3 C4
DF DF DF Gl
Grupo de carriles
453 464 445 453
1355 | 1562 1563 1476
67
35
0.52
708 816 816 771
0.64 0.57 0.55 0.59
0.33 030 0.28 0.31
0.64
0.70
8
0.79
11.48 10.87 10.68 11.03
440 2.87 261 3.27

0 0 0 0
1
15.88 13.74 13.29 14.29
B B B B
14.30
B
17.52
B

C1
GD/ @Gl
201

539
0.26
0.26
0.74
0.94
0.74

C1
GD/ Gl

Grupo de carriles

312
901

336
0.93
0.35

20.14
33.79

53.93

SUR OESTE
SO - NE

45
67
25

121
0.06
0.06
0.94
0.94
0.94

0
0.00
0.00
1.00
1.00
1.00

SUR OESTE
SO - NE

0

67

25
4

0.37

0.00
0.00

0.93

0.00
0.00
0

1
0.00

53.93

D

0

0.00
0.00

0.00
0.00
0

0
0.00
0.00
1.00
1.00
1.00

0.00
0.00

0.00
0.00

0.00



INTERSECCION N2 01

ANALISIS DE LA INTERSECCION

INTERSECCION : Avenida Pacifico con Avenida Chimbote REGION : Ancash
FECHA : - DISTRITO : Nuevo Chimbote
HORA : 18:00 - 19:00 TIEMPO : Tarde

1. Flujo voliumen
ACCESO NOR OESTE SUR ESTE SUR OESTE
Sentido de flujo NO - SE SE-NO SO - NE
Movimientos C.1 C.2 c3 C4 Cl1 C2 C3 c4 C.1 - - -
Direccion GD DF DF DF DF DF DF Gl GD/ Gl - - -
Volumen movimiento. VHMD (veh/h/mov) 52 1438 0 0 0 1510 O 54 151 0 0 159
Cantidad de vehiculos pesados 0 9 8 0 0 9 9 0 0 0 0 0
Volumen movimiento corregido Frente. VHMD (veh/h/mov) = 321 0 0 373 391 0 0 337 0 0 0 0
Volumen movimiento corregido. VHMD (veh/h/mov) 373 373 373 373 391 391 391 391 310 0 0 0
Volumen por acceso. VHMD (veh/h/acceso) 1492 1564 310
Volumen movimiento ajustado. VHMD (veh/h/mov) "373 382 381 373 391 400 382 391 310 0 0 0
Volumen por acceso ajustado. VHMD (veh/h/acceso) 1509 1564 310
Porcentaje de vehiculos pesados (Phv) 0.00 0.02 0.02 0.00 0.00 0.02 0.02 0.00 0.00 0.00 - 0.00
Factor de automoviles equivalentes a un camion (ET) 2 2 2
Proporcion de giros a laizquierda PLT 0.00 000 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.14 0.51 0.00 0.00 0.00
Proporcion de giros a la derecha PRT 0.14 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.49 0.00 0.00 0.00
Zona de interseccién Comercial Comercial Comercial
Tasa de para de buses (Nb) buses/h 12 12 12
2. Tasa de flujo de saturacion ajustado
ACCESO NOR OESTE SUR ESTE SUR OESTE
Sentido de flujo NO - SE SE-NO SO - NE
Movimientos C.1 C.2 c3 C4 Cl1 C2 C3 c4 C1 - - -
Direccion GD DF DF DF DF DF DF Gl GD/ Gl - - -
Agrupacion de carriles Grupo Grupo Grupo
Tasa de flujo de saturacién base (So) (pc/h/In) 1900 1900 1900
Factor de ajuste por ancho de carril 1 1 1
Factor de ajuste por vehiculos pesados 1.00 1.00 1.00 1.00 1.00 1.00 1.00 1.00 1.00 - - -
Pendiente de aproximacion (Pg) 3 -3 3
Factor de ajuste por pendiente (fg) 0.985 1.015 0.985
Tipo de calle Una direccion Una direccion Dos Direcciones
Numero de carriles por movimiento 1 1 1 1 1 1 1 1 1 0 0 0
Numero de carriles por acceso I 4 I 4 1
Nidmero de movimientos de estacionamiento (man/h) 16 0 0 0 16 0 0 0 8 0 0 0
Factor de ajuste por la existencia de parqueos 0.82 090 090 0.90 0.82 0.90 0.90 0.90 0.86 0.00 - 0.00
Factor de ajuste por el efecto de bloqueo de los buses locales 0.95 1.00 1.00 1.00 095 1.00 1.00 1.00 0.95 1.00 - 1.00
Factor de ajuste por tipo de area (fa) 0.9 0.9 0.9
Flujo no ajustado para el grupo de carriles 1490 1564 310
Flujo no ajustado para la linea con mayor volumen del grupo 1490 1564 310
Factor de ajuste por utilizacion de linea 1.00 1.00 1.00 1.00 1.00 1.00 1.00 1.00 1.04 1.00 1.00 1.00
Factor de ajuste por presencia de giro a laizquierda 1.00 1.00 1.00 1.00 1.00 1.00 1.00 0.99 0.97 1.00 1.00 1.00
Factor de ajuste por presencia de giro a la derecha 0.98 100 1.00 100 1.00 1.00 1.00 1.00 0.93 1.00 1.00 1.00
Factor de ajuste por giros a laizquierda de peatones/ciclistas  1.00 1.00 1.00 1.00 1.00 1.00 1.00 0.95 0.94 0.94 1.00 1.00
Factor de ajuste por giros a la derecha de peatones/ciclistas 0.95 100 100 100 1.00 1.00 1.00 1.00 0.82 0.94 1.00 1.00
Tasa de flujo de saturacion ajustado (veh/h/In) 1224 1516 1517 1516 1355 1562 1563 1474 1000 - - -




3. Factor de ajuste por giro de peatones/ciclistas
ACCESO

Sentido de flujo

Movimientos

Direccion

Tasa de flujo peatonal en la zona en cuestién (p/hr)
Longitud del Ciclo C (Seg)

Tiempo verde efectivo g (Seg)

Tasa de flujo Peatonal durante el tiempo de servicio (Vpedg)

Ocupacién peatonal zona de conflicto (Occpedg)

Ocupacidén peatonal zona de conflicto en tiempo verde (Occr)

Tiempo sin Ocupar (Apbt)

Factor de ajuste por giros a la izquierda de peatones/ciclistas

Factor de ajuste por giros a la derecha de peatones/ciclistas
Numero de carriles de recepcidn Nrec
Numero de carriles de giro Nturn

4. Determinacion de la capacidad y relaciona (v/c)
ACCESO

Sentido de flujo

Movimientos

Direccion

Agrupacion de carriles

Tasa de flujo ajustado (vi)

Tasa de flujo de saturacidén ajustado (S)

Longitud de ciclo C (seg)

Tiempo Verde efectivo g (seg)

Tiempo perdido (entreverde) tL=A+TR (seg)
Proporcion de verde u =g/C

Capacidad de grupo de carriles: ci = u*s (veh/h)
Relacion volumen/capacidad Xi = vi / ci

Grado de saturacion por grupo de carriles: Y =vi/ S
Grupo de carriles criticos por fase

Suma de grado de saturacion criticas por fase: Yc
Tiempo total perdido por ciclo L=5(Ai+Tri) (seg)
Grado de saturacion critica de la interseccion Xc=(C/C-L)*Yc
Demora uniforme d1 (seg/veh)

Demora uniforme d2 (seg/veh)

Demora por cola inicial d3 (seg/veh)

Factor de ajuste por coordinacion: PF

Demora media por control del grupo dt (seg/veh)
Niveles de servicio del grupo de carriles (NDS)
Demora por acceso dA = 5(d*v)/3(v) (seg/veh)
Nivel de servicio por acceso (NDS)

Demora por interseccién d1=3(dA*vA)/3(vA) (seg/veh)
Nivel de servicio de lainterseccion (NDS)

NOR OESTE
NO - SE
C.1 c2 C3 C4
GD DF DF DF
53 0 0 0
67
35
101 0 0 0
0.05 0.00 0.00 0.00
0.05 0.00 0.00 0.00
095 1.00 1.00 1.00
1.00 1.00 1.00 1.00
095 1.00 1.00 1.00
1
1
NOR OESTE
NO - SE
C.1 cC2 C3 C4
GD DF DF DF
Grupo de carriles
373 382 381 373
1224 1516 1517 1516
67
30
0.45
548 679 679 679
0.68 0.56 0.56 0.55
030 0.25 0.25 0.25
0.68
14.69 13.66 13.64 13.55
6.69 3.36 3.33 3.18
0 0 0 0
1
21.38 17.01 16.97 16.73
C B B B
18.01
B

SUR ESTE
SE-NO
Cl C2 C3 C4
DF DF DF Gl
0 0 0 53
67
35
101
0.05
0.05
0.95
0.95
1.00

0.00
0.00
1.00
1.00
1.00

0.00
0.00
1.00
1.00
1.00

0.00
0.00
1.00
1.00
1.00

SUR ESTE
SE-NO
c2 C3 C4
DF DF Gl
Grupo de carriles
391 400 382 391
1355 1562 1563 1474
67
30

C1
DF

0.45
699 700
0.57 0.55
0.26 0.24

0.64

0.61

8

0.70
14.36 13.73 13.52 13.90
521 3.38 3.05 3.88
0 0 0 0

1
19.57 17.11 16.57 17.79
B B B B
17.76
B
19.73
B

607
0.64
0.29

660
0.59
0.27

C.1
GD/Gl
140

375
0.18
0.18
0.82
0.94
0.82

C1
GD/Gl

Grupo de carriles

310
1000

373
0.83
0.31

SUR OESTE
SO - NE

45 0
67
25
121 0
0.06 0.00
0.06 0.00
0.94 1.00
0.94 1.00
0.94 1.00

SUR OESTE
SO - NE

0 0
67

25

4

0.37
0.00 0.00
0.00 0.00
0.83
0.00 0.00
0.00 0.00
0 0

1
0.00 -
38.04

D

0
0.00
0.00
1.00
1.00
1.00

0.00
0.00

0.00
0.00

0.00



INTERSECCION N2 02
ANALISIS DE LA INTERSECCION

INTERSECCION : Av. Pacifico con Av. Anchoveta REGION : Ancash

FECHA : -- DISTRITO : Nuevo Chimbote

HORA : 08:00 - 09:00 TIEMPO : Mafiana
1. Flujo volumen
ACCESO NOR OESTE SUR ESTE SUR OESTE NOR ESTE
Sentido de flujo NO - SE SE-NO SO - NE NE - SO
Movimientos Cc1l1 C2 c3 ¢4 C1 C2 3 «c4 C-1 c2 - G C1 - - G2
Direccion GD DF DF Gl GD DF DF Gl GD DF Gl GD/DF - - GI/DF
Volumen movimiento. VHMD (veh/h/mov) 29 1081 0 182 227 1329 O 41 191 259 0 50 291 255 O 140
Cantidad de vehiculos pesados 0 10 10 0 2 11 11 0 0 7 0 0 4 4 0 1
Volumen movimiento corregido Frente. VHMD (veh/h/mov) 294 0 0 141 172 0 0 358 191 0 0 105 127 0 0 128
Volumen movimiento corregido. VHMD (veh/h/mov) 323 323 323 323 399 400 399 399 166 154 0 155 418 0 0 268
Volumen por acceso. VHMD (veh/h/acceso) 1292 1597 500 686
Volumen movimiento ajustado. VHMD (veh/h/mov) 323 333 333 323 401 411 410 399 191 161 0 155 424 0 0 271
Volumen por acceso ajustado. VHMD (veh/h/acceso) 1312 1621 507 695
Porcentaje de vehiculos pesados (Phv) 0.00 003 0.03 0.00 000 003 0.03 0.00 0.00 004 - 0.00 001 100 - 0.00
Factor de automoviles equivalentes a un camion (ET) 2 2 2 2
Proporcidn de giros a la izquierda PLT 0.00 0.00 0.00 0.56 0.00 000 0.00 0.10 0.00 0.00 0.00 0.32 0.00 0.00 0.00 0.52
Proporcién de giros a la derecha PRT 0.09 000 0.00 0.00 057 000 000 0.00 1.00 0.00 0.00 0.00 0.69 0.00 0.00 0.00
Zona de interseccion Comercial Comerecial Comercial Comercial
Tasa de para de buses (Nb) buses/h 12 12 12 12
2. Tasa de flujo de saturacion ajustado
ACCESO NOR OESTE SUR ESTE SUR OESTE NOR ESTE
Sentido de flujo NO - SE SE-NO SO - NE NE - SO
Movimientos Cc1l1 C2 c3 ¢4 C1 C2 C3 «c4 C-1 c2 - G C1 - - C2
Direccion GD DF DF Gl GD DF DF Gl GD DF - Gl GD/DF - - GI/DF
Agrupacion de carriles Grupo Grupo Grupo Grupo
Tasa de flujo de saturacion base (So) (pc/h/In) 1900 1900 1900 1900
Factor de ajuste por ancho de carril 1 1 1 1
Factor de ajuste por vehiculos pesados 1.00 100 100 1.00 1.00 1.00 1.00 1.00 1.00 1.00 - 1.00 1.00 - - 100
Pendiente de aproximacion (Pg) 3 -3 3 -3
Factor de ajuste por pendiente (fg) 0.985 1.015 0.985 1.015
Tipo de calle Una direccion Una direccion Una direccion Una Direccion
NUmero de carriles por movimiento 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 0 1 1 0 0 1
Numero de carriles por acceso 4 4 3 2
Ndmero de movimientos de estacionamiento (man/h) 16 0 0 0 16 0 0 0 16 0 0 0 16 0 0 0
Factor de ajuste por la existencia de parqueos 0.82 090 090 090 0.8 0.90 090 0.90 0.82 0.90 0.00 0.90 0.82 0.00 0.00 0.90
Factor de ajuste por el efecto de bloqueo de los buses locales 0.95 1.00 1.00 1.00 0.95 1.00 1.00 1.00 0.95 1.00 1.00 1.00 0.95 1.00 1.00 1.00
Factor de ajuste por tipo de area (fa) 0.9 0.9 0.9 0.9
Flujo no ajustado para el grupo de carriles 1292 1597 500 686
Flujo no ajustado para la linea con mayor volumen del grupo 1292 1597 500 686
Factor de ajuste por utilizacion de linea 1.00 100 100 1.00 1.00 1.00 1.00 1.00 1.00 1.00 1.00 1.00 1.00 1.00 1.00 1.00
Factor de ajuste por presencia de giro a laizquierda 1.00 1.00 100 0.97 100 100 1.00 0.99 1.00 1.00 1.00 0.98 1.00 1.00 1.00 0.97
Factor de ajuste por presencia de giro a la derecha 0.99 100 1.00 100 092 100 1.00 1.00 0.85 1.00 1.00 1.00 0.90 1.00 1.00 1.00
Factor de ajuste por giros a laizquierda de peatones/ciclistas  1.00 1.00 100 095 100 100 100 0.96 1.00 1.00 1.00 092 1.00 1.00 1.00 0.96
Factor de ajuste por giros a la derecha de peatones/ciclistas 0.96 100 1.00 1.00 095 1.00 1.00 1.00 0.96 1.00 1.00 1.00 0.92 1.00 1.00 1.00
Tasa de flujo de saturacion ajustado (veh/h/In) 1246 1516 1516 1401 1178 1562 1562 1492 1073 1516 - 1373 1119 - - 1462




3. Factor de ajuste por giro de peatones/ciclistas

ACCESO

Sentido de flujo

Movimientos

Direccién

Tasa de flujo peatonal en |a zona en cuestion (p/hr)

Longitud del Ciclo C (Seg)

Tiempo verde efectivo g (Seg)

Tasa de flujo Peatonal durante el tiempo de servicio (Vpedg)
Ocupacion peatonal zona de conflicto (Occpedg)

Ocupacion peatonal zona de conflicto en tiempo verde (Occr)
Tiempo sin Ocupar (Apbt)

Factor de ajuste por giros a la izquierda de peatones/ciclistas
Factor de ajuste por giros a la derecha de peatones/ciclistas
Numero de carriles de recepcién Nrec

NUmero de carriles de giro Nturn

4. Determinacion de la capacidad y relaciona (v/c)
ACCESO

Sentido de flujo

Movimientos

Direccion

Agrupacion de carriles

Tasa de flujo ajustado (vi)

Tasa de flujo de saturacion ajustado (S)

Longitud de ciclo C (seg)

Tiempo Verde efectivo g (seg)

Tiempo perdido (entreverde) tL=A+TR (seg)
Proporcion de verde u=g/C

Capacidad de grupo de carriles: ci = u*s (veh/h)
Relacion volumen/capacidad Xi =vi / ci

Grado de saturacion por grupo de carriles: Y =vi/ S
Grupo de carriles criticos por fase

Suma de grado de saturacion criticas por fase: Yc
Tiempo total perdido por ciclo L=3(Ai+Tri) (seg)
Grado de saturacion critica de la interseccion Xc=(C/C-L)*Yc
Demora uniforme d1 (seg/veh)

Demora uniforme d2 (seg/veh)

Demora por colainicial d3 (seg/veh)

Factor de ajuste por coordinacion: PF

Demora media por control del grupo dt (seg/veh)
Niveles de servicio del grupo de carriles (NDS)
Demora por acceso dA = 5(d*v)/3(v) (seg/veh)
Nivel de servicio por acceso (NDS)

Demora por interseccion d1=3(dA*vA)/5(vA) (seg/veh)
Nivel de servicio de lainterseccion (NDS)

NOR OESTE
NO - SE
1 c2 @ 4
GD DF DF Gl
45 0 0 52
83
45
88 0 0 102
0.04 0.0 0.00 0.05
0.04 000 000 0.05
0.96 7 1.00 "1.00 "0.95
100 100 1.00 0.95
0.96 1.00 1.00 "1.00
1
1
NOR OESTE
NO-SE
1 c2 @3
GD DF DF Gl
Grupo de carriles
323 333 333 323
1246 1516 1516 1401
88
45
0.51
637 775 775 716
051 043 043 045
026 022 022 023
0.51
14.18 13.46 13.46 13.65
287 174 174 205
0 0 0 0
1
17.05 15.20 15.20 15.70
B B B B
15.78
B

"1.00

SURESTE
SE-NO
c¢1 2 3
GD DF DF
52 0 0
88
45
02 0 0 88
0.05 000 0.00 0.04
0.05 000 0.00 0.04
0.95 "1.00 "1.00 "0.96
1.00 1.00 096
1.00 1.00 1.00
1
1

Cca
Gl
45

0.95

SUR ESTE
SE-NO
c2 3
DF DF
Grupo de carriles
401 411 410 399
1178 1562 1562 1492
88
45

C-1
GD

c4
Gl

0.51
602 799 799
0.67 051 051
034 026 026

0.67

763
0.52
0.27

0.72
7
0.78
15.93 14.26 14.24 14.34
573 236 235 256
0 0 0 0
1
21.66 16.62 16.60 16.90
C B B B
17.93
B
21.16

SUR OESTE
SO-NE
C-1 C-2 - Cc3
GD DF - Gl
38 0o o0 72
88
36
93 0 0 176
0.04 0.00 0.00 0.08
0.04 0.00 0.00 0.08
096 "1.00 "1.0070.92
100  1.00 1.00 0.92
0.96 1.00 1.00 1.00
1
1
SUR OESTE
SO - NE
C-1 C-2 - Cc3
GD DF - Gl
Grupo de carriles
191 161 0 155
1073 1516 - 1373
88
36
3
0.41
439 620 - 562
0.44 026 0.00 0.28
0.18 0.11 0.00 0.11
0.44
18.69 17.19 0.00 17.32
312  1.01 0.00 1.22
0 0 0 0
1
21.81 1820 - 1854
C B - B
19.66
B

NOR ESTE
NE-SO
C1 - - G2
GD/DF - - GI/DF

72 0 0 38

88

36
176 0 0 93

0.08 0.00 0.00 0.04
0.08 0.00 0.00 0.04
0.92 "1.00 "1.00"0.96
"1.00 1.00 1.00 0.96
092 1.00 1.00 1.00
1
1

NOR ESTE
NE- SO
C-1 - - C2
GD/DF - - GI/DF
Grupo de carriles
424 0 0 271
1119 - - 1462
88
36

0.41
458
0.93
0.38

598
0.45
0.19

0.00 0.00
0.00 0.00
0.93

24.74 0.00 0.00 18.86
27.15 0.00 0.00 2.47
0 0 0 0

51.89 21.33



INTERSECCION N2 02
ANALISIS DE LA INTERSECCION

INTERSECCION : Av. Pacifico con Av. Anchoveta REGION : Ancash

FECHA : -- DISTRITO : Nuevo Chimbote

HORA : 12:30-13:30 TIEMPO : Tarde
1. Flujo voliumen
ACCESO NOR OESTE SUR ESTE SUR OESTE NOR ESTE
Sentido de flujo NO - SE SE-NO SO-NE NE-SO
Movimientos C-1 C-2 c3 c4 c1 C2 (3 c4 C-1 C-2 - C3 C1 - - C-2
Direccién GD DF DF Gl GD DF DF Gl GD DF - Gl GD/DF - - GI/DF
Volumen movimiento. VHMD (veh/h/mov) 37 1211 0 157 237 1328 O 38 182 306 0 55 277 29% O 159
Cantidad de vehiculos pesados 0 7 7 0 3 15 14 0 0 13 0 0 4 4 0 2
Volumen movimiento corregido Frente. VHMD (veh/h/mov) 314 0 0 194 164 0 0 363 182 0 0 126 148 0 0 148
Volumen movimiento corregido. VHMD (veh/h/mov) 351 351 351 351 401 401 400 401 181 180 0 181 425 0 0 307
Volumen por acceso. VHMD (veh/h/acceso) 1404 1603 543 732
Volumen movimiento ajustado. VHMD (veh/h/mov) 351 358 358 351 404 416 414 401 182 193 0 181 431 0 0 311
Volumen por acceso ajustado. VHMD (veh/h/acceso) 1418 1635 556 742
Porcentaje de vehiculos pesados (Phv) 000 002 002 000 0.01 0.04 0.03 0.00 0.00 0.07 - 000 001 100 - 0.01
Factor de automoviles equivalentes a un camion (ET) 2 2 2 2
Proporcidn de giros a laizquierda PLT 000 000 000 045 0.00 0.00 0.00 0.09 0.00 0.00 0.00 0.30 0.00 0.00 0.00 0.51
Proporcidn de giros a la derecha PRT 0.11 000 000 0.00 059 0.00 0.00 0.00 1.00 0.00 0.00 0.00 0.64 0.00 0.00 0.00
Zona de interseccion Comercial Comercial Comerecial Comerecial
Tasa de para de buses (Nb) buses/h 12 12 12 12
2. Tasa de flujo de saturacién ajustado
ACCESO NOR OESTE SUR ESTE SUR OESTE NOR ESTE
Sentido de flujo NO - SE SE-NO SO - NE NE - SO
Movimientos C1 C2 c3 ca cl1 C2 C3 c4 C-1 C-2 - C3 C1 - - C-2
Direccion GD DF DF Gl GD DF DF Gl GD DF - Gl GD/DF - - GI/DF
Agrupacion de carriles Grupo Grupo Grupo Grupo
Tasa de flujo de saturacion base (So) (pc/h/In) 1900 1900 1900 1900
Factor de ajuste por ancho de carril 1 1 1 1
Factor de ajuste por vehiculos pesados 1.00 100 100 1.00 1.00 1.00 1.00 1.00 1.00 100 - 100 1.00 - - 1.00
Pendiente de aproximacion (Pg) 3 -3 3 -3
Factor de ajuste por pendiente (fg) 0.985 1.015 0.985 1.015
Tipo de calle Una direccion Una direccion Una direccion Una Direccion
Numero de carriles por movimiento 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 0 1 1 0 0 1
NUmero de carriles por acceso 4 4 3 2
Numero de movimientos de estacionamiento (man/h) 16 0 0 0 16 0 0 0 16 0 0 0 16 0 0 0
Factor de ajuste por la existencia de parqueos 0.82 09 09 090 082 090 090 090 0.82 0.90 0.00 0.90 0.82 0.00 0.00 0.90
Factor de ajuste por el efecto de bloqueo de los buses locales 0.95 1.00 1.00 1.00 095 1.00 1.00 1.00 0.95 1.00 1.00 1.00 0.95 1.00 1.00 1.00
Factor de ajuste por tipo de drea (fa) 0.9 0.9 0.9 0.9
Flujo no ajustado para el grupo de carriles 1405 1603 543 732
Flujo no ajustado para la linea con mayor volumen del grupo 1405 1603 543 732
Factor de ajuste por utilizacion de linea 1.00 1.00 1.00 1.00 1.00 1.00 1.00 1.00 1.00 1.00 1.00 1.00 1.00 1.00 1.00 1.00
Factor de ajuste por presencia de giro a laizquierda 1.00 1.00 1.00 0.98 100 1.00 1.00 1.00 1.00 1.00 1.00 0.99 1.00 1.00 1.00 0.98
Factor de ajuste por presencia de giro a la derecha 098 100 1.00 100 091 1.00 1.00 1.00 0.85 1.00 1.00 1.00 0.90 1.00 1.00 1.00
Factor de ajuste por giros a laizquierda de peatones/ciclistas 1.00 1.00 1.00 0.88 1.00 1.00 1.00 0.81 1.00 1.00 1.00 093 1.00 1.00 1.00 0.95
Factor de ajuste por giros a la derecha de peatones/ciclistas 081 100 1.00 100 0.88 1.00 1.00 1.00 0.95 1.00 1.00 1.00 0.93 1.00 1.00 1.00
Tasa de flujo de saturacion ajustado (veh/h/In) 1049 1516 1516 1305 1088 1562 1562 1260 1062 1515 - 1389 1139 - - 1447




3. Factor de ajuste por giro de peatones/ciclistas
ACCESO

Sentido de flujo

Movimientos

Direccién

Tasa de flujo peatonal en la zona en cuestion (p/hr)
Longitud del Ciclo C (Seg)

Tiempo verde efectivo g (Seg)

Tasa de flujo Peatonal durante el tiempo de servicio (Vpedg)

Ocupacion peatonal zona de conflicto (Occpedg)

Ocupacién peatonal zona de conflicto en tiempo verde (Occr)

Tiempo sin Ocupar (Apbt)

Factor de ajuste por giros a laizquierda de peatones/ciclistas

Factor de ajuste por giros a la derecha de peatones/ciclistas
NUmero de carriles de recepcidn Nrec
Numero de carriles de giro Nturn

4. Determinacion de la capacidad y relaciona (v/c)
ACCESO

Sentido de flujo

Movimientos

Direccion

Agrupacion de carriles

Tasa de flujo ajustado (vi)

Tasa de flujo de saturacion ajustado (S)

Longitud de ciclo C (seg)

Tiempo Verde efectivo g (seg)

Tiempo perdido (entreverde) tL=A+TR (seg)
Proporcion de verde u=g/C

Capacidad de grupo de carriles: ci =u*s (veh/h)
Relacion volumen/capacidad Xi = vi / ci

Grado de saturacion por grupo de carriles: Y =vi/ S
Grupo de carriles criticos por fase

Suma de grado de saturacion criticas por fase: Yc
Tiempo total perdido por ciclo L=3(Ai+Tri) (seg)
Grado de saturacion critica de la interseccion Xc=(C/C-L)*Yc
Demora uniforme d1 (seg/veh)

Demora uniforme d2 (seg/veh)

Demora por cola inicial d3 (seg/veh)

Factor de ajuste por coordinacion: PF

Demora media por control del grupo dt (seg/veh)
Niveles de servicio del grupo de carriles (NDS)
Demora por acceso dA = 3(d*v)/3(v) (seg/veh)
Nivel de servicio por acceso (NDS)

Demora por interseccion d1 = 5(dA*vA)/S(vA) (seg/veh)
Nivel de servicio de la interseccion (NDS)

NOR OESTE
NO - SE
c1 c2 3 ca
GD DF DF Gl
199 0 0 124
88
45
38 0 0 242
019 000 000 012
019 000 000 012
081" 1.00 " 1.00 "0.88
100 100 100 0.88
081 1.00 1.00 "1.00
1
1
NOR OESTE
NO - SE
c1 c2 3 ca
GD DF DF Gl
Grupo de carriles
351 358 358 351
1049 1516 1516 1305
88
45
4
0.51
536 775 775 667
065 046 046 053
033 024 024 027
0.65
1579 13.75 13.75 14.37
611 198 198 295
0 0 0 0
1
21.90 1573 1573 17.32
c B B B
17.65
B

"1.00

SUR ESTE
SE-NO
c1 2 3
GD DF DF
24 0 0
83
45
22 0 0 389
012 000 000 0.19
012 000 000 019
0.88 "1.00 "1.00 "0.81
1.00 1.00 0.81
.00 1.00 1.00
1
1

C4
Gl
199

0.88

SUR ESTE
SE-NO
c2 @3
DF DF
Grupo de carriles
404 416 414 401
1088 1562 1562 1260
88
45

C1
GD

C4
Gl

0.51
799 799
0.52 0.52
0.27 027

0.73

556
0.73
0.37

644
0.62
0.32

0.75

0.81
16.71 14.32 14.29 15.41
8.05 242 240 4.49
0 0 0 0
1
24.76 16.74 16.69 19.90
C B B B
19.48
B
22.33

SUR OESTE
SO - NE
C-1 C-2 - c3
GD DF - Gl
46 0 0 62
88
36
112 0 0 152
0.05 0.0 0.00 0.07
0.05 0.00 0.00 0.07
095 "1.00 ".00”0.93
1.00 1.00 1.00 0.93
0.95 1.00 1.00 1.00
1
1
SUR OESTE
SO - NE
C-1 C-2 - c3
GD DF - Gl
Grupo de carriles
182 193 0 181
1062 1515 - 1389
88
36
3
0.41
434 620 - 568
0.42 031 000 0.32
0.17 0.13 0.00 0.13
0.42
18.54 17.61 0.00 17.67
2.95 131 0.00 1.47
0 0 0 0
1
2149 1891 - 19.14
c B - B
19.83
B

NOR ESTE
NE-SO
C1 - - C2
GD/DF - - GI/DF

62 0 0 46

88

36
152 0 0 112

0.07 0.0 0.00 0.05
0.07 0.00 0.00 0.05
0.93 "1.00 "1.00"0.95
"1.00 1.00 1.00 0.95
093 1.00 1.00 1.00
1
1

NOR ESTE
NE - SO
C-1 - - C2
GD/DF - - GI/DF
Grupo de carriles
431 0 0 311
1139 - - 1447
88
36

0.41
466 - -
0.92 0.00 0.00
0.38 0.00 0.00

0.92

592
0.53
0.21

24.72 0.00 0.00 19.57
26.63 0.00 0.00 3.31
0 0 0 0

51.34 22.88



INTERSECCION N2 02
ANALISIS DE LA INTERSECCION

INTERSECCION : Av. Pacffico con Av. Anchoveta REGION : Ancash

FECHA : - DISTRITO : Nuevo Chimbote

HORA : 18:00 - 19:00 TIEMPO : Noche
1. Flujo volimen
ACCESO NOR OESTE SUR ESTE SUR OESTE NOR ESTE
Sentido de flujo NO - SE SE-NO SO - NE NE - SO
Movimientos C-1 C-2 c3 c4 c1l1 C2 c3 c4 C-1 C-2 - c3 C1 - - C-2
Direccion GD DF DF Gl GD DF DF Gl GD DF - Gl GD/DF - - GI/DF
Volumen movimiento. VHMD (veh/h/mov) 38 1124 0 176 203 1252 O 36 181 273 0 60 308 323 0 163
Cantidad de vehiculos pesados 0 6 6 1 2 13 13 0 0 11 0 0 2 2 0 2
Volumen movimiento corregido Frente. VHMD (veh/h/mov) 297 0 0 159 170 0 0 337 181 0 0 107 161 0 0 162
Volumen movimiento corregido. VHMD (veh/h/mov) 335 334 334 335 373 373 372 373 171 166 0 167 469 0 0 325
Volumen por acceso. VHMD (veh/h/acceso) 1338 1491 514 794
Volumen movimiento ajustado. VHMD (veh/h/mov) 335 340 340 336 375 38 385 373 181 177 0 167 472 0 0 328
Volumen por acceso ajustado. VHMD (veh/h/acceso) 1351 1519 525 800
Porcentaje de vehiculos pesados (Phv) 0.00 0.02 0.02 000 001 0.03 003 0.00 0.00 006 - 000 0.00 1.00 - 001
Factor de automoviles equivalentes a un camion (ET) 2 2 2 2
Proporcion de giros a laizquierda PLT 0.00 0.00 0.00 053 000 0.00 0.00 0.10 0.00 0.00 0.00 0.36 0.00 0.00 0.00 0.50
Proporcién de giros a la derecha PRT 0.11 0.00 0.00 0.00 054 0.00 0.00 0.00 1.00 0.00 0.00 0.00 0.65 0.00 0.00 0.00
Zona de interseccion Comercial Comercial Comerecial Comercial
Tasa de para de buses (Nb) buses/h 12 12 12 12
2. Tasa de flujo de saturacién ajustado
ACCESO NOR OESTE SUR ESTE SUR OESTE NOR ESTE
Sentido de flujo NO - SE SE-NO SO - NE NE- SO
Movimientos C-1 C-2 c3 c4 Cc1l C2 C3 c4 C-1 C-2 - c3 C1 - - C-2
Direccion GD DF DF Gl GD DF DF Gl GD DF - Gl GD/DF - - GI/DF
Agrupacion de carriles Grupo Grupo Grupo Grupo
Tasa de flujo de saturacidn base (So) (pc/h/In) 1900 1900 1900 1900
Factor de ajuste por ancho de carril 1 1 1 1
Factor de ajuste por vehiculos pesados 1.00 100 1.00 1.00 1.00 1.00 1.00 1.00 1.00 1.00 - 1.00 1.00 - - 1.00
Pendiente de aproximacién (Pg) 3 -3 3 -3
Factor de ajuste por pendiente (fg) 0.985 1.015 0.985 1.015
Tipo de calle Una direccion Una direccion Una direccion Una Direccion
Numero de carriles por movimiento 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 0 1 1 0 0 1
NUmero de carriles por acceso 4 4 3 2
NUmero de movimientos de estacionamiento (man/h) 16 0 0 0 16 0 0 0 16 0 0 0 16 0 0 0
Factor de ajuste por la existencia de parqueos 0.82 090 090 090 0.82 09 0.90 0.90 0.82 0.90 0.00 0.90 0.82 0.00 0.00 0.90
Factor de ajuste por el efecto de bloqueo de los buses locales 0.95 1.00 1.00 1.00 095 1.00 1.00 1.00 0.95 1.00 1.00 1.00 0.95 1.00 1.00 1.00
Factor de ajuste por tipo de area (fa) 0.9 0.9 0.9 0.9
Flujo no ajustado para el grupo de carriles 1338 1491 514 794
Flujo no ajustado para la linea con mayor volumen del grupo 1338 1491 514 794
Factor de ajuste por utilizacion de linea 1.00 1.00 100 100 100 1.00 1.00 1.00 1.00 1.00 1.00 1.00 1.00 1.00 1.00 1.00
Factor de ajuste por presencia de giro a laizquierda 1.00 1.00 100 097 100 1.00 1.00 1.00 1.00 1.00 1.00 098 1.00 1.00 1.00 0.98
Factor de ajuste por presencia de giro a la derecha 0.98 1.00 100 1.00 092 1.00 1.00 1.00 0.85 1.00 1.00 1.00 0.90 1.00 1.00 1.00
Factor de ajuste por giros a laizquierda de peatones/ciclistas 1.00 1.00 100 096 100 100 1.00 0.97 1.00 1.00 1.00 096 1.00 1.00 1.00 0.96
Factor de ajuste por giros a la derecha de peatones/ciclistas 0.97 100 1.00 1.00 097 1.00 1.00 1.00 0.96 1.00 1.00 1.00 0.96 1.00 1.00 1.00
Tasa de flujo de saturacion ajustado (veh/h/In) 1254 1516 1516 1418 1208 1562 1562 1508 1073 1515 - 1430 1174 - - 1464




3. Factor de ajuste por giro de peatones/ciclistas

ACCESO

Sentido de flujo

Movimientos

Direccion

Tasa de flujo peatonal en la zona en cuestion (p/hr)

Longitud del Ciclo C (Seg)

Tiempo verde efectivo g (Seg)

Tasa de flujo Peatonal durante el tiempo de servicio (Vpedg)
Ocupacion peatonal zona de conflicto (Occpedg)

Ocupacion peatonal zona de conflicto en tiempo verde (Occr)
Tiempo sin Ocupar (Apbt)

Factor de ajuste por giros a laizquierda de peatones/ciclistas
Factor de ajuste por giros a la derecha de peatones/ciclistas
Numero de carriles de recepcion Nrec

NuUmero de carriles de giro Nturn

4. Determinacion de la capacidad y relaciona (v/c)
ACCESO

Sentido de flujo

Movimientos

Direccion

Agrupacion de carriles

Tasa de flujo ajustado (vi)

Tasa de flujo de saturacién ajustado (S)

Longitud de ciclo C (seg)

Tiempo Verde efectivo g (seg)

Tiempo perdido (entreverde) tL=A+TR (seg)
Proporcion de verde u=g/C

Capacidad de grupo de carriles: ci = u*s (veh/h)
Relacion volumen/capacidad Xi = vi / ci

Grado de saturacion por grupo de carriles: Y=vi/ S
Grupo de carriles criticos por fase

Suma de grado de saturacion criticas por fase: Yc
Tiempo total perdido por ciclo L=3(Ai+Tri) (seg)
Grado de saturacion critica de la interseccion Xc=(C/C-L)*Yc
Demora uniforme d1 (seg/veh)

Demora uniforme d2 (seg/veh)

Demora por colainicial d3 (seg/veh)

Factor de ajuste por coordinacion: PF

Demora media por control del grupo dt (seg/veh)
Niveles de servicio del grupo de carriles (NDS)
Demora por acceso dA = 5(d*v)/3(v) (seg/veh)
Nivel de servicio por acceso (NDS)

Demora por interseccion d1 = 3(dA*vA)/S(vA) (seg/veh)
Nivel de servicio de la interseccion (NDS)

NOR OESTE SUR ESTE
NO-SE SE-NO
1 C2 € ¢ ¢l Cc2 G
GD DF DF Gl  GD DF DF Gl
0 0 0 43 4 0 0 34
88 83
45 45
78 0 0 8 78 0 0 66
003 000 000 004 003 000 0.00 0.03
0.03 000 000 004 0.03 000 0.00 003
097 " 1.00 "1.00 "0.96 0.97 "1.00 "1.00 "0.97
.00 100 1.00 096 “1.00 1.00 1.00 0.97 ~
097 1.00 1.00 "1.00 097 1.00 1.00 1.00
1 1
1 1
NOR OESTE SUR ESTE
NO-SE SE-NO
1 C2 € ¢ ¢l C2 G
GD DF DF Gl  GD DF DF Gl
Grupo de carriles Grupo de carriles
335 340 340 336 375 386 385 373
1254 1516 1516 1418 1208 1562 1562 1508
88 83
45 45
4
0.51 0.51
641 775 775 725 618 799 799 771
052 044 044 046 061 048 0.48 0.48
027 022 022 024 031 025 025 0.25
0.52 0.61
0.71
7
0.77
1434 13.54 13.54 13.77 15.24 13.95 13.94 13.96
303 180 1.80 212 439 209 208 217
0 0 0 0 0 0 o0 o
1 1
17.36 15.34 1534 1589 19.63 16.04 16.02 16.12
B B B B B B B B
15.98 16.94
B B
22.61

SUR OESTE NOR ESTE
SO- NE NE- SO
1 ¢2 - @ ¢l - - c2
GD DF - Gl GD/DF - - GI/DF
40 0 0 34 34 0 0 34
88 88
36 36
98 0O o0 8 8 0 0 8
004 000 0.00 0.04 004 000 0.00 0.04
004 000 0.00 004 004 000 0.00 0.04
096 "1.00 "1.00"0.96 0.96 "1.00 "1.00"0.96
100  1.00 1.00 0.96 ~1.00 1.00 1.00 0.96
096 100 1.00 1.00 0.96 1.00 1.00 1.00
1 1
1 1
SUR OESTE NOR ESTE
SO- NE NE- SO
1 ¢2 - @ ¢l - - c2
GD DF - Gl GD/DF - - GI/DF
Grupo de carriles Grupo de carriles
181 177 0 167 472 0 0 328
1073 1515 - 1430 1174 - - 1464
88 88
36 36
3
0.41 0.41
439 620 - 585 480 - - 599
041 029 000 029 098 000 0.00 0.55
017 012 0.00 012 040 0.00 0.00 0.22
0.41 0.98
1848  17.40 0.00 17.40 25.69 0.00 0.00 19.80
285 116 0.00 1.22 37.02 0.00 0.00 3.58
0 0 0 0 0 0 0 o©
1 1
2133 1855 - 1862 6271 0.00 - 23.38
C B - B E - - ¢
19.53 46.59
B D



INTERSECCION N2 03

ANALISIS DE LA INTERSECCION

INTERSECCION : Av. Pacifico con Av. Country REGION : Ancash

FECHA : - DISTRITO : Nuevo Chimbote

HORA : 08:00 - 09:00 TIEMPO : Mafiana
1. Flujo volumen
ACCESO NOR OESTE SUR ESTE SUR OESTE NOR ESTE
Sentido de flujo NO - SE SE-NO SO - NE NE-SO
Movimientos c1 C2 Cc3 ca c1l1 C2 ¢3 ca C-1 - - C2 C1 - - C-2
Direccion GD DF DF Gl GD DF DF Gl GD/DF - - GI/DFGD/DF - - GI/DF
Volumen movimiento. VHMD (veh/h/mov) 8 1271 0 76 29 1366 O 248 186 126 0 104 329 108 O 60
Cantidad de vehiculos pesados 0 6 7 0 0 12 11 1 8 0 0 0 1 1 0 0
Volumen movimiento corregido Frente. VHMD (veh/h/mov) 331 0 0 263 382 0 0 163 22 0 0 104 -80 0 188
Volumen movimiento corregido. VHMD (veh/h/mov) 339 339 333 339 411 411 410 411 208 0 0 208 249 0 0 248
Volumen por acceso. VHMD (veh/h/acceso) 1355 1643 416 497
Volumen movimiento ajustado. VHMD (veh/h/mov) 339 345 345 339 411 423 421 412 216 0 0 208 251 0 0 248
Volumen por acceso ajustado. VHMD (veh/h/acceso) 1368 1667 424 499
Porcentaje de vehiculos pesados (Phv) 000 002 002 0.00 0.00 0.03 0.03 0.00 0.04 - - 0.00 0.01 - - 0.00
Factor de automoviles equivalentes a un camién (ET) 2 2 2 2
Proporcidn de giros a la izquierda PLT 000 000 000 0.22 0.00 0.00 0.00 0.60 0.00 0.00 0.00 0.50 0.00 0.00 0.00 0.24
Proporcidn de giros a la derecha PRT 0.02 0.00 0.00 000 0.07 0.00 0.00 0.00 0.89 0.00 0.00 0.00 1.32 0.00 0.00 0.00
Zona de interseccién Comerecial Comerecial Comerecial Comercial
Tasa de para de buses (Nb) buses/h 12 12 12 12
2. Tasa de flujo de saturacidn ajustado
ACCESO NOR OESTE SUR ESTE SUR OESTE NOR ESTE
Sentido de flujo NO - SE SE-NO SO - NE NE-SO
Movimientos C-1 C-2 C3 C4 C-1 C-2 C3 C4 C-1 - - c2 C1 - - C-2
Direccion GD DF DF Gl GD DF DF Gl GD/DF - - GI/DFGD/DF - - GI/DF
Agrupacion de carriles Grupo Grupo Grupo Grupo
Tasa de flujo de saturacion base (So) (pc/h/In) 1900 1900 1900 1900
Factor de ajuste por ancho de carril 1 1 1 1
Factor de ajuste por vehiculos pesados 1.00 1.00 100 1.00 1.00 1.00 1.00 1.00 1.00 - - 100 1.00 - - 1.00
Pendiente de aproximacion (Pg) 3 -3 3 -3
Factor de ajuste por pendiente (fg) 0.985 1.015 0.985 1.015
Tipo de calle Una direccion Una direccion Una direccion Una Direccion
NUmero de carriles por movimiento 1 1 1 1 1 1 1 1 1 0 0 1 1 0 0 1
NUmero de carriles por acceso r 4 f 4 2 r 2
Numero de movimientos de estacionamiento (man/h) 16 0 0 0 16 0 0 0 16 0 0 0 16 0 0 0
Factor de ajuste por la existencia de parqueos 0.82 090 090 090 0.82 0.90 0.90 0.90 0.82 0.00 0.00 0.90 0.82 1.00 1.00 0.90
Factor de ajuste por el efecto de bloqueo de los buses locales 0.95 1.00 1.00 1.00 0.95 1.00 1.00 1.00 0.95 1.00 1.00 1.00 0.95 1.00 1.00 1.00
Factor de ajuste por tipo de area (fa) 0.9 0.9 0.9 0.9
Flujo no ajustado para el grupo de carriles 1355 1643 416 497
Flujo no ajustado para la linea con mayor volumen del grupo 1355 1643 416 497
Factor de ajuste por utilizacion de linea 1.00 1.00 1.00 1.00 1.00 1.00 1.00 1.00 1.00 1.00 1.00 1.00 1.00 1.00 1.00 1.00
Factor de ajuste por presencia de giro a laizquierda 1.00 100 100 099 1.00 1.00 1.00 0.97 1.00 1.00 1.00 0.98 1.00 1.00 1.00 0.99
Factor de ajuste por presencia de giro a la derecha 1.00 1.00 100 1.00 0.99 1.00 1.00 1.00 0.87 1.00 1.00 1.00 0.80 1.00 1.00 1.00
Factor de ajuste por giros a la izquierda de peatones/ciclistas  1.00 1.00 1.00 0.89 1.00 1.00 1.00 0.92 1.00 1.00 1.00 0.89 1.00 1.00 1.00 0.88
Factor de ajuste por giros a la derecha de peatones/ciclistas 092 100 1.00 1.00 0.89 1.00 1.00 1.00 0.88 1.00 1.00 1.00 0.89 1.00 1.00 1.00
Tasa de flujo de saturacion ajustado (veh/h/In) 1206 1516 1516 1335 1194 1562 1562 1396 1002 - - 1317 968 - - 1359




3. Factor de ajuste por giro de peatones/ciclistas

ACCESO

Sentido de flujo

Movimientos

Direccion

Tasa de flujo peatonal en la zona en cuestion (p/hr)

Longitud del Ciclo C (Seg)

Tiempo verde efectivo g (Seg)

Tasa de flujo Peatonal durante el tiempo de servicio (Vpedg)
Ocupacion peatonal zona de conflicto (Occpedg)

Ocupacion peatonal zona de conflicto en tiempo verde (Occr)
Tiempo sin Ocupar (Apbt)

Factor de ajuste por giros a la izquierda de peatones/ciclistas
Factor de ajuste por giros a la derecha de peatones/ciclistas
Numero de carriles de recepcion Nrec

NUmero de carriles de giro Nturn

4. Determinacion de la capacidad y relaciona (v/c)
ACCESO

Sentido de flujo

Movimientos

Direccion

Agrupacion de carriles

Tasa de flujo ajustado (vi)

Tasa de flujo de saturacién ajustado (S)

Longitud de ciclo C (seg)

Tiempo Verde efectivo g (seg)

Tiempo perdido (entreverde) tL=A+TR (seg)
Proporcion de verde u=g/C

Capacidad de grupo de carriles: ci =u*s (veh/h)
Relacion volumen/capacidad Xi =vi / ci

Grado de saturacion por grupo de carriles: Y =vi/ S
Grupo de carriles criticos por fase

Suma de grado de saturacion criticas por fase: Yc
Tiempo total perdido por ciclo L=3(Ai+Tri) (seg)
Grado de saturacion critica de la interseccion Xc=(C/C-L)*Yc
Demora uniforme d1 (seg/veh)

Demora uniforme d2 (seg/veh)

Demora por colainicial d3 (seg/veh)

Factor de ajuste por coordinacion: PF

Demora media por control del grupo dt (seg/veh)
Niveles de servicio del grupo de carriles (NDS)
Demora por acceso dA = 5(d*v)/3(v) (seg/veh)
Nivel de servicio por acceso (NDS)

Demora por interseccion d1 =5 (dA*vA)/5(vA) (seg/veh)
Nivel de servicio de lainterseccion (NDS)

NOR OESTE
NO - SE
C-1 C-2 C3 Cc4
GD DF DF Gl
84 0 0 122
88
45
164 0 0 239
0.08 0.00 0.00 0.11
0.08 0.00 0.00 0.11
092 1.00 1.00 0.89
1.00 1.00 1.00 0.89
092 1.00 1.00 1.00
1
1
NOR OESTE
NO - SE
c1 C2 3 4
GD DF DF Gl
Grupo de carriles
339 345 345 339
1206 1516 1516 1335
88
45
0.51
617 775 775 683
0.55 045 045 050
028 023 023 025
0.55
14.61 13.60 13.60 14.08
350 1.85 1.85 257
0 0 0 0
1
18.12 15.45 15.45 16.65
B B B B
16.41
B

SUR ESTE SUR OESTE
SE-NO SO - NE
C-1 C-2 C3 Cc4 C-1 - -
GD DF DF Gl GD/DF - -
122 0 0 84 103 0 0
88 88
45 35
239 0 0 164 259 0 0
0.11 0.00 0.00 0.08 0.12 0.00 0.00
0.11 0.00 0.00 0.08 0.12 0.00 0.00
0.89 1.00 1.00 0.92 0.88 1.00 1.00
1.00 1.00 1.00 0.92 1.00 1.00 1.00
0.89 1.00 1.00 1.00 0.88 1.00 1.00
1 1
1 1
SUR ESTE SUR OESTE
SE-NO SO - NE
c1 C2 € «c4 c-1 - -
GD DF DF Gl GD/DF - -
Grupo de carriles Grupo de carriles
411 423 421 412 216 0 0
1194 1562 1562 1396 1002 - -
88 88
45 35
0.51 0.40
611 799 799 714 399 - -
0.67 0.53 0.53 0.58 0.54 0.00 0.00
0.34 027 027 0.30 0.22 0.00 0.00
0.67 0.54
0.60
0.67
16.02 14.41 14.38 14.90 20.35 0.00 0.00
584 251 248 [0.86 5.21 0.00 0.00
0 0 0 0 0 0 0
1 1
21.86 1691 16.86 1576 25.56 0.00 -
C B B B C - -
17.84 23.42
B C
18.98

C-2

GI/DF GD/DF

92

231
0.11
0.11
0.89
0.89
1.00

C-2

GI/DF GD/DF

208
1317

524
0.40
0.16

18.95
2.24
0

21.20

C-1

92

231
0.11
0.11
0.89
1.00
0.89

C1

NOR ESTE
NE- SO

0 0
88
35
0 0
0.00 0.00
0.00 0.00
1.00 1.00
1.00 1.00
1.00 1.00

NOR ESTE
NE-SO

C-2
GlI/DF
103

259
0.12
0.12
0.88
0.88
1.00

c2
GI/DF

Grupo de carriles

251
968

385
0.65
0.26

21.55
8.32
0

29.86

0 0
88
35

0.40
0.00 0.00
0.00 0.00

0.65

0.00 0.00
0.00 0.00
0 0

248
1359

541
0.46
0.18

19.52
2.79
0

22.31



INTERSECCION N2 03
ANALISIS DE LA INTERSECCION

INTERSECCION : Av. Pacifico con Av. Country REGION : Ancash

FECHA : -- DISTRITO : Nuevo Chimbote

HORA : 12:30- 13:30 TIEMPO : Tarde
1. Flujo volimen
ACCESO NOR OESTE SUR ESTE SUR OESTE NOR ESTE
Sentido de flujo NO - SE SE-NO SO - NE NE-SO
Movimientos C-1 C-2 c3 c4 c1l1 C2 (3 c4 C-1 - - Cc2 C1 - - C-2
Direccién GD DF DF GI GD DF DF Gl  GD/DF - - GI/DFGD/DF - - GI/DF
Volumen movimiento. VHMD (veh/h/mov) 8 1341 0 67 29 1370 O 247 147 152 0 88 308 130 O 51
Cantidad de vehiculos pesados 0 13 0 1 0 32 0 1 8 0 0 1 1 0 0 1
Volumen movimiento corregido Frente. VHMD (veh/h/mov) 346 0 0 287 383 0 0 165 47 0 0 105 -63 0 0 193
Volumen movimiento corregido. VHMD (veh/h/mov) 354 354 354 354 412 412 411 412 194 0 0 193 245 0 0 244
Volumen por acceso. VHMD (veh/h/acceso) 1416 1647 387 489
Volumen movimiento ajustado. VHMD (veh/h/mov) "354 367 354 355 412 444 411 413 202 0 0 194 "246 0 0 245
Volumen por acceso ajustado. VHMD (veh/h/acceso) 1430 1680 396 491
Porcentaje de vehiculos pesados (Phv) 0.00 0.04 000 0.00 0.00 0.07 0.00 0.00 0.04 - - 001 000 - - 000
Factor de automoviles equivalentes a un camién (ET) 2 2 2 2
Proporcion de giros a laizquierda PLT 0.00 0.00 0.00 0.19 0.00 0.00 0.00 0.60 0.00 0.00 0.00 0.46 0.00 0.00 0.00 0.21
Proporcién de giros a la derecha PRT 0.02 0.00 0.00 0.00 0.07 0.00 0.00 0.00 0.76 0.00 0.00 0.00 1.26 0.00 0.00 0.00
Zona de interseccion Comercial Comercial Comercial Comercial
Tasa de para de buses (Nb) buses/h 12 12 12 12
2. Tasa de flujo de saturacidn ajustado
ACCESO NOR OESTE SUR ESTE SUR OESTE NOR ESTE
Sentido de flujo NO - SE SE-NO SO - NE NE- SO
Movimientos C-1 C-2 c3 c4 c1l1 C2 (3 c4 C-1 - - C-2 C1 - - C-2
Direccion GD DF DF Gl GD DF DF Gl GD/DF - - GI/DFGD/DF - - GI/DF
Agrupacion de carriles Grupo Grupo Grupo Grupo
Tasa de flujo de saturacidn base (So) (pc/h/In) 1900 1900 1900 1900
Factor de ajuste por ancho de carril 1 1 1 1
Factor de ajuste por vehiculos pesados 1.00 1.00 1.00 1.00 1.00 1.00 1.00 1.00 1.00 - - 100 100 - - 1.00
Pendiente de aproximacion (Pg) 3 -3 3 -3
Factor de ajuste por pendiente (fg) 0.985 1.015 0.985 1.015
Tipo de calle Una direccion Una direccion Una direccion Una Direccion
Numero de carriles por movimiento 1 1 1 1 1 1 1 1 1 0 0 1 1 0 0 1
Numero de carriles por acceso f 4 4 2 r 2
NuUmero de movimientos de estacionamiento (man/h) 16 0 0 0 16 0 0 0 16 0 0 0 16 0 0 0
Factor de ajuste por la existencia de parqueos 0.82 090 090 090 0.82 090 090 0.90 0.82 0.00 0.00 090 0.82 1.00 1.00 0.90
Factor de ajuste por el efecto de bloqueo de los buses locales 0.95 1.00 1.00 1.00 095 1.00 1.00 1.00 0.95 1.00 1.00 1.00 095 1.00 1.00 1.00
Factor de ajuste por tipo de area (fa) 0.9 0.9 0.9 0.9
Flujo no ajustado para el grupo de carriles 1416 1646 387 489
Flujo no ajustado para la linea con mayor volumen del grupo 1416 1646 387 489
Factor de ajuste por utilizacion de linea 1.00 1.00 1.00 1.00 1.00 1.00 1.00 1.00 1.00 1.00 1.00 1.00 1.00 1.00 1.00 1.00
Factor de ajuste por presencia de giro a laizquierda 1.00 1.00 1.00 0.99 1.00 1.00 1.00 0.97 1.00 1.00 1.00 0.98 1.00 1.00 1.00 0.99
Factor de ajuste por presencia de giro a la derecha 1.00 1.00 1.00 1.00 0.99 1.00 1.00 1.00 0.89 1.00 1.00 1.00 0.81 1.00 1.00 1.00
Factor de ajuste por giros a laizquierda de peatones/ciclistas 1.00 1.00 1.00 0.89 100 100 1.00 0.92 1.00 1.00 1.00 0.89 1.00 1.00 1.00 0.86
Factor de ajuste por giros a la derecha de peatones/ciclistas 092 100 100 1.00 0.89 1.00 1.00 1.00 0.86 1.00 1.00 1.00 0.89 1.00 1.00 1.00
Tasa de flujo de saturacion ajustado (veh/h/In) 1206 1516 1516 1337 1194 1561 1563 1396 1002 - - 1320 979 - - 1330




3. Factor de ajuste por giro de peatones/ciclistas

ACCESO

Sentido de flujo

Movimientos

Direccion

Tasa de flujo peatonal en la zona en cuestidn (p/hr)

Longitud del Ciclo C (Seg)

Tiempo verde efectivo g (Seg)

Tasa de flujo Peatonal durante el tiempo de servicio (Vpedg)
Ocupacion peatonal zona de conflicto (Occpedg)

Ocupacion peatonal zona de conflicto en tiempo verde (Occr)
Tiempo sin Ocupar (Apbt)

Factor de ajuste por giros a la izquierda de peatones/ciclistas
Factor de ajuste por giros a la derecha de peatones/ciclistas
Numero de carriles de recepcién Nrec

Numero de carriles de giro Nturn

4. Determinacion de la capacidad y relaciona (v/c)
ACCESO

Sentido de flujo

Movimientos

Direccion

Agrupacion de carriles

Tasa de flujo ajustado (vi)

Tasa de flujo de saturacién ajustado (S)

Longitud de ciclo C (seg)

Tiempo Verde efectivo g (seg)

Tiempo perdido (entreverde) tL=A+TR (seg)
Proporcion de verde u =g/C

Capacidad de grupo de carriles: ci = u*s (veh/h)
Relacion volumen/capacidad Xi = vi / ci

Grado de saturacion por grupo de carriles: Y=vi/ S
Grupo de carriles criticos por fase

Suma de grado de saturacion criticas por fase: Yc
Tiempo total perdido por ciclo L=} (Ai+Tri) (seg)
Grado de saturacion critica de la interseccion Xc=(C/C-L)*Yc
Demora uniforme d1 (seg/veh)

Demora uniforme d2 (seg/veh)

Demora por cola inicial d3 (seg/veh)

Factor de ajuste por coordinacion: PF

Demora media por control del grupo dt (seg/veh)
Niveles de servicio del grupo de carriles (NDS)
Demora por acceso dA = 3(d*v)/3(v) (seg/veh)
Nivel de servicio por acceso (NDS)

Demora por interseccion d1=3(dA*vA)/3(vA) (seg/veh)
Nivel de servicio de lainterseccion (NDS)

C1
GD

164
0.08
0.08
0.92
1.00
0.92

C1
GD

354

617
0.57
0.29

14.87
3.86

18.73

NOR OESTE SUR ESTE SUR OESTE NOR ESTE
NO - SE SE-NO SO - NE NE - SO
C-2 c3 c4 cC1l1 C2 (3 c4 C-1 - - C-2 C1 - - C-2
DF DF Gl GD DF DF Gl GD/DF - - GI/DFGD/DF - - GI/DF
0 0 119 119 0 0 84 114 0 0 92 92 0 0 114
88 88 88 88
45 45 35 35
0 0 233 233 0 0 164 287 0 0 231 231 0 0 287
0.00 000 0.11 0.11 0.00 0.00 0.08 0.14 0.00 0.00 0.11 0.11 0.00 0.00 0.14
0.00 0.00 0.11 0.11 0.00 0.00 0.08 0.14 0.00 0.00 0.11 0.11 0.00 0.00 0.14
" 1.00 "1.00 "0.89 0.89 "1.00 "1.00 "0.92 086 "1.00 ".00"0.89 0.89 "1.00 "1.00"0.86
100 100 0.89 "1.00 1.00 1.00 092 1.00 1.00 1.00 0.89 "1.00 1.00 1.00 0.86
1.00 1.00°1.00 0.89 1.00 1.00 1.00 0.86 1.00 1.00 1.00 0.89 1.00 1.00 1.00
1 1 1 1
1 1 1 1
NOR OESTE SUR ESTE SUR OESTE NOR ESTE
NO - SE SE-NO SO - NE NE- SO
C-2 c3 c4 cC1l1 C2 (3 c4 C-1 - - C-2 C1 - - C-2
DF DF Gl GD DF DF Gl GD/DF - - GI/DFGD/DF - - GI/DF
Grupo de carriles Grupo de carriles Grupo de carriles Grupo de carriles
367 354 355 412 444 411 413 202 0 0 194 246 0 0 245
1206 1516 1516 1337 1194 1561 1563 1396 1002 - - 1320 979 - - 1330
88 88 88 88
45 45 40 40
5 4
0.51 0.51 0.45 0.45
775 775 684 611 798 799 714 455 - - 600 445 - - 605
047 046 0.52 0.67 0.56 0.51 0.58 0.44 0.00 0.00 0.32 0.55 0.00 0.00 0.41
0.24 023 027 035 0.28 026 030 020 0.00 0.00 0.15 0.25 0.00 0.00 0.18
0.57 0.67 0.44 0.55
0.60
9
0.66
13.86 13.71 14.30 16.04 14.68 14.25 14.92 16.40 0.00 0.00 15.35 17.48 0.00 0.00 16.05
207 194 281 588 279 236 0.86 3.11 0.00 0.00 1.43 4.88 0.00 0.00 2.01
0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
1 1 1 1
1593 15.64 17.11 21.92 17.47 16.61 15.78 19.51 0.00 - 16.77 22.37 0.00 - 18.06
B B B C B B B B - - B C - - B
16.84 17.94 18.17 20.22
B B B C
17.85



INTERSECCION N2 03
ANALISIS DE LA INTERSECCION

INTERSECCION : Av. Pacifico con Av. Country REGION : Ancash

FECHA : -- DISTRITO : Nuevo Chimbote

HORA : 18:00 - 19:00 TIEMPO : Noche
1. Flujo volumen
ACCESO NOR OESTE SUR ESTE SUR OESTE NOR ESTE
Sentido de flujo NO - SE SE-NO SO - NE NE - SO
Movimientos C-1 C-2 Cc3 ca C-1 C2 Cc3 ca C-1 - - c2 C1 - - C-2
Direccién GD DF DF GI  GD DF DF Gl GD/DF - - GI/DFGD/DF - - GI/DF
Volumen movimiento. VHMD (veh/h/mov) 5 1297 0 79 22 1333 0 230 187 126 0 9 297 115 O 71
Cantidad de vehiculos pesados 0 7 8 1 0 17 17 1 7 0 0 0 2 1 0 1
Volumen movimiento corregido Frente. VHMD (veh/h/mov) 340 0 0 266 374 0 0 166 15 0 0 111 -55 0 0 170
Volumen movimiento corregido. VHMD (veh/h/mov) 345 346 345 345 396 397 396 396 202 0 0 201 242 0 0 241
Volumen por acceso. VHMD (veh/h/acceso) 1381 1585 403 483
Volumen movimiento ajustado. VHMD (veh/h/mov) 345 353 353 346 39 414 413 397 209 0 0 201 245 0 0 242
Volumen por acceso ajustado. VHMD (veh/h/acceso) 1397 1620 410 487
Porcentaje de vehiculos pesados (Phv) 0.00 002 002 0.00 000 004 004 0.00 0.03 - - 0.00 0.01 - - 0.00
Factor de automoviles equivalentes a un camion (ET) 2 2 2 2
Proporcidn de giros a la izquierda PLT 0.00 0.00 000 0.23 000 000 000 0.58 0.00 0.00 0.00 0.45 0.00 0.00 0.00 0.29
Proporcidn de giros a la derecha PRT 0.01 0.00 0.00 0.00 006 0.00 0.00 0.00 0.93 0.00 0.00 0.00 1.22 0.00 0.00 0.00
Zona de interseccion Comercial Comercial Comercial Comercial
Tasa de para de buses (Nb) buses/h 12 12 12 12
2. Tasa de flujo de saturacion ajustado
ACCESO NOR OESTE SUR ESTE SUR OESTE NOR ESTE
Sentido de flujo NO - SE SE-NO SO - NE NE - SO
Movimientos C-1 C-2 Cc3 ca C-1 C2 Cc3 ca C-1 - - c2 C1 - - C-2
Direccién GD DF DF GI  GD DF DF Gl GD/DF - - GI/DFGD/DF - - GI/DF
Agrupacion de carriles Grupo Grupo Grupo Grupo
Tasa de flujo de saturacion base (So) (pc/h/In) 1900 1900 1900 1900
Factor de ajuste por ancho de carril 1 1 1 1
Factor de ajuste por vehiculos pesados 1.00 1.00 1.00 1.00 1.00 1.00 1.00 1.00 1.00 - - 100 1.00 - - 100
Pendiente de aproximacion (Pg) 3 -3 3 -3
Factor de ajuste por pendiente (fg) 0.985 1.015 0.985 1.015
Tipo de calle Una direccion Una direccion Una direccion Una Direccion
NUmero de carriles por movimiento 1 1 1 1 1 1 1 1 1 0 0 1 1 0 0 1
Numero de carriles por acceso 4 4 2 2
Ndmero de movimientos de estacionamiento (man/h) 16 0 0 0 16 0 0 0 16 0 0 0 16 0 0 0
Factor de ajuste por la existencia de parqueos 0.82 090 090 090 0.82 09 0.90 0.90 0.82 0.00 0.00 0.90 0.82 1.00 1.00 0.90
Factor de ajuste por el efecto de bloqueo de los buses locales 0.95 1.00 1.00 1.00 095 1.00 1.00 1.00 0.95 1.00 1.00 1.00 0.95 1.00 1.00 1.00
Factor de ajuste por tipo de area (fa) 0.9 0.9 0.9 0.9
Flujo no ajustado para el grupo de carriles 1381 1585 403 483
Flujo no ajustado para la linea con mayor volumen del grupo 1381 1585 403 483
Factor de ajuste por utilizacion de linea 1.00 100 1.00 1.00 1.00 100 1.00 1.00 1.00 1.00 1.00 1.00 1.00 1.00 1.00 1.00
Factor de ajuste por presencia de giro a laizquierda 1.00 1.00 100 0.99 100 1.00 100 0097 1.00 1.00 1.00 0.98 1.00 1.00 1.00 0.99
Factor de ajuste por presencia de giro a la derecha 1.00 1.00 100 1.00 099 1.00 100 1.00 0.86 1.00 1.00 1.00 0.82 1.00 1.00 1.00
Factor de ajuste por giros a laizquierda de peatones/ciclistas  1.00 1.00 1.00 0.89 100 100 1.00 0.92 1.00 1.00 1.00 0.89 1.00 1.00 1.00 0.86
Factor de ajuste por giros a la derecha de peatones/ciclistas 0.92 100 100 100 089 1.00 100 1.00 0.86 1.00 1.00 1.00 0.89 1.00 1.00 1.00
Tasa de flujo de saturacion ajustado (veh/h/In) 1208 1516 1516 1334 1196 1562 1562 1397 974 - - 1320 985 - - 1324




3. Factor de ajuste por giro de peatones/ciclistas

ACCESO

Sentido de flujo

Movimientos

Direccién

Tasa de flujo peatonal en |a zona en cuestion (p/hr)

Longitud del Ciclo C (Seg)

Tiempo verde efectivo g (Seg)

Tasa de flujo Peatonal durante el tiempo de servicio (Vpedg)
Ocupacion peatonal zona de conflicto (Occpedg)

Ocupacion peatonal zona de conflicto en tiempo verde (Occr)
Tiempo sin Ocupar (Apbt)

Factor de ajuste por giros a la izquierda de peatones/ciclistas
Factor de ajuste por giros a la derecha de peatones/ciclistas
Numero de carriles de recepcién Nrec

NUmero de carriles de giro Nturn

4. Determinacion de la capacidad y relaciona (v/c)
ACCESO

Sentido de flujo

Movimientos

Direccion

Agrupacion de carriles

Tasa de flujo ajustado (vi)

Tasa de flujo de saturacion ajustado (S)

Longitud de ciclo C (seg)

Tiempo Verde efectivo g (seg)

Tiempo perdido (entreverde) tL=A+TR (seg)
Proporcion de verde u=g/C

Capacidad de grupo de carriles: ci = u*s (veh/h)
Relacion volumen/capacidad Xi =vi / ci

Grado de saturacion por grupo de carriles: Y =vi/ S
Grupo de carriles criticos por fase

Suma de grado de saturacion criticas por fase: Yc
Tiempo total perdido por ciclo L=3(Ai+Tri) (seg)
Grado de saturacion critica de la interseccion Xc=(C/C-L)*Yc
Demora uniforme d1 (seg/veh)

Demora uniforme d2 (seg/veh)

Demora por colainicial d3 (seg/veh)

Factor de ajuste por coordinacion: PF

Demora media por control del grupo dt (seg/veh)
Niveles de servicio del grupo de carriles (NDS)
Demora por acceso dA = 5(d*v)/3(v) (seg/veh)
Nivel de servicio por acceso (NDS)

Demora por interseccion d1=3(dA*vA)/5(vA) (seg/veh)
Nivel de servicio de lainterseccion (NDS)

NOR OESTE
NO - SE
c1 C2 c3 c4
GD DF DF Gl
85 0 0 122
88
45
166 0 0 239
0.08 0.00 000 0.11
0.08 000 000 O0.11
092 1.00 100 0.89
1.00 1.00 1.00 0.8
092 100 100 1.00
1
1
NOR OESTE
NO - SE
Cc1 C2 c3 4
GD DF DF Gl
Grupo de carriles
345 353 353 346
1208 1516 1516 1334
88
45
0.51
618 775 775 682
0.56 0.46 046 0.51
029 023 023 0.26
0.56
14.71 13.69 13.69 14.18
3.62 193 193 268
0 0 0 0
1
18.33 15.62 15.62 16.87
B B B B
16.60
B

c1
GD
122

239
0.11
0.11
0.89
1.00
0.89

C-1
GD

396

612
0.65
0.33

15.71
5.23

20.94

SUR ESTE SUR OESTE NOR ESTE
SE-NO SO - NE NE- SO
c2 e3 ca C-1 - - C2 C1 - - C2
DF DF Gl GD/DF - - GI/DF GD/DF - - GI/DF
0 0 85 115 0 0 93 93 0 0 115
88 88 88
45 35 35
0 0 166 289 0 0 234 234 O 0 289
0.00 0.00 0.08 0.14 0.00 0.00 0.11 0.11 0.00 0.00 0.14
0.00 0.00 0.08 0.14 0.00 0.00 0.11 0.11 0.00 0.00 0.14
1.00 1.00 0.92 0.86 1.00 1.00 0.89 0.89 100 1.00 0.86
1.00 1.00 0.92 1.00 1.00 1.00 0.89 1.00 1.00 1.00 0.86
1.00 1.00 1.00 0.86 1.00 1.00 1.00 0.89 100 1.00 1.00
1 1 1
1 1 1
SUR ESTE SUR OESTE NOR ESTE
SE-NO SO - NE NE- SO
c2 a3 c4 C-1 - - G2 1 - - C2
DF DF Gl  GD/DF - - GI/DFGD/DF - - GI/DF
Grupo de carriles Grupo de carriles Grupo de carriles
414 413 397 209 0 0 201 245 0 0 242
1196 1562 1562 1397 974 - - 1320 985 - - 1324
88 88 88
45 40 40
4
0.51 0.45 0.45
799 799 714 443 - - 600 448 - - 602
0.52 0.52 0.56 0.47 0.00 0.00 0.34 0.55 0.00 0.00 0.40
0.27 0.26 028 0.21 0.00 0.00 0.15 0.25 0.00 0.00 0.18
0.65 0.47 0.55
0.58
9
0.65
14.29 14.28 1468 16.67 0.00 0.00 15.44 17.43 0.00 0.00 16.02
240 239 "0.78 3.58 0.00 0.00 1.50 4.75 0.00 0.00 2.00
0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
1 1 1
16.69 16.67 1546 20.25 000 - 16.95 22.17 0.00 - 18.02
B B B C - - B C - - B
17.42 18.63 20.11
B B C
17.59



ANEXO J
(MATRIZ DE CONSISTENCIA)



. Problema Objetivo Variable Definicion Definicion Dimensiones . Disefio de y Métodos o
Titulo . Indicador L Poblacién y muestra o Instrumentos
General General Conceptual Operacional Investigacion técnicas
La poblacion de la presente
investigacion lo conforma el flujo
vehicular de la av. pacifico de la ciudad
de Nuevo Chimbote.
Por tanto, se consideran a todos los
Se obtiene vehiculos que hacen uso de la avenida
mediante la ante mencionada y transitan en esta,
Evaluar la » i .
. observacion estas al ser una cantidad desconocida se
calidad del o . o
cientifica, - Enfoque le considera infinita.
transporte de . o
i permitiendo el Demora cualitativo La muestra
la Avenida . i i
» ¢(El transporte o . registro del - Tasa de flujo de - Método de La muestra corresponde a un
Evaluacion Pacifico en su Propiedad del . B . L o
urbano en la aforo vehicular saturacion. investigacion muestreo no probabilistico, muestreo
de la . segmento transporte que . B . . . o
i avenida . . en un tiempo - Relacion descriptiva intencional por conveniencia ya que la
calidad del - comprendido permite juzgar su . . . )
pacifico es o » determinado, el volumen/capacidad. | - Tipo de toma de la muestra sera de forma
transporte X entre las . valor en funcion . . L o i B - Formato de
no de calidad, . Calidad i cual . - Numero de investigacion arbitraria a juicio del propio Observacion
urbano en Avenidas al nivel de . Nivel de . i . i o campo 01
. que del L posteriormente . carriles. sustantiva. investigador. cientifica no
la avenida . Country, servicio brindado i servicio . . ) ; . - Formato de
. alternativas transporte . B sera procesado - Cantidad de - Niveles de Se tomaran los datos de los vehiculos | experimental
pacifico y . Anchoveta y en la interseccion i 3 . o i » campo 02
i podrian . en trabajo de vehiculos pesados. investigacion que recorran la interseccion en
alternativas | . brindar o tramo . . e »
implementarse . gabinete, - Ancho de carril. descriptivo evaluacion durante un plazo de una
para alternativas evaluado. . . e .
o para elaborando - Cantidad de giros - Disefio de hora, aplicando el formato de campo 01
optimizarlo L para L . L .
optimizarlo? i | tablas a la izquierda de investigacion no sefialado en el anexo 1, de modo que se
optimizar e
; P " estadisticas y vehiculos. experimental pueda hallar la demora y con ello la
ransporte . e .
asi obtener el descriptivo. calidad del transporte.
urbano.

nivel de

servicio.

Para ello se definen tres puntos de
interseccion de congestionamiento
vehicular de la avenida pacifico, las
cuales son los siguientes.

« Av. Pacifico con Av. Country.

« Auv. Pacifico con Calle Aguja
Nevada

+ Av. Pacifico con Av. Anchoveta.




