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Resumen

La ciudad de Chachapoyas tiene la única vía de acceso, prolongación Santa Lucia

que conduce a los 5 pueblos jóvenes, lo que conlleva diferentes problemáticas

como son las condiciones de la infraestructura vial y que genera congestionamiento

vehicular y peatonal causando accidentes; afectando la vida de las personas,

además de considerarse un cuello de botella entre las dos masas de la población

retrasando el flujo vehicular y peatonal; el objetivo del presente estudio es el de

plantear un sistema adecuado de movilidad vehicular y peatonal para la óptima

transitabilidad en la prolongación Jirón Santa Lucia entre la Avenida San Juan de

la frontera con la intersección la calle Cuba en el distrito y provincia de

Chachapoyas, Amazonas; con una metodología de investigación de enfoque

cuantitativo, descriptivo transversal, los resultados que se obtuvieron fue que la

topografía del terreno es de tipo ondulado; el índice medio diario anual es

4583veh/día teniendo un flujo en la hora pico de 419veh/hora, clasificando el nivel

de servicio como un nivel C; y dando una propuesta técnica de señalización para

aumentar flujo de vehículos y dar seguridad a los peatones para que transiten.

Palabras Claves:

Estudio de tráfico, niveles de servicio, flujo de tránsito, hora pico.
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Abstract

The city of Chachapoyas has the only access road, the Santa Lucia extension that

leads to the 5 young towns, which entails different problems such as the conditions

of the road infrastructure and that generates vehicular and pedestrian congestion

causing accidents; affecting people's lives, in addition to considering a bottleneck

between the two masses of the population, delaying vehicular and pedestrian flow;

The objective of the present study is to propose an adequate system of vehicular

and pedestrian mobility for optimal walkability in the Jirón Santa Lucia extension

between Avenida San Juan de la Frontera and the intersection with Calle Cuba in

the district and province of Chachapoyas, Amazonas ; With a research methodology

with a quantitative, descriptive, transversal approach, the results obtained were that

the topography of the land is undulating; the annual average daily rate is 4583veh /

day having a peak hour flow of 419veh / hour, classifying the service rate as a C;

and giving a technical proposal for signaling to increase the flow of vehicles and

give safety to pedestrians to transit.

Keywords:

Traffic study, service levels, traffic flow, peak blade.
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I. INTRODUCCIÓN

Respecto a la situación problemática a nivel internacional, en Ecuador las

secuelas de la congestión de las rutas están asociadas con el descenso de

velocidad de los autos, el retraso en los tiempos de viajes, así como,

acrecentamientos en: accidentes de tránsito, consumo excesivo de combustible,

deterioro de las obras viales, mayor impacto ambiental que afectan negativamente

la calidad de vida y salud de los usuarios que circulan dicha vía. Ashhad, Cabrera

y Roa (2020)

Además, Thomson y Bull (2001) dice que en el país de Chile, la enorme

cantidad de autos que pertenecen al transporte público ayuda a exacerbar la

apoplejía como ocurre en sus ciudades. Una particularidad de los modelos actuales

es que no existe o carece de la regulación del sistema de transitabilidad.

El incremento de la demanda de autos ha llevado a algunos países a de

Latinoamérica a restringir la circulación de los vehículos con la medida del “Pico y

placa”; por ejemplo, En el país y ciudad de México, fue desde 1988; y en Bogotá
(país Colombia) empezó en 2008, esto afecta a los hogares promedios ya que una

restricción de 2 días a la semana reduce el ingreso per cápita del 6.3%; afectando

aún más a las personas que trabajan conduciendo un vehículo. Medina y Vélez

(2012)

A nivel nacional en el Perú, la negligencia de las autoridades por crear un

desarrollo equilibrado de las metrópolis convirtió a las capitales en los primordiales

focos de actividad monetaria y la población tendió a trasladarse a ellas. Estas

actividades crean una demanda de transporte, como también de personas y bienes.

Pero, lastimosamente, el transporte tiene muchos efectos negativos sobre el

entorno, como lo son los: atascos, contaminación del aire, ruido y pérdida de la paz

y accidentes de tráfico. Pari, Malpartida y Olave (2019)

En Lima (Perú), la problemática de los pobres niveles de servicio en cruces, es

origen de la congestión vehicular, esto causa malestar en los conductores, ciclistas

y peatones que utilizan dichos cruces. Además, en el distrito de Chorrillos, dio inicio

con la densificación geográfica, gracias a la reforma inmobiliaria, donde
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incrementaron la cantidad de autos particulares, causando congestión y demoras

en los tiempos de flujo.  Moreano y Trejo (2020)

En Cusco, se encuentran presente de manera habitual la problemática de los

cuellos de botella en vías, esto en horas de mayor demanda, esto también se suma

la des adecuada semaforización aumentando los tiempos, donde causa que los

usuarios queden insatisfechos a causa de esto. Tairo y Farfán (2019)

En el departamento de Amazonas sucede que los pueblos jóvenes y/o

habilitaciones urbanas migran a la ciudad capital que es Chachapoyas, dicha

ciudad tiene una única vía de acceso, que es la prolongación Santa Lucia, esta

conduce a los 5 pueblos jóvenes que son Pedro Castro Alva, San Carlos de Murcia,

16 de Octubre, Nadín, Santa Rosa, dicha vía no se encuentra correctamente

delimitada (INFORME N°041-2021-G-R.AMAZONAS/GRPPAT-SGPAT-ODT,

2021). Por lo que esta vía, Prolongación Santa Lucia, posee diferentes

problemáticas, que se debe a distintos factores como crecimiento demográfico, las

condición geográfica saneamiento físico legal de predios, las condiciones de

infraestructura vial, pues generando congestionamiento vehicular y peatonal

causando accidentes afectando la vida, la salud, la propiedad, por considerarse un

cuello de botella entre las dos masas de la población retrasando el flujo vehicular y

peatonal, considerando que en la ciudad de Chachapoyas está centralizado los

mercados de abastos, centros de trabajo, educación, salud.

Por lo narrado anteriormente, requiere un planteamiento de un sistema de

movilidad vehicular y peatonal sostenible para el mejoramiento de la transitabilidad

en la Prolongación Santa Lucia, donde se plantea el siguiente problema principal:
¿Cuál es el planteamiento de un sistema de movilidad vehicular y peatonal para la

óptima transitabilidad en la prolongación Jirón Santa Lucia entre la Avenida San

Juan de la frontera con la intersección la calle Cuba en el distrito y provincia de

Chachapoyas, departamento de Amazonas 2021?; y como preguntas
específicas: . ¿Cómo es el diseño geométrico de la vía y las características del

terreno mediante la topografía?, . ¿Cómo es el estudio de tráfico de vehicular y

peatonal?, . ¿Cómo es el nivel de servicio de la presente?, . ¿Cómo es la

alternativa de diseño del sistema vehicular implementando dispositivos de control

de tránsito?
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La justificación de la investigación, está enfocada en querer ayudar en el

confort de los usuarios de la vía de estudio; ya que esta se presenta en estados de

congestión en diversas horas del día, también se hace énfasis en el ahorro de

tiempo que se puede generar a cada uno de los conductores y peatones que

transitan la vía, esto con un adecuado sistema de tránsito, con señalizaciones

adecuadas para dicho sistema; además de reducir la probabilidad de accidentes en

la zona de estudio.

Para el presente estudio de investigación, planteamos los siguientes objetivos

de investigación, teniendo como objetivo principal el Plantear un sistema

adecuado de movilidad vehicular y peatonal para la óptima transitabilidad en la

prolongación Jirón Santa Lucia entre la Avenida San Juan de la frontera con la

intersección la calle Cuba en el distrito y provincia de Chachapoyas, departamento

de Amazonas 2021; y como objetivos específicos: . Diseñar la geometría de

la vía e identificar las características del terreno de la vía mediante la topografía,. Elaborar el estudio de tráfico vehicular y peatonal, . Analizar el nivel de

servicio presente, . Analizar la alternativa del diseño de sistema vehicular

implementando dispositivos de control de tránsito,

Asimismo, planteamos las siguientes hipótesis de investigación, donde la

hipótesis general es: . El planteamiento de un sistema de movilidad vehicular

y peatonal para la óptima transitabilidad en la prolongación Jirón Santa Lucia entre

la Avenida San Juan de la frontera con la intersección la calle Cuba en el distrito y

provincia de Chachapoyas, departamento de Amazonas 2021; será mediante

señalizaciones.; y las hipótesis específicas: . La geometría y las

características de la vía tendrá una pendiente del 5%; . El estudio de tráfico,

será de un IMDA de 2800veh/día; . El nivel de servicio, será de un nivel de

servicio E, donde la densidad vehicular es mayor que el flujo; . La alternativa de

diseño del sistema vehicular implementando dispositivos de control de tránsito

aumentará el flujo vehicular.
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II. MARCO TEÓRICO

Colombia – Medellín: Jiménez y Sarmiento (2011), en su artículo científico

denominado “Sistema adaptativo de control y optimización del tráfico de un

corredor vial semaforizado” con el objetivo de establecer una licitación

metodológica con parámetros clave para desdoblar un corredor vial arterial con

transito constante, que arreglo la labor de los semáforos en el lapso actual según

la cantidad de móviles que alcanzan a una intersección, proporcionados en

cláusulas de densidad, utilizando una metodología donde se emplea un proceso

que maniobre con maniobra de control adaptativo para las circunstancias

particulares de Medellín, concluyendo que el manejo de módulos con períodos de

realización no deterministas, están relacionadas con el tráfico. La problemática que

surge en la actualidad, donde en su generalidad, las soluciones al tránsito de

vehículos están basadas en modelos deterministas en vez de estocásticos.

Ecuador - Guayaquil: Ashhad, Cabrera, Feliz, y Roa (2020) en su artículo científico

de nombre “Análisis del congestionamiento vehicular para el mejoramiento de vía

principal” tienen el objetivo de examinar opciones que admitan optimizar el nivel

de servicio. El método del registro de datos residió en la observación, con un

trabajo de campo en los encuentros de ingreso y salida de 900m de distancia. El

conteo manual y la clasificación de móviles en una semana, además de la

distribución de semáforos. Las intersecciones se distinguen según la forma, el flujo

de tráfico y señales de tránsito, según un estudio anterior se espera que en 5 años

sea de 135,170 a 190,424 móviles. Se evidenció que los orígenes primordiales de

la congestión son: la repartición de los lapsos de partición de la duración de

semáforos, y el atascamiento que se provoca por los buses y colectores de la

Metrovía. Se concluye que la medida primordial es el reajuste adecuado del

método semafórico, así como la inauguración de una ruta de salida prexistente,

delantero al encuentro, y control del trance derivado por la Metrovía.

Colombia – Bogotá: Álvarez (2020) en su tesis de nombre “Análisis micro-

simulación de tránsito de la calle 80”, con el objetivo de examinar a través de una

simulación de circulación la Calle 80, como muestra tomada la Avenida Boyacá al

Puente de Guadua, con una metodología de estudio donde se usó el VISSIM, el

cual es software con fines de simulación microscópica, e incluye varios modos de
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transporte, el nivel de servicio establece la eficacia de transporte en la ruta, según

los registros recolectados y examinados en el periodo de la simulación, se

concluye que la Calle 80: específicamente en la Avenida Boyacá y puente de

Guadua, se presenta un nivel de servicio F, esto por la alta demanda en la mañana

y en la tarde, ya que en el modelo real se forman largas colas, una tráfico lento, y

una rapidez media que no supera los 40km/h, además, a raíz de los enormes

volúmenes.

Perú – Lima: Rojas (2017), en su tesis “Mejoramiento de la transitabilidad vehicular

y peatonal de la Av. César Vallejo, en el distrito de Villa El Salvador” con el objetivo
de solucionar las impropias circunstancias de transitabilidad en la vía de estudio,

con una metodología que radicó en el reconocimiento de la vía, teniendo en cuenta

la información topográfica, concluye que para el diseño del pavimento se ha

considerado un IMDA de 6121 vehículos, de los que 4478 figuran la parte liviana, y

1644 los vehículos pesados. Los factores usados en el cálculo del tránsito normal

son: Autos Ligeros de 1,36% y pesados de 6,36%.

Perú – Lima: Chuco y Pérez (2020) en su tesis denominado “Análisis experimental

de intersecciones amplias tipo cruz, caso Avenida República de Venezuela con la

Avenida Aurelio García y García” tiene el objetivo de mitigar los puntos de conflicto

y el lapso de cruce en encuentros tipo cruz, en base a la metodología de Flujo

Continuo esto con el fin de optimizar la capacidad y seguridad del cruce, concluye
que los puntos de conflictos tipo cruz se redujo en 8 puntos con el modelo planteado

a comparación del modelo actual, donde se tiene 58 puntos de conflictos. El tiempo

medio de cruce de los autos se redujo en 4.20 y 9.79 segundos en la etapa 1, esto

a causa del cambio de la geometría del cruce. En consecuencia, la capacidad se

incrementó en un 33.85%, ya que la cantidad de vehículos con el nuevo período

semafórico de 150 segundos es de 431 autos a diferencia de los 322 autos

originalmente.

Perú – Cajamarca: Abanto (2020) en su tesis de nombre “Micro simulación de los

desplazamientos peatonales y vehiculares empleando los programas Vissim y

Viswalk en la Plazuela Bolognesi” con el objetivo de precisar los tiempos óptimos

de los movimientos tanto vehicular y peatonal basada en los flujos y la

infraestructura vial de la Plazuela Bolognesi, con una metodología donde se
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precisaron los datos registrados en campo, dichos registros son fundamentales en

la edificación del modelo de simulación, se efectuó un balance entre los retrasos

calculados por los programas y los retrasos calculados con el HCM-2010 para

establecer la eficacia de los softwares. Por último, se propuso 3 posibles soluciones

para optimar el contexto en la actualidad de la rotonda Bolognesi. Concluye que,

la alternativa que funciona es que la rotonda cumpa su función como un cruce no

semaforizado, pero con la circulación de moto taxis y taxis de las Av. Atahualpa y

Av. Héroes de San Ramón hayan sido desviadas al Jirón El Progreso y a la Avenida

Mario Urteaga y conjuntamente cambiar la dirección del Jirón Juan XXIII a una sola

orientación con 2 carriles, de esta forma se logra una depreciación reveladora del

51.44 % en los retrasos, un 8.00 % en el tiempo de cola y un incremento del 57.84%

de la rapidez del modelo respecto al contexto actual.

Perú – San Martín: Jaramillo (2017) en su tesis denominado “Mejoramiento de la

circulación del flujo vehicular en la intersección de los jirones Orellana y Alfonso

Ugarte de la ciudad de Tarapoto”, con el objetivo de mejorar el flujo vehicular en el

cruce de los jirones Orellana y Alfonso Ugarte conjuntamente plantear un nuevo

rediseño de los aparatos de control que consientan optimizar la calidad del tráfico,

con una metodología el cual usará el examen operacional, que utilizara el cálculo

de la capacidad y nivel de servicio, concluye que luego de examinar todos los

factores que origina la congestión vehicular en los cruces de los jirones Orellana y

Alfonso Ugarte en sus horas de máxima demanda que son las (6:30am – 7:30am;

12:30pm – 13:30pm, 17:30pm – 18:30pm), donde se visualiza que el atasco

vehicular es superior. Plantea el uso de puentes peatonales upara solucionar este

problema.

Para la transitabilidad vehicular y peatonal, La investigación de tránsito es un

método de evaluación de tecnología de desarrollo. Proporciona datos para

identificar los principales indicadores de gestión del flujo de tránsito en el área

cercana a la intersección a analizar. El propósito es evaluar el posible impacto de

la construcción. De esta manera, seleccione la ciudad más adecuada de Montería

y su estrategia Alternativas a la movilidad del sistema de transporte público. Ipus,

Chaves y Riascos (2016)
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El tráfico que circula por la infraestructura vial no es uniforme en tiempo o espacio,

porque hay cambios cada mes, cada día, cada hora, cambios de intervalo de tiempo

de menos de una hora y cambios de distribución del tráfico en el carril. Estos

cambios reflejan las actividades sociales y económicas en el área estudiada.

Cortinez y Domínguez (2013). Para que la infraestructura vial pueda satisfacer la

demanda de vehículos durante los períodos pico, es muy importante considerar

estas fluctuaciones en la demanda del tráfico. Muñoz (2021)

El Ministerio de Transportes y Comunicaciones (2018), define a la transitabilidad
como el diagnóstico del nivel de servicio de una vía, donde esta permite que pase

un flujo vehicular de carácter regular en un tiempo definido.

En cambio, Quintero (2017) describe a la movilidad vehicular como el

comportamiento de los vehículos en una vía, es decir la interacción de los modos

de transporte y como estos vehículos se comportan cuando comparten espacio de

vía con otros vehículos de diferentes modos de transporte.

El Transito promedio anual, es una cuantía básica del tránsito, y se define como

la cantidad total de autos que transitan por un punto definido en un periodo

concreto. El plazo debe proporcionarse en días enteros y estar de 1 a 365 días.

Según el número de días de estudio, se clasifica como: tránsito medio diario anual

es TPDA= transito anual entre trescientos sesenta y cinco; el tránsito medio diario

mensual es TPDM = transito mensual/treinta, y el tránsito medio diario semanal es

TPDS = transito semanal entre siete. Muñoz (2021)

La congestión vehicular se describe en términos del volumen de tránsito, la

cantidad de carriles, también se puede describir como el estado de una vía donde

los vehículos tienen un retraso de tiempo que sobrepasa el valor definido de diseño.

Marfia y Roccetti (2011).

Sanchez y Romero (2009), explica que el interés de medir la calidad del servicio
involucra a todos los participantes del sistema (usuarios, franquiciados y

reguladores) porque afecta al menos a tres procesos: Primero, se relaciona con la

elección de los métodos o servicios de transporte.

La medición del rendimiento del nivel de servicio se estipula desde la perspectiva

de los conductores, los vehículos, las agencias reguladoras y los usuarios. De esta
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forma, cada actor elige los factores que considera más importantes; por ejemplo,

se determinan nueve conjuntos de factores, que a su vez constan de unos 30

criterios. Estos grupos son: tiempo de viaje, capacidad, impacto en el tráfico,

economía, mantenimiento y construcción, seguridad, prestación de servicios y

disponibilidad. Sanchez y Romero (2009),

Desde una perspectiva funcional, la red de transporte es el elemento vital de la

organización de regiones, se define por la estructura de una carretera, ferrocarril o

corredor marítimo y aéreo, una carretera entendida como una simple relación o arco

entre nodos que forman parte de una red. Martínez (2009)

El modo de transporte puede definirse como una categorización de la modalidad

del transporte desarrollada en las ciudades y diferenciada en tres grupos; En tierra,

aire y agua, incluidos los denominados "medios" que aprueban tener una mejor

categorización de las variadas formas de desarrollo del transporte. Julián Quintero

y Laura Quintero (2015)

Tabla 1. "Medios y modos de transporte"

Modo Medio Unidades de transporte

Terrestre
Carretero Automóviles, buses, metropolitanos,

camiones, bicicletas, motos, peatones
Ferroviario Trenes, metros, tranvías, locomotores

Cables Teleféricos, funiculares, telecabinas

Aéreo

Aéreo
Aerodinos Avión, helicóptero

Aéreo
Aerostatos Globo aerostático, Zeppelin

Acuático Fluvial transbordador o Ferry
Fuente: Julián Quintero y Laura Quintero (2015)

El modelo de transporte urbano está organizado por 2 clases primordiales de

transporte público: El transporte público colectivo, se identifica por la inclusión

de buses en vías simultáneas con otro tipo de vehículos y en algunos casos con

vehículos no equipados con motores, como bicicletas, lo que significa un aumento

de los problemas de atasco en las vías. Y mayor tiempo de viaje. Más paradas para

recoger y dejar pasajeros, tiempos de espera más largos y contaminantes más

dañinos que el transporte público. Julián Quintero y Laura Quintero (2015)
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El transporte masivo representado por las metro vías y el Bus Rapid Transit

(BRT), donde se ha encontrado una solución eficaz a la problema de la movilidad

urbana; El metro, que funciona con electricidad, ofrece un alto rendimiento en

términos de capacidad de pasajeros y beneficia al medio ambiente al no producir

emisiones contaminantes; Por su parte, BRT utiliza buses de alta capacidad que

operan, en algunos casos, con combustibles limpios, en rutas designadas con

estaciones fijas de fácil acceso, con el fin de reducir su impacto en el entorno local,

reducir tiempos de viaje y retrasos en el tránsito; Ayuda a reducir el tiempo de viaje

de los usuarios en lo que es un modo de transporte eficiente. Julián Quintero y

Laura Quintero (2015)

Dómine (2015) Explica que en la simulación del tránsito, al analizar el movimiento

y el sentido de un móvil, se debe considerar que estas variables están limitadas por

una serie de influencias que conserva el conductor, es decir, la aceleración y

desaceleración, las variaciones de velocidad a conciencia del conductor y por la

necesidad de ejecutar esas maniobras por causas del ambiente de la pista,

El Modelo macroscópico, indaga el flujo de manera general, asimilando variables

que interviene en todo el conjunto de vehículos, por ejemplo, la densidad de tráfico.

Comparado con el modelo de microsimulación, estas pueden simular de manera

general las rutas, es decir que tienen una mayor área de análisis. En dichos

modelos se puede utilizar la relación lineal entre la densidad y la velocidad, con

este supuesto se logra desarrollar con alta precisión las simulaciones menos

complejas, siendo más elaborados, por ejemplo, el logarítmico y los modelos

multivariantes. Dómine (2015)

El Modelo microscópico, examina la trayectoria de autos individuales, agregando

sus propias variables a las interacciones con otros elementos. Este modelo tiende

a manejar una enorme cantidad de datos, ya que estas ofrecen resultados

detallados, esto hace que sean perfectos para los estudios de tramos pequeños,

así también para optimizar los semáforos o cruces. Dómine (2015)

Se ofrece una amplia gama de aplicaciones para la investigación del tráfico

utilizando herramientas de simulación o estándares como: microscopía de

intersecciones. Carriles bus separados para peatones con vehículos; mejorar el
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tráfico urbano; simulación precisa en retroalimentación; parcial en espacios en

exceso; Tráfico en las intersecciones. Controlar el tráfico urbano; Aplicaciones de

tráfico precisas y estudios de casos, entre otros temas. Ipus, Chaves y Riascos

(2016)

Figura 1. "Simulación de un modelo microscópico"

Fuente: Ipus, Chaves y Riascos (2016)

Las variables que habitualmente son empleadas para la simulación del tráfico son

las siguientes:

La intensidad (i), Es el número de automóviles que traspasan un punto en la

carretera por unidad de tiempo. Sánchez y Villa (2012) La intensidad cambia con el

tiempo, por lo que se deben tomar diferentes datos y sacar un promedio para su

registro adecuado. La velocidad (v), Es una magnitud física relacionada con el

cambio de posición y tiempo del vehículo. La densidad (k), es el número de

vehículos por una unidad de longitud, es decir es la cantidad de vehículos que

pasan en un cierto tramo. Alvarenga (2020) , este valor se obtiene mediante la

relación siguiente:

= . 1
Donde es la intensidad, y es la velocidad. Dicho valor representa un valor

promedio para un tiempo y tramo, donde varía de 0 (cuando ningún vehículo pasa

por dicho tramo) y donde todos los vehículos se encontrarían pegados y sin margen

de maniobra, esto se le denomina congestión máxima, es posible simularse, pero

dicha situación no ocurre en la realidad.
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III. METODOLOGÍA

3.1. Tipo y diseño de investigación

Según Zoila Vargas, (2009, pág. 159), define a la investigación básica de la

siguiente manera, “se identifica porque indaga la teoría y gracias a ello, los

resultados de la investigación lleva a comprender la realidad de forma

rigurosa, organizada y sistemática”. Por este motivo dicho esta investigación
es de tipo básica, ya que solo se basará en conocimientos existentes.

Según Hernández Sampieri, (2019, pág. 152), el diseño no experimental

expresa que la investigación que se efectúa sin maniobrar intencionadamente

variables. En otras palabras, en estos estudios, no tratamos de cambiar la

variable independiente para observar su impacto en otras variables. Lo que

hacemos en la investigación no experimental es vigilar los sucesos que

ocurren en el medio natural y estudiarlos. Por lo descrito antes, esta
investigación es no experimental, transversal y descriptivo; transversal

ya que los registros de campo se realizaron en un tiempo específico, y

descriptivo ya que se describirá el nivel de servicio a través de los registros

de campo y la simulación.

3.2. Variables y operacionalización

La variable dependiente es la transitabilidad vehicular y peatonal, y la variable

independiente es el sistema de movilidad vehicular y peatonal. Donde en el

anexo 1 se presenta la matriz de operacionalización de variables.

3.3. Población, muestra y muestreo

Según Díaz (2018) la población está dado como un ámbito global y genérico

de individuos con las mismas características en donde se realizará la

investigación. Para este estudio la población queda constituida por el

volumen de tránsito vehicular y peatonal en el tramo Prolongación Jirón Santa

Lucia, en el distrito y provincia de Chachapoyas.

Según Gotuzzo (2018) señala que la muestra es parte de una población que

se tiene en cuenta de representación de la misma. Si la muestra es igual con

toda la población, por tanto, recibe el nombre de censo y con el paso dos ya
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se lograrían alcanzar el objetivo final de los datos estadísticos. Para este

estudio la muestra está constituida por el tránsito vehicular y peatonal del

tramo Prolongación Santa Lucia, entre la Avenida San Juan de la frontera con

la intersección la calle Cuba en el distrito y provincia de Chachapoyas.

Para Gotuzzo (2018) el muestreo viene a ser una población más específica

donde se procederá a desarrollar la investigación, esta dependerá de fórmulas

para determinar si va tras un proceso de análisis probabilístico o no

probabilístico. Por lo que la presente investigación se utilizará un muestro no

probabilístico, por conveniencia.

3.4. Técnicas e instrumentos de recolección de datos

Según Fidias (2012), las técnicas de recolección de datos son todos aquellos

métodos que ayuden a cuantificar mediante valores de una manera sintética

que pueda dar solución a un problema. Las técnicas aplicadas en el desarrollo

del trabajo de investigación, fue la técnica de observación donde se examinó

el estado de la transitabilidad utilizando fichas para el conteo vehicular y

peatonal, donde se hizo el registro de los diversos vehículos que transitan la

vía en un plazo de 7 días con la finalidad de determinar el volumen vehicular

y peatonal en puntos específicos de la intersección.

Según Monje (2011) los instrumentos se definen como instrumentos a todos

aquellos medios que se emplearan tanto en forma física como virtual, para la

obtención o recopilación de los datos necesarios para desarrollar la

investigación. El instrumento que se emplearán en el desarrollo de este

proyecto de investigación que se realizará en campo son las fichas de
observación, que vienen a ser los formatos para el aforo vehicular y peatonal.

3.5. Procedimientos

Trabajo de campo: en el trabajo de campo se da inicio con la visita de la vía

donde inicia con Prolongación Jirón Santa Lucia entre la Avenida San Juan

de la frontera con la intersección la calle Cuba en el distrito y provincia de

Chachapoyas, para seguidamente realizar las tomas fotográficas de dicho

tramo de estudio, esto para tener una idea más clara del sitio de estudio, así

también para prever las herramientas a utilizar posteriormente en las
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actividades necesarias para cumplir con los objetivos de este estudio, luego

se llevó a cabo el registro vehicular y peatonal en distintos puntos para una

mejor precisión en el análisis de los niveles de servicio de la vía; esto con la

debida precaución de equipos de protección y seguridad para evitar

accidentes; paralelamente se realizó el levantamiento topográfico de la

carretera, esto gracias a los equipos de topografía narrados en los resultados,

y con la información anterior que se solicitó a la Municipalidad, esto con el fin

de evaluar la condición del terreno.

Trabajo de gabinete: Primero se realizó la selección del tramo de vía

estudiado, esto con el criterio de que dicho tramo tiene una intersección donde

hace que sea peligroso el tránsito para peatones, ya que no existe reguladores

de tránsito y el volumen de vehículos es mayor, luego se procedió a identificar

los puntos de registro vehicular y peatonal, donde se definió que mínimo

serian 2 tomas, esto con la finalidad de tener resultados acorde a la realidad,

seguidamente se efectuó el registro de datos en campo según los formatos

del conteo vehicular por intervalos, previamente examinados y evaluados,

dando el visto bueno las personas especialistas en la carrera, en gabinete se

analizó el nivel de servicio presente en la vía; esto a través de la metodología

del HCM (2000), norma propuesta por la Transportation research board,

usada generalmente para la evaluación de las vías e intersecciones de estas

donde a través de parámetros ideales, se van modificando con los parámetros

reales de la vía determinando así el nivel de servicio de la vía, que se clasifica

desde la letra A, como una vía sin congestión alguna; y la letra F, como una

vía donde la congestión dura varias horas; también se determinó los

parámetros microscópicos, es decir la interacción de vehículo; y los

parámetros macroscópicos; es decir el estado de la circulación global de los

vehículos, esto con la ayudad de los registros de campo, es decir los registros

del conteo vehicular y los registros de velocidad que fueron tomados durante

7 días de la semana; esto con la ayuda del programa PTV Vissim; haciendo

el modelado vehicular y peatonal, teniendo como referencia el modelo

microscópico, y también se hizo en el mismo software el análisis de la

señalización a incorporar para la mejora del nivel de servicio y el control del

congestionamiento, para luego verificar si es viable o no dicha propuesta;
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adicionando también la matriz de riesgos que se tiene actualmente y como

esta cambia cuando se le incorpora un dispositivo de control como un

semáforo, con un ciclo determinado.

3.6. Método de análisis de datos

En esta investigación se empleó el método inductivo, donde Dávila (2006)

dice que “en el razonamiento inductivo la conclusión se alcanza observando

ejemplos y generalizando de ellos a la clase completa” (p. 186); acorde a esta

afirmación, primeramente en nuestra investigación se realizó un estudio de

tráfico vehicular y peatonal, registrando la cantidad vehículos por intervalos de

tiempo, luego proyectamos un periodo de diseño, esto para que la circulación

no presente congestión al pasar los años, también se realizó el análisis de los

parámetros de transito como la demanda vehicular, el flujo o capacidad

vehicular, velocidad y demás parámetros para la descripción del nivel de

servicio de la vía; por ultimo realizamos un análisis de la señalización

necesaria que necesita la vía para mejorar su nivel de servicio, planteando un

sistema de tránsito vehicular y peatonal de manera adecuada para mitigar el

congestionamiento.

3.7. Aspectos éticos

Todo lo transcrito en este documento de estudio tiene la primacía de respetar

la veracidad y originalidad de los contenidos mostrados en todos los capítulos,

precisando las citas acorde a la información brindada por la universidad Cesar

Vallejo, donde estas se encuentran apropiadamente detalladas en la

bibliografía, donde se precisa el título del texto, el autor, número de página

conforme al estilo ISO – 690 séptima edición según lo concierta la universidad,

además, el trabajo de campo efectuado es de carácter reservado solo para

este estudio. (UCV, s.f)
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IV. RESULTADOS

El presente estudio se ubica en el distrito de Chachapoyas, provincia de

Chachapoyas, departamento de Amazonas, específicamente en la Prolongación

Santa Lucia, entre la Avenida San Juan de la frontera con la intersección la calle

Cuba; donde está ubicado con coordenadas 182774.547 Este, 9311123.631 Norte,

con una altitud de 2290 m.s.n.m.

Figura 2. "Mapa de la localización de la zona de proyecto"

Fuente: Elaboración propia
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Figura 3. "Mapa de la localización especifica del proyecto"

Fuente: Elaboración propia

Figura 4. "Vista satelital del proyecto"

Fuente: Elaboración propia
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Donde se accede por vía terrestre desde la ciudad de Lima, a través de la carretera

Panamericana Norte (PE-1N) hasta la ciudad Chiclayo, continuando por la carretera

Panamericana Norte (PE-1N) hasta llegar al cruce de Olmos, continuando por la

carretera Fernando Belaunde Terry hasta la ciudad de Bagua Grande, Continuando

con la carreta Fernando Belaunde Terry llegamos a cruce Pedro Ruiz Gallo, luego

de un desvió llegamos al Distrito y Provincia de Chachapoyas.

Tabla 2. "Detalles de las rutas de acceso por la vía terrestre"

De A
Distancia

(Km)
Tiempo

(Hrs)
Tipo de vía

Lima Lambayeque 781 km 13 Asfaltada, en

buen estado

Lambayeque Chachapoyas 441 km 10 Asfaltada, en

buen estado
Fuente: Elaboración propia

El tiempo de viaje es de 23 horas, y una distancia 1,222 kilómetros.

Fuente: expediente técnico del proyecto creación y mejoramiento del servicio de

transitabilidad de vehículos pesados en la ciudad de Chachapoyas - Municipalidad

provincial de Chachapoyas (E.T.-MPCH).

Los resultados a continuación son presentados para el objetivo específico
N°1 que consiste en la identificación de las características topográficas del
terreno del tramo en estudio.

Donde el reconocimiento de la zona del Estudio Topográfico, se realizó con la

ayuda del equipo GPS Map marca Garmin modelo 64s, para replanteo y ubicación

de los puntos geodésicos entregados y autorizados para el uso en el proyecto de

tesis por la municipalidad Provincial de Chachapoyas, posibilitó un planeamiento

adecuado para la georreferenciación del proyecto y el establecimiento de la

poligonal principal de apoyo, con la ubicación estratégica de los pares geodésicos,

que servirán de punto base para la ejecución del levantamiento topográfico

correspondiente
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Figura 5. "Reconocimiento del terreno y levantamiento topográfico"

Fuente: Elaboración propia

Tabla 3. "Inicio y fin (coordenadas UTM y cota del proyecto)"

DESCRIPCIÓN ESTE
(METRO)

NORTE
(METRO)

COTA
(METRO)

INICIO (prolongación santa lucia
c o1 cruce vía de evitamiento san

juan de la frontera)
182774.547 9311123.631 2229.738

FINAL (prolongación santa lucia
cuadra 03 cruce con calle cuba)

182783.382 9311315.294 2236.917

Fuente: Elaboración propia

La ubicación de georreferenciación de puntos base, fue en esta etapa donde

se ha recopilado información de la municipalidad provincial de Chachapoyas donde

nos entregan información de 02 expedientes técnicos que contienen información de

placa base de puntos de control geodésico de orden “C” en campo también

encontramos placa base de bronce de nombre GPS 175 Y BM 175 pertenecientes

a PROVIAS Perú estos hitos y la información los trabajamos generando

coordenadas pues encontrando donde trabajaron con data del IGN (Instituto

Geográfico Nacional) Tal como precisa la Norma Geodésica, para la toma de datos

de todos los puntos geodésicos de orden “C”, se utilizará el método estático relativo,

estos se obtendrán con apoyo de por lo menos un punto geodésico, ya sea de orden

“0”, orden “A” u orden “B” a nivel nacional, que estén separados equidistantemente,

a una distancia no mayor de 100 km al punto geodésico que se quiere establecer.
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Tabla 4. "Ubicación de los puntos base para el levantamiento topográfico"

Punto. norte Este cota Descripción
PLCH5 9310797.750 181455.424 2442.12 ciudad, Mcdo
PLCH1 9309046.889 182153.721 2324.45 BASE
PLCH2 9308782.174 183593.781 2587.25 BASE

PERCY 9310546.545 184639.104 2336.68 Cas ing.
Percy

PLCH3 9310661.285 184148.414 2366.90 Pampa H.
Urcos

PLCH4 9311380.353 183442.659 2338.76 ciudad
Fuente: E.T. - MPCH

Se ingresó todas las coordenadas al software civil 3D donde se seleccionó a utilizar

las coordenadas de PLCH4 y PLCH 4, por estar más cerca al proyecto de tesis.

Figura 6. "PG monumentados por el PROVIAS"

Fuente: Elaboración propia

Una vez realizado el reconocimiento, se estableció la ubicación de la distribución

de los banderines de color rojo señalando donde se construye los hitos

correspondientes a la Poligonal Principal de apoyo. Los hitos correspondientes a

los puntos bases para la georreferenciación fueron materializados por una varilla

de acero 1/2” de lo longitud 50 centímetros, desgastado en la punta en forma de “+”

con una profundidad de 2 milímetros, empotrado en un bloque de concreto de 40 x

40 x 60 cm. Resaltando el acero 2 centímetros sobre el concreto de esta forma se
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materializo la monumentación de poligonal de apoyo y la monumentación de Bench

Mark (BM) tomando como distancia máxima de 465.206 metros distribuidos y

ubicados estratégicamente fuera de la vía en estudio para garantizar su

permanencia y a lo largo del eje de la vía.

Figura 7. "Marcas de los BM"

Fuente: Elaboración propia

Para el Control Horizontal de los puntos de control, se estableció un

procedimiento de trabajo proceso realizado. Descargando en forma gratuita un

software factor de escala, es un aporte de la empresa boliviana TERRATEC S.R.

www.terratec.com.bo.satelital, se procedió con el sistema de referencia WGS84,

activado las coordenadas geodésicas como latitud, longitud, altura Elipsoidal. Se

ingresó las coordenadas UTM como Este, Norte, zona 18 hemisferio sur, para

calcular los factores de corrección geométrica como FACTOR DE ESCALA,

FACTOR DE ALTURA, de esta forma se calcula el FACTOR COMBINADO como

se observa en la siguiente tabla.

Tabla 5. "Ubicación de los puntos base para el levantamiento topográfico"

Punto. ESTE
(METRO)

NORTE
(METRO) ELEVACIÓN(METRO)

FACTOR DE
ESCALA

COMBINADO
PLCH3 184148.414 9310661.285 2366.90 1.00046264
PLCH4 183442.659 9311380.353 2338.76 1.00047259

Fuente: Elaboración propia
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Con objeto de la redacción del Estudio Definitivo para la carretera prolongación

Santa Lucia ha sido necesario efectuar un levantamiento topográfico de todos los

sectores afectados por las nuevas infraestructuras. El levantamiento topográfico se

ha realizado punto a punto, con una densidad suficiente de estos para la correcta

representación de los elementos que se encuentran sobre el terreno. Para la

realización del mismo se ha utilizado levantamiento con estación total marca Leica

modelo ts 06 plus, mediante el método de radiación. La toma de datos se ha

realizado desde los puntos de control geodésicos, ingresando las coordenadas

como base de estación en PLCH4 con su factor de escala combinado en forma

manual se ingresa a la estación total, las coordenadas de PLCH3 para la

orientación de la estación del punto base, con el apoyo de un bastón y prisma

apoyados con la herramienta bípode determinados en la etapa de la geo-

referenciación. Una vez obtenidas el cierre de las coordenadas definitivas, se

procede a generar nuevas coordenadas a los hitos de la Poligonal Y Bench Marks

(BM) luego se calcula su factor de escala combinado con el software TERRATEC

S.R.

Tabla 6. "Ubicación de los puntos, coordenadas y factor de escala para el
levantamiento topográfico"

Punto. ESTE (METRO) NORTE (METRO) COTA (METRO)
FACTOR DE

ESCALA
COMBINADO

GPS -175 183286.743 9310916.415 2242.02 1.00048902
BM -175 183270.1213 9310988.323 2245.0074 1.00048868

BM -PB-01 183230.7999 9311011.464 2245.7158 1.00048887

BM -PB-02 182778.9474 9311122.126 2229.5671 1.00049496
BM -PB-03 182800.4283 9311215.178 2231.6965 1.00049446

BM -PB-04 182778.8498 9311280.392 2233.6333 1.00049432

BM -PB-05 182778.1412 9311351.876 2242.1226 1.00049299
Fuente: Elaboración propia

Después del levantamiento topográfico los datos estación total se facilita en un

dispositivo USB las coordenadas en Excel CSV conocido como archivo data.
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Figura 8. "Data de los puntos del levantamiento topográfico de la estación total"

Fuente: Elaboración propia

Para el procesamiento en gabinete de la información topográfica en softwares de

entorno CAD CIVIL 3D realizándose el dibujo final del terreno representándolo en

sus tres dimensiones X, Y, Z.

Figura 9. "Proceso de los datos en gabinete con ayuda del software civil 3D"

Fuente: Elaboración propia
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En el levantamiento topográfico general se ha tomado una red de puntos con

densidad suficiente para poder apreciar al detalle la vía existente y sus alrededores.

En la carretera prolongación santa lucia se ha levantado los bordes de acceso, y

límites de propiedad con sus respectivas cotas.

En el levantamiento topográfico detallado, se ha procedido a levantar objetivos

complementarios, pero de mucha importancia, como poste de luz, puntos de

desagüe, Puntos de agua, obras de arte.

El equipo empleado campo y gabinete para hacer los trabajos fueron: Una estación

total Leica TS06 plus versión 6 de precisión a 05 segundo y lectura mínima de ½

segundo, un Nivel TOPCON AT-B4 de precisión a 01 mm; un GPS map 64 s carmín;

equipos menores tales como trípodes, radios Motorola, miras, flexómetro de 5

metros, cinta métrica de 50m, bastones, prisma, porta prismas etc; 2 laptop HP y

Lenovo para proceso y dibujo de la data, los softwares AutoCAD y civil 3D, y para

el transporte, una camioneta 4X4 TOYOTA.

Posteriormente al levantamiento topográfico se realizó el trazado del eje de la

carreta. Ancho de vía, ancho de vereda, ancho de estacionamiento, ochado de los

lotes en esquina. De acuerdo a los Términos de Referencia, el trazo del Proyecto

se efectúa con el apoyo del Manual de Diseño Geométrico DG 2018 DEL MTC Y la

norma de Habilitaciones Urbanas GH 020 para Vías urbanas.

Cabe destacar que ruta existente aun es una carretera afirmada, y para los

objetivos siguientes de este análisis, se asume que la carretera es asfaltada, por

este motivo también se hace alcance de un diseño geométrico. A continuación, se

muestra el plano donde en planta del proyecto donde se especifica los carriles, el

sentido, así también con el detalle de veredas y anchos de estacionamiento

contemplados en la norma GH-020 Vías urbanas. Así como también el plano típico

de corte, donde se muestran las distancias de carriles, calzada, y pendientes

transversales.

El Análisis de alternativas de reducción de afectaciones, fue de acuerdo al

Manual de Diseño Geométrico Capítulo III Sección 301 Generalidades que a la letra

dice “En los tramos en carreteras que atraviesan zonas urbanas, también puede

haber excepciones a la norma, debido a restricciones de velocidad, condiciones de
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las calles en las intersecciones, ubicación de las tapas de buzones de las obras de

saneamiento y otros”. En la sección 504 del manual de Diseño Geométrico DG-

2018, se establece como velocidad mínima de diseño 50 km/h, y la velocidad de

diseño del estudio es de 30 km/h, lo que convierte al diseño de zonas urbanas en

excepciones a la norma.

Donde luego de realizar el proceso de datos, se encontró que:

Tabla 7. "Datos de las progresivas y sus cotas del perfil longitudinal”

Fuente: Elaboración propia

Se observa que el tramo de estudio tiene una longitud de 196.94 metros, y que

inicia en la progresiva 0+000 con una cota terreno de 2230.14msnm y cota rasante

es de 2229.44msnm, y termina en la progresiva 0+196.87 cuya cota terreno es de

2237.30msnm y cota rasante es de 2236.50msnm.

Figura 10. "Perfil longitudinal de la vía de estudio"

Fuente: Elaboración propia

Donde se observa que las que la variación de pendientes de la rasante, donde se

puede observar visualmente que existe una pendiente desde la progresiva 0+000
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hasta 0+020, donde la pendiente se calcula como la resta de las cotas entre su

distancia, es decir, (2229.34 - 2229.44)/20 que resulta en una pendiente negativa

de 0.5%, análogamente con la progresiva 0+020 hasta 0+040; (2229.69 -

2229.34)/20 que nos da una pendiente de 1.75% y desde la progresiva 0+040 hasta

0+060 que nos da una pendiente de 3.30%;  de 0+060 hasta 0+080 da una

pendiente de 3.90%; de 0+080 hasta 0+100 da una pendiente de 4.5%, de 0+100

hasta 0+120 da una pendiente de 4.60%, de 0+120 hasta 0+140 da una pendiente

de 4.55%, de 0+140 hasta 0+160 da una pendiente de 4.60%, de 0+160 hasta

0+180 da una pendiente de 4.55% y de 0+180 hasta 0+196.84 da una pendiente

de 4.05%. Donde el promedio de dichas 10 pendientes nos da un valor de 3.63%;

clasificándolo según la DG-2018 como un terreno ondulado, ya que es mayor a

3% y menor al 6%.

Figura 11. "Plano en planta de la geometría planteada"

Fuente: Elaboración propia

Figura 12. "Plano de perfil longitudinal"

Fuente: Elaboración propia



26

En la figura 14 se muestra en la vista de planta unas dimensiones de 3.80m de

carril, veredas de 1.84m y cunetas de 0.50m.

En la figura 15 se muestra los radios de curvatura vertical, esto para la mitigación

de los problemas de la distancia de visibilidad adecuada, que los vehículos no

poseen si la geometría se considera al nivel del terreno ya que la pendiente del

terreno es plana y transita una elevación pronunciada.

Donde también se diseñó la geometría de la carretera con las normas del Diseño

geométrico de carreteras y la norma GH-020 que nos dan los parámetros

necesarios para el dimensionamiento de carriles, veredas, pendientes, etc.; donde

se muestra las secciones transversales del diseño planteado.

Figura 13. "Sección transversal de la progresiva 0+000"

Fuente: Elaboración propia

Donde en la figura anterior se observa que en la progresiva 0+000 existirá solo un

área de corte de 11.64m2.

Figura 14. "Sección transversal de la progresiva 0+100"

Fuente: Elaboración propia

Donde en la figura anterior se observa que en la progresiva 0+100 existirá un área

de relleno de 6.64m2; y un área de corte de 3.20m2.
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Figura 15. “Sección transversal de la progresiva 0+140"

Fuente: Elaboración propia

Donde en la figura anterior se observa que en la progresiva 0+140 existirá solo un

área de relleno de 17.24m2.

Tabla 8. "Cuadro de volúmenes de corte y relleno”

CUADRO DE VOLUMENES

Progresivas
A. de

relleno
(m2)

A. de
corte
(m2)

Volumen
de relleno

(m3)

Volumen
de corte

(m3)

Volumen
acumulado
de relleno

Volumen
acumulado

de corte
0+000 0.00 11.60 0.00 0.00 0.00 0.00
0+020 0.01 13.20 0.07 247.99 0.07 247.99
0+030 0.00 14.85 0.04 140.03 0.11 388.02
0+040 0.00 14.84 0.00 148.07 0.11 536.09
0+060 0.00 15.38 0.00 301.41 0.11 837.50
0+080 0.00 12.79 0.00 281.52 0.11 1119.02
0+90 0.00 8.90 0.00 108.38 0.11 1227.40

0+100 6.64 3.20 35.79 60.14 35.90 1287.54
0+120 22.68 0.00 298.90 31.71 334.80 1319.25
0+130 22.87 0.00 236.86 0.00 571.66 1319.25
0+140 17.24 0.00 200.82 0.00 772.48 1319.25
0+150 10.22 0.00 141.77 0.00 914.25 1319.25
0+160 6.93 0.00 85.76 0.00 1000.01 1319.25
0+180 1.01 3.30 79.60 32.90 1079.61 1352.15

0+196.84 0.00 0.00 8.46 27.76 1088.07 1379.91
Fuente: Elaboración propia

Donde se observa que la cantidad total de volumen de relleno es de 1088.07m3; y

la de relleno es de 1379.91m3; teniendo un desperdicio de 291.84m3 de material

de relleno, para este diseño, lo cual es viable.
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Los resultados a continuación son presentados para el objetivo específico
N°2 que consiste en el estudio de tráfico realizado en el tramo en estudio.

Para el estudio de tráfico, se realizó el conteo vehicular durante el periodo de una

semana completa, donde se empezó con la actividad desde las 7:00 am y se

culminó a las 8:00 pm por cada día de conteo.

El registro del conteo vehicular se realizó en 2 puntos señalados en la figura

siguiente, donde también está señalado, se distinguen con las letras A y B.

Figura 16. "Ubicación de los puntos de registro del conteo vehicular"

Fuente: Elaboración propia

Martes, El día 28 del mes de setiembre del 2021 se dio inicio con el conteo

vehicular, cayendo en un día martes, que a continuación se presentan los registros

obtenidos:
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Tabla 9. "Registros del conteo vehicular del día martes"

CONTEO VEHICULAR DÍA 1 (MARTES)
Punto A Punto B PROMEDIO

Bicicletas 2 5 4
Motos 1913 1566 1740
Autos 2260 2085 2173
Pick up 632 467 550
Combis 142 90 116
Camiones 2 ejes 128 134 131
Camiones 3 ejes 12 14 13

IMD 1 = 4725
Fuente: Elaboración propia

Figura 17. "Porcentajes de los vehículos contabilizados del día martes"

Fuente: Elaboración propia

Donde se observa que la cantidad de vehículos que se presentan en promedio es

de 4725 durante dicho día, donde un mayor número de automóviles con un 46%,

seguido de las motos con un 37%, las Pick up con un 12%, teniendo en baja

cantidad los camiones de 2 ejes con un 3%, seguido de las combis con un 2%, y

en una muy pequeña cantidad de bicicletas y camiones de 3 ejes que se presentan

en porcentajes no significativos.
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Miércoles, a continuación, el día 29 del mes de setiembre del 2021 se continuó con

el conteo vehicular, cayendo en un día miércoles, que a continuación se presentan

los registros obtenidos:

Tabla 10. "Registros del conteo vehicular del día miércoles"

CONTEO VEHICULAR DÍA 2 (MIERCOLES)
Punto A Punto B PROMEDIO

Bicicletas 0 0 0
Motos 1974 1612 1793
Autos 2192 2045 2119
Pick up 643 546 595
Combis 137 112 125
Camiones 2 ejes 120 125 123
Camiones 3 ejes 8 11 10

IMD 2 = 4763
Fuente: Elaboración propia

Figura 18. "Porcentajes de los vehículos contabilizados del día miércoles"

Fuente: Elaboración propia

Donde se observa que la cantidad de vehículos que se presentan en promedio es

de 4763 durante dicho día, donde un mayor número de automóviles con un 44%,

seguido de las motos con un 38%, las Pick up con un 12%, teniendo en baja
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cantidad los camiones de 2 ejes con un 3%, seguido de las combis con un 3%, y

en una muy pequeña cantidad de bicicletas y camiones de 3 ejes que se presentan

en porcentajes no significativos.

Jueves, a continuación, el día 30 del mes de setiembre del 2021 se continuó con

el conteo vehicular, cayendo en un día jueves, que a continuación se presentan los

registros obtenidos:

Tabla 11. "Registros del conteo vehicular del día jueves"

CONTEO VEHICULAR DÍA 3 (JUEVES)

Punto A Punto B PROMEDIO

Bicicletas 1 1 1

Motos 1908 1625 1767

Autos 2295 2136 2216

Pick up 612 490 551

Combis 151 111 131

Camiones 2 ejes 145 141 143

Camiones 3 ejes 9 9 9

IMD 3 = 4817
Fuente: Elaboración propia

Figura 19. "Porcentajes de los vehículos contabilizados del día jueves"

Fuente: Elaboración propia
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Donde se observa que la cantidad de vehículos que se presentan en promedio es

de 4817 durante dicho día, donde un mayor número de automóviles con un 46%,

seguido de las motos con un 37%, las Pick up con un 11%, teniendo en baja

cantidad los camiones de 2 ejes con un 3%, seguido de las combis con un 3%, y

en una muy pequeña cantidad de bicicletas y camiones de 3 ejes que se presentan

en porcentajes no significativos.

Viernes, el día 01 del mes de octubre del 2021 se continuó con el conteo vehicular,

cayendo en un día viernes, que a continuación se presentan los registros obtenidos:

Tabla 12. "Registros del conteo vehicular del día viernes"

CONTEO VEHICULAR DÍA 4 (VIERNES)
Punto A Punto B PROMEDIO

Bicicletas 2 3 3
Motos 2019 1635 1827
Autos 2133 1999 2066
Pick up 616 520 568
Combis 148 108 128
Camiones 2 ejes 124 143 134
Camiones 3 ejes 12 16 14

IMD 4 = 4739
Fuente: Elaboración propia

Figura 20. "Porcentajes de los vehículos contabilizados del día viernes"

Fuente: Elaboración propia
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Donde se observa que la cantidad de vehículos que se presentan en promedio es

de 4739 durante dicho día, donde un mayor número de automóviles con un 44%,

seguido de las motos con un 38%, las Pick up con un 12%, teniendo en baja

cantidad los camiones de 2 ejes con un 3%, de igual forma las combis con un 3%,

y en una muy pequeña cantidad de bicicletas y camiones de 3 ejes que se

presentan en porcentajes no significativos.

Sábado, el día 02 del mes de octubre del 2021 se continuó con el conteo vehicular,

cayendo en un día sábado, que a continuación se presentan los registros obtenidos:

Tabla 13. "Registros del conteo vehicular del día sábado"

CONTEO VEHICULAR DÍA 5 (SÁBADO)
Punto A Punto B PROMEDIO

Bicicletas 2 4 3
Motos 1952 1731 1842
Autos 2210 2090 2150
Pick up 671 514 593
Combis 145 114 130
Camiones 2 ejes 130 128 129
Camiones 3 ejes 14 10 12

IMD 5 = 4858
Fuente: Elaboración propia

Figura 21. "Porcentajes de los vehículos contabilizados del día sábado"

Fuente: Elaboración propia

Donde se observa que la cantidad de vehículos que se presentan en promedio es

de 4858 durante dicho día, donde un mayor número de automóviles con un 44%,
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seguido de las motos con un 38%, las Pick up con un 12%, teniendo en baja

cantidad los camiones de 2 ejes con un 3%, de igual forma las combis con un 3%,

y en una muy pequeña cantidad de bicicletas y camiones de 3 ejes que se

presentan en porcentajes no significativos.

Domingo, el día 03 del mes de octubre del 2021 se continuó con el conteo

vehicular, cayendo en un día domingo, que a continuación se presentan los

registros obtenidos:

Tabla 14. "Registros del conteo vehicular del día domingo"

CONTEO VEHICULAR DÍA 6 (DOMINGO)
Punto A Punto B PROMEDIO

Bicicletas 2 4 3
Motos 1671 1606 1639
Autos 1957 2077 2017
Pick up 479 454 467
Combis 89 84 87
Camiones 2 ejes 72 72 72
Camiones 3 ejes 6 6 6

IMD 6 = 4290
Fuente: Elaboración propia

Figura 22. "Porcentajes de los vehículos contabilizados del día domingo"

Fuente: Elaboración propia

Donde se observa que la cantidad de vehículos que se presentan en promedio es

de 4290 durante dicho día, donde un mayor número de automóviles con un 47%,

seguido de las motos con un 38%, las Pick up con un 11%, teniendo en baja
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cantidad los camiones de 2 ejes con un 2%, de igual forma las combis con un 2%,

y en una muy pequeña cantidad de bicicletas y camiones de 3 ejes que se

presentan en porcentajes no significativos.

Lunes, el día 04 del mes de octubre del 2021 se continuó con el conteo vehicular,

cayendo en un día lunes, que a continuación se presentan los registros obtenidos:

Tabla 15. "Registros del conteo vehicular del día lunes"

CONTEO VEHICULAR DÍA 7 (LUNES)
Punto A Punto B PROMEDIO

Bicicletas 2 2 2
Motos 1925 1584 1755
Autos 2187 2097 2142
Pick up 630 499 565
Combis 137 100 119
Camiones 2 ejes 125 132 129
Camiones 3 ejes 12 13 13

IMD 7 = 4723
Fuente: Elaboración propia

Figura 23. "Porcentajes de los vehículos contabilizados del día viernes"

Fuente: Elaboración propia

Donde se observa que la cantidad de vehículos que se presentan en promedio es

de 4723 dicho día, donde un mayor número de automóviles con un 45%, seguido
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de las motos con un 37%, las Pick up con un 12%, teniendo en baja cantidad los

camiones de 2 ejes con un 3%, de igual forma las combis con un 3%, y en una muy

pequeña cantidad de bicicletas y camiones de 3 ejes que se presentan en

porcentajes no significativos.

Ya obtenidos los índices medios diarios de cada día de la semana, se procedió a

ordenar los datos y a sumar todos los vehículos, por último, se calculó el promedio

que representa el índice medio diario semanal (IMDS).

Tabla 16. "Cálculo del índice medio diario semanal".

VEHICULOS Lunes Martes Miércoles Jueves Viernes Sábado Domingo
Bicicletas 2 4 0 1 3 3 3

Motos 1755 1740 1793 1767 1827 1842 1639
Autos 2142 2173 2119 2216 2066 2150 2017

Pick up 565 550 595 551 568 593 467
Combis 119 116 125 131 128 130 87

Camiones 2
ejes 129 131 123 143 134 129 72

Camiones 3
ejes 13 13 10 9 14 12 6

Total 4723 4725 4763 4817 4739 4858 4290
IMDS = 4702

Fuente: Elaboración propia

Figura 24. "Cantidad de vehículos que se movilizan durante una semana en
promedio"

Fuente: Elaboración propia

En la figura anterior se observa que el índice medio diario semanal es de 4702

vehículos/día; también se observa que el día sábado es el día con más tráfico, con
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un total de 4858 vehículos que transitan en ese día, y el día domingo es el día con

menor tráfico, ya que solo pasan 4290 vehículos, la causa puede ser que este sea

un día de descanso para la población, y no tengan la necesidad de movilizarse para

hacer sus actividades planeadas en dicho día.

Para el cálculo del Índice medio diario anual (IMDA), se procedió a separar los

conteos vehiculares por la clasificación de los vehículos (si son ligeros o pesados)

obteniendo lo siguiente:

Tabla 17. "Índice medio diario semanal por vehículos ligeros y vehículos pesados"

VEHICULOS Promedio de
vehículos/día Suma

Bicicletas 2

4568

Motos 1766

Autos 2126

Pick up 555

Combis 119

Camiones 2 ejes 123
134

Camiones 3 ejes 11

Fuente: Elaboración propia

Donde el IMDS de vehículos ligeros es de 4568veh/día y el IMDS de vehículos

pesados es de 134veh/día, sumando estos 2 valores se obtiene el IMSD que es de

4702veh/día, hallado en el apartado anterior, para la estimación del IMDA se

necesita los factores de corrección de vehículos ligeros y pesados, para esto es

necesario ubicar un peaje cercano a la zona de estudio y buscar en las tablas del

PROVIAS.
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Figura 25. "Fotografía del peaje más cercano a la zona de proyecto denominado
Pedro Ruiz Gallo"

Fuente: Elaboración propia

Tabla 18. “Factores de corrección y cálculo del IMDA"

IMDS F.C. IMDA
Vehículos ligeros 4568 0.974614 4452

Vehículos pesados 134 0.980236 131
IMDA (total) = 4583

Fuente: Elaboración propia

Cabe destacar que dichos factores son sacados de las tablas proporcionadas por

el PROVIAS para en estudio de tráfico, donde para la región de amazonas el factor

de corrección para vehículos ligeros es de 0.974614 para el mes de octubre, y para

vehículos pesados es de 0.980236 también en el mes de octubre (mes donde se

realizó el conteo vehicular) Donde el IMDA para vehículos ligeros es de

4452veh/día y el IMDA para vehículos pesados es de 131veh/día; dando un IMDA
total de 4583veh/día. Clasificándolo en la DG-2018 como una autopista de 2da

clase.
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Para el conteo peatonal, se realizó durante el periodo de una semana completa,

donde se empezó con la actividad desde las 7:00 am y se culminó a las 7:00 am

del día siguiente, es decir, el conteo se realizó durante las 24 horas.

Tabla 19. "Tránsito de peatones en cada día de la semana"

TRANSITO PEATONAL

Punto A Punto B PROMEDIO

Lunes 1860 1728 1794

Martes 1858 1718 1788

Miércoles 1760 1551 1656

Jueves 1940 1790 1865

Viernes 1858 1718 1788

Sábado 1916 1753 1835

Domingo 1087 785 936
Fuente: Elaboración propia

Figura 26. "Cantidad de peatones que pasan por cada día de la semana"

Fuente: Elaboración propia
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Donde en la figura anterior se observa que el día jueves es el más transitado por

las personas con 1865 peatones/día, y el día domingo es el menos transitado, con

936 peatones/día; También cabe resaltar que el promedio de personas que

transitan al día es de 1666, este valor es el promedio de los peatones por día.

Para la precisión de la hora pico, se debe realizar un histograma donde se debe

plasmar la cantidad de vehículos que pasa por cada hora.

Tabla 20. "Índice medio horario del tránsito vehicular"

INDICE MEDIO HORARIO (VEHICULAR)

HORA Lunes Martes Miércoles Jueves Viernes Sábado Domingo PROMEDIO

07:00-
08:00 431 419 419 438 432 421 376 419
08:00-
09:00 372 354 357 368 369 370 323 359
09:00-
10:00 348 351 352 347 365 354 321 348
10:00-
11:00 401 408 419 419 412 431 367 408
11:00-
12:00 331 325 350 342 332 347 300 332
12:00-
13:00 356 351 378 353 363 362 308 353
13:00-
14:00 375 424 416 417 332 424 375 395
14:00-
15:00 346 324 338 330 346 350 301 333
15:00-
16:00 385 369 371 395 383 375 337 373
16:00-
17:00 370 381 365 387 381 387 364 376
17:00-
18:00 367 359 365 366 370 383 322 362
18:00-
19:00 346 359 373 358 364 371 347 360
19:00-
20:00 297 306 262 301 293 284 252 285

Fuente: Elaboración propia
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Figura 27. "Cantidad de vehículos que pasan por cada hora del día"

Fuente: Elaboración propia

Donde se observa que la hora con más congestión, es decir las horas pico se

encuentran entre las 07:00am a 8:00am; 10:00am a 11:00am y 1:00pm a 2:00pm,

albergando una cantidad de 419; 408 y 395 vehículos/hora respectivamente, y las

horas valle quedan comprendidos a las 9:00am a 10:00pm y a las 07:00pm a

08:00pm; con una cantidad de 348 y 285 vehículos/hora respectivamente.

El análisis de las horas pico y horas valle en peatones es similar a lo anterior.

Tabla 21. "Índice medio horario del tránsito peatonal"

INDICE MEDIO HORARIO

HORA Martes Miércoles Jueves Viernes Sábado Domingo Lunes Promedio

00 - 01 5 3 1 5 1 0 1 2
01 - 02 0 0 2 0 2 0 2 1
02 - 03 1 1 2 1 1 0 1 1
03 - 04 5 2 2 5 4 1 2 3
04 - 05 8 4 6 8 8 0 4 5
05 - 06 26 12 18 26 25 8 24 20
06 - 07 90 94 101 90 89 43 102 87
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07 - 08 120 103 138 120 125 62 130 114
08 - 09 129 119 123 129 137 63 124 118
09 - 10 114 113 127 114 121 50 112 107
10 - 11 128 138 119 128 129 77 130 121
11 - 12 96 92 99 96 103 62 93 91
12 - 13 85 85 94 85 89 44 89 82
13 - 14 85 96 78 85 95 36 80 79
14 - 15 102 115 114 102 105 52 110 100
15 - 16 127 111 131 127 132 78 128 119
16 - 17 164 148 166 164 155 103 171 153
17 - 18 124 112 130 124 120 68 125 114
18 - 19 132 112 142 132 134 71 137 123
19 - 20 105 82 109 105 114 61 102 97
20 - 21 73 58 84 73 72 35 76 67
21 - 22 54 49 63 54 58 24 45 49
22 - 23 19 14 21 19 21 3 11 15
23 - 24 2 2 5 2 4 0 3 2

Fuente: Elaboración propia

Figura 28. "Cantidad de peatones que pasan por cada hora del día"

Fuente: Elaboración propia
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Donde se observa que la hora con más congestión de peatones se encuentra entre

las 10:00am a 11:00am y a las 04:00pm a 5:00pm, albergando una cantidad de 121

y 153 peatones/hora respectivamente, y las horas valle queda comprendido desde

las 05:00am a las 06:00am, 01:00pm a 2:00pm y 10:00pm a 11:00pm; con una

cantidad de 20, 79 y 15 peatones/hora respectivamente

Los resultados a continuación son presentados para el objetivo específico
N°3 que consiste en clasificar el nivel de servicio del tramo en estudio.

Para la precisión del nivel de servicio de la vía se utilizó la metodología de cálculo

del HCM 2000, donde aborda circunstancias ideales, y estas se van modificando

según los parámetros del estudio. Rodríguez (2014)

A continuación, se presentan los datos obtenidos en el registro de los segundos

que pasa un vehículo por un tramo de 40 metros que se optó conveniente por los

tesistas; y del levantamiento topográfico y en el diseño geométrico preliminar

planteado en ese apartado de la vía que cumple con las normas del GH-020 para

pavimentos urbanos.

Tabla 22. "Promedio de los registros de tiempo es segundos realizados en campo"

TIEMPO (VEHICULAR) SEGUNDOS
HORA Lunes Martes Miércoles Jueves Viernes Sábado Domingo PROMEDIO
07:00-08:00 9 10 9 10 9 11 9 9.57
08:00-09:00 9 9 10 9 9 9 9 9.14
09:00-10:00 9 9 9 9 8 9 9 8.86
10:00-11:00 9 9 9 9 9 9 9 9.00
11:00-12:00 7 6 7 7 7 7 7 6.86
12:00-13:00 8 9 9 8 7 8 8 8.14
13:00-14:00 9 9 9 9 9 9 9 9.00
14:00-15:00 9 7 8 8 8 8 8 8.00
15:00-16:00 9 9 9 9 9 9 9 9.00
16:00-17:00 8 9 9 8 8 8 8 8.29
17:00-18:00 8 8 8 9 9 9 8 8.43
18:00-19:00 7 7 7 7 7 7 7 7.00
19:00-20:00 7 6 7 6 6 6 6 6.29

Fuente: Elaboración propia

Luego de los registros del tiempo que tarda un vehículo en cruzar el tramo de 40m,

se procedió a calcular la velocidad, presentando los resultados a continuación.
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Tabla 23. "Valores promedios de velocidad calculados con el tiempo registrado"

VELOCIDAD (VEHICULAR)
HORA Lunes Martes Miércoles Jueves Viernes Sábado Domingo PROMEDIO
07:00-08:00 16.00 14.40 16.00 14.40 16.00 13.09 16.00 15.13
08:00-09:00 16.00 16.00 14.40 16.00 16.00 16.00 16.00 15.77
09:00-10:00 16.00 16.00 16.00 16.00 18.00 16.00 16.00 16.29
10:00-11:00 16.00 16.00 16.00 16.00 16.00 16.00 16.00 16.00
11:00-12:00 20.57 24.00 20.57 20.57 20.57 20.57 20.57 21.06
12:00-13:00 18.00 16.00 16.00 18.00 20.57 18.00 18.00 17.80
13:00-14:00 16.00 16.00 16.00 16.00 16.00 16.00 16.00 16.00
14:00-15:00 16.00 20.57 18.00 18.00 18.00 18.00 18.00 18.08
15:00-16:00 16.00 16.00 16.00 16.00 16.00 16.00 16.00 16.00
16:00-17:00 18.00 16.00 16.00 18.00 18.00 18.00 18.00 17.43
17:00-18:00 18.00 18.00 18.00 16.00 16.00 16.00 18.00 17.14
18:00-19:00 20.57 20.57 20.57 20.57 20.57 20.57 20.57 20.57
19:00-20:00 20.57 24.00 20.57 24.00 24.00 24.00 24.00 23.02

Fuente: Elaboración propia

Figura 29. "Variaciones de la velocidad media en km/h por cada hora"

Fuente: Elaboración propia

Se puede observar que la velocidad máxima que alcanza fue en la hora 11:00am a
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este estudio es la denominada hora pico máxima, y ocurre análogamente con la

otra hora pico que es de 2:00pm a 3:00pm con una velocidad de 18.08 km/h;

cumpliendo con la base de que cuando más vehículos estén presentes, más tiempo

tardan en cruzar la vía, por ende, la velocidad tiende a ser menor en dichos

escenarios,

Para el cálculo del nivel de servicio se presentarán los datos que necesitamos y lo

definimos del levantamiento topográfico y el diseño geométrico propuesto en esta

tesis.

Tabla 24. "Datos requeridos para el cálculo del nivel de servicio según el HCM
2000"

Datos Necesarios
Ancho de carril 3.80 m

Ancho de la berma 0 m

Tipo de terreno Ondulado

Longitud total del tramo 196.84 m

Volumen en la hora pico 419veh/h

Porcentaje de distribución de

carriles

50/50%

Porcentaje de camiones 0.0284%

Porcentaje de buses 0%

Porcentaje de vehículos

recreativos

0%

Porcentaje de zona de no rebase 100% (no se permite el rebase)
Fuente: elaboración propia

Primeramente, se calcula la velocidad de flujo libre (FFS) que está definida por la

siguiente ecuación.

= + 0.0125 ∗ . 2
Se entiende que, es la rapidez de lujo libre, es la velocidad media

registrada, es la cantidad de registros contabilizados con el cual se obtuvo la

velocidad y es un factor de ajuste de vehículos pesados que esta descrita como:
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= 11 + ( − 1) + ( − 1) . 3
Se entiende que es el porcentaje de vehículos pesados, es el porcentaje de

vehículos recreativos, es el número equivalente a vehículos pesados que se

obtiene por la siguiente tabla.

Tabla 25, "Numero equivalente de vehículos livianos a pesados y recreacionales"

Tipo Flujo en 2
carriles

Tipo de terreno
Llano Ondulado

Et
< 600 1.70 2.50

600 - 1200 1.20 1.90
> 1200 1.10 1.50

Er
< 600 1.00 1.10

600 - 1200 1.00 1.10
> 1200 1.00 1.10

Fuente: HCM (2000)

Ya que el terreno es ondulado y el flujo es de 419veh/h se considera que Et = 2.50

y Er = 1.10; donde se reemplaza en la ecuación anterior número 3.

= 11 + 0.0284(2.50 − 1) + 0(1.1 − 1)= 0.96
Se sabe que la rapidez promedio calculado es de 17.71km/h y que la cantidad de

vehículos que se registraron fue de 85 móviles (esto de los registros de campo), se

reemplaza en la ecuación 2:

= 17.71 + 0.0125 ∗ 850.98= 18.80 /ℎ
La velocidad de flujo libre es de 18.80 km/hora.

Seguidamente se calcula la tasa de flujo, definida por:

= ∗ ∗ . 4
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Donde : es la tasa de flujo equivalente, es la demanda de volumen para 1 hora,

es el factor de hora pico (para este estudio se considera 1, ya solo se realizó

un registro promedio en cada hora), es el factor de corrección por vehículos

pesados y es el factor de corrección por pendiente donde se muestra a

continuación:

Tabla 26, "Factor de corrección por pendiente fc"

Flujo en 2
carriles

Tipo de terreno
Llano Ondulado

< 600 1.00 0.70
600 - 1200 1.00 0.93

> 1200 1.00 0.99
Fuente: HCM (2000)

Ya que el terreno es ondulado y el flujo es de 419veh/h se considera que el fc =

0.70; reemplazando los datos en la ecuación 4 se obtiene:

= 4191 ∗ 0.70 ∗ 0.98= 615 ℎ /ℎ
Luego se halla la velocidad media de viaje (ATS), definida mediante la siguiente

relación: = − 0.0125 ∗ − . 5
Se entiende por que es la corrección para la proporción de zonas de rebase

determinada en la siguiente tabla:

Tabla 27, "Factor fnp de zonas de no rebase"

Flujo
horario
(veh/h)

Decremento de la ATS por áreas de no rebase
0% 20% 40% 60% 80% 100%

0 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00
200 0.00 1.00 2.30 3.80 4.20 5.60
400 0.00 2.70 4.30 5.70 6.30 7.30
600 0.00 2.50 3.80 4.90 5.50 6.20
800 0.00 2.20 3.10 3.90 4.30 4.90

1000 0.00 1.80 2.50 3.20 3.60 4.20
1200 0.00 1.30 2.00 2.60 3.00 3.40
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1400 0.00 0.90 1.40 1.90 2.30 2.70
1600 0.00 0.90 1.30 1.70 2.10 2.40
1800 0.00 0.80 1.10 1.60 1.80 2.10
2000 0.00 0.80 1.00 1.40 1.60 1.80
2200 0.00 0.80 1.00 1.40 1.50 1.70
2400 0.00 0.80 1.00 1.30 1.50 1.70
2600 0.00 0.80 1.00 1.30 1.40 1.60
2800 0.00 0.80 1.00 1.20 1.30 1.40
3000 0.00 0.80 0.90 1.10 1.10 1.30
3200 0.00 0.80 0.90 1.00 1.00 1.10

Fuente: HCM (2000)

Donde se interpola el valor de 419 en la columna de la zona de no rebase al 100%;

teniendo como fnp = 7,20; para reemplazar en la ecuación 5.= 19 − 0.0125 ∗ 615 − 7.20= 3.93 /ℎ
Como paso siguiente se halla el porcentaje de tiempo que se pierde por

seguimiento, para ello volvemos a calcular la demanda de tasa de flujo, pero con

otros parámetros relacionados al tiempo.

Tabla 28. "Número equivalente de vehículos livianos a pesados y recreacionales"

Tipo Flujo en 2
carriles

Tipo de terreno
Llano Ondulado

Et
< 600 1.10 1.80

600 - 1200 1.10 1.50
> 1200 1.00 1.00

Er
< 600 1.00 1.00

600 - 1200 1.00 1.00
> 1200 1.00 1.00

Fuente: HCM (2000)

Para nuestro caso, como el terreno es ondulado y el flujo es de 419veh/h se

considera que Et = 1.80 y Er = 1.00; donde se reemplaza en la ecuación 2, que es

para el cálculo del factor de ajuste por vehículos pesados ( ).

= 11 + 0.0284(1.80 − 1) + 0(1 − 1)= 0.998
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Ahora es necesario encontrar el valor de fg que es el factor de corrección por

pendiente pero la tabla siguiente es para determinar el porcentaje de tiempo perdido

de seguimiento, que tiene distintos valores al de la tabla de corrección por

pendiente anterior:

Tabla 29. "Factor de corrección por pendiente (fg) para hallar el porcentaje de

tiempo perdido"

Flujo en 2
carriles

Tipo de terreno
Llano Ondulado

< 600 1.00 0.70
600 - 1200 1.00 0.93

> 1200 1.00 0.99
Fuente: HCM (2000)

Tenemos que el fg es 0.70; también conocemos que el volumen para la hora pico

que es de 419veh/h; el factor de hora pico que es de 1; y el factor de vehículos

pesados hallado anteriormente que es 1; se procede hallar la tasa de flujo

equivalente en autos livianos.

= 4191 ∗ 0.70 ∗ 0.997= 557 ℎ /ℎ
Ahora determinamos el porcentaje de tiempo base para 2 direcciones de recorrido

combinado (BPTSF) mediante la siguiente formula:= 100 ∗ (1 − . ∗ ) . 6= 38.69%
Luego se halla el porcentaje de tiempo de seguimiento por el efecto de distribución

de dirección por los carriles con la siguiente tabla.

Tabla 30, "Porcentaje de tiempo perdido por seguimiento por zonas de no rebase/ "
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Flujo
horario
(veh/h)

Zonas de no rebase
0% 20% 40% 60% 80% 100%

para un 50/50 de distribución
200 0.00 1.00 2.30 3.80 4.20 5.60
400 0.00 2.70 4.30 5.70 6.30 7.30
600 0.00 2.50 3.80 4.90 5.50 6.20
800 0.00 2.20 3.10 3.90 4.30 4.90

1400 0.00 1.80 2.50 3.20 3.60 4.20
2000 0.00 1.30 2.00 2.60 3.00 3.40
2600 0.00 0.90 1.40 1.90 2.30 2.70
3200 0.00 0.90 1.30 1.70 2.10 2.40

Fuente: HCM (2000)

Donde para nuestro caso se interpola ya teniendo como porcentaje ( / ) de

24.39%; ahora se procede a calcular el porcentaje por seguimiento total:= + / . 7= 38.69 + 24.39 = 55.27%
Teniendo este valor se procede a calcular el nivel de servicio con la siguiente tabla:

Tabla 31. "Nivel de servicio en relación al porcentaje de tiempo perdido"

Nivel de servicio % tiempo perdido
A =< 40
B [40 a 55>
C [55 a 70>
D [71 a 85>
E >= 85

Fuente: HCM (2000)

Como el porcentaje de tiempo perdido por seguimiento es de 63.08%, por lo

tanto, el nivel de servicio de la vía es de clase C.

Ahora se procede a calcular el nivel de servicio proyectado a 10 años, ya que ese

valor es el mínimo de proyección en el diseño de pavimentos; y las tasas de

crecimiento se hallan mediante las tablas proporcionadas por el MTC en el año

2017; donde en la región de Amazonas la tasa de crecimiento de vehículos ligeros
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es de 0.62%; y la tasa de crecimiento para vehículos pesados es de 3.42%; por lo

que se tiene:

Tabla 32. "Nivel de servicio en relación al porcentaje de tiempo perdido"

IMDS Tasa
crecimiento

Tiempo
proyectado

IMDS
proyectado

Vehículos
ligeros 4568 0.62% 10 4859

Vehículos
pesados 134 3.42% 10 187

Fuente: Elaboración propia

Tabla 33. "Nivel de servicio en relación al porcentaje de tiempo perdido"

IMH Tasa
crecimiento

Tiempo
proyectado

IMDS
proyectado

Vehículos
hora pico 419 0.62% 10 446

Fuente: Elaboración propia

Donde se observa que no varía mucho de los valores actuales, esto se debe por la

baja tasa de crecimiento que para vehículos ligeros es de 0.62, siendo mayor

número de este.

El factor de crecimiento optado para la hora pico es de 0.62% que es la tasa de

crecimiento para autos livianos ya que tenemos en mayor cuantía dichos vehículos,

siendo los pesados en menor medida donde se dejó de lado.

Ya teniendo nuevos valores se procede a hallar su nivel de servicio dando como

resultado un porcentaje de tiempo perdido total de 64.61% que también cae en la

categoría C.

Los resultados a continuación son presentados para el objetivo específico
N°4 que consiste en realizar la simulación y plantear una alternativa para la
mejora del sistema actual.

Teniendo los datos del estudio de tráfico se procede a insertar en el software

Vissim, siendo este un programa de microsimulación que simula el comportamiento

de los vehículos que en la versión de estudiante (utilizado en este estudio) solo

simula 1 hora.
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Figura 30. "Simulación de la situación actual de la vía de estudio"

Fuente: Elaboración propia

Tabla 34. "Comparación de datos de campo y de la simulación"

VELOCIDAD VOLUMEN

Datos en campo 17.71 km/h 362 veh.
Simulación actual 17.82 km/h 234 veh.

Fuente: Elaboración propia

Donde la velocidad es casi similar, solo teniendo una diferencia del 0.11km/h,

siendo irrelevante, mientras que en el volumen disminuye en un 35.3% pero eso se

debe a que el conteo del Vissim es solo de la carretera principal, mientras que el

conteo se hizo antes de que los vehículos desviaran hacia la vía. Deduciendo que

el 64.7% de los vehículos se quedan en su carril y el 35.3% se desvía a la otra calle.

Ya determinado la simulación de la situación actual, se pretende mejorar la

velocidad y el volumen del sistema de transitabilidad, esto con la ayuda de la

incorporación de semáforos ubicados como muestra la siguiente figura.

Cruce de
peatones

Sentido
del flujo
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Figura 31. "Ubicación de los semáforos para en el software Vissim"

Fuente: Elaboración propia

Donde el tiempo de ciclo de los semáforos proyectados son de 70 segundos, donde

se asumió que el tiempo para los pases para los vehículos son de 60 segundos, y

el pase para los peatones 10 segundos para los peatones, esto con el criterio de

que se presenta mayor cantidad de vehículos a comparación de las personas;

también es necesario ya que los problemas de congestión se dan a que no existe

regulación del paseo peatonal, lo que origina que los vehículos bajen su velocidad

o frenen inmediatamente, pudiendo ocasionar accidentes; por dicho motivo se dio

prioridad de tiempo al pase vehicular en vez del peatonal; Como se muestra en la

siguiente figura.

Figura 32. "Tiempos de los semáforos vehiculares y peatonales"

Fuente: Elaboración propia

Semáforo para la
Prolongación
Santa Lucia

Semáforo para la
Calle Arturo

Zubiate
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Donde los resultados fueron los siguientes:

Tabla 35. "Comparación de datos de campo y de la simulación"

VELOCIDAD VOLUMEN
Simulación actual 17.82 km/h 234 veh.

Simulación + semáforos 17.93 km/h 250 veh.

Fuente: Elaboración propia

Donde la velocidad aumenta en 0.11 km/h para cada vehículo, y también

aumentando la cantidad de vehículos que pasan en 16 vehículos más; optimizando

la capacidad de la vía, para albergar más vehículos con el mismo nivel de servicio

anterior; en otras palabras, el sistema integrado con un semáforo alberga 16

vehículos más que el sistema sin el semáforo, sin cambiar otros parámetros como

la velocidad, y en consecuencia el tiempo.

Se puede deducir que el ciclo semafórico de 70 segundos, con pase de vehículos

de 60 segundos y pase de peatones de 10 segundos, optimiza el volumen en un

6.74%, también dando seguridad al peatón para que pueda cruzar horizontal y

perpendicularmente dicha intersección de la Prolongación Santa Lucia con Arturo

Zubiate Zabarburo (se puede observar mejor en el anexo 3; planos de ubicación y

levantamiento topográfico)

Para el Plan del sistema de movilidad, se consideró varios factores donde el

objetivo de dicho plan es el de la prevención de accidentes y la mitigación de los

congestionamientos que puedan ocurrir en la vía. Donde el objetivo de este plan es

el de generar estrategias que ofrezcan una alternativa para la convivencia de los

peatones y los vehículos en la carretera. Como estrategias se consideraron, la

seguridad, accesibilidad, conectividad, funcionalidad y biofilia.

Donde primero, como criterios de diseño se incorporó la existencia de 2 carriles, 2

veredas y 2 canales de drenaje de la vía y 1 semáforo, cumpliendo con la estrategia

de seguridad, ya que los peatones tienen la libertad de transitar sin acaparar el

espacio destinado para los vehículos, además de cruzar la intersección de forma

segura con los tiempos de pase en el semáforo proyectado (seguridad).La

estrategia de conectividad se cumple ya que existirá un mayor flujo de vehículos

que pasaran por la vía de estudio, y una parte de esta se direccionara hacia la
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intersección que existe, dando conectividad hacia las calles aledañas y orden del

tránsito vehicular.

La estrategia de funcionalidad se refiere al cumplimiento de las normas técnicas,

donde el diseño de la geometría de la vía cumple con los parámetros de la DG-

2018 y también con las especificaciones de la GH-020, explicados en los resultados

del objetivo específico N°01; además se corroboro que en el Manual de dispositivos

de control de tránsito de la MTC (2016), especifica que si la velocidad de diseño es

mayor a 60km/h; a 60metros de la vía, la pendiente no tendrá que ser mayor a 4%.

Mientras que Romero (2019) describe que en las vías de enlace, la velocidad de

diseño mínimo es de 25km/h; y la pendiente normal debe ser de menor al 5%; y la

pendiente máxima para transito liviano no debe sobrepasar al 8% y para tránsito

pesado el mayor porcentaje de pendiente será también del 5%.

Ya que la velocidad promedio hallado en el estudio de tráfico es de 18.80km/h;

siendo mucho menor al criterio establecido por el manual de dispositivos de control

de tránsito; pero siendo un poco cercano al criterio de la velocidad mínima de

25km/h; que es utilizada en vías de enlace, además que la topografía del terreno

juega un papel crucial en el diseño de dicha vía; por esos motivos se emplea el

segundo criterio que dice que la pendiente mínima será del 5% cumpliendo con

dicha especificación, ya que la pendiente más elevada en la vía de estudio es de

4.57%

Figura 33. "Ubicación del semáforo y pendiente más elevada de la vía"

Fuente: Elaboración propia
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La estrategia de accesibilidad también está en conformidad, ya que como se

especificó en el problema, esta vía es la única ruta donde los pueblos jóvenes se

desplazan hacia la ciudad de Chachapoyas.

Por último, la estrategia de biofilia, está en conformidad, ya que ciertas partes de la

zona, tienen una vegetación que combina con el atractivo de la vía y que esta pueda

ser agradable a la vista de los usuarios de la carretera.

Donde también se hizo un análisis de riesgos o también denominado índice de
vulnerabilidad, ya que Albanese (2012) sostiene que la evaluación de riesgos

consiste en la identificación de sucesos que tienen la capacidad de interferir un

proceso, y que la matriz de riesgos es una herramienta que permite cuantificar

dichos riesgos a un nivel subjetivo, donde se componen de 2 factores, uno de

impacto y el otro de probabilidad. En nuestro caso definimos dichos factores, como

el de probabilidad, el suceso que puede ocurrir en un tiempo; y el de impacto como

el dinero que se perdería si dicho evento llegara a suceder.

Tabla 36. "Probabilidad de riesgo y su criterio de cuantificación"

PROBABILIDAD
Improbable Sucede una vez cada 5 años 1

Posible Sucede una vez por año 2
Ocasional Sucede una vez cada 6 meses 3
Probable Sucede una vez cada mes 4
Frecuente Sucede varias veces en un mes 5

Fuente: Elaboración propia

Tabla 37. "Impacto de riesgo y su criterio de cuantificación"

IMPACTO

Insignificante Generaría pérdidas de 20 dólares o
menos 1

Menor Generaría pérdidas entre 21 y 100
dólares 2

Moderado Generaría pérdidas entre 101 y
1.000 dólares 3

Mayor Generaría pérdidas entre 1.001 y
5.000 dólares 4

Catastrófico Generaría pérdidas de más de 5.000
dólares 5

Fuente: Elaboración propia
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Ya teniendo definido los criterios de cuantificación de la probabilidad e impacto de

un riesgo, se identifica todos los riesgos que puedan ocurrir en el sitio de estudio y

se evalúa su impacto y probabilidad, para la construcción de la matriz de riesgos.

Tabla 38. "Evaluación de riesgos del sistema de movilidad actual"

NOMBRE
DEL RIESGO

¿CADA
CUANTO
PODRÍA

SUCEDER?

¿QUÉ
IMPACTO
PODRÍA

CAUSAR?
PROBABILIDAD IMPACTO

NIVEL
DE

RIESGO

Accidentes
vehiculares

Sucede una vez
cada 6 meses

Generaría
pérdidas

entre 1.001
y 5.000
dólares

3 4 Alto

Accidentes
peatonales

Sucede una vez
cada 6 meses

Generaría
pérdidas

de más de
5.000

dólares

3 5 Alto

Desgaste de la
infraestructura

Sucede una vez
cada mes

Generaría
pérdidas

entre 21 y
100

dólares

4 2 Medio

Incidencia de
la lluvia

Sucede una vez
cada 6 meses

Generaría
pérdidas

entre 21 y
100

dólares

3 2 Medio

Incidencia de
sismos

Sucede una vez
cada 5 años

Generaría
pérdidas

entre 101 y
1.000

dólares

1 3 Bajo

Congestión
vehicular

Sucede varias
veces en un

mes

Generaría
pérdidas

de 20
dólares o

menos

5 1 Medio

Contaminación
auditiva

Sucede varias
veces en un

mes

Generaría
pérdidas

entre 21 y
100

dólares

5 2 Medio

Fuente: Elaboración propia
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Tabla 39. "Matriz de riesgos del sistema de movilidad actual"

Frecuente 1 1 0 0 0

Probable 0 1 0 0 0

Ocasional 0 1 0 1 1

Posible 0 0 0 0 0

Improbable 0 0 1 0 0

Insignificante Menor Moderado Mayor Catastrófico

Fuente: Elaboración propia

Se puede observar que, en el sistema de movilidad actual, existe un riesgo de

probabilidad ocasional e impacto mayor, y otro de probabilidad ocasional e impacto

catastrófico.

Tabla 40. "Evaluación de riesgos del sistema de movilidad implementando un semáforo"

NOMBRE
DEL RIESGO

¿CADA
CUANTO
PODRÍA

SUCEDER?

¿QUÉ
IMPACTO
PODRÍA

CAUSAR?
PROBABILIDAD IMPACTO

NIVEL
DE

RIESGO

Accidentes
vehiculares

Sucede una
vez por año

Generaría
pérdidas

entre 1.001
y 5.000
dólares

2 4 Medio

Accidentes
peatonales

Sucede una
vez por año

Generaría
pérdidas

de más de
5.000

dólares

2 5 Alto

Desgaste de la
infraestructura

Sucede una
vez cada 6

meses

Generaría
pérdidas

entre 21 y
100

dólares

3 2 Medio

Incidencia de
la lluvia

Sucede una
vez cada 6

meses

Generaría
pérdidas

entre 21 y
3 2 Medio
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100
dólares

Incidencia de
sismos

Sucede una
vez cada 5

años

Generaría
pérdidas

entre 101 y
1.000

dólares

1 3 Bajo

Congestión
vehicular

Sucede una
vez cada

mes

Generaría
pérdidas

de 20
dólares o

menos

4 1 Bajo

Contaminación
auditiva

Sucede una
vez cada

mes

Generaría
pérdidas

entre 21 y
100

dólares

4 2 Medio

Fuente: Elaboración propia

Tabla 41. "Matriz de riesgos del sistema de movilidad implementando un semáforo"

|Frecuente 0 0 0 0 0

Probable 0 1 0 0 0

Ocasional 0 2 0 0 0

Posible 0 0 0 1 1

Improbable 0 0 1 0 0

Insignificante Menor Moderado Mayor Catastrófico
Fuente: Elaboración propia

Se puede observar que, en el sistema de movilidad implementando dispositivos de

control, existe solo un riesgo de probabilidad posible e impacto catastrófico,

reduciendo los riesgos según la matriz de riesgos actual.
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V. DISCUSIÓN

El presente estudio de investigación tuvo como finalidad principal el de plantear

un sistema adecuado de movilidad vehicular y peatonal para la óptima

transitabilidad en la prolongación Jirón Santa Lucia entre la Avenida San Juan

de la frontera con la intersección la calle Cuba en el distrito y provincia de

Chachapoyas, departamento de Amazonas; para lograr dicha finalidad se realizó

las visitas a campo para definir los puntos para el conteo vehicular y peatonal,

así también para realizar el levantamiento topográfico, con el fin de realizar una

simulación con el programa PTV Vissim, que se encarga del análisis del modelo

microscópico para definir el ciclo semafórico y así tener orden y un sistema

adecuado que pueda optimizarse el modelo actual.

Objetivo específico 1: En el estudio de Vega (2018), hizo un estudio similar,

donde analizo los niveles de servicio de distintas vías, donde para lograr su

objetivo realizo estudios topográficos, esto con el fin de encontrar las pendientes

de dichos tramos y también las clasifico de acuerdo a la norma del Diseño

Geométrico de Carreteras vigente desde el 2018, donde encontró que en la vía

Cajamarca – Hualgayoc, tiene una pendiente media de 3.47%, con una

clasificación de la orografía de ondulado, también el tramo Cajamarca – San

Marcos, tiene una pendiente media de 5.43% con una clasificación de terreno

ondulado, también estudio el tramo de Cajamarca – Chilete con una pendiente

media de 4.93%, que también se clasifica como ondulado y el tramo Cajamarca

– Celendín que tiene una pendiente media de 5.20% que también se clasifica

como ondulado. Acorde con nuestra investigación donde en uno de nuestros

objetivos es determinar las características de la orografía, con el fin de evaluar

el nivel de servicio, donde se pudo observar que, el terreno tiene una pendiente

media del 3.63%, con una clasificación de la vía como ondulado en la

Prolongación Jirón Santa Lucia entre la Avenida San Juan de la frontera con la

intersección la calle Cuba, Chachapoyas.
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Tabla 42. "Discusión del objetivo específico número 1"

Investigación de Vega (2018) Nuestra investigación
La vía Cajamarca – Hualgayoc

posee una pendiente del 3.47%,

de clasificación ondulada

El tramo Prolongación Jirón Santa

Lucia entre la Avenida San Juan

de la frontera con la intersección la

calle Cuba, Chachapoyas, tiene

una pendiente media del 3.63%,

con una clasificación de la vía

como ondulado

El tramo Cajamarca – San Marcos,

tiene una pendiente del 5.43%, se

clasifica como ondulado

El tramo de Cajamarca – Chilete

con una pendiente del 4.93%, que

se clasifica como ondulado

El tramo Cajamarca – Celendín

que tiene una pendiente media del

5.20% que se clasifica como

ondulado
Fuente: Elaboración propia

Objetivo específico 2: También hay estudios similares como el de Rojas (2017)

que también tiene el objetivo principal de mejorar la transitabilidad de su vía en

estudio, y para el cumplimiento de dicho objetivo, realizo un estudio de tránsito,

es decir un conteo vehicular, en donde se observa que el autor encontró un IMDA

de 6121 vehículos, de los que 4478 figuran la parte liviana, y 1644 los vehículos

figuran la parte pesada en la Av. César Vallejo, tramo cruce con la Av.

Separadora Industrial hasta el cruce con el Cementerio, Lima. Acorde a nuestro

estudio donde en uno de nuestros objetivos se encuentra el realizar el estudio

de tráfico de la vía, dato necesario para determinar el nivel de servicio;

evidenciándose que el IMDA que se encontró fue de 4583 vehículos, donde 4452

vehículos pertenecen a la parte liviana y 131 pertenecen a la parte pesada, esto

en la Prolongación Jirón Santa Lucia entre la Avenida San Juan de la frontera

con la intersección la calle Cuba, Chachapoyas.
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Tabla 43. "Discusión del objetivo específico número 2"

Investigación de Rojas (2017) Nuestra investigación
En la vía de la Av. César Vallejo,

tramo cruce con la Av. Separadora

Industrial hasta el cruce con el

Cementerio, en la ciudad de Lima,

se encuentra con un IMDA de

6121 vehículos, donde 4478 son

vehículos livianos, y 1644 son

vehículos pesados

El tramo Prolongación Jirón Santa

Lucia entre la Avenida San Juan

de la frontera con la intersección la

calle Cuba, Chachapoyas, se

encuentra con un IMDA de 4583

vehículos, donde 4452 vehículos

pertenecen a la parte liviana y 131

pertenecen a la parte pesada
Fuente: Elaboración propia

Objetivo específico 3: Romero (2018) también tiene el objetivo de mejorar la

transitabilidad a través de dispositivos de control, y análogamente con lo narrado

anteriormente, uno de los parámetros necesarios para medir el nivel de servicio

y realizar el análisis de microsimulación, se necesita las horas pico y el nivel de

servicio de la vía, donde el autor en su estudio encuentra que la hora de pico es

entre las 7:15am hasta las 8:15am para los cruces Jr. Silva Santisteban- Jr.

Guillermo Urrelo y Jr. Silva Santisteban - Jr. Romero (Cajamarca), mientras que

para el cruce Jr. silva Santisteban - Av. Independencia (Cajamarca), se presenta

a las 12:30pm a 1:30pm. Teniendo los niveles de servicio C, D y C

individualmente para los cruces descritos. Acorde a nuestra investigación donde

se visualizó en el estudio de tráfico que, la hora pico es de 7:00am hasta las

8:00am, teniendo un nivel de servicio de clase C, en la Prolongación Jirón Santa

Lucia entre la Avenida San Juan de la frontera con la intersección la calle Cuba,

Chachapoyas. Similar también a la tesis de Álvarez (2020) elaborada en Bogotá,

Colombia, donde precisa que, en la Avenida Boyacá y puente de Guadua, se

presenta un nivel de servicio F, esto por el alta demanda de vehículos que

transitan en la mañana y en la tarde.
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Tabla 44. "Discusión del objetivo específico número 3"

Investigación de
Romero (2018)

Investigación de
Álvarez (2020)

Nuestra
investigación

En el cruce Jr. Silva

Santisteban- Jr.

Guillermo Urrelo

presenta un nivel de

servicio C.

En el cruce Jr. Silva

Santisteban - Jr.

presenta un nivel de

servicio D.

En el cruce Jr. silva

Santisteban - Av.

Independencia presenta

un nivel de servicio C.

Todos los cruces

pertenecientes a la

ciudad de Cajamarca

El cruce de la

Avenida Boyacá y

puente de Guadua

en la ciudad de

Bogotá, Colombia,

presenta un nivel

de servicio F.

El tramo Prolongación

Jirón Santa Lucia

entre la Avenida San

Juan de la frontera

con la intersección la

calle Cuba,

Chachapoyas, posee

un nivel de servicio de

clase C.

Fuente: Elaboración propia

Objetivo específico 4: En Cajamarca, Abanto (2020), en su estudio que también

tiene el objetivo de mejorar significativamente la transitabilidad, y analizando los

índices de servicio, y la cantidad de vehículos que pasan por la carretera de

estudio, propone que la rotonda cumpla su función como un cruce no

semaforizado, pero con la circulación de mototaxis y taxis de las Av. Atahualpa

y Av. Héroes de San Ramón hayan sido desviadas al Jirón El Progreso y a la

Avenida Mario Urteaga y conjuntamente cambiar la dirección del Jirón Juan XXIII

a una sola orientación con 2 carriles, de esta forma se logra una depreciación

reveladora del 51.44 % en los retrasos, un 8.00 % en el tiempo de cola y un

incremento del 57.84% de la rapidez del modelo respecto al contexto actual, lo

que se traduce en una mejora muy significativa del modelo actual y la propuesta

que plantea. Mientras que Chuco y Pérez (2020) plantean cambiar de la
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geometría del cruce de la Avenida República de Venezuela con la Avenida

Aurelio García y García, en la ciudad de Lima. Donde, la capacidad de la vía

para albergar vehículos se incrementa en un 33.85%, ya que la cantidad de

vehículos con el nuevo período semafórico de 150 segundos es de 431 autos a

diferencia de los 322 autos originalmente. Acorde a nuestro estudio donde

también planteamos utilizar ciclos semafóricos de 70 segundos; donde se

propone que el tiempo de pase de vehículos sea de 60 segundos y para

peatones sea de 10 segundos, dando prioridad de pase a los vehículos, ya que

en el estudio de tráfico se evidencia que existen más vehículos que peatones en

la vía; aumentando el volumen vehicular en un 6.74% utilizando dispositivos de

control de tráfico en la Prolongación Jirón Santa Lucia entre la Avenida San Juan

de la frontera con la intersección la calle Cuba, Chachapoyas.

Tabla 45. "Discusión del objetivo específico número 4"

Investigación de
Abanto (2020)

Investigación de
Chuco y Pérez (2020)

Nuestra
investigación

Propone un cambio

de la circulación de

motos y taxis, es

decir la movilidad

privada, y también la

unión de carriles que

vaya en una sola

dirección,

incrementando un

57.84% de la

velocidad de los

vehículos.

Propone un cambio de

geometría del cruce de

la Avenida República

de Venezuela con la

Avenida Aurelio García

y García, en la ciudad

de Lima. Donde, la

capacidad de la vía

para albergar vehículos

se incrementa en un

33.85%.

El tramo Prolongación

Jirón Santa Lucia

entre la Avenida San

Juan de la frontera

con la intersección la

calle Cuba,

Chachapoyas, se

propone utilizar un

semáforo de 70s de

ciclo, donde se

observa el volumen

vehicular incrementa

en un 6.74%
Fuente: Elaboración propia
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VI. CONCLUSIONES

Se tiene que el sistema de transito planteado ocurre desde el diseño geométrico 

cumpliendo con la GH-020 teniendo 3.80m de carril, veredas de 1.84m y cunetas 

de 0.50m; la semaforización en la intersección Prolongación Santa Lucia y la calle 

Arturo Zubiate Zabarburo, con un ciclo de 70s; donde se plantea que el tiempo de 

pase de vehículos sea de 60s y para peatones sea de 10s; aumentando el volumen 

vehicular en un 6.74% y otorgando seguridad a los peatones en los cruces 

perpendiculares.

1. Se obtuvo las características del terreno de estudio mediante la topografía

se halló que tiene una pendiente media del 3.63% y está clasificada como

un terreno ondulado según la normativa del DG-2018.

2. Se obtuvo a través del estudio de tráfico un el índice medio diario anual

(IMDA) es 4583 vehículos/día; siendo hora pico entre las 7:00am hasta las

8:00pm con un volumen de 419 vehículos/hora.

3. Actualmente en la vía, el porcentaje de tiempo perdido por seguimiento es

de 63.08%, en consecuencia, el nivel de servicio de la vía es de clase C. Y

proyectando a un periodo de 10 años (donde se consideró una tasa de

vehículos ligeros de 0.64% y de vehículos pesados de 3.4%) se encontró

que el porcentaje de tiempo perdido por seguimiento es de 64.61%, en

consecuencia, el nivel de servicio de la vía es de clase C.

4. Se analizó una propuesta donde se plantea el uso de aparatos semafóricos

con un ciclo de 70 segundos, para el pase de vehículos de 60 segundos y

pase de peatones de 10 segundos, esta optimiza el volumen en un 6.74%, y

proporciona seguridad al peatón para que pueda cruzar horizontal y

perpendicularmente la intersección estudiada.
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VII. RECOMENDACIONES

Para el planteamiento de un sistema de transitabilidad, se debe tener en cuenta 

también el cambio macroscópico de la zona, es decir que, al momento de analizar 

microscópicamente una vía, se debe también analizar como este cambio incluye en 

otras vías, para ello también se recomienda realizar aforos vehiculares y peatonales 

de las vías adyacentes.

1. El levantamiento topográfico se debe realizar con equipos de protección y

seguridad como conos, chalecos con cintas refractarias, esto para evitar

accidentes y cualquier otro tipo de riesgo, además es importante que el

equipo topográfico esté debidamente calibrado, esto para obtener datos más

confiables.

2. Los puntos aforados en el estudio de tráfico sean en el inicio, final y en la

intersección, además de hacer el conteo para cada sentido de la vía y cada

carril de ser posible y para las 24, esto para que, a la hora de construir la

simulación, sea de lo más parecido a la realidad.

3. Para el cálculo del nivel de servicio, se debe de tener en cuenta que los

registros de velocidad se deben hacer en varios vehículos a lo largo del día,

ya que el dato de velocidad y la cantidad de vehículos registrados son datos

esenciales para la determinación del nivel de servicio.

4. Para la simulación, de ser posible se debe contar con el software Vissim con

todas sus funcionalidades, esto para que la simulación sea de 24 horas, ya

que en la versión de estudiante solo simula 1 hora, esto para tener más datos

y ser más preciso en las alternativas planteadas.
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ANEXOS

ANEXO 01: Operacionalización de variables

Tabla 46. "Cuadro de operacionalización de variables"

Variable de estudio Definición conceptual Definición
operacional Dimensión Indicadores Instrumento Escala de medición

Variable dependiente

Transitabilidad
vehicular y peatonal

La transitabilidad se
define como la
posibilidad que tienen
los vehículos y
personas a garantizar
una circulación
constante en una vía
determinada. (Acosta,
2020)

Se realizará tomando
en cuenta las
dimensiones
consideradas y sus
indicadores expuestos
midiéndose con las
técnicas y los
instrumentos
correspondientes.
(Carrasco, 2008)

Tránsito vehicular Estudio de Trafico
Ficha de observación

RazónTránsito peatonal Estudio de Trafico

Clasificación de la
carretera

IMDA

Ficha de observaciónOrografía Nominal

Tasa de crecimiento
vehicular y peatonal

Periodo de diseño

Razón
Conteo vehicular y peatonal

Ficha de observación
Congestión

Demanda de viajes

Capacidad vehicular

Variable
independiente

Sistema de movilidad
vehicular y peatonal

El planteamiento de un
sistema de movilidad
tanto vehicular y
peatonal es una
alternativa de diseño
que se pretende
elaborar para evitar la
congestión vial,
incrementando el
confort del tránsito y los
niveles de servicio en
una vía. (Alvarado,
2018)

Se realizará tomando
en cuenta las
dimensiones
consideradas y sus
indicadores expuestos
midiéndose con las
técnicas y los
instrumentos
correspondientes.
(Carrasco, 2008)

Capacidad de servicio

Caracterización de la vía

Ficha de observación

Nominal
temporalidad

Velocidad

RazónDensidad vehicular

Niéveles de servicio

Velocidad a flujo libre

Ficha de observación
Densidad de congestionamiento

RazónTiempo de recorrido

relación velocidad/capacidad

Parámetros
microscópicos

Intervalo, espaciamiento

Ficha de observación RazónBrecha, separación

Paso, longitud de vehículo

Parámetros
macroscópicos

Flujo vehicular

Ficha de observación RazónVelocidad media

Densidad vehicular
Fuente: Elaboración propia



Tabla 47. "Cuadro de la matriz de consistencia"

Problema General Objetivo General Hipótesis General Variables Dimensiones Metodología
¿Cuál es el planteamiento de un
sistema de movilidad vehicular y
peatonal para la óptima
transitabilidad en la prolongación
Jirón Santa Lucia entre la Avenida
San Juan de la frontera con la
intersección la calle Cuba en el
distrito y provincia de
Chachapoyas, departamento de
Amazonas 2021?

Plantear un sistema adecuado de
movilidad vehicular y peatonal
para la óptima transitabilidad en la
prolongación Jirón Santa Lucia
entre la Avenida San Juan de la
frontera con la intersección la calle
Cuba en el distrito y provincia de
Chachapoyas, departamento de
Amazonas 2021.

El planteamiento de un sistema de
movilidad vehicular y peatonal para
la óptima transitabilidad en la
prolongación Jirón Santa Lucia
entre la Avenida San Juan de la
frontera con la intersección la calle
Cuba en el distrito y provincia de
Chachapoyas, departamento de
Amazonas 2021; será mediante
señalizaciones.

Independiente
Transitabilidad

vehicular y peatonal

Dependiente
Sistema de

movilidad vehicular
y peatonal

 Tránsito vehicular

 Tránsito peatonal

 Clasificación de la carretera

 Tasa de crecimiento

vehicular y peatonal

 Congestión

 Capacidad de servicio.

 Niveles de servicio

 Parámetros microscópicos

 Parámetros macroscópicos

Enfoque
Cuantitativo

Diseño de investigación
No Experimental

Nivel de Investigación
Descriptivo – Transversal

Tipo de Investigación
Investigación Básica

Población
Volumen de tráfico vehicular y

peatonal del Tramo
Prolongación Jirón Santa

Lucia, entre la Avenida San
Juan de la frontera con la

intersección la calle Cuba en
el distrito y provincia de

Chachapoyas

Muestra
Volumen de tráfico en horas
pico del Tramo Prolongación
Jirón Santa Lucia, entre la
Avenida San Juan de la

frontera con la intersección la
calle Cuba en el distrito y

provincia de Chachapoyas.

Técnica: Observación

Instrumentos: Fichas de
observación

Problemas Específicos Objetivos Específicos Hipótesis Específicos

¿Cómo es el diseño geométrico
de la vía y las características del
terreno mediante la topografía?

¿Cómo es el estudio de tráfico de
vehicular y peatonal?

¿Cómo es el nivel de servicio de la
presente?

¿Cómo es la alternativa de diseño
del sistema vehicular
implementando dispositivos de
control de tránsito?

Diseñar la geometría de la vía e
identificar las características del
terreno mediante la topografía.

Elaborar el estudio de tráfico
vehicular y peatonal.

Analizar el nivel de servicio
presente.

Analizar la alternativa del diseño
de sistema vehicular
implementando dispositivos de
control de tránsito.

La geometría y las características
del terreno de la vía, tendrá una
pendiente del 5%.

El estudio de tráfico, será de un
IMDA de 2800veh/día.

El nivel de servicio, será de un nivel
de servicio E, donde la densidad
vehicular es mayor que el flujo.

La alternativa del diseño de
sistema vehicular implementando
dispositivos de control de tránsito,
aumentará el flujo vehicular.

Fuente: Elaboración propia



ANEXO 02: Instrumentos de recolección de datos en campo.



Certificado de calibración de equipo topográfico







Solicitud emitida hacia la Municipalidad Provincial de Chachapoyas



Carta emitida para recabar información sobre los BM



Informe donde indica la información de la delimitación de Chachapoyas.



Oficio donde se recibe los expedientes para los BM



Ordenanza donde prohíbe la circulación de vehículos de 3 ruedas.







ANEXO 03: Hojas de cálculo y planos desarrollados.



Calculo del nivel de servico

Determinacion de la velocidad de Viaje ATS

Velocidad de Flujo Libre (FFS)

Pt = 0.0284 % de vehiculos pesados 

Pr = 0 % de vehiculos recreacionales

Et = 2.5 Equi veh pligeros a pesados (tabla)

Er = 1.1 Equi veh pligeros a recreacionales (Tabla)

Equivalencia de vehiculos livianos por pesados y recreacionales, para determinar la vel en segmentos de 2 sentidos 

Fhv  = 0.96                

Velocidad media 17.71 km/h

N° veh registro tiempo 85

FSS = 18.8 km/h

Determinacion de la demanda de tasa de flujo

V = 419 veh/h

PHF = 1 Factor hora pico

Fc = 0.71 Factor por pendiente

Fhv = 0.96 Factor por veh pesados

Factor de ajuste por pendiente (det velocidades)

Vp = 615 veh/hora



Determinacion de la veloidad promedio de viaje (ATS)

Ajuste para la velocidad promedio de viaje debido al porcentaje de zonas de no rebase 

400 7.3

419 7.20

600 6.2

FFS = 19                    

vp = 615                 

fnp = 7.2

ATS = 3.93 Km/h

Calculo del porcentaje de tiempo perdido por seguimiento

Determinacion de la demanda de tasa de flujo (Vp) de nuevo

Equivalencias de numero de vehiculos livianos por pesados % de tiempo de seguimiento

6

Pt = 0.0284 % de vehiculos pesados 

Pr = 0 % de vehiculos recreacionales

Et = 1.8 Equi veh livianos a pesados (tabla)

Er = 1 Equi veh livianos a recreacionales (Tabla)

Fhv  = 0.978              

Interpolacion fila



Factor de ajuste por pendiente det % tiempo

V = 419

PHF = 1 Factor hora pico

Fg = 0.77 Tabla

Fhv = 0.978 Factor por veh pesados

Vp = 557 veh/h

Determinacion del porcentaje de tiempo perdido por seguimiento (PTSF)

Vp = 557 veh/h

BPTSF = 38.69 %

Tabla de ajuste para el porcentaje de tiempo de seguimiento por el efecto de distr direccional

400 24.8

419 24.39

600 20.5

Fd/np = 24.39

PTSF = 63.08            %

Determinacion del nivel de servicio

Nivel de servicio para carreteras de 2 carriles

Por lo que el nivel de servicio es : C

Interpolacion fila



Ancho de carril 3.8

Ancho de berma 0

Tipo de tereno Ondulado

Longitud total del tramo 1 km

Volumen bidireccionl hora pico 446 veh/h

Porcentaje de distribucion de vol por carril 50 % Factores de correccion por composicion del trafico

Factor de hora pico 1

Porcentajes de busses y camiones 0.0371 %

pporcentaje de vehiculos de recreacion 0 %

Porcentajes de zonas de no rebase 100%

Calculo de la capacidad

Pc = 0.0371 % de camiones

Pr = 0 % de veh recreacionales

Pb = 0 % de autobuses

Ec = 5 Eq N° de vehiculos camiones

Er = 3.3 Eq N° de vehiculos recreacionales

Eb = 2.9 Eq N° de vehiculos autobuses

Fp = 0.8709 Factor de composicion de trafico Formula Indice de servicio (l/c) en carreteras de 2 carriles

CALCULO DE LA CAPACIDAD

Fc = 1.04 Factor de correccion por ancho de carril

Fa = 0.88 Factor de correccion por ancho de berma

Fr = 1 Factor de correccion por reparto de sentidos 50/50

l/c = 0.9 Tabla Para nivel de servicio E

Ancho de carril 3.8 m 3.6 1

Ancho de berma 0 m 3.8 1.04

3.3 0.94

Capacidad  = 2008 Vehiculos/hora

CALCULO DE CAPACIDAD Y NIVEL DE SERVICIO PROYECTADO DE LA VÍA 
(PROYECTADO EN 10 AÑOS)

Factores de correccion por composicion 

del trafico

Interpolacion



Calculo del nivel de servico

Determinacion de la velocidad de Viaje ATS

Velocidad de Flujo Libre (FFS)

Pt = 0.0371 % de vehiculos pesados 

Pr = 0 % de vehiculos recreacionales

Et = 2.5 Equi veh pligeros a pesados (tabla)

Er = 1.1 Equi veh pligeros a recreacionales (Tabla)

Equivalencia de vehiculos livianos por pesados y recreacionales, para determinar la vel en segmentos de 2 sentidos 

Fhv  = 0.95                

Velocidad media 17.71 km/h

N° veh registro tiempo 85 vehiculos

FSS = 18.8 km/h

Determinacion de la demanda de tasa de flujo

V = 446 veh/h

PHF = 1 Factor hora pico

Fc = 0.71 Factor por pendiente

Fhv = 0.95 Factor por veh pesados

Factor de ajuste por pendiente (det velocidades)

Vp = 663 veh/hora



Determinacion de la veloidad promedio de viaje (ATS)

Ajuste para la velocidad promedio de viaje debido al porcentaje de zonas de no rebase 

400 7.3

446 7.05

600 6.2

FFS = 19                    

vp = 663                 

fnp = 7.05

ATS = 3.49 Km/h

Calculo del porcentaje de tiempo perdido por seguimiento

Determinacion de la demanda de tasa de flujo (Vp) de nuevo

Equivalencias de numero de vehiculos livianos por pesados % de tiempo de seguimiento

Pt = 0.0371 % de vehiculos pesados 

Pr = 0 % de vehiculos recreacionales

Et = 1.8 Equi veh livianos a pesados (tabla)

Er = 1 Equi veh livianos a recreacionales (Tabla)

Fhv  = 0.97                

Interpolacion fila



Factor de ajuste por pendiente det % tiempo

V = 446

PHF = 1 Factor hora pico

Fg = 0.77 Tabla

Fhv = 0.97 Factor por veh pesados

Vp = 596 veh/h

Determinacion del porcentaje de tiempo perdido por seguimiento (PTSF)

Vp = 596 veh/h

BPTSF = 40.80 %

Tabla de ajuste para el porcentaje de tiempo de seguimiento por el efecto de distr direccional

400 24.8

446 23.81

600 20.5

Fd/np = 23.81

PTSF = 64.61            %

Determinacion del nivel de servicio

Nivel de servicio para carreteras de 2 carriles

Por lo que el nivel de servicio es : C

Interpolacion fila



C

A

.

 

V

I

R

G

E

N

 

D

E

L

 

C

A

R

M

E

N

C

A

.
 
S

A

N

 
M

I

G

U

E

L

C
A
. S

A
N

 L
U

IS

9311000N

9311100N

9311200N

9311300N

9311400N

9311500N

1
8
2
5
0
0
E

1
8
2
6
0
0
E

1
8
2
7
0
0
E

1
8
2
8
0
0
E

1
8
2
9
0
0
E

1
8
3
0
0
0
E

7

+

5

6

0

.

0

0

7

+

5

8

0

.

0

0

7

+

6

0

0

.

0

0

7

+

6

2

0

.

0

0

7

+

6

4

0

.
0

0

7
+

6
6
0
.
0
0

7

+

6

8

0

.
0

0

7

+

7

0

0

.
0

0

7

+

7

2

0

.
0

0

7

+

7

4

0

.
0

0

7

+

7

6

0

.
0

0

7

+

7

8

0

.
0

0

7

+

8

0

0

.
0

0

7
+

8
2
0
.
0
0

7
+

8
4
0
.
0
0

7

+

8

6

0

.
0

0

7

+

8

8

0

.

0

0

7

+

9

0

0

.

0

0

7

+

9

2

0

.

0

0

7

+

9

4

0

.

0

0

7

+

9

6

0

.

0

0

7

+

9

8

0

.

0

0

8

+

0

0

0

.

0

0

8

+

0

2

0

.

0

0

8

+

0

4

0

.

0

0

8

+

0

6

0

.

0

0

8

+

0

8

0

.

0

0

8

+

1

0

0

.

0

0

Km:
8+000.00

0

+

0

0

0

0
+
1
9
7

C

A

.
 
S

A

N

 
M

I

G

U

E

L

7

+

7

2

0

.
0

0

7

+

7

4

0

.
0

0

7

+

7

6

0

.
0

0

7

+

7

8

0

.
0

0

7

+

8

0

0

.
0

0

7
+

8
2
0
.
0
0

7
+

8
4
0
.
0
0

7

+

8

6

0

.
0

0

0

+

0

0

0

0
+
1
9
7

N

S

W E

LOCALIZACION - UBICACION

UNIVERSIDAD CESAR VALLEJO 

LOCALID.:

UBICACION Y CLIMA:

CEJA DE  SIERRA

PLANO:

CHACHAPOYAS

AMAZONAS

DIST:

PROV:

REGION:

PROYECTO TESIS:

LAMINA N°:

TRAMO I

FECHA:

ESCALA:

ASESOR:
LINEA DE INVESTIGACION:

MBA.Ing. PEDRO RAMON PATAZCA ROJAS

NOVIEMBRE: 2021

TRAZO  Y CAD:

BACH. SONIER ROSALES MIRANO

INDICADA

"PLANTEAMIENTO DE UN SISTEMA DE MOVILIDAD VEHICULAR PEATONAL PARA LA TRANSITABILIDAD EN

LA PROLONGACIOB JIRON SANTA LUCIA, CHACHAPOYAS - 2021

BACH. ROGER CASAS RAFAEL

DISEÑO DE INFRAESTRUCTURA VIAL

LU- 01

CHACHAPOYAS

CHACHAPOYAS

AutoCAD SHX Text
008

AutoCAD SHX Text
009

AutoCAD SHX Text
010

AutoCAD SHX Text
011

AutoCAD SHX Text
012

AutoCAD SHX Text
001

AutoCAD SHX Text
002

AutoCAD SHX Text
003

AutoCAD SHX Text
004

AutoCAD SHX Text
005

AutoCAD SHX Text
006

AutoCAD SHX Text
015

AutoCAD SHX Text
014

AutoCAD SHX Text
013

AutoCAD SHX Text
012

AutoCAD SHX Text
011

AutoCAD SHX Text
009

AutoCAD SHX Text
010

AutoCAD SHX Text
008

AutoCAD SHX Text
007

AutoCAD SHX Text
001

AutoCAD SHX Text
002

AutoCAD SHX Text
003

AutoCAD SHX Text
004

AutoCAD SHX Text
005

AutoCAD SHX Text
006

AutoCAD SHX Text
007

AutoCAD SHX Text
008

AutoCAD SHX Text
009

AutoCAD SHX Text
001

AutoCAD SHX Text
002

AutoCAD SHX Text
003

AutoCAD SHX Text
004

AutoCAD SHX Text
005

AutoCAD SHX Text
006

AutoCAD SHX Text
007

AutoCAD SHX Text
008

AutoCAD SHX Text
001

AutoCAD SHX Text
002

AutoCAD SHX Text
003

AutoCAD SHX Text
001

AutoCAD SHX Text
002

AutoCAD SHX Text
003

AutoCAD SHX Text
001

AutoCAD SHX Text
002

AutoCAD SHX Text
003

AutoCAD SHX Text
004

AutoCAD SHX Text
005

AutoCAD SHX Text
001

AutoCAD SHX Text
002

AutoCAD SHX Text
003

AutoCAD SHX Text
004

AutoCAD SHX Text
005

AutoCAD SHX Text
001

AutoCAD SHX Text
002

AutoCAD SHX Text
001

AutoCAD SHX Text
002

AutoCAD SHX Text
003

AutoCAD SHX Text
004

AutoCAD SHX Text
005

AutoCAD SHX Text
013

AutoCAD SHX Text
014

AutoCAD SHX Text
008

AutoCAD SHX Text
009

AutoCAD SHX Text
010

AutoCAD SHX Text
011

AutoCAD SHX Text
012

AutoCAD SHX Text
013

AutoCAD SHX Text
014

AutoCAD SHX Text
015

AutoCAD SHX Text
016

AutoCAD SHX Text
017

AutoCAD SHX Text
018

AutoCAD SHX Text
019

AutoCAD SHX Text
020

AutoCAD SHX Text
006

AutoCAD SHX Text
007

AutoCAD SHX Text
008

AutoCAD SHX Text
009

AutoCAD SHX Text
010

AutoCAD SHX Text
011

AutoCAD SHX Text
012

AutoCAD SHX Text
013

AutoCAD SHX Text
014

AutoCAD SHX Text
015

AutoCAD SHX Text
016

AutoCAD SHX Text
017

AutoCAD SHX Text
018

AutoCAD SHX Text
019

AutoCAD SHX Text
020

AutoCAD SHX Text
021

AutoCAD SHX Text
022

AutoCAD SHX Text
023

AutoCAD SHX Text
004

AutoCAD SHX Text
005

AutoCAD SHX Text
006

AutoCAD SHX Text
007

AutoCAD SHX Text
008

AutoCAD SHX Text
009

AutoCAD SHX Text
010

AutoCAD SHX Text
011

AutoCAD SHX Text
012

AutoCAD SHX Text
013

AutoCAD SHX Text
014

AutoCAD SHX Text
015

AutoCAD SHX Text
016

AutoCAD SHX Text
005

AutoCAD SHX Text
003

AutoCAD SHX Text
004

AutoCAD SHX Text
001

AutoCAD SHX Text
002

AutoCAD SHX Text
003

AutoCAD SHX Text
004

AutoCAD SHX Text
005

AutoCAD SHX Text
006

AutoCAD SHX Text
008

AutoCAD SHX Text
009

AutoCAD SHX Text
007

AutoCAD SHX Text
010

AutoCAD SHX Text
011

AutoCAD SHX Text
012

AutoCAD SHX Text
013

AutoCAD SHX Text
014

AutoCAD SHX Text
013

AutoCAD SHX Text
012

AutoCAD SHX Text
014

AutoCAD SHX Text
011

AutoCAD SHX Text
010

AutoCAD SHX Text
009

AutoCAD SHX Text
008

AutoCAD SHX Text
007

AutoCAD SHX Text
006

AutoCAD SHX Text
005

AutoCAD SHX Text
004

AutoCAD SHX Text
003

AutoCAD SHX Text
002

AutoCAD SHX Text
001

AutoCAD SHX Text
P

AutoCAD SHX Text
S

AutoCAD SHX Text
P

AutoCAD SHX Text
G

AutoCAD SHX Text
P

AutoCAD SHX Text
P

AutoCAD SHX Text
P

AutoCAD SHX Text
S

AutoCAD SHX Text
S

AutoCAD SHX Text
S

AutoCAD SHX Text
P

AutoCAD SHX Text
G

AutoCAD SHX Text
P

AutoCAD SHX Text
G

AutoCAD SHX Text
P

AutoCAD SHX Text
S

AutoCAD SHX Text
P

AutoCAD SHX Text
P

AutoCAD SHX Text
S

AutoCAD SHX Text
S

AutoCAD SHX Text
P

AutoCAD SHX Text
S

AutoCAD SHX Text
P

AutoCAD SHX Text
P

AutoCAD SHX Text
P

AutoCAD SHX Text
P

AutoCAD SHX Text
P

AutoCAD SHX Text
P

AutoCAD SHX Text
P

AutoCAD SHX Text
P

AutoCAD SHX Text
P

AutoCAD SHX Text
S

AutoCAD SHX Text
P

AutoCAD SHX Text
S

AutoCAD SHX Text
G

AutoCAD SHX Text
P

AutoCAD SHX Text
S

AutoCAD SHX Text
S

AutoCAD SHX Text
P

AutoCAD SHX Text
P

AutoCAD SHX Text
S

AutoCAD SHX Text
S

AutoCAD SHX Text
P

AutoCAD SHX Text
S

AutoCAD SHX Text
P

AutoCAD SHX Text
S

AutoCAD SHX Text
S

AutoCAD SHX Text
P

AutoCAD SHX Text
P

AutoCAD SHX Text
P

AutoCAD SHX Text
P

AutoCAD SHX Text
G

AutoCAD SHX Text
G

AutoCAD SHX Text
S

AutoCAD SHX Text
S

AutoCAD SHX Text
P

AutoCAD SHX Text
S

AutoCAD SHX Text
S

AutoCAD SHX Text
P

AutoCAD SHX Text
G

AutoCAD SHX Text
P

AutoCAD SHX Text
S

AutoCAD SHX Text
S

AutoCAD SHX Text
P

AutoCAD SHX Text
S

AutoCAD SHX Text
P

AutoCAD SHX Text
P

AutoCAD SHX Text
P

AutoCAD SHX Text
G

AutoCAD SHX Text
S

AutoCAD SHX Text
S

AutoCAD SHX Text
P

AutoCAD SHX Text
P

AutoCAD SHX Text
P

AutoCAD SHX Text
P

AutoCAD SHX Text
P

AutoCAD SHX Text
P

AutoCAD SHX Text
S

AutoCAD SHX Text
P

AutoCAD SHX Text
S

AutoCAD SHX Text
P

AutoCAD SHX Text
P

AutoCAD SHX Text
P

AutoCAD SHX Text
P

AutoCAD SHX Text
P

AutoCAD SHX Text
P

AutoCAD SHX Text
P

AutoCAD SHX Text
S

AutoCAD SHX Text
S

AutoCAD SHX Text
P

AutoCAD SHX Text
S

AutoCAD SHX Text
S

AutoCAD SHX Text
P

AutoCAD SHX Text
P

AutoCAD SHX Text
P

AutoCAD SHX Text
P

AutoCAD SHX Text
P

AutoCAD SHX Text
S

AutoCAD SHX Text
P

AutoCAD SHX Text
P

AutoCAD SHX Text
P

AutoCAD SHX Text
P

AutoCAD SHX Text
P

AutoCAD SHX Text
G

AutoCAD SHX Text
P

AutoCAD SHX Text
P

AutoCAD SHX Text
P

AutoCAD SHX Text
G

AutoCAD SHX Text
S

AutoCAD SHX Text
G

AutoCAD SHX Text
P

AutoCAD SHX Text
P

AutoCAD SHX Text
P

AutoCAD SHX Text
S

AutoCAD SHX Text
P

AutoCAD SHX Text
P

AutoCAD SHX Text
P

AutoCAD SHX Text
P

AutoCAD SHX Text
G

AutoCAD SHX Text
P

AutoCAD SHX Text
S

AutoCAD SHX Text
P

AutoCAD SHX Text
P

AutoCAD SHX Text
S

AutoCAD SHX Text
S

AutoCAD SHX Text
P

AutoCAD SHX Text
P

AutoCAD SHX Text
P

AutoCAD SHX Text
S

AutoCAD SHX Text
S

AutoCAD SHX Text
P

AutoCAD SHX Text
P

AutoCAD SHX Text
S

AutoCAD SHX Text
G

AutoCAD SHX Text
P

AutoCAD SHX Text
P

AutoCAD SHX Text
P

AutoCAD SHX Text
S

AutoCAD SHX Text
S

AutoCAD SHX Text
P

AutoCAD SHX Text
S

AutoCAD SHX Text
P

AutoCAD SHX Text
P

AutoCAD SHX Text
S

AutoCAD SHX Text
S

AutoCAD SHX Text
P

AutoCAD SHX Text
S

AutoCAD SHX Text
S

AutoCAD SHX Text
P

AutoCAD SHX Text
S

AutoCAD SHX Text
P

AutoCAD SHX Text
P

AutoCAD SHX Text
P

AutoCAD SHX Text
P

AutoCAD SHX Text
S

AutoCAD SHX Text
P

AutoCAD SHX Text
S

AutoCAD SHX Text
S

AutoCAD SHX Text
P

AutoCAD SHX Text
P

AutoCAD SHX Text
P

AutoCAD SHX Text
S

AutoCAD SHX Text
P

AutoCAD SHX Text
P

AutoCAD SHX Text
P

AutoCAD SHX Text
S

AutoCAD SHX Text
P

AutoCAD SHX Text
P

AutoCAD SHX Text
P

AutoCAD SHX Text
P

AutoCAD SHX Text
P

AutoCAD SHX Text
S

AutoCAD SHX Text
P

AutoCAD SHX Text
S

AutoCAD SHX Text
G

AutoCAD SHX Text
P

AutoCAD SHX Text
S

AutoCAD SHX Text
P

AutoCAD SHX Text
P

AutoCAD SHX Text
S

AutoCAD SHX Text
S

AutoCAD SHX Text
P

AutoCAD SHX Text
P

AutoCAD SHX Text
S

AutoCAD SHX Text
S

AutoCAD SHX Text
P

AutoCAD SHX Text
P

AutoCAD SHX Text
P

AutoCAD SHX Text
S

AutoCAD SHX Text
S

AutoCAD SHX Text
P

AutoCAD SHX Text
P

AutoCAD SHX Text
S

AutoCAD SHX Text
P

AutoCAD SHX Text
P

AutoCAD SHX Text
S

AutoCAD SHX Text
P

AutoCAD SHX Text
S

AutoCAD SHX Text
S

AutoCAD SHX Text
P

AutoCAD SHX Text
S

AutoCAD SHX Text
P

AutoCAD SHX Text
P

AutoCAD SHX Text
P

AutoCAD SHX Text
P

AutoCAD SHX Text
S

AutoCAD SHX Text
P

AutoCAD SHX Text
S

AutoCAD SHX Text
P

AutoCAD SHX Text
P

AutoCAD SHX Text
S

AutoCAD SHX Text
S

AutoCAD SHX Text
S

AutoCAD SHX Text
P

AutoCAD SHX Text
S

AutoCAD SHX Text
P

AutoCAD SHX Text
S

AutoCAD SHX Text
P

AutoCAD SHX Text
P

AutoCAD SHX Text
P

AutoCAD SHX Text
S

AutoCAD SHX Text
S

AutoCAD SHX Text
P

AutoCAD SHX Text
S

AutoCAD SHX Text
P

AutoCAD SHX Text
P

AutoCAD SHX Text
S

AutoCAD SHX Text
P

AutoCAD SHX Text
P

AutoCAD SHX Text
P

AutoCAD SHX Text
S

AutoCAD SHX Text
S

AutoCAD SHX Text
P

AutoCAD SHX Text
P

AutoCAD SHX Text
S

AutoCAD SHX Text
S

AutoCAD SHX Text
P

AutoCAD SHX Text
S

AutoCAD SHX Text
S

AutoCAD SHX Text
P

AutoCAD SHX Text
S

AutoCAD SHX Text
P

AutoCAD SHX Text
P

AutoCAD SHX Text
P

AutoCAD SHX Text
S

AutoCAD SHX Text
S

AutoCAD SHX Text
P

AutoCAD SHX Text
S

AutoCAD SHX Text
P

AutoCAD SHX Text
P

AutoCAD SHX Text
P

AutoCAD SHX Text
P

AutoCAD SHX Text
S

AutoCAD SHX Text
S

AutoCAD SHX Text
P

AutoCAD SHX Text
S

AutoCAD SHX Text
P

AutoCAD SHX Text
P

AutoCAD SHX Text
P

AutoCAD SHX Text
S

AutoCAD SHX Text
P

AutoCAD SHX Text
P

AutoCAD SHX Text
P

AutoCAD SHX Text
P

AutoCAD SHX Text
S

AutoCAD SHX Text
P

AutoCAD SHX Text
S

AutoCAD SHX Text
P

AutoCAD SHX Text
060

AutoCAD SHX Text
061

AutoCAD SHX Text
063

AutoCAD SHX Text
064

AutoCAD SHX Text
065

AutoCAD SHX Text
066

AutoCAD SHX Text
067

AutoCAD SHX Text
068

AutoCAD SHX Text
069

AutoCAD SHX Text
055

AutoCAD SHX Text
056

AutoCAD SHX Text
059

AutoCAD SHX Text
062

AutoCAD SHX Text
001

AutoCAD SHX Text
002

AutoCAD SHX Text
003

AutoCAD SHX Text
004

AutoCAD SHX Text
005

AutoCAD SHX Text
006

AutoCAD SHX Text
009

AutoCAD SHX Text
017

AutoCAD SHX Text
016

AutoCAD SHX Text
015

AutoCAD SHX Text
010

AutoCAD SHX Text
011

AutoCAD SHX Text
014

AutoCAD SHX Text
013

AutoCAD SHX Text
012

AutoCAD SHX Text
001

AutoCAD SHX Text
038

AutoCAD SHX Text
037

AutoCAD SHX Text
036

AutoCAD SHX Text
034

AutoCAD SHX Text
032

AutoCAD SHX Text
031

AutoCAD SHX Text
030

AutoCAD SHX Text
005

AutoCAD SHX Text
004

AutoCAD SHX Text
003

AutoCAD SHX Text
002

AutoCAD SHX Text
023

AutoCAD SHX Text
022

AutoCAD SHX Text
021

AutoCAD SHX Text
033

AutoCAD SHX Text
001

AutoCAD SHX Text
002

AutoCAD SHX Text
003

AutoCAD SHX Text
004

AutoCAD SHX Text
005

AutoCAD SHX Text
006

AutoCAD SHX Text
007

AutoCAD SHX Text
008

AutoCAD SHX Text
009

AutoCAD SHX Text
010

AutoCAD SHX Text
011

AutoCAD SHX Text
012

AutoCAD SHX Text
013

AutoCAD SHX Text
014

AutoCAD SHX Text
015

AutoCAD SHX Text
002

AutoCAD SHX Text
003

AutoCAD SHX Text
010

AutoCAD SHX Text
009

AutoCAD SHX Text
008

AutoCAD SHX Text
007

AutoCAD SHX Text
043

AutoCAD SHX Text
002

AutoCAD SHX Text
004

AutoCAD SHX Text
005

AutoCAD SHX Text
006

AutoCAD SHX Text
001

AutoCAD SHX Text
001

AutoCAD SHX Text
002

AutoCAD SHX Text
017

AutoCAD SHX Text
016

AutoCAD SHX Text
003

AutoCAD SHX Text
004

AutoCAD SHX Text
015

AutoCAD SHX Text
014

AutoCAD SHX Text
005

AutoCAD SHX Text
006

AutoCAD SHX Text
013

AutoCAD SHX Text
012

AutoCAD SHX Text
011

AutoCAD SHX Text
010

AutoCAD SHX Text
009

AutoCAD SHX Text
007

AutoCAD SHX Text
008

AutoCAD SHX Text
011

AutoCAD SHX Text
014

AutoCAD SHX Text
015

AutoCAD SHX Text
013

AutoCAD SHX Text
G

AutoCAD SHX Text
P

AutoCAD SHX Text
G

AutoCAD SHX Text
P

AutoCAD SHX Text
S

AutoCAD SHX Text
S

AutoCAD SHX Text
S

AutoCAD SHX Text
P

AutoCAD SHX Text
S

AutoCAD SHX Text
P

AutoCAD SHX Text
P

AutoCAD SHX Text
P

AutoCAD SHX Text
P

AutoCAD SHX Text
G

AutoCAD SHX Text
S

AutoCAD SHX Text
S

AutoCAD SHX Text
P

AutoCAD SHX Text
S

AutoCAD SHX Text
P

AutoCAD SHX Text
S

AutoCAD SHX Text
P

AutoCAD SHX Text
P

AutoCAD SHX Text
P

AutoCAD SHX Text
S

AutoCAD SHX Text
P

AutoCAD SHX Text
S

AutoCAD SHX Text
P

AutoCAD SHX Text
S

AutoCAD SHX Text
S

AutoCAD SHX Text
S

AutoCAD SHX Text
P

AutoCAD SHX Text
S

AutoCAD SHX Text
G

AutoCAD SHX Text
S

AutoCAD SHX Text
S

AutoCAD SHX Text
P

AutoCAD SHX Text
P

AutoCAD SHX Text
P

AutoCAD SHX Text
P

AutoCAD SHX Text
S

AutoCAD SHX Text
P

AutoCAD SHX Text
S

AutoCAD SHX Text
S

AutoCAD SHX Text
S

AutoCAD SHX Text
S

AutoCAD SHX Text
P

AutoCAD SHX Text
P

AutoCAD SHX Text
S

AutoCAD SHX Text
P

AutoCAD SHX Text
P

AutoCAD SHX Text
P

AutoCAD SHX Text
S

AutoCAD SHX Text
S

AutoCAD SHX Text
P

AutoCAD SHX Text
P

AutoCAD SHX Text
S

AutoCAD SHX Text
P

AutoCAD SHX Text
P

AutoCAD SHX Text
S

AutoCAD SHX Text
G

AutoCAD SHX Text
P

AutoCAD SHX Text
S

AutoCAD SHX Text
P

AutoCAD SHX Text
S

AutoCAD SHX Text
P

AutoCAD SHX Text
P

AutoCAD SHX Text
S

AutoCAD SHX Text
P

AutoCAD SHX Text
S

AutoCAD SHX Text
P

AutoCAD SHX Text
S

AutoCAD SHX Text
P

AutoCAD SHX Text
P

AutoCAD SHX Text
P

AutoCAD SHX Text
P

AutoCAD SHX Text
P

AutoCAD SHX Text
P

AutoCAD SHX Text
S

AutoCAD SHX Text
P

AutoCAD SHX Text
S

AutoCAD SHX Text
P

AutoCAD SHX Text
P

AutoCAD SHX Text
P

AutoCAD SHX Text
P

AutoCAD SHX Text
P

AutoCAD SHX Text
S

AutoCAD SHX Text
S

AutoCAD SHX Text
P

AutoCAD SHX Text
P

AutoCAD SHX Text
P

AutoCAD SHX Text
P

AutoCAD SHX Text
P

AutoCAD SHX Text
S

AutoCAD SHX Text
P

AutoCAD SHX Text
P

AutoCAD SHX Text
P

AutoCAD SHX Text
S

AutoCAD SHX Text
P

AutoCAD SHX Text
S

AutoCAD SHX Text
P

AutoCAD SHX Text
P

AutoCAD SHX Text
S

AutoCAD SHX Text
P

AutoCAD SHX Text
P

AutoCAD SHX Text
S

AutoCAD SHX Text
P

AutoCAD SHX Text
S

AutoCAD SHX Text
P

AutoCAD SHX Text
P

AutoCAD SHX Text
S

AutoCAD SHX Text
S

AutoCAD SHX Text
G

AutoCAD SHX Text
P

AutoCAD SHX Text
S

AutoCAD SHX Text
S

AutoCAD SHX Text
P

AutoCAD SHX Text
P

AutoCAD SHX Text
P

AutoCAD SHX Text
P

AutoCAD SHX Text
P

AutoCAD SHX Text
S

AutoCAD SHX Text
P

AutoCAD SHX Text
P

AutoCAD SHX Text
S

AutoCAD SHX Text
S

AutoCAD SHX Text
P

AutoCAD SHX Text
S

AutoCAD SHX Text
P

AutoCAD SHX Text
P

AutoCAD SHX Text
S

AutoCAD SHX Text
P

AutoCAD SHX Text
S

AutoCAD SHX Text
S

AutoCAD SHX Text
P

AutoCAD SHX Text
S

AutoCAD SHX Text
P

AutoCAD SHX Text
S

AutoCAD SHX Text
P

AutoCAD SHX Text
P

AutoCAD SHX Text
P

AutoCAD SHX Text
S

AutoCAD SHX Text
S

AutoCAD SHX Text
P

AutoCAD SHX Text
S

AutoCAD SHX Text
P

AutoCAD SHX Text
P

AutoCAD SHX Text
P

AutoCAD SHX Text
P

AutoCAD SHX Text
S

AutoCAD SHX Text
P

AutoCAD SHX Text
S

AutoCAD SHX Text
P

AutoCAD SHX Text
S

AutoCAD SHX Text
S

AutoCAD SHX Text
P

AutoCAD SHX Text
P

AutoCAD SHX Text
P

AutoCAD SHX Text
P

AutoCAD SHX Text
S

AutoCAD SHX Text
P

AutoCAD SHX Text
P

AutoCAD SHX Text
S

AutoCAD SHX Text
P

AutoCAD SHX Text
S

AutoCAD SHX Text
(011100) CA. PERU C5

AutoCAD SHX Text
(011100) CA. PERU C4

AutoCAD SHX Text
(018577) PSJ. SAN SALVADOR

AutoCAD SHX Text
(018615) PASAJE S/N 70 

AutoCAD SHX Text
PROPIEDAD PRIVADA

AutoCAD SHX Text
(015400) CA. CUBA C1

AutoCAD SHX Text
(013850) PROLONG. SANTA LUCIA C3

AutoCAD SHX Text
QUEBRADA MANCHIBAMBA

AutoCAD SHX Text
QUEBRADA MANCHIBAMBA

AutoCAD SHX Text
PROPIEDAD DE TERCEROS

AutoCAD SHX Text
PROPIEDAD DE TERCEROS

AutoCAD SHX Text
(018425) CA. GUATEMALA C1

AutoCAD SHX Text
(018420) CALLE S/N 33

AutoCAD SHX Text
(018425) CA. GUATEMALA C1

AutoCAD SHX Text
PROPIEDAD DE TERCEROS

AutoCAD SHX Text
PROPIEDAD DE TERCEROS

AutoCAD SHX Text
PROPIEDAD DE TERCEROS

AutoCAD SHX Text
QUEBRADA

AutoCAD SHX Text
(013850) PROLONG. SANTA LUCIA C2

AutoCAD SHX Text
(013850) PROLONG. SANTA LUCIA C1

AutoCAD SHX Text
PROPIEDAD DE TERCEROS

AutoCAD SHX Text
PROPIEDAD DE TERCEROS

AutoCAD SHX Text
QUEBRADA

AutoCAD SHX Text
(018435) CALLE S/N 20

AutoCAD SHX Text
(018425) CALLE S/N 19

AutoCAD SHX Text
PROPIEDAD DE TERCEROS

AutoCAD SHX Text
PROPIEDAD DE TERCEROS

AutoCAD SHX Text
PROPIEDAD DE TERCEROS

AutoCAD SHX Text
PROPIEDAD DE TERCEROS

AutoCAD SHX Text
(002000) CA. ARGENTINA C1

AutoCAD SHX Text
(003300) CA. CANADÀ C1

AutoCAD SHX Text
(000600) AV. 11 DE OCTUBRE C1

AutoCAD SHX Text
(011100) CA. PERU C3

AutoCAD SHX Text
(003000) CA. BRASIL C1

AutoCAD SHX Text
(010800) CA. PARAGUAY C1

AutoCAD SHX Text
(011100) CA. PERU C6

AutoCAD SHX Text
(..............) PROLONG. ARGENTINA

AutoCAD SHX Text
PROPIEDAD DE TERCEROS

AutoCAD SHX Text
..............PROLONG. LOS ANGELES

AutoCAD SHX Text
(015400) CA. CUBA C2

AutoCAD SHX Text
(013200) CA. SAN SALVADOR C1

AutoCAD SHX Text
(018445) PASAJE S/N 35

AutoCAD SHX Text
PROPIEDAD DE TERCEROS

AutoCAD SHX Text
(012900) AV. SAN JUAN DE LA FRONTERA C3

AutoCAD SHX Text
(006200) JR. HERMOSURA C1

AutoCAD SHX Text
(014110) PSJ. JOSÈ SANTILLAN C2

AutoCAD SHX Text
(012900) AV. SAN JUAN DE LA FRONTERA C4

AutoCAD SHX Text
(008400) PSJ. LAS ORQUIDEAS C1

AutoCAD SHX Text
(008200) PSJ. LAS BEGONIAS C1

AutoCAD SHX Text
(012900) AV. SAN JUAN DE LA FRONTERA C2

AutoCAD SHX Text
(012900) AV. SAN JUAN DE LA FRONTERA C1

AutoCAD SHX Text
(013800) JR. SANTA LUCIA C1

AutoCAD SHX Text
QUEBRADA SANTA LUCIA

AutoCAD SHX Text
(017900) PSJ. TUPAC AMARU C1

AutoCAD SHX Text
(013700) PSJ. SANTA LUCIA C1

AutoCAD SHX Text
(013800) JR. SANTA LUCIA C1

AutoCAD SHX Text
TERRENO VENDIDO

AutoCAD SHX Text
C.E.S. "VIRGEN ASUNTA"

AutoCAD SHX Text
(015400) CA. CUBA C2

AutoCAD SHX Text
072

AutoCAD SHX Text
073

AutoCAD SHX Text
001

AutoCAD SHX Text
002

AutoCAD SHX Text
003

AutoCAD SHX Text
004

AutoCAD SHX Text
005

AutoCAD SHX Text
006

AutoCAD SHX Text
007

AutoCAD SHX Text
008

AutoCAD SHX Text
009

AutoCAD SHX Text
010

AutoCAD SHX Text
011

AutoCAD SHX Text
012

AutoCAD SHX Text
013

AutoCAD SHX Text
002

AutoCAD SHX Text
001

AutoCAD SHX Text
018

AutoCAD SHX Text
017

AutoCAD SHX Text
003

AutoCAD SHX Text
016

AutoCAD SHX Text
004

AutoCAD SHX Text
015

AutoCAD SHX Text
005

AutoCAD SHX Text
014

AutoCAD SHX Text
006

AutoCAD SHX Text
013

AutoCAD SHX Text
007

AutoCAD SHX Text
012

AutoCAD SHX Text
008

AutoCAD SHX Text
011

AutoCAD SHX Text
009

AutoCAD SHX Text
010

AutoCAD SHX Text
014

AutoCAD SHX Text
celinda

AutoCAD SHX Text
131

AutoCAD SHX Text
035

AutoCAD SHX Text
006

AutoCAD SHX Text
127

AutoCAD SHX Text
151

AutoCAD SHX Text
159

AutoCAD SHX Text
165

AutoCAD SHX Text
169

AutoCAD SHX Text
loja maldonado

AutoCAD SHX Text
006

AutoCAD SHX Text
P

AutoCAD SHX Text
P

AutoCAD SHX Text
P

AutoCAD SHX Text
P

AutoCAD SHX Text
199

AutoCAD SHX Text
197

AutoCAD SHX Text
195

AutoCAD SHX Text
189

AutoCAD SHX Text
001

AutoCAD SHX Text
001

AutoCAD SHX Text
001

AutoCAD SHX Text
145

AutoCAD SHX Text
P

AutoCAD SHX Text
P

AutoCAD SHX Text
201

AutoCAD SHX Text
JORGE ZUBIATE

AutoCAD SHX Text
016

AutoCAD SHX Text
crecilia 

AutoCAD SHX Text
UGEL

AutoCAD SHX Text
yani lludith caceres burga

AutoCAD SHX Text
nelly milagros burga ampuero 

AutoCAD SHX Text
MERY ASUNTA BURGA DE CACERES

AutoCAD SHX Text
DEYSSI MARILIN VILCA BURGA

AutoCAD SHX Text
AMAPARO DE JESUS BURGA TAFUR

AutoCAD SHX Text
YORSY SELENI TAFUR BURGA

AutoCAD SHX Text
039

AutoCAD SHX Text
040

AutoCAD SHX Text
041

AutoCAD SHX Text
042

AutoCAD SHX Text
043

AutoCAD SHX Text
044

AutoCAD SHX Text
yani lludith caceres burga

AutoCAD SHX Text
nelly milagros burga ampuero 

AutoCAD SHX Text
MERY ASUNTA BURGA DE CACERES

AutoCAD SHX Text
DEYSSI MARILIN VILCA BURGA

AutoCAD SHX Text
AMAPARO DE JESUS BURGA TAFUR

AutoCAD SHX Text
YORSY SELENI TAFUR BURGA

AutoCAD SHX Text
PABLO QUINTANA

AutoCAD SHX Text
177

AutoCAD SHX Text
008

AutoCAD SHX Text
001

AutoCAD SHX Text
002

AutoCAD SHX Text
003

AutoCAD SHX Text
004

AutoCAD SHX Text
005

AutoCAD SHX Text
001

AutoCAD SHX Text
002

AutoCAD SHX Text
003

AutoCAD SHX Text
004

AutoCAD SHX Text
005

AutoCAD SHX Text
001

AutoCAD SHX Text
002

AutoCAD SHX Text
001

AutoCAD SHX Text
P

AutoCAD SHX Text
P

AutoCAD SHX Text
P

AutoCAD SHX Text
P

AutoCAD SHX Text
P

AutoCAD SHX Text
P

AutoCAD SHX Text
P

AutoCAD SHX Text
S

AutoCAD SHX Text
S

AutoCAD SHX Text
P

AutoCAD SHX Text
S

AutoCAD SHX Text
S

AutoCAD SHX Text
P

AutoCAD SHX Text
P

AutoCAD SHX Text
P

AutoCAD SHX Text
P

AutoCAD SHX Text
P

AutoCAD SHX Text
S

AutoCAD SHX Text
P

AutoCAD SHX Text
P

AutoCAD SHX Text
P

AutoCAD SHX Text
P

AutoCAD SHX Text
P

AutoCAD SHX Text
G

AutoCAD SHX Text
P

AutoCAD SHX Text
P

AutoCAD SHX Text
S

AutoCAD SHX Text
P

AutoCAD SHX Text
066

AutoCAD SHX Text
067

AutoCAD SHX Text
068

AutoCAD SHX Text
001

AutoCAD SHX Text
001

AutoCAD SHX Text
002

AutoCAD SHX Text
003

AutoCAD SHX Text
004

AutoCAD SHX Text
005

AutoCAD SHX Text
015

AutoCAD SHX Text
P

AutoCAD SHX Text
S

AutoCAD SHX Text
P

AutoCAD SHX Text
P

AutoCAD SHX Text
P

AutoCAD SHX Text
P

AutoCAD SHX Text
P

AutoCAD SHX Text
P

AutoCAD SHX Text
P

AutoCAD SHX Text
S

AutoCAD SHX Text
S

AutoCAD SHX Text
P

AutoCAD SHX Text
P

AutoCAD SHX Text
P

AutoCAD SHX Text
P

AutoCAD SHX Text
P

AutoCAD SHX Text
S

AutoCAD SHX Text
P

AutoCAD SHX Text
P

AutoCAD SHX Text
(015400) CA. CUBA C1

AutoCAD SHX Text
PROPIEDAD DE TERCEROS

AutoCAD SHX Text
QUEBRADA

AutoCAD SHX Text
(013850) PROLONG. SANTA LUCIA C2

AutoCAD SHX Text
(013850) PROLONG. SANTA LUCIA C1

AutoCAD SHX Text
PROPIEDAD DE TERCEROS

AutoCAD SHX Text
PROPIEDAD DE TERCEROS

AutoCAD SHX Text
QUEBRADA

AutoCAD SHX Text
(018435) CALLE S/N 20

AutoCAD SHX Text
(018425) CALLE S/N 19

AutoCAD SHX Text
(012900) AV. SAN JUAN DE LA FRONTERA C1

AutoCAD SHX Text
(013800) JR. SANTA LUCIA C1

AutoCAD SHX Text
072

AutoCAD SHX Text
073

AutoCAD SHX Text
003

AutoCAD SHX Text
004

AutoCAD SHX Text
005

AutoCAD SHX Text
006

AutoCAD SHX Text
008

AutoCAD SHX Text
009

AutoCAD SHX Text
010

AutoCAD SHX Text
011

AutoCAD SHX Text
012

AutoCAD SHX Text
016

AutoCAD SHX Text
004

AutoCAD SHX Text
015

AutoCAD SHX Text
005

AutoCAD SHX Text
014

AutoCAD SHX Text
006

AutoCAD SHX Text
013

AutoCAD SHX Text
007

AutoCAD SHX Text
012

AutoCAD SHX Text
008

AutoCAD SHX Text
011

AutoCAD SHX Text
009

AutoCAD SHX Text
010

AutoCAD SHX Text
celinda

AutoCAD SHX Text
006

AutoCAD SHX Text
loja maldonado

AutoCAD SHX Text
P

AutoCAD SHX Text
P

AutoCAD SHX Text
P

AutoCAD SHX Text
P

AutoCAD SHX Text
199

AutoCAD SHX Text
197

AutoCAD SHX Text
195

AutoCAD SHX Text
189

AutoCAD SHX Text
001

AutoCAD SHX Text
001

AutoCAD SHX Text
001

AutoCAD SHX Text
145

AutoCAD SHX Text
P

AutoCAD SHX Text
P

AutoCAD SHX Text
201

AutoCAD SHX Text
nelly milagros burga ampuero 

AutoCAD SHX Text
MERY ASUNTA BURGA DE CACERES

AutoCAD SHX Text
DEYSSI MARILIN VILCA BURGA

AutoCAD SHX Text
039

AutoCAD SHX Text
040

AutoCAD SHX Text
041

AutoCAD SHX Text
042

AutoCAD SHX Text
nelly milagros burga ampuero 

AutoCAD SHX Text
MERY ASUNTA BURGA DE CACERES

AutoCAD SHX Text
DEYSSI MARILIN VILCA BURGA

AutoCAD SHX Text
PLANO DE LOCALIZACION ESC:1/2000

AutoCAD SHX Text
PLANO DE UBICACION ESC:1/2000

AutoCAD SHX Text
%%UUBICACION:



0

+

0

0

0

0

+

1

0

0

0+197

B

P

P

C

P

T

P

C

P
T

P
C

P

T

P

C

P

T

P

C

P
T

P

C

P
T

E
P

K

M

0

KM

0.197

0

+

0

5

0

0

+

1

5

0

B
M

-
0
2

N
O

R
T

E
=

9
3
1
1
1
2
2
.
1
2
6

 
 
 
E

S
T

E
=

1
8
2
7
7
8
.
9
4
7
4

 
C

o
t
a
=

2
2
2
9
.
5
6
7
1

P
r
o
g
:
 
0
+

0
0
0
.
 
U

b
i
.
 
s
o
b
r
e
 
v
a
r
i
l
l
a
 
d
e

a
c
e
r
o
 
e
n
 
h
i
t
o
 
d
e
 
c
o
n
c
r
e
t
o
.

B
M

-
0
3

N
O

R
T

E
=

9
3
1
1
2
1
5
.
1
7
8

 
 
 
E

S
T

E
=

1
8
2
8
0
0
.
4
2
8
3

 
C

o
t
a
=

2
2
3
1
.
6
9
6
5

P
r
o
g
:
 
0
+

0
9
5
.
 
U

b
i
.
 
s
o
b
r
e
 
v
a
r
i
l
l
a
 
d
e

a
c
e
r
o
 
e
n
 
h
i
t
o
 
d
e
 
c
o
n
c
r
e
t
o
.

B
M

-
0
4

N
O

R
T

E
=

9
3
1
1
2
8
0
.
3
9
2

 
 
 
E

S
T

E
=

1
8
2
7
7
8
.
8
4
9
8

 
C

o
t
a
=

2
2
3
3
.
6
3
3
3

P
r
o
g
:
 
0
+

1
6
2
.
 
U

b
i
.
 
s
o
b
r
e
 
v
a
r
i
l
l
a
 
d
e

a
c
e
r
o
 
e
n
 
h
i
t
o
 
d
e
 
c
o
n
c
r
e
t
o
.

B
M

-
0
5

N
O

R
T

E
=

9
3
1
1
3
5
1
.
8
7
6

 
 
 
E

S
T

E
=

1
8
2
7
7
8
.
1
4
1
2

 
C

o
t
a
=

2
2
4
2
.
1
2
2
6

P
r
o
g
:
 
0
+

2
3
3
.
5
4
.
 
U

b
i
.
 
s
o
b
r
e
 
v
a
r
i
l
l
a
 
d
e

a
c
e
r
o
 
e
n
 
h
i
t
o
 
d
e
 
c
o
n
c
r
e
t
o
.

DATUM ELEV

2228.00

PERFIL LONGITUDINAL  0+000.00 - 0+196.84

ESCALA: H=1:500 V=1:50

2228

2230

2232

2234

2236

2238

2228

2230

2232

2234

2236

2238

PROGRESIVA

COTA TERRENO

COTA RASANTE

ALTURA DE CORTE

ALTURA DE RELLENO

ALINEAMIENTO

PENDIENTE

DIAGRAMA DE

PERALTE

0
+

0
0
0

0
+

0
2
0

0
+

0
4
0

0
+

0
6
0

0
+

0
8
0

0
+

1
0
0

0
+

1
2
0

0
+

1
4
0

0
+

1
6
0

0
+

1
8
0

0
+

1
9
6
.
8
4

2
2
3
0
.
1
4

2
2
3
0
.
0
2

2
2
3
0
.
3
7

2
2
3
1
.
1
0

2
2
3
1
.
5
7

2
2
3
1
.
7
6

2
2
3
1
.
6
1

2
2
3
2
.
2
5

2
2
3
3
.
6
1

2
2
3
5
.
4
0

2
2
2
9
.
4
4

2
2
2
9
.
3
4

2
2
2
9
.
6
9

2
2
3
0
.
3
5

2
2
3
1
.
1
3

2
2
3
2
.
0
3

2
2
3
2
.
9
5

2
2
3
3
.
8
6

2
2
3
4
.
7
8

2
2
3
5
.
6
9

0
.
7
0

0
.
6
8

0
.
6
8

0
.
7
5

0
.
4
4

0
.
2
7

1
.
3
3

1
.
6
2

1
.
1
6

0
.
2
9

L=23.26m

L=19.93m

R=150.00m

PI=

L=8.41m

L=12.35m

R=70.00m

PI=

L=23.04m

L=14.04m

R=70.00m

PI=

L=12.80m

L=18.01m

R=70.00m

PI=

L=11.12m

L=7.08m

R=25.00m

PI=

L=17.04m

L=2.88m

R=25.00m

PI=

L=26.89m

-0.56%EN

27.64m

2
2
2
9
.
4
4

3.30% EN

43.62m

2
2
2
9
.
6
8

4.57% EN

125.38m

2
2
3
1
.
4
7

PIV = 0+027.64

ELEV. = 2229.28

LCV = 24.23

A = 3.86

K = 6.29

P
C

V
 
=

 
0
+

0
1
5
.
5
2

E
L
E

V
.
 
=

 
2
2
2
9
.
3
5

P
T

V
 
=

 
0
+

0
3
9
.
7
5

E
L
E

V
.
 
=

 
2
2
2
9
.
6
8

PIV = 0+071.26

ELEV. = 2230.72

LCV = 32.99

A = 1.27

K = 25.97

P
C

V
 
=

 
0
+

0
5
4
.
7
6

E
L
E

V
.
 
=

 
2
2
3
0
.
1
8

P
T

V
 
=

 
0
+

0
8
7
.
7
5

E
L
E

V
.
 
=

 
2
2
3
1
.
4
7

S
=-0.56%

S

=

3

.

3

0

%

S

=

4

.

5

7

%

NS

W
E

PLANTA Y PERFIL KM 0+000 - 0+197

UNIVERSIDAD CESAR VALLEJO 

LOCALID.:

UBICACION Y CLIMA:

CEJA DE  SIERRA

PLANO:

CHACHAPOYAS

AMAZONAS

DIST:

PROV:

REGION:

PROYECTO TESIS:

LAMINA N°:

TRAMO I

FECHA:

ESCALA:

ASESOR:
LINEA DE INVESTIGACION:

MBA.Ing. PEDRO RAMON PATAZCA ROJAS

NOVIEMBRE: 2021

TRAZO  Y CAD:

BACH. SONIER ROSALES MIRANO

INDICADA

ORIENTACION

ALCANTARILLA DE CONCRETO

BMs. PUNTOS DE CONTROLPC - BMs

RIOS QDAS. Y F. DE AGUA

KILOMETRAJE

2366.90m
184148.414m 9310661.265m

2338.76m
183442.659m 9311380.353m

2242.02m
183286.743m 9310916.415m

2245.0074m
183270.1213m 9310988.323m

2245.7158m
183270.7999m 9311011.464m

2229.5671m
182778.9474m 9311122.126m

2231.6965m
182800.4283m 9311215.178m

2233.6333m
182778.8498m 9311280.392m

22421226m
182778.1412m 9311351.876m

"PLANTEAMIENTO DE UN SISTEMA DE MOVILIDAD VEHICULAR PEATONAL PARA

LA TRANSITABILIDAD EN LA PROLONGACIOB JIRON SANTA LUCIA,

CHACHAPOYAS - 2021

BACH. ROGER CASAS RAFAEL

DISEÑO DE INFRAESTRUCTURA VIAL

PP- 01

CHACHAPOYAS

CHACHAPOYAS



SECCIÓN 0+000.00

2220

2224

2228

2232

2220

2224

2228

2232

0 4 8 12 16 200-4-8-12-16-20

SECCIÓN 0+020.00

2224

2228

2232

2224

2228

2232

0 4 8 12 16 200-4-8-12-16-20

SECCIÓN 0+030.00

2224

2228

2232

2236

2224

2228

2232

2236

0 4 8 12 16 200-4-8-12-16-20

SECCIÓN 0+040.00

2224

2228

2232

2236

2224

2228

2232

2236

0 4 8 12 16 200-4-8-12-16-20

SECCIÓN 0+060.00

2224

2228

2232

2236

2224

2228

2232

2236

0 4 8 12 16 200-4-8-12-16-20

SECCIÓN 0+080.00

2224

2228

2232

2236

2224

2228

2232

2236

0 4 8 12 16 200-4-8-12-16-20

SECCIÓN 0+090.00

2224

2228

2232

2236

2224

2228

2232

2236

0 4 8 12 16 200-4-8-12-16-20

SECCIÓN 0+100.00

2220

2224

2228

2232

2236

2220

2224

2228

2232

2236

0 4 8 12 16 200-4-8-12-16-20

CT:2229.70

CS:2228.74

CT:2229.98

CS:2228.64

CT:2230.24

CS:2228.73

CT:2230.34

CS:2228.99

CT:2231.09

CS:2229.65

CT:2231.62

CS:2230.43

CT:2231.76

CS:2230.88

CT:2231.72

CS:2231.33

AC=11.60m2

AR=0.00m2

AC=13.20m2

AR=0.01m2

AC=14.85m2

AR=0.00m2

AC=14.84m2

AR=0.00m2

AC=15.38m2

AR=0.00m2

AC=12.79m2

AR=0.00m2

AC=8.90m2

AR=0.00m2

AC=3.20m2

AR=6.64m2

SECCIONES TRANSVERSALES

UNIVERSIDAD CESAR VALLEJO 

LOCALID.:

UBICACION Y CLIMA:

CEJA DE  SIERRA

PLANO:

CHACHAPOYAS

AMAZONAS

DIST:

PROV:

REGION:

PROYECTO TESIS:

LAMINA N°:

TRAMO I

FECHA:

ESCALA:

ASESOR:
LINEA DE INVESTIGACION:

MBA.Ing. PEDRO RAMON PATAZCA ROJAS

NOVIEMBRE: 2021

TRAZO  Y CAD:

BACH. SONIER ROSALES MIRANO

INDICADA

"PLANTEAMIENTO DE UN SISTEMA DE MOVILIDAD VEHICULAR PEATONAL PARA

LA TRANSITABILIDAD EN LA PROLONGACIOB JIRON SANTA LUCIA,

CHACHAPOYAS - 2021

BACH. ROGER CASAS RAFAEL

DISEÑO DE INFRAESTRUCTURA VIAL

ST- 01

CHACHAPOYAS

CHACHAPOYAS



SECCIÓN 0+120.00

2220

2224

2228

2232

2236

2220

2224

2228

2232

2236

0 4 8 12 16 200-4-8-12-16-20

SECCIÓN 0+130.00

2224

2228

2232

2236

2224

2228

2232

2236

0 4 8 12 16 200-4-8-12-16-20

SECCIÓN 0+140.00

2224

2228

2232

2236

2224

2228

2232

2236

0 4 8 12 16 200-4-8-12-16-20

SECCIÓN 0+150.00

2224

2228

2232

2236

2224

2228

2232

2236

0 4 8 12 16 200-4-8-12-16-20

SECCIÓN 0+160.00

2224

2228

2232

2236

2224

2228

2232

2236

0 4 8 12 16 200-4-8-12-16-20

SECCIÓN 0+180.00

2228

2232

2236

2240

2228

2232

2236

2240

0 4 8 12 16 200-4-8-12-16-20

SECCIÓN 0+196.84

2232

2236

2240

2232

2236

2240

0 4 8 12 16 200-4-8-12-16-20

CUADRO DE VOLUMEN TOTAL

PROGRESIVA

0+000.00

0+020.00

0+030.00

0+040.00

0+060.00

0+080.00

0+090.00

0+100.00

0+120.00

0+130.00

0+140.00

0+150.00

0+160.00

0+180.00

0+196.84

AREA DE

 RELLENO(m2)

0.00

0.01

0.00

0.00

0.00

0.00

0.00

6.64

22.68

22.87

17.24

10.22

6.93

1.01

0.00

AREA DE

 CORTE(m2)

11.60

13.20

14.85

14.84

15.38

12.79

8.90

3.20

0.00

0.00

0.00

0.00

0.00

3.30

0.00

VOLUMEN DE

 RELLENO(m3)

0.00

0.07

0.04

0.00

0.00

0.00

0.00

35.79

298.90

236.86

200.82

141.77

85.76

79.60

8.46

VOLUMEN DE

 CORTE(m3)

0.00

247.99

140.03

148.07

301.41

281.52

108.38

60.14

31.77

0.00

0.00

0.00

0.00

32.90

27.76

VOL. ACUMULABLE

 DE RELLENO(m3)

0.00

0.07

0.10

0.10

0.10

0.10

0.10

35.90

334.80

571.65

772.47

914.24

1000.00

1079.60

1088.07

VOL. ACUMULABLE

DE CORTE(m3)

0.00

247.99

388.01

536.08

837.49

1119.01

1227.40

1287.54

1319.30

1319.30

1319.30

1319.30

1319.30

1352.20

1379.97

VOLUMEN

 NETO(m3)

0.00

247.92

387.91

535.98

837.39

1118.91

1227.29

1251.64

984.51

747.65

546.83

405.06

319.30

272.60

291.90

CT:2231.60

CS:2232.25

CT:2231.90

CS:2232.70

CT:2232.27

CS:2233.16

CT:2232.85

CS:2233.62

CT:2233.61

CS:2234.08

CT:2235.42

CS:2234.99

CT:2236.92

CS:

AC=0.00m2

AR=22.68m2

AC=0.00m2

AR=22.87m2

AC=0.00m2

AR=17.24m2

AC=0.00m2

AR=10.22m2

AC=0.00m2

AR=6.93m2

AC=3.30m2

AR=1.01m2

AC=0.00m2

AR=0.00m2

SECCIONES TRANSVERSALES

UNIVERSIDAD CESAR VALLEJO 

LOCALID.:

UBICACION Y CLIMA:

CEJA DE  SIERRA

PLANO:

CHACHAPOYAS

AMAZONAS

DIST:

PROV:

REGION:

PROYECTO TESIS:

LAMINA N°:

TRAMO I

FECHA:

ESCALA:

ASESOR:
LINEA DE INVESTIGACION:

MBA.Ing. PEDRO RAMON PATAZCA ROJAS

NOVIEMBRE: 2021

TRAZO  Y CAD:

BACH. SONIER ROSALES MIRANO

INDICADA

"PLANTEAMIENTO DE UN SISTEMA DE MOVILIDAD VEHICULAR PEATONAL PARA

LA TRANSITABILIDAD EN LA PROLONGACIOB JIRON SANTA LUCIA,

CHACHAPOYAS - 2021

BACH. ROGER CASAS RAFAEL

DISEÑO DE INFRAESTRUCTURA VIAL

ST- 02

CHACHAPOYAS

CHACHAPOYAS



0

+

0

0

0

0
+

1

0

0

0
+
1
9
7

K

M

0

K
M

0

0

+

0

5

0

0

+

1

5

0

BM-02

NORTE=9311122.126

   ESTE=182778.9474

 Cota=2229.5671

Prog: 0+000. Ubi. sobre varilla de

acero en hito de concreto.

BM-03

NORTE=9311215.178

   ESTE=182800.4283

 Cota=2231.6965

Prog: 0+095. Ubi. sobre varilla de

acero en hito de concreto.

BM-04

NORTE=9311280.392

   ESTE=182778.8498

 Cota=2233.6333

Prog: 0+162. Ubi. sobre varilla de

acero en hito de concreto.

BM-05

NORTE=9311351.876

   ESTE=182778.1412

 Cota=2242.1226

Prog: 0+233.54. Ubi. sobre varilla de

acero en hito de concreto.

BM-175

  NORTE=9310916.4150

    ESTE=183286.7430

Cota=2242.020

Ubicacion. sobre placa de bronce

 en hito de concreto.

BM-01

NORTE=9311011.464

   ESTE=183230.7999

 Cota=2245.7158

Ubicacion sobre varilla de

acero en hito de concreto.

BM-175

  NORTE=9310988.323

     ESTE=183270.1213

   Cota=2245.0074

 Ubicacion. sobre placa de bronce

 en hito de concreto.

BM-PB-01

GPS-175

BM-175

BM-PB-02

BM-PB-03

BM-PB-04

BM-PB-05

0

+

0

0

0

0
+

1

0

0

0+197

K

M

0

KM

0

0

+

0

5

0

0
+

1

5

0

B
M

-
P

B
-
0

2

B
M

-
P

B
-
0

3

B
M

-
P

B
-
0

4

B
M

-
P

B
-
0

5

NS

W
E

N

S

W E

PLANTA EJE Y POLIGONAL

UNIVERSIDAD CESAR VALLEJO 

LOCALID.:

UBICACION Y CLIMA:

CEJA DE  SIERRA

PLANO:

CHACHAPOYAS

AMAZONAS

DIST:

PROV:

REGION:

PROYECTO TESIS:

LAMINA N°:

TRAMO I

FECHA:

ESCALA:

ASESOR:
LINEA DE INVESTIGACION:

MBA.Ing. PEDRO RAMON PATAZCA ROJAS

NOVIEMBRE: 2021

TRAZO  Y CAD:

BACH. SONIER ROSALES MIRANO

INDICADA

"PLANTEAMIENTO DE UN SISTEMA DE MOVILIDAD VEHICULAR PEATONAL PARA

LA TRANSITABILIDAD EN LA PROLONGACIOB JIRON SANTA LUCIA,

CHACHAPOYAS - 2021

BACH. ROGER CASAS RAFAEL

DISEÑO DE INFRAESTRUCTURA VIAL

PPL- 01

CHACHAPOYAS

CHACHAPOYAS

AutoCAD SHX Text
PLANTA, DISEÑO DE INFRAESTRUCTURA VIAL ESC:1/500

AutoCAD SHX Text
PLANTA POLIGONAL ABIERTA ESC:1/2000

AutoCAD SHX Text
%%UUBICACION:



ANEXO N° 04: Panel Fotográfico

Panel fotográfico de la zona de estudio, Levantamiento topográfico.

Fotografía 1. “Punto base geodésico BM – 175 Registrado por Provias Nacional
con fecha setiembre 2018"

Fotografía 2. “Punto base geodésico GPS – 175A Registrado por Provias
Nacional con fecha setiembre 2018"



Fotografía 3. “Inicio de levantamiento topográfico desde el punto geodésico "

Fotografía 4. “Nivelando el bípode en el punto geodésico BM-175 "



Fotografía 5. "Realizando el levantamiento en el punto geodésico GPS-175A con
equipo topográfico estación total marca Leica modelo NA730"

Fotografía 6. “Estación 01 en el punto 01. PB-01, BM-01"



Fotografía 7. “Estación de bípode en el punto 01. PB-01, BM-01"

Fotografía 8. "Realizando el levantamiento topográfico en el Inicio de la zona de
estudio, en la intersección prolongación Jirón santa lucía y av. Sanjuán de la

Frontera, estación 02 PB-02, BM-02"



Fotografía 9. "Estacionamiento de bípode en el PB-02, BM-02"

Fotografía 10. "Estación 03 en el PB-03, BM-03"



Fotografía 11. "Estación 03 en el PB-03, BM-03"

Fotografía 12. "Estacionamiento de bípode en el PB-04, BM-04"



Fotografía 13. "Realizando nivelación de terreno con nivel de ingeniero en los
puntos geodésicos"

Fotografía 14. "Realizando nivelación de terreno con nivel de ingeniero en el
punto de inicio de la zona de estudio"



Fotografía 15. "Nivelación de terreno en la zona de estudio"

Fotografía 16. "Nivelación de terreno"



Fotografía 17. "Nivelación de terreno"

Fotografía 18. "Nivelación de terreno"



Panel fotográfico de la zona de estudio, Conteo vehicular.

Fotografía 29. “Inicio del conteo vehicular en la intersección prolongación Jirón
santa lucía y av. Sanjuán de la Frontera"

Fotografía 20. “Conteo de tránsito vehicular en la vía de estudio"



Fotografía 21. “Congestionamiento de tráfico en la vía"

Fotografía 22. “Continuando con el conteo vehicular "



Fotografía 23. "Estudio de tráfico"

Fotografía 24. “Estudio de tráfico"



Fotografía 25. “Tránsito de vehículos pesados"

Fotografía 26. "Tránsito de vehículos pesados"



Fotografía 27. "tránsito peatonal y acémilas"

Fotografía 28. "Tránsito peatonal y vehicular"



Fotografía 29. "Punto geodésico, Provias Nacional"

Fotografía 30. "Punto geodésico, Provias Nacional"


