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RESUMEN

Esta tesis busca aplicar un modelo de micro simulacion de transito mediante TSIS 5.1 para
obtener una mejor transitabilidad en el corredor vial del jiron Shapaja cuadra 01 al jirdn
Orellana cuadra 08, Tarapoto, Region San Martin, Peru en el afio 2019. Basandonos en los
modelos de micro simulacién, IMD entre otros para obtener resultados. La investigacion es
de tipo aplicada preexperimental por lo que aplicaremos conocimientos tangibles a la
realidad de nuestra ciudad por una Unica vez y obtener resultados para el modelamiento de

transito.

La investigacion cuenta con una muestra poblacional, pues al tratarse un numero finito y
tangible de cuadras no podemos obvia a ninguna de ellas para tomar una muestra si no que

las 10 cuadras que componen el corredor son tomadas como muestra.

La recoleccion de datos se realizé mediante IMD para intersecciones, Método Webster para
pavimentos flexibles, anélisis del Mapa catastral para ubicar y toma las medidas geométricas

de la via, asi como de un andlisis del comportamiento de los usuarios de la via.

Para la obtencion de resultados se realizé una pasantia de investigacion en la Universidad
Catdlica del Norte en Antofagasta-Chile para modelar el sistema actual, asi como las
propuestas de solucidn, las cuales después de varios modelamientos nos mostraron la mejoria

en la disminucién de tiempos de circulacion en contraste del sistema actual.

Como conclusion obtuvimos que es posible realizar un disefio de transito vehicular las calles
correspondientes al estudio para mejorar su transitabilidad en contraste al sistema actual y a
una varianza en su seccion geomeétrica; y obtener una base de datos en la cual se puede
realizar diversas modificaciones para proyectos futuros de mejoramiento de la red vial de
Tarapoto.

Palabras Clave: Microsimulacion, transitabilidad, ingenieria, transporte, modelamiento.
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ABSTRACT

This thesis seeks to apply a traffic micro simulation model through TSIS 5.1 to obtain better
transitability in the road corridor of Shapaja Street block 01 to Orellana Street block 08,
Tarapoto, San Martin Region, Peru in the year 2019. Based on the models of micro
simulation, IMD among others to obtain results. The research is a pre-experimental applied
type, so we will apply tangible knowledge to the reality of our city for a single time and

obtain results for traffic modeling.

The research has a population sample, because when dealing with a finite and tangible
number of blocks, we cannot ignore any of them to take a sample, but the 10 blocks that

make up the corridor are taken as a sample.

Data collection was carried out through IMD for intersections, Webster Method for flexible
pavements, cadastral Map analysis to locate and take the geometric measurements of the
road, as well as an analysis of the behavior of the road users.

To obtain results, a research internship was conducted at the Universidad Catolica del Norte
in Antofagasta-Chile to model the current system, as well as the solution proposals, which
after several modeling showed us the improvement in the reduction of contrasting circulation

of the current system.

In conclusion we obtained that it is possible to carry out a vehicular traffic design on the
streets corresponding to the study to improve its passability in contrast to the current system
and to a variance in its geometric section; and obtain a database in which various

modifications can be made for future improvement projects of the Tarapoto road network.

Keywords: Microsimulation, passability, engineering, transport, modeling.
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INTRODUCCION

En la realidad problematica, la congestion vehicular genera un gran problema a nivel
mundial. El aumento desmesurado del parque automotor, ausencia de un planeamiento
en la transitabilidad a largo plazo, transporte publico ineficiente y una escasa cultura
vial son los problemas mas comunes en paises como “China, en el que la congestion
recurrente ocupa una gran proporcion, contribuyendo a la pérdida de tiempo de las personas,
asi como a la pérdida economica.” (CHEN, YU, GUO. 2019. p 01). EI Per0 es un pais que
se encuentra en constante crecimiento socioeconémico, parte de este se ve reflejado
en que la poblacion tiene los medios para acceder a ciertos bienes, como la compra de
vehiculos motorizados haciendo que el parque automotor se encuentre saturado, “lo
cual proporciona a la congestion; asimismo de la ausencia de cultura vial y el
desarrollo urbano” (VERA, ZAPATA, 2017. p. 16), conlleva a presenciar actos
negligentes como cambios bruscos de carril, exceso de velocidad, adelantamientos
repentinos, frenados bruscos y conduccion temeraria en los corredores viales, que son
los accidentes mas frecuentes de transito en nuestro pais. Actualmente, la regién San
Martin cuenta con un sin numero de carencias en el aspecto vial, porque afios atras las
autoridades no dieron la importancia adecuada al disefio e infraestructura para la
transitabilidad en las ciudades. El corredor vial principal de Tarapoto, que concierne
Jr. Orellana y Jr. Shapaja; es el mas congestionado de toda la ciudad, un gran
porcentaje de la poblacidn usa este corredor para su quehacer diario (trabajo, estudios,
compras, etc.), por lo cual es de vital importancia que ‘“se plante contribuir en la
disminucion del trafico de la ciudad de Tarapoto” (JARAMILLO, 2017, p. 20),
especificamente este corredor. Entre los varios agravantes a este problema tenemos
que a lo largo de todo el corredor se encuentran un gran nimero de establecimientos
publicos y privados, como las 3 principales Instituciones Educativas de la ciudad
(Aplicacion, Jimenez Pimentel y Santa Rosa) el Instituto de Educacion Superior
Pedagogico Publico Tarapoto, el centro Preuniversitario de la UNSM, Cementerio de
Tarapoto, Mercado el Huequito y el Mercado Madurito, entre otros negocios que
atraen la mayoria de la sobre demanda de la zona. Otro agravante es la inadecuada, o
inexistente, modelacion del transito vehicular de la ciudad, ya que éste se basa en
modelos normados que no siempre se aplican directamente en los distritos de San

Martin ya sea por distinta clase de vehiculos o por la falta de cultura vial de los usuarios



de este corredor, lo que genera que los tiempos se incrementen en ciertos horarios (para
recorrer el tramo del corredor a estudiar se requiere hasta 10 minutos), las velocidades
promedio de 15 Km/h, los semaforos tengan un tiempo que estanca el fluido del
transito y se llega a tener olas rojas y la contaminacion tanto ambiental como sonora
se incremente drasticamente a contraste de otras avenidas de Tarapoto. Se manejaron
los siguientes trabajos de investigacion como antecedentes, en el escenario
internacional, segin: SOMASUNDARASWARAN, K.y TERRAMSETTI, A. (2019).
En su trabajo de investigacion titulado: Optimisation of signal timing for improving
traffic flow on a highway segment using TRANSYT7F. (Articulo Cientifico). Advances
in Transportation Studies: an international Journal. Queensland, Australia; concluyen
que: El algoritmo del programa de micro simulacion tiene la capacidad de optimizar
la longitud del cicloy la secuencia de fases, que se divide y se compensa. Se obtuvieron
resultados clave como el retardo de control (segundo / hora), el nimero total de
paradas, la cantidad de consumo de combustible medida (litro / hora) y el tiempo de
viaje (vehiculo-hora / hora). Los resultados revelaron que se podria usar T7F para
verificar los parametros de temporizacién de la sefial en un segmento de autopista,
especialmente para realizar ajustes en el tiempo de ciclo, compensaciones y divisiones
para una mejor coordinacion del flujo de trafico. Asi mismo: AHMAD, M.; CHEN,
Q.; KHAN, Z. (2018). En su trabajo de investigacion titulado: Microscopic Congestion
Detection Protocol in VANETs. (Articulo Cientifico). Journal of Advanced
Transportation. Chengdu, China. Concluyen que: Se requiere de la configuracién de
la micro simulacién de red en el sistema, en donde se obtienen los pardmetros de
simulacion de red. Inicialmente, se dispone la geometria y sistema de la carretera a
través de MCDP modificando el rango de transmision y el tiempo de simulacion.
Luego, se analizd variacion de la via para el mismo proposito con los mismos
pardmetros. Y también examinamos el rendimiento de MCDP, DSR y AOMDV en
términos de rendimiento, relacion de entrega de paquetes (PDR) y retraso de extremo
a extremo. Asi mismo: QUINTERO, Julian y GONZALES, Rodrigo. (2017). En su
trabajo de investigacion titulado: Del concepto de ingenieria de transito al de
movilidad urbana sostenible. (Articulo Cientifico). Ambiente y Desarrollo. Boyaca,
Colombia. Concluyen que: La dificultad de la movilidad urbana, desde la perspectiva
técnica en ingenieria de transporte, se focaliza en establecer indicadores de capacidad

en infraestructura vial y la contribucion de la funcion en transporte, lo que en algunos



casos ha derivado en la gestién e implementacién equivoca de medidas cuyos
resultados se han mostrado exitosos al inicio y solo en forma temporal en algunos
casos, e inconvenientes en el corto plazo en otros. Para ello, debe considerar que, sin
adquirir las dimensiones de estudio de ingenieria de transporte, continuamente se
realizaria estudios de la accesibilidad en lo politico, ambiental, econémico, cultural, y
social en el corredor vial, que permite redisefiar medidas orientadas a obtener un
transporte urbano sostenible. También tenemos a: TOBITA, Kazuhiro y NAGATANI,
Takashi. (2012). En su trabajo de investigacion titulado: Traffic Behavior in CA Model
of Vehicular Traffic through a Series of Signals. (Articulo Cientifico). Discrete
Dynamics in Nature and Society. Hamamatsu, Japon. Concluyen que: EI modelo
determinista de CA propuesto por este documento sera util para estudiar el flujo de
trafico a través de una serie de sefiales controladas por el tiempo de ciclo, la division
y el tiempo de compensacién, ya que se describe mediante la ecuacién de diferencia.
El estudio para la dependencia de las transiciones dinamicas del tiempo de ciclo, la
division y el tiempo de desplazamiento es el primero. Asi mismo: FERRER, Javier y
etal. (2014). En su trabajo de investigacion titulado: Intelligent Testing of Traffic Light
Programs: Validation in Smart Mobility Scenarios (Articulo Cientifico) Sensors &
Transducers. Malaga, Espafia. Concluyeron que: Usar un modelo de caracteristica de
trafico, que nos permite no solo reducir el nUmero de escenarios de trafico para probar
los programas de ciclo disponibles, sino también generar los escenarios mas
importantes. La mejora lograda de la priorizacion de escenarios en la calidad de la
solucién es notable, especialmente para las emisiones de CO2, en el que hemos
obtenido una reduccion del 126,99% en comparacion. con las soluciones de los
expertos. En nuestro ambito nacional tenemos: BAMBAREN, Celso y CHU, Meilind.
(2013). En su trabajo de investigacion titulado: Regulacién del transporte y accidentes
de transito por vehiculos motorizados en el Peru. (Articulo Cientifico). Revista
Médica Herediana. Lima, Perd. Concluyen que: La abundancia definitiva de los
accidentes e incidentes fatales no percibe decrecimiento a la disminucién. Es posible
que los desastres de transito se incrementen y estas estén acompafados de lesiones
inevitables. Por ello, esto podria ocurrir en las distintas zonas urbanas donde los
seméaforos y elementos arquitectonicos respaldan mas al peaton y restringen la
posibilidad de exagerar la velocidad e imprudencia de los conductores. En relacion con

eso, es fundamental que para el disefio en el manual de seguridad vial se consideren



las sugerencias de los estudios de Peltzman sobre el requisito previo de evaluar el
comportamiento de usuarios del transito y el impacto efectivo que tendria en ellas. Y
asi mismo en nuestro ambito regional- local: HUAMAN, Gean. (2016). En su trabajo
de investigacion titulado: Estudio, analisis y propuestas de solucion al
congestionamiento vehicular en los Jirones Salaverry, Orellana y Shapaja,
comprendido entre las intersecciones de los jirones 1 de mayo y Salaverry hasta los
jirones Shapaja y Jiménez Pimentel de la cuidad de Tarapoto (Tesis pregrado)
Universidad Nacional de San Martin, Per(. San Martin, Peru. Concluy6 que: Las
causas que influyen al problema del transito son el trafico vehicular que existen en el
corredor vial y estos son: las entidades publicas y privadas, que se encuentran ubicadas
entre las zonas de estudios. Otro aporte a este problema es el crecimiento
socioecondémico que da acceso a bienes como con los automoviles y esto produce que
el parque automotor se encuentre saturado. Para nuestra investigacion se tuvieron que
utilizar algunas teorias relacionadas, Disefio de Transito, segin: REYES vy
ESTRADA (2016). “Las instituciones que atienden el transito han delimitado politicas
que le admitan mitigar el indice de accidentes, asi mismo han realizado presentaciones
nacionales con la aplicacion de software para automatizar los dispositivos de control
en vias.” (p. 887). La ingenieria de transito y su enfoque, segun: INSTITUTE OF
TRANSPORTATION ENGINEERS (2009), MCSHANE Y ROESS (1990),
JIMENEZ Y QUINTERO (2007), QUINTERO (2011), citado por QUINTERO-
GONZALES (2017, p.59), sostuvo que: la ingenieria de trénsito, definida como la
etapa de la Ingenieria de Transporte que se encarga del disefio geométrico,
planificacion, y los operadores de transito en carreteras y calles, sus terminales, redes,
que ha autorizado la representacion del transito. Se consiguié establecer vinculos
matematicas basadas en ejemplos exponenciales, logaritmicos, regresiones lineales, la
afluencia de tréansito, la velocidad y cohesion. Asi mismo ABBASI, GULERIA Y
DEVI (2016) manifestaron que: Una representacion trascendente de afrontar este
problema es a través de la ingenieria de trafico (TE). Es un modo utilizado para adecuar
el enrutamiento del trafico a los canjes en el estado de la red. Tiene como objetivo
mejorar el producto de la red, la caracteristica del servicio y el habito del usuario,
mediante el uso eficaz de los recursos, pues que esto también nos permita reducir el
costo de operacion. HELMER vy et al (2009) manifestaron que: ingenieria de trafico y

disefio enfatizd la importancia de mantenerse al dia con ese cambio y comprender los


https://search.proquest.com/indexinglinkhandler/sng/au/Helmer,+James+R,+PE,+TE,+PTOE/$N?accountid=37408

principios de la gestion del cambio. Se ha avanzado mucho en el uso de la tecnologia
en el transporte, desde la creacion de software de modelado hasta la creciente
sofisticacion de los controladores de trafico y los sistemas de prioridad de transito.
Plataformas de simulacién més utilizadas, segtin: ROBLES, NANEZ y QUIJANO (2009)
manifestaron que: en vista de los inconvenientes con diferencia en dificultad y
magnitud que puede ser de control de tréafico, por ello, no es posible aprobar la
metodologia de control abiertamente a traves de la malla vial, el uso de software de
simulacion se localiza esencialmente junto a la programacion de inspeccion de
afluencia en zonas urbanas. Por este motivo, es importante reconocer qué los softwares
de micro simulacion se estan usando diversos paises, como para la poblacién estudiosa,
las autoridades de los municipios a traves de asesoria por la parte privada y de esta
manera poder llevar a cabo su procedimiento. a. Sistemas microscopicos: Como su
titulo propone, manifiesta el grado méas pequefio para la aproximacion al estudio de los
sistemas de transito urbano. Asi mismo, sus variantes de interés se vinculan con la
conducta de vehiculos individuales con respecto al disefio vial y a los vehiculos. Cabe
registrar que los sucesos de este tipo de matrices consiguen representar conductas de
los usuarios que aumenta en gran mesura su dificultad y valor. Estos son los softwares
de Microsimulacién que tienen mayor relevancia 'y son: INTRAS, FRESIM, MITSIM,
NETSIM, CORSIM, VISSIM, THOREAU, FLEXSYT-Il y AIMSUM.
HOLLANDER, Yaron y LIU, Ronghui (2008) manifestaron que: Presentado una
revision de metodologias para la calibracion de modelos de micro simulacion de
trafico, discutido similitudes y diferencias entre ellos, y formulamos algunas
recomendaciones. SRIKUKENTHIRAN, Siva y SHALABY, Amer (2017)
manifestaron que: EI modelado de sistemas de transporte requiere de un analisis
intenso el cual se divide en modelos macroscopicos o basados en micro simulacion,
debido a que estos andlisis se dan en conectividad (intercesiones). EI Comportamiento
De Los Conductores, segin: AGUDELO (2002) manifesto: es indispensable que el
disefio vial sea acorde con las condiciones de los usuarios de tal modo que facilite su
desemperio. De lo contrario las oportunidades que el usuario ejecute errores aumenten
y empiezan a manifestarse los accidentes y la operacion deficiente. Ademas de las
capacidades, aptitudes, y limitaciones fisicas y mentales de los usuarios, se debe
observar los habitos de conduccién en el corredor vial. Como una guia de estos habitos

0 actitudes puede mencionar la distancia entre vehiculos. “Los vehiculos pesados,



estan involucrados a los accidentes o incidentes de transito, ya sean mortales o0 no
mortales, y para ello, se sugiere fortalecer el control de calidad” (SOMATUNGA y
KARUNARATHNE, 2016, p. A52). ESPIE, Stphane y SAAD, Farida. (2000)
manifestd que: los medios para introducir a un conductor a un simulador de
conduccion para situaciones de trafico y esto permita el estudio del “sistema” que
tienen relacién con otros dispositivos con el objetivo de estudiar contrastes de
estrategias para conduccion individual y afluentes de trafico. NGODUY, D. (2012)
manifesto que: La investigacion que presento tiene como prioridad estudiar los efectos
de comportamiento del conductor, es decir, sean conductores timidos o agresivos; en
la formacion y disipacion de las inestabilidades del trafico. Las Caracteristicas Del
Tréfico, segin: AGUDELO (2002) manifesto: el trafico es el factor que muestra el
servicio para el cual se disefia la via y afecta directamente las propiedades geométricas
del disefio tales como las pendientes, el ancho, los alineamientos. Las propiedades del
trafico que deben ser analizadas son: la distribucién direccional, los volimenes, la
velocidad y la composicion. “La transitabilidad es un nivel de prestacion en la
infraestructura vial que certifica un estado que permita el flujo vehicular por un
determinado periodo” (MTC, 2018, p. 22). La Afluencia de transito que pasa por la
interseccion de una calle se acostumbra cuantificar por medio del indice medio diario
(IMD), la cual se establece como el volumen total de trafico que pasa en un
determinado periodo dividido por el nimero de horas en las intersecciones. La
distribucion direccional, se relaciona a la distribucién porcentual del transito en cada
uno de las intersecciones de la via. “La composicion del trafico, se modifica segun
ubicacion de la carretera, que afecta su capacidad teniendo en cuenta el volumen de
los vehiculos” (CHANDRA, MEHAR y VELMURUGAN, 2016, p. 2033). Existen
tipos de vehiculos afectan de distinto modo la operacién del transito en una via. La
Velocidad. La caracteristica de un medio de transporte al movilizar personas o
mercancias se juzga por su economia y eficiencia, los cuales estan directamente
asociadas con la velocidad. ZHENG, Lai y MENG, Xiang H. (2012) manifest6: Las
caracteristicas de la cola, la distribucion del tiempo de avance y la distribucion de la
velocidad de cada componente de la zona de trabajo se analizan en base a los datos de
la investigacion y el analisis estadistico. Mejorar la transitabilidad, segin: Por otro
lado, CONTRERAS (2018). “Nos indica que el grado de funcion del disefio de la vial

nos ayuda a consolidar un mejor estado y permita un flujo transporte constante a lo



largo de un periodo delimitado.” Caracteristicas del transito, segun: MANUAL DE
CARRETERAS: DISENO GEOMETRICO (2018) manifesto: Las propiedades y el
disefio para una carretera deben fundamentarse, determinando, estudios de afluencia
de transito y disposiciones precisas para transitar, teniendo en cuenta la seguridad vial
ya que serd eficaz a lo largo del progreso en vias y proyecto de transporte, el estudio
del crecimiento monetario, el estudio geométrico, la eleccion y formacion de normas
de controles de trafico y la prueba de rendimiento. Entre la clasificacion de carreteras
segun su demanda se obtiene las siguientes: Autopistas de primera y segunda clase,
Carreteras de primera, segunda y tercera clase y por ultimo las trochas carrozables.
Para obtener esta clasificacion se debe realizar un estudio de IMD para conocer las
cantidades de vehiculos que transitan por la via. indice medio diario anual (IMDA),
relevancia del IMDA para etapas especificas de vias, que facilitan al proyectista, el
dato necesario para definir las propiedades de disefio de las vias, fomentar los
proyectos de mejoras y conservacion. La relevancia vehiculo/dia es fundamental para
diagnosticar los softwares de seguridad y evaluar el servicio adecuado para el
transporte en vias. Los corredores viales “nacen con el fin de clasificar y priorizar los
disefiados segun su flujo de intensidad en trénsito, se refiere franja vial que recorre y
conecta puntos importantes de una ciudad” (SOBRINO Y MONZON, 2018, p. 5). Se
establece como flujo diario promedio y funciona hasta el final del, evaluando la
cantidad de vehiculos promedio, “los vehiculos ligeros tienden a ser una opcion mas
popular para transportase, tanto como para usuarios como para carga” (ULIANOV,
SHALTOUT Y CIPRIAN, 2015, p. 1). se aprovecha la interseccion de la calle por un
dia y se intensifique con un control de incremento por afio. Estas dimensiones logran
ser conseguidos con formatos manuales o con softwares tecnoldgicos. La IMDA
(Intensidad Media Diaria Anual), ademas acreditada por sus iniciales en inglés AADT
(Average Annual Daily Traffic), es utilizada principalmente para el modelamiento:
software de estudio para pavimentos, proyeccion vial, especificacion del movimiento
en el uso de las vias, propiedades geométricas, proyectos de sefializacion e
iluminacién, evaluacion de impacto acustico, evaluaciones medioambientales, etc.
Categorizacion por clase de vehiculo, se expresa, mediante porcentajes, la
contribucion que le concierne al IMDA de distintas clases de vehiculos, de acuerdo al
Reglamento Nacional de Vehiculos, son las siguientes: Categoria L: Los automoviles

con menor a cuatro ruedas, y son las siguientes categorias: L1, L2, L3, L4, L5.



Categoria M: Los automoviles de cuatro ruedas o més estructurados para la movilidad
de usuarios. Su clase son. M1, M2, M3: Clase I, Clase I, Clase Ill. Categoria N: Los
automoviles de cuatro ruedas o mas estructurados para la movilidad de mercancia,
tenemos a los siguientes: N1, N2, N3. Categoria O: Remolques (incluidos
semirremolques), tenemos a los siguientes: O1, 02, O3, 04. Categoria S:
Adicionalmente, las movilidades de las categorias M, N u O para movilizar a los
usuarios o productos que ejecutan una labor definida, para lo cual necesitan cabinas
y/o materiales exclusivos, y se catalogan en: SA, SB, SC, SD. Los signos SA, SB, SC
y SD deben ser acoplados con la divisa de la condicion a la que corresponda, por
muestra: el transporte de clase N1 transformado en ambulancia serd denominado
N1SC. BOLINSKA, (2013). Manifesto: Las clases de transportes marcados logran
cambiar, para la estructura corresponde utilizar, y aprobarse por el Reglamento
Nacional de Vehiculos presente. “Un vehiculo es una representacion epistémica de un
sistema objetivo dado si y solo si es una herramienta para obtener informacién sobre
este sistema” (p. 221). Sistemas Inteligentes de Transito (ITS), segin: RISIKAT y et
al (2017) manifestd: El Sistema de Transporte Inteligente (ITS) “es una eleccion
importante para la movilidad sostenible. Estos medios aumentan la eficacia del
transporte, siembran la seguridad y mejoran la movilidad” (SALAZAR Y PACHON,
2019, p. 50). En general, los sistemas de transporte inteligente (ITS) se clasifican en
cinco sistemas segun sus funciones de la siguiente manera: a) Sistema avanzado de
gestion de seméaforos (ATMS), b) Sistema avanzado de informacion al viajero, (ATIS),
c) ITS - sistemas de precios de transporte habilitados, (ITSETPS), d) Sistema avanzado
de transporte publico, (APTS), e) Integracion vehiculo a infraestructura (VII) y
Integracion vehiculo a vehiculo (V2V). Asignacion de viajes a la red, segun:
GUTIERREZ y et al (2013) manifestd: La atribucion de viajes en el sistema se basa
en hacer funcionar cada via, a cada par origen-destino revisado en el molde, por cada
tramo vial producido para este ejemplo. De esta manera, se puede observar y obtener
productos referentes a la cantidad de flujo que transitan por la interseccion o que
instituciones de mayor afluencia de transito, en capacidad del sistema utilizado.
Existen distintos procedimientos de modelacion en la atribucion de los transportes al
software, en funcion de la aglomeracion en el corredor via y la variabilidad del
requerimiento, en funcién a dicha aglomeracion. HALAT, y et al. (2016, p. 1043),

manifestd: ElI método de asignacion de viaje. Es, parte de la atribucion de todos los



recorridos (exigencia) al camino de bajo costo (usualmente medida en tiempo) sin
tener la suma del volumen de la via 'y la aglomeracion. Se inicia de la nocion que todos
los conductores son conocedores del sistema y escogen la misma via para movilizarse,
comenzando en el lugar de origen hasta su destino: corredor vial corto. Sin embargo,
en esta referencia se proyecta la idea de reposar la asignacion implementando dos
rutas. La razon de proyectar este reposo se justifica en que existe cierta semejanza en
las ciudades de tamafio medio con respecto al sistema vial: se detalla un contraste entre
vias afluentes y el desplazamiento en las calles de comienzo/destino al termino de los
traslados. Por eso, la fraccion de los beneficiarios del sistema vial dispone utilizar los
traslados por vias con excelentes condiciones para resistir el afluente de transito viable
y les permita movilizarse a una mejor velocidad posible. “La asignacion de viajes
forma parte de un método de integracion, donde la simulacion y la retribucion de viajes
de transito se llevan a cabo en diferentes modulos”. Conducta en las intersecciones del
seméforo, segun: RITTGER vy et al (2015) manifestaron: Segun las distancias en las
que los conductores se percaten de que luz tiene el seméaforo préximo, las
desaceleraciones maximas son mas fuertes cuando el semaforo cambié de verde a rojo
en comparacién con la condicién de rojo solido. Esto podria ser debido a la conduccion
ajuste del simulador, en el que la retroalimentacion dindmica que falta puede llevar a
valores de desaceleracion absolutos mas altos que los observados en condiciones de
trafico real. En general, en la configuracion actual, los conductores tuvieron tiempo
para desacelerar cbmodamente a detenerse y no experimentd escenarios de frenada
urgentes, observamos una probabilidad del 100% de parar. Por otro lado, el potencial
de mejoras en la eficiencia de conduccion al cruzar la interseccion sin una parada fue
mayor cuando los conductores se encontraban en un estado de conduccién libre,
cuando el semaforo cambio de rojo a verde. En resumen, los conductores mostraron la
iniciacién mas eficiente de una parada en rojo cuando el semaforo no cambid, cuando
habia un vehiculo de plomo delante y cuando las condiciones de visibilidad eran
buenas. Por lo tanto, el potencial de mejoras en la eficiencia fue mayor cuando los
conductores vieron un cambio de fase en el semaforo (en la condicion de verde a rojo)
y cuando no habia ningun vehiculo de plomo por delante, al asumir que las
desaceleraciones mas bajas para iniciar la parada en rojo son mas eficientes en estas

situaciones.
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Figura 1. Conducta en intersecciones de semaforos

Fuente: RITTGER, Lena.

La Gestion de intersecciones, segun: SILVA, Cristiano, AQUINO, André y MEIRA,
Wagner (2015) manifestaron: Aunque LaNPro trata con condiciones de trafico bajas,
la suposicion de que solo un vehiculo recorre cada segmento de la carretera no es
realista. Por lo tanto, nuestro equipo ha investigado dos estrategias para gestionar la
interseccion, a saber: (a) cambio lento; (b) cambio rapido. (a) Cambio lento: el
semaforo trata de atravesar la mayor cantidad de vehiculos posible hasta que el primer
vehiculo de la competencia llega a la interseccion. Entonces invierte las fases. Se
recomienda a los vehiculos de la competencia que viajen a la velocidad minima
permitida en la carretera. Esta estrategia tiene la ventaja de estar mas cerca del ritmo
que operan los semaforos estandar. (b) Cambio rapido: el semaforo programa los
vehiculos individualmente para atravesar la interseccion a travées de la asignacion de
intervalos de tiempo. Cuando se descubra un vehiculo, se le asigna una distancia de
tiempo considerando el tiempo esperado para llegar a la interseccion. En este trabajo,
concentramos nuestros analisis en el cambio rapido porque es una estrategia mas
desafiante, y cualquier solucion también sera aplicable a las estrategias de cambio mas
lentas. “Para la gestion de intersecciones se propuso una metodologia autbnoma con
el objetivo de modelar técnicas de inteligencia artificial, que sera supervisada y se
obtendrd un aprendizaje automéatico” (WUTHISHUWONG, TRAECHTLER vy
BRUNS, 2015, p. 2). Reduccion en tiempos de viaje, segin: DESAI, Py et al. (2017)

manifestaron: Después de una intensa indagacion en un sistema de modelamiento
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[lamado Caravan, se estudié el provecho de reduccién del tiempo de viaje en distintos
escenarios y varios ajustes de pardmetros. Se puede notar el mejoramiento significativo
a partir de ciertas regulaciones en combinacion del comportamiento individual y global
del vehiculo, asi como un efecto de factores ambientales. Al mismo tiempo se encontro
que el comportamiento de los vehiculos es importante y distinto segun la participacion
que tiene cada uno, el estado del sistema vial y comportamientos de los conductores.
Consecutivamente se obtuvo la formulacién del problema general: ; Como realizar
el disefio de transito vehicular utilizando el TSIS-5.1 para mejorar la transitabilidad
del Jr. Shapaja C-01 al Jr. Orellana C-08, Tarapoto, 2019?; a su vez se obtuvo los
problemas especificos: ;Como medir en el mapa catastral de la ciudad las variables
geométricas y operacionales del Jr. Shapaja C-01 al Jr. Orellana C-08, Tarapoto,
2019?, ;Como realizar el inventario de los dispositivos de control de transito presentes
del Jr. Shapaja C-01 al Jr. Orellana C-08, Tarapoto, 2019?, ;Cémo realizar la
cuantificacion de vehiculos y de tiempos de flujo vehicular de intersecciones del Jr.
Shapaja C-01 al Jr. Orellana C-08, Tarapoto, 2019?, ;Cdmo realizar el modelado de
los operadores del transito con el TSIS-5.1 del Jr. Shapaja C-01 al Jr. Orellana C-08,
Tarapoto, 2019? Y ;COomo demostrar en qué medida se da la optimizacién de la
transitabilidad vehicular con el modelamiento del TSIS 5.1 con respecto al modelo
actual del Jr. Shapaja C-01 al Jr. Orellana C-08, Tarapoto, 2019?; después se procedio
a elaborar la justificacion tedrica: Para un correcto modelamiento del Jr. Shapaja C-
01 al Jr. Orellana C-08, Tarapoto, 2019, se requiere apelar normas como el Reglamento
Nacional de Tréansito (actualizado al 24 de setiembre de 2018), Manual de Carreteras
(actualizado a enero del 2018), Manual de Seguridad Vial y del Manual de
Dispositivos de Control de Transito, y asi tener presente las normas, requerimientos y
sanciones necesarias para mejorar la transitabilidad del corredor vial. A su vez la
justificacion por conveniencia: El corredor vial del Jr. Shapaja C-01 al Jr. Orellana
C-08, Tarapoto, 2019, es la arteria principal de la ciudad desde hace muchos afios, lo
que representa un conjunto de la poblacién transita por este para ir a su centro de
labores o de educacion o simplemente en el que hacer de sus vidas. En vista de esta
realidad y de la importancia de este corredor, se decidié enfocar este estudio en el
mismo para permitir una mejor transitabilidad, buscando de este modo una mayor
comodidad y menor tiempo en los viajes, menor derroche de combustible,

contaminacion ambiental y sonora, lo que conllevaria a una excelente calidad de vida
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de los beneficiarios y una mejor imagen turistica a nuestra ciudad. Asi como la
justificacion préactica: Mejorar el disefio del transito vehicular del del Jr. Shapaja C-
01 al Jr. Orellana C-08, Tarapoto, 2019. Utilizando el programa de modelamiento de
transito TSIS 5.1, el cual mejorara sustancialmente la transitabilidad y la calidad del
servicio a los usuarios que se movilizan por dicho corredor vial. De esta manera
seguimos con la justificacion social: Los beneficiarios del disefio del transito
vehicular del Jr. Shapaja C-01 al Jr. Orellana C-08, Tarapoto, 2019. Son los pobladores
de los distritos Tarapoto y Morales porque mediante una mejora en la transitabilidad,
accesibilidad y seguridad del corredor vial todos estos lograran cumplir con sus labores
diarias en menos tiempo y con una mayor comodidad. Y para finalizar la justificacién
metodologica: Se requeriran de IMD para obtener el valor numérico del tréafico
vehicular que circula por el Jr. Shapaja C-01 al Jr. Orellana C-08, Tarapoto, 2019,
tanto en conteo volumétrico como en la clasificacion de los vehiculos. Por ultimo, se
usara el programa de modelamiento de transito TSIS 5.1 para ingresar todos los datos
reales del corredor vial y disefiar el sistema de trafico del mismo. Para ello tenemos
el objetivo general: Disefiar el transito vehicular utilizando el TSIS 5.1 para mejorar
la transitabilidad en el Jr. Shapaja C-01 al Jr. Orellana C-08, Tarapoto, 2019. A su vez
tenemos objetivo especifico: Medir en el mapa catastral de la ciudad las variables
geomeétricas y operacionales del Jr. Shapaja C-01 al Jr. Orellana C-08, Tarapoto, 2019.
Realizar el inventario de los dispositivos de control de transito presentes en el Jr.
Shapaja C-01 al Jr. Orellana C-08, Tarapoto, 2019. Cuantificar los vehiculos y los
tiempos de flujo vehicular de intersecciones en el Jr. Shapaja C-01 al Jr. Orellana C-
08, Tarapoto, 2019. Modelar los operadores de transito con el programa TSIS 5.1 el
Jr. Shapaja C-01 al Jr. Orellana C-08, Tarapoto, 2019. Demostrar la optimizacion de
la transitabilidad vehicular con el modelamiento del programa TSIS 5.1 con respecto
al modelo actual en el Jr. Shapaja C-01 al Jr. Orellana C-08, Tarapoto, 2019. Y asi es
como finalizamos obteniendo la hipétesis general: El disefio del transito vehicular
utilizando el TSIS 5.1 mejorara la transitabilidad en el Jr. Shapaja C-01 al Jr. Orellana
C-08, Tarapoto, 2019. Y se obtuvo las hipotesis especificas: Se medira en el mapa
catastral de la ciudad las variables geométricas y operacionales del Jr. Shapaja C-01 al
Jr. Orellana C-08, Tarapoto, 2019. Se realizara el inventario de los dispositivos de
control de transito presentes en el Jr. Shapaja C-01 al Jr. Orellana C-08, Tarapoto,
2019. Se la cuantificacion los vehiculos y tiempos de flujo vehicular de intersecciones
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en el Jr. Shapaja C-01 al Jr. Orellana C-08, Tarapoto, 2019. Se modelara los operadores
del trénsito con el programa TSIS 5.1 el Jr. Shapaja C-01 al Jr. Orellana C-08,
Tarapoto, 2019. Se demostrard en qué medida se da la optimizacion de la
transitabilidad vehicular con el modelamiento del programa TSIS 5.1 con respecto al

modelo actual en el Jr. Shapaja C-01 al Jr. Orellana C-08, Tarapoto, 2019.
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METODO

2.1. Tipoy Disefio de Investigacion

Tipo de Investigacion

Segun (Behar, 2008), esta indagacion es de tipo aplicada, pues se caracteriza
en indagar el uso de los conocimientos mediante la confrontacion de la
hipdtesis con la realidad. En la indagacion y estudios a problemas definidos, en
contextos y rasgos definidos. La indagacién aplicada, desplazada por la energia
de la investigacion principal, ha dirigido el cuidado sobre la solucion de
proposiciones. Se refiere a efectos proximos y se encuentra aprovechada en el
desarrollo de los personajes implicados en el transcurso de la basqueda, debido
a la recoleccion de datos de un problema concreto para aplicar una metodologia
concreta mediante el programa TSIS 5.1 para solucionar los problemas de
transitabilidad del corredor vial del jirén Shapaja cuadra 01 al jirdn Orellana
cuadra 08, Tarapoto, San Martin, 2019.

Disefio de Investigacion

La investigacion es de disefio preexperimental debido a la aplicacion de la
variable para la obtencion de un resultado pues se desea conocer los efectos la
variacion de la optimizacion del disefio del transito vehicular mediante el

modelado del programa TSIS 5.1.

v1\
M R
V2 _—

Doénde:

M = Muestra

V1 = Variable Independiente (Disefio de transito vehicular)
V2 = Variable Dependiente (Mejorar la transitabilidad)

R = Resultado (Disefio)
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de Tarapoto en
2019.

2.2. Operacionalizacion de Variables
Definicion Escala
Variable Definicion Conceptual ; Dimensiones Indicadores de
Operacional s
Medicion
Anélisis de
SOMASUNDARASWARAN, . variables
K. TERRAMSETTI, A Disefar el geométricas y
(2019) trarr:_sn? operacionales
El disefio de transito vehicular \p;gatlgzaellr y fijas en eII
y peatonal  requiere un mediante n Mapa catastral mapa catastral. ool
modelado. Se debera elegir lan'e U Andlisis de las
entre  una  técnica  de modelamlentol Intersecciones
optimizacién junto con la " - Ie y afluentes del
. funcion del objetivo. Estos P oJama SIS corredor vial.
DISENO DE . o 5.1 en el Asignacion de
A pueden  ser:  Algoritmo : \SIg
TRANSITO o . - corredor vial, el
Genérico y Subida de Colina. S viajes
VEHICULAR : . . cual  requiere . .
El algoritmo genérico permite recaudacion de Simulacién 'y
busquedas méas avanzadas que evaluacion de
. datos como . o
el otro metodo, como la |\, oL Op?l_rng(:zs de dispositivos de  Intervalo
optimizacion de secuencia de del e,stado de I ransito control de
fases, la optimizacion de transito
- s carpeta
periodos multiples la asfaltica
optimizacion ~ de  nodos .. de); Modelado
agrupados y la optimizacion no Idl ial Transitabilidad integral de Intervalo
coordinada. UL SR vehicular transito  con
TSIS5.1
Mejorar la IMD
transitabilidad Vehicular.
del  corredor Cuantificado de Analisis de los
. : . Intervalo
vial mediante el vehiculos Input y Output
MTC (2018) Es el nivel de modelado  del del  corredor
- ; transito vial.
servicio de la infraestructura utilizando el
MEJORAR LA vial que asegura un estado tal programa TSIS
de la misma que
TRANSITABILIDAD . . . 5.1 es de vital Medicion de
permite un flujo vehicular . X
regular durante un importancia, _ vglouda_q de
determinado periodo pues la zona de Tiempos de circulacion. Intervalo
P ' estudio es una flujo vehicular  Mediciéon de
de las mas tiempos entre
congestionadas operadores.

Fuente: Elaboracion Propia de los tesistas
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2.2

2.4

Poblacion y muestra

Poblacion muestral

DICOVSKIY (2012) manifest6: “La poblacion es un grupo uniforme de
elementos en el cual se estudia una propiedad dada. Comunmente no es posible
experimentar con toda la poblacion ya que es economicamente imposible o

conlleva una duracion que es impracticable” (p.33).

La poblacién del proyecto esta conformada por el Jr. Shapaja (cuadra 01) y Jr.
Orellana (cuadra 01-08), en la ciudad de Tarapoto, San Martin, 2019.

HERNANDEZ (2014) manifesto: es un subconjunto de los habitantes que tiene
un beneficio en el cual se recolectaran informacion, tiene que precisar y
concretar de antemano con exactitud, asimismo deben ser representativo de los
habitantes. Una investigacion no siempre tiene una muestra, por ejemplo,
cuando queremos incluir los casos del universo o los habitantes en la

investigacion.

Para la presente investigacion existe una muestra poblacional, debido a que la
poblacién es finita y no se puede excluir a ninguna de las calles pertenecientes
al corredor vial del jiron Shapaja cuadra 01 al jiron Orellana cuadra 08,
Tarapoto, San Martin, 2019.

Técnicas e instrumentos de recoleccion de datos, validez y confiabilidad.
Técnica
NINO (2011) manifestd: “Son la manera especifica, que, en avance del método

cientifico, se han aplicado en el estudio para recolectar datos solicitados” (p.
61).

- Analisis de las calles y afluentes del corredor vial en el plano Catastral.
- Prueba de tiempos de flujo vehicular.

- IMD vehicular.

- Simulacion y evaluacion de dispositivos de control de transito.

- Modelado integral de transito con MacTrans TSIS 5.1- CORSIM.

- Inventario de dispositivos de control de transito.

- Elaboracion de Manual TSIS 5.1-CORSIM.
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Instrumentos

- Anadlisis de afluentes y asignacion de Viajes (Manual Normativo de Estudios
de Ingenieria de Transito).

- Formato propio para prueba de tiempos de flujo vehicular.

- IMD (Manual de Carreteras, MTC).

- Modelado de Operadores mediante TRAFVU.

- Modelado Integral de transito con MacTrans TSIS-CORSIM 5.1: Software
para simulacion de tréfico a nivel microscopico para dispositivos de control

de transito, interseccion de vias y afluente en las intersecciones de la via.

- Formato estandarizado MTC para dispositivos de control de transito.
- CORSIM User’s Guide.

Técnicas Instrumentos Fuente

Trazo y analisis de las calles y o ) y ) ]
) Andlisis de afluentes y asignacion de Manual Normativo de Estudios
afluentes del corredor vial en el . L o
Viajes de Ingenieria de Transito
plano Catastral.

IMD Y prueba de tiempos de flujo ~ IMD, Formato propio para prueba de Reglamento  Nacional de

vehicular tiempos de flujo vehicular Gestion de Infraestructura Vial
Simulacidn y evaluacion de Modelado de Operadores mediante Software MacTrans TSIS-
dispositivos de control de transito TRAFVU CORSIM 5.1

Modelado integral de transito con Modelado Integral de transito con Software MacTrans TSIS-
MacTrans TSIS-CORSIM 5.1 MacTrans TSIS-CORSIM 5.1 CORSIM 5.1

Inventario de dispositivos de control Formato estandarizado MTC para MTC
de transito dispositivos de control de transito.

Tabla 1 Cuadro de técnicas e instrumentos

Fuente: Elaboracion propia de los tesistas
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2.5

2.6

Validez

Los diferentes estudios que se realizaran en la Universidad Catolica del Norte de
la ciudad de Antofagasta Chile, ya que cuenta con profesionales capacitados y
equipos especializados. Los estudios que se aplicaran no requieren la validacion
de expertos por ser formatos estandarizados segun MTC, Reglamento Nacional
de Gestion de Infraestructura Vial y Manual Normativo de Estudios de Ingenieria

de Transito.

Confiabilidad

La confiabilidad de los instrumentos de investigacion, podemos resaltar como
estos fueron disefiados siguiendo como base: Manual de Carreteras y
Ferrocarriles, Manual de Seguridad Vial, Manuel de Dispositivos de control de
Trénsito del MTC.

HERNANDEZ (2014) manifestaron que: “La confiabilidad de un elemento de
medicidn se representa con el grado en que su estudio sea repetido al mismo

sujeto u objeto que origina resultados iguales” (p. 200).

Procedimiento

Para el desarrollo de la presente tesis se recaudaron los datos propios de la via
como sus variables geométricas, la cantidad y sentidos de carriles, el tiempo de
viaje, la cantidad de vehiculos que circulan por el corredor de estudio, asi como
la cantidad y tiempo de los operadores de transito, para luego proceder a ingresar
todos estos datos en el programa TSIS 5.1. En primer lugar, se model6 el sistema
actual del transito para luego realizar el modelamiento integral y buscar
soluciones al congestionamiento, reducir el tiempo de viaje y mejorar a

transitabilidad

Meétodos de andlisis de datos
Procesamiento de datos

El procesamiento de informacion del presente estudio se utilizé el software de

modelamiento de trafico TSIS 5.1, el software de simulacion de tréfico
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2.7

microscopico para dispositivos de control de transito, interseccion de vias y

afluente en las intersecciones de la via.

Anadlisis de datos

- Tablas de IMD

- Tablas del MTC para inventario de Dispositivos de Control de Transito

- TRAFVU programa que muestra el modelamiento realizado con TSIS 5.1
- SPPS-IBM

Aspectos éticos

Durante la realizacion de este trabajo se tuvo en cuenta la Guia de Productos
Observables de la Universidad César Vallejo, las Precisiones 1SO aplicables a
Ingenieria Civil al momento de respetar la autoria de tesis, articulos cientificos y
libros usados en la investigacion; integridad en todo momento al actuar en base
a la verdad y el respeto, y sentido de pertenencia que se refiere a acomodar la
problemaética y las situaciones que se muestran en ese entorno. Esto nos ayuda a
pensar mejor el desarrollo de vida en este lugar, y obtener asi una mayor

responsabilidad.
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I11. RESULTADOS

3.1 Caracteristicas en las variables geométricas

estudio.

Tabla 2 Ubicacion georreferenciada

y operacionales de la via de

. COORDENADAS ZONA
NODO INTERSECCION

ESTE NORTE UTM
1 Jr. Manco Inca C-01 con Jr. Orellana C-08 0348571 9282980 18 M
2 Jr. comandante Chirinos C-05 con Jr. Orellana C-07 0348690 9282885 18 M
3 Jr. Martin de la Riva C-05 con Jr. Orellana C-06 0348732 9282840 18 M
4 Jr. Sinchi Roca C-01 con Jr. Orellana C-06 0348761 9282800 18 M
5 Jr. Santa Rosa C-05 con Jr. Orellana C-05 0348825 9282717 18 M
6 Jr. Nicol&s de Piérola C-05 con Jr. Orellana C-04 0348878 9282648 18 M
7 Jr. Andrés A. Caceres C-05 con Jr. Orellana C-03 0348942 9282569 18 M
8 Jr. Alfonso Ugarte C-05 con Jr. Orellana C-02 0349007 9282477 18 M
9 Jr. Ramon Castilla C-05 con Jr. Orellana C-01 0349070 9282394 18 M
10 Jr. Martinez de Comparion C-05 con Jr. Shapaja C-01 0349139 9282304 18 M
11 Jr. Jiménez Pimentel C-05 con Jr. Shapaja C-02 0349218 9282204 18 M

Fuente: Elaboracion propia de los tesistas
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Tabla 3 Dimensiones de la via de estudio

Descripcion N° de Carril Ancho de carril (m) Longitud de carril (m)
Jr. Shapaja C-01 2 7.65 133.71
Jr. Orellana C-01 2 7.65 104.70
Jr. Orellana C-02 2 7.60 108.75
Jr. Orellana C-03 2 7.60 115.51
Jr. Orellana C-04 2 7.60 100.85
Jr. Orellana C-05 2 7.70 82.72
Jr. Orellana C-06 2 7.70 94.86
Jr. Orellana C-07 2 7.60 124.78
Jr. Orellana C-08 2 7.90 149.04

Fuente: Elaboracién propia de los tesistas

Interpretacion:

Esta tabla muestra las calles correspondientes al estudio, identificadas segin su

coordenada este y norte, asi como de su zona UTM.

Se obtuvo los presentes datos utilizando un GPS Garmin Etrex 10 con el cual buscamos

precision al momento de referenciar nuestro lugar de estudio.

Por pardmetros geométricos y operacionales se comprende por las dimensiones y
cantidad de carriles que tiene la via, los cuales influyen en la calidad del servicio que
ofrece a los usuarios de la misma. Estos parametros son dados segun la cantidad de

vehiculos que circulen por la via.

Para nuestra investigacion se debid precisar los pardmetros geométricos de las calles
comprendidas desde el Jr. Shapaja C-01 hasta el Jr. Orellana C-08, los cuales se
realizaron mediante mediciones en campo con cinta métrica de 50 m, durante horas de

la madrugada por mostrarse libre de congestionamiento.
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3.2 Establecer los tiempos de viaje en operadores de transito, incremento de

carriles y tandem.

Tabla 4 Optimizacion de tiempos en operadores de transito

NOROESTES - SURESTE SURESTE - NOROESTE

Link O opTIMIZADO LINK 'O T OPTIMIZADO
TIME TIME

(1,2) 132 13 (11,10) 223 20.9

23) 62 6.4 (10,9) 229 10.6

(34) 55 55 (9.8 67 34.4

45) 81 8.1 (8,7) 125 11.7

(5.6) 24 18.8 (76) 327 24.6

6,7)  39.7 10.7 (65 8.4 8.4

(7,.8) 110.1 55 (54) 88 9.9

(8,9)  29.3 135 43) 58 6

(9,10)  18.9 17.3 (32 53 55

(10,11) 32.4 30.1 (1) 687 43.6
287.4 178.4 254.4 175.6

Fuente: Elaboracién propia de los tesistas

Tabla 5 Resumen de tiempos optimizados

Tiempo rgal Promedio TSIS Optimizacion  TSIS-Optimizacion
- Promedio

Seg 270 270.9 177 93.9

Min 0:04:30 0:04:31 0:02:57 0:01:34

Fuente: Elaboracién propia de los tesistas

Interpretacion:

De la tabla se entiende que el promedio real para circular por todo el corredor fue de
270 segundos 0 4.30 minutos. Después de plasmarlo y modelar el tiempo real en el

programa TSIS 5.1 se obtuvo 270.9 segundos 0 4.31 minutos.

Por ultimo, se tuvo un tiempo de optimizacion segun el modelamiento del trafico en el

TSIS 5.1 el cual fue de 177 segundo o0 2.57 minutos para recorrer todo el corredor de
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10 calles, demostrando una optimizacion del programa con una reduccion de 93.9
segundos o 1.34 minutos en contraste de lo real.

Tabla 6 Optimizacion de tiempo en incremento de carril

NOROESTES - SURESTE SURESTE - NOROESTE
TOTAL TOTAL
LINK 12" OPTIMIZADO  LINK o 2" OPTIMIZADO
1,2) 132 12.9 (11,10) 223 195
2,3) 6.2 5.9 (10,9) 229 10.1
(34) 55 5.2 (9,8) 67 39.7
45 81 7.7 (8,7) 125 11.8
(5.6) 24 17.6 (7,6) 32.7 19
(6,7)  39.7 10 (6,5) 8.4 8.2
(7,8)  110.1 39.9 (5,4) 8.8 8.6
(8,9)  29.3 9.9 (4,3) 5.8 5.7
(9,10) 189 15.8 (3,2) 5.3 5.2
(10,11) 32.4 30.2 (2,1) 68.7 46.5
287.4 155.1 254.4 174.3

Fuente: Elaboracién propia de los tesistas

Tabla 7 Resumen de tiempo optimizado

Tiempo real - Promedio Optimizacio TSIS-
Promedio TSIS n Optimizacion
Seg 270 270.9 164.7 106.2
Min 0:04:30 0:04:31 0:02:45 0:01:46

Fuente: Elaboracién propia de los tesistas

Interpretacion:

De la tabla se entiende que el promedio real para circular por todo el corredor fue de
270 segundos 0 4.30 minutos. Después de plasmarlo y modelar el estado real de la via
en el programa TSIS 5.1 se obtuvo 270.9 segundos 0 4.31 minutos, manteniendo la

diferencia a 1 segundo

Por ultimo, se tuvo un tiempo de optimizacion segun el modelamiento del trafico en el
TSIS 5.1 con el incremento de carriles, pero mantenido los tiempos de semaforizacion,
el cual fue de 164.7 segundo o0 2.45 minutos para recorrer todo el corredor de 10 calles,
demostrando una optimizacién del programa con una reduccién de 106.2 segundos o

1.46 minutos en contraste de lo real.
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Tabla 8 Optimizacion de tiempos en tAndem

NOROESTES - SURESTE SURESTE - NOROESTE
LNk 2N opTIMIZADO LINK 2 T OPTIMIZADO
TIME TIME
(1,2) 132 13.1 (11,10) 223 17.8
(2,3) 6.2 5.9 (10,9) 229 10
(3,4) 55 5.2 (9,8) 67 29.8
(4,5) 8.1 7.7 (8,7 125 11.8
(5,6) 24 12.6 (7.6) 327 14.6
6,7)  39.7 10.3 (6,5) 8.4 8
(7.8)  110.1 30.2 (5,4) 8.8 8.6
8,9 293 9.8 (4,3) 5.8 5.6
(9,10) 189 14.8 (3,2) 5.3 5.1
(10,11) 324 25.6 1) 687 31.6
287.4 135.2 254.4 142.9

Fuente: Elaboracién propia de los tesistas

Tabla 9 Resumen de tiempo optimizado

Tiempo real - TSIS-
Promedio  Promedio TSIS Optimizacién Optimizacion

Seg 270 270.9 139.05 131.85

Min 0:04:30 0:04:31 0:02:19 0:02:12

Fuente: Elaboracién propia de los tesistas

Interpretacion:

De la tabla se entiende que el promedio real para circular por todo el corredor fue de
270 segundos 0 4.30 minutos. Después de plasmarlo y modelar el tiempo real en el

programa TSIS 5.1 se obtuvo 270.9 segundos 0 4.31 minutos.

Por ultimo, se tuvo un tiempo de optimizacion segun el modelamiento del trafico en el
TSIS 5.1 el cual fue de 139.05 segundo o0 2.19 minutos para recorrer todo el corredor
de 10 calles, demostrando una optimizacion del programa con una reduccién de 131.85

segundos 0 2.12 minutos en contraste de lo real.
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3.3 Determinar los resultados de optimizacion de los operadores de transito.

Tabla 10 Optimizacion del operador de transito Jr. Shapaja con Jr. Jiménez P.

Semaforo:  Jr. Shapaja con Jr. Jiménez Pimentel

Rojo 36 seg.

E <ﬁ__! Ambar 4 seg.
i Verde

0D 14 seg.

= Rojo 36 seg.

 Shona oo 2 s r:ﬁé': Ambar 4 seg.

\&”% Jr. Shapaja C-02 d

Verde

|poo00ooong 14 seg.

£ Rojo 36 seg.

5 \ Ambar 4 seg.
. Verde

14 seg.

propia de los tesistas

Fuente: Elaboracion

Tabla 11 Optimizacion del operador de transito Jr. Orellana con Jr. Martinez de C.

Semaforo:  Jr. Orellana con Jr. Martinez de Compafion

. Matinez de Comparpn

(T
=

Ty

H

% <

[
[
I

S—e=
LTI} Ty

Rojo 16 seg.
Ambar 2 seg.

Verde

Verde

Verde

14 seq.

14 seg.
Rojo 16 seg.
Ambar 2 seg.

14 seg.
Rojo 16 seg.
Ambar 2 seg.

Fuente: Elaboracién propia de los tesistas
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Tabla 12 Optimizacion de tiempo Jr. Orellana con Jr. Alfonso U.

Semaforo:  Jr. Orellana con Jr. Alfonso Ugarte
Rojo 54 seg.
Ambar 3 seg.

Verde

24 seg.
Rojo 58 seg.
Ambar 3 seg.

Verde

@

e 20 seg.
Rojo 63 seg.

% Ambar 3 seg.
Verde 15 seq.

Rojo 68 seg.
Ambar 3 seg.

Verde 10 seg.

Fuente: Elaboracién propia de los tesistas

Tabla 13 Optimizacion de tiempo Jr. Orellana con Jr. Nicolas de P.

Semaforo: Jr. Orellana con Jr. Nicolas de Piérola
Rojo 22 seg.
Ambar 4 seg.

Verde

25 seq.
Rojo 29 seg.
Ambar 4 seq.

Verde 18 seg.

L Rojo 22 seg.
,:$> Ambar 4 seg.

Verde 25 seg.

Rojo 29 seg.
ﬁ{_}ﬁ Ambar 4 seg.

Verde 18 seq.

Fuente: Elaboracion propia de los tesistas
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Tabla 14 Optimizacion de tiempo Jr. Orellana con Jr. Manco Inca

Semaéaforo: Jr. Orellana con Jr. Manco Inca
Rojo 57 seg.

%&1 Ambar 3 seg.

Verde 20 seg.
l|:|:|'.rlm‘\.’:\|1m?;ﬂ'ﬂ:\

Rojo 63 seg.
% Ambar 3 seg.
I8 = Verde

| 2 oot 14 seg.
e | Rojo 57 seg.

D e ,- :3> Ambar 4 seg.

Ic H n Ilmrwiw . Verde 25 seg.

U Rojo 63 seg.
L ﬁi} Ambar 3 seg.
Verde

14 seq.

Mariscal Sucre

Jr.

Fuente: Elaboracién propia de los tesistas

Interpretacion:

En las tablas se obtuvo el tiempo adecuado para colocar en cada uno de los seméaforos
que se encuentran dentro del &rea de estudio, derivados del modelamiento integral de
transito con el programa TSIS 5.1. Ingresar estos tiempos en los semaforos representaria
una optimizacion en tiempos de viaje de 02:19 minutos, que viene a ser una gran
reduccion a comparacion del tiempo de viaje actual, generando una mejoria en la

transitabilidad del corredor del Jr. Orellana y Jr. Shapaja.
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VALIDACION DE HIPOTESIS

Para la validacion de hipdtesis se empled la regresion lineal que es un modelo
matematico que nos permita estimar la relacion de dependencia entre la variable

independiente y la dependiente, mediante la siguiente formula:

Y=bo+b1*X
Donde:
Y: Mejorar la transitabilidad
bo: Intercepto
bl: Pendiente

X: Disefio de transito vehicular

La férmula nos permite obtener la variable dependiente (YY) a la cual se manipula para
obtener los objetivos planteados. El intercepto (bo) nos permite establecer valores
segun la relacion de las variables en el sistema cuantitativo. La pendiente (bl) nos
permite interceptar puntos en el plano cartesiano para estimar los grados de
correspondencia entre las dos Hip6tesis. Por Gltimo, la variable independiente (X) se
refiere a donde se enfoca la investigacion, en nuestro caso el Disefio de Transito
Vehicular.

Para procesar todos los datos se utilizé el programa IBM SPSS, buscando obtener una
autenticidad en la validacion de la Hipétesis para los modelamientos y la reduccién de

tiempo de viaje.
Tabla 15 Estadistico descriptivo de relacion de Hipdtesis
Estadisticos descriptivos

Media Desviacion estandar N
Disefio de Transito VVehicular 2,00 1,000 3

Mejorar la Transitabilidad 2,4033 ,19425 3

Fuente: SPSS- IBM
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Tabla 16 Correlacion lineal de Pearson para Hipdtesis

Correlaciones

Disefio de Mejorar la
Trénsito  Transitabilida
Vehicular
Disefo de Transito Correlacion de Pearson 1 ,978
Vehicular Sig. (bilateral) 133
Suma de cuadrados y 2,000 ,380
productos vectoriales
Covarianza 1,000 ,190
N 3 3
Mejorar la Correlacion de Pearson ,978 1
Transitabilidad Sig. (bilateral) ,133
Suma de cuadrados y ,380 ,075
productos vectoriales
Covarianza ,190 ,038
N 3 3

Fuente: SPSS- IBM

Tabla 17 Resumen del modelo para validacion de Hipétesis

Resumen del modelo

Error Estadisticos de cambio
Model R estandar de  Cambio ) Sig.
R cuadrado Cambio .
0 cuadrado . la enR gl2  Cambio
ajustado . y enF
estimacion  cuadrado enF
1 ,9782 ,957 ,913 ,05715 ,957 22,102 1 ,133

a. Predictores: (Constante), Disefio de Transito Vehicular

Fuente: SPSS- IBM
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Diseiio de Transito Vehicular

Figura 2 Regresion Lineal para validacion de Hipotesis
Fuente: SPSS- IBM

Interpretacion:

De la comprobacion de Hipotesis general se determina que la correlacion entre la
variable dependiente “Mejorar la Transitabilidad” y la variable independiente “Disefio
de Tréansito Vehicular” tiene una variacion de 91.30% a 97.80% determinado asi la
dependencia uno del otro, por lo tanto, se comprueba que es una Hipotesis general

positiva, con un grado de confiabilidad del 95% que nos ofrece el programa IBM SPSS.
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V.

DISCUSION.

Para obtener los resultados, se realizd una medicion de las variables geométricas y
operacionales en el mismo corredor de investigacion, a fin de tener las medidas reales
de la via y sus complementos para modelarlos en el programa TSIS 5.1. Actualmente no
se realizan este tipo de estudios para los modelamientos usados en San Martin, aunque
estos son necesarios para mantener un orden y control de los operadores de trafico de la
ciudad, pues no se contaban con los avances tecnoldgicos para realizarlos a gran escala.
Al igual que lo sefialado por Quinteros y Gonzales (2017) en su publicacion Del
concepto de ingenieria de transito al de movilidad urbana sostenible, el inadecuado o
inexistente modelamiento del transporte muestra resultados exitosos al inicio y al pasar
el tiempo se presentan inconvenientes, esto se debe a que se realizan estudios estaticos
de trafico, en el que segun los datos de cierta normativa se plantean los escenarios que
muchas veces no con compatibles con la realidad de la zona. Asi mismo, segun Agudelo
(2002) en las caracteristicas del trafico, este es el factor con el que analiza la calidad del
servicio de la via. Este esta muy ligado tanto al tipo de via, sus dimensiones y a la
densidad de vehiculos que pasan por la via para lo cual se requiere un IMD. Otra parte
importante del estudio es conocer la clasificacion de la via y la clase de vehiculos que
circulan por ésta. Segun nuestra investigacion en el area de estudio, se constatd que por
la cantidad de vehiculo que circulan por ella estamos ante una carretera de primera clase,
por la que circulan vehiculos de categoria L, como los mototaxis y motos lineales;
categoria M, como los vehiculos de uso particular y N, como los vehiculos de mercancia
menores. Segun el Manual de Carreteras: Disefio geométrico en (2018) las carreteras se
pueden clasificar segiin su demanda y la clase de vehiculos que circulan por ella.
Teniendo esto en cuenta, se realizd la clasificacion de la via para comprender su
importancia y contrastarlo con la realidad y los tipos de vehiculos que circulan por ella.
pero que por cuestiones geomeétricas ya presenta una saturacion del flujo de vehiculos.
De los resultados obtenidos se coincide con las caracteristicas que mencionan los
autores, que es necesario medir correctamente las variables geométricas y operacionales
de la via para modelarlas en el programa TSIS 5.1, para esto es importante clasificar la
via y los tipos de vehiculos que circulan por ella, con el fin de mejorar la calidad de

servicio de la misma, pues nuestra realidad en nuestra San Martin es distinta al de la
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capital y otras ciudades del pais, de lo contrario estariamos planteando resultados que
no son compatibles con la realidad.

Para obtener el resultado de nuestro segundo objetivo, se realizd el inventario de los
dispositivos de control de transito presentes en el corredor, a fin de entender la cantidad
y tipo de dispositivos como semaforos y otras sefiales de transito y el impacto que tienen
estos en el comportamiento de los usuarios de la via. Este ultimo es muy importante
durante el modelamiento, pues como concluyé Agudelo (2002) es necesario que se
consideren las capacidades y limitaciones de los usuarios de la via, asi como de los
habitos de conduccion en la region. Por otro lado, Rittger (2015) manifiesta que los
conductores se percatan de los cambios de luces desde una distancia de 230m y segun
ésta varia su actitud ante el semaforo. Asi mismo, Ngoduy (2012) manifesto que se debe
estudiar el comportamiento de los conductores pues afectan en la inestabilidad del
trafico. De los resultados obtenidos coincidimos con los autores citados en que el
comportamiento de los conductores es el principal factor al momento de disefiar el trafico
de la ciudad. Por muy basico que sea esto no es tomado en cuenta al momento de aplicar
normativa nacional directamente en el sistema de trafico de Tarapoto, lo que genera que
la poblacién desarrolle actitudes al conducir que van en contra de lo propuesto por las

normas, ocasionando conducciones temerias y accidentes leves y fatales.

Para obtener el resultado de la siguiente variable, se cuantificd los vehiculos y los
tiempos de flujo vehicular de intersecciones, pues estos estudios nos permitieron conocer
tanto el tipo como la cantidad de vehiculos que transcurren en un determinado tiempo
por el corredor. Para cumplir con los objetivos de esta investigacion fue necesario
realizar la medicion de tiempos de viaje, asignacion de viajes y de manera importante
conocer los tiempos de ciclo de los operadores de trafico. Pues como concluyeron Tobita
y Nagatani en un articulo cientifico de la revista indexada Discrete Dynamic in Natures
and Society (2012), los estudios para la dependencia de las transiciones dindmicas del
tiempo de ciclo, la division y el tiempo de desplazamiento es lo primero a tomar en
cuenta al momento de realizar este tipo de modelamientos, ya que con estos podremos
conocer el sistema con el que se dinamiza el flujo del transito. Asi mismo, segun

Somasundaraswaran, K. y Terramsetti (2019) para un articulo cientifico para
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Transportatio saudies, el modelamiento de trafico nos permite optimizar la longitud de
ciclo y secuencias de fases, asi como realizar ajustes en las mismas en tiempo real. De
los resultados obtenidos coincidimos con los autores citados al mencionar que es de vital
importancia conocer los tiempos de flujos y ciclos de los operadores, pues estos nos
permiten aplicar estos sistemas al micro modelamiento de trénsito, ya que nos ayudan a
conocer como se comportara la densidad del trafico ante diversos cambios que se
realicen en la via y sus operadores, dando de este modo cierta ventaja ante los métodos

tradicionales.

Para obtener los resultados del siguiente objetivo, tuvimos que modelar los operadores
de transito con el programa TSIS 5.1, pues este es el mayor resultado obtenido después
de realizar diversos modelamientos con todos los datos recaudados de la via y del sistema
vial del area de estudio. Todo esto es a lo que se refiere la ingenieria del transporte, como
menciona Helmer y et al (2009) que con la creacion de un software de modelamiento
ayuda a la ingenieria del transito a obtener un sofisticado control de trafico y los sistemas
de prioridad, pues nos permite modelar el transito segun los que se desee optimizar en el
corredor, ya sea tiempo de viaje o comprender como se veria afectado una via por ciertos
cambios. Para Quintero y Gonzales (2017) para Institude of Transportation Engineers,
la ingenieria del transporte ese encarga del disefio geométrico, planificacién y de los
operadores de transito. Para Abbasi, Guleria Y Devi (2016) la ingenieria del transporte
tiene como objetivo mejorar el producto de la red, la caracteristica del servicio y el habito
del usuario. De los resultados obtenidos coincidimos con los autores al afirmar que un
software de micro simulacién ayuda a mantener un mejor control de trafico, pues
realizando el correcto modelamiento de los operadores, se mejoran tiempos, velocidades
y flujos de vehiculos, por este motivo es necesario que en la ciudad de Tarapoto tenga
un modelamiento de transito, para tener un uso adecuado y eficaz de los recursos viales,

asi como reducir costos de operacion, logrando mejorar la transitabilidad.

Y, por ultimo, después de realizar el modelamiento, demostramos la optimizacion de la
transitabilidad vehicular con el modelamiento del programa TSIS 5.1, pues se obtuvo
una reduccion de 2:19 minutos en el tiempo de viaje con respecto al modelo actual en el

corredor de investigacion, pues este modelo evidencia no estar a la altura del parque
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automotor y vias de la ciudad de Tarapoto, ya que es evidente los grandes
congestionamientos y accidentes en la misma. Pero todo esto necesitd ser analizado a
fondo, pues no es solo un problema de los vehiculos, sino también del entorno del area
de estudio. Tal como concluyé Huaman (2016) en su tesis publicada por la Universidad
Nacional de San Martin, que el principal problema de congestionamiento en el corredor
vial de estudio son la cantidad de vehiculos que atraen las instituciones publicas,
privadas y los locales comerciales. Como menciona Ferrer en su trabajo Intelligent
Testing of Traffic Light Programs: Validation in Smart Mobility Scenarios (2014), el
uso de estos programas de modelamiento no solo reduce el numero de escenarios de
trafico, sino que también se mejora la calidad del aire, dentro de los sistemas de
modelamientos de transito existen varios como el, Thoreau frelum, flexos, Intra,
Navisworks y el CORSIM. De la investigacion realizada coincidimos con las
afirmaciones de los autores citados, ya que después de la investigacion confirmamos que
dentro de la zona de estudio se encuentran algunas de las mayores y mas tradicionales
instituciones educativas, instituciones gubernamentales, centros de abastos y gran
cantidad de locales comerciales, que concurren gran porcentaje de poblacion. Para
solucionarlo realizamos una micro simulacion en el CORSIM - TSIS 5.1, porque
contiene factores que se pueden ajustar al comportamiento actual de los conductores y
ademas de permitir un modelamiento dinamico, afirmando la teoria de los autores
respecto a una disminucion en el tiempo de viaje de los vehiculos en el corredor asi como
la reduccion de emisiones de CO», pues estos estaran presentes en el corredor por menos
tiempo, por lo tanto, no solo es una solucion funcional de trafico sino también eco

amigable.
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CONCLUSIONES
Luego del estudio realizado para el “Disefo de Transito Vehicular con TSIS-5.1 para
mejorar la transitabilidad del Jr. Shapaja C-01 al Jr. Orellana C-08, Tarapoto, 2019.” Se

mostraron las siguientes conclusiones:

5.1.

5.2.

5.3.

5.4.

Se midieron las variables geométricas y operacionales del Jr. Shapaja C-01 al Jr.
Orellana C-08 segun el mapa catastral de la ciudad. Se obtuvo que el corredor cuenta
con 02 carriles, 01 para ida y 01 para vuelta, de 3.60m de ancho en promedio y de
la carpeta de rodadura de tipo asfalto, lo que se ingres6 al programa TSIS 5.1, con
lo que logramos representar correcta y realmente las dimensiones de la via en lo
virtual.

Se realizo el inventario de los dispositivos de control de transito presentes en el area
de estudio, de los cuales se obtuvo que en el corredor existen 05 intersecciones
semaforizadas, en las cuales se encuentran 16 seméaforos repartidos en soportes de
01 y 02 caras. Al mismo tiempo se encontrd 22 sefiales horizontales y 09 sefiales
verticales. Todos estos operadores fueron ingresados en TSIS 5.1 para controlar el
transito de la misma manera a como lo hace en la realidad.

Con respecto a la cuantificacion de vehiculos y de tiempos de flujo vehicular del Jr.
Shapaja C-01 al Jr. Orellana C-08, se realiz6 satisfactoriamente. Gracias al estudio
de IMD de Intersecciones, se obtuvo la cantidad de vehiculos que circulan por el
corredor, para luego convertirlos en dimensiones de vehiculos del programa, con el
cual se conoce que en una de las intersecciones mas congestionadas circulan 1539
vehiculos/hora. Después de ingresar los datos al TSIS 5.1 nos muestran el flujo y
virados que realizan en la realidad gracias a la micro simulacion. Por otro lado, los
tiempos de flujo vehicular reales fueron de 4:30 minutos el cual se contrasta con los
2:57 minutos obtenidos del disefio de transito vehicular del TSIS 5.1.

Por otro lado, se realizo el modelado de los operadores del transito con el TSIS-5.1
del Jr. Shapaja C-01 al Jr. Orellana C-08, buscando crear una base solidad para
trabajar soluciones a partir de un modelamiento real de la zona de estudio. Este
modelamiento preliminar se hizo con una diferencia de menos de 1 segundo entre

la realidad y el programa. Se procedié cambiando los tiempos de ciclo de cada
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5.5.

semaforo para brindar prioridad a los vehiculos que circulan por el corredor
principal, ya que gracias al IMD se obtuvo que el 66% de vehiculos circulan
directamente a lo largo de todo el corredor. Posteriormente y luego de comparar
tiempos de viaje, se llegd a un modelamiento de transito en el que se requiere 2:57
minutos para ir del Jr. Shapaja C-01 al Jr. Orellana C-08 y viceversa. Lo que
demuestra que los resultados obtenidos a partir de la propuesta de modelamiento de
operadores son una opcién mas aplicable a la realidad en la brevedad de tiempo.

Por altimo, para demostrar en qué medida se da la optimizacion de tiempo se tuvo
que realizar un modelamiento con incremento de carriles, que es la soluciéon mas
obvia y esperada al momento de disminuir la congestion, la cual dio un tiempo de
viaje de 2:45 minutos; también se realiz6 un modelamiento de incremento de carriles
en adicion de un correcto modelamiento de transito, el cual dio de resultado 2:19
minutos, reduciendo el tiempo de viaje casi a la mitad en 2:12 minutos. Teniendo
en cuenta las propuestas anteriores y teniendo en cuenta el tiempo de viaje inicial,
se demostro en qué medida se dio la optimizacion de la transitabilidad vehicular
integramente con un disefio de transito obtenido del modelamiento del TSIS 5.1 con
respecto al modelo actual del Jr. Shapaja C-01 al Jr. Orellana C-08, para lo cual se
requiri6 de 30 modelamientos realizando diversas varianzas entre cada uno y
combinaciones entre otros a fin de encontrar tiempos mas optimos. Del resultado
final del modelado se obtuvo un tiempo de viaje de 2:57 minutos, el cual se puede
comparar con el tiempo de viaje tanto original como con el incremento de carriles.
Con respecto al original se obtuvo una reduccion de 01:34 minutos y con respecto
al incremento de carriles se demostro que solo exige una diferencia de 12 segundos
entre uno y otro, lo que demuestra que en primer lugar hace falta un adecuado
modelamiento en la ciudad para reducir los tiempos de viaje en una zona tan
congestionada de Tarapoto sin tener que realizar mas varianzas en la via; en segundo
lugar demuestra que con un correcto modelamiento de transito vehicular se obtienen
casi los mismos resultados que una inversion de varios millones de soles en
incremento de carriles, que en principio puede parecer la solucion mas obvia al

congestionamiento.
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VI.

RECOMENDACIONES
Luego del estudio realizado para el “Disefo de Transito Vehicular con TSIS-5.1 para
mejorar la transitabilidad del Jr. Shapaja C-01 al Jr. Orellana C-08, Tarapoto, 2019.” Se

llegd a las siguientes recomendaciones en base a la investigacion realizar este proyecto:

6.1.

6.2.

6.3.

6.4.

Para realizar la medicién de variables geométricas y operacionales de una via se
recomienda realizarlas en horarios nocturnos en los que se prescinde de
congestionamiento, ya que en horarios matutinos es imposible y peligroso medir
adecuadamente las dimensiones de la via por la cantidad de vehiculos que circulan
por ella.

Para realizar el inventario de operadores de transito se recomienda apoyarse del
formato del Manual de Inventario Vial del MTC, para asi simplificar el trabajo. Por
otro lado, es necesario contabilizar los semaforos segun la cantidad de caras que
presentar por soporte, con el fin de entender cuéntas fases de ciclo existen por cada
interseccion.

Para realizar la cuantificacion de vehiculos y de tiempos de flujo vehicular de
intersecciones se recomienda que se agrupe a un gran nimero de personas (para este
estudio se requirid6 de 72 personas, todos alumnos de Ingenieria Civil de la
Universidad Cesar Vallejo- Tarapoto) los cuales tiene que ser capacitados porque
este tipo de IMD de intersecciones es diferente al que se emplea usualmente,
requiere de compresion total de los formatos, asi como de practicas en campo para
evitar errores. Para realizar los tiempos de flujo vehicular, se recomiendan transitar
como minimo 03 veces en ambos sentidos a lo largo de todo el corredor en horario
y dia de maxima demanda, para que el modelamiento preliminar del programa tenga
un tiempo de ciclo méas adecuado y cercano a la realidad.

Al realizar el modelado de los operadores del transito reales de la via se recomienda
tener en cuenta las dimensiones de los vehiculos, la distancia entre vehiculos, la
reaccion al cambio de tiempo entre otros comportamientos propios de los
conductores, pues esto ayuda a tener un modelamiento mas real y obtener mejores

resultados.
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6.5. Por ultimo, para encontrar la optimizacion de la transitabilidad vehicular con el
modelamiento del TSIS 5.1 se recomienda realizar varios modelamientos en
solitario y combinados para alcanzar la mejor opcién en cuanto a la reduccion de
tiempos de circulacion. Después de esto, se recomienda realizar modelamientos de
apoyo para poder contrastarlos entre si, buscando entender el comportamiento de
uno y de otro realizando diversas varianzas en la geometria de la via y fases de
semaforos Por ultimo se recomienda que exista un modelamiento de la ciudad o de
los corredores y vias mas importantes de ella para buscar mejorar la transitabilidad

en todo Tarapoto y distritos cercanos.

38



REFERENCIAS

ABBASI, M.; GULERIA, A.; DEVI, M. Traffic Engineering in Software Defined
Networks: A Survey. Journal of Telecommunications and Information Technology [En
linea] 2016 N° 4. [Fecha de consulta: 18 de octubre de 2019]. ISSN 15094553.
Disponible en:
https://search.proquest.com/docview/1854287845/fulltextPDF/SDD09D4A491D4111P
Q/11?accountid=37408

AGUDELDO, JOHN. Disefio Geométrico de Vias Ajustado al Manual Colombiano (Tesis de
pregrado). Universidad Nacional de Colombia, Colombia, 2002.

AHMAD, M.; CHEN, Q.; KHAN, Z. Microscopic Congestion Detection Protocol in
VANETSs. Journal of Advanced Transportation, [En linea] 2018 N° 14. [Fecha de
consulta; 10 de diciembre de 2019]. ISSN-0197-6729 Disponible en
http://web.b.ebscohost.com/ehost/pdfviewer/pdfviewer?vid=10&sid=5b46a33f-7725-
4713-b716-d254dc148395%40pdc-v-sessmgr06

ASTM. indice de Condicion de Pavimentos en Aeropuertos (D 5340). Pennsylvania:
American Society for Testing and Materials, 2005. 94-95 pp. ISBN 988-676-123-887-9

BAMBAREN, Celso y CHU, Meilind. Regulacion del transporte y accidentes de transito
por vehiculos motorizados en el Per(. Revista Médica Herediana. [En Linea]. Octubre,
N° 04. [Fecha de consulta: 15 de abril de 2019]. ISSN-1729-214X Disponible en
http://www.scielo.org.pe/scielo.php?script=sci_arttext&pid=S1018-
130X2013000400008.

BEHAR, Daniel. Metodologia de la investigacion. Bogota: Editorial Shalom, 2008. 94pp.
ISBN 978-959-212-783-7

BOLINSKA, Agnes. Epistemic Representation, Informativeness and the Aim of Faithful
Representation. Synthese [En Linea] enero 2013. N° 2. [Fecha de consulta: 6 de
noviembre de 2019]. ISSN 00397857. Disponible en:
https://search.proquest.com/docview/1269502524/AE925429A19A423BPQ/1?account
id=37408

39


https://search.proquest.com/pubidlinkhandler/sng/pubtitle/Journal+of+Telecommunications+and+Information+Technology/$N/2035630/PagePdf/1854287845/fulltextPDF/5DD09D4A491D4111PQ/11?accountid=37408
https://search.proquest.com/docview/1854287845/fulltextPDF/5DD09D4A491D4111PQ/11?accountid=37408
https://search.proquest.com/docview/1854287845/fulltextPDF/5DD09D4A491D4111PQ/11?accountid=37408
http://www.scielo.org.pe/scielo.php?script=sci_arttext&pid=S1018-130X2013000400008
http://www.scielo.org.pe/scielo.php?script=sci_arttext&pid=S1018-130X2013000400008
https://search.proquest.com/docview/1269502524/AE925429A19A423BPQ/1?accountid=37408
https://search.proquest.com/docview/1269502524/AE925429A19A423BPQ/1?accountid=37408

CHANDRA, Satish, MEHAR, Arpan, VELMURUGAN, Senathipathi. Effect of Traffic
Composition on Capacity of Multilane Highways. KSCE Journal of Civil Engineering
[En Linea] Julio 2016, N°. 5. p. 2033. [Fecha de consulta: 25 de agosto de 2019]. ISSN
12267988. Disponible en:
https://search.proquest.com/docview/1796153779/96B906DFFCF24E74PQ/2?accounti
d=37408

CHEN, Juan, YU, Yuxuan, Guo, Qi. Freeway Traffic Congestion Reduction and
Environment Regulation via Model Predictive Control. Shangai. China. Algorithms, (S.
L):12-10, 2019.ISSN: 1999-4893

DESAI, P.; LOKE, S. W.; DESAI, A. Cooperative vehicles for robust traffic congestion
reduction: An analysis based on algorithmic, environmental and agent behavioral
factors. PLoS ONE. [En Linea]. 2017 N° 08. [Fecha de consulta: 10 de diciembre de
2019]. ISSN-1932-6203 Disponible en:
http://web.b.ebscohost.com/ehost/pdfviewer/pdfviewer?vid=0&sid=f8bd38ab-ddf9-
4ble-b21d-95023eb8ff24%40sessionmgri03

DICOVSKIY, Luis. Estatica Basica para Ingenieros. Nicaragua: UNI Norte, 2012. 33 pp.
ISBN: 978-78-97897-111-7

ESPIE, Stephane y SAAD, Farida. Driver Behaviour Modelling and Traffic Simulation.
Proceedings of the Human Factors and Ergonomics Society. [En Linea] 2000, vol. 3.
[Fecha de consulta: 27 de octubre de 2019] ISSN 10711813. Disponible en:
https://search.proquest.com/docview/235446642/fulltext/4A8FE82EA14FB433EPQ/2?a
ccountid=37408

FERRER, Javier; GARCIA-NIETO, José; ALBA, Enrique; CHICANO, Francisco.
Intelligent Testing of Traffic Light Programs: Validation in Smart Mobility Scenarios.
Sensors & Transducers. [En linea]. 2014: N° 10. [Fecha de consulta: 15 de junio de
2019]. ISSN 1024123X. Disponible en:
https://search.proquest.com/docview/1774492718/fulltextPDF/CCEOE8C217F7477CP
Q/19?accountid=37408

40


https://search.proquest.com/indexinglinkhandler/sng/au/Chandra,+Satish/$N?accountid=37408
https://search.proquest.com/indexinglinkhandler/sng/au/Mehar,+Arpan/$N?accountid=37408
https://search.proquest.com/indexinglinkhandler/sng/au/Velmurugan,+Senathipathi/$N?accountid=37408
https://search.proquest.com/docview/1796153779/96B906DFFCF24E74PQ/2?accountid=37408
https://search.proquest.com/docview/1796153779/96B906DFFCF24E74PQ/2?accountid=37408
https://search.proquest.com/docview/235446642/fulltext/48FE82EA14FB433EPQ/2?accountid=37408
https://search.proquest.com/docview/235446642/fulltext/48FE82EA14FB433EPQ/2?accountid=37408

GUTIERREZ, J., RUIZ, E., JARAIZ, F. y PEREZ, J. Disefio de un modelo de asignacion
de viajes con aplicaciones SIG para la gestion de planes de movilidad urbana
sostenibles en ciudades medias. GeoFocus [En linea]. 2013, N° 13. [Fecha de consulta:
15 de junio de 2019]. ISSN  1578-5157. Disponible  en
http://www.geofocus.org/index.php/geofocus/article/view/259

HALAT, Hooram y et al. Dynamic Network Equilibrium for Daily Activity-Trip Chains of
Heterogeneous Travelers: Application to Large-Scale Networks. Transportation. [En
linea] noviembre 2016, No. 6, p. 1043. [Fecha de consulta: 17 de octubre del 2019].
ISSN 00494488. Disponible en:
https://search.proquest.com/docview/1838205511/FCBB211622944C1APQ/2?account
id=37408

HAN BAI, KAI DENG, NAN WANG Y QIANGQIANG QIAO. The Correction Model of
Webster Method for Intersection Delay. Applied Mechamics and Materiale [En linea].
2011, N° 97-98. [Fecha de consulta: 30 de octubre del 2019]. doi:
10.4028/www.scientific.net/AMM.97-98.503.

HELMER, JAMES R, PE, T.E., P.T.O.E. and DAVIS, MATTHEW, P.E., P.T.O.E. Traffic
Engineering and Design: Trends and Considerations. Institute of Transportation
Engineers. ITE Journal [En linea] 2009, N°. 7. pp. 18-21 ProQuest Central. [Fecha de
consulta: 7 de noviembre del 2019]. ISSN 01628178. Disponible en:
https://search.proquest.com/docview/224685660/fulltext/5SDD09D4A491D4111PQ/24?
accountid=37408

HERNANDEZ, Roberto. Metodologia de la investigacion. (6ta ed.). México:
Interamericana Editores, 2014. 172, 200 pp. ISBN 978-1-4562-2396-0

HOLLANDER, Yaron y LIU, Ronghui. The Principles of Calibrating Traffic
Microsimulation Models. Transportation. [En linea] mayo 2008, N°. 3. [Fecha de
consulta: 22 de noviembre del 2019]. ISSN 00494488. Disponible en:
https://search.proquest.com/docview/212425723/5115A8577EB54ED1PQ/1?accountid
=37408

41


http://www.geofocus.org/index.php/geofocus/article/view/259
https://search.proquest.com/docview/1838205511/FCBB211622944C1APQ/2?accountid=37408
https://search.proquest.com/docview/1838205511/FCBB211622944C1APQ/2?accountid=37408
https://search.proquest.com/docview/224685660/fulltext/5DD09D4A491D4111PQ/24?accountid=37408
https://search.proquest.com/docview/224685660/fulltext/5DD09D4A491D4111PQ/24?accountid=37408
https://search.proquest.com/docview/212425723/5115A8577EB54ED1PQ/1?accountid=37408
https://search.proquest.com/docview/212425723/5115A8577EB54ED1PQ/1?accountid=37408

HUAMAN, Gean. Estudio, andlisis y propuestas de solucion al congestionamiento
vehicular en los Jirones Salaverry, Orellana y Shapaja, comprendido entre las
intersecciones de los jirones 1 de mayo y Salaverry hasta los jirones Shapaja y Jiménez
Pimentel de la cuidad de Tarapoto (Tesis pregrado). Universidad Nacional de San
Martin, Peru, 2016.

JARAMILLO, Janneth. “Mejoramiento de la Circulacion del Flujo Vehicular en la
Interseccion de los Jirones Orellana y Alfonso Ugarte de la Ciudad de Tarapoto,
Distrito de Tarapoto, Provincia y Region San Martin (Tesis de pregrado). Universidad
Nacional de San Martin, Perd, 2017.

MINISTERIO DE TRANSPORTES Y COMUNICACIONES, Glosario de Términos de
Uso Frecuente en Proyectos de Infraestructura Vial. (Edicion, actualizado 2018). Lima:

Direccion General de Caminos y Ferrocarriles, 2018. p 22.

MINISTERIO DE TRANSPORTES Y COMUNICACIONES, Manual de Carreteras:
Disefio Geométrico de Carreteras (DG-2018). (Edicidén, actualizado a enero 2018).

Lima: Direccion General de Caminos y Ferrocarriles, 2018. 94-95 pp.

MINISTERIO DE TRANSPORTES Y COMUNICACIONES, Reglamento Nacional de
Gestion de Infraestructura Vial. (2006). Lima: Direccion General de Caminos y

Ferrocarriles, 2006, 5-7 pp.

NGODUY, D. Effect of Driver Behaviours on the Formation and Dissipation of Traffic
Flow Instabilities. Nonlinear Dynamics. [En linea] Agosto 2012, N° 3. [Fecha de
consulta: 1 de Octubre de 2019] ISSN 0924090X. Disponible en:
https://search.proquest.com/docview/2259434353/48FE82EA14FB433EPQ/4?accounti
d=37408

QUINTERO, Julian y GONZALES, Rodrigo. Del concepto de ingenieria de transito al de
movilidad urbana sostenible. Ambiente y Desarrollo [En linea], 2017 January [cited
2020 Sepl1];21(40):57-72. DOI: 10.11144/Javeriana.ayd21-40.citm Disponible en:
http://eds.a.ebscohost.com/eds/pdfviewer/pdfviewer?vid=0&sid=572707fb-fee9-49fc-
alde-06abcba06eed%40sdc-v-sessmgr02

42


https://search.proquest.com/docview/2259434353/48FE82EA14FB433EPQ/4?accountid=37408
https://search.proquest.com/docview/2259434353/48FE82EA14FB433EPQ/4?accountid=37408
http://eds.a.ebscohost.com/eds/pdfviewer/pdfviewer?vid=0&sid=572707fb-fee9-49fc-a1de-06abcba06eed%40sdc-v-sessmgr02
http://eds.a.ebscohost.com/eds/pdfviewer/pdfviewer?vid=0&sid=572707fb-fee9-49fc-a1de-06abcba06eed%40sdc-v-sessmgr02

RISIKAT, Adebiyi, KABIR, Ahmad, ABDOULIE, Sunkary y BUSAYO, Adebiyi.
Management of Vehicular Traffic System using Artificial Bee Colony Algorithm. Hong
Kong: International Journal of Image, Graphics and Signal Processing [En linea], 2017:
12 pp. DOI:10.5815/ijigsp.2017.11.03. Disponible en:
https://search.proquest.com/docview/1986206588/327C329FF6A24E99PQ/8?accounti
d=37408#

RITTGER, Lena; SCHMIDT, Gerald; MAAG, Christian; KIESEL, Andrea. Driving
behaviour at traffic light intersections Cognition. Technology & Work [En linea]. 2015,
N° 4. [Fecha de consulta: 15 de junio de 2019]. ISSN 14355558. Disponible en
https://search.proquest.com/docview/1712724987/CCEQE8C217F7477CPQ/25?accoun
tid=37408

ROBLES, D, NANEZ, P. y QUIJANO, N 2009, “Control y simulacion de trdfico urbano
en Colombia: Estado del arte”. Revista de Ingenieria. [En Linea]. Marzo-Julio 2009, N°
29, [20 de abril de 2019]. ISSN. 0121-4993 Disponible en
http://web.b.ebscohost.com/ehost/pdfviewer/pdfviewer?vid=4&sid=cb840e92-4ff8-
4c1d-9f34-7b0c515f8ee5%40pdc-v-sessmgr05.

SALAZAR, Ricardo y PACHON, Alvaro. Methodology for Design of an Intelligent
Transport System (ITS) Architecture for Intermediate Colombian City. Ingenieria y
Competitividad. [En Linea]. Octubre 2018, No 2, p.50. [Fecha de consulta: 15 de junio
de 2019]. DOI: https://doi.org/ 10.25100/iyc.v20i2.5809. Disponible en:
http://web.a.ebscohost.com/ehost/pdfviewer/pdfviewer?vid=0&sid=5c79cdc9-a03b-
431e-9f72-cfa2beacced2%40sessionmgr4008

SILVA, Cristiano, AQUINO, André y MEIRA, Wagner. Smart Traffic Light for Low
Traffic Conditions. New York: Mobile New Apple [En linea], 2015. 285-293 pp.
DOI:10.1007/s11036-015-0571-x. Disponible en:
https://search.proquest.com/docview/1671988895/C3A63743AC78425DPQ/1?account
id=37408

SOBRINO, Natali y MONZON, Andrés. Towards Low-Carbon Interurban Road
Strategies: Identifying Hot Spots Road Corridors in Spain. Sustainability. [En linea]

43


https://search.proquest.com/pubidlinkhandler/sng/pubtitle/International+Journal+of+Image,+Graphics+and+Signal+Processing/$N/2026669/PagePdf/1986206588/fulltextPDF/327C329FF6A24E99PQ/8?accountid=37408
https://search.proquest.com/docview/1986206588/327C329FF6A24E99PQ/8?accountid=37408
https://search.proquest.com/docview/1986206588/327C329FF6A24E99PQ/8?accountid=37408
https://search.proquest.com/docview/1712724987/CCE0E8C217F7477CPQ/25?accountid=37408
https://search.proquest.com/docview/1712724987/CCE0E8C217F7477CPQ/25?accountid=37408
http://web.b.ebscohost.com/ehost/pdfviewer/pdfviewer?vid=4&sid=cb840e92-4ff8-4c1d-9f34-7b0c515f8ee5%40pdc-v-sessmgr05
http://web.b.ebscohost.com/ehost/pdfviewer/pdfviewer?vid=4&sid=cb840e92-4ff8-4c1d-9f34-7b0c515f8ee5%40pdc-v-sessmgr05
http://web.a.ebscohost.com/ehost/pdfviewer/pdfviewer?vid=0&sid=5c79cdc9-a03b-431e-9f72-cfa2beacced2%40sessionmgr4008
http://web.a.ebscohost.com/ehost/pdfviewer/pdfviewer?vid=0&sid=5c79cdc9-a03b-431e-9f72-cfa2beacced2%40sessionmgr4008
https://search.proquest.com/docview/1671988895/C3A63743AC78425DPQ/1?accountid=37408
https://search.proquest.com/docview/1671988895/C3A63743AC78425DPQ/1?accountid=37408

noviembre 2018, No. 11. [Fecha de consulta: 15 de junio de 2019]. DOI:
http://dx.doi.org/10.3390/su10113963.

SOMASUNDARASWARAN, K.y TERRAMSETTI, A., Optimisation of signal timing for
improving traffic flow on a highway segment using TRANSYT7F. Advances in
Transportation Studies: an international Journal [En linea]. Febrero-Setiembre 2018, n°
47. [Fecha de consulta: 1 de abril de 2019]. ISSN 1824-5463. Disponible en
http://web.a.ebscohost.com/ehost/pdfviewer/pdfviewer?vid=4&sid=f96f316b-069c-
4334-8fc7-dc5f0c4d4fa0%40sdc-v-sessmgr05.

SOMATUNGA, L.C. and KARUNARATHNE, U. 142 Risk Factors among Heavy Vehicle
Drivers. Injury Prevention. [En linea]. Setiembre 2016, vol. 22, p. A52. [Fecha de
consulta: 22 de agosto de 2019]. ISSN 13538047. Disponible en:
https://search.proquest.com/docview/1960525654/1FDE9F9C7B364ED9PQ/3?account
id=37408

SRIKUKENTHIRAN, Siva y SHALABY, Amer. Enabling Large-Scale Transit
Microsimulation for Disruption Response Support using the Nexus Platform: Proof-of-
Concept Case Study of the Greater Toronto Area Transit Network. Public Transport [En
linea]. Marzo 2017, N°. 1-2. [Fecha de consulta: 15 de Setiembre de 2019] ISSN
1866749X. Disponible en:
https://search.proquest.com/docview/1912907501/6F9D682760D3423CPQ/1?accounti
d=37408

SUBSECRETARIA DE DESARROLLO URBANO Y ORDENACION DEL
TERRITORIO, Programa De Asistencia Técnica en Transporte Urbano para las
Ciudades Medias Mexicanas (Tomo XII). México: Direccion General De Ordenacion
Del Territorio, 2017. 10 p.

TOBITA, Kazuhiro y NAGATANI, Takashi. Traffic Behavior in CA Model of Vehicular
Traffic through a Series of Signals. Japan: Discrete Dynamics in Nature and Society [En
linea], 2012. 17 pp. ISBN: 10.1155/2012/812969. Disponible en
https://search.proquest.com/docview/1282268550/fulltextPDF/327C329FF6 A24E99P
Q/2?accountid=37408

44


http://dx.doi.org/10.3390/su10113963
http://web.a.ebscohost.com/ehost/pdfviewer/pdfviewer?vid=4&sid=f96f316b-069c-4334-8fc7-dc5f0c4d4fa0%40sdc-v-sessmgr05
http://web.a.ebscohost.com/ehost/pdfviewer/pdfviewer?vid=4&sid=f96f316b-069c-4334-8fc7-dc5f0c4d4fa0%40sdc-v-sessmgr05
https://search.proquest.com/docview/1960525654/1FDE9F9C7B364ED9PQ/3?accountid=37408
https://search.proquest.com/docview/1960525654/1FDE9F9C7B364ED9PQ/3?accountid=37408
https://search.proquest.com/docview/1912907501/6F9D682760D3423CPQ/1?accountid=37408
https://search.proquest.com/docview/1912907501/6F9D682760D3423CPQ/1?accountid=37408
https://search.proquest.com/docview/1282268550/fulltextPDF/327C329FF6A24E99PQ/2?accountid=37408
https://search.proquest.com/docview/1282268550/fulltextPDF/327C329FF6A24E99PQ/2?accountid=37408

ULIANOQV, Cristian, SHALTOUT, Ramy y BALAN, Adrian C. Lightweight Vehicle
Structural Design with Advanced Steel Grades and Profiles. Applied Mechanics and
Materials. [En linea]. Noviembre 2015. Vol. 809-810. p. 2000. ISSN 16609336.
Disponible en:
https://search.proquest.com/docview/1901764752/B7F2681A899A4C2FPQ/1?accounti
d=37408

VERA, Elvis, ZAPATA Jhean. Propuesta para la Solucion de la Congestion Vehicular en
la Avenida Javier Prado Este (Entre la avenida La Molina y la calle Los Tiamos) (Tesis
de pregrado). Universidad San Martin de Porres, Pera, 2017.

WUTHISHUWONG, Chairit, TRAECHTLER, Ansgar y BRUNS, Torsten. Safe Trajectory
Planning for Autonomous Intersection Management by using Vehicle to Infrastructure
Communication. EURASIP Journal on Wireless Communications and Networking [En
linea] Febrero 2015, vol. 2015. pp. 2. ISSN 16871472. Disponible en:
https://search.proquest.com/docview/1661548829/78B20777A914E73PQ/1?accountid
=37408

ZHENG, Lai y MENG, XiangHai. Research on Traffic Characteristics and Traffic
Conflicts of the One-Way-Closure Work Zone on Freeway. Advanced Engineering
Forum. [En linea] Julio 2012, vol. 5. [Fecha de consulta: 22 de Setiembre de 2019]. ISSN
22349898. Disponible en:
https://search.proquest.com/docview/1430384341/37BF9A2062F148 AFPQ/1?accounti
d=37408

45


https://search.proquest.com/docview/1901764752/B7F2681A899A4C2FPQ/1?accountid=37408
https://search.proquest.com/docview/1901764752/B7F2681A899A4C2FPQ/1?accountid=37408
https://search.proquest.com/docview/1661548829/78B20777A914E73PQ/1?accountid=37408
https://search.proquest.com/docview/1661548829/78B20777A914E73PQ/1?accountid=37408
https://search.proquest.com/docview/1430384341/37BF9A2062F148AFPQ/1?accountid=37408
https://search.proquest.com/docview/1430384341/37BF9A2062F148AFPQ/1?accountid=37408

ANEXOS



ANEXO 1. MATRIZ DE CONSISTENCIA
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Titulo: “Disefio de Transito Vehicular con TSIS 5.1 para mejorar la transitabilidad del Jr. Shapaja C-01 a Jr. Orellana C-08, Tarapoto, 2019”

Objetivos

Hipotesis

Técnica e Instrumentos

Problema general

¢Cémo realizar el disefio de transito vehicular
utilizando el TSIS-5.1 para mejorar la transitabilidad
del Jr. Shapaja C-01 al Jr. Orellana C-08, Tarapoto,
2019?

Problemas especificos:

¢Como medir en el mapa catastral de la ciudad las
variables geométricas y operacionales del Jr.
Shapaja C-01 al Jr. Orellana C-08, Tarapoto, 2019?

¢Como realizar el inventario de los dispositivos de
control de trénsito presentes del Jr. Shapaja C-01 al
Jr. Orellana C-08, Tarapoto, 2019?

¢Como realizar la cuantificacion de vehiculos y de
tiempos de flujo vehicular de intersecciones del Jr.
Shapaja C-01 al Jr. Orellana C-08, Tarapoto, 2019?

¢Como realizar el modelado de los operadores del
transito con el TSIS-5.1 del Jr. Shapaja C-01 al Jr.
Orellana C-08, Tarapoto, 2019?

¢Como demostrar en qué medida se da la
optimizacion de la transitabilidad vehicular con el
modelamiento del TSIS 5.1 con respecto al modelo
actual del Jr. Shapaja C-01 al Jr. Orellana C-08,
Tarapoto, 2019?

Objetivo general

Disefiar el trénsito vehicular utilizando el TSIS 5.1
para mejorar la transitabilidad en el Jr. Shapaja C-01
al Jr. Orellana C-08, Tarapoto, 2019.

Objetivos especificos

Medir en el mapa catastral de la ciudad las variables
geométricas y operacionales del Jr. Shapaja C-01 al
Jr. Orellana C-08, Tarapoto, 2019.

Realizar el inventario de los dispositivos de control
de trénsito presentes en el Jr. Shapaja C-01 al Jr.
Orellana C-08, Tarapoto, 2019.

Cuantificar los vehiculos y los tiempos de flujo
vehicular de intersecciones en el Jr. Shapaja C-01 al
Jr. Orellana C-08, Tarapoto, 2019.

Modelar los operadores de transito con el programa
TSIS 5.1 el Jr. Shapaja C-01 al Jr. Orellana C-08,
Tarapoto, 2019.

Demostrar la optimizacion de la transitabilidad
vehicular con el modelamiento del programa TSIS
5.1 con respecto al modelo actual en el Jr. Shapaja
C-01 al Jr. Orellana C-08, Tarapoto, 2019.

Hipdtesis general

El disefio del transito vehicular utilizando el
TSIS 5.1 mejorara la transitabilidad en el Jr.
Shapaja C-01 al Jr. Orellana C-08, Tarapoto,
2019.

Hipdtesis especificas

Se mediré en el mapa catastral de la ciudad las
variables geométricas y operacionales del Jr.
Shapaja C-01 al Jr. Orellana C-08, Tarapoto,
2019.

Se realizard el inventario de los dispositivos de
control de transito presentes en el Jr. Shapaja C-
01 al Jr. Orellana C-08, Tarapoto, 2019.

Se la cuantificacion los vehiculos y tiempos de
flujo vehicular de intersecciones en el Jr.
Shapaja C-01 al Jr. Orellana C-08, Tarapoto,
2019.

Se modelara los operadores del transito con el
programa TSIS 5.1 el Jr. Shapaja C-01 al Jr.
Orellana C-08, Tarapoto, 2019.

Se demostrara en qué medida se da la
optimizacion de la transitabilidad vehicular con
el modelamiento del programa TSIS 5.1 con
respecto al modelo actual en el Jr. Shapaja C-01
al Jr. Orellana C-08, Tarapoto, 2019.

Técnica

Anélisis de las calles y afluentes del corredor vial en el
plano Catastral.

Prueba de tiempos de flujo vehicular.

IMD vehicular.

Simulacién y evaluacién de dispositivos de control de
tréansito.

Modelado integral de transito con MacTrans TSIS 5.1-
CORSIM.

Inventario de dispositivos de control de transito.

Elaboracion de Manual TSIS 5.1-CORSIM.

Instrumentos
Anélisis de afluentes y asignacion de Viajes (Manual
Normativo de Estudios de Ingenieria de Transito).

Formato propio para prueba de tiempos de flujo
vehicular.

IMD (Manual de Carreteras, MTC).
Modelado de Operadores mediante TRAFVU.

Modelado Integral de transito con MacTrans TSIS-
CORSIM 5.1: Software para simulacion de tréfico a
nivel microscopico para dispositivos de control de
transito, interseccion de vias y afluente en las
intersecciones de la via.

Formato estandarizado MTC para dispositivos de control
de transito.

CORSIM User’s Guide.
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Disefio de investigacion

Poblacién y muestra

Variables y dimensiones

La investigacion es de disefio preexperimental debido a la
aplicacion de la variable para la obtencion de un resultado pues se
desea conocer los efectos la variacion de la optimizacion del disefio
del transito vehicular mediante el modelado del programa TSIS 5.1.

M/VV1 \R
~ .

Dénde:

M = Muestra

V1 = Variable Independiente (Disefio de transito vehicular)
V1 = Variable Dependiente (Mejorar la Transitabilidad)

R = Resultado (Disefio)

Poblacion
La poblacion del proyecto esta conformada por el Jr. Shapaja C-01
al Jr. Orellana C-08, en la ciudad de Tarapoto, 2019.

Muestra

Para la presente investigacion existe una muestra poblacional,
debido a que la poblacién es finita y no se puede excluir a ninguna
de las calles pertenecientes al Jr. Shapaja C-01 al Jr. Orellana C-
08, Tarapoto, 2019.

Variables

Dimensiones

Disefio de Transito
vehicular

Mapa Catastral

Operadores de transito

Transitabilidad vehicular

Variables

Dimensiones

Mejorar la
Transitabilidad

Cuantificado de vehiculos

Tiempos de viaje
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ANEXO 2. ESTUDIO DE IMD POR INTERSECCION

50



ANEXO 2.01: IMD POR INTERSECCION
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ANEXO 2.01.01: JR. SHAPAJA CON JR. JIMENEZ PIMENTEL
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2.03.01 FICHA DE CONTEO CLASIFICADO

FORMATO DE CLASIFICACION DE VEHICULOS

CONTEO DE TRANSITO

INTERSECCION Jr. Shapaja con Jr. Jimenez Pimentel Hoja de Resumen Hora: 12:00 a 1:30 pm
SUPERVISOR Luigui Torres y Manuel Diaz CODIGO DE LA INTERSECCION GRUPO-A
UBICACION TARAPOTO, SAN MARTIN. DIAY FECHA SEPTIEMERE 2019
. CAMIONETAS BUS CAMION
MOTO- STATION
HORA SENTIDO MOTOTAXI AUTO COMBI MICRO
CICLETA J =
WAGON PICKUP PANEL RURAL 2E >=3E 2E TOTAL
DIAGRAMAVEHICULAR BH mh [ - ,ﬁi e I m e | DB
£
40 101 2 2 3 0 2 0 0 0 0 150 .% AB
100D

=

. Shapaia C-01 5

<:O:J N

. uumki -
S

(0000

b hapaiaC_—U?_
S - /~
552 815 4 7 7 0 7 0 0 0 5 1254 St
. Shapajac-y | < e
L E9F
3|
i
TOTAL 582 716 43 9 30 0 9 0 0 0 5 1404
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2.03.01 FICHA DE CONTEO CLASIFICADO

FORMATO DE CLASIFICACION DE VEHICULOS

CONTEO DE TRANSITO
INTERSECCION Jr. Shapaja con Jr. Jimenez Pimentel Hoja de Resumen Hora: 12:00 a 1:30 pm
SUPERVISOR Luigui Torres y Manuel Diaz CODIGO DE LA INTERSECCION GRUPO-A
UBICACION TARAPOTO, SAN MARTIN. DIAY FECHA 1 SEPTIEMBRE 2019
. CAMIONETAS BUS CAMION
MOTO- STATION
HORA SENTIDO MOTOTAXI AUTO COMBI MICRO
CICLETA / =
WAGON PICK UP PANEL RURAL 2E >=3E 2E TOTAL
DIAGRAMA VEHICULAR & - - ws | ﬁ : -
o mb & Gt |Sid |wmr | ls) |Gl 5 = G
£)
# 268 360 12 0 16 1 2 ] ] ] 1 660 z
R Jﬂﬂm&
.  —| .
Jr. Shapaja C-01 == ) = —
% Jr. Shapaja C-01 ; b
8 Binasitle = T
Q = .i}-_> ﬁ . Shapaja C-02_
= 126 202 6 5 10 1] 0 0 1] 1] 1] 349 T ~ T
T
=
2
|
£
%
TOTAL 394 562 18 5 26 1 2 0 1] 1] 1 1009
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2.03.01 FICHA DE CONTEO CLASIFICADO

FORMATO DE CLASIFICACION DE VEHICULOS

CONTEO DE TRANSITO

INTERSECCION Jr. Shapaja con Jr. Jimenez Pimentel Hoja de Resumen Hora: 12:00 a 1:30 pm
SUPERVISOR Luigui Torres y Manuel Diaz CODIGO DE LA INTERSECCION GRUPO-A
UBICACION TARAPOTO, SAN MARTIN. DIAY FECHA " SEPTIEMERE 2019
. CAMIONETAS BUS CAMION
MOTO- STATION
HORA SENTIDO MOTOTAXI AUTO COMBI MICRO
CICLETA / -
WAGON PICKUP PANEL RURAL 2E >=3E 2E TOTAL
DUGRAAVEHCULIR o W R @ BN 2 @ 1T R |5
32 56 2 7 3 0 1 0 0 0 2 103 g
| £
) [
000000000 i
g — ._/ \___ I
=] Jr. Shapaja C-01 (= \:ﬁ:
E — -
& 186 | 256 | 13 | 12 8 0 3 0 0 0 1 479 % B prery
o o ™
@ \
= 1
2 s
E
E
o £ |
- £
|
1 4 1 2 8
TOTAL 219 316 16 19 13 0 4 0 0 0 3 590
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ANEXO 02.01.02: JR. ORELLANA CON JR. MARTINEZ DE COMPAGRNON
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2.03.01 FICHA DE CONTEO CLASIFICADO

FORMATO DE CLASIFICACION DE VEHICULOS

CONTEQ DE TRANSITO

Hora: 12:00 a 1:30 pm

INTERSECCION Jr. Orellena con Jr. Martinez de Compafion Hoja de Resumen
SUPERVISOR Luigui Torres y Manuel Diaz CODIGO DE LA INTERSECCION GRUPO -B
UBICACION TARAPOTO, SAN MARTIN. DAY FECHA 11 SEPTIEMBRE 2019
. CAMIONETAS BUS CAMION
MOTO- STATION
HORA SENTIDO MOTOTAXI | AUTO COMBI MICRO
CICLETA J =
WAGON | PICKUP | PANEL RURAL oF >=3F 2E TOTAL
; -— i )
DIAGRAMA VEHICULAR & : o
B | W - e =
- 681 576 2 26 29 6 0 2 0 0 5 1347
$
g .
306 316 3 2 8 0 0 0 0 0 0 635 |- ¥ 5 _
\ = J——
\ Oy
TOTAL 987 892 2% 28 7 6 0 2 0 0 5 1982
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FORMATO DE CLASIFICACION DE VEHICULOS

2.03.01 FICHA DE CONTEOQ CLASIFICADO CONTEO DE TRANSITO
INTERSECCION Jr. Orellena con Jr. Martinez de Compafion Hoja de Resumen Hora: 12:00 a 1:30 pm
SUPERVISOR Luigui Torres y Manuel Diaz CODIGO DE LA INTERSECCION GRUPO-B
UBICACION TARAPOTO, SAN MARTIN. DIAY FECHA 1 SEPTIEMBRE L2019
. CAMIONETAS BUS CAMION
MOTO- STATION
HORA SENTIDO MOTOTAXI AUTO ) COMBI MICRO
CICLETA / =
WAGON PICK UP PANEL RURAL 2E »=3F 2E TOTAL
DIAGRAMAVEHICULAR m% e % |- - m [ e L
600 798 " H 60 1] ] 1 1] 5 1512
&
= alll
g =
-v X
% Jr. Shapaja C-01 87 100 10 5 13 0 2 0 0 4 221 Pprr— o
[LGH%/E\ _ B reemco
| 'm_""”]_[-".‘f!l.'m}’ e
TOTAL 687 898 21 36 73 0 8 1 1] 9 1733
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FORMATO DE CLASIFICACION DE VEHICULOS

2.03.01 FICHA DE CONTEO CLASIFICADO CONTEO DE TRANSITO
INTERSECCION Jr. Orellena con Jr. Martinez de Compafion Hoja de Resumen Hora: 12:00 a 1:30 pm
SUPERVISOR Luigui Torres y Manuel Diaz CODIGO DE LA INTERSECCION GRUPO -B
UBICACION TARAPOTO, SAN MARTIN. DIAY FECHA " SEPTIEMBRE 2019
. CAMIONETAS BUS CAMION
MOTO- STATION
HORA SENTIDO MOTOTAXI AUTO COMBI MICRO
CICLETA J =
WAGON PICKUP PANEL RURAL 2E >=3E 2E TOTAL
DIAGRAMAVEHICULAR BH mh [ - ,ﬁi e I m e | DB
| 5| 553 623 27 12 43 0 1 2 0 0 0 1261
| g'l /|
| [ |‘ ‘
| M ]
|
[ §\ [ g
/| =
| 5 || ‘l
| Hin
| 1! L | ! = \
— \\\ 707 881 10 60 55 5 7 0 0 0 10 1535 E E
N E rowmen
._-.‘ljl[r[_lg.“”m”r', = S
i
5
122 211 3 4 4 0 0 0 0 0 345
TOTAL 1382 1515 40 76 102 5 9 2 0 0 10 3141
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ANEXO 02.01.03: JR. ORELLANA CON JR. RAMON CASTILLA
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FORMATO DE CLASIFICACION DE VEHICULOS
2.03.01 FICHA DE CONTEQ CLASIFICADO CONTEO DE TRANSITO
INTERSECCION Jr. Orellana con Jr. Ramon Castilla Hoja de Resumen Hora: 12:00 a 1:30 pm
SUPERVISOR Luigui Torres y Manuel Diaz CODIGO DE LA INTERSECCION GRUPO-C
UBICACION TARAPOTO, SAN MARTIN. DIAY FECHA 1 SEPTIEMBRE 2019
. CAMIONETAS BUS CAMION
MOTO- STATION
HORA SENTIDO MOTOTAXI AUTO COMBI MICRO
CICLETA / =
WAGON PICK UP PANEL RURAL >=3E 2E TOTAL
DIAGRAMA VEHICULAR e r mb e G v |~ (S =5 -
© - @ | |G [B16 "
254 303 10 2 8 3 ] ] ] 580
&
&
S~ it
=] B g
5 & t oo B
; . — 807 969 70 10 56 12 0 0 1927 N = 2
= Jr. Orellana C-01 .
—_— \\
—_— Y
F ‘;:.
5
3
£
I

2507

TOTAL

1061 1272

80

5 . Orsllara C-01
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FORMATO DE CLASIFICACION DE VEHICULOS
CONTEO DE TRANSITO

2.03.01 FICHA DE CONTEQ CLASIFICADO
INTERSECCION Jr. Orellana con Jr. Ramon Castilla Hoja de Resumen Hora: 12:00 a 1:30 pm
SUPERVISOR Luigui Torres y Manue| Diaz CODIGO DE LAINTERSECCION GRUPO-C
UBICACION TARAPOTO, SAN MARTIN. DIAY FECHA 1 SEPTIEMBRE 2019
. CAMIONETAS BUS CAMION
MOTO- STATION
HORA SENTIDO MOTOTAXI AUTO COMBI MICRO
CICLETA / -
WAGON PICK UP PANEL RURAL 2E >=3F 2E TOTAL
DIAGRAMA VEHICULAR e W B G wo | = = | e e b
208 38 6 15 16 2 1 1 0 2 2 571
#
]
+ Oretgn, tgp A —
523 725 27 13 30 0 4 5 8 ] 1 1336 N
! Je. Calara C-01
.

\ Ve

5 E

§

e

TOTAL £ 1043 3 28 45 2 5 6 8 2 3 1907
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FORMATO DE CLASIFICACION DE VEHICULOS
2.03.01 FICHA DE CONTEQ CLASIFICADO CONTEO DE TRANSITO
INTERSECCION Jr. Orellana con Jr. Ramon Castilla Hoja de Resumen Hora: 12:00 a 1:30 pm
SUPERVISOR Luigui Torres y Manuel Diaz CODIGO DE LA INTERSECCION GRUPO-C
UBICACION TARAPOTO, SAN MARTIN. DIAY FECHA 1 SEPTIEMBRE 2019
. CAMIONETAS BUS CAMION
MOTO- STATION
HORA SENTIDO MOTOTAXI AUTO COMBI MICRO
CICLETA / =
WAGON PICK UP PANEL RURAL 2E >=3E 2E TOTAL
DIAGRAMA VEHICULAR & : e ws | ﬁ : P
) mb & Gt |Sid |wmr | ls) |Gl |55 G
40 A 0 1 2 0 1 ] ] ] 0 75
&
8
[y Jh0 |
\_
- <3> 143 142 1] 3 1] 1 0 1] 1] 1] 292 -
E _; Jr. Oeellara C-01

é / \\"- o
L34 '
e

S

56 i 2 0 0 1] 1] 0 136
TOTAL 239 250 7 1] 2 0 1] 1] 1] 503
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ANEXO 02.01.04: JR. ORELLANA CON JR. ALFONSO UGARTE
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FORMATO DE CLASIFICACION DE VEHICULOS

2.03.01 FICHA DE CONTEQ CLASIFICADO CONTEO DE TRANSITO
INTERSECCION Jr Orellana con Jr Alfonso Ugarte Hoja de Resumen Hora: 12:00 a 1:30 pm
SUPERVISOR Luigui Torres y Manuel Diaz CODIGO DE LA INTERSECCION GRUPO-D
UBICACION TARAPOTO, SAN MARTIN. DIAY FECHA 1 SEPTIEMBRE 2019
. CAMIONETAS BUS CAMION
MOTO- STATION
HORA SENTIDO MOTOTAXI AUTO COMBI MICRO
CICLETA / =
WAGON PICK UP PANEL RURAL 2E >=3E 2E TOTAL
DIAGRAMA VEHICULAR & - - ws | ﬁ : -
) ms S (g | |eer |Bls Rl |55 :
97 106 1 3 7 0 0 ] ] ] 1 215
2 H
S £
=1 )|
k=1
E . Drelang
=3
£ 362 567 A ] w 1] 5 0 1] 1] 1] 998 5 gl 3
. Brving cp
H':_‘__‘—-__a )
(0000 i
£
M
13 156 7 5 12 0 2 0 1] 1] 0 295
TOTAL 572 829 29 14 56 1] 7 0 1] 1] 1 1508




2.03.01 FICHA DE CONTEO CLASIFICADO

FORMATO DE CLASIFICACION DE VEHICULOS

CONTEO DE TRANSITO

INTERSECCION Jr Orellana con Jr Alfonso Ugarte Hoja de Resumen Hora: 12:00 a 1:30 pm
SUPERVISOR Luigui Torres y Manuel Diaz CODIGO DE LA INTERSECCION GRUPO-D
UBICACION TARAPOTO, SAN MARTIN. DIAY FECHA 1 SEPTIEMERE 2019
. CAMIONETAS BUS CAMION
MOTO- STATION
HORA SENTIDO MOTOTAXI AUTO COMBI MICRO
CICLETA / =
WAGON PICK UP PANEL RURAL 2E >=3E 2E TOTAL
DIAGRAMA VEHICULAR [ . o ws | ﬁ :
oo | W e 5 | @ G1e e B |
ﬁ 385 625 21 17 29 2 3 4 5 0 2 1093

|

7'*'- Orellang C-03 T % b

__w ‘ 176 338 5 5 3 0 0 0 0 0 ! 5o | tmee s

— 5 ]
\ S+ v g
§
{
b
TOTAL 561 963 26 22 32 2 3 4 5 0 3 1621
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FORMATO DE CLASIFICACION DE VEHICULOS

2.03.01 FICHA DE CONTEO CLASIFICADO CONTEO DE TRANSITO
INTERSECCION Jr Orellana con Jr Alfonso Ugarte Hoja de Resumen Hora: 12:00 a 1:30 pm
SUPERVISOR Luigui Torres y Manuel Diaz CODIGO DE LA INTERSECCION GRUPO-D
UBICACION TARAPOTO, SAN MARTIN. DIAY FECHA " SEPTIEMERE 2019
. CAMIONETAS BUS CAMION
MOTO- STATION
HORA SENTIDO MOTOTAXI AUTO COMBI MICRO
CICLETA J =
WAGON PICK UP PANEL RURAL 2E >=3E 2E TOTAL

DIAGRAMA VEHICULAR m mb & ﬂ @E | é‘é‘; m

« 225 193 20 3 10 1 2 0 0 0 0 454

. Aormo Ugarie

¥ Oviana gy 5

r 157 145 12 ? 5 0 0 0 0 0 2 323 = S s

TOTAL 382 338 32 5 15 1 2 0 0 0 2 7
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FORMATO DE CLASIFICACION DE VEHICULOS
2.03.01 FICHA DE CONTEQ CLASIFICADO CONTEO DE TRANSITO
INTERSECCION Jr Orellana con Jr Alfonso Ugarte Hoja de Resumen Hora: 12:00 a 1:30 pm
SUPERVISOR Luigui Torres y Manuel Diaz CODIGO DE LA INTERSECCION GRUPO-D
UBICACION TARAPOTO, SAN MARTIN. DIAY FECHA 1 SEPTIEMBRE 2019
. CAMIONETAS BUS CAMION
MOTO- STATION
HORA SENTIDO MOTOTAXI AUTO COMBI MICRO
CICLETA / =
WAGON PICK UP PANEL RURAL 2E >=3E 2E TOTAL
DIAGRAMA VEHICULAR & . e ws | ﬁ : P
) m@ S (g | |eer |Bls Rl |55 :
197 303 13 5 12 0 1 ] ] ] 3 534
i
:
= JL
- Ortlara £ (5
225 i 8 ] 22 1 1] 1] 1] 600 B = s c-;u«.cae

g..

¢

'

TOTAL 422 634 A il ks 1 8 0 1] 1] 1134
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ANEXO 02.01.05: JR. ORELLANA CON JR. ANDRES A. CACERES
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FORMATO DE CLASIFICACION DE VEHICULOS

2.03.01 FICHA DE CONTEQ CLASIFICADO CONTEO DE TRANSITO
INTERSECCION Jr. Orellana con Jr. Andres A. Caceres Hoja de Resumen Hora: 12:00 a 1:30 pm
SUPERVISOR Luigui Torres y Manuel Diaz CODIGO DE LA INTERSECCION GRUPO-E
UBICACION TARAPOTO, SAN MARTIN. DIAY FECHA 1 SEPTIEMBRE 2019
. CAMIONETAS BUS CAMION
MOTO- STATION
HORA SENTIDO MOTOTAXI AUTO COMBI MICRO
CICLETA / =
WAGON PICK UP PANEL RURAL 2E >=3E 2E TOTAL
DIAGRAMA VEHICULAR w mﬁ & = - | : o= =5 —D
© - W |w=t S Ve ?
199 299 16 8 il 0 0 ] ] ] 0 533 "
g
i
¥
~— . Orefang gy
_ 510 580 19 2% ¥ 7 9 3 1 1 2 1193 > IE
= e 1
TOTAL 709 a7 35 32 48 7 9 3 1 1 2 1726




FORMATO DE CLASIFICACION DE VEHICULOS
2.03.01 FICHA DE CONTEO CLASIFICADO CONTEO DE TRANSITO
INTERSECCION Jr. Orellana con Jr. Andres A. Caceres Hoja de Resumen Hora: 12:00 a 1:30 pm
SUPERVISOR Luigui Torres y Manuel Diaz CODIGO DE LA INTERSECCION GRUPO - E
UBICACION TARAPOTO, SAN MARTIN. DIAY FECHA 11 SEPTIEMBRE 2019
HORA SENTIDO Moo | orotan | auto | STATION e COMBI | MICRO T .
CICLETA J =
WAGON | PICKUP | PANEL RURAL %E >=3E 2E ToTAL
DIAGRAMA VERICULAR o ma e o= w.,_ ) |G M b

' 56 164 6 0 5 0 0 0 0 0 0 231 ;

¢

E

H

__\_\_\—_———\_\_
=
Jr. Oreﬂana C-04 % ¥, Ot g
- E
éﬁ ) | 4y 481 24 0 14 2 3 3 0 4 o72
%
i—
I == S
TOTAL 49 30 0 19 2 3 1 0 4 1203
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FORMATO DE CLASIFICACION DE VEHICULOS

2.03.01 FICHA DE CONTEO CLASIFICADO CONTEO DE TRANSITO
INTERSECCION Jr. Orellana con Jr. Andres A. Caceres Hoja de Resumen Hora: 12:00 a 1:30 pm
SUPERVISOR Luigui Torres y Manuel Diaz CODIGO DE LA INTERSECCION GRUPO-E
UBICACION TARAPOTO, SAN MARTIN. DIAY FECHA " SEPTIEMBRE 2019
. CAMIONETAS BUS CAMION
MOTO- STATION
HORA SENTIDO MOTOTAXI AUTO COMBI MICRO
CICLETA / =
WAGON PICK UP PANEL RURAL 2E >=3F 2E TOTAL
DIAGRAMA VEHICULAR & . e ws | ﬁ :
;o | W, e | & B0 B B | B
56 M7 5 ] 1 0 0 0 0 0 ] 179 "
&
i
g | E
o
8
3]
<
| 8 L —
‘ JL | % \ 44 78 i 0 1 0 0 0 0 0 0 124
—_— 2 = . Crefang .y
0|
TOTAL 100 195 6 ] 2 0 0 0 0 0 ] 303




ANEXO 02.01.06: JR. ORELLANA CON JR. NICOLAS DE PIEROLA
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2.03.01 FICHA DE CONTEO CLASIFICADO

FORMATO DE CLASIFICACION DE VEHICULOS

CONTEO DE TRANSITO

INTERSECCION Jr. Orellana con Jr. Nicolas de Pierola Hoja de Resumen Hora: 12:00 a 1:30 pm
SUPERVISOR Luigui Torres y Manuel Diaz CODIGO DE LAINTERSECCION GRUPO-F
UBICACION TARAPOTO, SAN MARTIN. DIAY FECHA 1" SETIEMBRE 2019
. CAMIONETAS BUS
HORA SENTIDO WOTC- | orotan | auto | STATION COMBI | MICRO o
CICLETA l =
WAGON PICKUP PANEL RURAL 2E >=3E 2E TOTAL
DIAGRAMAVEHICULAR A % B G B |~ et m = ol L
= GG STlE ?
:
132 213 0 5 4 0 0 0 0 0 0 354 n 3
_.'EIIIBII]L__UJTIMJ
* Ol ‘\
—E— E.
. ) =i
\\ .//
v 144 252 5 5 5 0 2 0 0 0 0 413 —
‘

g il !
]

4

=

Y

94 212 2 0 1 ] 0 0 0 ] 0 309
TOTAL 370 677 7 10 10 0 2 0 ] 0 0 1076
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FORMATO DE CLASIFICACION DE VEHICULOS

2.03.01 FICHA DE CONTEQ CLASIFICADO CONTEO DE TRANSITO
INTERSECCION Jr. Orellana con Jr. Nicolas de Pierola Hoja de Resumen Hora: 12:00 a 1:30 pm
SUPERVISOR Luigui Torres y Manue| Diaz CODIGO DE LAINTERSECCION GRUPO-F
UBICACION TARAPOTO, SAN MARTIN. DIAY FECHA 1 SETIEMBRE 2019
. CAMIONETAS BUS CAMION
MOTO- STATION
HORA SENTIDO MOTOTAXI AUTO COMBI MICRO
CICLETA J =
WAGON PICK UP PANEL RURAL 2E >=3F 2E TOTAL
e | ol | B (0 | | | o= [0Te O e |k
60 69 7 2 2 ] 1 0 0 0 2 143 }_
3
i
L1111
I~ l*———__
Sl Cuﬂ‘:l
= Or?—_ ™
/J_:'__f_”"_"_”‘*_ am @ 279 9 3 5 2 1 1 0 0 2 452 \ Ve
) [0 _.
£\ n

il

j

5

57 88 3 1 1 ] 2 0 0 0 ] 152
TOTAL 267 436 19 6 8 2 4 1 1] 1] 4 747




FORMATO DE CLASIFICACION DE VEHICULOS

CONTEO DE TRANSITO

Hora: 12:00 a 1:30 pm

2.03.01 FICHA DE CONTEQ CLASIFICADO
INTERSECCION Jr. Qrellana con Jr. Nicolas de Pierola Hoja de Resumen
SUPERVISOR Luigui Torres y Manuel Diaz CODIGO DE LA INTERSECCION GRUPO-F
UBICAGION TARAPOTO, SAN MARTIN. DIAY FECHA il SETIEMBRE 2019
— STATION CAMIONETAS BUS CAMION
HORA SENTIDO CICLETA MOTOTAXI AUTO WAGON COMBI MICRO ~
PICK UP PANEL RURAL 2E >=3E 2E TOTAL
DIAGRAMAVEHICULAR & ; - Cisn ” ﬁ :
b | W e — = &= e e 85 | —b
!
59 M 2 1 3 0 0 0 0 0 0 156 l
] TRt
§ .
-1
| qb 1] I . B treeucar
b || = A Vd
. oo
/ | 706 825 37 10 33 10 9 2 3 0 1 1636 F—
~ L]
5
64 141 3 0 0 0 2 0 0 0 0 210
TOTAL 829 1057 42 1" 36 10 1" 2 3 0 1 2002




2.03.01 FICHA DE CONTEO CLASIFICADO

FORMATO DE CLASIFICACION DE VEHICULOS

CONTEO DE TRANSITO

INTERSECCION Jr. Orellana con Jr. Nicolas de Pierola Hoja de Resumen Hora: 12:00 a 1:30 pm
SUPERVISOR Luigui Torres y Manuel Diaz CODIGO DE LAINTERSECCION GRUPO-F
UBICAGION TARAPOTO, SAN MARTIN. DIAY FECHA il SETIEMBRE 2019
HORA | SENTIDO MOTO. |\ otan | auto | STATION P COMEl | MICRO T =
CICLETA /
WAGON PICK UP PANEL RURAL 2E TOTAL
DIAGRAMA VEHICULAR ¥H m = e B |- |2 m b
76 107 1 0 4 0 0 0 0 1 189
i
i
Jiit i
/ \
_ / e
Aoy 5 - 573 792 2% 7 45 3 4 3 1 1 1476
B I:G’_ HE "'-~..“\
S L = .
™~ /
' (OO |
BT

L]

i

e
. 169 212 9 0 8 2 0 0 0 1 4M
TOTAL 818 1N 36 27 57 5 4 3 1 3 2066
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ANEXO 02.01.07: JR. ORELLANA CON JR. SANTA ROSA
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FORMATO DE CLASIFICACION DE VEHICULOS
2.03.01 FICHA DE CONTEQ CLASIFICADO CONTEO DE TRANSITO
INTERSECCION Jr. Orellana con Jr. Santa Rosa Hoja de Resumen Hora: 12:00 a 1:30 pm
SUPERVISOR Luigui Torres y Manuel Diaz CODIGO DE LA INTERSECCION GRUPO-G
UBICACION TARAPOTO, SAN MARTIN. DIAY FECHA 1 SETIEMBRE 2019
. CAMIONETAS BUS CAMION
MOTO- STATION
HORA SENTIDO MOTOTAXI AUTO COMBI MICRO
CICLETA / =
WAGON PICK UP PANEL RURAL 2E >=3E 2E TOTAL
DIAGRAMA VEHICULAR & . e ws | ﬁ :
;o | W o | & e Ay B |5
- 863 1142 42 20 49 4 9 2 ] ] 4 2135
| ¥
\ | 8|
y <8 |

— / \

P — — \.

= . Otelang ¢-g5 —

— s = Howmcys
TOTAL 863 1142 42 20 49 4 9 2 1] 1] 2135
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FORMATO DE CLASIFICACION DE VEHICULOS
2.03.01 FICHA DE CONTEO CLASIFICADO

CONTEO DE TRANSITO
INTERSECCION Jr. Orellana con Jr. Santa Rosa Hoja de Resumen Hora: 12:00 a 1:30 pm
SUPERVISOR Luigui Torres y Manuel Diaz CODIGO DE LA INTERSECCION GRUPO-G
UBICACION TARAPOTO, SAN MARTIN. DIAY FECHA 1 SETIEMBRE 2019
. CAMIONETAS BUS CAMION
MOTO- STATION
HORA SENTIDO MOTOTAXI AUTO COMBI MICRO
CICLETA / =
WAGON PICK UP PANEL RURAL 2E >=3E 2E TOTAL

DIAGRAMA VEHICULAR BH mﬁ [ ) @,} g {"ﬁﬂ?’ m m (e .

- 993 34 28 53 6 4 2 0 0 8 1840 2968

TOTAL 993 34 28 53 6 4 2 0 0 8 1840 2968
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FORMATO DE CLASIFICACION DE VEHICULOS

2.03.01 FICHA DE CONTEO CLASIFICADO CONTEO DE TRANSITO
INTERSECCION Jr. Orellana con Jr. Santa Rosa Hoja de Resumen Hora: 12:00 a 1:30 pm
SUPERVISOR Luigui Torres y Manuel Diaz CODIGO DE LA INTERSECCION GRUPO-G
UBICACION TARAPOTO, SAN MARTIN. DIAY FECHA " SETIEMBRE 2019
. CAMIONETAS BUS CAMION
STATION
HORA SENTIDO o | MmO | auTo | COMBI | MICRO i
PICK UP PANEL RURAL 2E >=3F 2E TOTAL
DIAGRAMA VEHICULAR & . e ws | ﬁ :
;o | W, e | & B0 B B | B
107 145 2 2 7 0 2 0 0 0 ] 265
E
£
N3 1
= | af
/ —
e \
— \ ~
139 268 6 4 2 0 3 1 0 0 2 447 5 butmacas
TOTAL 248 413 8 6 3 0 5 1 0 0 2 712




ANEXO 02.01.08: JR. ORELLANA CON JR. SINCHI ROCA
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2.03.01 FICHA DE CONTEO CLASIFICADO

FORMATO DE CLASIFICACION DE VEHICULOS

CONTEO DE TRANSITO

INTERSECCION Jr. Orellana con Jr. Sinchi Roca Hoja de Resumen Hora: 12:00 a 1:30 pm
SUPERVISOR Luigui Torres y Manuel Diaz CODIGO DE LA INTERSECCION GRUPO-H
UBICACION TARAPOTO, SAN MARTIN. DIAY FECHA " SETIEMBRE 2019
. CAMIONETAS BUS CAMION
MOTO- STATION
HORA SENTIDO MOTOTAXI AUTO COMBI MICRO
CICLETA / =
WAGON PICK UP PANEL RURAL 2E >=3F 2E TOTAL
DIAGRAMA VEHICULAR & : - ws | ﬁ :
;o | W, e | & B0 B B | B
- 603 828 48 ] G4 0 2 2 0 0 ] 1547
. Orellana 0-06 T
Jr. Orellana C-06 n% -%F
—_— Jr. Orallana L‘-ue‘_‘
ii: 1 106 160 12 6 6 0 13 0 0 0 0 303
N
3
= 1
TOTAL 709 988 60 6 70 0 15 2 0 0 ] 1850
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2.03.01 FICHA DE CONTEO CLASIFICADO

FORMATO DE CLASIFICACION DE VEHICULOS

CONTEO DE TRANSITO

INTERSECCION Jr. Orellana con Jr. Sinchi Roca Hoja de Resumen Hora: 12:00 a 1:30 pm
SUPERVISOR Luigui Torres y Manuel Diaz CODIGO DE LA INTERSECCION GRUPO-H
UBICACION TARAPOTO, SAN MARTIN. DIAY FECHA 1 SETIEMBRE 2019
. CAMIONETAS BUS CAMION
MOTO- STATION
HORA SENTIDO MOTOTAXI AUTO COMBI MICRO
CICLETA / =
WAGON PICK UP PANEL RURAL 2E >=3E 2E TOTAL
DIAGRAMA VEHICULAR & : e e . ﬁ :
oo | W, B | e e O SR | b
- 98 135 3 0 4 0 0 0 0 0 0 240
—_— ot g =
J 104 204 1 6 4 0 0 1 0 0 0 320
r. Orellang C-06
— —_—
2T
& |
=
|
TOTAL 202 339 4 6 8 0 0 1 0 0 0 560
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2.03.01 FICHA DE CONTEO CLASIFICADO

FORMATO DE CLASIFICACION DE VEHICULOS

CONTEO DE TRANSITO

Hora: 12:00 a 1:30 pm

INTERSECCION Jr. Orellana con Jr. Sinchi Roca Hoja de Resumen
SUPERVISOR Luigui Torres y Manuel Diaz CODIGO DE LA INTERSECCION GRUPO-H
UBICACION TARAPOTO, SAN MARTIN. DIAY FECHA 1 SETIEMBRE 2019
) CAMIONETAS BUS CAMION
MoTO- STATION
HORA SENTIDO MOTOTAXI AUTO COMBI MICRO
CICLETA l =
WAGON PICK UP PANEL RURAL 2E >=3E 2E TOTAL
DIAGRAMA VEHICULAR & : . o . ﬁ -
o | e o | &= T I R 6
882 1167 42 47 70 1] 0 2 i] i] ] 2216
r. Orellana ¢-08 ___‘_"_h:%:‘—h__‘
I? Jr, Oratlany L‘-ue‘_‘
DE?DUDUM 166 216 3 1 ] 0 1 0 0 0 ] 396
g | T
&
o .
£ |
= 1
TOTAL 1048 1383 45 48 79 1] 1 2 i] i] ] 2612




ANEXO 02.01.09: JR. ORELLANA CON JR. MARTIN DE LA RIVA
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2.03.01 FICHA DE CONTEO CLASIFICADO

FORMATO DE CLASIFICACION DE VEHICULOS

CONTEO DE TRANSITO

INTERSECCION Jr. Orellana con Jr. Martin de la Riva Hoja de Resumen Hora: 12:00 a 1:30 pm
SUPERVISOR Luigui Torres y Manuel Diaz CODIGO DE LA INTERSECCION GRUPO-I
UBICACION TARAPOTO, SAN MARTIN. DIAY FECHA 1 SETIEMBRE 2019
. CAMIONETAS BUS CAMION
MOTO- STATION
HORA SENTIDO MOTOTAXI AUTO COMBI MICRO
CICLETA / =
WAGON PICK UP PANEL RURAL 2E >=3E 2E TOTAL
DIAGRAMA VEHICULAR & : e ws | ﬁ : P
o mb & Gt |Sid |wmr | ls) |Gl 5 = G
242 41 6 6 22 2 0 3 ] ] 0 692
£
2
SHE
g Nh 5 I|
c%___—-_ 58 77 1 1] 2 1] 0 0 1] 1] 1] 138 1t Onelana C-07 _c_ﬁ_—.___
Jr. Orellana C-06 b, Jr, Oretana C-06
_ 693 834 16 3 64 4 28 2 1 1] 16 1657
TOTAL 953 1322 23 45 88 ] 28 5 1 1] 18 2487
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FORMATO DE CLASIFICACION DE VEHICULOS

2.03.01 FICHA DE CONTEQ CLASIFICADO CONTEO DE TRANSITO
INTERSECCION Jr. Orellana con Jr. Martin de la Riva Hoja de Resumen Hora: 12:00 a 1:30 pm
SUPERVISOR Luigui Torres y Manuel Diaz CODIGO DE LA INTERSECCION GRUPO-I
UBICACION TARAPOTO, SAN MARTIN. DIAY FECHA 1 SETIEMBRE 2019
. CAMIONETAS BUS CAMION
MOTO- STATION
HORA SENTIDO MOTOTAXI AUTO COMBI MICRO
CICLETA / =
WAGON PICK UP PANEL RURAL 2E >=3E 2E TOTAL
DIAGRAMA VEHICULAR & - - ws | ﬁ :
;o | W, e | & B0 B B | B
' 99 161 5 3 6 2 4 ] ] ] 0 280
)~ :
E
Jr. Orellana C-07 QJJ f |I
: - 606 1104 26 49 67 7 14 1 1] 2 1882 %% o |
Jr Orellana C-07 _&_I___
s J. Oretans 6-06
TOTAL 705 1265 & 52 73 9 18 1 ] 1] 2 2162




FORMATO DE CLASIFICACION DE VEHICULOS

2.03.01 FICHA DE CONTEO CLASIFICADO CONTEO DE TRANSITO
INTERSECCION Jr. Orellana con Jr. Martin de la Riva Hoja de Resumen Hora: 12:00 a 1:30 pm
SUPERVISOR Luigui Torres y Manuel Diaz CODIGO DE LA INTERSECCION GRUPO-I
UBICACION TARAPOTO, SAN MARTIN. DIAY FECHA " SETIEMBRE 2019
. CAMIONETAS BUS CAMION
MOTO- STATION
HORA SENTIDO MOTOTAXI AUTO COMBI MICRO
CICLETA / =
WAGON PICK UP PANEL RURAL 2E >=3F 2E TOTAL
DIAGRAMA VEHICULAR & : - ws | ﬁ : —1
o ms S (g | |eer |Bls Rl 5 = -
\ 63 1 2 3 0 0 0 0 0 0 112 181
g g
E N 2
%U g oy l E
N = =
v 16 0 0 0 0 0 0 0 0 0 3 49
Jr. Crellana C-07 Pr
Jr, Orellana C-07 |—_5}3 ” Grela_maaa_
TOTAL 79 1 2 3 0 0 0 0 0 0 145 230
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ANEXO 02.01.10: JR. ORELLANA CON JR. COMANDANTE CHIRINOS
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FORMATO DE CLASIFICACION DE VEHICULOS

2.03.01 FICHA DE CONTEQ CLASIFICADO CONTEO DE TRANSITO
INTERSECCION Jr. Orellana con Jr. Comandante Chirinos Hoja de Resumen Hora: 12:00 a 1:30 pm
SUPERVISOR Luigui Torres y Manuel Diaz CODIGO DE LA INTERSECCION GRUPO-J
UBICACION TARAPOTO, SAN MARTIN. DIAY FECHA 1 SETIEMBRE 2019
) CAMIONETAS BUS
HORA SENTIDO MoTo- | yorotax | auto | STATION COMBI | MICRO S
CICLETA / =
WAGON PICK UP PANEL RURAL 2E >=3E 2E TOTAL

DIAGRAMA VEHICULAR BH mh 2 o @E = |G [ (55 -l -

- 500 766 16 22 43 5 9 2 0 0 2 1365

- N
[
= C—L:! (4
< f-FI'LUZII'[IJ [
- Uy
\
Jr. Orellana C-07 _ S W
_— =
o e G062
—_— Jr. Orellana C-07
I —_—
TOTAL 500 766 16 22 43 5 9 2 i] i] 2 1365
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2.03.01 FICHA DE CONTEO CLASIFICADO

FORMATO DE CLASIFICACION DE VEHICULOS

CONTEO DE TRANSITO

INTERSECCION Jr. Orellana con Jr. Comandante Chirinos Hoja de Resumen Hora: 12:00 a 1:30 pm
SUPERVISOR Luigui Torres y Manuel Diaz CODIGO DE LA INTERSECCION GRUPO-J
UBICACION TARAPOTO, SAN MARTIN. DIAY FECHA 1 SETIEMBRE 2019
. CAMIONETAS BUS CAMION
MOTO- STATION
HORA SENTIDO MOTOTAXI AUTO COMBI MICRO
CICLETA / =
WAGON PICK UP PANEL RURAL 2E >=3E 2E TOTAL
DIAGRAMA VEHICULAR & - - ws | ﬁ :
oo | W e 5 | @ G1e e B |
, 58 80 1 2 4 0 0 ] ] ] 0 145

|

| i

||= ‘JJD—_‘A

|| | 2

| !
4 OrelanaC-08 \ U 7
22 410 53 1] 67 6 1 3 1] 1] 1] 1662 B \_
— — =
_____‘_________——t—_‘_‘ 1 Crmara 08
— Jr. Orelana C-07
[SEE——
TOTAL 680 990 54 2 71 ] 1 3 1] 1] 1] 1807
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FORMATO DE CLASIFICACION DE VEHICULOS

2.03.01 FICHA DE CONTEQ CLASIFICADO CONTEO DE TRANSITO
INTERSECCION Jr. Orellana con Jr. Comandante Chirinos Hoja de Resumen Hora: 12:00 a 1:30 pm
SUPERVISOR Luigui Torres y Manuel Diaz CODIGO DE LA INTERSECCION GRUPO-J
UBICACION TARAPOTO, SAN MARTIN. DIAY FECHA 1 SETIEMBRE 2019
. CAMIONETAS BUS CAMION
MOTO- STATION
HORA SENTIDO MOTOTAXI AUTO COMBI MICRO
CICLETA / =
WAGON PICK UP PANEL RURAL 2E >=3E 2E TOTAL
D |5 |2 oz [0 o o %
B e B ) = BT B B ;

DIAGRAMA VEHICULAR m mt

100 151 7 1 3 0 0 0 0 0 ] 262
§ .
[
"
=
|| | |
<£l> u | | %
DW 17 174 5 1 5 ] 0 0 0 0 ] 302 '\\/
1l L —
x ovana 08
— Je. Orellana C-07
=
TOTAL 217 325 12 2 8 0 0 0 0 0 ] 564




2.03.01 FICHA DE CONTEC CLASIFICADO

FORMATO DE CLASIFICACION DE VEHICULOS

CONTEQ DE TRANSITO

Hora: 12:00 a 1:30 pm

INTERSECCION Jr. Qrellana con Jr. Comandante Chirinos Hoja de Resumen
SUPERVISOR Luigui Torres y Manuel Diaz CODIGO DE LAINTERSECCION GRUPD-J
UBICACION TARAPOTO, SAN MARTIN. DIAY FECHA 1 SETIEMBRE 2019
. CAMIONETAS BUS CAMION
MOTO- STATION
HORA SENTIDO MOTOTAXI AUTO COMBI MICRO
CICLETA / -
WAGON PICK UP PANEL RURAL 2E >=3E 2E TOTAL
oo W B e (B o (om0 oTE e |k
{ 59 75 1 1] 2 1] 0 i] 0 0 1] 137
I
] | od
é o] (|
r
1] 2 \ U lﬁi
f e <
» omwat
e Jr. Oreltara €07
=2
TOTAL 59 75 1 1] 2 1] 0 0 1] 1] 1] 137




ANEXO 02.01.11: JR. ORELLANA CON JR. MANCO INCA
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FORMATO DE CLASIFICACION DE VEHICULOS

2.03.01 FICHA DE CONTEO CLASIFICADO CONTEO DE TRANSITO
INTERSECCION Jr. Orellana con Jr. Manco Inca Hoja de Resumen Hora: 12:00 a 1:30 pm
SUPERVISOR Luigui Torres y Manuel Diaz CODIGO DE LA INTERSECCION GRUPO -K
UBICACION TARAPOTO, SAN MARTIN. DIAY FECHA " SETIEMBRE 2019
. CAMIONETAS BUS CAMION
STATION
HORA SENTIDO o | MmO | auTo | COMBI | MICRO i
PICK UP PANEL RURAL 2E >=3F 2E TOTAL
DIAGRAMA VEHICULAR & o - ws | ﬂ :
o mb ﬁ W |t wer |Ble (Gl e |5
33 29 1 ] 5 0 1 0 0 0 ] 69
(0000000000000DJI0o
pig
§ {? 304 373 15 25 10 4 0 0 4 1 ] 736
100 148 4 2 " 0 1 0 266
TOTAL 437 550 20 27 26 4 2 4 1071
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2.03.01 FICHA DE CONTEO CLASIFICADO

FORMATO DE CLASIFICACION DE VEHICULOS

CONTEO DE TRANSITO

INTERSECCION Jr. Orellana con Jr. Manco Inca Hoja de Resumen Hora: 12:00 a 1:30 pm
SUPERVISOR Luigui Torres y Manuel Diaz CODIGO DE LA INTERSECCION GRUPO -K
UBICACION TARAPOTO, SAN MARTIN. DIAY FECHA 1 SETIEMBRE 2019
. CAMIONETAS BUS CAMION
STATION
HORA SENTIDO o | MmO | auTo | COMBI | MICRO i
PICK UP PANEL RURAL 2E >=3E 2E TOTAL
; 2 A i ZaGm | o !
DIAGRAMA VEHICULAR B m o G e | | [ (e .
84 95 7 3 8 0 0 0 0 0 0 197
Q f__fd;?j
¥ ol 08 532 673 141 1 44 ] 10 2 0 0 2 1405
/ﬁ//
123 151 6 0 19 0 4 1 0 0 0 304
TOTAL 739 919 154 4 71 0 14 3 0 0 2 1906
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FORMATO DE CLASIFICACION DE VEHICULOS

2.03.01 FICHA DE CONTEO CLASIFICADO CONTEO DE TRANSITO
INTERSECCION Jr. Orellana con Jr. Manco Inca Hoja de Resumen Hora: 12:00 a 1:30 pm
SUPERVISOR Luigui Torres y Manuel Diaz CODIGO DE LA INTERSECCION GRUPO -K
UBICACION TARAPOTO, SAN MARTIN. DIAY FECHA " SETIEMBRE 2019
. CAMIONETAS BUS CAMION
STATION
HORA SENTIDO o | MmO | auTo | COMBI | MICRO i
PICK UP PANEL RURAL 2E >=3F 2E TOTAL
DIAGRAMA VEHICULAR & o - o . ﬂ :
oo | W e $u o0 &= e iR B | 5
28 71 7 ] 0 0 0 0 0 0 ] 106
£
w
i
¥\ 3
=
(OO oo
/ 197 187 3 14 6 2 3 0 0 0 1 413
38 46 0 4 6 0 1 0 0 0 3 98
TOTAL 263 304 10 18 12 2 4 0 0 0 4 617




2.03.01 FICHA DE CONTEO CLASIFICADO

FORMATO DE CLASIFICACION DE VEHICULOS

CONTEO DE TRANSITO

INTERSECCION Jr. Orellana con Jr. Manco Inca Hoja de Resumen Hora: 12:00 a 1:30 pm
SUPERVISOR Luigui Torres y Manuel Diaz CODIGO DE LA INTERSECCION GRUPO -K
UBICACION TARAPOTO, SAN MARTIN. DIAY FECHA " SETIEMBRE 2019
. CAMIONETAS BUS CAMION
STATION
HORA SENTIDO o | MmO | auTo | COMBI | MICRO i
PICK UP PANEL RURAL 2E >=3F 2E TOTAL

DIAGRAMA VEHICULAR & - . ws | ﬁ : -
o mb & Gt |Sid |wmr | ls) |Gl 5 = G

54 127 5 5 4 1 0 0 0 0 ] 196

N
i 3
TR, -
/6/ : )
ot
Jr M‘m‘aﬁ e - 412 598 20 34 53 2 12 2 2 0 3 1138
ff":%;\
B
66 85 5 5 8 0 0 0 0 0 1 170
TOTAL 532 810 30 44 65 3 12 2 2 0 4 1504
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ANEXO 3. RESUMEN DE VEHICULOS SEGUN INTERSECCIONES Y VIRADOS
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Resumen IMD Jr. Shapaja con Jr. Jiménez Pimentel

Veh. Veh.
Ubicacién Sentido o Total
Livianos Pesados
—= 127 0 127

Jr. Shapaja C- =]

/]
[00000o0o

=

25 0 25

—> 195 4 199
t 39 0 39
A
Jr. Shapaja G-02 « 273 4 277
i
41 104 4 108
0000000 t 390 2 392

Jimenez Pimentel

Vehiculos totales por interseccion 1166

Fuente: Elaboracién propia de los tesistas

Resumen IMD Jr. Orellana con Jr. Martinez de Compafion

Veh.
Ubicacion Sentido Veh. Livianos Total
Pesados
-/ J 129 0 129
JlOM{% E
‘L*%\ » 289 5 294
= T & 2w
E Jr. Shapaja C-01
'unu?f‘:‘\ « 330 5 335
Ll |
- ' 306 2 308
1.
) U l 333 6 339
_ N
~ l 81 0 81
Vehiculos totales por interseccion 1539
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Fuente: Elaboracién propia de los tesistas

Resumen IMD Jr. Orellana con Jr. Ramén Castilla

o ) Veh. Veh.
Ubicacion Sentido o Total
Livianos Pesados
_ J 125 3 128
;P’ﬂ"j'a_g_g_ ;ii
Y=
‘---ai%i\\ — 337 10 347
~—__ t 130 0 130
=
% Jr. Orellzna C-01 « 458 13 471
ﬁ 16 0 16
00000y
T% t 58 0 58
g
- | r’ 30 0 30
Vehiculos totales por interseccién 1179
Fuente: Elaboracién propia de los tesistas
Resumen IMD Jr. Orellana con Jr. Alfonso Ugarte
o ) Veh. Veh.
Ubicacion Sentido o Total
Livianos Pesados
- 1 133 1 134
S Oderacgs 5
w7 E
N r 213 0 213
2
§ Jr. Orellang ¢_gp - 266 4 270
2 d 64 0 64
) l 212 0 212
LTI ' 46 0 46
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\ ﬁ 130 0 130
# r} 118 1 119
) Vehiculos totales por interseccion 1439
Fuente: Elaboracion propia de los tesistas
Resumen IMD Jr. Orellana con Jr. Andrés A. Caceres
o ) Veh. Veh.
Ubicacion Sentido o Total
Livianos Pesados
—_— 89 0 89
Jr. Orellang C-04 %’
— =
= 351 8 359
— =5
T t 169 0 169
g &
= e —
S . ol g5 < 387 7 394
\
H | 46 0 46
| 2
INE
Fi| J 68 0 68
Vehiculos totales por interseccion 1123
Fuente: Elaboracién propia de los tesistas
Resumen IMD Jr. Orellana con Jr. Andrés A. Caceres
o ] Veh. Veh.
Ubicacién Sentido . Total
Livianos Pesados
—_— 89 0 89
Jr. Orellang C-04 %‘
N =)
= 351 8 359
T t 169 0 169
B
= e
5 0vtana 0z = 387 7 394
46 0 46

=

i
/ \

103



| ' 68 0 68

Vehiculos totales por interseccion 1123

Fuente: Elaboracion propia de los tesistas

Resumen IMD Jr. Orellana con Jr. Nicolas de Piérola

L ] Veh. Veh.
Ubicacion Sentido o Total
Livianos Pesados
J 42 1 43
\r/ # 258 4 262
. Orellang C-05 g
ﬁ 74 0 74
DDDUUUD\M I 70 0 70
e
5 r} 63 0 63
3
L 28 2 30
~
e — 102 1 103
r 32 0 32
' 29 7 36
i
ﬁ | g | 1 258 6 264
LI [r[rmmul‘
\ ' 44 6 49
Vehiculos totales por interseccion 1101

Fuente: Elaboracion propia de los tesistas
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Resumen IMD Jr. Orellana con Jr. Santa Rosa

L ] Veh. Veh.
Ubicacion Sentido o Total
Livianos Pesados
# 379 9 388
o
—
\ @ 451 6 457
7}1‘__371;‘;;1:(;5#
X d 109 0 109
j af
l | 59 0 59
Vehiculos totales por interseccion 1013
Fuente: Elaboracién propia de los tesistas
Resumen IMD Jr. Orellana con Jr. Sinchi Roca
Sentido Veh. Veh.
Ubicacion Total
# Livianos Pesados
338 1 339
Jr. Orellana C-06
= 72 8 80
= ‘
—
“‘%T—x__‘ a= 492 0 492
_-_‘_-_-_‘_‘_-_'_'_‘—‘—-—-—._
Jr. Ul"eﬂa_na C-08 r 80 4 84
—
ﬁ 47 0 a7
LI
£ | T p 72 1 73
1114

Vehiculos totales por interseccion

Fuente: Elaboracion propia de los tesistas
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Resumen IMD Jr. Orellana con Jr. Martin de la Riva

L ) Veh. Veh.
Ubicacion Sentido o Total
Livianos Pesados
‘ 20 0 20
i
% : : :
y S J 62 0 62
Jr. Orellana C-07
Y # 468 6 474
' 134 0 134
N~ ‘ 26 0 26
&
Jr. Orelana C-06 - 355 13 368
Vehiculos totales por interseccion 1088
Fuente: Elaboracion propia de los tesistas
Resumen IMD Jr. Orellana con Jr. Comandante Chirinos
o Sentid Veh. Veh.
Ubicacion o Total
0 Livianos Pesados
’ 389 3 392
X Mmams
o
= 24 0 24
S N
< | 313 4 317
Jr. Orellana C-07
§ 68 0 68
o f
T 57 0 57
l 26 0 26
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Bl o ey

| %

Vehiculos totales por interseccion 885

Fuente: Elaboracion propia de los tesistas

Resumen IMD Jr. Orellana con Jr. Manco Inca

L ) Veh. Veh.
Ubicacion Sentido o Total
Livianos Pesados
J 46 0 46
» 278 7 285
m‘:ﬁ%; 38 1 39
R 3
;,—-“—\
ﬁ 15 0 15
(00O I 152 4 156
z
[ ﬂ ¥ ‘» 63 0 63
L 47 0 47
N —— 300 4 304
g2 ¢
_,_omlanﬁﬁ‘cs
/S/ r 66 0 66
' 21 0 21
£
: 1 82 1 83
¥ )z
Jnonooonoo0ooodooon ' 3 8 1 3 9
Vehiculos totales por interseccion 1020

Fuente: Elaboracion propia de los tesistas
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ANEXO 4. PLANOS DE TIEMPOS DE VIAJE E INVENTARIO DE
DISPOSITIVOS DE CONTROL DE TRANSITO
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ANEXO 5. GEOMETRIA DE LA CALZADA E INVENTARIO POR
INTERSECCION
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ANEXO 5.01: MAPA CATASTRAL DEL LUGAR DE ESTUDIO
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ANEXO 5.02: GEOMETRIA DE LA CALZADA
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Geometria de Jr. Shapaja C-01
I.EE.

SANTA ROSA

JR. JIMENEZ PIMI

1#0
o
9
o]
—— U
=
@)
=

g
fay
=
O
o
i}
(]
hi

|%99

Fuente: Elaboracion Propia de lo tesistas

Geometria de Jr. Orellana C-01

JR.

ON CASTILLA g
COMPAG

Fuente: Elaboracion Propia de lo tesistas
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Geometria de Jr. Orellana C-02

760
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Fuente: Elaboracion Propia de lo tesistas
Grafico Geometria de Jr. Orellana C-03
. -~
o I
- &
&

O o 8

Fuente: Elaboracion Propia de lo tesistas
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Geometria de Jr. Orellana C-04

.

JR. N
JR. ANDRE

L
N
[0]]

8.00
7.50
g
N
7

Fuente: Elaboracion Propia de lo tesistas

Geometria de Jr. Orellana C-05

z
4
)

2.P0
6.45

33.80—_

Fuente: Elaboracion Propia de lo tesistas
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Geometria de Jr. Orellana C-06

- n
o
m
5 ~ &0
2e8— 3308\
S000—
Fuente: Elaboracion Propia de lo tesistas
Geometria de Jr. Orellana C-07
E . 3
<Zz W z
<T
|-
5 3 g
O GRIFO =
o o
™
2 JROR
C) O‘J GJ
' 4268 [T 33

Fuente: Elaboracion Propia de lo tesistas
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Geometria de Jr. Orellana C-08

JR. MARISCAL sL
JR. COMANDANTE

3AS

—_— o

Fuente: Elaboracidn Propia de lo tesistas
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ANEXO 5.03: INVENTARIO POR INTERSECCION
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Interseccion Jr. Shapaja y Jr. Jiménez Pimentel

3
g
(s
e
050
=
Noooonooo
Jr. Shapaja C-01 = &
T e =
[— (]
N ”% d| . shapaja C-02
—1
I:l /______________

N !

Jr. Jimenez Pimentel

Fuente: Elaboracion Propia de lo tesistas

Interseccion Jr. Orellana y Jr. Martinez de Compafidn

Jr. Martinez ge Compagrgn

e

&

Jr. Orellana C-01 ?

000000n;
/ 4

Jr. Shapaja C-01

=
-
§
=
g
=}

<=
<=

JIr. Martinez ge Compagfion

Fuente: Elaboracion Propia de lo tesistas

121



Interseccion Jr. Orellana y Jr. Ramon Castilla

Jr. Ramon Castilla
—>

Jr, Oreliang C-02 fr%
T = =
= =
‘_______—————__
= % Jr. Orellana C-01
— . =
—

=]
EQE
—
—
|-
=
[ —]
®

Ramon Castjjja

Fuente: Elaboracidn Propia de lo tesistas

Interseccion Jr. Orellana y Jr. Alfonso Ugarte

Jr. Alfonso Ugarte

Jr. Orellana .g3 =
——"5
[~
=
(]

Fuente: Elaboracion Propia de lo tesistas
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Interseccion Jr. Orellana y Jr. Andrés A. Caceres

o b |3
[u0onooono
Jr., Orellang C-04 %
e -
= =
= ﬂ =
n———

i)

T Orellana ¢.03

Fuente: Elaboracidn Propia de lo tesistas

Interseccion Jr. Orellana y Jr. Nicolas de Piérola

Nicolas de Pierola

s | { z
LI (000000

Jr. Orellang C-05 g
=
=

AL
|4pl @

Fuente: Elaboracion Propia de lo tesistas
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Interseccion Jr. Orellana y Jr. Santa Rosa

Jr. Santa Rosa

®
=

Jr. Orellang C-06

Jr. Omﬂana C‘Us

Fuente: Elaboracion Propia de lo tesistas

Interseccion Jr. Orellana y Jr. Sinchi Roca

B T s

1000000

—

<D>®

Jr. Sinchi Roca

Fuente: Elaboracion Propia de lo tesistas
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Interseccion Jr. Orellana y Jr. Martin de la Riva

N

Jr. Martin de |a Riva

g Jr. Orellana C-0g

Jr. Orellana .07 S,

Fuente: Elaboracion Propia de lo tesistas

Interseccion Jr. Orellana y Jr. Comandante Chirinos

Comandante Chirinos

b 2
(00000

Jr. Orellang C-07

e

Jr. Qrellana C-08

Fuente: Elaboracion Propia de lo tesistas
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Interseccion Jr. Orellana y Jr. Manco Inca

g
D[IDDDDDDDDDDDDDDW

5. Orellana 6-08

(oo

(000000oooonooDooooo0D

i

Jr. Manco Inca

Fuente: Elaboracion Propia de lo tesistas

126



ANEXO 6. DEPARTAMENTO DE INGENIERIA CIVIL — UNIVERSIDAD
CATOLICA DEL NORTE, ANTOFAGASTA
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“DEPARTEMENTO DE INGENIERIA CIVIL - UNIVERSIDAD CATOLICA DEL
NORTE, ANTOFAGASTA”

Ing. Ingrid Alvares Jefa del
Departamento de la Ingenieria Civil.

Asesor en Ingenieria de Transito Ing.
Patricio Tapia y su asistente Rodrigo
Mero.

Analizamos el IMD que se obtuvo en
la zona de estudio.

Se comenzd6 con el modelamiento con
todo los datos recaudados.

Haciendo uso de los ambientes de la
Biblioteca de UCN.

El Ing. Patricio nos asesoraba para
contrastar la realidad con un buen
modelamiento sin incrementar costos.
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ANEXO 7. CERTIFICADO DE PASANTIA: UNIVERSIDAD CATOLICA DEL
NORTE - DEPARTAMENTO DE INGENIERIA CIVIL Y CONSTRUCCION
ANTOFAGASTA, CHILE
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Universidad ' (}9 F—-a—d,——c,.lcd.

Catdlica del Norte v =misse
Facultad de Ciencias de Ingenieria y Construccion.
Carrera de Ingenieria Civil

9

CONSTANCIA INTERCAMBIO ESTUDIANTIL

nedio de la presente suscrlbe que el estudiante Luigui Jean Pier, DNI: 77047107, como estudaante de
itercambio de movilidad estudiantil cursando una pasantia e investigacion en nuestro Campus
Universitario, realizé el Desarrollo del Proyecto de Tesis en Nuestra Carrera llamado “Disefio de
Transito vehicular con el programa TSIS 5.1".

Se extiende la presente constancia a peticién del interesado, para ser presentada ante la Universidad
Cesar Vallejo del Pais de origen.

Antofagasta, Octubre 2019

1AAIMCch

Antofagasta

Avda. Angamos 0610
Fone: 55 235 5006
Fax: 55 235 5085
www.ucn.cl
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Universidad 4. FaCIC
Catolica del Norte 0@& T

i Eaines aot o
Facultad de Ciencias de Ingenieria y Construccion.
Carrera de Ingenieria Civil

CONSTANCIA INTERCAMBIO ESTUDIANTIL

o=

) X

medio de la presente suscribe que el estudiante Manuel Diaz Guzman, DNI: 70.782.737, como
estudiante de intercambio de movilidad estudiantil cursando una pasantia e investigacion en nuestro
Campus Universitario, realiz6 el Desarrollo del Proyecto de Tesis en Nuestra Carrera llamado “Disefio

de Trénsito Vehicular con el programa TSIS 5.1".

Se extiende la presente constancia a peticién del interesado, para ser presentada ante la Universidad
Cesar Vallejo de su Pais de origen.

Antofagasta, Octubre 2019

IAA/Mch

Antofagasta

Avda. Angamos 0610
Fono: 55 235 5008
Fax: 55 235 5089
www.ucn.cl
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Universidad
Catdlica del Norte

CONSTANCIA DE INTERCAMBIO ESTUDIANTIL

El Programa Internacional Estudiantil de la Universidad Catélica del Norte
(UCN), deja constancia que el estudiante Luigui Jean Pierre Torres
Palacios DNI 77047107, particip6 de intercambio estudiantil de pregrado
en nuestra casa de estudios durante el segundo semestre que corresponde
a agosto-diciembre 2019. Desde el 23 de septiembre hasta el 04 de
octubre.

El estudiante cursé una pasantia de 80 horas en la carrera de Ingenieria

Civil, a cargo del académico Patricio Tapia.

Antofagasta, 02 de octubre 2019

Coordinadora de Moviliddd™F
Direccién de Relaciones Institucionales

Avda. Angamos 0610
Antofagasta

Fono: 55-355037
www.ucn.cl/internacional
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Universidad
Catolica del Norte

CONSTANCIA DE INTERCAMBIO ESTUDIANTIL

El Programa Internacional Estudiantil de la Universidad Catdlica del Norte
(UCN), deja constancia que el estudiante Manuel Diaz Guzméan DNI
70782737, participé de intercambio estudiantil de pregrado en nuestra
casa de estudios durante el segundo semestre que corresponde a agosto-

diciembre 2019. Desde el 23 de septiembre hasta el 04 de octubre.

El estudiante cursé una pasantia de 80 horas en la carrera de Ingenieria

Civil, a cargo del académico Patricio Tapia.

Antofagasta, 02 de octubre 2019

Wpad
o ARYIONY
S

Coordinadora de Movilidad Estudiantil
Direccion de Relaciones Institucionales

Avda. Angamos 0610
Antofagasta

Fono: 55-355037
www.ucn.cl/internacional
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ANEXO 8. PANEL FOTOGRAFICO
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MATERIALES UTILIZADOS

GPS

Tableros

Hojas Bond

|

X }'[-‘vo
]

Lapiz, borrador y tajador

Laptop

Camara fotogréfica
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Wincha

MEDIDAS DE LA CALZADA DEL JR. SHAJAPA C-01 AL JR. ORELLANA

C-08

Medida de la calzada de Jr. Jiménez
Pimentel

Medida de la calzada de Jr. Martinez
de Compagfion

Medida de la calzada de Jr. Shapaja
C-01

Medida de la calzada de Jr. Orellana
C-06
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TIEMPOS DE SEMAFOROS

Cuantificando los tiempos de luces de
semaforos en la interseccién Jr.
Orellana con Jr. Nicolas de Piérola

Cuantificando los tiempos de luces de
semaforos en la interseccion Jr.
Manco Inca con Jr. Orellana

ESTUDIO DE IMD POR INTERSECCIONES

Cuantificado de vehiculos por viraje
en el Jr. Shapaja con Jr. Jiménez
Pimentel

Cuantificado de vehiculos por viraje
en el Jr. Orellana con Jr. Martinez de
Compagiion
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Cuantificado de vehiculos por viraje
en el Jr. Orellana con Jr. Nicolas de
Piérola

Cuantificado de vehiculos por viraje
en el Jr. Comandante Chirinos con Jr.
Orellana

Cuantificado de vehiculos por viraje
en el Jr. Manco Inca con Jr. Orellana

Foto con el grupo que formo parte del
estudio de IMD en forma dindmica.

COMPORTAMIENTO DE LOS CONDUCTORES, DISTANCIA ENTRE
VEHICULOS Y TIEMPOS DE VIAJE

Se observa una cola de hasta una
cuadra y la distancia que tienen entre
ellos.

Medida del espacio que tienen entre
dos vehiculos en este caso dos moto
taxis
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Medida del espacio que tienen entre
dos vehiculos en este caso dos motos
lineales

Medida del espacio que tienen entre
dos vehiculos en este caso dos moto
taxis

Se realiz6 el tiempo de viajes desde jr.
Orellana C-08 a Jr. Shapaja C-01,
como primer estudio.

Se realizd el tiempo de viajes desde
Jr. Shapaja C-01 a jr. Orellana C-08,
como segundo estudio.
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