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RESUMEN 

El objetivo principal de este estudio fue realizar el análisis de la capacidad vial con 

software VISSIM de las intersecciones semaforizadas de la Avenida Champagnat, 

Sullana, Piura, 2022. Fue de tipo aplicado, y de diseño no experimental. La 

población fueron todas las intersecciones de la avenida Champagnat, y la muestra 

02 intersecciones semaforizadas. La técnica utilizada fue la Observación y el 

análisis documental. Los instrumentos fueron una ficha de anotación geométrica, 

fichas de registro de conteo vehicular, y se revisó un estudio de suelos. Los 

resultados indicaron que la avenida Champagnat se compone de 2 calzadas de 

doble carril y de doble sentido de un ancho de 2.50m además de contar con 2 

carriles de ciclovía de 1.50m de ancho, adyacentes a un separador central de 5.50m 

de ancho. Además, el mayor volumen registrado fue de 911 veh/hora en la 

intersección 01 y 775veh/hor en la intersección 2. Por otro lado, más del 50% de 

los vehículos que transitan en la avenida lo componen motos y mototaxis, y la hora 

pico es a las 17:00 h. Del modelamiento en VISSIM, se obtuvo un nivel de servicio 

D y B para ambas intersecciones respectivamente. Se concluyó que la Av. 

Champagnat no cumple geométricamente lo que afecta la calidad del servicio, y 

que se deben ejecutar alternativas de mejora como la ampliación de carriles, 

implementación de semáforos inteligentes, ordenanzas municipales y un plan de 

rutas para vehículos menores. 

Palabras Clave: Capacidad vehicular, nivel de servicio, VISSIM. 
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ABSTRACT 

The main objective of this study was to carry out the analysis of the road capacity 

with VISSIM software of the traffic-light intersections of Avenida Champagnat, 

Sullana, Piura, 2022. It was an applied, non-experimental design. The population 

was all the intersections of Champagnat Avenue, and the sample was 02 traffic-light 

intersections. The technique used was observation and documentary analysis. The 

instruments were a geometric sketch card, vehicle count record cards, and a soil 

study was reviewed. The results indicated that Champagnat Avenue is composed 

of two 2.50m wide dual carriageways and two 1.50m wide cycle lanes adjacent to a 

5.50m wide central divider. In addition, the highest volume recorded was 911 

veh/hour at intersection 01 and 775veh/hour at intersection 2. On the other hand, 

more than 50% of the vehicles on the avenue are made up of motorbikes and 

motorbike taxis, and the peak hour is at 17:00h. From the VISSIM modelling, a level 

of service D and B was obtained for both intersections respectively. It was concluded 

that Champagnat Avenue does not comply geometrically, which affects the quality 

of service, and that improvement alternatives such as lane widening, 

implementation of intelligent traffic lights, municipal ordinances and a route plan for 

smaller vehicles should be implemented. 

Keywords: Vehicle capacity, level of service, VISSIM. 
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I. INTRODUCCIÓN

La congestión vehicular es un problema creciente en los países urbanizados, 

que provoca pérdidas de tiempo, problemas de salud por la contaminación y 

contribuye a la acumulación de emisiones de gases de efecto invernadero. (Brent 

y Beland 2020) A pesar del desarrollo económico y los avances tecnológicos, los 

factores tradicionales de contaminación respecto al tránsito vehicular continúan, 

siendo el desarrollo sin planeamiento ni sostenibilidad uno de los causantes del 

crecimiento desordenado en el tráfico vehicular. (Muñoz, Salcedo y Sotomayor 

2021) 

Son muchos los factores que contribuyen a aumentar el tráfico vehicular. Los 

llamados embotellamientos en el tráfico generalmente son resultado de la mala 

planificación vial y de una deficiente gestión del tráfico. (Jain, Sharma y 

Subramanian 2012) Además, el tamaño de la población también incide en 

aumentar el problema de la congestión vehicular.(Rahman et al. 2022) La 

circulación de vehículos pesados como camiones y tráilers contribuye también a 

ralentizar el tráfico. (Kesuma, Rohman y Prastyanto 2019) 

En el Perú el problema del tráfico es un hecho indiscutible, sobre todo en la 

capital la cual es considerada como “la peor capital de Sudamérica para conducir 

“por su tráfico caótico, desordenado, irrespetuoso y que no cuenta con 

infraestructura adecuada. Esta situación ha empeorado con el paso del tiempo, 

pues la migración de personas de provincia ha provocado que la densidad 

poblacional de la ciudad aumente considerablemente en los últimos 15 años. 

Sumado al crecimiento económico, también ha crecido el parque automotor. La 

informalidad del transporte público se considera otro determinante del caos 

vehicular. Entonces, todos estos hechos y algunos más han generado que las 

vías colapsen, pues como se mencionó muchas de las vías de la ciudad de Lima 

cuentan con hasta 50 años de antigüedad. (Reghellin 2018) 

La ciudad de Sullana presenta varias arterias viales consideradas de gran 

importancia, siendo las principales la Av. José de Lama, la Av. Champagnat y la 

Av. Buenos Aires. Esto debido a que une muchas zonas comerciales de la ciudad 

y conecta a los diferentes asentamientos humanos, sectores y urbanizaciones 

de la ciudad. Sin embargo, durante los últimos años se ha venido presentando 
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congestionamiento vehicular en distintos puntos de sus tramos, especialmente 

la Av. Champagnat que es la vía que se ha tomado en cuenta en el presente 

estudio. Esta avenida consta de 2.90km de longitud y sirve a diferentes 

viviendas, escuelas, centros comerciales, etcétera. Presenta doble calzada de 

ambos sentidos, de carriles vehiculares de 2.50m puesto que se ha instalado 

colindante a su separador central, una ciclovía que ha reducido en gran medida 

la funcionalidad de la vía, y que, sumado al crecimiento del parque automotor, 

viene presentando embotellamientos en distintas partes de su recorrido, 

especialmente en sus intersecciones las que son altamente transitadas e 

influyen en el tránsito de todo el tramo, lo que resulta demoras, inseguridad al 

momento de circular, choques o accidentes. 

Disminuir la congestión del tráfico viene a ser un reto global para aquellos 

encargados de desarrollar sistemas de gestión del tráfico, y tienen que 

considerar que estos sistemas deben ser sostenibles y resistentes. (Afrin y Yodo 

2020) Los estudios de tránsito permiten conocer el estado actual o situación del 

tráfico, y es un primer y fundamental paso para proponer una alternativa que 

ayude a aliviar la congestión. (Wang, Guo y Yu 2018) La medición del nivel de 

congestión es crucial para mejorar la gestión y el control del tráfico. 

Es necesario analizar la capacidad vial y determinar el nivel de servicio de la vía, 

específicamente en los puntos más influyentes como son las intersecciones 

semaforizadas ya que este diagnóstico podrá servir para proponer alternativas 

técnicamente justificadas y correctamente planificadas, y poder reducir en gran 

medida este problema generalizado que perjudica la salud de la población y daña 

el medio ambiente. Las técnicas que existen para poder determinar esto son la 

metodología del HCM 2000 y actualmente el uso de softwares de simulación de 

tráfico como el VISSIM. 

Es por ello, que el presente estudio ha planteado como problema general ¿Cómo 

será el análisis de la capacidad vial con software VISSIM de las intersecciones 

semaforizadas de la Avenida Champagnat, Sullana, Piura, 2022? Como 

problemas específicos se planteó: ¿Cómo serán las características geométricas 

de las intersecciones semaforizadas de la Avenida Champagnat, Sullana, Piura, 

2022? ¿Cómo será con VISSIM el nivel de servicio de las intersecciones 
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semaforizadas de la Avenida Champagnat, Sullana, Piura, 2022? Y ¿Como será 

la alternativa de mejora del tráfico con VISSIM de las intersecciones 

semaforizadas de la Avenida Champagnat, Sullana, Piura, 2022? 

 

Este estudio presenta justificación científica, porque permitirá conocer el nivel de 

servicio actual de la Av. Champagnat de Sullana utilizando la metodología del 

HCM 2000 y el programa llamado VISSIM, el cual es un programa de micro 

simulación de tránsito, entonces se está utilizando tecnologías modernas 

aplicadas a la ingeniería civil ya que este programa es de poca aplicación en el 

Perú. Además, las herramientas y procedimientos que se emplearán en este 

estudio podrán ser transferidos, esto quiere decir que podrán ser empleados por 

futuros investigadores en el campo de la ingeniería civil o inclusive por 

profesionales, aportando a nuevas técnicas para poder determinar en este caso 

el nivel de servicio de una vía, lo que también conllevará al profesional encargado 

a capacitarse y estar a la vanguardia. Además, presenta justificación social, pues 

los primeros beneficiados por la evaluación son los transportistas, ya que este 

diagnóstico permitirá plantear alternativas de mejoramiento del tránsito para 

disminuir por otra parte el grado de estrés en transportistas causado por un 

tráfico desordenado, así como también puede contribuir a disminuir 

embotellamientos y posiblemente accidentes de tránsito, mejorando inclusive los 

tiempos de viaje. Tiene justificación ambiental porque los resultados de este 

estudio permitirán indirectamente plantear propuestas técnicas para mejorar las 

condiciones de tránsito y disminuir la cantidad de gases contaminantes emitidos 

producto de la mala transitabilidad. 

 

El objetivo principal de este estudio es: Realizar el análisis de la capacidad vial 

con software VISSIM de las intersecciones semaforizadas de la Avenida 

Champagnat, Sullana, Piura, 2022. Los objetivos específicos planteados son: 

Determinar las características geométricas de las intersecciones semaforizadas 

de la Avenida Champagnat, Sullana, Piura, 2022, determinar con VISSIM el nivel 

de servicio de las intersecciones semaforizadas de la Avenida Champagnat, 

Sullana, Piura, 2022 y proponer una alternativa de mejora del tráfico con VISSIM 
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de las intersecciones semaforizadas de la Avenida Champagnat, Sullana, Piura, 

2022. 

 

Para ello, la hipótesis general que se ha planteado en el presente estudio es: Es 

posible analizar la capacidad vial con VISSIM de las intersecciones 

semaforizadas de la Avenida Champagnat, Sullana, Piura, 2022. Las hipótesis 

específicas fueron: El levantamiento geométrico de las intersecciones 

semaforizadas de la Avenida Champagnat, Sullana, Piura, 2022 demostrará la 

geometría existente de la avenida como anchos de carriles y elementos. El 

conteo vehicular de las intersecciones semaforizadas de la Avenida 

Champagnat, Sullana, Piura, 2022 reflejará un IMD superior a la capacidad vial. 

La capacidad vial de la Avenida Champagnat del distrito de Sullana, Piura, 2022 

corresponde a un nivel de servicio E.  
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II. MARCO TEÓRICO 

Los estudios de capacidad vial se han realizado en el ámbito internacional y 

nacional debido a la importancia e interés que el tema genera a la sociedad. A 

continuación, se presentan los antecedentes internacionales:  

 

Cobos, y López (2019) en su tesis Diagnóstico de Capacidad y Nivel de Servicio 

de la Avenida Universitaria en la Ciudad de Jipijapa – Ecuador. El propósito 

encontrar la capacidad y el nivel de servicio de una vía universitaria en el 

municipio de Jipijapa, aplicando la metodología propuesta por el HCM 2000 y las 

Normas Viales Ecuatorianas (NEVI-12). Según las especificaciones 

desarrolladas por el HCM, se concluyó que el flujo direccional máximo es inferior 

a la capacidad, es decir: 2380veh. Según el manual del HCM, luz/h/ambas 

direcciones < 2800veh. luz/h/ambas direcciones, por lo que la demanda de la 

carretera es inferior a la capacidad y, de igual manera, la demanda de cada 

sección de la carretera o carril es inferior a 1700vph. Se concluyó que el nivel de 

servicio es F. 

 

Brito y Torres (2017) en su tesis Efecto de la condición de la superficie de 

rodamiento en la estimación de la capacidad vial y el nivel de servicio aplicando 

la metodología HCM. en la vía Zhud - Biblián – Ecuador. El propósito era evaluar 

el impacto del estado del pavimento en el desempeño de la capacidad de la 

carretera mediante el método HCM adaptado a las condiciones locales. Se llegó 

a la conclusión de que el estado del pavimento influye en la reducción de la 

capacidad de las carreteras y que la utilización del método HCM sin corrección 

de este factor significará que se seguirán cometiendo errores en el proceso de 

planificación, diseño y ejecución de las infraestructuras viarias. Los resultados 

muestran que una reducción del 10% de la velocidad comercial media entre el 

método estándar HCM2000 y un método modificado que tiene en cuenta el 

estado del pavimento (fp) conduce a una reducción del nivel de servicio. 

 

Pulido y Gómez (2018) en su tesis Evaluación de la capacidad y nivel de servicio 

de la glorieta ubicada en la calle 63 con carrera 50 en Bogotá D.C. - Colombia 

por medio de métodos no convencionales. El propósito de este estudio fue 
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determinar el nivel de tráfico vehicular y de servicio en las glorietas de la Calle 

63 y la Carrera 50 en la Región Administrativa Especial de Bogotá, utilizando 

métodos no tradicionales. Se comprobó que el valor de 2.448 km/h representa 

un exceso de capacidad de la vía de hasta el 300% en los límites de las 

intersecciones estudiadas, debido a factores como las horas punta y el tráfico de 

vehículos, por lo que se considera un nivel de servicio D. Por otro lado, se 

concluyó que el uso de métodos no convencionales para analizar las rotondas, 

como los utilizados en Francia, Dinamarca y Setur, no es recomendable, ya que 

no están diseñados para analizar el alto tráfico de vehículos intersecciones. 

 

Entre los antecedentes nacionales citados se presenta:  

 

Rojas (2019) en su tesis Análisis de la capacidad y niveles de servicio de la 

avenida Mario Urteaga, tramo: Jr. Dos de Mayo hasta el óvalo El Inca; según la 

metodología HCM 2010, Cajamarca 2018 – Cajamarca. Su propósito fue analizar 

la capacidad y el nivel de servicio de la Avenida Mario Urteaga entre Dos de 

Mayo y Óvalo El Inca utilizando las recomendaciones del Manual de Capacidad 

Vial del HCM. Del estudio de conteo vehicular de una semana se obtuvieron las 

siguientes conclusiones: la capacidad vial es de 1,532 vehículos/hora, nivel de 

servicio "E"; para las intersecciones señalizadas Av. Mario Urteaga - Jr. Urrelo la 

capacidad es: 372 coches/hora (corredor SE), 278 coches/hora (corredor NW), 

299 coches/hora (corredor SW) 257 vph (corredor Northeast) con nivel de 

servicio "F" individual y colectivamente. Asimismo, los retrasos medios fueron de 

955 segundos para el sureste, 133 segundos para el noroeste, 276 segundos 

para el suroeste y 552 segundos para el noreste; y 658 segundos para la 

intersección combinada. Los resultados apoyan la hipótesis de que la capacidad 

y el nivel de servicio de la avenida Mario Urteaga: Jr. Dos de Mayo do Óvalo El 

Inca reúnen las condiciones de tráfico más bajas según la clasificación HCM 

2010. 

 

Bonett y Yatto (2017) en su tesis Análisis de la capacidad vial y nivel de servicio 

de las intersecciones semaforizadas: Av. 28 de Julio- 3er paradero de Ttio, Av. 

la Cultura -Manuel Prado, prolongación Av. la Cultura - Universidad Andina del 
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Cusco. El propósito principal era analizar la capacidad vial y el nivel de servicio 

en las intersecciones con semáforos de Cusco. El informe concluye que se 

realizaron simulaciones de tráfico con el programa VISSIM para determinar la 

capacidad de la carretera y el nivel de servicio en un año determinado. Concluye 

que una intersección adecuada en cada cruce puede aumentar la capacidad de 

la carretera y mejorar el nivel de servicio. 

 

Condori y otros (2021) en su tesis Evaluación del nivel de servicio y optimización 

del flujo vehicular en las cuatro intersecciones semaforizadas del tramo - calle 

General Vizquerra hasta av. Hipólito Unanue año 2019. El propósito fue evaluar 

la capacidad vial de cuatro intersecciones de control de tráfico ubicadas en la 

Avenida Augusto B. Leguía en la zona de Tacna. La primera intersección 

evaluada resultó tener un nivel de servicio F, la segunda un nivel de servicio F, 

la tercera un nivel de servicio E y la cuarta un nivel de servicio F. Se confirmaron 

los graves problemas de congestión existentes en las intersecciones estudiadas 

debido a la ineficiente sincronización de los semáforos y a la geometría de la 

carretera. Por lo tanto, se proponen tres opciones, la primera es la optimización 

mediante la ampliación de carriles, la segunda mediante ciclos semafóricos y la 

tercera mediante la ampliación de carriles y ciclos semafóricos. 

 

Zapata (2020) en su tesis Nivel de servicio y mejoramiento de diseño geométrico 

en avenida Prolongación Grau de la ciudad de Piura. Su propósito era 

recomendar mejoras en el diseño geométrico y en el nivel de servicio para hacer 

frente a la congestión en la carretera. Concluyó que la capacidad de la carretera 

y el nivel de servicio del cruce evaluado son deficientes y se califica como un 

cruce de categoría F, por lo que debería aplicarse la alternativa recomendada 

para mejorar la calidad del tráfico. 

 

Luego de la revisión de antecedentes de la investigación, se procedió a revisar 

la siguiente bibliografía para consolidar las bases teóricas y conceptuales, que 

sirvieron de sustento para establecer la capacidad vial.  

 



8 

 

Primero, se define el concepto de congestionamiento. Según la RAE (Diccionario 

de la Real Academia Española 2021) el término 'congestionar' se define como 

'acto y efecto de sobrecargar' y 'congestionar' como 'impedir o dificultar el paso, 

la circulación o el movimiento de algo'. En términos de tráfico, Bull (2003) define 

la congestión como un gran número de vehículos que se mueven lenta e 

irregularmente. Se produce principalmente por la interferencia entre vehículos en 

la circulación cuando el volumen de tráfico es muy elevado, es decir, la 

capacidad de la carretera es demasiado baja para el volumen de tráfico para el 

que fue diseñada, ya que cada vehículo adicional impide el movimiento de otros 

vehículos, por lo que Thomson y Bull (2001) lo definen como "cuando un vehículo 

entra en el flujo de tráfico, aumenta el volumen de tráfico para otros vehículos". 

momento en que esto ocurre". 

 

Las causantes de la congestión vehicular son variadas. Kumar, Kumar y Das 

(2021) consideran que la rapidez con la que la población ha venido creciente, la 

extensión urbana, las infraestructuras de transporte inadecuadas o no 

planificadas, los deficientes sistemas de transporte público y el creciente número 

de automóviles son algunas de las principales causas de la congestión vehicular. 

Pari y otros (2019) coinciden en mencionar que el crecimiento de la población va 

de la mano con el aumento del parque automotor, a esto hay que sumarle la falta 

de políticas de ordenamiento del sistema de transporte, especialmente en zonas 

con el mayor índice de congestionamiento. 

 

Para Mohan y Ramachandra (2012), la congestión es causada por factores que 

pertenecen a dos principales categorías Los micro – factores y los macro – 

factores. A nivel micro, se consideran causales la gran afluencia de personas y 

objetos que circulan al mismo tiempo, la alta demanda vehicular, el insuficiente 

espacio en la carretera, etcétera. También se involucran acontecimientos 

irregulares pero frecuentes, como accidentes, averías de vehículos, semáforos 

mal colocados, acontecimientos especiales como grandes conferencias o 

mítines políticos, mal tiempo, etc. Por otro lado, los factores macroeconómicos, 

como los patrones de uso del suelo, los patrones de empleo, los niveles de 

ingresos, las tendencias de propiedad de automóviles, la inversión en 
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infraestructura y las tendencias económicas regionales también pueden causar 

congestión. 

 

La congestión de las carreteras tiene un impacto negativo en la calidad de vida 

y la productividad económica de las áreas metropolitanas. Aumenta el consumo 

de combustible, los costes de los desplazamientos de pasajeros y mercancías, 

las colisiones y la contaminación por gases nocivos. (Falcocchio y Levinson 

2015) Un estudio que evaluó como la congestión vehicular afectaba a la calidad 

de vida de una población, puso en evidencia la perspectiva de los mismos: 

Sufren por el tiempo que se desperdicia en la vía a causa de los atascamientos, 

por el aumento del coste de la gasolina que influye en que el pasaje se eleve, 

afectó a su rutina diaria y a su salud, lo que los obligó a cambiar aspectos de su 

vida diaria. (Ghazali 2019) Además, causa irritación, enojo y frustración en 

conductores. (Memon y Kumar Khiani 2020) 

 

Otro concepto a tener en cuenta es la capacidad vial. Cal y Mayor (2018) lo 

definen como la máxima cantidad de vehículos que una determinada vía puede 

soportar, o sea su tasa máxima. La forma en la que se analiza la capacidad de 

un sistema vial es en intervalos de 15 minutos, dando así una tasa de flujo horaria 

o también denominada como tasa máxima de flujo horario. La calidad del flujo 

vehicular es establecida por el nivel de servicio, el cual es una medida cualitativa 

que asigna una letra conforme a las características operativas de una vía; las 

cuales van desde la A hasta la F; siendo la A la mejor calificación y la F la peor. 

En caso de las intersecciones semaforizadas se definen por el retraso, que es 

un indicador del tiempo de viaje perdido, el consumo de combustible, las 

molestias y la insatisfacción de los usuarios. Más concretamente, el nivel de 

servicio se expresa en términos de retraso medio por vehículo.  

 

Respecto a la calificación, el Nivel de servicio A describe un flujo libre, con 

velocidades deseadas, con comodidad y de circulación excelente. El nivel B 

describe un flujo libre pero que disminuye un poco la velocidad de maniobra, lo 

que también provoca que los vehículos sean influenciados por los movimientos 

de otros vehículos. Respecto al nivel C, este describe un flujo estable pero poco 
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cómodo, con movimientos y circulación individual restringidos por el movimiento 

del resto de vehículos que circulan por el tramo evaluado. El nivel D comienza a 

mostrar una densidad vehicular más alta, aunque sigue manteniendo un tráfico 

estable, también pueden empezarse a visualizar pequeñas colas. A partir del 

nivel E las cosas comienzan a funcionar de manera inadecuada, pues en este 

nivel se está muy cerca al límite de la capacidad vial de la carretera evaluada, 

comienzan a haber perturbaciones en el tráfico y la comodidad es muy baja, 

causando frustración en los conductores. Por último, el nivel F es donde el flujo 

es forzado, y comienzan a existir los embotellamientos; por obvias razones no 

existe comodidad de circulación y los usuarios están muy estresados (Cal y 

Mayor 2018). 

 

Además de ello, Cal y Mayor (2018) establecen que para que las vías tengan 

una excelente capacidad, y ofrezcan condiciones operativas satisfactorias, se 

deberán cumplir ciertas características básicas como por ejemplo carriles de 

3.60m de ancho mínimo, una distancia lateral libre de 1.80m entre el borde de la 

calzada t el obstáculo más cercano que influye en el comportamiento del tráfico, 

una distancia libre lateral de 0.60m en la faja separadora central, que no exista 

presencia de vehículos pesados, pendientes inferiores al 2%, entre otros. 

 

El análisis de la capacidad y el nivel de servicio de las carreteras es un paso 

inicial en el diseño y la planificación de posibles medidas para mantener y 

mejorar las carreteras (Sanchez y Gutierrez 2017). Estos análisis pueden ser 

realizados utilizando nuevas herramientas tecnológicas como es el software 

VISIMM. Esta es una herramienta de simulación de tráfico, que ha sido 

desarrollada por la empresa alemana PTV AG. Con ella se puede analizar a nivel 

macroscópico y microscópico las operaciones del tráfico, sea vehicular y 

peatonal. Tiene muchas ventajas, pues también permite hacer modelamientos 

geométricos de intersecciones ya sean semaforizadas, sin semaforizar, incluir 

señales, entre otros. (James et al. 2021) Los modelos utilizados en los estudios 

de proyectos pueden clasificarse como macro simulación o micro simulación, 

según el nivel de análisis y detalle que se pretenda alcanzar. La macro 

simulación se usa para evaluar como la red de carreteras se comporta a causa 
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del tráfico público y privado a nivel macro. La micro simulación es más minuciosa 

y simula incluso el cómo se comportan los vehículos y peatones de formas 

individuales, como en el programa VISSIM (Valladares 2016). 

 

Algunos otros conceptos a tener en consideración son los siguientes: 

 

Carreteras: Vías fuera del entorno urbano, utilizadas en el transporte de 

vehículos y posiblemente de peatones y animales. 

Congestión: o saturación, en entornos urbanos e interurbanos, se refiere a una 

condición de saturación del tráfico de vehículos debido a una demanda excesiva 

en las carreteras, lo que provoca tiempos de viaje más largos y congestión. 

Tráfico: Congestión: El movimiento total de personas, vehículos y animales en 

las vías públicas (tráfico). 

Vehículo: Aparato que se desplaza libremente y transporta personas o 

mercancías por carretera.  

Vehículo de motor: un vehículo con más de dos ruedas y con motor y medios de 

propulsión propios. 

Vehículo de motor pequeño: vehículo de dos o tres ruedas, provisto de un sillín 

o asiento para el conductor y el pasajero respectivamente (ciclomotores, 

scooters, motocicletas, mototaxis, triciclos y vehículos similares). 
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III. METODOLOGÍA 

3.1. Tipo y Diseño de investigación 

Tipo de Investigación: Aplicado, pues está centrada a la resolución de un 

problema en específico aplicando la metodología y teoría existente. 

(CONCYTEC 2021). 

Diseño de Investigación: No experimental, descriptiva y transversal. 

Conforme con Carrasco (2019) en este tipo de estudio no existe una 

manipulación intencional de los atributos de la variable dependiente. La 

evaluación se dará mediante el siguiente esquema de investigación: 

M – O - A - E - R 

Dónde: M es la muestra en estudio, O es observación, A de análisis, E de 

evaluación y R de resultados. 

Enfoque: Cuantitativo, pues el desarrollo de los resultados es secuencial y 

probatorio (Hernandez, Fernandez y Baptista 2014) 

3.2. Variables y operacionalización 

Variable cuantitativa: Capacidad vial. 

Definición conceptual: Cal y Mayor (2018) lo definen como la máxima 

cantidad de vehículos que una determinada vía puede soportar, o sea su 

tasa máxima. 

Variable cuantitativa: VISSIM. 

Definición conceptual: Esta es una herramienta de simulación de tráfico, 

se puede analizar a nivel macroscópico y microscópico las operaciones del 

tráfico urbano y transporte público, vehicular y peatonal. (James et al. 2021) 

 

3.3. Población, muestra y muestreo 

Población: La población de estudio estuvo compuesta por todas las 

intersecciones de la avenida Champagnat del distrito de Sullana. 

Muestra: La muestra de estudio consistió en las intersecciones 

semaforizadas de la avenida Champagnat del distrito de Sullana. El 
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muestreo fue de tipo no probabilístico y por conveniencia, los puntos de 

control de conteo vehicular serán establecidos en puntos estratégicos de la 

avenida en estudio.  

Unidad de Análisis: Intersecciones semaforizadas de la Avenida 

Champagnat. 

 

3.4. Técnicas e instrumentos de recolección de datos  

Técnica: Observación no experimental.  

Instrumento de recolección de datos: Se utilizará 

- Ficha de anotación geométrica 

- Fichas de conteo vehicular 

3.5. Procedimientos 

El procedimiento establecido para la obtención de resultados se dividió en 2 

categorías: Trabajos de campo y trabajos de gabinete. 

Respecto a trabajos de campo el procedimiento fue el siguiente: 

Primero: Se realizó la inspección ocular o reconocimiento de campo para 

determinar los puntos en donde se establecerán las estaciones de conteos 

vehiculares. 

Segundo: Se hizo el levantamiento geométrico de la avenida Champagnat. 

Tercero: Se revisó el documento del Estudio de Suelos (Municipalidad 

Provincial de Sullana, 2018) de la Av. Champagnat para evaluar si este 

cumple con los parámetros requeridos para una pavimentación. 

Cuarto: Se realizó el conteo vehicular en los puntos establecidos. Este fue 

de 7 días y durante las 24 horas al día. 

Respecto a trabajos de gabinete el procedimiento fue el siguiente: 

Primero: Obtenida la información del levantamiento geométrico; se 

realizaron los planos en el programa CIVIL 3D. 
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Segundo: Con los resultados del estudio de suelos, se corroboró el 

cumplimiento de parámetros como CBR. 

Tercero: Del conteo vehicular, se procedió a determinar el índice medio 

diario, y también se determinó el nivel de servicio empleando el programa 

VISSIM. 

Cuarto: se realizó el capítulo de resultados, su discusión, su conclusión y 

recomendaciones finalmente. 

3.6. Método de análisis de datos 

Luego de procesada la información, se recurrió a los diferentes métodos 

establecidos para poder determinar cada uno de los datos requeridos para 

poder realizar el análisis del nivel de servicio de la avenida Champagnat. 

Datos como los planos con geometría existente se analizarán con el 

programa Civil 3D. En tanto para evaluar la capacidad vial y nivel de servicio 

se utilizó el programa VISSIM. Los resultados fueron expuestos en tablas 

descriptivas y gráficos circulares punto para ello se utilizará el programa 

Excel.  

3.7. Aspectos éticos 

Este estudio cumple principios éticos de beneficencia, no maleficencia, 

autonomía y justicia (Universidad Cesar Vallejo 2017).  
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IV. RESULTADOS 

Los resultados de esta investigación responden a los objetivos planteados 

anteriormente, los cuales se basan principalmente en el procedimiento o en los 

estudios necesarios para poder realizar el análisis de la capacidad vial de la 

avenida Champagnat, específicamente sus intersecciones semafóricas. Como 

primer resultado se obtuvieron las características geométricas de las 

intersecciones semaforizadas de la Avenida Champagnat, Sullana, Piura, 2022. 

Figura 1 

Planta geométrica de la intersección Av. Champagnat con Transversal San Hilarión 

  

Figura 2 

Planta geométrica de la intersección Av. Champagnat con Transversal San Hilarión 

  

 

La Figura 1 y la Figura 2 presentan el levantamiento geométrico de las 

intersecciones semafóricas que se encuentran en la avenida Champagnat. La 

avenida Champagnat cuenta con dos intersecciones que son puntos clave para 

el desarrollo del tráfico de toda la avenida, ya que es justo en estos puntos donde 

se ha presentado mayor congestionamiento vehicular específicamente en las 

horas punta, generando una serie de problemas. Respecto a la descripción de 

los carriles de la avenida Champagnat, se menciona que es está compuesta de 
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2 carriles vehiculares por cada calzada, de 2.50m de ancho cada una, además 

se cuenta con un separador central de 5.50m y dos ciclovías adyacentes a él 

posicionadas sobre la calzada de la avenida. Estas ciclovías son de 1.50m cada 

una. 

Respecto al segundo objetivo específico, se presentan los resultados del nivel 

de servicio con VISSIM de las intersecciones semaforizadas de la Avenida 

Champagnat, Sullana, Piura, 2022. Para poder determinar el nivel de servicio 

previamente fue necesario realizar un conteo vehicular en puntos estratégicos lo 

cual sirvió para poder definir la composición vehicular, el volumen de tráfico, las 

rutas vehiculares, evaluar el comportamiento semafórico y la hora punta. 

Tabla 1 

Resumen de conteo vehicular en Intersección Av. Champagnat con Av. José de Lama 

SENTIDO 
Motos y 

mototaxis 
Autos 

Station 
Wagon 

CAMIONETAS 

TOTAL 
Pick up Panel Minivans 

NORTE 472 225 112 82 7 13 911 

SUR 421 201 100 73 6 12 813 

ESTE 468 223 111 81 7 13 903 

OESTE 428 204 102 74 6 12 827 

Fuente: Conteo vehicular 

Como se puede observar en la Tabla 1, el tráfico de la mencionada intersección 

está compuesto principalmente por motos y mototaxis, autos, camionetas Station 

Wagon, Pick-up, Paneles y Minivans. Además, se puede observar que la mayoría 

de los vehículos se dirigen hacia el norte, siendo el mayor volumen registrado de 

911 veh/hora. 

Tabla 2 

Resumen de conteo vehicular en Intersección Av. Champagnat con Transversal San Hilarión 

HORA 
Motos y 

mototaxis 
Autos 

Station 
Wagon 

CAMIONETAS 

TOTAL 
Pick up Panel 

Rural 
Combi 

NORTE 402 191 95 70 6 11 775 

SUR 332 158 79 58 5 9 641 

ESTE 249 119 59 43 4 7 480 

OESTE 185 88 44 32 3 5 357 

Fuente: Conteo vehicular 
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Como se puede observar en laTabla 2, el tráfico de la mencionada intersección al 

igual que la anterior está compuesto principalmente por motos y mototaxis, autos, 

camionetas Station Wagon, Pick-up, Paneles y Minivans. Además, se puede 

observar que la mayoría de los vehículos se dirigen hacia el norte, siendo el mayor 

volumen registrado de 775veh/hor. 

Figura 3 

Composición Vehicular de la Av. Champagnat 

 

Fuente: Conteo vehicular 

Además, en la Figura 3 puede observarse la composición del tráfico vehicular de 

la avenida Champagnat, el mismo que está compuesto en su mayoría por motos 

y moto taxis abarcando hasta el 52% del total de vehículos que transitan durante 

una hora. Le siguen los automóviles que transitan en un 25% de la composición 

vehicular, en menor medida se tiene a las camionetas, paneles y minivanes. 

Figura 4 

Evaluación de la hora pico de la Av. Champagnat 

 

Fuente: Conteo vehicular 

52%
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En la Figura 4 se puede observar el comportamiento del tráfico vehicular durante 

el día de operación. Esto quiere decir que se visualiza en qué momento del día 

se está generando la mayor cantidad de tráfico vehicular, también denominada 

hora pico. La mayor cantidad de tráfico se da en horas de la tarde, a partir de la 

13:00 h de la tarde hasta las 19:00 h de la noche el tráfico se mantiene elevado 

y constante llegando a alcanzar una razón de hasta 1855 vehículos por hora a 

partir de 17:00 h de la tarde a 18:00 h de la tarde, indicando que esta es la hora 

pico. 

Con esta información, se procedió a realizar el modelamiento del tráfico vehicular 

en el software VISSIM. 

Figura 5 

Modelamiento de planta geométrica de la intersección Av. Champagnat con Av. José de Lama 

  

 

Figura 6 

Modelamiento de planta geométrica de la intersección Av. Champagnat con Transversal San 

Hilarion 
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Figura 7 

Ciclo semafórico de la intersección Av. Champagnat  

 

El ciclo semafórico de la avenida Champagnat fue modelado en el programa 

VISSIM de acuerdo al comportamiento observado en campo. Este se compone 

de 60 segundos los cuales funcionan de manera sincronizada en ambos carriles, 

es un ciclo clásico de 3 colores verde, ámbar, rojo y lo que quiere decir es de 

que, para las cuatro direcciones, cada cambio de luz se da cada 30 segundos, 

los carriles opuestos se encienden simultáneamente mientras que los otros 

carriles opuestos de la vía que cruza perpendicularmente se apagan.  

 

Tabla 3 

Nivel de servicio de la intersección semaforizada Av. Champagnat con Av. José de Lama 

Tiempo de 

evaluación 
Tramo 

Nivel de 

Servicio 

0-3600 1: INTERSECCION 1 - 2: AV. CHAMPAGNAT (AL 

NORTE)@177.0 - 2: AV. CHAMPAGNAT (AL 

NORTE)@245.8 

LOS_B 

0-3600 1: INTERSECCION 1 - 2: AV. CHAMPAGNAT (AL 

NORTE)@177.0 - 4@264.7 

LOS_C 

0-3600 1: INTERSECCION 1 - 2: AV. CHAMPAGNAT (AL 

NORTE)@177.0 - 5: AV. CHAMPAGNAT (AL SUR)@178.4 

LOS_E 

0-3600 1: INTERSECCION 1 - 2: AV. CHAMPAGNAT (AL 

NORTE)@177.0 - 7@108.4 

LOS_E 
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Tiempo de 

evaluación 
Tramo 

Nivel de 

Servicio 

0-3600 1: INTERSECCION 1 - 4@205.6 - 2: AV. CHAMPAGNAT 

(AL NORTE)@245.8 

LOS_D 

0-3600 1: INTERSECCION 1 - 4@205.6 - 4@264.7 LOS_D 

0-3600 1: INTERSECCION 1 - 4@205.6 - 5: AV. CHAMPAGNAT 

(AL SUR)@178.4 

LOS_D 

0-3600 1: INTERSECCION 1 - 4@205.6 - 7@108.4 LOS_E 

0-3600 1: INTERSECCION 1 - 5: AV. CHAMPAGNAT (AL 

SUR)@111.7 - 2: AV. CHAMPAGNAT (AL NORTE)@245.8 

LOS_E 

0-3600 1: INTERSECCION 1 - 5: AV. CHAMPAGNAT (AL 

SUR)@111.7 - 4@264.7 

LOS_E 

0-3600 1: INTERSECCION 1 - 5: AV. CHAMPAGNAT (AL 

SUR)@111.7 - 5: AV. CHAMPAGNAT (AL SUR)@178.4 

LOS_C 

0-3600 1: INTERSECCION 1 - 5: AV. CHAMPAGNAT (AL 

SUR)@111.7 - 7@108.4 

LOS_D 

0-3600 1: INTERSECCION 1 - 7@50.3 - 2: AV. CHAMPAGNAT (AL 

NORTE)@245.8 

LOS_C 

0-3600 1: INTERSECCION 1 - 7@50.3 - 4@264.7 LOS_E 

0-3600 1: INTERSECCION 1 - 7@50.3 - 5: AV. CHAMPAGNAT (AL 

SUR)@178.4 

LOS_D 

0-3600 1: INTERSECCION 1 - 7@50.3 - 7@108.4 LOS_C 

0-3600 1: INTERSECCION 1 LOS_D 
 

PROMEDIO LOS_D 

 

Tabla 4 

Nivel de servicio de la intersección semaforizada Av. Champagnat con Calle Hilarión 

Tiempo de 

evaluación 
Tramo 

Nivel de 

Servicio 

0-3600 1: INTERSECCION 1 - 2: AV. CHAMPAGNAT (AL 

NORTE)@38.4 - 2: AV. CHAMPAGNAT (AL 

NORTE)@107.3 

LOS_C 

0-3600 1: INTERSECCION 1 - 2: AV. CHAMPAGNAT (AL 

NORTE)@38.4 - 4@91.5 

LOS_B 

0-3600 1: INTERSECCION 1 - 2: AV. CHAMPAGNAT (AL 

NORTE)@38.4 - 5: AV. CHAMPAGNAT (AL SUR)@105.7 

LOS_C 

0-3600 1: INTERSECCION 1 - 2: AV. CHAMPAGNAT (AL 

NORTE)@38.4 - 7@100.6 

LOS_D 
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Tiempo de 

evaluación 
Tramo 

Nivel de 

Servicio 

0-3600 1: INTERSECCION 1 - 4@37.9 - 2: AV. CHAMPAGNAT (AL 

NORTE)@107.3 

LOS_B 

0-3600 1: INTERSECCION 1 - 4@37.9 - 4@91.5 LOS_B 

0-3600 1: INTERSECCION 1 - 4@37.9 - 5: AV. CHAMPAGNAT (AL 

SUR)@105.7 

LOS_B 

0-3600 1: INTERSECCION 1 - 5: AV. CHAMPAGNAT (AL 

SUR)@38.3 - 2: AV. CHAMPAGNAT (AL NORTE)@107.3 

LOS_C 

0-3600 1: INTERSECCION 1 - 5: AV. CHAMPAGNAT (AL 

SUR)@38.3 - 4@91.5 

LOS_C 

0-3600 1: INTERSECCION 1 - 5: AV. CHAMPAGNAT (AL 

SUR)@38.3 - 5: AV. CHAMPAGNAT (AL SUR)@105.7 

LOS_A 

0-3600 1: INTERSECCION 1 - 5: AV. CHAMPAGNAT (AL 

SUR)@38.3 - 7@100.6 

LOS_B 

0-3600 1: INTERSECCION 1 - 7@47.2 - 2: AV. CHAMPAGNAT (AL 

NORTE)@107.3 

LOS_A 

0-3600 1: INTERSECCION 1 - 7@47.2 - 5: AV. CHAMPAGNAT (AL 

SUR)@105.7 

LOS_B 

0-3600 1: INTERSECCION 1 - 7@47.2 - 7@100.6 LOS_B 

0-3600 1: INTERSECCION 1 LOS_C 

0-3600 1: INTERSECCION 1 - 2: AV. CHAMPAGNAT (AL 

NORTE)@38.4 - 2: AV. CHAMPAGNAT (AL 

NORTE)@107.3 

LOS_C 

0-3600 1: INTERSECCION 1 - 2: AV. CHAMPAGNAT (AL 

NORTE)@38.4 - 4@91.5 

LOS_B 

0-3600 1: INTERSECCION 1 - 2: AV. CHAMPAGNAT (AL 

NORTE)@38.4 - 5: AV. CHAMPAGNAT (AL SUR)@105.7 

LOS_C 

0-3600 1: INTERSECCION 1 - 2: AV. CHAMPAGNAT (AL 

NORTE)@38.4 - 7@100.6 

LOS_D 

0-3600 1: INTERSECCION 1 - 4@37.9 - 2: AV. CHAMPAGNAT (AL 

NORTE)@107.3 

LOS_B 

0-3600 1: INTERSECCION 1 - 4@37.9 - 4@91.5 LOS_B 

0-3600 1: INTERSECCION 1 - 4@37.9 - 5: AV. CHAMPAGNAT (AL 

SUR)@105.7 

LOS_B 

0-3600 1: INTERSECCION 1 - 5: AV. CHAMPAGNAT (AL 

SUR)@38.3 - 2: AV. CHAMPAGNAT (AL NORTE)@107.3 

LOS_C 

0-3600 1: INTERSECCION 1 - 5: AV. CHAMPAGNAT (AL 

SUR)@38.3 - 4@91.5 

LOS_C 
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Tiempo de 

evaluación 
Tramo 

Nivel de 

Servicio 

0-3600 1: INTERSECCION 1 - 5: AV. CHAMPAGNAT (AL 

SUR)@38.3 - 5: AV. CHAMPAGNAT (AL SUR)@105.7 

LOS_A 

0-3600 1: INTERSECCION 1 - 5: AV. CHAMPAGNAT (AL 

SUR)@38.3 - 7@100.6 

LOS_B 

0-3600 1: INTERSECCION 1 - 7@47.2 - 2: AV. CHAMPAGNAT (AL 

NORTE)@107.3 

LOS_A 

0-3600 1: INTERSECCION 1 - 7@47.2 - 5: AV. CHAMPAGNAT (AL 

SUR)@105.7 

LOS_B 

0-3600 1: INTERSECCION 1 - 7@47.2 - 7@100.6 LOS_B 

0-3600 1: INTERSECCION 1 LOS_C 

0-3600 1: INTERSECCION 1 - 2: AV. CHAMPAGNAT (AL 

NORTE)@38.4 - 2: AV. CHAMPAGNAT (AL 

NORTE)@107.3 

LOS_C 

0-3600 1: INTERSECCION 1 - 2: AV. CHAMPAGNAT (AL 

NORTE)@38.4 - 4@91.5 

LOS_B 

0-3600 1: INTERSECCION 1 - 2: AV. CHAMPAGNAT (AL 

NORTE)@38.4 - 5: AV. CHAMPAGNAT (AL SUR)@105.7 

LOS_C 

0-3600 1: INTERSECCION 1 - 2: AV. CHAMPAGNAT (AL 

NORTE)@38.4 - 7@100.6 

LOS_D 

0-3600 1: INTERSECCION 1 - 4@37.9 - 2: AV. CHAMPAGNAT (AL 

NORTE)@107.3 

LOS_B 

0-3600 1: INTERSECCION 1 - 4@37.9 - 4@91.5 LOS_B 

0-3600 1: INTERSECCION 1 - 4@37.9 - 5: AV. CHAMPAGNAT (AL 

SUR)@105.7 

LOS_B 

0-3600 1: INTERSECCION 1 - 5: AV. CHAMPAGNAT (AL 

SUR)@38.3 - 2: AV. CHAMPAGNAT (AL NORTE)@107.3 

LOS_C 

0-3600 1: INTERSECCION 1 - 5: AV. CHAMPAGNAT (AL 

SUR)@38.3 - 4@91.5 

LOS_C 

0-3600 1: INTERSECCION 1 - 5: AV. CHAMPAGNAT (AL 

SUR)@38.3 - 5: AV. CHAMPAGNAT (AL SUR)@105.7 

LOS_A 

0-3600 1: INTERSECCION 1 - 5: AV. CHAMPAGNAT (AL 

SUR)@38.3 - 7@100.6 

LOS_B 

0-3600 1: INTERSECCION 1 - 7@47.2 - 2: AV. CHAMPAGNAT (AL 

NORTE)@107.3 

LOS_A 

0-3600 1: INTERSECCION 1 - 7@47.2 - 5: AV. CHAMPAGNAT (AL 

SUR)@105.7 

LOS_B 

0-3600 1: INTERSECCION 1 - 7@47.2 - 7@100.6 LOS_B 
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Tiempo de 

evaluación 
Tramo 

Nivel de 

Servicio 

0-3600 1: INTERSECCION 1 LOS_C 
 

PROMEDIO LOS_B 

Como se puede ver en las tablas mencionadas anteriormente, se expone el nivel 

de servicio tanto para la intersección (01) y para la intersección (02). Respecto a 

la primera intersección se ha podido analizar que el nivel de servicio promedio 

es de tipo E, lo que quiere decir es que ya existen ralentizaciones que generan 

cierto des confort y molestia a la hora de transitar, inclusive se puede observar 

en el análisis del modelamiento con VISSIM que ya se comienzan a ver colas y 

por tanto el nivel de servicio se va reduciendo, también se observa 

atascamientos, etc. En el caso de la segunda intersección el nivel de servicio 

promedio fue B, indicando de que en este lado aún el tráfico está en buenas 

condiciones de operación, esto debido principalmente a que la transversal San 

Hilarión no es tan transitada como sí lo es la avenida José de Lama, por lo que 

el nivel de servicio no se ha visto tan afectado como en el otro caso; aun así es 

importante que se realicen las mejoras del caso para poder obtener un nivel de 

servicio mucho mejor. 

 

Respecto al tercer objetivo específico, las propuestas de mejoramiento que se 

pueden realizar para mejorar las condiciones de operación de la avenida 

Champagnat están relacionadas con diferentes factores. Como primer punto se 

ha podido revisar que geométricamente la avenida no cumple con las 

recomendaciones mínimas estipuladas en los manuales de diseño del Perú, y 

esto se debe principalmente a que los carriles se han visto afectados por la 

implementación de una ciclovía en el lado central o adyacente al separador 

central, lo que ha reducido las dimensiones de la sección transversal y los 

vehículos no tienen mucha libertad de movimiento, causando así que la 

velocidad de operación de la avenida Champagnat disminuya drásticamente, por 

lo que la primera alternativa que se propone para recuperar y mejorar el nivel de 

servicio en la avenida es la eliminación de la ciclovía y la recuperación del carril 

vehicular, además debido a la gran cantidad vehicular que transitan sobre ella 

es necesario que se evalúe la ampliación de los carriles, considerando calzadas 
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con 3 carriles para ambos sentidos. Como segundo punto se puede observar 

que la mayor cantidad de vehículos que transitan sobre la avenida son moto taxis 

y motos lineales principalmente, llegando a ocupar hasta más del 50% de la 

composición vehicular, lo que quiere decir que es necesario de que se planteen 

alternativas de disminución de vehículos, como por ejemplo que dejen de circular 

vehículos con una antigüedad mucho mayor a los 10 años, y que en cambio 

estos vehículos sigan circulando a través de las transversales paralelas. Por otro 

lado una solución para poder manejar mejor la situación del tráfico es la 

implementación de semáforos inteligentes, puesto que como se ha podido 

observar el ciclo semafórico de la avenida actualmente corresponde a un ciclo 

clásico de 60 segundos, y de cambio de color de verde y de cambio de color de 

verde a ámbar a rojo. Si se implementasen semáforos inteligentes que 

respondan a las condiciones de operación de acuerdo a las horas pico y que, y 

que el comportamiento del semáforo se adecúe a estas condiciones, se puede 

lograr una gran mejora del tráfico por lo que es importante que planteen estas 

alternativas para poder mejorar las condiciones de tráfico.  
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V. DISCUSIÓN 

Este estudio ha permitido evidenciar las deficientes condiciones de operación de 

la avenida Champagnat, específicamente en horas de la tarde que es cuando 

existe la mayor cantidad de vehículos que transitan sobre ella y que también 

generan congestionamiento vehicular que produce estrés en los conductores, 

estrés en los pasajeros, mayor consumo de combustible, pérdida de tiempo, etc. 

Se concuerda con Pulido y Gómez (2018) quienes indicaron que un exceso de 

capacidad de la vía debido a factores como las horas punta y el tráfico de 

vehículos puede disminuir el nivel de servicio. 

 

Respecto al levantamiento geométrico de la vía, la avenida Champagnat 

presenta 02 carriles de 2.50m de ancho, para ambas calzadas en sentido 

contrario, y esto es debido a la implementación de una ciclovía adyacente al 

separador central para ambos carriles, la cual arrestado 1.50m a cada carril y 

por tanto ha reducido la comodidad de tránsito de la vía. Este ancho de carril por 

obvias razones no cumple con ninguna recomendación o parámetros de diseños 

establecidos en los reglamentos de diseño urbano, dado que esta es una avenida 

principal de gran cantidad vehicular los carriles no deben ser inferiores a 3.50 m. 

Esto hace que la capacidad vial se reduzca drásticamente y por tanto no esté en 

las condiciones de albergar una cantidad alta de vehículos y por tanto afecta al 

nivel de servicio de la misma, lo que se concuerda con Cobos y López (2019) 

quienes también mencionaron que la cantidad vehicular puede establecer el nivel 

de servicio de una vía que en su caso resultó ser F. Del mismo modo, Brito y 

Torres (2017) mencionaron que estado del pavimento influye en la reducción de 

la capacidad de las carreteras lo que conduce a una reducción del nivel de 

servicio. 

Con el conteo vehicular se pudo conocer la cantidad de vehículos que transitan 

sobre la avenida y al mismo tiempo conocer la composición vehicular de los 

mismos, la cual se ha demostrado que más de la mitad del tráfico es conformado 

por motos lineales y moto taxis, y en menor medida se encuentran los autos y 

las camionetas. Por la avenida Champagnat ya no circulan vehículos de carga 

pesada. Además, se evidenció que la mayor cantidad de tráfico se da en horas 
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de la tarde, a partir de la 13:00 h de la tarde hasta las 19:00 h de la noche el 

tráfico se mantiene elevado y constante llegando a alcanzar una razón de hasta 

1855 vehículos por hora a partir de 17:00 h de la tarde a 18:00 h de la tarde, 

indicando que esta es la hora pico. Respecto a la calificación del nivel de servicio, 

el nivel de servicio en la intersección de la avenida Champagnat con la avenida 

José de Lama y mediante la simulación con el programa VISSIM generó un nivel 

de servicio D, que indica densidad vehicular más alta, de tráfico estable, pero 

con visualización de pequeñas colas. En cambio, la intersección de la avenida 

Champagnat con la Transversal San Hilarión mostró un nivel de servicio B que 

describe un flujo libre pero que disminuye un poco la velocidad de maniobra, lo 

que también provoca que los vehículos sean influenciados por los movimientos 

de otros vehículos. En el caso de Rojas (2019) obtuvo niveles de servicio 

similares en las intersecciones evaluadas, nivel de servicio "E" y "F". 

 

Bonett y Yatto (2017) en su tesis Análisis de la capacidad vial y nivel de servicio 

de las intersecciones semaforizadas: Av. 28 de Julio- 3er paradero de Ttio, Av. 

la Cultura -Manuel Prado, prolongación Av. la Cultura - Universidad Andina del 

Cusco. El propósito principal era analizar la capacidad vial y el nivel de servicio 

en las intersecciones con semáforos de Cusco. El informe concluye que se 

realizaron simulaciones de tráfico con el programa VISSIM para determinar la 

capacidad de la carretera y el nivel de servicio en un año determinado. Concluye 

que una intersección adecuada en cada cruce puede aumentar la capacidad de 

la carretera y mejorar el nivel de servicio. 

 

Por último, el plan de mejora del tráfico propone varias alternativas descriptivas, 

como la ampliación del tercer carril a dos carriles, lo que también requeriría la 

reubicación del carril bici adyacente a la mediana, ya que esto reduciría las 

dimensiones de la anchura del carril bici y afectaría al funcionamiento de la 

carretera. La aplicación de la reducción del tráfico a través de ordenanzas 

municipales reduciría el número de vehículos y, por tanto, mejoraría la calidad 

del servicio en el bulevar al proponer nuevas rutas para vehículos más pequeños. 

Otra posibilidad de mejorar las condiciones de tráfico en los bulevares sería 
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introducir semáforos inteligentes que funcionen en función de las condiciones de 

conducción. Del mismo modo, Condori et al. (2021) descubrieron que el tráfico 

podía mejorarse con 1. la ampliación de carriles, 2. la circulación semafórica y 3. 

la ampliación de carriles y la circulación semafórica. 
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VI. CONCLUSIONES 

1. Respecto al levantamiento geométrico de la vía, la avenida Champagnat 

presenta 02 carriles de 2.50m de ancho, para ambas calzadas en sentido 

contrario, y esto es debido a la implementación de una ciclovía adyacente al 

separador central para ambos carriles, la cual arrestado 1.50m a cada carril 

y por tanto ha reducido la comodidad de tránsito de la vía. 

2. Respecto al nivel de servicio de las intersecciones semaforizadas, se 

determinó que en la intersección de la Av. Champagnat con Av. José de 

Lama el nivel de servicio resultó ser D lo que indica que se comienza a 

mostrar una densidad vehicular más alta, aunque sigue manteniendo un 

tráfico estable, también pueden empezarse a visualizar pequeñas colas, 

mientras que en la intersección de la Av. Champagnat con Transversal San 

Hilarión el nivel de servicio resultó ser B, que indica un flujo libre pero que 

disminuye un poco la velocidad de maniobra, lo que también provoca que 

los vehículos sean influenciados por los movimientos de otros vehículos. 

3. Respecto a la propuesta de mejoramiento de tráfico, se presentan varias 

alternativas descriptivas para realizar, como puede ser la ampliación de un 

tercer carril para ambas calzadas, lo que también conlleva la eliminación de 

la ciclovía adyacente al separador central, ya que esto ha reducido las 

dimensiones del ancho de la calzada lo que también ha afectado a la 

operación de la vía y por tanto es necesario que se reubique el carril de 

ciclovía. La implementación de ordenanzas municipales para reducir la 

masividad de tráfico puede ayudar a la reducción del volumen vehicular y 

por tanto aumentar la calidad del servicio de la avenida, proponiendo nuevas 

rutas vehiculares para vehículos menores. La implementación de semáforos 

inteligentes que funcionen de acuerdo a las condiciones de operación puede 

ser otra alternativa para mejorar las condiciones de tránsito de la avenida. 
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VII. RECOMENDACIONES 

1. De acuerdo el levantamiento geométrico de la vía y a las condiciones de 

tráfico generadas, es necesario que se haga un replanteamiento de la 

distribución geométrica, considerando la extensión de los carriles y asimismo 

la eliminación de la ciclovía que ha afectado seriamente a las condiciones de 

operación de la avenida, puesto que se han reducido los anchos de carril. De 

no realizarse esto, el problema del tráfico podría agudizarse y hasta cierto 

punto podría ser causante de accidentes en los cuales puede haber pérdidas 

materiales o humanas. 

2. Debido a la masividad de vehículos menores como son los mototaxis, es 

necesario plantear estrategias para reducir la cantidad de vehículos que 

circulan por estas avenidas, mediante el apoyo de las autoridades 

municipales los cuales pueden establecer ordenanzas municipales, como por 

ejemplo prohibir que ciertas clases de vehículos puedan transitar en una vía 

de esta envergadura, que vehículos muy antiguos sigan en operación, que 

se sensibilice a los conductores a hacer un correcto uso de los carriles, a 

respetar las señalizaciones, establecer rutas adicionales. De no realizarse 

esto, el tráfico seguirá siendo desordenado y caótico, y el nivel de servicio de 

la vía seguirá deficiente, causando problemas de ansiedad a los ocupantes 

de la vía, mayor consumo de combustible, accidentes probables y el deterioro 

de la propia vía, que en un futuro podría costar miles de soles reparar. 

3. Las alternativas planteadas de ampliación de un carril para la calzada de la 

avenida Champagnat y la eliminación del carril de ciclovía mal proyectado 

son las soluciones para optimizar las condiciones de operación del tránsito, 

además de ello es necesario implantar sistemas de semaforización 

inteligente que puedan funcionar de diferente manera durante las horas más 

impactantes del día, a modo de reducir drásticamente el caos vehicular. 
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ANEXOS 

ANEXO 1. MATRIZ DE CONSISTENCIA 

PROBLEMA PROPÓSITOS HIPOTESIS VARIABLES 

GENERAL: GENERAL GENERAL  

¿Cuál será la capacidad vial 
de la Avenida Champagnat del 
distrito de Sullana, Piura, 
2022, empleando el programa 
VISSIM? 

Realizar el análisis de la 
capacidad vial con software 
VISSIM de las intersecciones 
semaforizadas de la Avenida 
Champagnat, Sullana, Piura, 
2022 

Es posible analizar la capacidad vial con 
VISSIM de las intersecciones semaforizadas 
de la Avenida Champagnat, Sullana, Piura, 
2022. 

Capacidad vial 

VISSIM 

 ESPECÍFICOS  ESPECÍFICOS ESPECÍFICAS  

¿Cómo serán las 
características geométricas de 
las intersecciones 
semaforizadas de la Avenida 
Champagnat, Sullana, Piura, 
2022? 

Determinar las características 
geométricas de las 
intersecciones semaforizadas 
de la Avenida Champagnat, 
Sullana, Piura, 2022. 

El levantamiento geométrico de las 
intersecciones semaforizadas de la Avenida 
Champagnat, Sullana, Piura, 2022 
demostrará la geometría existente de la 
avenida como anchos de carriles y 
elementos 

 

¿Cómo será con VISSIM el 
nivel de servicio de las 
intersecciones semaforizadas 
de la Avenida Champagnat, 
Sullana, Piura, 2022? 

Determinar con VISSIM el nivel 
de servicio de las intersecciones 
semaforizadas de la Avenida 
Champagnat, Sullana, Piura, 
2022. 

 

Con VISSIM el nivel de servicio de las 
intersecciones semaforizadas de la Avenida 
Champagnat, Sullana, Piura, 2022 será 
malo. 

¿Como será la alternativa de 
mejora del tráfico con VISSIM 
de las intersecciones 
semaforizadas de la Avenida 
Champagnat, Sullana, Piura, 
2022? 

Proponer una alternativa de 
mejora del tráfico con VISSIM 
de las intersecciones 
semaforizadas de la Avenida 
Champagnat, Sullana, Piura, 
2022 

La alternativa de mejora del tráfico con 
VISSIM de las intersecciones semaforizadas 
de la Avenida Champagnat, Sullana, Piura, 
2022 permitirá mejorar el nivel de servicio. 



 

 

ANEXO 2. MATRIZ DE OPERACIONALIZACION DE VARIABLES 

VARIABLE DEFINICION.CONCEPTUAL DEFINICION. 
OPERACIONAL 

DIMENSIONES. INDICADORES. ESCALA.DE 
MEDICIÓN 

Capacidad 
vial 

Es la máxima cantidad de 
vehículos que una 
determinada vía puede 
soportar, o sea su tasa 
máxima (Cal y Mayor, 2018). 

Se mide de acuerdo al 
nivel de servicio de la 

vía. 
Niveles de servicio 

Nivel A Ordinal 

Nivel B Ordinal 

Nivel C Ordinal 

Nivel D Ordinal 

Nivel E Ordinal 

Nivel F Ordinal 

VISSIM 

Esta es una herramienta de 
simulación de tráfico, se 
puede analizar a nivel 
macroscópico y microscópico 
las operaciones del tráfico 
urbano y transporte público, 
vehicular y peatonal. (James 
et al. 2021) 

Se medirá de acuerdo 
a los procedimientos 

de la simulación. 

Procedimientos de la 
simulación 

Conectores o Links Nominal 

Vehículos (Composition, 
Inputs, Routes) 

Nominal 

Semaforización Nominal 

 



 

 

ANEXO 2. INSTRUMENTO DE RECOLECCION DE DATOS 

FICHA DE ANOTACIÓN GEOMÉTRICA 

 

Observaciones: Análisis de la capacidad vial con software 
VISSIM de las intersecciones semaforizadas de 
la Avenida Champagnat, Sullana, Piura, 2022 

Lugar  Lamina 

Fecha  

Realizado por  

Código  



 

 

ANEXO 3. INSTRUMENTO DE RECOLECCIÓN DE DATOS 

TRAMO DE LA CARRETERA ESTACION

SENTIDO  CODIGO DE LA ESTACION

UBICACIÓN DIA Y FECHA

2T2 2T3 3T2 >=3T3

DIAGRA.

VEH.

PERIOD

O 

HORARI

TO

TAL

TO

TA

L

TO

TA

L

TO

TA

L

TO

TA

L

TO

TA

L

TO

TA

L

TO

TA

L

TO

TA

L

TO

TA

L

TO

TAL

TO

TA

L

TO

TA

L

TO

TA

L

TO

TA

L

TO

TA

L

00 - 01 0

01 - 02 0

02 - 03 0

03 - 04 0

04 - 05 0

05 - 06 0

06 - 07 0

07 - 08 0

08 - 09 0

09 - 10 0

10 - 11 0

11 - 12 0

12 - 13 0

13 - 14 0

14 - 15 0

15 - 16 0

16 - 17 0

17 - 18 0

18 - 19 0

19 - 20 0

20 - 21 0

21 - 22 0

22 - 23 0

23 - 24 0

TOTAL 0 0 0 0 0

0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 Total en Vehículos Equivalentes 0

RESPONSABLE(S) :  GARCÍA & EULOGIO (2021)

PROYECTO

3S1/3S2 >= 3S3>=3 E 2 E 3 E 4 E 2S1/2S2 3S1/3S2

BUS CAMION SEMI TRAYLER TRAYLER
TOTAL

MOTOTAXI PICK UP PANEL
RURAL

Combi
2 E

FICHA DE REGISTRO DE DATOS - CLASIFICACION VEHICULAR

ESTUDIO DE TRAFICO

HORA
MOTO

AUTO
STATION 

WAGON

CAMIONETAS
MICRO



 

 

ANEXO 4. ESTUDIO DE SUELOS 

https://www.gob.pe/institucion/munisullana/colecciones/5672-pec-n-002-2018-mps-

renovacion-de-pista-de-av-champagnat 
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