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RESUMEN

El problema del caos vehicular en nuestra capital es un mal que nos aqueja desde hace
varios afios, en el cual estamos sumergidos y comprometidos todos los integrantes de la
sociedad que vivimos y padecemos las consecuencias de este mal, tener que soportar la
informalidad de los transportistas tanto en vehiculos particulares como en vehiculos de
transporte publico, maniobras antirreglamentarias como el uso inapropiado de la bocina y los
ruidos molestos que estos generan en zonas urbanas. Este caos produce patologias en tanto en
los transeuntes como en los peatones, el stress, la ansiedad, impotencia, entre otros afectan la
conducta del ciudadano. El tréfico se ve afectado cada dia, uno de los factores que genera este
mal es el aumento del parque automotor, y otra es la carencia de planes maestros metropolitanos
que ayuden a buscar alternativas de solucion a esta problematica, hecho que se evidencia en la
zona de estudio, en Puente Nuevo.

La presente tesis propone como solucién mejorar las deficiencias geométricas de la
interseccion, con la creacion de carriles de retorno, basado en un disefio técnico establecido en
los manuales vigentes, considerando las dimensiones técnicas necesarias que requiere el
sistema vial actual.

Para la propuesta de disefio de carriles se desarroll6 la metodologia mixta, realizando
primeramente trabajos de campo, identificando la problematica de la situacion actual, de la
interseccion denominada Puente Nuevo, donde existe un alto indice de congestionamiento y los
conflictos en la interseccién se deben a los altos indices de flujo vehicular, protegiendo la
trayectoria del vehiculo.

Como resultado de la propuesta se Comprobd la manera en que la via de retorno
disminuird el conflicto vehicular en la interseccion Avenidas Circunvalacion y Riva Aglero, El
Agustino, 2018.

Palabra Clave: carril de retorno, conflicto vial, congestion vehicular
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ABSTRACT

The problem of vehicular chaos in our capital is an evil that has plagued us for several
years, in which we are submerged and committed all members of society that live and suffer
the consequences of this evil, having to endure the informality of carriers both in private
vehicles and public transport vehicles, anti-regulation maneuvers such as the improper use of
the horn and the annoying noise they generate in urban areas. This chaos produces pathologies
in both passers-by and pedestrians, stress, anxiety, impotence, among others affect the behavior
of the citizen. Traffic is affected every day, one of the factors that generates this evil is the
increase of the vehicle fleet, and another is the lack of metropolitan master plans that help to
find alternative solutions to this problem, a fact that is evident in the area of study, in Puente
Nuevo.

The present thesis proposes as a solution to improve the geometric deficiencies of the
intersection, with the creation of return lanes, based on a technical design established in the
current manuals, considering the necessary technical dimensions required by the current road
system.

For the lane design proposal, the mixed methodology was developed, initially carrying
out field work, identifying the current situation's problem, the intersection called Puente Nuevo,
where there is a high rate of congestion and the conflicts at the intersection are due to high
vehicle flow rates, protecting the vehicle's trajectory.

As a result of the proposal, the way in which the return route will reduce the vehicular
conflict at the intersection Avenidas Circunvalacion and Riva Aguero, EI Agustino, 2018 was
verified.

Keyword: return lane, road conflict, traffic congestion
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La necesidad de trasladarse a sus centros generadores de viajes en la capital trae como
consecuencia, la bdsqueda de medios de transporte publico, cada transeunte opta con la
adquisicion de un vehiculo propio, percibiendo un leve crecimiento econdémico del pais, este
fendmeno en la sociedad ha generado un crecimiento en el parque automotor. Asimismo,
considerar que la capital se encuentra en gran parte de sus centros atractores, centralizado,
hecho que incrementa las congestiones en el centro de la capital

En los acceso desde el distrito del Agustino para San Juan de Lurigancho y viceversa,
se generan congestion de vehiculos especialmente en zonas que no cuentan con una
planificacion vial que soporte este incremento vehicular. La falta de infraestructura o de
mejoramiento del sistema vial actual genera zonas de peligro, para el peaton y para el
transportista.

En el distrito de Agustino no existe una buena planificacion vial urbana y la
infraestructura existente es ajena a la fluidez del transito, ocasionando el congestionamiento
vehicular, el aumento de transporte informal y demas vehiculos que afectan la seguridad de los
transedntes.

Por lo tanto, se ve la necesidad de disefiar una infraestructura actual y conveniente a
nuestro entorno, tratando de alcanzar niveles de servicio en esta interseccion optimizando los
componentes perjudiciales como la carencia de una via de retorno en la auxiliar de la
Panamericana.

1.1  Realidad problematica

El trafico vehicular es un fendémeno producido por una creciente demanda
de vehiculos en una via.

Ainicio de los noventa el incremento del transporte y por ende el trafico se ha producido
especialmente en las grandes ciudades, logrando mayor congestion, incremento en las demoras,

mas accidentes y problemas de contaminacion ambiental. Ese acrecentamiento impresionante
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brota de las facilidades que actualmente se tiene para la adquisicion a los vehiculos, al mejorar
la economia de las personas, mayor acceso crediticio, disminucion de los costos de venta y
exigua diligencia de politicas constituidas en el transporte urbano. Cuando hablamos de
transito vehicular, muchas veces lo relacionamos con la congestion vehicular, término que
utilizamos tanto técnicos como la poblacion en general. Generalmente entendemos que es la
condicion que se presenta cuando hay gran cantidad de vehiculos circulando en forma lenta, lo
que es algo irregular. Pero estos conceptos son subjetivos y no permiten llegar a una precision.

Los distritos de SJL y el Agustino, se encuentran separados por la avenida
circunvalacion y por ambos se constituye la avenida Riva Agiero. La gran cantidad de
vehiculos realizan trayectos desde el sur y norte del pais o desde los distritos de Lima hacia el
norte y sur del pais.

Cuando observamos los sentidos de viaje de los vehiculos y ademas identificamos las
necesidades de las poblaciones colindantes a la via Panamericana, podemos mencionar que
existen trayectos donde es innecesario ingresan a la interseccion donde los giros de todo el
flujo vehicular coincide, es decir esta poblacion para llegar a su destino no debe ingresar al
congestionamiento, ellos deben circular por una via de retorno que les permita reducir el caos
vehicular; considerar que la interseccion denominada Puente Nuevo es un punto muy
congestionado de trafico en la ciudad y no con una regulacion municipal que permite la
circulacion de vehiculos pesados en horarios adecuados.

Parte del origen de esta problematica se debe a que las vias perimetrales de Lima (y
algunas vias de acceso a la ciudad), fueron construidas en el afio 1967, hace casi 51 afios, en
las periferias no habitadas de la ciudad; estas zonas en ese tiempo no se consideraban, ni se
preveian urbanizables, pero a raiz del desarrollo urbano se fueron asentando viviendas donde

en la actualidad son zonas urbanas. Sin embargo, se vienen desarrollando proyectos que
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mejoren la transitabilidad en intersecciones criticas, como planes maestro a nivel

metropolitano.

1.2 Trabajos previos

1.2.1 Antecedentes Internacionales

Segun, (Thomas, Alavi, Sasi, & Sukumar, 2016) en su investigacion titulada “Bypass
and Traffic Planning Proposal for Ottappalam Town”, determind como objetivo principal
reducir los accidentes y suministrar un flujo moderado de trafico suave en la ciudad de
Ottappalam mediante la aplicacion de la ingenieria, obtuvo resultados mediante los estudios de
trafico sistematicos, analisis cientificos y aplicaciones de ingenieria. A través del analisis
Ilegaron a la conclusion que alrededor del 66.67% de los vehiculos no necesitan pasar por la
ciudad, lo que indica la necesidad de una carretera de circunvalacion para garantizar la libre
circulacion del tréafico.

Segun, (Olivos Tunarrosa & Alayon Barbosa, 2013), quienes en su trabajo de grado
para la obtencion del titulo de Ingeniero Civil, cuyo titulo es “Implantacién del disefio de una
turbo glorieta, alternativa de movilidad en la interseccion de la avenida Boyaca con Carrera 1
— Yomasa - Usme”, el objetivo fue la introduccién del disefio de una turbo glorieta la cual
mejora la calidad de vida, con una solucion de construccion a bajo costo. Como resultados
obtuvo el disefio de la infraestructura, identificando el proceso de la indagacion, la realizacion
del levantamiento topogréafico y aforo de vehiculos. En su conclusion se sefiala que el proyecto
permitira el desplazamiento de los vehiculos de todo tipo.

Segun (Cucalon Bobor, 2017) en su trabajo final de master denominado “Plan viario de
futuro Bypass de la ciudad de Guayaquil (Ecuador) de las carreteras de acceso desde: Daule,
Samborondon, Salitre, Babahoyo, Machala, Naranjito, Cuenca y Santa Elena/Salinas”, el
objetivo de este estudio, producir una alternativa de trazado de carretera que funcione como

bypass y que mejore la funcionalidad de la red viaria de entrada y salida de la conurbacién
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metropolitana de Guayaquil. La metodologia que se empleo es mediante la elaboracion de
matrices de origen y destino, la matriz de tiempos y distancias, se realiz6 mediante la aplicacion
Google Earth y se debi6 realizar ciertas consideraciones para poder estimar tiempos de
recorrido coherentes en los tramos adicionales al tramo nuevo. Recomend6 definir un plan
urbanistico para cada carretera construida; ya que como se estudié en este documento,
historicamente los terrenos colindantes a carreteras tienden a ser recalificados como
urbanizables y esto provoca una disminucién en el nivel de servicio. La conclusion derivo en
un cambio de politicas econémicas en Ecuador podria aumentar la construccion de vias de
bypass debido a que el precio de los combustibles derivados del petrdleo esta subsidiado y es

mucho menor que otros paises.

1.2.2 Antecedentes nacionales

Segun (Torres Alzamora, 2015) en la tesis con fines de obtencidn del titulo de Ingeniero
Civil denominado “Analisis y comparacion de criterios de disefio geométrico en las rotondas
modernas”, determino como objetivo determinar los criterios geométricos para intersecciones
rotatorias, obtuvo resultados mediante la aplicacion de analisis comparativos de las normas de
Per(, Estados Unidos y Australia. Lleg6 a la conclusion que existen tres temas fundamentales
que se deben considerar el planeamiento, analisis operacional y seguridad y que la rotonda
tendria un periodo de servicio de 15 afios y funcionaria adecuadamente tanto en capacidad
COMO en servicio.

Segun (Mamani Apaza & Chura Delgado, 2016) en la tesis para la obtencion del titulo
profesional de Ingeniero Civil denominado “Disefio de intercambio vial a desnivel en las
intersecciones de la carretera Panamericana sur y la avenida el estudiante - Puno”, el propdsito
de este estudio fue el disefio de una infraestructura vial que permita el cambio y retorno o
intercambio de vias en desnivel para otorgar salida a la congestion de vehiculos, y otorgar

seguridad y bienestar a los individuos conducen por dicha interseccion. La presente
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investigacion considera el uso de los estudios previos de topografia, mecénica de suelos, asi y
un disefio de los pavimentos. Como resultado se determin6 que el disefio de encuentros a
desnivel de 03 brazos tipo trompeta prevaleciendo al ingreso, la misma que cuenta con 03
brazos y un enlace, para 172 vehiculos mixtos como max. El pase a desnivel se constituy6 por
01 puente en seis partes apoyadas a cada 20 m constituyendo un total de 120 m. Se recomendd
conservar el proyecto para que la ciudad en un futuro logre de alguna manera un mejor flujo
de vehiculos.

(Garcia Romero & Marquez Tirado , 2017) en la tesis para la obtencién del Grado de
Ingeniero Civil denominada “Analisis y evaluacion de los impactos proyecto Plaza Nueva y
Paso Inferior 28 de Julio”, el propdsito fue hallar y valuar el efecto sobre el transito del bypass
en la zona. El estudio comprendi6 recopilar toda la informacion hasta procesar datos tomados
in situ y elaborar un plano con una proposicion para mejorar. Se concluye que el paso inferior
en laavenida 28 de julio disminuye grandemente el nivel de congestion vehicular y proporciona

mas area verde.

1.3 Teorias referentes al tema

1.3.1 Temas relacionados a la variable Independiente

Vias de retorno

Segun el (Instituto Nacional de Vias , 2008) sefiala que las vias de retorno consiste en
una infraestructura vial que reduce el flujo vehicular de una interseccion, creando giros de
retono en el mismo o diferente nivel, con el propésito de que los vehiculos ejecuten cualquier
movimiento de cambio de trayecto de una via a otra, evitando en lo mayor posibles menos
puntos de conflicto posibles.

Las vias de retornos es una estructura para circulacion de vehiculos los cuales se ubican

a nivel y se realizan en los separadores de las vias.
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Su ejecucion tiene una finalidad de incrementar la capacidad de via, mejorado los
niveles de servicio de alguna interseccion relevante, que cuenten con mayor volumen de
transito y baja condicion en lo que respecta a seguridad vial insuficiente.

Una interseccion, debe contar con la mejor condicion de seguridad, visibilidad,
funcionalidad y capacidad.

Dimensionamiento preliminar de las alternativas

(Instituto Nacional de Vias , 2008), sefiala que para enunciar cada alternativa de
solucién a la propuesta y aconseja estudiar volumen de transito, para evaluar el volumen de
préximos trénsitos y asi obtener un patrén de transporte. EI volumen de esquema debe

corresponder al volumen méx. horario.

1.3.2 Temas relacionados a la variable Dependiente
Conflicto vehicular
Este suceso ocurre cuando la ubicacion de los vehiculos se encuentran en conflictos,

cuyas trayectorias pueden originar accidentes de transito en las intersecciones. Estas maniobras

de conflicto pueden ser:

v" Maniobras de convergencia: este conflicto sucede cuando dos trayectorias se
juntan en una trayectoria en comun

v" Maniobras de divergencia: sucede cuando dos trayectorias se separan de una
trayectoria en comun.

v" Maniobras de cruce: dos trayectorias ocupan el mismo lugar en diferentes

instantes.
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Grafico 1 Maniobras en los conflictos de transito

Fuente: (Instituto Nacional de Vias , 2008)

Gréfico 2 Tipos de Conflicto Convergencias, Divergencias y Cruces

= )

' ® Convergencias
® Divergencias
* Cruces

Fuente: Elaboracién Propia Afio 2018
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Interseccion

Una interseccion vial se define como el &rea compartida por dos vias cuyas trayectorias
se juntan, estas intersecciones tienen como objetivo de facilitar el cambio de trayectoria del
flujo vehicular. Para el disefio de una interseccion se debe considerar las trayectorias y los

desplazamientos necesarios de manera comoda y segura

v" Nivel de servicio vehicular
v Debe mantenerse bajo control.
v Conjunto de acciones que constituyen un marco de lineamiento que propendan

a su desarrollo enfocados en una movilidad urbana sostenible.

Capacidad de Transito
Segun (Bafion Blazquez & Bevia Garcia, 2010), los estudios de trafico tienen como
finalidad determinar una situacion diagndstico, asi como también determinar las caracteristicas

de cada vehiculo como es el flujo, el sentido direccional, el tipo y su tonelaje.

Volumenes de transito.

Segun (Cal y Mayor, 2015) menciona que los volumenes de trénsito se refieren a la
cantidad de vehiculos que circulan por dicha via o interseccion en un determinado periodo,
siendo su composicion un factor importante en los analisis de transito

Visibilidad.

El (Instituto Nacional de Vias , 2008), sostiene que los mdviles que transitan por
intersecciones deben limitar su velocidad en funcion de la visibilidad, inclusive deteniendose
totalmente, si asi sea el caso. Entre puntos en el que conduce pueda visualizar a otro movil y

conservar la separacion de parada.
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Perpendicularidad de las trayectorias.

El (Instituto Nacional de Vias, 2008), indica que las intersecciones a 90 grados cuentan
con minimas maniobras en conflicto. Disminuyendo los probables accidentes y dan facilidad
para maniobrar ya que permite al conductor percibir las condiciones mas propicias.

Prevision.

Segun el (Instituto Nacional de Vias , 2008), menciona que las intersecciones requieren

areas anchas. Esto teniendo en cuenta el no autorizar el construir cerca al borde de la via.

1.4  Formulacién del problema

1.4.1 Problema general
¢De que manera la via de retorno disminuiré el conflicto vehicular en la interseccion

Avenidas Circunvalacion y Riva Aguero, EI Agustino, ¢2018?

1.4.2 Problemas especificos

PEO1: ;De qué forma los conflictos de convergencia se disminuiran con la via de
retorno vehicular en la interseccion Avenidas Circunvalacion y Riva Agiero, EI Agustino,
¢2018?

PEO2: ;De qué forma los conflictos de divergencia se disminuiran con la via de retorno
vehicular en la interseccion Avenidas Circunvalacion y Riva Aguero, EI Agustino, ¢2018?

PEO3: ¢De qué forma los conflictos de cruce se disminuiran con la via de retorno

vehicular en la interseccion Avenidas Circunvalacion y Riva Aguero, EI Agustino, ¢2018?
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1.5  Justificacion del estudio
Para una ciudad que cuenta con un inadecuado disefio de vias, donde la infraestructura

es antigua y no existe obras de mejoramiento en la transitabilidad, ademés del crecimiento del
namero de vehiculos o parque automotor, es probable y riesgoso la ocurrencia de accidentes
de trénsito, que ocasionan dafos fisicos y materiales tanto a habitantes y vehiculos que transitan

en la interseccién denominada Puente Nuevo.

Grafico 3 Vista panordmica de la interseccion en conflicto

Fuente: Elaboracién Propia, Google Earth, Afio 2018

El presente estudio contribuird a disminuir el congestionamiento vehicular evitando que
se generen los conocidos embotellamiento vehicular, en momentos criticos en el entorno de la
interseccion de Puente Nuevo, logrando que la transitabilidad de vehiculos se reduzca

notoriamente en la interseccién en mencion.

Figura 1: Ubicacion de estudio
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Gréfico 4 Vista panordmica de la av. 1 de mayo

Fuente: Elaboracion Propia, Google Earth, Afio 2018

Gréfico 5 Vista de intervencion

Fuente: Elaboracion Propia, Vista en planta, Afio 2018
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Gréfico 6 Transito entre las avenidas José C. Mariategui y 1 de mayo

Fuente: Registro Fotografico, Afio 2018
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1.5.1 Justificacion teorica

El disefio de carriles de retorno propuesto se encuentra entre la interseccion vial
denominada Puenet Nuevo ubicado en el distrito de ElI Agustino; y considera dos vias de
retorno que conectaran la avenida 1 de mayo e Independencia y la avenida Independencia con
la avenida 1 de mayo, por debajo de la Via en desnivel Panamericana Norte, por lo cual se
realiza el presente estudios del paso elevado que constituyen una obra complementaria e
indispensable para la eficiencia del sistema vial. Este proyecto mejoraré el flujo vehicular del
sector, ademas servira para el desarrollo de los habitantes de la zona y de los distritos proximos.

Segun (Almanza Rodriguez & Mora Contreras , 2015) en el denominado “Estudio y
Disefio del paso a desnivel entre la Interseccion de la Av. Circunvalar y la Calle 227, sefiala
que el paso a desnivel permite evitar las interrupciones de flujo de trafico en una, dos o0 méas
intersecciones, la buena utilizacion de estas infraestructuras permiten mejorar o evadir
congestiones presentes en ciertos cruces de la ciudad de Bogota D.C, es por esta razon que
fomentar y realizar este tipo de proyectos ayuda avanzar en los problemas de movilidad de la
ciudad.

Segun (Goitia Bracamonte, 2006) en su articulo “Paso a desnivel interseccion de las
calles Caro y La Plata en la ciudad de Oruro”, manifiesta que la poblacién que se transporta
por medio del servicio publico y privado seran los principales beneficiados con la reduccion
en los tiempos de viaje trasladandose asi de los puntos Norte hacia el Sur, Este hacia el Oeste

y viceversa.

1.2.2 Justificacion metodologica
En la actualidad los disefios geométricos de una interseccion a desnivel deben partir de
un resultado que determina los estudios de transito, en el cual se identifica los giros mas

frecuentes y analiza la capacidad vial de la interseccion. Se debe contar con los flujogramas,

28



identificacion de composicion vehicular y las Unidades de Vehiculos, el factor de Hora de
Méaxima Demanda y las proyecciones.

Segun (Bafion Blazquez & Bevia Garcia, 2010, pag. 7) en su estudio de trafico analiza
los giros en vias o carriles; asi como identifica las caracteristicas del transito como su

composicion.

1.5.3 Justificacion tecnologica

El uso de programa exclusivos para ingenieria civil, cabe resaltar que sus principales
funcionalidades de los programas directamente benefician al ingeniero civil, aunque es
necesario mencionar que estos cobran funcionalidad y cumplen un desempefio basico, como lo
es el calculo de estructuras y otros, teniendo en la presente investigacion para los siguientes
casos:

Estudio Topogréfico.

El software AutoCAD Civil 3D, es un programa donde se insertan puntos recogidos en
la Topografia realizada y tiene como funcién crear modelos de terreno, analizando los
movimientos de tierras, cortes transversales perfiles longitudinales, entre otros.

Estudio de tréfico.

Con el software SYNCHRO 8, aplicacion de software de que nos permite dimensionar
niveles de servicio y la capacidad vial en intersecciones con seméaforos o no semaforizadas.

Disefio geomeétrico en planta y perfil.

Utilizando AutoCAD Civil 3D, software aplicado a diferentes tipos de proyectos viales
y otros, considerando el (Ministerio de Vivienda Construccion y Saneamiento, 2007) y el

(Ministerio de Vivienda Construccion y Saneamiento, 2007)
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1.5.4 Justificacién econdémica

En la actualidad se presenta un problema debido al gasto considerable que se produce
por horas hombre perdidas, tiempo en trasladarse y el costo que trae los vehiculos en velocidad
cero esperando en la generacion de colas en intersecciones de mayor congestion

La construccion de los carriles de retorno en el sector de Puente Nuevo, mitigara la
problemética de congestionamiento vehicular, asimismo al tener una mejor alternativa de
desarrollo y dar un transito adecuado a las avenidas, se obtendra una mejoria en el sistema de

transporte, lo cal ayudaria a las personas que transitan como a las que conducen.

1.6 Hipdtesis
1.6.1 Hipdtesis general

HGO1: La via de retorno disminuira el conflicto vehicular en la interseccion Avenidas

Circunvalacion y Riva Aguero, EI Agustino, 2018

1.6.1 Hipotesis Especificas

HE 01: Los conflictos de convergencia disminuiran con la via de retorno vehicular en
la interseccion Avenidas Circunvalacion y Riva Aguero, EI Agustino, 2018

HE 02: Los conflictos de divergencia disminuiran con la via de retorno vehicular en la
interseccion Avenidas Circunvalacién y Riva Aglero, EI Agustino, 2018

HE 03: Los conflictos de cruce disminuiran con la via de retorno vehicular en la

interseccion Avenidas Circunvalacion y Riva Aguero, EI Agustino, 2018
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1.7 Objetivos
1.7.1 Objetivo general

Comprobar la manera en que la via de retorno disminuira el conflicto vehicular en la

interseccion Avenidas Circunvalacion y Riva Aguero, EI Agustino, 2018

1.7.2 Objetivos especificos

Planteamos los tres objetivos especificos de la siguiente manera:

OEO01: Comprobar de qué forma los conflictos de convergencia disminuiran con la via
de retorno vehicular en la interseccion Avenidas Circunvalacion y Riva Aguero, El Agustino,
2018

OEO02: Determinar la manera en que los conflictos de divergencia disminuiran con la
via de retorno vehicular en la interseccion Avenidas Circunvalacion y Riva Aguero, El
Agustino, 2018

OEO03: Determinar la manera en que los conflictos de cruce disminuiran con la via de
retorno vehicular en la interseccion Avenidas Circunvalacion y Riva Agiero, ElI Agustino,

2018
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2.0

METODO
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2.1 Disefio de la Investigacion
Método: Cientifico

Segun (Borja, 2012, pég. 8). Sefiala que “El método cientifico es el procedimiento que
se sigue para contestar las preguntas de investigacion que surgen sobre diversos fendmenos
que se presentan en la naturaleza y sobre los problemas que afectan a la sociedad”

Luego de establecer las preguntas de investigacion tanto como la general y las
especificas, el método cientifico permite establecer un procedimiento.

Tipo: Aplicada

Segun (Borja, 2012, pag. 10 y 11), sefiala que “Los proyectos de ingenieria civil estan
ubicados dentro de este tipo de clasificacién, siempre y cuando solucionen alguna
problemaética”.

Los proyectos de infraestructura vial se encuentran en el tipo de investigacion aplicada
ya que su intencidn es la de solucionar problemas viales.

Nivel: Descriptivo

Segun (Borja, 2012, pag. 13), sefiala que la investigacion a nivel descritico son las que,
“Investigan y determinan las propiedades y caracteristicas mas representativas de los objetos
de estudio como infraestructura vial, congestionamiento vehicular, entre otros”

El congestionamiento vehicular es una problemética que cuenta con propiedades y
caracteristicas que sirven para el analisis y la proyeccion de alternativas de solucion.

Disefio: No Experimental

Segun, (Hernandez, Fernandez, & Baptista, 2010, pag. 149), sefiala que los “Estudios
que se realizan sin la manipulacion deliberada de variables y en los que sélo se observa los
fenomenos en su ambiente natural para después analizarlos”.

Desde la realidad del congestionamiento vehicular se observa la problematica donde se

identifica la variable y no se manipula las variables para su estudio.
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2.2  Variables y operacionalizacion

2.2.1 ldentificacion de las Variables
1. Independiente: Carriles de retorno.

2. Dependiente: Conflicto vehicular.

2.2.2 Operacionalizacion variables

Definicion operacional de la variable independiente: Vias de Retorno

La via de retornos se define como la estructura para circulacion de vehiculos los cuales
se ubican a nivel y se realizan en los separadores de las vias. (Instituto Nacional de Vias ,
2008)

Definicién operacional de la variable dependiente: Conflicto vehicular.

Para la medicion del conflicto vehicular se identifica los puntos de conflictos, luego las
trayectorias que representan posible congestion, se analiza los niveles de servicio y la

capacidad vial.

2.3  Poblacion y muestra

2.3.1. Poblacion

Segun, (Hernandez, Fernandez, & Baptista, 2010, pag. 69), el universo que se desea
estudiar y si la poblacion es menor (50 individuos u objetos a estudiar), la poblacion seré la
muestra.

La poblacion esta representada por los dos carriles de retorno, para evitar conflicto

vehicular en la interseccion Avenidas Circunvalacion y Riva Aguero, EI Agustino, 2018

2.3.2 Muestra

Segun (Hernandez, 2006), indica que poblaciones menores (50 sujetos u objetos) deben
considerarse muestra. En el presente trabajo se tendra una muestra que sera la via de retorno
para evitar conflicto vehicular en la interseccion Avenidas Circunvalacion y Riva Aglero, El

Agustino, 2018
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2.3.3 Muestreo.
En esta investigacion no se emplea la muestra, debido que la poblacion del estudio

abarcara el disefio en su total del proyecto.

2.4 Técnicas

2.4.1. Técnicas de recoleccion de datos.

Segin (Hernandez, Fernandez, & Baptista, 2010, pag. 260), menciona que la técnica
utilizada serd: “La observacion, consiste en el registro sistematico, valido y confiable de
comportamientos y situaciones observables, a través de un conjunto de categorias y
subcategorias”.

En el presente estudio se utilizard la Técnicas del Conteo vehicular en estacion de
conteo, para caracterizar y cuantificar el trafico vehicular de vehiculos ligeros y pesados que
se movilizan por dicha estacion, durante 7 dias las 24 horas mediante observacion. Luego, se
procesara estos datos en el software SYNCHRO, para obtener de los niveles de servicio de una

interseccion vial.

2.4.2. Instrumentos de recoleccién de datos
Como instrumento para el presente trabajo sera los equipos topograficos, Computadora
portatil y la guia de la Observacion. Donde consta la metodologia y el proceso que se ha

seguido para realizar un estudio.

2.4.3. Validez
Segun (Vivas & Albarrén, 2014, p4g. 16), sefiala que “La validez es el grado en que un
instrumento mide la variable que busca medir”.

Como los instrumentos a utilizar estdn normados tienen alto grado validez.
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2.4.4. Confiabilidad.

Segin (Vivas & Albarran, 2014, pag. 16), sefiala que “La confiabilidad de un
instrumento de medicidn es el grado de exigencia de la medida, en el sentido que si medimos
varias veces en las mismas condiciones el instrumento al mismo objeto o sujeto obtiene
resultados iguales”.

Los instrumentos tienen un alto grado de confiabilidad ya que los resultados varian muy
poCo Si se reitera varias veces la misma medicion.

2.5  Meétodos de analisis de datos

Se realiza un diagrama de ubicacion donde se pueda localizar el contexto de la zona en
estudio, descripcion de la problematica del sector, un croquis de ubicacion donde se detalla el
sector en estudio y finalmente se aplica la expresion con su respectivo analisis de los resultados.
Identificando los niveles de servicio esperados para el proyecto.

2.6 Aspectos éticos

Hemos considerado la ética como fundamento o base; tomando datos y formatos de

fuentes conocidas y normadas para ser estudiados.

2.7 Aspectos Administrativos

2.7.1 Recursos humanos
v Responsables del proyecto (2)
V' Asesor (2)

v Colaboradores (1)
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2.7.2 Recursos materiales

Tabla 1Relacién de Recursos Materiales

Cantidad Descripcion Total
1 Und. Papeleria (papel Bond) 20,00
10 Und. Disco en Blanco (CD) 10,00
10 Und. Lapicero Azul 5,00
10 Und. Lapices HB 5,00

300 Und. Impresiones Laser 30,00

300 Und. Copias 50,00
25 horas Alquiler de cabinas de internet 25,00
2 Und. Memoria Portétil 35,00

Fuente: Elaboracion Propia Afio 2018

2.7.3 Financiamiento

Mediante autofinanciacién. Financiacion interna o autofinanciacion.
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2.7.4 Cronograma de ejecucion

La investigacion seré desarrollada en un plazo de 09 meses el mismo que comprende

la duracién de dos ciclos académico.

Tabla 2 Cronograma de Ejecucion

2018
Actividades o B B B0 S e S = S T - (= s
<h) <6 <6 <h) <5 @ @ <6 @ =z & i
S| S| |s|=2|=|=2|2|sSs|sS|s
Determinar del
1
problema
2 Bibliografia
3 Matriz de consistencia
4 Proyecto de
investigacion preliminar
5 Validacion - juicio de
expertos
Revision y aprobacion -
6 proyecto de
investigacion
Levantamiento
7 e
Topogréafico
8 Ensayos
9 Redaccion
10 Presentacion de tesis
11 Sustentar

Fuente: Elaboracion Propia Afio 2018
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3.0 RESULTADOS
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3.1  Situacion Actual
Lima Metropolitana cuenta con la Avenida Panamericana que recorre a lo largo de la

capital su recorrido de norte a sur cruza los 23 distritos de la Lima metropolitana, su dimension
es de 102 kilémetros, los distritos que recorre varios distritos de la capital

La Av. Panamericana superpone en tramos al trazado de otras vias, es decir se
encuentra por encima del nivel de ciertas intersecciones, puentes, Viaductos. Siendo asi, el
Paso a Desnivel José Carlos Mariategui también conocido como Puente Nuevo,

El paso a desnivel estd conformado por un terraplén inicia en la cota 203.80msnm y
termina 214.40msnm. Con una longitud aproximada de 860m. Logrando alcanzar una cota
méaxima de altura méxima de 215.80msnm lugar donde se ubica el Puente para la interseccién

con la avenida Riva agliero.

Ruta Nacional : PE-1N
Clasificacion : Autopista
Velocidad de Directriz : 80 km
Tipo de pavimento : Flexible

Para todos los casos la superficie de rodadura estd pavimentadas, su estado de
conservacion es regular, cuenta con una sefializacion regular con marcas en el pavimento como
flechas y crucero peatonal. Los vehiculos que circulan por estas vias son desde motos lineales
hasta vehiculos de carga (se encuentra restringido la circulacion de mototaxis).

La Av. Auxiliar de la Av. Panamericana sentido Oeste a Este (Av. Independencia), con
aproximacion a la interseccion de Puente Nuevo, Av. Independencia, cuenta con cinco carriles
para circulacion vehicular, esta via se aproxima a una interseccion semaforizada, la cual en
horas punta genera colas y congestion vehicular.

La Av. 1 de mayo sentido Este a Oeste con aproximacion a Puente Nuevo cuenta con

tres carriles de circulacion. La Av. José Carlos Maridtegui cuenta con tres carriles de
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aproximadamente tres metros de ancho y su separador central es de dos metros de ancho
también.

Estas dos vias divergen de la Av. Panamericana, cada una en sentido opuesto, y ambas
se aproximacion a la interseccion en conflicto en desnivel, la denominada interseccion Puente
Nuevo, por lo que se encuentran comprometidas al caos vehicular;

Gréfico 7 Interseccién denominada Puente Nuevo

Fuente: Elaboracion Propia
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3.2 Ubicacién

El proyecto se encuentra en el cruce denominado Puente Nuevo. El tramo encerrado en

el circulo corresponde al &rea donde se tiene como objetivo reducir el conflicto vehicular.

v' Departamento / Regién : Lima

v Provincia ; Lima

v’ Distrito ; El Agustino
v Sector : Puente Nuevo
v" Ruta ; PE-1IN

Grafico 8 Proyecto de Carriles de Retorno

#%< PTE NUEVO RETORNOS - 3D Viewer10

4l > Pl

Playback ur: Vehicle Info

Fuente: Elaboracion Propia Afio 2018
3.3 Proyecto
Los retornos a desnivel son infraestructura vial que se proyectan cuando se perciben
altos volumenes de transito, y donde sea necesario proporcionar vueltas en U. Este giro de
retorno puede reducir la capacidad vial, de manera que crea dos carriles divergentes y reduce

la capacidad vial del sentido lineal, mejorando las condiciones en la interseccion de conflicto.
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El objetivo de estos retornos en ambos extremos de una interseccion en conflicto es que los
vehiculos no ingresen a la interseccion donde ocurre el caos vehicular.

Los retornos a desnivel pueden ser inferiores o deprimidos mediante el uso de tuneles
en forma de U, el retorno pasara por debajo de la via principal en forma U. El Disefio de carriles
de retorno pretende canalizar el flujo vehicular de la siguiente manera

Para el retorno de Sentido Oeste a Este: Su ruta - Av. Panamericana - Av. Auxiliar de
la Panamericana Norte sentido Oeste a Este (Av. Independencia) — Via de Retorno en U —
Auxiliar de la Av. Panamericana Norte sentido Este a Oeste (Av. 1 de Mayo) — Su ruta

Para el retorno Sentido Este a Oeste: Su ruta — Av. Panamericana - Av. Auxiliar de la
Panamericana Norte sentido Este a Oeste (Av. 1 de Mayo ) — Via de Retorno en U — Auxiliar
de la Av. Panamericana Norte sentido Este a Oeste (Av...Independencia) — Su ruta

3.4  Del Estudio Topogréfico

El Plano de Topografia y Evaluacion de las Vias Existentes, muestra los resultados de
las labores técnicas de topografia, las mismas que fueron realizadas con equipos topograficos
de alta precision (estacion Total marca Leica SO-06), logrando confirmar, que resulta ser
adecuada para la elaboracion del disefio geométrico.

Con la data recolectada del estudio topografico, de un total de 725 puntos con el orden
(PEND2), se ha procesado en el software Civil 3D 2015, con el que se logrado procesar dicha
informacidn a fin de obtener la superficie actual del area de estudio.

La siguiente imagen muestra una proyeccion tridimensional de la superficie del terreno

actual sobre el cual se desplaza la carretera existente Via Evitamiento y vias auxiliares.
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Gréfico 9 Superficie tridimensional actual

Fuente: Elaboracién Propia, Afio 2018

Se realiz6 un trazando mediante alineamiento en al eje medial de la autopista
panamericana norte que parte desde la progresiva km 0+000 al km 0+737, con el que se podran
procesar y/o determinar los perfiles longitudinal, asi como las secciones transversales.

El &rea que comprende la presente investigacion tiene pendientes transversales tipicas
y suficientes en la normativa tecnica por lo que no representa dificultades en su trazo. El plano
es presentado en cuevas de nivel, expresados en como curvas menores a cada 0.20m, y las
curvas mayores a cada 1.00m.

Gréafico 10 Vista en Planta

Fuente: Elaboracion Propia, Afio 2018
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Gréfico 11 Perfil Longitudinal:

Fuente: Elaboracion Propia, Afio 2018
Para nuestro disefio geométrico de carriles de retorno, se han seleccionado dos sectores,
en los cuales se cuenta con una altura favorable para lo requerido en nuestro proyecto.
Para la ubicacion de nuestro retorno denominado por el sentido origen — destino (de
norte a norte) se ha seleccionado un tramo entre las progresivas 0+320 al 0+340, conforme se
muestra en el grafico siguiente:

Gréfico 12 Secciones Transversales

Fuente: Elaboracion Propia, Afio 2018
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Para la ubicacion de nuestro retorno denominado por el sentido origen — destino (de sur

a sur) se ha seleccionado un tramo entre las progresivas 0+320 al 0+340, conforme se muestra

en el grafico siguiente:

3.5
3.5.1

Gréafico 13 Secciones Transversales

Fuente: Elaboracion Propia, Afio 2018

Del Estudio de Transito

Consideraciones previas

Para el andlisis del estudio de transito se realiza lo siguiente:

v

Capacitacion para la recopilacion de datos de los flujos vehiculares.
Levantamiento de la geometria vial existente.

Identificacion de los tipos de aforos direccionales.

Clasificacion por tipologia vehicular.

Identificacion de los puntos de aforos.

Uso de formatos de aforos vehiculares.

Programacion de conteos vehiculares.

Identificacion de las horas punta.

Elaboracion Flujogramas.
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Conteos Vehiculares

Los conteos para los vehiculos, se realiza la clasificacion de movimientos y la tipologia
vehicular, en horarios de turnos mafiana desde las 7:00 horas hasta las 10:00 horas, turno tarde
de 12:00 horas hasta las 15:00 horas y turno noche de 17:00 horas hasta las 20:00 horas por
dia, en dos dias en condiciones normales y un fin de semana.

Conteos Peatonales

Se efectuaron conteos peatonales direccionales, en el entorno del predio en un periodo
de 15 horas, desde las 07:00 hasta las 22:00 horas, en dos dias de condiciones normales y un
dia fin de semana, presentandose los resultados en peatones/hora.

Equipo Y Formatos

Los equipos para los conteos son tablero, lapicero y contometro

En el formato de conteos vehiculares, se ha considerado los datos de la identificacion
de tipos de aforos vehiculares, dando espacios para cada tipo de vehiculo, ademas contiene los
tiempos horarios por el lapso de 09 horas para el transito vehicular contabilizando (03 horas en
la mafana, 03 horas en la tarde y 03 horas en la noche) que han permitido determinar las horas

punta de cada via. De igual manera se realizo el conteo para caso de peatones
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Grafico 14 Formato de conteo vehicular

CONTEO VEHICULAR

PBICACION:

PISTRITO:
HORA INICIO:

H#ORA TERMINO:

ECHA: SENTIDO:
CAMIONETA MICROBUS O
PERIODO AUTO RURAL COUSTER BUS CAMION MOTOTAXI

15 MIN

15 MIN

Fuente: Elaboracion Propia, Afio 2018

Identificacidn de puntos de aforo

Con la finalidad de determinar su flujo vehicular y clasificacion vehicular. La toma de
datos directa de campo nos ha permitido obtener informacion detallada sobre: la clasificacion
vehicular por tipo de vehiculos (autos, dmnibus, buses segiin modalidad de transporte, motos,
camiones y vehiculos menores), los movimientos direccionales en las intersecciones, para
desarrollar los diagramas de flujos vehiculares y determinar las horas de mayor flujo vehicular
(horas pico) y las horas de menor flujo vehicular (horas valle) en la zona de influencia de las
actividades.

Cronograma de conteos

Se ha empleado personal de campo para el levantamiento de informacion “in situ”, con
la ventaja que permite obtener informacién detallada sobre Clasificacion vehicular por tipo
(Bus, micros, autos, camiones, moto taxis) y para la circulacion peatonal. Se ha considerado

para la realizacién de levantamiento de conteos
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Sistema Vial Metropolitano

Las vias metropolitanas involucradas en el proyecto son: Auxiliar de la Via Carretera
Central (Via Arterial) y Av. Industrial o Av. Colectora (Via Colectora), Av. Rosales (Via
Local)

Gréfico 15 Vias Metropolitanas en el Area de Estudio

N
B

-

. v
CLASIFICACION VIAL DE
ADMINISTRACION PROVINCIAL
VIAS EXPRESAS

® NACIONALES / REGIONALES
* SUB REGIONALES —
* METROPOLITANAS —
VIAS ARTERIALES —
VIAS COLECTORAS

INTERSECCIONES A DIFERENTE NIVEL °

Y/O SUJETAS A ESTUDIOS ESPECIALES

VIA FERREA (CALLAO - VITARTE - CHOSICA )

Fuente: Sistema Vial Metropolitano, Afio 2018
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Tabla 3Flujograma

FLUJOGRAMA
FLUJOS VEHICULARES DIRECCIONALES (HORA PUNTA)
INTERSECCION :  PUENTE NUEVO VIAPRINCIPAL:  AV. PUENTE NUEVO FECHA : 01/10/2018
DISTRITO EL AGUSTINO VIA SECUNDARIA: AV. CIRCUNVALACION DIA H LUNES
HORA PUNTA 7:30 - 10:00 TURNO : MANANA
t
z NORTE g NORTE
n
'%) - “C-\P‘
5
% f
3
‘% 41 22 33
@
2
c\»
Wt
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Wo¥
N OESTE [31] 356 [RETORNO]
u| 976 d
Total que ingresan 42| 157 I 1,133 I
[2,327] [ 511 |13
726 |32 NO
V' 765 |21 ge“\p
[ReTorNO

325 | 43 ESTE N Ae®©
-
ﬂ A
OESTE ‘2
SR \ %
%
o
o 2
(N Z
e 2

—r
20°
N '\6 ~ o
B g !
~ -
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R
N
TIPO DE
9
vemcuio | M| 12 13 14 2 2 | 23 | 31 2 | 33 | # 2 | @ 4 TOTAL %
AUTOS 609 | 1495 | 256 0 300 | 688 | 0 0 150 | 364 | 45 0 2249 | 42 | 151 0 4349 | 1396
OMNIBUS 46 | 70 0 0 0 15 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 131 2.23
MICROBUS 15 | 237 | 38 0 8 61 0 0 41 0 2 0 0 5 42 0 449 7.64
C. RURAL EEE 79 0 0 0 0 0 9 [0 [ w7 0 0 58 6 0 381 6.48
CAMION o | s 32 0 35 58 0 0 14 69 2 0 32 13 | 3 0 368 6.26
MOTOTAXI 0 0 0 0 1 0 0 0 0 1 0 0 0 0 0 2 0.03
[camiON +2E 2% 0 0 0 103 29 0 0 15 | 29 0 0 0 0 0 200 3.40
|BUS INTERP. 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0.00
5880 | 100.00
"o 12 13 14 2 2 | 23 | 31 32 | 33 | # 2 | @ 44 | TOTAL
TOTAL VEH. 759 | 1939 | 405 0 447 [ 851 [ 0 0 | 249 533 [ 66 0 281 | 118 | 232 0 5,880
uce o76 | 2417 | 511 0 765 | 1102 [ 0 0 36 | 726 | 75 0 329 | 157 | 325 0 7,138
F.H.P. 090 | 083 [ 096 0 08 | 093 | o 0 | o6t [orm o] o 096 | 077 [ 1.00 0 1.03
TIPO DE
g
wansporte | M| ™ 13 14 2 2 | 23 | 2 31 2 | 33 | “ 2 | @ 4 | TOTAL %
TRANS. PRIV. | 609 | 1,495 [ 256 0 300 | 688 | 0 0 150 | 364 | 45 0 229 [ 42 | 151 0 4349 | 7396
TRANS. PUB. 99 [ 391 [ 117 0 9 76 0 0 70 | 19 0 0 63 | 48 0 963 16.38
TRANS. PES 51 | 83 32 0 138 87 0 0 29 | o8 2 0 32 13 | 33 0 568 9.66
5880 | 100.00
|ToTAL | 759 [ 1939 405 | o [ 447 | 851 [ o | o | 249 [533 ] 66 [ o [ 281 [ 118 [ 232 | o |

1%

1291 | 3298 | 689 | 000 | 760 | 1447 | 000 | 000 | 423 [ 906 | 112 [ 000 | 478 | 201 | 395 | 000 |
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3.5.2 Composicion Vehicular

Para el disefio geométrico se adopto la siguiente clasificacion, en concordancia con lo
estipulado por el MTC. La clasificacion del tipo de vehiculo de acuerdo al aforo vehicular, es
Vehiculo de pasajeros Jeep (VL), Auto (VL), Bus (B2, B3, B4 y BA), Camién C2, Vehiculo
de carga, Pick-up (equivalente a Remolque Simple T2S1) o Camién C2 y Camién C3 y C2CR.

3.6  Disefio Geométrico Horizontal

Entre los estudios necesarios para el disefio se encuentran:

3.6.1 Disefio de las vias de retorno

La Seccion Transversal de carriles de retorno depende de la categoria de las vias del
entorno, como de la velocidad de las vias, debido a que la categoria y velocidad de disefio

amerita una seccion transversal singular.

v’ La Categoria que le corresponde,
v Lavelocidad de disefio

v" La seccion transversal definida.

3.6.2 Confluencias y bifurcaciones

Para ambos casos de confluencias y las bifurcaciones, se debera tomar en cuenta la
cotangente del angulo que se genera entre los bordes de la calzada, este angulo debera ser como
méaximo un angulo de cincuenta 50 grados para los casos de bifurcaciones y un angulo de
sesenta y cinco 65 grados para el caso de confluencias.

La cantidad de carriles en la calzada comun antes de una bifurcacion o después de una
confluencia, no difiere de la suma del nimero de carriles después de la bifurcacion (o antes de
la confluencia). A continuacion se indica las longitudes minimas de confluencias y

bifurcaciones.
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Gréafico 16 Confluencias y bifurcaciones
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Fuente: (Instituto Nacional de Vias , 2008)
Para el disefio se identificaron las vias principales y secundarias para elegir las vias

preferentes y las limitaciones que pueda tener esta
3.7  Paradmetros de disefio
3.7.1 Vehiculo de disefio
El vehiculo denominado T3S2S2, cuenta con las caracteristicas necesarias para para

determinar la seccién de los carriles, capacidad vial, peso neto, radios de giro y sobre anchos,

entre otros.

52



Gréfico 17 Vehiculo de disefio T352S2
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Fue necesario tener en cuenta que esta seleccién incidiria directamente en la definicion

de las dimensiones del galibo bajo las estructuras (pasos elevados).

3.7.2 Giro minimo de vehiculos tipo

El &rea minima necesaria para realizar un volteo de 180° se encuentra establecida o
definida por la trayectoria que realiza la rueda delantera del vehiculo, es decir la proyeccion
que realiza la rueda externa y por la rueda trasera.

Para la trayectoria exterior, debe considerarse el espacio libre requerido por la seccion
en volado que existe entre el primer eje y el parachoques, o elemento mas sobresaliente. Se
encuentra determinada por el radio de giro minimo propio del vehiculo y es una caracteristica
de fabricacion.

Para la trayectoria interior se determina en funcion de la trayectoria exterior, del ancho
del vehiculo, de la distancia entre el primer y ultimo eje y de la circunstancia que estos ejes

pertenecen a un camion del tipo unidad rigida o semirremolque articulado.
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Gréfico 18 Radio de Giro del VVehiculo
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Fuente: (Ministerio de Transporte y Comunicaciones, 2013)

3.7.3 Velocidad

Los carriles de cambio de velocidad de aceleracion, nos permite realizar la maniobra

de entrada a una via principal, y es paralelo al carril de destino, formando un angulo en la parte
final de la via a la que ingresa.

Los carriles de cambio de velocidad de deceleracion, nos permite realizar la salida de

una via principal, y es paralelo al carril de origen.
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Grafico 19 Carril de aceleracion, av. Independencia

Puntos singulares de carril de aceleracién
AVENIDA INDEPENDENCIA
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Vr =Velocidad de ramal

NOTAS: Ve =Welocidad de carretera
(1) Esta zona se define segun tépico (islas)
(2) Peraltes y transiciones en figura 502.07
(3) Yx = F{b-c)(F entabla)

Fuente Elaboracién Propia, Afio 2018

Gréafico 20Carril de deceleracién. Av. 1 de mayo
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Fuente Elaboracion Propia, Afio 2018
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Gréfico 21 Carril de deceleracion, Av. Independencia

AVENIDA INDEPENDENCIA

NOTA:

(1) Peralte ¥ transicidn
(2) Caso dptimo : CD =0 0 5ea BD {curva de transicién) = LD

G\)ENPDZ\Q {3) A" = Ver valores
<en®? . Lz
oRh Carril de deceleracion
3
o?\""é}}; AVENIDA INDEPENDENCIA

Fuente Elaboracion Propia, Afio 2018

Grafico 22 Carril de aceleracion, av. 1 de mayo

Puntos singulares de carril de aceleracion
AVENIDA 1 DE MAYO

(3) Yx = F(b-c)}(F en tabla)
(2) Peraltes y transiciones en figura 502.07
(1) Esta zona se define sequn topico 502.11 (islas)

Ve =Velocidad de carretera NOTAS:
Vr=Velocidad de ramal
TABLA

AVENIDA 1 DE MAYO

Fuente Elaboracion Propia, Afio 2018
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3.8 Disefio de la Infraestructura

3.8.1 Intersecciones a nivel

Para realizar el cruce de una via en desnivel (inferior) con una trayectoria de retorno,
se requieren tratamiento especifico, teniendo en consideracion que las maniobras de
convergencia, divergencia o cruce no son usuales en la mayor parte de los recorridos. Las
intersecciones viales tienen que considerar aspectos de seguridad, visibilidad y capacidad,

posibles.

3.8.2 Galibo
Se refiere a la altura que existe entre la superficie de rodadura y la parte inferior de la
superestructura de un puente de autos trenes o peatones. La altura para la presente investigacion

se considerd de 5.50 m.

Gréafico 23 Detalle de Galibo
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Fuente: Elaboracion Propia, Afio 2018
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3.9  Caos Vehicular

Para poder dimensionar el caos vehicular se puede sefialar lo siguiente

3.9.1 Capacidad de la Vial

La capacidad vial es una medida de las condiciones de operatividad de una via
relacionada con la circulacion vehicular y con su geometria, permitiendo establecer su relacion
con la suficiencia para conducir el transito y se expresa por el nimero de vehiculos que pasan

por un punto dado, en un periodo especifico de tiempo, generalmente una hora.

3.9.2 El Nivel de Servicio,

Segun (Cal y Mayor, 2015) EI Nivel de Servicio nos permite dimensionar el tranisto
considerando factores que presenta la via como son la de velocidad, tiempo, interrupcion,
confort del conductor, entre otros. Para las zonas urbanas, se puede calcular en intersecciones
viales 0 a lo largo de una via. Actualmente se estadn utilizando programas de computo
especializados, como el SYNCHRO, aplicando el método HCM 2010,

Para el calculo de los niveles de servicio en intersecciones no semaforizadas sesta
determinado por el tiempo de demoras. Las demoras se refieren al tiempo que acumula el
desplazamiento que recorre un vehiculo desde que se detiene al final de una cola hasta que el
vehiculo parte de la linea de parada, este tiempo comprende también el tiempo tomado por el
vehiculo para circular desde la Gltima posicion en la cola hasta la primera posicién en la cola.
La demora total media de cualquier movimiento secundario es una funcién del flujo o

capacidad del acceso y del grado de saturacion.
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Tabla 4 Niveles de servicio en interseccion no semaforizada.

Nivel de Servicio Control de Demora /
L0S Vehiculo (Seg.)
A <=10
B >10 *<=15
C >15 7 <=25
D >25 M<¢=35
E >35 A <¢=50
F >50

El factor %ICU - Utilizacién de la Capacidad de la Interseccion, es una sigla traducida
de la denominacion norteamericana, Intersection Capacity Utilization, la cual proporciona una
idea general de como estd funcionando la interseccion y cuanta capacidad queda disponible
para manejar las variaciones del trafico, y estan expresadas segun los rangos siguientes:

Tabla 5 Utilizacion de la Capacidad Vial de la Interseccion

Nivel de Servicio % De Utilizacion de la
Icu Capacidad de la

Interseccién

A 0-55%

B >55% - 64%

C >64% - 73%

D >73% - 82%

E >82% -91%

F >91% - 100%

G >100% - 109%

H >109%

Los niveles de servicio en intersecciones semaforizadas, se tiene que:

En los casos donde se determine el nivel de servicio A, se puede indicar que las demoras
en las operaciones son pocas, los vehiculos avanzan de manera favorable y la mayoria de ellos
llega durante la fase de verde del seméaforo. Los ciclos semaforicos de corta duracién también
contribuyen a demoras bajas que son menores a los diez segundos por vehiculo.

En los casos donde se determine el nivel de servicio B, se puede indicar que las demoras

en las operaciones superan de diez segundos hasta veinte segundos.
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En los casos donde se determina el nivel de servicio C, este nivel de servicio se
encuentra en un nivel intermedio, las demoras son mas prolongadas, la progresion es de
mediana calidad, ciclos més prolongados, 0 ambas cosas. En este nivel se observa una falta de
capacidad en algunos ciclos. En este nivel de servicio, el volumen de autos que se detienen es
significativo considerado, muchos de estos vehiculos atraviesan la interseccion sin detenerse.
Las demoras, se encuentran en un rango de veinte segundos hasta treinta y cinco segundos por
vehiculo.

En los casos donde se determina el nivel de servicio D, se hace méas notable la presencia
de congestion vehicular. En este nivel se producen demoras méas prolongadas, duraciones de
ciclos prolongadas o altos grados de saturacion, una gran cantidad de vehiculos se detienen,
todo esto debido a alguna combinacion de progresion desfavorable. Las demoras se encuentran
entre 35 y 55 segundos. Son notorias las faltas de capacidad en ciclos individuales.

En los casos donde se determina el nivel E, se presentan demoras superiores a 55
segundos y menores a 80 segundos por vehiculo. Por lo general, se considera este nivel como
el limite de la demora aceptable. Estos altos valores de demora generalmente indican un avance
lento, largas duraciones de ciclo y grados de saturacién altos. En algunos ciclos individuales
se presenta con frecuencia una insuficiencia de capacidad.

En los casos donde se determind el nivel F, es el méas inaceptable para los conductores,
se produce cuando los volimenes de llegada superan la capacidad de la interseccion. Sus causas
pueden ser debido a una progresion deficiente y la duracion de ciclos semaféricos de manera

prolongada. Las demoras estan por encima de los 80 segundos por vehiculo.
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Gréfico 24 Comparativo de Niveles de Servicio
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Fuente: (Cal y Mayor, 2015) Afio 2015
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3.9.3 El Software de Ingenieria de Transito - Synchro 10

El Software de Ingenieria de Transito - Synchro 10 Sinal Timing & Analysis Software
de Trafficware. A lo largo del tiempo, la micro simulacion de un proyecto en situacion actual
y propuesta ha adquirido una dinamica importante en el planteamiento de soluciones al
problema del trénsito en los ultimos afios. Las micro simulaciones del transito se han
desarrollado mediante herramientas computacionales (software), que por su versatilidad
permite al ingeniero especialista, analizar situaciones fisicas que en la vida real seria dificil de
poder realizar, es asi como recientemente se ha incrementado el uso de estos programas en la
realizacion del andlisis en los estudios de transito ejecutados tanto por entidades distritales
como por los consultores.

Para la determinacion del nivel de servicio se utiliza el software de simulacion Synchro
10 Sinal Timing & Analysis Software de Trafficware, en concordancia con la normativa
internacional Highway Capacity Manual 2010; considerandose las condiciones geométricas del
entorno y de operacion de los flujos vehiculares de la hora pico del area de estudio. Synchro es
un programa basado en el célculo de las demoras para el analisis y optimizacion de planes de
semaforizacion para redes viales. Su funcion tiene como objetivo minimizar las paradas y el
tamarfio de las colas de tréafico, aplicando calculos matematicos para estas mediciones. Synchro

utiliza una metodologia de busqueda exhaustiva para optimizar tiempos de ciclo semaférico.
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4.0 DISCUSION
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Los dos carriles propuestos contaran con una seccion de via: Calzada de 9 m, y la altura
libre es alrededor de los 5 m. La Implementacion de estos carriles de retorno de Sur a Sur,
desde la avenida Independencia hacia la avenida 1 de mayo y de Norte a Norte, asi como para
el otro extremo, otorgar fluidez al tréfico vehicular y disminuir los volimenes de transito que
se aproximan a la interseccion en desnivel de Puente Nuevo, aporta en el aspecto econémico,
disminuir la pérdida horas hombre y a la sociedad con la reduccion de patologias que se forman

por el estrés de las calles.

Gréafico 25 Modelacién del transito con el proyecto

4 »pl

View Playback

2rA@t | —fJ— 0 ———— § o Moe ’l_plr; E

Vehicle Info ‘

Tours

Fuente: Elaboracién Propia: Afio 2018

Los niveles de Servicio se ven alterados positivamente siendo los conflictos de
convergencia, divergencia y cruce los mas beneficiados, en el sentido que los volimenes

vehiculares que se dirigen a la interseccion en conflicto son menores
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Con respecto a los conflictos de divergencia, se puede sefialar que los niveles de
servicio en los retornos proyectados, tanto en la Av. Independencia rumbo a la Av. 1 de Mayo
con sentido Oeste a Este y viceversa, (insertando los volumenes vehiculares en las horas criticas
en el software de modelacion Syncrho 10.0) son favorables siendo: Nivel de servicio A; con
un ICU de 0.31. en horas punta en la Av. Independencia y un Nivel de servicio de servicio con
un ICU 0.52 en horas punta

Con respecto a los conflictos de convergencia se puede sefialar que los niveles de
servicio en los retornos proyectados, tanto en la Av. 1 de Mayo rumbo a la Av. Independencia
con sentido Este a Oeste y viceversa, (insertando los volimenes vehiculares en las horas criticas
en el software de modelacion Syncrho 10.0) son favorables siendo: Nivel de servicio A; con
un ICU de 0.31. en horas punta en la Av Independencia y un Nivel de servicio de servicio con
un ICU 0.52 en horas punta

Para ambos casos el retorno proyectado, reduce los volimenes vehiculares en la
aproximacion de la interseccién denominada Puente Nuevo, siendo técnicamente sustentada la
propuesta de los disefios de carriles de retorno en ambos extremos para evitar el conflicto de

congestionamiento
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Los conflictos de convergencia se disminuyen con la via de retorno en la interseccion
Avenidas Circunvalacion y Riva Aguero, ElI Agustino, 2018, debido a que la propuesta
optimiza los niveles de servicio en la interseccion en conflicto “Puente Nuevo” los volimenes
vehiculares en la interseccion de conflicto se reducen con el proyecto. Para ambos sentidos
donde culmina el Retorno proyectado la convergencia resulta transitable y cémoda. Los
volumenes vehiculares que se aproximan a la interseccion en conflicto se ven reducidos
significativamente.

Los conflictos de divergencia se disminuyen con la via de retorno en la interseccion
Avenidas Circunvalacion y Riva Aguero, ElI Agustino, 2018, debido a que la propuesta
optimiza los niveles de servicio en la interseccion en conflicto “Puente Nuevo”, los volumenes
vehiculares en la interseccion de conflicto se reducen con el proyecto Para ambos sentidos
donde inicia el Retorno proyectado la divergencia resulta transitable y comoda. Los volimenes
vehiculares que se aproximan a la interseccion en conflicto se ven reducidos
significativamente.

Los conflictos de cruce se disminuyen con la via de retorno en la interseccion Avenidas
Circunvalacion y Riva Aglero, EI Agustino, 2018, debido a que la propuesta optimiza los
niveles de servicio en la interseccion en conflicto “Puente Nuevo”, los volimenes vehiculares
en la interseccion de conflicto se reducen con el proyecto. El conflicto del cruce se reduce en
la interseccion en conflicto. Los volumenes vehiculares que se aproximan a la interseccion en

conflicto se ven reducidos significativamente.
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En las vias de retorno no se considera el paso de peatones y ciclistas, a fin de evitar el
inconveniente de que ademas del aumento de las dimensiones del paso y su repercusion en el
costo, los ciclistas retrasan el flujo total del trafico y tanto ellos como los peatones requieren
unas normas mas altas de ventilacion, ya que permanecen durante mas tiempo en el interior del
paso. Es por todo ello no se recomienda la construccion de pasos para peatones y/o ciclistas.

Se recomienda implementar la sefializacion integral que indique sobre el ingreso y la
salida de los retornos la sefializacion horizontal del entorno directo debe estar de conformidad
con (Comunicaciones, 2016)

Coordinar con la Municipalidad siendo como un apoyo estratégico en identificar el
estacionamiento informal de vehiculos en general en zonas restringidas, siendo un factor

altamente negativos, quienes reducen la capacidad vial
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Anexo 1: Operacionalizacion de variables

. Definicion L . . . .
Variable Definicion Operacional Dimension Indicador Escala
Conceptual
Radio Razon
Disefio geométrico horizontal. | Velocidad especifica Razén
Para el desarrollo del — -
. ) Ubicacion Razon
Laviade retornos | proyecto, se definen el Parametro de disefio geomeétrico. | Parametros Razon
estructura para alineamiento horizontal y Velocidad g ' Velocidad de disero Razon
circulacion de vertical de la via, elementos - —
Via de| vehiculos los cuales |de curvatura, ancho de | Ajineamiento vertical Pendiente maxima Intervalo
retorno se ubican a nivel y se |calzada, berma y cunetas, Pendiente minima Intervalo
realizanenlos |secciones  transversales, || gngitud de curvas verticales | Longitudes minimas Razon
separadores de las |diagrama de  curvatura, : -
vias. Invitas (2008) |diagrama de transicion de |Puntos verticales Pendiente menor Intervalo
peralte y otros. Bombeo Porcentaje Intervalo
Visibilidad Caracteristicas del terreno | Nominal
. Definicion c . . . .
Variable Definicion Operacional Dimension Indicador Escala
Conceptual
Se debe a la ubicacion Conflictos de convergencia Velocidades Razén
de los vehiculos en
los puntos de
Conflicto conflictos que son | Los conflictos de encuentran Confli de di . Velocidad Raz¢
vehicular cruces de trayectorias |en relacion directa con las | CONTlictos de divergencia elocidades azon
que representan maniobras vehiculares. _ _
posibilidades de Tiempo de maniobra
accidentes en las Conflicto de cruce Trayectorias Razon
intersecciones. perpendiculares Razo6n

Establecer prioridades
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Anexo 2

Matriz de consistencia

Disefio geométrico de via de retorno para evitar conflicto vehicular en la interseccion Avenidas Circunvalacion y Riva Agulero, EI Agustino,

2018
Problemas Objetivos Hipotesis . . " .
J€1l potes] Variable | Dimension Indicador Escala
Problema general Objetivo general Hipotesis General.
Radio Razon
isef Velocidad .
Dlseng . . Razon
geométrico especifica
horizontal. Ubicacion Razon
Parametro de
) . _ La via de retorno disefio Parametros Razén
¢De qué manera la via de | Determinar la manera en| ;. . °. . eométrico
e ] disminuira el g :
retorno  disminuira elfque la via de retorno conflicto vehicular en _ Velocidad de ;
conflicto vehicular en la|disminuird el conflicto | terseccion | Via g Velocidad disefio Razon
interseccion Avenidas | vehicular en la . retorno :
: » O . .~ |avenidas Pendiente
Circunvalacion y Riva | interseccion Avenidas | ~. . . . oy Intervalo
N ) : . - | Circunvalacion y Alineamiento | maxima
Aguero, EI Agustino,|Circunvalacion y Riva| . 8 : :
,2018? Agiero, El Agustino, 2018 | R1V@ _Agduero, el vertical Pendiente Intervalo
eee guero, EIAg ’ Agustino 2018 minima
Longitud de | Longitudes ,
. . Razon
curvas verticales | minimas
Puntos verticales | Pendiente menor | Intervalo
Bombeo Porcentaje Intervalo
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Problemas especificos Obijetivos especificos Hipotesis especifica Dimensién Indicador Escala
) ) Conflictos de Velocidad Razé
. Determinar la manera en|Los conflictos de converaencia | Y &octdades azon
De quée manera los . : g
. .~ |que los conflictos de |convergencia se
conflictos de convergencia R B .
RN .| convergencia disminuiran |disminuiran con la via
se disminuiran con la via p .
. con la via de retorno |de retorno vehicular en .
de retorno vehicular en la . . . Conflictos de . ,
. ! . vehicular en la|la interseccion . . Velocidades Razon
interseccion Avenidas | . - . . divergencia
) ., . |interseccion Avenidas | Avenida
Circunvalacion 'y Riva| . . : . . .
N . Circunvalacion 'y Riva|Circunvalacion y Riva
Aguero, ElI  Agustino, . ) N )
120187 Aguero, ElI Agustino, | Agliero, ElI Agustino, )
CEvRes 2018. 2018. Tiempo de | paz6n
maniobra
, ) Determinar la manera en|Los conflictos de
¢De qué manera los . :
. . .~ |que los conflictos de |convergencia i
conflictos de divergencia| ;. . SIS B - | Conflicto
L - |divergencia disminuiran [ disminuiran con la via .
se disminuiran con la via p . vehicular
. con la via de retorno|de retorno vehicular en
de retorno vehicular en la vehicular en la|la interseccion .
interseccion Avenidas | . . ) . Trayectorias Raz6
) ., . |interseccion Avenidas | Avenidas dicul azon
Circunvalacion 'y Riva| . . : . . . Conflicto  de | PErPendiculares
y . |Circunvalacion y Riva|Circunvalacion y Riva ontiicto  ae
Aguero, ElI  Agustino, . ) N ) cruce
120187 Aguero, ElI  Agustino, | Aglero, ElI Agustino,
¢ ' 2018. 2018.
¢De qué manera los|Determinar la manera en |Los conflictos de cruce
conflictos de cruce se|que los conflictos de cruce | disminuiran con la via
disminuiran con la via de |disminuiran con la via de | de retorno vehicular en
retorno vehicular en la|retorno wvehicular en la|la interseccion
interseccién Avenidas | interseccion Avenidas | Avenidas Es_tat?lecer Raz6n
Circunvalacion y Riva|Circunvalacién y Riva|Circunvalacién y Riva prioridades
Aguero, El Agustino, | Aguero, EI Agustino, | Agiero, ElI Agustino,
$2018? 2018. 2018.

78




Anexo 3: Datos bésicos de vehiculos tipo M

Datos bésicos de los vehiculos de tipo M utilizados para el dimensionamiento de carreteras
Segun Reglamento Nacional de Vehiculos (D.S. N° 058-2003-MTC o el que se encuentre vigente)
Tipo de vehiculo Alto |Ancho| Vuelo |Ancho| Largo | Vuelo | Separacién | Vuelo Radio min.
rueda exterior
Total | Total | Lateral | Ejes | Total | Delant Ejes Trasero
ero
Vehiculo ligero (VL) 1.3 2.1 0.15 1.8 5.8 0.9 3.4 15 7.3
Omnibus de dos ejes (B2) 4.1 2.6 0 2.6 13.2 2.3 8.25 2.65 12.8
Omnibus de tres ejes (B3-1) 4.1 2.6 0 2.6 14 2.4 7.55 4.05 13.7
Omnibus de cuatro ejes (B4- 4.1 26 |0 26 |15 3.2 7.75 4.05 13.7
1)
Omnibus articulado (BA-1) 4.1 2.6 0 2.6 18.3 2.6 6.70 / 1.90|3.1 12.8
/14.00
Semirremolque simple 4.1 2.6 0 2.6 20.5 1.2 6.00/12.50 |0.8 13.7
(T2S1)
Remolque simple (C2R1) 4.1 2.6 0 2.6 23 1.2 10.30/0.80/|0.8 12.8
2.15/7.75
Semirremolque doble | 4.1 2.6 0 2.6 23 1.2 540 / 6.80|1.4 13.7
(T3S2S2) /1.40
/6.80
Semirremolque remolque | 4.1 2.6 0 2.6 23 1.2 545 / 5.70|1.4 13.7
(T3S2S1S2) /1.40
/2.15/5.70
Semirremolque simple 4.1 2.6 0 2.6 20.5 1.2 540/11.90 |2 1
(T3S3)

79



Anexo 4: Puntos singulares de carril de aceleracion

Distancias "X" desde el punto B o B' (m)

5 10 [15 |20 [25 30 [35 |40 |45 |50 [55 |60 |65 |70 |75

Velocidad de|Largo de | Valores "F" para el calculo de Yx
Disefio (km/h) |Cufia  (Lc)
(m)
60 - 80 50 0.013 |0.083 {0.166 [0.319 |0.5 |0.881 [0.834 |0.937 |0.987 |1.000
90 - 120 75 0.005 |{0.025 |0.063 |0.125 {0.213 | 0.319 | 0.438 |0.582 |0.681 [0.788 [0.875 [0.937 |0.976 |0.995 | 10,00
0
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LA ESCUELA DE INGENIERIA CIVIL, DRA. ING. MARIA YSABEL GARCIA ALVAREZ A LA RECEPCION DE
LA DOCUMENTACION SOLICITADA PARA LA ENTREGA DE LA VERSION FINAL DEL TRABAJO DE
INVESTIGACION QUE PRESENTA:

INGA TOLEDO HERLESS JULBRINNER
INFORME TITULADO:

DISENO DE CARRILES DE RETORNO PARA EVITAR CONFLICTO VEHICULAR EN LA
INTERSECCION AVENIDAS CIRCUNVALACION Y RIVA AGUERO, EL AGUSTINO, 2018

PARA OBTENER EL TITULO O GRADQ DE:

INGENIERO CIVIL

SUSTENTADO EN FECHA: San Juan de Lurigancho, 15 de Diciembre del 2018.

NOTA O MENCION: 14 (Catorce)

G -0,

CUELA PROFESIONAL
ESDE INGENIERIACIVI.

6 «  DRA.ING. MARIA YSABEL GARCIA ALVAREZ
NTHAD
'\\Ez—,——l"'
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