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RESUMEN

La investigacidn se desarroll6 teniendo como problema general: ¢Cudl es el impacto vial
generado en la Avenida Ferrocarril por la insercion del centro comercial Real y Open
Plaza en Huancayo?, el objetivo general fue: Realizar el andlisis del impacto vial
generado en la Avenida Ferrocarril por la insercion del centro comercial Real y Open
Plaza en Huancayo, y la hipétesis general fue: El impacto vial generado es alto en la
Avenida Ferrocarril, existe mayor demanda vial generado por la insercion del centro

comercial Real y Open Plaza en Huancayo.

El método de investigacion fue el cientifico, el tipo de investigacion fue aplicado, el
nivel de investigacion fue descriptivo - explicativo y el disefio de investigacion fue no
experimental. La poblacidn lo constituye el total de los elementos basicos que producen
los flujos de transito en la Avenida Ferrocarril (ubicacion del centro comercial Real y
Open Plaza), se considera como muestra el tramo de la Avenida Ferrocarril (ubicacion

del centro comercial Real y Open Plaza).

La conclusion general fue: La Avenida Ferrocarril es una via caracterizada por un alto
flujo vehicular entre las principales partes de la ciudad, interrumpida por semaforos a
través de la ruta del Cercado de Huancayo. La via férrea atravesada por las cinco
intersecciones analizadas se caracteriza por una geometria muy variable a lo largo de la
ruta, por ejemplo, la intersecciéon 5 (Av. Ferrocarril, cruza Jr. Cajamarca) se caracteriza
por varios tramos de via diferentes y en muchos casos por la falta de continuidad que

permita que el proceso se desarrolle sin problemas.

Palabras claves: Capacidad vehicular, nivel de servicio, transporte urbano, impacto vial,

centros comerciales.
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ABSTRACT

The research was developed having as a general problem: What will be the result of the
analysis of the road impact generated in Avenida Ferrocarril by the insertion of the Real
and Open Plaza shopping center in Huancayo? The general objective was: To carry out
the analysis of the road impact generated on Avenida Ferrocarril due to the insertion of
the Real and Open Plaza shopping center in Huancayo, and the general hypothesis was:
The road impact generated is high on Avenida Ferrocarril, there is greater road demand
generated by the insertion of the Real and Open Plaza shopping center in Huancayo.

Huancayo.

The research method was scientific, the type of research was applied, the level of
research was descriptive - explanatory and the research design was non-experimental.
The population is made up of the total of the basic elements that produce the traffic flows
on Avenida Ferrocarril (location of the Real shopping center and Open Plaza), the section
of Avenida Ferrocarril (location of the Real shopping center and Open Plaza) is

considered as a sample).

The general conclusion was: Ferrocarril Avenue is an arterial road that is characterized
by carrying appreciable volumes of traffic between main areas of the urban sector, whose
vehicular flow is interrupted by signalized intersections along its course through the
Huancayo Fence. Av. Ferrocarril with intersection in the five analysis intersections, is
characterized by having a highly variable geometry along its route, for example,
intersection 5 (Av. Ferrocarril, intersection with Jr. Cajamarca) is characterized by having
a diversity of sections, and in many cases, for not having a continuity that allows the flows

to run smoothly.

Keywords: Vehicle capacity, level of service, urban transport, road impact, shopping

centers.
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INTRODUCCION

Segun varios estudios elaborados en la ciudad de Huancayo, el aumento de vehiculos es
continuo e irregular debido a diversos factores, uno de los cuales esta relacionado con el
establecimiento de tramites urbanos obsoletos, hospitales, escuelas, etc. son las
principales fuentes de viajes y se ha incrementado el nimero de empresas de servicios de
autobuses. Por lo tanto, ante este problema de congestion vehicular, los usuarios

demandan medidas para mejorar el nivel de servicio de la via.

De esta forma, el trabajo de investigacion tiene como objetivo principal analizar el
impacto vial que provoco la colocacion del centro comercial Real y Open Plaza en

Huancayo sobre la Avenida Ferrocarril.

Con el fin de comprender el tema de investigacion, el trabajo esta organizado en capitulos,
donde cada capitulo se explica de manera directa y concreta de manera relacionada con
el tema de investigacion. En el primer capitulo se plantea el problema, los objetivos, la
justificacion e importancia, las delimitaciones y limitaciones. En el segundo capitulo se
desarrolla el marco tedrico, que incluye los antecedentes revisados y los aspectos basicos
del tema investigado, asi como las bases teoricas para su desarrollo, la definicion de
términos, el planteamiento de las hipotesis y la identificacion de variables de la
investigacion. En el tercer capitulo se establece la metodologia aplicada, describiéndose
el método, tipo, nivel, disefio, poblacién y muestra, técnicas e instrumentos de recoleccion
de datos, procesamiento de la informacion y técnicas de analisis de datos de la
investigacion. En el cuarto capitulo, se plasma los resultados obtenidos. En el quinto
capitulo se analizan los resultados y discusiones. Finalmente, se encuentran las

conclusiones, recomendaciones, lista de referencias y anexos.

Bach. Amado Lizardo Veliz Valero.
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CAPITULO I

EL PROBLEMA DE LA INVESTIGACION

1.1. Planteamiento del problema
El flujo de trafico y la congestion son uno de los principales problemas
sociales y econémicos a nivel mundial, relacionados con el transporte hacia los
centros comerciales, “un informe publicado por la consultora internacional Inrix en
el que se analiza la situacion en 1.064 ciudades en todo el planeta, estima que la
ciudad de Los Angeles (EE.UU.), es la mas congestionada del mundo”. (EI
Comercio, 2017)

Dos especialistas chilenos en software de modelamiento de vias de transporte
Willumsen & Ortuzar, (1994) definen que: “Surge la congestion en condiciones en
que la demanda se acerca a la capacidad de la infraestructura transitada y el tiempo
de trénsito aumenta a un valor muy superior al que rige en condiciones de baja

demanda”.

Es asi que en el Peru las autoridades tanto locales, provinciales y distritales,
deben brindar alternativas de solucién a dicho problema, debido a que
cotidianamente la poblacion consume muchos bienes y servicios de los centros
comerciales la cual genera movilizacion de vehiculos y peatones sin un plan
adecuado de mitigacion de la congestion vehicular en puntos de alto trafico,
seguramente este problema de aca en algunos afios mas se estara convirtiendo en

un caos total si no es controlada adecuadamente.
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Un ejemplo necesario a mencionar segun el diario EI Comercio (2019) es el
caso del centro comercial: “Real Plaza Salaverry en Lima que tomo la iniciativa el
2016 en estudiar el plan de mitigacion que busca reducir la congestién en las

avenidas Eduardo Avaroa, Salaverry, Sanchez Cerro y Huiracocha”.

Segun la INEI (2019): En la regién de Junin se estima que el crecimiento
demogréfico es de 1.8% anual, siendo hoy alrededor de los 883,644 habitantes, con
una proyeccion de 911,280 habitantes para el afio 2025, hay que tener en cuenta que
el proceso de migracion a las ciudades es cada vez mas creciente, en el caso de
Huancayo es de alrededor de 36.9% de la poblacidn total, se registra en ese sentido
que la poblacion de los distritos de Huancayo, ElI Tambo y Chilca es de 193,341
habitantes con una proyeccion de 211,981 habitantes para el 2025.

Debido a estos datos estadisticos la demanda de necesidades primarias
aumentan, dando lugar muy urgente a los centros comerciales para satisfacer la
necesidades de la poblacion huancaina, en el afio 2008 se cred el centro comercial
Real Plaza y el 2016 Open Plaza, los cuales permitieron centralizar el comercio en
Huancayo con todos los beneficios y ventajas de entretenimiento que esto implica,
sin embargo, no se considero el impacto vial en los alrededores de estos centros

comerciales que se generarian.

Por ello, la presente investigacion pretende realizar un analisis del impacto
vial la avenida ferrocarril generado por la insercion del centro comercial Real Plaza
y Open Plaza cuyas tiendas ancladas y las series de franquicias en el rubro de
comida, entretenimiento, comercio, la banca y otras empresas que hacen de éstos
centro comercial los méas importantes de nuestra region atrayendo inclusive

consumidores de la region Pasco y Huancavelica.

Por otro lado, se tendra en consideracion todos los vehiculos que transitan por
dicha avenida, como son los vehiculos pesados que se dirigen al mercado mayorista
(Ex malteria) y las combis y microbus de transporte publico que se dirigen a los

diversos puntos de la ciudad de Huancayo, entre otros.
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1.2.

Teniendo en cuenta todos estos factores es que se produjo una gran cantidad
de trafico, generdndose caos y congestion en la avenida ferrocarril, es necesario
evaluar las condiciones de viabilidad de esta avendia y sus aledafios ya que el
estudio del nivel del trafico requiere de una comprension mas clara de flujo de
trafico.

Para ello son esenciales los conocimientos sobre qué causa la congestion, qué
determina el tiempo y la ubicacion de la interrupcién del trafico, cdmo se propaga
la congestion a través de la red y si cumple las dimensiones que establece el
Ministerio de Transportes y Comunicaciones, de tal manera que se pueda mejorar

el nivel de servicio.

Formulacion y sistematizacion del problema

Ante esta disposicion se plantea la siguiente interrogante como problema general:

1.2.1. Problema general
¢Cudl es el impacto vial generado en la Avenida Ferrocarril por la

insercion del centro comercial Real y Open Plaza en Huancayo?

1.2.2.  Problemas especificos
a) ¢Cudles son las caracteristicas geomeétricas de las principales vias para

el transporte vehicular en la ciudad de Huancayo metropolitano?

b) ¢Cuéles son las caracteristicas del comportamiento vehicular en la

ciudad de Huancayo metropolitano?

c) ¢Cuales son las caracteristicas del transporte publico en la ciudad de

Huancayo metropolitano?

d) ¢Cual es la problematica vehicular que presenta la Avenida Ferrocarril

por la insercion del centro comercial Real y Open Plaza en Huancayo?
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1.3. Justificacion

1.3.1.

1.3.2.

Practica
Tafur (1995), afirma que, “justificar practicamente una investigacion
consiste en sefalar su uso aplicativo”. Se investiga para solucionar

problemas de casos reales que se dan en las diferentes organizaciones.

Bernal (2016), sefiala que, “una investigacion tiene justificacion practica
cuando su desarrollo ayuda a resolver un problema o, por lo menos,

propone estrategias que al aplicarse contribuirian a resolverlo”.

La investigacion de justifica por cuanto se tomé como punto de estudio la
Avenida Ferrocarril y su impacto vial generado por el centro comercial
Real y Open Plaza, debido a que existe una gran demanda de tréafico
vehicular. Los resultados que se generen de esta investigacion
pronosticaran soluciones practicas que se pueden tomar en cuenta por parte
de la autoridad competente, en este caso el Municipio Provincial de

Huancayo.

Tedrica

Bernal (2016), sefiala “una investigacion tiene justificacion tedrica cuando
el proposito del estudio es general reflexion y debate académico sobre el
conocimiento existente, confrontar una teoria, contrastar resultados o

hacer epistemologia del conocimiento existente”.

Palella y Martins (2012), indican que la justificacion teodrica esta “dirigido
a resaltar los que pretende profundizar el investigador, sea para avanzar en
el conocimiento planteado o para encontrar nuevas explicaciones que
modifiquen el conocimiento inicial. En este caso se puede tomar como
guia la siguiente interrogante ¢los resultados de la investigacion

complementan los postulados tedricos que la fundamentan?”.

La investigacion se justifica por cuanto no conoce cual es la magnitud real
del impacto generado por el emplazamiento del centro comercial Real y

Open Plaza, desde el punto de vista de la ingenieria civil se puede estimar
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1.3.3.

el impacto que se ha generado en el transito de peatones y vehiculos en
horas de méaxima demanda del servicio vial en la Avenida Ferrocarril, de

esta manera poder pronosticar una solucion.

Metodoldgica
Espinoza (2014), sefiala que, “Proporcionar wuna justificacion
metodoldgica si se propone un nuevo método o técnica como novedad en

la aplicacion de investigacion”.

Palella y Martins (2012), sefiala que “Demostrar una metodologia se
refiere al uso o sugerencia de métodos y técnicas especificos que pueden
ser utilizados como aportes y/o utilizados por otros investigadores que se

ocupan de problemas similares”.

Esto tiene sentido porque el estudio sirve como base de investigacion para
futuras investigaciones. Asimismo, la investigacion permite la aplicacion
de metodos para la investigacion de trafico e investigacion de movilidad,
contabilidad de volumen vy flujo, contabilidad de peatones y vehiculos,
también se realizan indicadores de velocidad, que permiten una
investigacion de trafico efectiva para el movimiento seguro y ordenado de

peatones y conductores.

1.4. Delimitaciones

1.4.1.

Delimitacion temporal
UAP (2009), senala que, “El cronograma debe indicar los meses y afios en
gue comienzan y terminan los proyectos, asi como los aspectos clave de

implementacion que se abordardn en cada proyecto”.

Carrasco (20006), sefiala que, “El término se refiere al periodo considerado
relacionado con los hechos, fendmenos y objetos en la realidad y debe ser

de un ano, dos afios o mas”.

El trabajo de investigacion se llevd a cabo en siete (07) meses,

comprendidos de mes de febrero hasta el mes de julio del Afio 2022.
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1.4.2.

Delimitacion espacial

Bernal (2016), sefiala que, “la delimitacion espacial son aquellas
demarcaciones del espacio geogréfico dentro del cual tendrd lugar una
investigacion. Las investigaciones pueden limitarse a una zona geogréafica

de una ciudad, a una ciudad, una region, un pais, un continente, etc”.

Carrasco (2006), senala que, “la delimitacion espacial consiste en sefialar
expresamente el lugar donde se realiza la investigacion, para ello es
necesario consignar el nombre del lugar, centro poblado, distrito,

provincia, departamento, etc”.

La investigacion se realizo sobre la avenida Ferrocarril (Ubicacion de los
centros comerciales Real Plaza y Open Plaza), el cual se encuentra en el
distrito de Huancayo, en la provincia de Huancayo, departamento de Junin.

Figura 1 - Ubicacion departamental de la zona de investigacion.

COLOMBIA

ECUADOR

+CUSCO o
AYACUCHO 'PUNO

HILE
Fuente: https://www.deperu.com/calendario
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Figura 2 - Ubicacion provincial de la zona de investigacion.

UCAYALI

AYACUCHO
HUANCAVELICA

Fuente: https://www.deperu.com/calendario
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Figura 3 - Ubicacion distrital de la zona de investigacion.

Distritos de la provinciade Huancayo

1 Quichuay
2 Ingenio

3 San Jerénimo de Tunan
4 San Pedro de Safio

5 Hualhuas

6 San Agustin de Cajas

7 Sicaya

8 Pilcomayo

9 Chilca

10 Huancén

11 Huayucachi

12 Viques

13 Huacrapuquio

14 Chupuro

15 Chicche

16 Huasicancha

17 Carhuacallanga

Chacapampa

Fuente: https://www.deperu.com/calendario

Figura 4 - Localizacién del lugar de investigacion.
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1.4.3.

Delimitacion economica
Bernal (2016), sefiala que, “la delimitacidon econémica hace referencia a la
disponibilidad de los recursos financieros para la realizacién del proyecto

de investigacion”.

En concordancia con la definicion de la delimitacién econémica, se indica
que no hubo inconveniente financiero por el gasto incurrido de preparar
este esfuerzo de investigacién. El gasto incurrido en el desarrollo de la

investigacion fue asumido integramente por el investigador de esta tesis.

1.5. Limitaciones

1.6.

Arias (1999), indica que las limitaciones “son obstidculos que eventualmente

pudieran presentarse durante el desarrollo de la investigacion. La falta de

cooperacion de los encuestados al suministrar la informacion es un ejemplo de una

limitacion u obstaculo confrontado por el investigador”.

UAP (2009), menciona que, “las limitaciones de la investigacion se refieren a las

restricciones de tiempo, recursos humanos y financieros que tiene el investigador

para desarrollar la investigacion”.

Principalmente la limitacion de la investigacion se centrd en la poca informacion

bibliogréafica.

Objetivos

1.6.1.

1.6.2.

Objetivo general
Realizar el analisis del impacto vial generado en la Avenida Ferrocarril por

la insercidn del centro comercial Real y Open Plaza en Huancayo.

Objetivos especificos
a) Determinar las caracteristicas geométricas de las principales vias para

el transporte vehicular en la ciudad de Huancayo metropolitano.

b) Determinar las caracteristicas del comportamiento vehicular en la

ciudad de Huancayo metropolitano.
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c) Determinar las caracteristicas del transporte publico en la ciudad de
Huancayo metropolitano.

d) Identificar la problematica vehicular que presenta la Avenida Ferrocarril
por la insercion del centro comercial Real y Open Plaza en Huancayo.
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CAPITULO 11

MARCO TEORICO

2.1. Antecedentes

2.1.1.

Nacionales

Velasco (2017) en su trabajo de investigacion: Los estudios de impacto
vial y el tréfico generado en la ciudad de lima, El propésito de este trabajo
es obtener una vision cuantitativa y realista del trafico generado por la
ciudad de Lima y brindar recomendaciones de métodos méas 6ptimos para
determinar el trafico generado por proyectos inmobiliarios, las teorias
relacionadas con este tema se han resumido anteriormente, con 2 corpus
La comunidad es objeto de investigacion, la seleccién de variables
independientes, los métodos de medicion de campo, el procesamiento y
analisis de la informacion de medicion. Se muestra una muestra de 4
proyectos inmobiliarios con diferentes contextos con sus respectivos
valores de generacion de viajes registrados en sus estudios de impacto vial
y luego comparados con datos de capacidad recopilados durante las horas
pico en el sitio y luego procesados en la Eq. Se concluyé que la ciudad de
Lima no contaba con lineamientos suficientes para el estudio de impacto
vial, ya que vario de -70% a +50%; de esto se puede decir que la cantidad
real de trafico generado fue menor que el estudio de su impacto en las vias.
En cuanto a la relacion de las variables, considerando la generacion de
rutas en el manual de generacion de rutas, debe tener un coeficiente de
correlacién de R2, que puede ser de 0.5 0 0.7, y luego del procesamiento
de datos se obtiene un coeficiente de 0.712 como variable nimero de
estacionamiento para El independiente. regresion variable. Lineal y 0.59
para la regresion logaritmica y la variable independiente de area
construida, el coeficiente de regresion lineal es 0.9 y el coeficiente de
regresion logaritmica es 0.82, se concluye que la regresion lineal es mejor

para estimar el trafico generado.
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Mosqueira (2017) en su tesis: Centro de produccion comercial Gamarra
en el distrito de La Victoria, El objetivo fue proponer el disefio de un centro
de produccién comercial en Gamarra sobre la Avenida San Pablo de La
Victoria, cruzando el Jr. Hipdlito Unanue y Calle Sebastian Barranca para
encontrar un lugar adecuado para la legalizacion de vendedores
ambulantes, reordenamiento territorial y mejoramiento de la imagen de la
ciudad. En este estudio, realizamos cuestionarios para recopilar
informacidn sobre: fisica y territorial, climatica, urbanistica, demogréfica,
socioecondmica y normativa y legal, y finalmente propusimos un centro
comercial con una superficie de 4528,78 metros cuadrados con tres
divisiones diferentes : mercado de verduras el area es de 1986,23 metros
cuadrados, con capacidad para 994 personas y 123 cabafias; Los pisos
comienzan en 16 pisos, 16 talleres por piso, estacionamiento con 3 sotanos
para 316 autos, la entrada y salida estara a cargo del Jr. Hipolito Unanue
con una rampa de +/-0,00 ml y finaliza en -3,20 ml. jVaya! Aviacion se
plantea como caida porque es una via principal de 37 metros y en otros
tramos no cumple con las normas del sistema vial capitalino, segun la

nueva propuesta la via serd mejor.

Herndndez (2014) En su tesis: Terminal terrestre para contribuir a la
solucién del caos urbano vehicular en la ciudad de Huanuco, EIl objetivo
es identificar los problemas causados por la sobresaturacion de los medios
de transporte intercomunales y nacionales y los tramos viales coloniales,
para ofrecer alternativas de solucidn para una adecuada infraestructura de
terminales intercomunales y de categoria nacional, para evitar la mezcla
de vehiculos y facilitar el flujo. de las ciudades del interior. Para vehiculos
pequefios, tome automéviles de pasajeros fuera de la ciudad. Para el
presente trabajo, comprender la situacion actual, utilizando herramientas
de campo y gabinete, utilizando métodos descriptivos, utilizando la
agencia de transporte GM Internacional S.A.C y Ledn de Huanuco,
seguido de los métodos de recoleccion de datos: observacion participante,
revision bibliografica, inventario de vehiculos y encuesta. Las mediciones

se realizaron durante las horas pico en 3 dias de la semana (viernes,
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2.1.2.

domingo y martes) y los resultados se analizaron e interpretaron con los
picos més altos segun el andlisis estadistico de los gréficos de barras los
viernes y domingos por la noche. La conclusion es que la terminal terrestre
serd la solucidn para evitar el aumento del tréfico en Huanuco, se necesita
la intervencion de los gobiernos locales, regionales y nacional para aplicar
la solucion descrita al caos vehicular en la ciudad, es necesario elegir el

aumento de la demanda de transporte publico para reducir este problema.

Ramirez (2018) en su trabajo de investigacion: Comparacion técnico-
econdmica de las alternativas de pavimentacion flexible y rigida por medio
de un analisis del ciclo de vida de las carreteras en la region Huanuco, Los
objetivos son comparar el pavimento rigido con el pavimento flexible en
términos del ciclo de vida resultante, establecer un programa de disefio de
acuerdo con AASHTO 93, realizar el disefio del paquete de construccion,
analizar diferentes costos de trafico y niveles de cimentacion. apoyo del
suelo con herramientas. Utiliza un enfoque mixto, tomando como ejemplo
los valores extremos de demanda vehicular durante la semana, 200
Veh/dia, 400 Veh/dia, 2000 Veh/dia, 4000 Veh/dia y 6000 Veh/dia para
sustentar el suelo, CBR (Soporte de California Rating) son 3%, 6%, 10%,
20% y 30% respectivamente. Se extraen las siguientes conclusiones: el
espesor del pavimento flexible depende mas del suelo base que del
transito, mientras que el espesor del pavimento duro depende mas del
transito, el costo de construccion del pavimento duro es mayor, pero el
mantenimiento es mayor, mas por el contrario, puede elegir un disefio de
pavimento flexible con CBR superior al 30% Yy un disefio de pavimento
rigido con CBR 3%, 6%~10%.

Internacionales

Jaramillo (2016) en su tesis: Evaluacién de impacto vial en Av. Fray
Vicente Solano, operacién vehicular y ciclovia, El objetivo es evaluar el
impacto de la via en la Avenida Fray Vicente Solano, el area de estudio se
ubica en 7 de 15 intersecciones, los datos se recolectan utilizando

herramientas de trabajo como: capacidad vehicular, ciclistas, bicicletas
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semaforo y caracteristicas geométricas. track to Para determinar el impacto
de las nuevas estrategias alternativas de transito y evitar los
embotellamientos, se utilizd el modelo metodolégico del Manual de Alta
Capacidad 2000. Se concluyé que el transporte alternativo en bicicleta no
es una solucién. Por tratarse de un flujo vehicular pequefio asociado a un
nimero relativamente bajo de vehiculos (1,26), las demoras en
intersecciones pico oscilaron entre 29 y 77 segundos, en rotondas entre 80
y 106 segundos y en la Ciclovia entre 8 y 44 segundos, pero por el
porcentaje de crestas efectivas se pueden ver hasta 27 ciclistas por hora.
Con base en los datos recopilados, podemos decir: si el volumen de trafico
de automoviles se reduce en un 10%, el tiempo en las intersecciones se
reduce drasticamente, lo que resulta en un flujo vial mas adecuado y menos
contaminacion de CO2 sin usar soluciones alternativas para duplicar las

demoras en las intersecciones para 2020.

Rey (2017) en su tesis: Impacto vial en la accesibilidad y movilidad por
incluir servicios ajenos al transporte (como tiendas comerciales, oficinas,
servicios de salud, otros) en un centro de transferencia multimodal
(CETRAM), El objetivo del estudio fue evaluar el impacto de la carretera
en laaccesibilidad y movilidad de los centros comerciales, departamentos,
oficinas, salud, etc. cerca de las paradas de autobuls. Y los resultados de
flujo mixto y las relaciones entre el viaje de vehiculos y peatones y la
demora en el tiempo. El estudio anterior se realizé utilizando el modelo de
formato de potencia, recoleccion de datos de campo y procesamiento de
datos estadisticos para comprender la situacion real, y luego se hicieron
tres recomendaciones: desde el punto de vista de infraestructura y desde el
punto de vista operativo, dar un paso. a la Av. Miramonte. La conclusion
es que las tres propuestas planteadas en el trabajo de investigacion son
factibles, pero la solucion desde el punto de vista operativo es la mas
ventajosa econémicamente, y la propuesta de cambio de infraestructura
resolvera el problema, pero sera muy limitado debido a el area reducida

que proporciona, Aungue es costoso, considere también crear un

28



estacionamiento subterrdneo para que satisfaga todas las necesidades y no

cree conflictos de tréfico.

Gonzalez (2017) en su tesis: Propuesta de una metodologia para la
elaboracion de estudios de impacto vial (EIV) para la ciudad de México,
El objetivo es proponer una metodologia para la elaboracion de un estudio
de impacto vial en la Ciudad de México, tomando en cuenta las mejores
practicas y la mayor parte de las posibles recomendaciones de otros paises
sobre métodos para el desarrollo de estudios de impacto vial, aclarando asi
la definicion del estudiar. Impactos en las carreteras y su proceso de
planificacion y disefio, se presenta una vision general del desarrollo de los
estudios de impacto vial, una muestra de practicas realizadas alrededor del
mundo y luego una comparacion que da a conocer la normativa de las
ciudades estudiadas y sus aplicaciones y falencias, se presentan las visitas
competir con las autoridades del tema desarrollado y finalmente esta
investigacion es un aporte a la ingenieria civil. Después de hacer referencia
a resimenes teoricos y el examen de manuales de mejores précticas,
directrices y recomendaciones, propone los siguientes métodos: el proceso
de lanzamiento, la base para el estudio de escenarios de condiciones
existentes, trafico existente, escenarios de condiciones futuras, el futuro de
los flujos de vehiculos, pronostico métodos. , Generacion de viajes,
distribucidn de viajes, proceso de andlisis, capacidad y niveles de servicio,
andlisis de trafico, analisis de mitigacion y resultados y reporte de los
mismos. Este enfoque identificara medidas que pueden ayudar a mejorar
la movilidad y reducir los impactos potenciales en el sistema vial. Se
concluy6 que el enfoque mas adecuado era el propuesto por los Estados
Unidos y que los estudios realizados servirian de guia para otros estados y
municipios en cuanto a las operaciones de transito, cada uno de los cuales
desarrollaria planes de zonificacion y regularia el uso del suelo debido al
crecimiento de la poblacion. acelera y mas rapido, por lo que también

afecta la liquidez.
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Palacios (2015) en su articulo de investigacién: Impacto socio espacial
por la implantacion de centros comerciales en la ciudad de Bogota D.C. El
objetivo fue analizar la dindmica de cambio urbano en Bogota desde la
creacion del primer centro comercial Unicentro en 1976 hasta 2014. El
estudio fue descriptivo e interpretativo utilizando datos cualitativos y
cuantitativos. Revis6 las fuentes y compardé los dos métodos de
triangulacion: espacial, datos sobre un mismo fenémeno en diferentes
localizaciones y maltiples, utilizando méas de un tipo de triangulacion en
el analisis de un mismo evento. Se concluyé que el entorno urbano en torno
a varios centros promotores del desarrollo, pero socialmente desiguales se
conoce como una ciudad policéntrica, debido a este factor el area del
entorno urbano crecio rapidamente, por ejemplo, en el afio 2000 contaba
con 30.401 hectareas con 18 centros comerciales. centros, mientras que,
en 2014, 41.388 hectéareas de suelo y 42 plazas comerciales, gracias a esta
ratio, el coste del metro cuadrado del suelo en las inmediaciones, que
forma grupos sociales en cuanto a calidad y precio de la vivienda en
comparacion con las zonas mas alejadas, también se llamaria el grupo de
vivienda; diferencias de precios y tipos de bienes seleccionados segun
grupos sociales dentro de los centros comerciales. Desde el afio 2000 se
han mejorado las carreteras, ha entrado en funcionamiento un sistema de

transporte publico, se estan disefiando ciudades con centros comerciales.
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2.2. Marco conceptual

2.2.1.

Teorias de la Investigacion

2211

Impacto vial

El término "impacto en las vias" se refiere al impacto de un
determinado tipo de desarrollo urbano (descrito en el Codigo
Nacional de Edificacién) sobre la estructura vial,
independientemente de que sea residencial, comercial,
industrial, de prop6sito especial, ademas de la reconstruccion.
“El Estudio de Impacto Vial es un requisito legal en atencion al
Decreto Legislativo N° 29090, Reforma a la Ley N° 30230,
Cddigo Nacional de Edificacion, Reglamentos N° 1268, 1404
y 1694-MML”Sostenible Pera (2015).

“Seglin las normas publicadas por el diario El Peruano (2018),
que regulan el procedimiento para la realizacion de estudios de
impacto vial, los estudios de impacto vial son un conjunto de
procesos que permiten evaluar cuantitativa y cualitativamente
el impacto del medio ambiente vial y el transito, desarrollo de
la ciudad. , crecimiento de la poblacién. , para que podamos
mitigar los impactos negativos tomando las medidas
administrativas o de ingenieria adecuadas para restaurar o
mejorar el nivel de servicio existente en los sistemas de

carreteras adyacentes” Diario el Peruano (2018).

Con base en la descripci6n anterior, podemos estar seguros que
el objetivo principal de los estudios de impacto vial es
identificar y reducir la congestion del trafico causada por la
nueva infraestructura, que puede ser: estacionamientos, centros
comerciales, estaciones de servicio, hospitales, éareas
residenciales, centros educativos, etc. Por supuesto, estaran

sujetos a las regulaciones emitidas por el gobierno.

En el Reglamento Nacional de Edificaciones se encuentra la

definicion del Estudio de Impacto Vial en la norma G.040:
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2.2.1.2

“Evaluacion de la manera como una edificacion influird en el
sistema vial adyacente, durante su etapa de funcionamiento”

Norma Técnica G040 (2016).

Figura 5 - Estudio de impacto vial.

Estudios de impacto vial en el Peru (Lima Metropolitana)

Las reglas sobre si los edificios estan obligados a realizar
estudios de impacto vial son los codigos de construccion
nacionales, pero los municipios tienen reglas en las que hacen
supuestos adicionales a los establecidos en los codigos de
construccion nacionales, en este caso particular, la Ciudad de
Lima y la Corporacion Regional. se deben realizar estudios de

impacto vial.

Segun CAPECO, analiz6 la Ordenanza que rige el
procedimiento de estudio de impacto vial en Lima y encontrd
un conflicto entre la Ordenanza y el Codigo Nacional de
Edificacion, ya que la Ordenanza exigia y estaba facultada para
aprobar y exigir que los estudios de impacto vial fueran
universales. proyectos de desarrollo urbano. La controversia
fue para los proyectos residenciales sobre la obligacion de

realizar un estudio de impacto vial para cualquier conjunto
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residencial y edificios de més de 10 pisos, mientras que 2.500
metros cuadrados o 250 estacionamientos solo se requieren
para conjuntos residenciales de mas de 10 pisos.. Norma
Técnica G.040(2015)

Figura 6 - Analisis de la ordenanza que regula EIV en Lima.

Preocupa ordenanza N° 2087-MML que regula
procedimiento de estudios de impacto vial en Lima
Fuente: http://www.construccioneindustria.com/.

Edgar Sotelo M. nos hizo conscientes de la importancia de los
estudios de impacto vial en el 2010, ya que el transito vehicular
en nuestra capital es mas problematico y nuevos proyectos
urbanisticos como viviendas multifamiliares, supermercados,
oficinas, centros de entretenimiento, etc. Se precipita a la
ciudad de Lima y sus diferentes distritos, donde se puede ver
como se construyen estas nuevas edificaciones, pero genera un
aumento en la cantidad de personas que necesitan transporte al
mismo tiempo o abrir cuentas con sus vehiculos, y como
resultado, entre las adiciones construidas sobre la via se
incremento significativamente el flujo vehicular y peatonal. Por
lo tanto, un estudio de impacto vial es una herramienta técnica
utilizada para identificar, evaluar y mitigar los problemas que
pueden surgir durante la construccion y puesta en marcha de un
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proyecto en particular. Permite identificar y evaluar
adecuadamente el impacto a recolectar, la cantidad de vehiculos
y peatones, de esta forma se simula el transito vehicular

utilizando software como Vissim, Synchro, etc.

Figura 7 - Simulacion en el software Vissim.

Fuente: Imagenes google.

Finalmente, es importante considerar las recomendaciones y

conclusiones del estudio de impacto vial para que podamos
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mitigar los problemas de trénsito vehicular derivados de la

implementacion del proyecto.

La metropoli de Lima es una zona densamente poblada con mas
de 9,5 millones de habitantes, la ciudad méas poblada del pais.
Hoy es considerado el centro politico, cultural y sobre todo
financiero e industrial del pais. Por lo tanto, en los Gltimos afios,
el problema de la migracion urbana y la construccion industrial
en o alrededor de la ciudad se ha vuelto mas grave, dando como
resultado el problema del trafico vehicular. Debido a este
fendbmeno, las personas pasan un promedio de 4 a 6 horas
diarias en sus autos. Los estudios de impacto vial son una

herramienta importante para abordar este problema.

Figura 9 - Estudios de impacto vial a nivel nacional.
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Fuente: http://sostenible.pe.
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2.2.1.3

A causa de las caracteristicas dadas de la ciudad de Lima se
puede describir la Figura N°09, que nos trata de explicar el
motivo del porque en la Ciudad de Lima existen mayores
porcentajes de estudios de impacto vial a comparacion de otras
ciudades del Pert, eso no significa que otras ciudades del pais
no estén ya padeciendo de problemas de trafico vehicular, la
Unica diferencia es que los gobiernos locales no ponen mayor
énfasis en dicho estudio para ver el impacto que generan las
construcciones en sus principales arterias y vias colectoras de
sus ciudades. Para llegar a soluciones que mejoren el Nivel de
Servicio de las vias se debe de implementar metodologias de la

ingenieria de transporte.

Leyes que regularizan el estudio de impacto vial en el Pera
1.- LEY N° 29090 - Ley de regulacion de habilitaciones
urbanas y de edificaciones: La ley establece las normas
juridicas del procedimiento administrativo para la obtencion de
permisos municipales y de arquitectura para promover y

fomentar la inversion en bienes inmuebles.

El articulo 25 establece los requisitos para solicitar la licencia
de obras, en particular el punto i de los regimenes C y D, que
exigen la realizacion de estudios viales y de impacto ambiental

de acuerdo con la normativa nacional de edificacion.

2.- LEY N° 2349 - Proyecto de ley que modifica la ley N°
29090, Ley de regulacion de habilitaciones urbanas y de
edificaciones: La ley modifica el articulo 25, inciso i), por el
cual el Ministerio de Vivienda, Construccion y Salud determina
los criterios, condiciones, caracteristicas, alcance y requisitos
que deben reunir los documentos y planos para poder evaluar
IMPACTOS EN LA VIA,
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Para recibir el permiso de planificacion para grandes proyectos
comerciales, como hospitales y departamentos judiciales para
la venta de bienes o servicios, debe cumplir con la (Ley
Nacional de Edificacion) y cumplir con los requisitos del
Ministerio de Vivienda, Edificacién y Construccion.

3.- RNE NORMA A 070 - Reglamento nacional de
edificaciones - Comercio: Una de las edificaciones
comerciales que tienen normas especificas son el Ministerio de
Salud — MINSA, la cual esta dentro del alcance de la presente

norma.

La clausula 4 obliga a los grandes proyectos de provision de
bienes y servicios a realizar un estudio de impacto vial para
proponer soluciones al problema de acceso vehicular sin afectar

la operacion de entrada y salida de vehiculos a la via.

4.- ORDENAZA N°1268- Ordenanza que regula los
estudios de impacto vial en Lima Metropolitana: La presente
orden tiene por objeto determinar las normas y directrices a
seguir en la aprobacion de los estudios de impacto vial previstos
en el Codigo Nacional de Edificacion y otros proyectos de
calificacion urbanistica y obras de construccion en vias locales
y areas metropolitanas. EI Estudio de Impacto Vial debera
proponer medidas y soluciones efectivas para compensar el
impacto negativo en las carreteras que puedan causar los

proyectos u obras antes mencionados.

El punto 8 menciona los aspectos técnicos como parte de las
medidas preventivas, en las que los proyectos con impacto
negativo en las carreteras deben incluir la introduccion de vias

de circulacién interna o la eliminacion de fachadas.
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5.- ORDENAZA N° 1404- Ordenanza que reglamenta el
procedimiento de aprobacién de los estudios de impacto vial
en Lima Metropolitana: EIl presente reglamento tiene por
objeto determinar el procedimiento para la elaboracién,
presentacion, evaluacion y aprobacion de los estudios de
impacto vial para proyectos urbanisticos o edificaciones
sometidas a la gestion del transito urbano, segln su clase o
categoria correspondiente, o de conformidad con lo dispuesto
en el articulo 1268, en la clausula regulacion del nimero MML.
La orden ejecutiva, segin el caso, se aplica a las areas
metropolitanas, todas las estructuras de empresas de capital

municipal y municipios regionales.

6.- ORDENAZA N° 1694 - Ordenanza que modifica la
ordenanza N° 1404 que reglamenta el procedimiento de
aprobacion de los estudios de impacto vial en Lima
Metropolitana: Reglamento por el que se reforman los
articulos 3, 5, 6, 8, 9, 10 y 16 del Reglamento 1404-MML. El
reglamento tiene el mismo objeto que el Decreto 1404, que
prevé el establecimiento de procedimientos para la elaboracion,
presentacion, evaluacion y aprobacion de los estudios de
impacto vial, sin embargo, se modifican varias disposiciones,
una de las cuales especifica que los estudios de impacto vial y
peatonal. debe llevarse a cabo en areas, Separar las medidas de
mitigacion segun el tamafio y el impacto negativo en las

carreteras.

7.- NORMA A 150 - Reglamento de estudio de impacto vial:
El colegio de arquitectos establece para la Norma A 150, que
se debe considerar la realizacion de un estudio de impacto vial

si cumple por lo menos con una de las tres condiciones.

- Condicion 1: El proyecto genera mas de 100 viajes totales

durante la hora pico de la vialidad circundante.
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- Condicion 2: EIl proyecto provee més de 250 espacios de

estacionamiento.

- Condicion 3: La proporcion de volumen-capacidad (V/C)
durante la hora pico del segmento vial al cual conecta el
proyecto es mayor a 0.80.

Las condiciones antes mencionadas no son aplicables para
proyectos de edificacion de terminales terrestres y de uso

industrial (industria liviana, gran industria e industria pesada).

Ingenieria de transporte

El Instituto de Ingenieros de Transporte (ITE), establece como
concepto de la ingenieria: "Aplicacion de los principios
tecnoldgicos y cientificos a la planeacion, al proyecto
funcional, a la operacion y a la administracion de las diversas
partes de cualquier modo de transporte, con el fin de proveer la
movilizacién de personas y mercancias de una manera segura,
rapida, confortable, conveniente, economica y compatible con

el medio ambiente".

El objetivo de la Ingenieria de Transporte es estudiar el
desplazamiento de personas y traslado de bienes de un lugar a
otro, con el objetivo de mejorar el funcionamiento de los
distintos medios de transporte en beneficio de los usuarios,
disminuyendo asi los tiempos de traslado e inclusion de

soluciones a nivel y a desnivel.

En paises desarrollados la inversion en la ingenieria de
transporte es notoria ya que cuentan con infraestructuras viales
de gran envergadura. Tal es el caso del pais asiatico, China con
la tecnologia y la inversion esta logrando mejoras en el nivel de

servicio de sus vias.
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Figura 10 - Los automdviles circulan en un paso elevado en Beijing, capital de
China.

Fuente: http://www.china.org.cn/china/features/content_i?861007.htm.

2.2.15

En tales casos, las soluciones utilizadas pueden ser costosas en
su totalidad o en parte, lo que significa una reestructuracion
total o parcial, lo que resulta en importantes inversiones en

infraestructura vial.

Situacion de la ingenieria de transporte en el Peru

El desarrollo del transporte en el Peru se inicié a partir de su
época colonial, llegando asi a la invencién de la rueda y al uso
del primer automovil, y existen planes para el desarrollo de la
ciudad, pero prondsticos insuficientes, pues en el futuro no
habréa atascos de trafico, que es un problema importante en Peru
en la mayoria de las ciudades. Nuestro sistema vial actual es
incompleto, y otro gran problema que vemos es la falta de
ingenieros de transito, cuya funcion es importante porque
planifican las rutas de transito, colocan semaforos en ciertos
lugares, manejan la regulacion del transito, a través de los

vehiculos deben ser mas ordenados. Pérez (2013).
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Perbis Paredes, director de la Escuela de Ingenieria de
Transporte de una universidad de la capital comento:
“necesitamos ingenieros de transporte para solucionar

problemas en Lima y a nivel nacional”.

Luis Quispe Candia, director de la ONG Ambar, explic que la
falta de ingenieros de trénsito hacia casi insoportable el transito
vehicular. “No hay urbanismo, no se planifican las vias, la
ciudad se desarrolla sin orden y no hay profesionales que
puedan predecirlo”.

Asi, debido al constante crecimiento de la economia peruana,
la escasez de profesionales en ingenieria de transporte se ha
incrementado. En 2014, el Banco de Desarrollo de América
Latina eligio a la Universidad de Piura para participar en la
cooperacion interuniversitaria en ingenieria de transporte. El
decano y profesor de la Facultad de Ingenieria de la
Universidad de Piura, Lima, se reunié con representantes del
Banco de Desarrollo de América Latina e instituciones de
importantes universidades brasilefias para explorar diversas
oportunidades de posgrado en ingenieria de transporte. “El
Banco de Desarrollo de América Latina reconoce que Perd
tiene serios problemas con la gestion del trafico, por lo que
espera ayudar a desarrollar ingenieros viales de primera clase a

través de asistencia financiera” Reto (2014).

De esta manera se espera el incremento de especialista en
ingenieria de transporte que asuman el rol importante de
disminuir la congestién vehicular en las ciudades del pais, y
como no llevar el sistema vial de Per( a una modernizacién con

propuestas de alta categoria.
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2.2.1.6  Impactos del transporte
Segun Islas Rivera en el 2007, nos dice que, “cualquiera que
sea el enfoque que se emplee, la region en estudio o el grupo
humano involucrado; es innegable el impacto que tiene el
transporte. Tal impacto oscila entre lo positivo y lo negativo,
dependiendo de las caracteristicas de los sistemas de transporte
y de su adecuacién a la comunidad donde se crean u operan
tales sistemas. En efecto, todo sistema de transporte puede
proporcionar ciertos beneficios o ventajas y, en contrapartida,
ocasionar otros costos o0 desventajas, por lo que es
imprescindible la consideracion y analisis cuidadoso de estos
aspectos, a fin de conocer el valor real de dichos sistemas de

transporte”.

Figura 11 - Clasificacion de los impactos del transporte.
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Fuente: Analisis de los sistemas de transporte. Vol. I: Conceptos basicos.

Los impactos generados por un sistema de transporte son
inevitables estas pueden tener beneficios como también no, de
una u otra manera son consecuencias manejables que podran
ser manejables y tratar siempre de beneficiar a la sociedad para
su desarrollo ya que esta directamente relacionado a un sistema

socioeconémico.

42



A. Componentes del sistema de transporte: Los
componentes de un sistema de transporte permiten un flujo
adecuado Yy sin interrupciones si todos ellos estan presentes,
pero si alguno estuviese ausente afectaria a la eficiencia con la
que el transporte se desarrolla, esto debido a que es un conjunto
de elementos que se relacionan entre si para lograr un objetivo
en comun, estos componentes son los basicos (observar la
Figura N°12):

Figura 12 - Estructura de un sistema de transporte.

Conexiones
o medios

Unidades
transportadoras

T Terminales

Fuente: Cal y Mayor R. y Cardenas J., 2007.

1.- Las conexiones 0 medios: Son aquellas partes o elementos
fijos, que conectan las terminales, sobre los cuales se desplazan

las unidades transportadoras. Pueden ser de dos tipos:

v' Conexiones fisicas: carreteras, calles, rieles, duetos, rodillos
y cables.

v Conexiones navegables: mares, rios, el aire y el espacio.

2.- Las unidades transportadoras: Al mencionar unidades
transportadoras hacemos referencia a una unidad que se

encarga de trasladar personas u objetos. Por ejemplo:
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v Vehiculos: automotores, trenes, aviones, embarcaciones y
vehiculos no motorizados. Existen vehiculos ligeros vy
pesados, el vehiculo ligero es el que mas velocidad
desarrolla.

3.- Las terminales: Son aquellos puntos donde el viaje 0
embarque comienza y termina, o donde tiene lugar un cambio
de unidad transportadora 0 modo de transporte. Se tienen las

siguientes terminales:

v/ Grandes: aeropuertos, puertos, terminales de autobuses y
de carga, estaciones ferroviarias y estacionamientos en
edificios.

v Pequefias: plataformas de carga, paradas de autobuses y
garajes residenciales.

v Informales: estacionamientos en la calle y zonas de carga.

v’ Otras: tanques de almacenamiento y depdsitos.

B. Clasificacion de los sistemas de transporte o red vial: La
red vial nacional se puede clasificar segun su funcion, y a la
demanda vehicular. Todo esto segun el manual de Disefio
Geométrico de Carreteras (DG 2018).

1.- Segun su funcién:

v Red Vial Primaria o Red Vial Nacional, que esta
conformada por carreteras que unen las principales ciudades
de la nacién con puertos y fronteras.

v Red Vial Secundaria o Red Vial Departamental, que esta
constituida por la red vial circunscrita principalmente en la
zona de un departamento, divisidn politica de la nacion o en
zonas de influencia econ6mica, estas constituyen redes

troncales departamentales.
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2.2.1.7

v Red Vial Terciaria 0 Red Vecinal, que estd compuesta por
caminos troncales vecinales que unen pequefias

poblaciones.

2.- De acuerdo a la demanda:

v’ Autopistas, carreteras con un indice medio diario anual
superior a 4000 veh/dia, de calzadas separadas, con uno o
mas carriles, con control total de accesos (ingreso y salida)
que proporcional flujo vehicular completamente continuo.

v' Carreteras Duales o multicarril, carreteras con un indice
medio diario anual superior a 4000 veh/dia, de calzadas
separadas, con uno, dos o mas carriles; con control parcial
de accesos.

v’ Carreteras de 1ra Clase, son aquellas con un indice medio
diario anual entre 4000 a 2001 veh/dia de una calzada de dos
carriles.

v’ Carreteras de 2da Clase, son aquellas de una calzada de dos
carriles que soportan un indice medio diario anual de 2000 a
401 veh/dia.

v’ Carreteras de 3ra Clase, son aquellas de una calzada que
soportan un indice medio diario anual menor a 400 veh/dia.

v Trochas carrozables, es la categoria mas baja de camino
transitable para vehiculos automotores, construido con un
minimo movimiento de tierras, que le permite el paso de un

solo vehiculo.

Sistema de transporte en Huancayo

El SINAC (Sistema Nacional de Carretas) de acuerdo a sus
criterios clasifica y jerarquiza las carreteras en tres niveles, de
la siguiente manera: segun su funcionalidad e importancia,
estos criterios fueron aprobados en el reglamento de
Jerarquizacion Vial mediante D.S. N°017-2007-MTC, entre las

instituciones publicas encargadas de gestionar las redes viales
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se encuentran el ministerio de transporte y comunicaciones,
gobiernos regionales y gobiernos locales, ellos se encargan de
la red vial nacional, red vial departamental y red vial vecinal

respectivamente.

En tanto en esta parte de la investigacion se desarrollara una red
vial departamental y vecinal debido a que se toma como
muestra el departamento de Junin, especificamente el distrito
de Huancayo.

Infraestructura vial: Bonilla Benito en el 2006, nos da a
conocer que, “la estructura del sistema vial de Huancayo es de
parrilla o de cuadricula, partiendo del Area Monumental hacia
la periferia y es atravesada por tres grandes corredores viales:
Av. Ferrocarril, Calle Real y Av. Huancavelica. El sistema vial
de la ciudad de Huancayo se encuentra condicionado por los
siguientes factores: la tendencia de crecimiento lineal que se da
de norte a sur, incremento de la densidad poblacional, el
comercio metropolitano se encuentra centrado en el distrito de
Huancayo, convirtiéndose asi en la principal atraccion de
comerciantes y consumidores, y por ende existe el
congestionamiento vehicular. Esta caracteristica genera un gran

atractivo para el transporte masivo™.

Transporte publico en Huancayo: En el sistema de transporte
publico de Huancayo se identifico cinco formas de viaje para el
transporte publico entre ellos estan: auto colectivo, combis,
minivan, microbls y custer. Entonces la clasificacion del
parque automotor se realiz6 de acuerdo a la modalidad en la

que operan.
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Tabla 1 — Volumen vehicular en la ciudad de Huancayo del 2017.

Modalidad Unidades

Transporte Urbano 4500
Transporte publico informal 675
Taxis independientes 1200
Taxis informales 800
Taxis de empresa 1000
Vehiculos en empresa de carga 150
Vehiculos particulares 4000
Vehiculos interprovinciales y otros 355
TOTAL 12680

Fuente: Gerencia de transporte y Transito del 2017.

A. Congestion vehicular: Segun el Ministerio de Transporte y
Comunicaciones (M.T.C. - 2017), durante los ultimos 14 afios,
el parque automotor ha aumentado de manera desmesurada en
todo el pais, debido a la importacién de unidades no aptas para

el transporte publico.

Huancayo no es indiferente a estos cambios. Se ve un numero
cada vez mayor de vehiculos en las calles de la ciudad, lo que
provoca problemas de congestion en las carreteras principales.
El aumento en el numero de vehiculos estd directamente
relacionado con la quiebra de las mayores empresas estatales

del centro del pais.

Muchas personas desempleadas estan buscando una manera de
ganar dinero y Urban Transit ofrece una gran oportunidad de
apoyo financiero debido a sus bajos costos operativos. En
muchos casos, los mismos duefios de unidades conducen sus
vehiculos Bonilla (2006).
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En resumen, el mercado del transporte de pasajeros es atractivo
para los nuevos operadores, pero el crecimiento excesivo de la
poblacién y el automovil han llevado a un répido deterioro de
la regeneracion urbana; la congestién ha aumentado hasta el
punto de que los tiempos de viaje se han duplicado o triplicado
en algunos casos. En la ciudad de Huancayo se pueden
distinguir varios cruces importantes con altos niveles de

congestién vehicular.:

v Universidad Nacional del Centro del Pert y la Carretera
Central.

v Avenida Giraldez y la Calle Real.

v Avenida Huancavelica y el Jiron Alejandro Deustua.

v' Calle Real y el Jiron Alejandro Deustua.

v Avenida Huancavelica y la Avenida José Carlos Mariategui.

v" La Avenida Calmell del Solar.

v’ La Calle Real y Jiron Tarapaca.

Cabe mencionar que el centro de la ciudad es un importante
punto de atraccién por la cantidad de estudiantes, personal
docente y administrativo que acude diariamente al centro de
estudios, asi como la universidad estatal ubicada en el centro.
El siguiente cuadro muestra el trafico publico y privado en las

vias mas criticas de la ciudad de Huancayo. Bonilla (2006).
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Tabla 2 — Transporte publico y privado en Huancayo del 2017.

Flota Transp. Transp.
vehicular Publico % Privado %
Av. Girdldez 969 92 8
Jr. Pachitea 848 96 4
Av. Independencia 863 77 23
Av. 9 de Diciembre 615 87 13
Av. Ferrocarril y Giraldez 111 89 11
Jr. Ancash 908 85 15
Calle Real (Tarapaca) 1007 64 36
Av. Calmell del Solar 677 74 26

Fuente: Municipalidad Provincial de Huancayo Gerencia de transporte y transito

al 2017.

En el 2018 en el diario Correo se publicé un reporte oficial de
la Gerencia de Transportes de la Municipalidad de Huancayo,
donde se puede apreciar que en la provincia existe un total de
16 mil 473 vehiculos que prestan servicio de transporte publico.
De estos 10 mil 914 son taxis y 5 mil 559 son colectivos,
camioneta rural (combis) y custer que estan habilitados para el
servicio regular en las diversas empresas de transporte.
Ademas, se puede apreciar la presencia de mas taxis. La flota
vehicular de los taxis es relativamente moderna, ya que unos
8,896 son vehiculos de los afios 2003 al 2018 Ramos (2018).

En Huancayo, las avenidas Ferrocarril, Mariscal Castilla,
Calmell del Solar, San Carlos, Giraldez, Huancavelica, la calle
Real, el jiron Cuzco y Puno estan entre las zonas con mayor
congestion vehicular, lo cual ain no se puede logra ordenar
Ramos (2018).
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Figura 13 - Flujo vehicular en la Calle Real.
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Fuente: Diario Correo — Grupo Epensa.

El transporte en Huancayo perjudica a mas de uno. A diario, en
las denominadas horas punta, cientos de pasajeros se quedan en
medio de un embotellamiento por la gran congestion vehicular.
Los autos privados, camiones, buses, custer y combis compiten

por avanzar al menos una cuadra.

La congestion mas densa ocurre entre las 7 y 9 de la mafiana y
de 6 a 8 de la noche. Todo esto segun informacion de la
Municipalidad Provincial de Huancayo en el afio 2014,
Huancayo registraba 10,004 vehiculos de transporte publico.
De ese nimero 5,015 eran taxis, seguido de 1,859 unidades de
camioneta rural (combis), 1,679 autos colectivos, entre otras
unidades Vivanco (2017).

Y en el afio 2015, contabilizaba 11,135 vehiculos. Para el afio
2016, esta cifra se elevd considerablemente a 12,511. Y parael
afio 2017 ya se cuenta con 14,118 vehiculos. EI nimero de

vehiculos es muy alto, lo que ocasiona congestion vehicular.
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2.2.1.8

Teniendo en cuenta que las calles y avenidas ya llegaron al
limite. Por lo que es necesario la construccion de vias de

evitamiento, en zonas aledanas a la ciudad Vivanco (2017).

Capacidad y nivel de servicio

Durante las fases de planificacion, investigacion, disefio y
operacion de carreteras y calles, la demanda de tréafico actual o
futura se considera una cantidad comunmente conocida. Un
indicador de la eficacia con la que un sistema vial satisface esta
demanda es su capacidad u oferta.

La mayoria de las decisiones de ingenieria de trafico y
planificacion del transporte requieren una evaluacion de la

capacidad y los niveles de servicio.

El propdsito basico del analisis de capacidad es estimar el
namero maximo de vehiculos que una carretera puede transitar
razonablemente en un periodo de tiempo determinado. El
analisis de capacidad proporciona un método para estimar el
flujo maximo de vehiculos que se puede atender en una
carretera. El analisis de capacidad es un conjunto de
procedimientos utilizados para estimar la probabilidad de que
un carril lleve flujo bajo condiciones de operacion especificas.
HCM (2000)

Capacidad vial: El concepto de capacidad se define
tedricamente como “el caudal maximo que puede albergar una
carretera o calle. En particular, la capacidad de la
infraestructura vial es la capacidad que se puede alcanzar en un
intervalo de tiempo determinado, teniendo en cuenta las
condiciones prevalecientes en la via. infraestructura, equipos de
trafico y control EI nimero méaximo de vehiculos que pueden
pasar con sensatez a través de un determinado punto o seccion
lisa de carril o carretera. HCM (2000).
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El intervalo de tiempo utilizado en la mayoria de los analisis de
potencia es de 15 minutos porque se considera el intervalo de
tiempo mas corto en el que puede ocurrir un flujo constante.
Ahora que se sabe que el caudal de 15 minutos asi obtenido se
convierte en un caudal horario, la capacidad de trafico del

sistema vial es el caudal mé&ximo horario. HCM (2000).

De la definicion de capacidad vial, se puede concluir que el
objetivo principal es determinar la capacidad méxima de
vehiculos que el sistema vial puede albergar en un periodo de

tiempo determinado.

Segun Corilla Huaman en 2018 nos comentd que la
determinacion de la capacidad vial en las intersecciones con y
sin semaforos es importante para el disefio Optimo de
circulacion de los semaforos, pero también considerar que el
flujo de peatones es otro factor importante. Se utiliza para
calcular la capacidad de la via y los ciclos de los semaforos. El
tiempo de viaje, el nUmero de peatones, el movimiento y la
saturacion de peatones afectan directamente el disefio, por lo
que es fundamental comprender como los peatones afectan el
disefio de la capacidad de las calles. A continuacion, se

explicara el concepto de potencia transitoria. Corilla (2018).

Nivel de servicio: El nivel de servicio es un término utilizado
para medir la calidad del flujo de trafico. Esta es una medida
cualitativa porque describe las condiciones de operacién del
flujo de vehiculos y cdmo es percibido por los conductores y/o

pasajeros.

Estas condiciones se describen en relacion con factores como
la velocidad y el tiempo de viaje, la libertad de maniobra, el
confort, la comodidad y la seguridad vial. Se hace una

distincion entre factores internos y externos que afectan el nivel
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de servicio. Los factores internos son aquellos que
corresponden a cambios en la velocidad, volumen de tréfico,
composicion del trafico, porcentaje de interseccion o
movimiento direccional, etc. Los factores externos incluyen
caracteristicas fisicas tales como ancho de carril, espacio libre
lateral, ancho de arcen, grado, etc. HCM (2000).

Segun EI Manual de Capacidad Vial HCM 2000 de la Junta de
Investigacion de Transporte ha establecido seis Niveles de
Servicio denominados: A, B, C, D, E, y F, que van del mejor al
peor, los cuales se definen segin que las condiciones de
operacion sean de circulacion continua o discontinua, como se
verd mas adelante HCM (2000).

Nivel de servicio peatonal: Los Illamados peatones, porque la
infraestructura vial sera utilizada por todos, ademas, el
comportamiento de estas personas es uno de los factores mas
frecuentes en el sistema vial, pero también determina las
caracteristicas del flujo vehicular. Por lo tanto, todos los
residentes son  generalmente  considerados  peatones
potenciales. Por otro lado, es importante estudiar a los peatones
porque son los mas vulnerables en la jerarquia de los modos de
transporte, lo que los convierte en una parte importante de la
seguridad vial. En muchos casos, los conductores y peatones
son incapaces de percibir el entorno en el que se mueven y lo

que significa para ellos como usuarios del transporte.

Contintan las ilegalidades en las actividades habituales de

conductores y peatones, en la calle, en el dia a dia Reyes (2007).

De esta forma, los peatones tienen derecho a utilizar los lugares
publicos donde se encuentren fisica y psicoldégicamente
seguros, con excepcion de los nifios, ancianos y discapacitados,

merecen un desarrollo social pleno, seguro y con respeto
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humano de manera que no hacerlos sentir vulnerables. Para
ello, el Manual de Capacidad de Carreteras HCM 2000 de
Estados Unidos presenta criterios que determinan el nivel de

servicio peatonal.

Tabla 3 — Nivel de servicio en flujo peatonal.

Espacio Tasa de flujo velocidad
Nivelde (M2 porpeaton) (Peat/mim/m) (m/s)

Servicio

>5.60 <=16 >1.30
>3.70-5.60 >16-23 >1.27-1.30
>2.20-3.70 >23-33 >1.22-1.27
>1.40-2.20 >33-49 >1.14-1.22
>0.75-1.40 >49-75 >0.75-1.14

<=0.75 Variable <=0.75

Fuente: TRB. Highway Capacity Manual. HCM 2000

2.3. Definicién de términos

1.

Ajuste de volumenes: es la relacién entre el volumen vehicular de una

interseccion con el factor de hora pico.
Composicidn vehicular: Autos, buses, camiones, y motos.

Clasificacion de conteos: Conteos direccionales, conteos de clasificacion,

conteo de intersecciones.

Congestion vehicular: es la sobresaturacion en una interseccion, produciendo

de esa manera colas vehiculares.

Capacidad: Definido como la méaxima cantidad de vehiculos que una via o

carretera puede albergar, determinadas estas en la hora de maxima demanda.

Carriles: Son bandas o franjas que dividen una calzada de forma longitudinal,

y estos permiten el transito de una fila de vehiculos.
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10.

11.

12.

13.

14.

15.

16.

17.

18.

19.

Demoras: Referido al tiempo en que se demoran los vehiculos en pasar una

interseccion.

Flujo vehicular: Es el volumen de vehiculos que circulan en una via, calle o

autopista tomando diferentes direcciones.

Hora pico: Es un periodo de tiempo en el que existe mayor volumen vehicular

en una determinada interseccion.

Interseccion: Son infraestructuras generadas a partir del cruce de varios

caminos, de esta manera pueda existir cambio de direcciones y sentidos.

Infraestructura: es un conjunto de construcciones que tienen como base el

suelo, los cuales pueden servir para albergar, diferentes tipos de elementos.

Informalidad: Son vehiculos que operan de manera irregular, fuera de la

normatividad que exige un gobierno.
Meétodos de conteo: Conteo mecanico, conteo manual.
Mitigacion: Accion de reducir un efecto negativo causado por alguin evento.

Maniobra: es la accién de dirigir u operar un vehiculo para poder estacionarse

en un determinado lugar.

Ordenamiento vehicular: Condicion fisica que permite el transito vehicular
de manera ordenada, en sentido adecuado, regulacion de las velocidades

permitidas y respeto al peaton.

Periodos de conteo: Son tiempos de cada 15 min para realizar estudios de

impacto vial.
Peaton: Persona que se traslada a pie por una via publica.

Reestructuracion: Modificacion de la manera en que esta estructurada u

organizada cierta cosa.

55



20.

21.

22.

23.

24,

25.

26.

27.

28.

29.

30.

Regulacion: Es ajustar o poner en orden algo, reglar el funcionamiento de un
sistema, determinando normas dentro de un &mbito, de este modo mantener un

orden, llevar un orden y garantizar los derechos.

Sefalizacion: Es un dispositivo de control que condicionan y previenen las

infracciones que los usuarios de una infraestructura vial puedan realizar.

Saturacion: Exceso de vehiculos en un determinado tiempo y espacio, que

genera congestionamiento.

Transporte: Es una forma de trasladar personas u objetos de un lugar a otro a

través de un vehiculo.
Transitar: Esa accion de pasar de un punto inicial a otro.
Transito: circulacidon de vehiculos en una red vial.

Trafico: Generacion de colas vehiculares y caos peatonal, que se da

generalmente en intersecciones.

Usuarios: Agente que es parte de un sistema de servicio masivo, entre ellas

pueden estar las personas.

Vehiculo: Es una maquina que hace uso de una red vial para el traslado de

personas, cosas, etc.

Velocidad méaxima: Es la capacidad en la que un vehiculo puede circular, este
depende del tipo de via, zona y densidad del paso peatonal que presenta una

interseccion.

Velocidad: La velocidad es la relacion entre espacio y tiempo, que se expresa

generalmente en kildmetros por hora (km/h).
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2.4. Hipdtesis

2.4.1. Hipotesis general
El impacto vial generado es alto en la Avenida Ferrocarril, existe mayor
demanda vial generado por la insercion del centro comercial Real y Open
Plaza en Huancayo.

2.4.2. Hipotesis especificos
a) Las caracteristicas geométricas de las principales vias para el transporte
vehicular en la ciudad de Huancayo metropolitano, es de seccion variable.
b) Las caracteristicas del comportamiento vehicular en la ciudad de
Huancayo metropolitano, se da por el incumplimiento a las normas de
transito.
c) Las caracteristicas del transporte publico en la ciudad de Huancayo
metropolitano, es mixto.
d) La problematica vehicular que presenta la Avenida Ferrocarril por la
insercion del centro comercial Real y Open Plaza en Huancayo, son los
congestionamientos vehiculares en las principales intersecciones.

2.5. Variables

Carrasco (2006) sefiala que, “Las variables se pueden definir como aspectos de una

pregunta de investigacion que expresan un conjunto de caracteristicas observables,

propiedades y caracteristicas de una unidad de analisis, como individuos, grupos

sociales, eventos, procesos y fendmenos sociales o naturales”.

Arias (1999), sefiala que, “Una variable es una masa que se puede cambiar

facilmente. Asi, el sistema de variables consiste en un conjunto de caracteristicas

estudiadas que se definen operativamente, es decir, en funcion de sus métricas o

unidades de medida”.

Variable independiente: Para Carrasco (2006), “pertenecen a este grupo las que

ejercen influencia o causan efecto o determinan a otras dependientes y son las que

permiten explicar a éstas”.
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Arias (2012), sefala que, “las variables independientes son las causas que generan

y explican los cambios en la variable dependiente”.

Para la investigacion desarrollado se consideré como variable independiente a la
Insercién de centros comerciales (Open Plaza y Plaza Vea).

Variable dependiente: Para Carrasco (2006), variable dependiente “son aquellas
que reciben la influencia, el efecto o son consecuencia de otras variables o

situaciones facticas, es decir son las que se explican en funcion a otras”.

Arias (2012), senala que, “las variables dependientes son aquellas que se modifican
por accion de la variable independiente. Constituyen los efectos o consecuencias

que se miden y que dan origen a los resultados de la investigacion”.

Para la investigacion desarrollado se consideré como variable dependiente al

Impacto vial.

2.5.1. Definicion conceptual de la variable
Para Carrasco (2006) la definicion conceptual de la variable, “consiste en
definir la variable diciendo ¢qué es?, es decir, describir y conceptualizar la

variable empleando otros términos”.

Para Palella y Martins (2012), “la definicion conceptual de la variable se
limita a explicar el significado de la variable utilizando palabras conocidas.
Una definicion designa un objeto o fendbmeno con un enunciado general
de acuerdo con una convencion del lenguaje. Simplemente llama a algo de
cierta manera sin hacer ninguna declaracion significativa sobre el

fendémeno u objeto”.

Para la investigacion se ha considerado las siguientes definiciones
conceptuales de las variables independiente y dependiente

respectivamente:

X = Insercion de centros comerciales (Open Plaza y Plaza Vea), son

edificaciones en el cual alojan servicios, locales y agencias comerciales.
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2.5.2.

2.5.3.

Y = Impacto vial, son los efectos producidos en el transito de una via
existente, por ciertas actividades desarrolladas mediante la construccion y
operacion de algin proyecto de ingenieria. Por ejemplo, centros

comerciales; desarrollos turisticos, etc.

Definicion operacional de la variable

Para Carrasco (2006) la definicion operacional de la variable, “es aquella
que permite observar y medir la manifestacion empirica de las variables,
en otras palabras, es la definicion por desagregacion o descomposicion de
las variables en sus referentes empiricos, mediante un proceso de

deduccion, es decir, de lo mas general a lo mas especifico”.

Para la investigacion se ha considerado las siguientes definiciones
operacionales de las variables independiente y dependiente

respectivamente:

X = Insercion de centros comerciales (Open Plaza y Plaza Vea),
aglutinan en una zona determinada y reuniendo a la mayor cantidad de

clientes potenciales.

Y = Impacto vial, esta variable es utilizada para determinar la necesidad
de cualquier mejora al sistema de transporte con el fin de mantener un buen

nivel de servicio en las vias.

Operacionalizacion de la Variable

Arias (2012), sefiala que, “la operacionalizacion de la variable se emplea
en la investigacion cientifica para designar al proceso mediante el cual se
transforma la variable de conceptos abstractos a términos concretos,

observables y medibles, es decir, dimensiones e indicadores”.

Moreno (1999), sefiala que, “La operacionalizacion de variables es el
manejo operacional consciente de cada variable, es decir, de acuerdo a los
conceptos y elementos que intervienen en las preguntas de investigacion,
se definen indicadores e indicadores que expresan especificamente las

variables”.
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Tabla 4. Operacionalizacién de las variables.

Variables Definicion Definicion Dimensiones Indicadores Escala de
conceptual operacional medicién
X = Inserciébn de Sonedificacionesenelcual Aglutinan en una zona Clientes. Aforo de clientes.  Numeral
centros comerciales alojan servicios, locales y determinada y reuniendo a la
(Open Plazay Plaza agencias comerciales. mayor cantidad de clientes Demanda.
Vea). potenciales.
Y = Impacto vial. Son los efectos producidos Esta variable es utilizada para Efectos. Congestion Numeral
en el transito de una via determinar la necesidad de vehicular.
existente, por  ciertas cualquier mejora al sistema de Transito
actividades desarrolladas transporte con el fin de vehicular. Tiempo de viaje.

mediante la construccion y
operacion de algan
proyecto de ingenieria. Por
ejemplo, centros
comerciales;  desarrollos
turisticos, etc.

mantener un buen nivel de
servicio en las vias.

Flujo vehicular.

Densidad
vehicular.

Nivel de
Servicio.
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3.1.

3.2

CAPITULO Il
METODOLOGIA

Método de investigacion
Para Quezada (2015), “el método cientifico, se caracteriza por ser reflexiva,
sistematica y metodica; que tiene por finalidad obtener informacion relevante y

fidedigna, con el fin de entender, verificar, corregir o aplicar el conocimiento”.

En el desarrollo de la investigacion se utiliz6 el método cientifico, dado que el
conocimiento cientifico intenta establecer relaciones causales entre variables
expresadas, primero en forma de hipotesis y, después en forma de leyes y teorias,
la investigacion cientifica solo puede justificarse por la aplicacion rigurosa de los
métodos y procedimientos que, en conjunto, integran el método cientifico, cuya
estructura basica constituye la Unica garantia del conocimiento cientifico. Pimienta
y De la Orden (2012)

Como método especifico se utilizo el cuantitativo, por cuanto Mohamed et al (2023)
sefiala que la investigacion cuantitativa es un enfoque de investigacion en el cual se
utilizan métodos numéricos y estadisticos para medir y analizar los datos. La
investigacion cuantitativa se utiliza para generar estadisticas y establecer relaciones
entre variables mediante el uso de técnicas estadisticas como analisis de regresion,
pruebas de hipdtesis y andlisis de varianza. Los datos se recolectan a menudo a
través de encuestas y experimentos controlados. El objetivo de la investigacion

cuantitativa es generalizar los resultados a una poblacion méas grande.

Tipo de Investigacion
Carrasco (2006) considera que la investigacion aplicada “se distingue por tener
propdsitos practicos inmediatos bien definidos, es decir, se investiga para actual,

transformar, modificar o producir cambios en un determinado sector de la realidad”.

Ante la definicién conceptual del tipo de investigacion, se indica que en el
desarrollo de la investigacion se tuvo en cuenta el tipo de investigacion aplicada,
ello debido a que la investigacion se caracteriza por su interés en la aplicacion de

los conocimientos tedricos a determinada situacion concreta y las consecuencias
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3.3.

3.4.

3.5.

practicas que de ellas se derivan. La investigacion aplicada busca conocer para
hacer, para actuar, para construir, para modificar, le preocupa la aplicacion
inmediata sobre una realidad circunstancial antes que el desarrollo de un

conocimiento del valor universal.

Nivel de investigacion

Carrasco (2006) considera que el nivel de investigacion descriptivo “responde a la
pregunta ¢como son?, ;donde estan?,¢cudntos son?, jquiénes son?, etc; es decir,
nos dice y refiere sobre las caracteristicas, cualidades internas y externas,
propiedades y rasgos esenciales de los hechos y fenémenos de la realidad, en un

momento y tiempo historico concreto y determinado”. Asi mismo:

Carrasco (2006) considera que el nivel de investigacion explicativa “responde a la
pregunta ¢por qué?, es decir, con este estudio podemos conocer por qué un hecho o
fendmeno de la realidad tiene tales y cuales caracteristicas, cualidades, propiedades,

etc, en sintesis, por qué la variable en estudio es como es”.

Ante las definiciones conceptuales del nivel de investigacidn, se menciona que en
el desarrollo de la investigacion se tuvo en cuenta el nivel de investigacion
descriptivo — explicativo, debido que se pretende medir y recoger la informacion de
la situacion actual de la zona de estudio, de esta manera se considerard las
condiciones fisicas de las vias y caracteristicas del flujo vehicular sobre la Avenida

Ferrocarril.

Disefio de investigacion

Carrasco (2006) define a los disefios no experimentales de investigacion, “como
aquellos cuyas variables independientes carecen de manipulacion intencional y no
poseen grupo de control, ni mucho menos experimental. Analizan y estudian los

hechos y fendmenos de la realidad después de su ocurrencia”.

Ante la definicién conceptual del disefio de investigacion, se indica que en el
desarrollo de la investigacion se tuvo en cuenta el disefio de investigacion no
experimental, ya que las variables no fueron manipuladas y la investigacion se

centra en analizar cudl es el nivel o modalidad de variables en un momento dado.

Poblacién y muestra
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3.6.

3.5.1. Poblacion

De acuerdo con Fracica (1988), poblacion es “Una coleccion de todos los
elementos involucrados en la investigacion. También se puede definir
como el conjunto de todas las unidades de muestreo. Y Jany (1994)
poblacion es “una suma de elementos o individuos con algunas
caracteristicas similares y sobre los que se quiere sacar conclusiones, o una
unidad de analisis”. En concordancia con la definicion conceptual de
poblacidn, se tiene que la poblacidn lo constituye el total de los elementos
basicos que producen los flujos de transito en la Avenida Ferrocarril
(ubicacion del centro comercial Real y Open Plaza).

3.5.2.  Muestra
Para Bernal (2016), muestra “Es la parte seleccionada de la poblacion de
la cual se obtiene efectivamente la informacion para el desarrollo de la
investigacion y en la cual se mediran y observaran las variables objeto de
estudio”. La muestra de estudio para la investigacion fue el tramo de la

Avenida Ferrocarril (ubicacion del centro comercial Real y Open Plaza).

Técnicas e instrumentos de recoleccion de datos

Para Bavaresco (2001), “las técnicas de recoleccion de datos son procedimientos y
actividades que permiten comprobar el problema planteado de la variable estudiada
en la investigacion, por lo tanto, el tipo de investigacion determinara la técnica a
emplear y los instrumentos son las herramientas que se emplean para obtener los

datos de la realidad que se estudia”.

Mientras que para Arias (2020):

“las técnicas son las respuestas al ;Coémo hacer?, permiten el desarrollo cientifico
y metodoldgico de la investigacidn, en este caso las técnicas no son el fin, sino, el
medio, y los instrumentos son las herramientas que sirven como apoyo para lograr
el propdsito del estudio, en el caso de un masico su instrumento es una guitarra o
un piano, su técnica es la afinacion o la interpretacion, en el caso de un pintor sus
instrumentos son los pinceles y las pinturas, y las técnicas serian sus trazos y
mediciones. Los instrumentos se aplican a la poblacion y/o la muestra del estudio,

todo estudio debe tener una técnica y un instrumento por lo menos, puede tener mas
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3.7.

depende del alcance y tiempo del estudio, solo las encuestas y los test deben ser

validados para poder ser aplicados”.

Por su parte Mohamed et al (2023), sefiala que la técnica de observacion es un
método utilizado en investigacion cientifica y en estudios sociales para recolectar
datos. Consiste en el registro sistematico y detallado de comportamientos, eventos,
procesos o fendmenos en un ambiente natural o controlado. La observacion puede
ser realizada de manera participante o0 no participante, y puede utilizar diferentes
medios, como grabaciones, fotografias, notas, entrevistas, etc. La finalidad es
obtener informacion objetiva y verificable sobre el fendémeno o problema

investigado.

Asi mismo, Mohamed et al (2023) sefiala que la ficha de observacién se utiliza
cuando el investigador quiere medir, analizar o evaluar un objetivo en especifico;
es decir, obtener informacion de dicho objeto. Esta aplica para medir situaciones
extrinsecas e intrinsecas de las personas; actividades, emociones. También se puede

aplicar para evaluar las redes sociales o indicadores de gestion.

De la definicion de técnicas e instrumentos de recoleccion de datos, para el

desarrollo de la investigacion se utilizé como:

Técnicas de recoleccion de datos:

v" Observacion

Instrumentos de recoleccion de datos:

v" Ficha de observacion

Procesamiento de la informacion

Munch y Angeles (2009), “sefialan que el procesamiento de la informacion consiste
en revisar los datos para detectar errores u omisiones, procesarlos y organizarlos en
la forma maés clara posible, ordenarlos de manera uniforme, eliminar respuestas
contradictorias o errGneas y ordenarlas para facilitar su tabulacion. Generalmente,

se realiza al mismo tiempo que la codificacion”.

El procesamiento de la informacion, es el proceso mediante el cual los datos
individuales se agrupan y estructuran con el proposito de responder a:

v" Problema de Investigacién
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3.8.

v Objetivos
v" Hipotesis del estudio

Para el andlisis y procesamiento de datos se utilizaron modelos tabulares, numéricos

y gréficos, ademas de softwares aplicativos de ingenieria donde se considero.

Microsoft Excel: Se export6 cuadros, datos estadisticos de los resultados, datos
obtenidos de las diferentes etapas en el proceso del desarrollo del presente trabajo

de investigacion.

Microsoft Word: Con lo cual se elaboré la parte descriptiva del presente trabajo

de investigacion.

AutoCAD: Para establecer la localizacion, delimitacion, puntos de investigacion y

area de influencia del proyecto.

Técnicas y analisis de datos
Para Arias (1999), “las técnicas y andlisis de datos describen las distintas
operaciones a las que seran sometidos los datos que se obtengan: clasificacion,

registro, tabulacién y codificacion si fuere el caso™.

Munch y Angeles (2009), “sefialan; una vez que se ha recopilado y tabulado la
informacion, es necesario analizarla para presentar los resultados. El analisis de
datos dependera de la complejidad de la hipotesis y del cuidado con que se haya
elaborado el plan de investigacion, ya que si este se disefio en forma adecuada, los

resultados de la investigacion proporcionaran el analisis casi automaticamente”.

De acuerdo con la definicion de técnicas y analisis de datos, en el desarrollo de la
presente investigacion, se tuvo en cuenta como técnica y andlisis de datos la
estadista descriptiva e inferencial, haciéndose uso de los modelos tabulares graficos

Yy NUMEricos.
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4.1.

CAPITULO IV
RESULTADOS

Presentacion de resultados especificos

4.1.1. Resultados de las caracteristicas geométricas de las principales vias en

la ciudad de Huancayo metropolitano

La ciudad de Huancayo metropolitano no cuenta con la infraestructura
vial adecuada para soportar el parque automotor que aloja debido a que los
anchos de sus calles son demasiado angostos. Por lo general estas tienen
sentido unidireccional y son de dos carriles, variando entre los 10 y 20
metros de ancho aproximadamente tales es el caso de las vias como la Jr.

cajamarca y Av. San Carlos como se muestra en las figuras a

continuacion.

Figura 14 — Seccion tipica de via — Jr. cajamarca

LP EJEDE VIA LP
|
VJpCL ¢ | ¢ CLp NV
.20 2.0 | 2.95 | 2.95 | 2.L0 . .20
y ( 1 1 TaB|
0.5/ \0.40 750 L 7.50 0.40/ [0.55
I[
15.00

Fuente: MPH.
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Figura 15 — Seccion tipica de via — Av. San Carlos.

LP
EJEDlEVIA Lp
C, v
Y il e r —— Dl
.80 .20, , 2.40 5.60 , 2.40 .20, 180
Tia V0 1 1 i WP
00/ ¢ oo ) 8.60 \0:L0
l]
17.20
Fuente: MPH.

Por otro lado, se tienen las avenidas principales como: Av. Ferrocarril,

Calle Real y Av. Huancavelica.

Avenida Ferrocarril:

v' De encuentro vial "Quebrada Honda" a encuentro vial "Manco Capac"
v' De encuentro vial "Manco Cépac" a encuentro vial "Gelicich"

v' De calle Salcedo a Jr. Cuzco

v De Jr. Ica a encuentro vial "Pachitea”

v" De encuentro vial "Pachitea" a encuentro vial "Ali"

Figura 16 — Seccion tipica de via — Av. Ferrocarril.

EJE LINEA FERREA
- EEIEW .
v o a c D i D c oL DV
_____.-—-'____—__--— 1—l-'-'-'-'_._|_'__'-"-----..._|_‘__q
3 2
2.20 ’JB 20:.0 ] 7.00 TV 8.20 Moo 7.00 j 20 M’ 2.20
02 16.50 - X : 16.50 2.L0
33.00
Fuente: MPH.

v' De encuentro vial "Quebrada Honda" a encuentro vial "Manco Cépac"

v" De encuentro vial "Manco Capac" a encuentro vial "Gelicich"
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v De calle Salcedo a Jr. Cuzco
v' De Jr. Ica a encuentro vial "Pachitea"
v" De encuentro vial "Pachitea" a encuentro vial "Ali"

Figura 17 — Seccion tipica de via — Av. Ferrocarril.

EJE LINEA FERREA
EJEDEVIA
EIE DEVIA EEDEVIA
P £
-
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2.20 || 2.L0 7.00 H’ 2.05 8.20 2.05 “’ 7.00 2.40 l‘ 2.20
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- 18.55 18.55 :
£ o £
1 37.10 ML MINIMO
e
Fuente: MPH.
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Figura 18 — Seccion tipica de via — Av. Ferrocarril.
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v De Puente Giraldez a Jr. Ica (Tratamiento especial con rejas)
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Figura 19 — Seccion tipica de via — Av. Ferrocarril.
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v' De Jr. Cuzco a Av. Giraldez
Figura 20 — Seccidn tipica de via — Av. Ferrocarril.
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Avenida Ferrocarril

v" De encuentro vial "Giraldez" a encuentro vial "Jr. Cuzco"
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4.1.2.

Resultados de las caracteristicas del comportamiento vehicular en la
ciudad de Huancayo metropolitano
El comportamiento del vehiculo estd influenciado por varias causas

observables:

1.- Paraderos informales: Cada esquina es un espacio informal, lo que
también obliga a los pasajeros a buscar comodidad al salir del vehiculo,
provocando molestias si no aterrizan en el &rea designada. Al mismo
tiempo, dado que el pasajero puede salir del automovil a voluntad, el
pasajero también es llevado al centro de la carretera, lo que provoca que el
vehiculo de atras se sobrecargue. En consecuencia, se mencionan sefiales

viales irrespetuosas, como se muestra en la Figura 30.

Figura 21 — Pasajero descendiendo del vehiculo en paradero prohibido.

Fuente: Elaboracion propia.

2.- Incumplimiento a las normas de transito: Este es un problema muy
comun y se puede observar. La imagen 55 muestra dos camionetas

estacionadas para saludar a los pasajeros con un cartel de prohibido al lado.
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Figura 22 — Incumplimiento a las normas de transito.

Fuente: Elaboracién propia.

En la figura 32 se puede apreciar también, que la policia no hace cumplir
su labor policial y deja que las combis llamen para que puedan recoger

pasajeros en zonas prohibidas.

Figura 23 — Incumplimiento a las normas de transito y desobediencia a la autoridad.

Fuente: Elaboracion propia.

Cuando el transporte publico no estaba lleno, se paraban en las esquinas
para llamar y recoger pasajeros. Muchas veces se detienen en un seméaforo
en verde, como se muestra en la Figura 33. El tiempo de estacionamiento
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puede variar segun la duracion del seméaforo, espere a que cambie el

proximo semaforo y continde.

Figura 24 — Incumplimiento a los dispositivos de transito (seméaforo).

Fuente: Elaboracién propia.

3.- Mala ubicacion de sefiales de transito: En vias de alto trafico, como
la Av. Giraldez, del Obelisco a la Av. En Huancavelica existen 5 paraderos
de buses en un total de 14 cuadras, no se respetan los letreros de los
paraderos de buses, y cada parada no esta bien ubicada, por ejemplo, como
se muestra en la Figura 34, hay un letrero de ubicacion a un costado del

estacionamiento.
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Figura 25 — Paradero al costado de una zona de aparcamiento.

Fuente: Elaboracién propia

4.- Transito mixto: Se puede utilizar si se observa en la via el movimiento
de vehiculos particulares, transporte publico, camiones, etc. Como puede
verse en la Figura 35, las razones del flujo insuficiente de los servicios de

transporte publico.

Figura 26 — Transito mixto.

Fuente: Elaboracion propia

Siendo asi que las avenidas principales se encuentran saturadas de

vehiculos como se ve en la figura 36.
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Figura 27 — Transito mixto en la interseccién de Huancas y Uruguay.

Fuente: Elaboracién propia

Ademas, debido a que estos caminos no estan debidamente sefalizados,
pueden transitar diferentes vehiculos, como Huancas - Uruguay, como se

muestra en la Figura 37.

Figura 28 — Moto taxi en una calle principal.

Fuente: Elaboracion propia

5.- Uso de vias como zonas de aparcamiento: Si tiene calles angostas,
no permita que los vehiculos se estacionen al costado de la carretera, ya
que esto reducird el ancho del carril y, por lo tanto, no proporcionara

suficiente flujo como se muestra en la Figura 38.
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Figura 29 — Vehiculos estacionados en un carril, como zona de aparcamiento.

N

Fuente: Elaboracion propia

6.- Ocupacion de las vias por vendedores: La figura 39 muestra un
problema muy comun de los vendedores que ocupan el espacio publico,
impidiendo que los vehiculos se estacionen o se muevan con facilidad.
Este problema se da alrededor del Mercado Modelo de Huancayo.

Figura 30 — Vendedores ocupando espacio de la calle.

Fuente: Elaboracion propia

7.- El congestionamiento vehicular: Se ve directamente afectado por el
uso de las vias para diversas actividades que no necesariamente estan
relacionadas con la movilidad de pasajeros y mercancias, tales actividades
incluyen diversas movilizaciones y fiestas que no permiten que los
vehiculos circulen a la velocidad suficiente. Durante el evento del fin de
semana, en el centro de la ciudad se cerraron las vias de la calle Ayacucho
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a la calle Loreto y de la calle Amazonas a la calle Arequipa, como se
muestra en la Figura 40. Causas de la congestion vehicular en caminos

alternativos inadecuados por su estrechez.

Figura 31 — Uso del espacio publico para eventos publicos.

Fuente: Elaboracién propia

El principal problema es que estas actividades utilizan vias troncales, como
se muestra en la Figura 41. Por lo general, estos eventos se realizan en todo
el territorio de la Calle Real, desde la altura del Estadio Mariscal Castilla
hasta el Parque Huamanmarca, con una longitud total de 3 km. lo que
dificulta la normal circulacién vehicular en las calles y ademas provoca
hacinamiento de vehiculos en las vias aledafias, provocando ain mas

atascos.
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Figura 32 — Uso de vias para pasacalles.

Fuente: Elaboracién propia

4.1.3. Resultados de las caracteristicas del comportamiento del transporte
publico en la ciudad de Huancayo metropolitano
Hoy en dia, el problema de la congestion vehicular es uno de los
principales problemas en el area metropolitana de Huancayo, por lo que en
la Tabla 05 se muestra una comparacién del total de vehiculos registrados
por los prestadores del servicio de transporte pablico. En los ultimos 3
afios, el nimero de vehiculos ha aumentado en un 45%, de 7.332 a 10.578.

Tabla 5 — Vehiculos registrados por la MPH.

MODALIDAD 2017 2018 2019 PORCENTAJE TOTAL
Masivos (coaster) 525 527 527 4.98%
Camlo_neta rural 1828 1859 1859 17.57% 38.54%
(combis)
Autos colectivos (autos) 1459 1690 1690 15.98%
Taxis independientes 512 528 447 4.23% 59.53%%
Taxi empresa 2828 5015 5850 55.30% '
Carga y descarga 157 232 177 1.67% 1.67%
Servicio escolar 23 34 28 0.26% 0.26%
TOTAL 7332 9885 10578 100%

Fuente: MPH.
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Como se puede observar en la tabla anterior, la flota de taxis corporativos
también se ha duplicado en los Gltimos 3 afios. Los taxis de empresa y los
taxis independientes suponen el 59,53% de los vehiculos registrados.

La Tabla 06 muestra que el nUmero de empresas que ofrecen servicios de

taxi también se ha incrementado en un 20%.

Tabla 6 — Total de empresa de taxis.

TIPO/ANO 2017 2019
Taxis 34 41
Fuente: MPH.

Es asi que, de acuerdo a la Municipalidad Provincial de Huancayo (MPH,
Informe de Rutas de Transporte Urbano, existen tres medios de transporte
urbano, considerandose: transporte masivo, camioneta rural vy

autocolectivo:

1.- Transporte masivo (TM): También conocido como coaster que
transporta hasta 25 pasajeros. Como se ve en la figura 42.

Figura 33 — Transporte masivo.

Fuente: Elaboracion Propia.

La Tabla 07 muestra las empresas de transporte publico y rutas

registradas.
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Tabla 7 — Empresas de transporte masivo.

EMPRESAS TIPO RUTA FLOTA

E.T. Tambo Azapampa S.A. (ETTAZSA) ™ TM-01A 32
E.T. Tambo Azapampa S.A. (ETTAZSA) ™ TM-01B 30
E.T. San Carlos S.A. ™ TM-04 18
E.T. San Carlos S.A. ™ TM-05 25
E.T.S.G. Sol de Oro S.A. (ETRANSSOL) ™ TM-06 25
E.T.S.G. Sol de Oro S.A. (ETRANSSOL) ™ TM-07 33
E.T.S.M. Alfa S.A. ™ T™M-11 31
E.T.S.M. Alfa S.A. ™ TM-12 45
E.T.S.M. San Antonio de Padua (ETSA) ™ T™M-14 34
E.T.S.M. San Antonio de Padua (ETSA) ™ TM-15 27
E.T. Unidn Peru S.A. ™ TM-16 55
E.T. Cochas Chico S.A. ™ TM-17 46
E.T. San Luis S.R.L. ™ TM-19 10
E.T. Petra S.R.L. ™ TM-20 30
E.T. Tercera Dimension S.A.C. ™ TM-21 24
Servicios Mdltiples Raymundo S.A.C. ™ TM-E1 11
E.T. San Carlos S.A. ™ TMN-02 12
E.T. Santiago Leon S.A.C. ™ TMS-01 51

TOTAL 527

Fuente: MPH.

2.- Camioneta rural (TC): También conocido como combi que
transporta hasta 15 pasajeros. Como se ve en la figura 43.

Figura 34 — Camioneta rural.

Fuente: Elaboracion Propia.

La Tabla 08 muestra las empresas de transporte publico y rutas
registradas.
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Tabla 8 — Empresas de transporte de camioneta rural.

EMPRESAS TIPO RUTA FLOTA

Coop. T. Virgen del Carmen Ltda. TC TC-01 21
Coop. T. Virgen del Carmen Ltda. TC TC-02A 36
Coop. T. Virgen del Carmen Ltda. TC TC-02B 36
E.T. Asociacion Regional S.A.C. TC TC-03 17
E.T. Asociacion Regional S.A.C. TC TC-04 62
E.T. Safios Grande S.A. TC TC-05 67
E.T.S.M. Chasqui y Servicios Mdltiples TC TC-06 53
E.T. Asociacion Regional S.A.C. TC TC-07A 66
E.T. Asociacion Regional S.A.C. TC TC-07B 62
E.S.G.T. Huancayo S.R.L. TC

(EMSERGHT) g TC-09 56
E.T. Huracan S.A. TC TC-10 28
E.T. Huracan S.A. TC TC-12 36
E.T. El Triunfo S.A. TC TC-14 55
E.T. Pio Pata S.A. TC TC-15 37
E.T. Pio Pata S.A. TC TC-17 35
E.T. El Triunfo S.A. TC TC-18 53
E.T. Expreso Chupaca TC TC-19 66
E.T. Pio Pata S.A. TC TC-20 35
E.T. San Juan de Chupaca TC TC-25 62
E.T.S.M. Sr. De los Milagros S.A. TC TC-26 34
E.T. Teodoro Pefialoza S.R.L. TC TC-27 52
E.T.S.M. Tours Peru S.A. TC TC-28 43
E.T. Espiritu Santo S.A.C. TC TC-29 44
E.T. Espiritu Santo S.A.C. TC TC-30 39
E.T. Sr. Justo Juez S.A. TC TC-31 38
E.T. Sr. Justo Juez S.A. TC TC-33 52
E.T. Municipal Safio S.A.C. TC TC-34 35
E.T. Picaflor S.A.C. TC TC-35 35
E.T. Picaflor S.A.C. TC TC-38 87
E.T. Pio Pata S.A. TC TCE-05 19
E.S.G.T. Huancayo S.R.L. TC

(EMSERGHT) ’ TCE-06 33

- TC TCE-

E.T. San Jeronimo 07A 30
E.S.G.T. Huancayo S.R.L. TC

(EMSERGHT) y TCE-07B 32
E.T. Picaflor S.A.C. TC TC-E1 25
E.T.S.M. Chasqui y Servicios Multiples TC TC-E3 25
E.T.S.M. Chasqui y Servicios Multiples TC TC-E4 26
E.T.S.M. Corazdn de JesUs TC TCN-01 54
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E.T.S.M. Corazon de Jesls TC TCN-03 74

E.T. 20 de Marzo TC TCN-04 46
E.T. Santa Barbara S.A. TC TCN-08 64
E.T. Municipal Quilcas S.A.C. TC TCN-13 36
E.T. Municipal Quilcas S.A.C. TC TCS-03 29
E.T. Padre Eterno S.A.C. TC TCS-04 26
E.T.S.M. Nifio Jesus S.A. TC TCS-06 22
TOTAL 1690
Fuente: MPH.

Auto-colectivo (TA): También conocido como comité que transporta
hasta 4 pasajeros. Como se ve en la figura 44.

Figura 35 — Auto colectivo.

Fuente: Elaboracion Propia.

En la Tabla 09 se presenta las empresas y rutas destinadas al transporte de

auto-colectivo.

Tabla 9 — Empresas de transporte auto-colectivo.

EMPRESAS TIPO RUTA FLOTA
E.T.S.M. Santa Rosa S.A. TA TA-01 75
E.T.S.M. Sefior de Muruhuay N°1 TA TA-03 61
E.T. 22 de Marzo S.A. TA TA-04 80
E.T.S.M. Andorinha S.A. TA TA-06 61
E.T. Trece S.A. TA TA-07 59
E.T.S.M. Santa Rosa S.A. TA TA-11 93
E.T.S.M. Santa Rosa S.A. TA TA-11A 93
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E.T. Auquimarca S.A. TA TA-11B 77

E.T. Auquimarca S.A. TA TA-12 40
Coop. T. Virgen del Carmen Ltda. TA TA-13 38
E.T.S.M. Cinco S.A. TA TA-14 75
E.T. 22 de Marzo S.A. TA TA-15A 50
E.T. Turismo Cerrito S.A.C. TA TA-15B 47
E.T. Sefior de los Muruhuay Grupo TA TA-16 66
E.T. 22 de Marzo S.A. TA TA-17 46
E.T. Jehova Nisse S.R.L. TA TA-18 70
E.T.S.M. Cruz de Mayo S.A. TA TA-19A 76
E.T.S.M. Cruz de Mayo S.A. TA TA-19B 79
E.T. Trece S.A. TA TA-24A 56
E.T.S.M. Cinco S.A. TA TA-24B 61
E.T.S.M. Cinco S.A. TA TA-25 60
E.T.S.M. Turismo Acostambo TA TA-26 40
E.T.S.M. Andorinha S.A. TA TA-27 20
E.T. Sefior de los Milagros 1.13 S.A. TA TA-31 59
E.T. 22 de Marzo S.A. TA TAE-01 30
E.T.S.M. Andorinha S.A. TA TAE-04 44
E.T. 22 de Marzo S.A. TA TAE-06 32
E.T.S.M. Andorinha S.A. TA TAE-08 25
E.T.S.M. Turismo Acostambo TA TA-E1 30
CORPORACION SAN CARLOS TA TA-E10 77
E.T.S.M. Andorinha S.A. TA TA-E3 30
TOURS PANAMERICANA CENTRAL TA TA-E4 25
Heroica Concepcion TA TA-E7 30
Rossed Ingrid S.A.C. TA TA-E8 40
Rossed Ingrid S.A.C. TA ETs'?z_) 18
TURISMO SERV. MULTIPLE- TA
SPECIAL TAT-02 30
LINEA 7 S.A.C. TA TAT-03 43
SERVICIOS TRANS. ORCOTUNA TA TAT-04 43
E.T. FOURS STAR SRL TA TAT-T1 79
TOTAL 1859
Fuente: MPH.

En la tabla 10 se muestra la distribucion de vehiculos registrados, datos

proporcionados por la Municipalidad Provincial de Huancayo.
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Tabla 10 — Total de empresas, rutas y flota vehicular.

TOTAL DE TOTAL DE FLOTA CANTIDAD
TIPO/ANO EMPRESAS RUTAS DE
2014 2016 2014 2016 2014 2016 PASAJEROS
Autos
colectivos 21 20 31 34 1459 1690 4
Camioneta 25 31 36 1828 1859 15
rural
Transporte
Masivo 12 11 18 18 525 527 25
TOTAL 57 56 80 88 3812 4076

Fuente: Elaboracion propia.

Como se puede observar en los datos anteriores, el nimero de rutas de
transporte colectivo también ha aumentado, pero se mantiene como se
muestra en la Figura 45.

Figura 36 — Total de rutas.

TOTAL DE RUTAS

2016 ==e==2014

36

AUTO COLECTIVOS CAMIONETA RURAL TRANSPORTE MASIVO

Fuente: MPH.

Claramente, la principal causa de la congestion en la gran ciudad de
Huancayo es el aumento significativo de las empresas de taxis. Las
unidades de taxi no operan en ciertas rutas. La segunda causa de
embotellamientos en la metrépoli de Huancayo son las vias de transito.
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4.1.4. Resultados de la identificacion de la problemética vehicular que
presenta la Avenida Ferrocarril
Identificacion de intersecciones a investigar: Se decidié analizar cinco
intersecciones de la Avenida Ferrocarril. En las cinco intersecciones existe
flujo vehicular en su mayoria autos, combis y microbuses. La zonificacion
alrededor de las presentes intersecciones es del tipo comercial,
caracterizandose por tener un alto flujo de vehiculos de transporte publico.

Figura 37 — Esquema de zona de influencia.
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Av. Ferrocarril

Fuente: Elaboracion Propia.

1.- Interseccion 1: Cruce entre la Av. Ferrocarril y la Av. San Carlos:
v Tipo de zona: Comercial

v Tipo de via: Arterial/ Colectora

v Velocidad maxima: 45kph

v’ Sefiales de transito: Sefales de pare y cruce de ferrocarril, no voltear en

U, solo izquierda, paraderos prohibidos, estacionamiento prohibido.
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Figura 38 — Av. Ferrocarril y la Av. San Carlos.
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Fuente: Elaboracién Propia.

2.- Interseccién 2: Cruce entre la Av. Ferrocarril y el Jr. Ayacucho:

v' Tipo de zona: Comercial

v' Tipo de via: Arterial/ Colectora

v Velocidad maxima: 45kph

v’ Sefales de transito: Sefiales de pare y cruce de tren, no voltear a la
izquierda, paradero de combi, paraderos prohibidos y estacionamiento
prohibido.
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Figura 39 — Av. Ferrocarril y el Jr. Ayacucho.

Fuente: Elaboracién Propia.

3.- Interseccidén 3: Cruce entre la Av. Ferrocarril y el Jr. Cusco:

v" Tipo de zona: Comercial

v' Tipo de via: Arterial/ Colectora

v Velocidad maxima: 45kph

v’ Sefales de transito: Sefales de pare y cruce de ferrocarril, no voltear en

U, solo izquierda, paraderos, paraderos prohibidos y estacionamiento
prohibido.
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Figura 40 — Av. Ferrocarril y el Jr. Cuzco.

Fuente: Elaboracién Propia.

4.- Interseccion 4: Cruce entre la Av. Ferrocarril y el Jr. Ica:
v' Tipo de zona: Comercial

v' Tipo de via: Arterial/ Colectora

v Velocidad maxima: 45kph

v’ Sefales de transito: No voltear a la izquierda, no voltear en U, paradero
y paraderos prohibidos.

Figura 41 — Ferrocarril y el Jr. Ica.

S (B

Fuente: Elaboracion Propia.
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5.- Interseccion 5: Cruce entre la Av. Ferrocarril y el Jr. Cajamarca:
v" Tipo de zona: Comercial

v" Tipo de via: Arterial/ Colectora

v" Velocidad méaxima: 45kph

v Sefiales de transito: Sefiales de pare y cruce de ferrocarril y

estacionamiento prohibido.

Figura 42 — Av. Ferrocarril y el Jr. Cajamarca.

3 G

Fuente: Elaboracion Propia.

Edificaciones o equipamiento urbano atractores de viajes: Es
importante definir edificios que sean atractivos para los usuarios porque
cumplen funciones especificas que generan mas viajes que aumentan el
flujo de vehiculos a lo largo de la via en estudio. A continuacidn, el croquis
identifica los edificios que generan mayor transito vehicular por sus

funciones.

1.- Terminal terrestre Los Andes: EIl Terminal Los Andes genera una
serie de viajes por el transporte pubico principalmente buses y autos en un

intervalo de 7:00 a 8am.
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Figura 43 - Terminal terrestre Los Andes.
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Fuente: Elaboracion Propia.

2.- Centro comercial Open Plaza: Genera una serie de viajes
principalmente de vehiculos particulares que ingresan por la parte lateral
del Centro Comercial, algunos de ellos se estacionan en las afueras del

Open Plaza lo que provoca congestion de peatones que salen de este.

Figura 44 — Centro comercial Open Plaza.
— _[es=——————

Fuente: Elaboracion propia.

3.- Comisaria PNP Huancayo: Genera una serie de viajes
principalmente de camionetas ocurridos mayormente por las mafianas de

7 a9amy por las tardes de 4 a 7pm.
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Figura 45 — Comisaria PNP Huancayo.
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Fuente: Elaboracion propia.

4.- Centro comercial Real Plaza: Genera una serie de viajes
principalmente de autos particulares y colectivos que esperan por pasajeros
en las afueras del Centro Comercial, lo cual provoca una congestion

vehicular y peatonal, ello ocurre durante todo el dia.

Figura 46 — Centro comercial Real Plaza.

Fuente: Elaboracion propia.

5.- Mercado Mayorista: EIl mercado genera una serie de viajes de
vehiculos de transporte publico, principalmente de combis y microbuses,
ademas de mototaxis Y triciclos, dichos espacios estan casi siempre llenos

y en constante movimiento hasta un promedio de las 7pm.
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Fuente: Elaboracién propia.

6.- Mercado Modelo: Al igual que el mercado Mayorista, el mercado
Modelo también genera una serie de viajes de vehiculos de transporte
publico, principalmente de combis y microbuses, ademas de mototaxis y
triciclos, dichos espacios estan casi siempre llenos y en constante
movimiento hasta un promedio de las 7pm.

Figura 48 — Mercado Modelo de Huancayo.
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Fuente: Elaboracion propia.

Condicion actual de la via (Avenida Ferrocarril): A continuacién, se

detalla la condicion actual de las intersecciones de analisis:
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v" Sefalizacion en mal estado.

Figura 49 — Av. Ferrocarril, cruce con Av. San Carlos.

Fuente: Elaboracién propia.

v’ Sefial en la via férrea no acorde con el Manual de Dispositivos de
Control del Trénsito.

Figura 50 — Av. Ferrocarril, cruce con Jr. Ayacucho.

Fuente: Elaboracion propia.

v’ Sefial de paradero no acorde al Manual de Dispositivos de Control de

Transito.
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Figura 51 — Av. Ferrocarril, cruce con Jr. Cusco.

Fuente: Elaboracién propia.

v’ Presencia de multiples fallas en el pavimento

Figura 52 — Av. Ferrocarril, cruce con Jr. Ica.

Fuente: Elaboracion propia.

v' Dimensiones de veredas sumamente cortas.
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Figura 53 — Av. Ferrocarril, cruce con Jr. Cajamarca.
e B

L

Fuente: Elaboracion propia.

Aforo vehicular: Se realizaron aforos detallados con giros y clasificacion
de vehiculos.

Los aforos vehiculares clasificados en horario de 7:45 a.m. a 19:00 p.m.
(12 horas consecutivas) se dieron en los siguientes dias:

v’ Sabado: Fin de semana (dia atipico)

v' Lunes: Dia de semana (dia tipico)

v Viernes: Dia de semana (dia tipico)

Los cambios en el volumen de trafico en cinco intersecciones 3 dias a la

semana y en la mafana y la tarde se pueden ver en la siguiente figura.
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Las figuras 63, 64 y 65 muestran que el dia de mayor actividad es el lunes,
por lo que la hora pico es entre las 8:45 y las 9:45. Las horas pico de la

mafiana estan abajo. y sdbado, lunes y viernes por la tarde:

Tabla 11 — Volumen vehicular en hora punta (a.m. y p.m.).

INTERSECCION SABADO LUNES VIERNES
AM PM AM PM AM PM
Av. San Carlos 3372 3712 3368 3755 3084 4110
Jr. Ayacucho 2867 3136 3205 3300 2990 2949
Jr. cuzco 2245 2478 2933 2515 2483 2566
Jr. Ica 2138 1907 2401 2147 2255 1995
Jr. Cajamarca 2249 1766 2486 2112 2156 1920
TOTAL 12870 12999 14392 13829 12969 13540

Fuente: Elaboracién Propia.

Figura 57 — Volumen vehicular en hora punta (a.m.y p.m.).

Volumen Vehicular Hora Punta (a.m y p.m.)
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SABADO LUNES VIERNES

Fuente: Elaboracion propia.

La Figura 66 muestra los cambios en el nimero de vehiculos durante la
hora punta de la mafiana. y tardes los sabados, lunes y viernes. Se
establecié que los casos mas graves ocurrieron durante la hora punta de la
mafiana (rush hour), por lo que se utilizaron los datos de este periodo de

tiempo para el analisis.
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Seguidamente, la Figura 67 muestra los volimenes en hora punta por cada

interseccion.

Figura 58 — Volumen vehicular en Hora Punta a.m. por interseccion.

Volumen Vehicular - Hora Punta (a.m.) por Interseccion
4000
3 02 i EEEETE 5
-~ 2567 3 el B
3000 >
2401 86 A48
2500 245 AR 24 . 25§ 2%
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1000
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0
AvSan JrAyaucho JrCusco  Jrlea  JrCajamarca Av.San JrAyacucho JrCusco  Jrlaa  JrCajamarca AviSan JrAyaoxho JrCusco  Jrlaa  Jr Cajamarca
Carlos Carks Carlos
SABAD( LUNES VIERNES

Fuente: Elaboracién propia.

A continuacion, se presenta la distribucion del aforo vehicular en hora
pico.
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Figura 59 — Distribucion de flujo vehicular interseccion 1.
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Fuente: Elaboracion propia.

Figura 60 — Distribucién de aforo vehicular interseccion 1.

Tipo de Hacia el Norte Hacia el Sur Hacia el Este Hacia el Deste
Do e [ e [ u T oer T fe | u | oer [ re ] U [ oo [ e [ e T v
MOTO LINEAL o o 0 ] 18 16 2 ] 1 33 ] o k] 48 30 1]
MOTO TAXI o o 0 1] 3 o 2 ] o 9 0 o 0 T 3 0
AUTO o o 0 1] 175 147 38 o k3l 309 47 5 48 5_92 400 10
CAMIONETA o o 0 ] 30 48 3 o 5 61 a8 1 12 T6 63 0
COME! o o o o 13 o ] o o 214 3 o 2 252 19 o
MICROBLUS o o 0 ] 0 o o o o 34 0 o 0 43 0 0
| OMNIBUS o o 0 o 0 o 0 o o 4 0 o 0 0 0 0
CAMION o o 0 o 7 1 1 o o 23 3 o 3 30 10 0
TRAILER o ] 1] 1] 2 1] 3 ] ] 3 0 0 [1] 0 2 0
TOTAL o o 0 o 248 212 40 o ar T8O 67 () T4 1048 527 10
UCP o o 0 o 258 205 56 o 36 919 L] () T4 1197 537 10
% Vehiculo Pesado 0% 0% 0% 0% 9% 1% 22% 0% 0% 16% 11% 0% 10% 13% 6% 0%
% Vehiculo Liviano 0% 0% 0% 0% 291% 29% T78% 0% 100% B4% B0% 100% 20% 87% B4% 100%
FHP 0.00 0.00 0.00 0.00 0.96 0.96 0.96 0.96 0.96 0.96 0.96 0.96 0.96 0.96 096 0.96

Fuente: Elaboracién propia.
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Figura 61 — Distribucion de flujo vehicular interseccion 2.
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Fuente: Elaboracién propia.

Figura 62 — Distribucion de aforo vehicular interseccion 2.

Tipo de Hacla &l Norte Hacla el Sur Hacla el Este Hacla el Oeste
Der. Fre. Izq. U Der. Fre. Izq. U Der. Fre. lzq. U Der. Fre. Izq. u
MOTO LINEAL 4 25 2 0 3 47 13 0 1 55 1 0 4 34 ] 3
MOTO TAXI 0 1 0 0 0 4 0 0 0 8 i 0 1 16 0 1
AUTO 19 17 29 0 12 199 164 0 34 614 25 2 16 438 16 0
CAMIONETA 3 26 9 0 4 3 24 0 1 74 4 0 4 49 1 0
COMBI 0 0 1 0 2 8 56 0 8 23 0 0 38 230 0 0
MICROBUS 0 0 0 0 0 0 0 0 0 39 0 0 5 34 0 1
OMNIBUS 0 0 0 0 0 0 0 0 0 2 0 0 0 4 0 0
CAMION 0 3 2 0 0 8 1 0 0 35 1 0 0 22 0 0
TRAILER 0 0 0 0 0 0 0 0 0 5 0 0 0 3 0 0
TOTAL 26 172 43 0 21 310 258 0 44 1063 32 2 68 830 235 5
UCP 24 163 45 0 20 299 272 0 46 1220 33 2 84 972 21 4
% Vehiculo Pesado 0% 5% 1% 0% 0% 7% 1% 0% 0% 15% 8% 0% 12% 15% 0% 47%
% Vehiculo Liviano 100% | 95% 89% 0% 100% 23% 99% 0% 100% B85% 92% 100% BE% 85% 100% 53%
FHP 0.84 0.94 0.94 0.84 0.4 0.94 084 094 084 0.84 094 0.94 0.94 0.94 0.94 0.94
Fuente: Elaboracion propia.
Figura 63 — Distribucion de flujo vehicular interseccién 3.
\ i '
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Fuente: Elaboracion propia.
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Figura 64 — Distribucion de aforo vehicular interseccion 3.

Hacia el Norte Hacla &l Sur Hacia &l Este Hacla &l Deste
Tipa de Vehiculo =
Der.! Der. | Fre. g, u Der. Fre. g, U | Der. Der. Fre. | lzg. u Der. | Fre. lzg u
MOTO LINEAL 10 [ a2 2 0 0 ] 0 0 41 0 ] 4 ] 5 32 0 0
MOTO TAXI 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 [] 0 0 0 15 0 0
ALTO 73 8 13 92 0 0 0 0 0 249 0 pre] 57 1 i 412 ] 0
CAMIONETA 24 4 54 28 0 0 0 0 0 2] 0 25 44 0 1] El 0 0
(COMBI 0 0 0 ] 0 0 0 0 0 0 0 pell 10 0 29 23 ] 0
MICROBUS 0 ] 0 ] 0 0 0 ] ] 0 0 n 0 0 7 2 0 ]
(OMNIBUS 0 ] 0 ] 0 0 0 ] ] 0 0 2 0 0 0 2 0 ]
CAMION 0 ] 2 1 0 0 0 ] ] 0 0 M 1 0 2 20 0 1]
TRAILER 0 0 1] 0 0 0 0 0 0 0 0 5 0 0 0 3 ] 0
TOTAL 107 18 401 132 0 0 0 0 0 e 0 B05 118 1 BO B20 ] 0
uce 102 15 386 136 0 0 0 0 0 354 0 768 19 1 97 05 0 0
‘i Vehiculo Pesado 0% % 1% % % 0% 0% 0% 0% 0% 0% 4% % 0% 20% 14% 0% 0%
% Vehiculo Liiano 100% 100% | 9% 8% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 76% | 96% | 100% | B0% BE% 0% 0%
FHP 093 083 | om 093 083 0.00 0.00 0.00 000 | 093 093 083 093 093 093 093 093 | 093
Fuente: Elaboracion propia.
Figura 65 — Distribucion de flujo vehicular interseccion 4.
*
[ 32] 0 | Av. Ferrocaril
[
745 | 745 |
o B 187 | <
1 ™~
J :
671 — 670 [ 1082 1>
[ 52 |
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5
:
Fuente: Elaboracion propia.
Figura 66 — Distribucion de aforo vehicular interseccion 4.
Tipo de Hacia el Norte Hacia el Sur Hacia ol Este Hacia ol Ooste
Der. Fre. Izq. u Der. Fre. lzq. u Der. Fre. lzq. u Der. Fre. lzq. u
MOTO LINEAL 22 1 4 1] o o o 1] 0 20 1] 1 o 28 1] 0
MOTO TAXI T 3 2 o o o '] o o T 0 o 0 1 0 0
AUTO 267 1] 125 (1] o o 1] a o a4 1] o (1] 340 [1] [1]
CAMIONETA 23 0 13 o o 0 0 4] 0 42 0 o 0 45 0 0
COMBI 3o [1] a5 1] o o 1] 1] o 245 (1] o (1] 225 1] 1]
MICROBUS 27 0 0 ) o ] '] 4] o 24 0 o o 76 0 0
L 0 1] o '] o o 1] 1] o 4 (1] o 1] 1 1] 1]
CAMION 6 0 7 o o ] o 1] o 24 o o o 20 o o
TRAILER 1 0 1 '] o o 1] 1] 1] o 0 o 1] 1 0 0
TOTAL 302 32 187 (] o o ] 1] ] B70 1] 1 o 745 1] ]
Ucp 431 20 210 '] o o 1] 4] '] 812 0 o '] 219 0 0
% Vehiculo Pesado 17% 0% 10% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 15% 0% 0% 0% 23% 0% 0%
Y Vehiculo Liviano B3% 100% B0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% B5% 0% 100% 0% TT% 0% 0%
FHP 093 093 093 093 0.00 0.00 0.00 0.00 093 093 093 093 093 093 093 093

Fuente: Elaboracion propia.
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Figura 67 — Distribucién de flujo vehicular interseccion 5.
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Fuente: Elaboracion propia.
Figura 68 — Distribucion de aforo vehicular interseccion 5.
Hacia el Norte Hacia el Sur Hacia ol Este Hacia el Deste
Tipo de
Dar. Fro. lzq. u Der. Fre. lzq u Der. Fre. lzg. u Dor. Fre. lzg. u
MOTO LINEAL a 10 i) 0 0 0 o 0 o 48 '] 2 0 25 1] 1
MOTO TAXI 3 21 10 1] 1] [1] o [1] o 34 1] 2 0 L 1] 1]
AUTO 146 0 102 0 0 0 0 0 0 578 0 6 0 280 0 0
CAMIONETA 7 0 2 0 0 0 o 0 o 56 ] 0 0 41 o 0
COMBI 1 0 50 0 1] [1] '] [1] o 278 1] 1 0 180 1] 1]
MICROBUS 11 (1] 1] 1] 1] [1] o 0 o 54 1] [1] 1] T4 1] [1]
OMNIBUS 0 0 0 0 0 0 o 0 0 1 0 0 0 5 0 0
CAMION 5 0 0 0 0 0 o 0 o 23 '] 0 1] 11 1] 0
TRAILER 1 0 1 0 1] [1] o [1] o a 1] 1] 0 4 0 0
TOTAL 182 kg 171 0 0 0 o 0 0 1081 0 11 0 651 0 1
UCP 198 24 187 0 0 1] o 0 o 1260 o 10 0 BoT 0 [1]
% Vehiculo Pesado 10% 0% 2% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 16% 0% 0% 0% 25% 0% 0%
% Vehiculo Liviano B1% 100% GB% 0% 0% 0% 0% 0% 0% B4% 0% 100% 0% 75% 0% 100%
FHP 0.91 09 09 091 0.00 0.00 0.00 0.00 091 09, 0.9 0.9 091 091 091 0.9
Fuente: Elaboracion propia.
Geometria del sistema vial (Avenida Ferrocarril): La Avenida

Ferrocarril es una via caracterizada por un alto flujo vehicular entre las

principales partes de la ciudad, interrumpida por semaforos a través de la

ruta del Cercado de Huancayo. La avenida Ferrocarril intersectado en las

cinco intersecciones analizadas se caracteriza por una geometria muy

variable a lo largo de todo el recorrido, por ejemplo, la interseccion 5 (Av.

Ferrocarril, intersecta Jr. Cajamarca) se caracteriza por varios tramos de

via diferentes y en muchos casos como este hay no hay continuidad para

permitir que el flujo fluya sin problemas, esta via se reduce a un solo carril

debido a su cercania con el "Mercado Modelo" provocando serios atascos.
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CAPITULO V
DISCUSION DE RESULTADOS

5.1. Discusién de resultados especificos
1.- De las caracteristicas geométricas de las principales vias en la ciudad de
Huancayo metropolitano: De los resultados obtenidos para el cumplimiento del
primer objetivo especifico el cual fue; “Determinar las caracteristicas geométricas
de las principales vias para el transporte vehicular en la ciudad de Huancayo
metropolitano”, Hay que decir que la metropolis de Huancayo no cuenta con la
infraestructura vial suficiente para soportar las caravanas que recibe debido a que
sus anchos de calle son demasiado angostos. Generalmente, estas vias son de un
solo sentido, tienen dos carriles y tienen un ancho aproximado de 10 a 30 metros,

como es el caso de las vias que se describen a continuacion:

Calle Progreso, ancho de via 15.00m.
Avenida San Carlos, ancho de via 17.20m.
Avenida Ferrocarril, ancho de via 33.00m.
Avenida Huancavelica, ancho de via 20.00m.

Calle Real, ancho de via 23.80m.

AN NN N

2.- De las caracteristicas del comportamiento vehicular en la ciudad de
Huancayo metropolitano: De los resultados obtenidos para el cumplimiento del
primer objetivo especifico el cual fue; “Determinar las caracteristicas del
comportamiento vehicular en la ciudad de Huancayo metropolitano”, se tiene que,
el comportamiento vehicular se ha visto afectada por diversos motivos en el cual se

tiene los siguientes:

Paraderos informales.

Incumplimiento a las normas de transito.
Mala ubicacién de las sefiales de transito.
Transito mixto.

Uso de vias como zona de estacionamiento.

AN N N N N

Ocupacion de las vias por el comercio.
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v Congestionamiento vehicular por actividades diversas.

3.- De las caracteristicas del comportamiento del transporte publico en la
ciudad de Huancayo metropolitano: De los resultados obtenidos para el
cumplimiento del primer objetivo especifico el cual fue; “Determinar las
caracteristicas del transporte publico en la ciudad de Huancayo metropolitano”,
Actualmente, el problema de la congestion vehicular se ha convertido en uno de los
principales problemas de la ciudad de Huancayo, por lo que en la Tabla 05 se puede
observar una comparacion del total de vehiculos registrados que prestan el servicio
de transporte publico. En los Gltimos 3 afios, el nimero de vehiculos ha aumentado
alrededor de un 45%, de 7.332 a 10.578 (datos de 2017 a 2019). También se ha
observado que la flota de taxis de la empresa se ha duplicado en los ultimos 3 afios.
Los taxis de empresa y los taxis independientes concentran el 59,53% de los
vehiculos matriculados. De acuerdo con la Municipalidad Provincial de Huancayo
(MPH, Informe de Rutas de Transporte Urbano), se consideran entonces tres tipos
de transporte urbano: transporte publico, camionetas en zona rural y

estacionamiento compartido.

4.- De la identificacion de la problematica vehicular que presenta la Avenida
Ferrocarril: De los resultados obtenidos para el cumplimiento del primer objetivo
especifico el cual fue; Identificar la problematica vehicular que presenta la
Avenida Ferrocarril por la insercion del centro comercial Real y Open Plaza en
Huancayo, se tiene que, de las cinco intersecciones analizadas de la Avenida
Ferrocarril, en estas intersecciones existe flujo vehicular en su mayoria autos,
combis y microbuses. La zonificacidn alrededor de las presentes intersecciones es
del tipo comercial, caracterizdndose por tener un alto flujo de vehiculos de
transporte publico, esto debido a que a lo largo de las cinco intersecciones de la
Avenida Ferrocarril, se tiene al Terminal terrestre Los Andes, el cual genera una
serie de viajes por el transporte pubico principalmente buses y autos en un intervalo
de 7:00 a 8am, Centro comercial Open Plaza, el cual genera una serie de viajes
principalmente de vehiculos particulares que ingresan por la parte lateral del Centro
Comercial, algunos de ellos se estacionan en las afueras del Open Plaza lo que

provoca congestion de peatones que salen de este, Comisaria PNP Huancayo el cual
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genera una serie de viajes principalmente de camionetas ocurridos mayormente por
las mafianas de 7 a 9am y por las tardes de 4 a 7pm, Centro comercial Real Plaza el
cual genera una serie de viajes principalmente de autos particulares y colectivos que
esperan por pasajeros en las afueras del Centro Comercial, lo cual provoca una
congestion vehicular y peatonal, ello ocurre durante todo el dia, Mercado
Mayorista, el cual genera una serie de viajes de vehiculos de transporte publico,
principalmente de combis y microbuses, ademas de mototaxis y triciclos, dichos
espacios estan casi siempre llenos y en constante movimiento hasta un promedio de
las 7pm y Mercado Modelo que al igual que el mercado Mayorista, el mercado
Modelo también genera una serie de viajes de vehiculos de transporte publico,
principalmente de combis y microbuses, ademéas de mototaxis y triciclos, dichos
espacios estan casi siempre llenos y en constante movimiento hasta un promedio de

las 7pm.

De los trabajos de aforo vehicular, se tiene que, el dia con mayor flujo vehicular es

el dia lunes, por lo que, la hora pico es de 8:45 a 9:45 a.m.

Finalmente, se indica que la Avenida Ferrocarril es una via arterial que se
caracteriza por llevar apreciables volimenes de transito entre areas principales del
sector urbano, cuyo flujo wvehicular es interrumpido por intersecciones
semaforizadas a lo largo de su transcurso del Cercado de Huancayo. La Av.
Ferrocarril con cruce en las cinco intersecciones de analisis, se caracteriza por tener
una geometria muy variable a lo largo de su recorrido, por ejemplo, la interseccion
5 (Av. Ferrocarril, cruce con Jr. Cajamarca) se caracteriza por tener una diversidad
de secciones, y en muchos casos, por no tener una continuidad que permita que los
flujos discurran con fluidez, siendo esta via aledafia al Mercado Modelo se reduce

a un solo carril originando una gran congestion vehicular.
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CONCLUSIONES

Se concluye que, la Avenida Ferrocarril por la insercion del centro comercial Real
y Open Plaza en Huancayo, es de una geometria irregular de diversidad de secciones
y carriles variando de 4,3y 2 carriles.

Se concluye que, Huancayo metropolitano no cuenta con la infraestructura vial
adecuada para soportar el parque automotor que aloja debido a que los anchos de
sus calles son demasiado angostos, en ella encontramos con menor ancho el jr.

Cuzco de 7 metros y la av. San Carlos de 15 metros.

El comportamiento vehicular se ha visto afectada por diversos motivos como son:
paraderos informales, incumplimiento a las normas de transito, mala ubicacion de
las sefiales de transito, transito mixto, uso de vias como zona de estacionamiento,
ocupacion de las vias por el comercio y congestionamiento vehicular por
actividades diversas, donde encontramos de me mayor incidencia de vehiculos

ligeros que representa el 98 % del total de vehiculos que transcurren por el lugar.

Las caracteristicas del transporte publico en la ciudad de Huancayo metropolitano,
Segun el conteo vehicula se obtiene un IMDA=8956 y un ESAL de 2°818,110
como resultado segun el reglamento de pavimentos urbanos la clase de via es

arterial.

La problematica que presenta por la insercion del centro comercial Real y Open
Plaza en Huancayo, son congestion vehicular durante las 7 y 8 amy por la tarde
desde las 6:00pm a 8:30 pm y un incremento de recorrido que hora pico por

recorrer Alejandro o. Deustua (frente del parque infantil) hasta jr. Ica y ferrocarril.
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RECOMENDACIONES

Con los datos obtenidos respecto al trafico, congestién y demora del recorrido en la
Av. Ferrocarril tramo Open Plaza y Real Plaza (Jr. Ica), se recomienda evaluar el
uso de otro tipo de transporte como el ferroviario ya que se cuenta con la

infraestructura en 6ptimas condiciones.

Se recomienda reordenar el trafico en horas punta a fin de descongestionar el

tréfico vehicular.

Se recomienda realizar otras infraestructuras de pase vehicular como puentes que

conecten los distritos de Huancayo y EI Tambo.
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ANEXOS

ANEXO 01 — Matriz de Consistencia.
ANEXO 02 — Matriz de Operacionalizacion de la variable.
ANEXO 03 — Estudio de trafico.
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Anexo 01: Matriz de consistencia

, 1V: V.
PROBLEMA L QEIE D 111, HIPOTESIS )
VARIABLES METODOLOGIA
PROBLEMA GENERAL OBJETIVO GENERAL HIPOTESIS GENERAL VARIABLE METODO GENERAL.:
INDEPENDIENTE | Cientifico.
¢Cual es el impacto vial generado en | Realizar el andlisis del impacto vial | El impacto vial generado es alto en la
la Avenida Ferrocarril por la | generado en la Avenida Ferrocarril | Avenida Ferrocarril, existe mayor demanda | X = Insercion del | TIPO DE
insercion del centro comercial Real y | por la insercion del centro comercial | vial generado por la insercion del centro | centro  comercial | INVESTIGACION:
Open Plaza en Huancayo? Real y Open Plaza en Huancayo. comercial Real y Open Plaza en Huancayo. | (Open plaza y Plaza | Aplicada.
vea).
PROBLEMAS ESPECIFICOS NIVEL DE

a) ¢Cudles son las caracteristicas
geométricas de las principales vias
para el transporte vehicular en la
ciudad de Huancayo metropolitano?

b) ¢Cudles son las caracteristicas del
comportamiento vehicular en la
ciudad de Huancayo metropolitano?

c) ¢Cuales son las caracteristicas del
transporte publico en la ciudad de
Huancayo metropolitano?

d) ¢Cual es la problematica vehicular
que presenta la Avenida Ferrocarril
por la insercion del centro comercial
Real y Open Plaza en Huancayo?

OBJETIVOS ESPECIFICO

a) Determinar las caracteristicas
geométricas de las principales vias
para el transporte vehicular en la
ciudad de Huancayo metropolitano.

b) Determinar las caracteristicas del
comportamiento vehicular en la
ciudad de Huancayo metropolitano.

c) Determinar las caracteristicas del
transporte publico en la ciudad de
Huancayo metropolitano.

d) Identificar la problematica
vehicular que presenta la Avenida
Ferrocarril por la insercion del
centro comercial Real y Open Plaza
en Huancayo.

HIPOTESIS ESPECIFICAS

a) Las caracteristicas geométricas de las
principales vias para el transporte vehicular
en la ciudad de Huancayo metropolitano, es
de seccion variable.

b) Las caracteristicas del comportamiento
vehicular en la ciudad de Huancayo
metropolitano, se da por el incumplimiento
a las normas de tréansito.

c) Las caracteristicas del transporte publico
en la ciudad de Huancayo metropolitano, es
mixto.

d) La problematica vehicular que presenta
la Avenida Ferrocarril por la insercion del
centro comercial Real y Open Plaza en
Huancayo, son los congestionamientos
vehiculares en las principales
intersecciones.

VARIABLE
DEPENDIENTE

Y = Impacto vial.

INVESTIGACION:
Descriptivo - explicativo.

DISENO  DE
INVESTIGACION:
No experimental.

LA
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Anexo 02: Operacionalizacion de la variable

Variables Definicion Definicion Dimensiones Indicadores Escala de
conceptual operacional medicién
X = Insercion de Sonedificacionesenelcual Aglutinan en una zona Clientes. Aforo de clientes.  Numeral
centros comerciales alojan servicios, locales y determinada y reuniendo a la
(Open Plazay Plaza agencias comerciales. mayor cantidad de clientes Demanda.
Vea). potenciales.
Y = Impacto vial. Son los efectos producidos Esta variable es utilizada para Efectos. Congestion Numeral
en el transito de una via determinar la necesidad de vehicular.
existente, por  ciertas cualquier mejora al sistema de Transito
actividades desarrolladas transporte con el fin de vehicular. Tiempo de viaje.

mediante la construccion y
operacion de algin
proyecto de ingenieria. Por
ejemplo, centros
comerciales;  desarrollos
turisticos, etc.

mantener un buen nivel de
servicio en las vias.

Flujo vehicular.

Densidad
vehicular.

Nivel de
Servicio.
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CALCULO DEL ESAL POR EL BACH. AMADO LIZARDO VELIZ VALERO

A) Cdlculo del IMDA

] Camionetas )
Automovil | S. Wagon Micro
. Panel
Dia ——
o rF
& e s~ &
IMDs Total 4251.0 0.0 841.0 0.0 1343.0 191.0
IMDa Total 4187.24 0.00 828.39 0.00 1322.86 188.14
2020 Total vehiculos 4187 0 828 0 1323 188
Omnibus Camion
18.0 0.0 0.0 121.0 12.0 0.0
17.58 0.00 0.00 118.17 11.72 0.00
18 0 0 118 12 0
Semitraylers
—eh |k | el | 2B | 2k e
0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0
0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00
0 0 0 0 0 0
Traylers
’5=5",=‘i T ’0‘4 T 'o"o‘Joi " ‘B‘B‘Ji
0.0 0.0 0.0 0.0
0.00 0.00 0.00 0.00
0 0 0 0
Tasa anual de crecimiento Vehiculos livianos r: 0.77 %
Tasa anual de crecimiento Vehiculos pesados r: 3.90 %
Tiempo que pasa del estudio hasta el final del horizonte del proyecto(afios) n: 20




Poblacién futura de vehiculos

2042 Total 4842.50 0.00 957.63 0.00 1530.12 217.43
2042 Total vehiculos 4842 0 958 0 1530 217
37.22 0.00 0.00 244.00 24.81 0.00 0.00 0.00
37 0 0 244 25 0 0 0
B) ESAL
Pavimento flexible
Tasa anual de crecimiento Vehiculos pesados r: 3.90 %
Tiempo de vida Gtil de pavimento (afios) n: 20
_ (1+r)"—1
Factor Fca vehiculos pesados  Factor Fca = ———— Fca 29.46
r
2 calzadas con separador
N° de calzadas, sentidos y carriles por sentido central, 2 sentidos, 4
carriles por sentido
Factor direccional*Factor carril (Fd*Fc) Fc*Fd 0.25
Numero de ejes equivalentes (ESAL)
ESAL 2818110

#EE = 365+ (Xf.IMDa) * Fd « Fc x Fca

CUADRO 01.

Del cuadro N°01 podemos ver el célculo del ESAL de 2,818 110.que por lo tanto nos

da a conocer que la via de ferrocarril es arterial por las caracteristicas y el calculo

obtenido.
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DETERMINACION DEL IMD DE TRAFICO 01

MNombre del Proyecto: AMALISIS DEL IMPACTO WIAL GENERADD EM LA AVENIDA FERROCARRIL POR LA INSECCON DEL CENTRO COMERCIAL REAL ¥ OPEM PLAZA EN
HUAMCAYOL

Departamento: JUNIN

Provincia: HUANCAYO

Distrito: HUANCAYD

Realizado por: Bach. Amado Lizardo Veliz Valero

| MOMBRE DE LA ViA: AVENIDA FERROCARRIL CON LAS INTERSECCIONES [AV. SAN CARLOS - JR. AYACUCHO - JR.CUZCO - JRICA - IR, CAJAMARCA

1. DETERMINACION DEL TRANSITO ACTUAL
i) Resumen de los contens de transito a nivel del dia y tipo de vehiculo

Resultados de los conteo de trafico:

LUNES VIERNES SABADO
Tipo de Vehiculo 08:45 - 09:45 | 5:30-6:30 |0B:45-09:45| 5:30- 6:30 [ 08:45- 09:45 | 5:00 - 65:00

Bicicleta 132 145 107 140 133 120
Moto Lineal 163 215 125 194 141 185
hdoto Taxi y'o Moto Car 24 219 31 28 ET3 21
Auto 1892 2124 1706 2318 1931 FFFE]
Camioneta 307 L] FET a2 307 501
Combi 503 494 458 575 466 382
Microbus 7 75 ] 71 T4 ET]
Omnibus 4 12 El 14 16 24
Camion ] &7 TE [ 73 56
Trailer 10 E 11 5 9 15
TOTAL 3150 EiFS ZBEL EEIH] 3186 EE) 205 78]

N2 de Vehiculos/dia

S000
4000
3000
2000
1000

0+ . . .
OE45 530530 D8:45- 5:30-&30 0O=45
o645 [0 B [T

H Series
1

500 - 00



il} Determinacidn de los Factores de Correccidn promedio
F.C.Wehiculos ligeros: 1,000 [Factor tomado para Pavimentos Urbanos)
F.C.Vehiculos pesados: 1,000 [Factor tomado para Pavimentos Urbanos)

iii) Determinacidn del IMD anual, para un conteo de 7 dias, en |a semana.

IMD, = IMD, * FC

MDD, = l—l
’ -

Donde: MDD = Indice Medio Diario Semanal de la Muestra Vehicular Tomada

LA = Indice Medio Anual

Vi= Vaolumen Yehicular dizrio de cada wno de los dias de conteo

FC= Factores de Correccidn

Tréfico Vehicular en dos Sentidos por Dia TOTAL IMDy FC IMD,
Tipo de Vehiculo LUNES VIERNES SABADO
08:45 - 09:45 | 5:30-6:30 | DB=45-09:45]| 5:30-6:30 |OE:45 - 09:45 | 5:00 - 6:00 SEMANA
Bicicleta 132 145 107 140 133 120 77 111 1,000 111
Moto Lineal 163 219 135 194 141 185 1027 147 1,000 14T
Moto Taxi y'o Moto Car 24 219 31 24 E] 21 360 51 1,000 51
Auto 1892 2124 1706 2318 1931 FFFE] 12194 1742 1,000 1742
Camioneta 307 50 291 481 307 501 2347 335 1,000 335
Combi 503 499 458 575 [ 382 2883 412 1,000 412
Microbus 7 75 &9 mn Ta CE) 420 [=7] 1,000 ;]3]
Omnibus d 12 5 14 16 FI ) 75 11 1,000 11
Camion 78 67 T8 BE 73 56 440 63 1,000 63
Trailer 10 5 11 E E] 15 55 ] 1,000 B
TOTAL 3190 3825 2ZBE1 3915 3186 3581 20578 2940 2940
2. ANALISIS DE LA DEMANDA
2.1 Demanda Actual
Tréfico Actual por Tipo de Vehiculo
DT IO |
Tipo de Vehiculo IMD (%)
Bicicleta 111 ]
Moto Lineal 147 5,00
Moto Taxi y/o Moto Car 51 1,73
Auto 174l 59,25
Camioneta 335 11,39
Combi 412 14,01
Microbus &0 2,04
Omnibus 11 037
Camion &3 2,14
Trailer [] 0,27
IMD 2940 100,00




2.2.- Demanda Proyectada

Para la proyecccidn de la demanda utilizar la sigulente formula:

Donde:

T

=T+

1,= Transito proyectado al ano en vehiculo por dia_

Ty= Transito actual (ano base) en vehiculo por dia.

n = Afio futuro de proyeccién.
r= Tasa anual de crecimiento de transito.

Tasa de Crecimiento (%) = 6,00 (Tasa de Crecimiento Anual Considerado)
Proyeccidn de Trafico - Situacidn Sin Proyecto

Tipo de Vehiculo Afo 0 Afio 1 Afio 2 Afio 3 Afio 4 Afo 5 Afio b Afio 7 Afo B Afio 9 Afio 10
Trafico Normal 2940 2940 3118 3302 3502 3712 3934 4169 4471 AGEG a567
Bicicleta 111,00 111,00 118,00 125,00 132,00 140,00 149,00 157,00 167,00 177,00 188,00
Maoto Lingal 147,00 147,00 156,00 165,00 175,00 186,00 197,00 208,00 221,00 234,00 248,00
hoto Taxd y/o Moto Car 51,00 51,00 54,00 57,00 &1,00 64,00 68,00 72,00 77,00 E1,00 B500 |
Auto 174200 1742,00 1847,00 1957,00 2075,00 2159,00 2331,00 2471,00 2619,00 2776,00 943,00
Camioneta 335,00 335,00 355,00 376,00 399,00 423,00 448,00 475,00 504,00 534,00 566,00
Combi 417,00 412,00 437,00 363,00 491,00 520,00 551,00 584,00 619,00 657,00 596,00
Microbus 60,00 60,00 64,00 67,00 71,00 76,00 80,00 85,00 90,00 96,00 101,00
Omnibus 11,00 11,00 12,00 12,00 13,00 14,00 15,00 16,00 17,00 18,00 19,00
Camion 63,00 63,00 &7,00 71,00 75,00 50,00 54,00 88,00 95,00 100,00 106,00
Trailer 8.00 8,00 8.00 9.00 10,00 10,00 11,00 11,00 12,00 13,00 14,00
Tipa de Vehiculo Ao 11 Ao 12 AR 13 ARo 14 ARo 15 ARo 16 AR 17 ARo 18 ARo 19 ARo 20 |
Trifico Normal 5265 5582 5916 6272 6645 7045 7468 7918 8392 BEAT7
Bicicleta 194,00 211,00 173,00 237,00 751,00 266,00 281,00 258,00 317,00 336,00
Maoto Lineal 263,00 278,00 296,00 314,00 332,00 352,00 373,00 396,00 420,00 445,00
Moto Taxi y/o Moto Car 91,00 97,00 103,00 109,00 115,00 122,00 130,00 137,00 146,00 154,00
ALto 310,00 330700 3505,00 3716,00 3938,00 417500 445,00 4601,00 497200 527,00
Camioneta 600,00 636,00 674,00 715,00 757,00 803,00 851,00 902,00 956,00 1014,00
Combi 738,00 782,00 £29,00 879,00 931,00 GET .00 1047,00 1109,00 1176,00 147,00
Microbus 107,00 114,00 171,00 128,00 136,00 144,00 152,00 162,00 171,00 182,00
Omnibus 20,00 21,00 22,00 23,00 25,00 26,00 28,00 30,00 31,00 33,00
Camion 113,00 120,00 127,00 134,00 142,00 151,00 160,00 170,00 180,00 191,00
Traller 14,00 15,00 16,00 17,00 18,00 15,00 20,00 27,00 1300 14,00

2.3 Demanda Proyectada "Con Proyecto”

Trafico Generado por Tipo de Proyecto

% de Trafico
Tipo de Intervencidn N I
Mejoramiento 15

Fuente: Ministerio de Transportes y Comunicaciones - MTC



Proyeccidn de Tréfico - Con Proyecto

Tipo de Vehiculo AfioD Afio 1 Afio 2 Afio 3 Afiod Afio 5 Afio b Mo 7 Afio B Ao 9 Afio 10
Trafico Normal 2940,00 25410,00 311800 3302,00 350200 | 371,00 | 393400 | 4169,00 421,00 586,00 967,00 |
Bicicleta 111,00 111,00 118,00 125,00 132,00 140,00 149,00 157,00 167,00 177,00 183,00
Moto Lineal 147,00 147,00 156,00 165,00 175,00 186,00 197,00 208,00 221,00 234,00 248,00
Tioto Tax y/o Moto Car 51,00 51,00 54,00 5700 &1, 00 64,00 6a,00 Ei]i] K] B1,00 BE, 00
Auto 174200 174200 184700 1957,00 2075,00 2199,00 233100 247100 2619,00 2776,00 2043,00
Camioneta 335,00 335,00 355,00 376,00 399,00 423,00 448,00 475,00 504,00 534,00 566,00
Combi 412,00 412 00 437,00 A63,00 491,00 520,00 551,00 554,00 519,00 657,00 696,00
Microbus 60,00 50,00 64,00 67,00 71,00 75,00 80,00 85,00 90,00 96,00 101,00
Omnibus 11,00 11,00 12,00 12,00 13,00 14,00 15,00 16,00 17,00 18,00 19,00
Camion 63,00 63,00 67,00 7100 75,00 80,00 54,00 89,00 95,00 100,00 106,00
Trailer 8,00 8,00 8,00 9,00 10,00 10,00 11,00 11,00 12,00 13,00 14,00
Trifico Generado 45,00 441,00 468,00 496,00 526,00 557,00 591,00 626,00 665,00 703,00 744,00
Bicicleta 0,00 17,00 13,00 15,00 20,00 21,00 22,00 24 00 25,00 27,00 28 00
Moto Lineal 1,00 22,00 23,00 25,00 26,00 28,00 30,00 31,00 33,00 35,00 37,00
Moto Taxi y/o Moto Car 2,00 8,00 8,00 9,00 9,00 10,00 10,00 11,00 12,00 12,00 13,00
Auto 3,00 201,00 27700 254,00 311,00 330,00 350,00 371,00 393,00 d1e,00 441,00
Camioneta 4,00 50,00 53,00 56,00 60,00 63,00 67,00 71,00 76,00 80,00 85,00
Combi 500 B2, 00 6,00 03,00 74,00 78,00 53,00 8a,00 93,00 00,00 104,00
Microbus 6,00 9,00 10.00 10,00 11,00 11.00 12.00 13.00 14,00 14,00 15,00
Omnibus 7,00 2,00 2,00 2,00 2,00 2,00 2,00 2,00 3,00 3,00 3,00
Camion 2,00 9,00 10,00 11,00 11,00 1300 13,00 13,00 14,00 15,00 16,00
Trailer 9,00 1,00 1,00 1,00 2,00 2,00 2,00 2,00 2,00 2,00 2,00
IMD TOTAL 28985,00 338100 3586,00 3798,00 4028,00 A268,00 4525,00 4795,00 5086,00 539,00 571100
Tipo de Vehiculo Afio 11 Afio 12 Ao 13 Aiio 14 Afio 15 Ao 16 Afio 17 Afio 18 Afio 19 Ao 20

Trifico Normal 5265,00 5582,00 5916,00 6272,00 6645,00 7045,00 746800 7918,00 E382,00 82897,00

Bicicleta 199,00 211,00 223,00 237,00 251,00 266,00 282,00 299,00 317,00 336,00

Moto Lineal 263,00 279,00 296,00 314,00 332,00 352,00 373,00 396,00 420,00 445,00

Moto Taxi y/o Meto Car 91,00 97,00 103,00 109,00 115,00 122,00 130,00 137,00 146,00 154,00

Auto 3120,00 330700 3505,00 3716,00 3938.00 4175,00 442500 469100 497200 5271,00

Camioneta 600,00 636,00 674,00 715,00 757,00 803,00 851,00 902,00 956,00 1014,00

Combi 738,00 Ta2,00 829,00 £79,00 931,00 987,00 1047,00 1108,00 1176,00 124700

Microbus 107,00 114,00 121,00 128,00 136,00 144,00 152,00 162,00 171,00 182,00

Omnibus 20,00 21,00 22,00 23,00 25,00 26,00 28,00 30,00 31,00 33,00

Camion 113,00 120,00 127,00 134,00 142,00 151,00 160,00 170,00 180,00 191,00

Trailer 14,00 15,00 16,00 17,00 18,00 149,00 20,00 22,00 23,00 24,00

Trifico Generado 790,00 E37,00 885,00 940,00 998,00 1057,00 112100 1188,00 1258,00 1335,00

Bicicleta 30,00 32,00 33,00 36,00 38,00 40,00 42,00 45,00 48,00 50,00

fdoto Lineal 39,00 42,00 44,00 47,00 50,00 53,00 56,00 59,00 63,00 67,00

hdoto Taxi y/o Moto Car 14,00 15,00 15,00 16,00 17,00 18,00 20,00 21,00 22,00 23,00

Auto 458,00 495,00 526,00 557,00 581,00 626,00 664,00 704,00 746,00 791,00

Camioneta 90,00 95,00 101,00 107,00 114,00 120,00 128,00 135,00 143,00 152,00

Combi 111,00 117,00 124,00 132,00 140,00 148,00 157,00 166,00 176,00 187,00

Microbus 16,00 17,00 18,00 19,00 20,00 22,00 23,00 24,00 26,00 27,00

Omnibus 3,00 3,00 3,00 3,00 4,00 4,00 4,00 5,00 5,00 5,00

Camion 17,00 18,00 19,00 20,00 21,00 23,00 24,00 26,00 27,00 29,00

Trailer 2,00 2,00 2,00 3,00 3.00 3.00 3,00 3.00 3,00 4,00

IMD TOTAL B055,00 5419,00 680100 7212,00 7643,00 B102,00 8589.00 9106,00 9651,00 10232,00
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DETERMINACION DEL IMD DE TRAFICO 02

Mombre del Proyecto: AMALISIS DEL IMPACTO WIAL GEMERADO EM L& AVENIDA FERROCARRIL POR LA INSECCON DEL CENTRO COMERCIAL REAL ¥ OPEM PLAZA EN
HUANCAYD.

Departamento: JUNIN

Provincia: HUANCAYD

Distrito: HUANCAYD

Realizado por: Bach. fmada Lizardo Velir Valero

| NOMERE DE LA ViA: AVENIDA FERROCARRIL CON LAS INTERSECCIONES (AV. SAN CARLDS - IR, AYACUCHO - IR.CUZCO - BRLICA - IR, CAJAMARCA

1. DETERMINACION DEL TRANSITO ACTUAL
ij Resumen de los conteos de trandito a nivel del dia y tipo de vehicule

Resultados de los conteo de trifioo:

LUNES VIERNES SABADD
Tipa de Vehicula 0B8:45 - 0945 | 5:30-6:30 | 08:45 - 09:45| 5:30-6:30 |0E:45 - 09:45| 5:00 - 6:00
Bicicleta 140 141 95 1E3 B4 108
Mot Lineal 200 252 156 213 153 132
Moto Taxi y/o Moto Car 32 252 33 24 2E 37
Aults 1685 1623 1430 17832 1533 1779
Carmionela 243 421 2ET 363 266 365
Combi 574 594 [T 365 519 445
Micrabus EE] E2 B& 48 B2 [
Omnibus [ 12 5 2 5 El
Carmion T2 43 57 i1 32 43
Trailer ] z [ 1 L q
TOTAL E]inE] 3IX TS WS | 06 3044 1E000]
N2 de Vehiculos/dia

[ BT

o - - - -
0345 - 530-630 OE&- 5:30-630 4% 500-E00
ouAs K45 [




ii] Determinadidn de los Factores de Correction promedio

F.CWehiculos ligenos:
F.CWehiculos pesados:

1,000 (Factor tormado para Pavimentos Urbanos)
1,000 (Factor tormado para Pavimentos Urbanas)

iii} Determinacién del IMD anual, para un conteo de 7 dias, en la semana.

IMD, = IMD, * FC

Fi

IMD, =% =
4

Donde: NI, = Indice Medio Diario Sermanal de la Muestra Vehicular Tormada

IMDa= Indice Medio Anual

Wi= WVolumen Viehicular diario de cada uno de los dias de contes

FC= Factores de Correccidn

Trifico Vehicular en dos Sentidos por Dia TOTAL '8 FC IMD,
Tipo de Vehiculo LUNES VIERNES SABADD
0B:45 - 09:45 | 5:30- 6:30 | 08:45 - 09:45| 5:30- 6:30 | 0B:45 - 09:45| 5:00 - 5:00 SEMANA

Bicicleta 145 141 35 1E3 EL) 108 760 109 1,000 108
Moto Limeal 200 2532 156 213 153 192 1166 167 1,000 167
Moto Taxi y/o Moto Car 312 2532 33 24 2B i7 A06 58 1,000 5B
Auite 1685 1623 1430 1732 1533 1773 9g32 1405 1,000 1405
Carmioneta 243 421 2E7 E[E] 266 365 1845 27E 1,000 278
Combi 5q 584 [F1] 35 519 LR Rl EEE 1,000 EERS
Micrabius 73 E2 85 43 a2 61 43E £3 1,000 [£]
Omnibus [ 12 5 2 5 E] 13 [ 1,000 [
Carmion 72 43 57 31 32 43 7B 40 1,000 40
Trailer (] ] [ 4 4 4 FE] 4 1,000 4
TOTAL 3048 3422 2765 35 2706 3044 18000 2571 2574

2. ANALISIS DE LA DEMANDA

2.1 Demanda Actual

Trafico Actual por Tips de Vehiculo

N TREtrbucon |
Tipo de Vehiculo IMD (%)
[Bicicleta 108 11T
Moto Lineal 167 6,40
Moto Taxi y/o Moto Car 58 .25
Aulo 1405 54,58
Carnioneta 278 10,80
Combi 444 17,25
Micrabus [E] 245
Omnibus [ 0,23
Carnion A0 155
Trailer [] 0,16
IMD 2574 100,00




2.2.- Demanda Proyectada

Para la proyecodtn de la demanda utilizar ka siguiente fdrmula:
T_.. - T||” + II_Jlu 1]

Donde:

T, = Transito prayectado al afio envehiculo por dia.

Ip= Transita attual [afia base) én vehiculo por dia.
= Af fuluro de proyessin

= Tasa anual de oredimiento de transito.

Tasa de Crecimiento (%) = 6,00 (Tasa de Crecimiento Anual Considerada)
Proyeccidon de Trifico - Situacion 5in Proyecto

Tipo de Vehicwlo Afio 0 Afo 1 Afio 2 E] Afio 4 Ao 5 Afia & Ao 7 Afo B Afo 9 Afio 10
Trafitn Normal 2574 2574 2T28 2892 3066 3251 3444 3652 IET1 4102 4349
Biciclata 109,00 109,00 116,00 122,00 130,00 138,00 146,00 155,00 164,00 174,00 1E4.00
Moto Lireal 167,00 167,00 177,00 1BE,00 159,00 211,00 223,00 237,00 251,00 266,00 ZE2.00
Moo Taxi yio Mots Car SE.00 58,00 61,00 65,00 69,00 73,00 7E,00 22,00 E7,00 92,00 93.00
Aultn 1405,00 1405,00 1489,00 1575,00 1673,00 177400 18E0.00 1963.00 211300 230,00 1374,00
Carmionela 278,00 27E,00 295,00 312,00 331,00 351,00 372,00 394,00 41E,00 443,00 470,00
Combi 444 00 444 0O 471,00 49500 529,00 561,00 594,00 630,00 B6E,00 708,00 750,00
Micrabus 63,00 63,00 67,00 71,00 75,00 80,00 84,00 EE 95,00 100,00 106,00
Omnibus 6,00 6,00 &,00 7,00 7,00 E,00 8,00 9,00 9,00 10,00 10,00
Carmitn 40,00 40,00 42,00 45,00 48,00 50,00 54,00 57,00 60,00 64,00 68,00
Trailer 400 4,00 a,00 200 5,00 5,00 5,00 [ ] 5,00 B.00 T
Tipo de Vehicwlo A 11 Ano 12 Afo 13 Afio 14 Afia 15 Afio 16 Afn 17 Ao 18 A 19 Afio 20
Trafitn Marmal 4610 4BRT 5178 5480 5820 [31=] 6538 [TEF] 7347 T7ET
Bicicleta 195,00 207,00 215,00 232,00 246,00 261,00 37,00 294,00 311,00 330,00
Moto Lirneal 299,00 317,00 336,00 356,00 378,00 400,00 424,00 450,00 477,00 505,00
Muoto Taxi yio Moto Car 104,00 110,00 117,00 12400 131,00 139,00 147,00 156,00 166,00 175,00
Aulo 2516,00 2667,00 2E27.00 997,00 3177,00 31367,00 3563,00 37E3,0D0 4010,00 4251,00
Carmioneta 433,00 52E,00 550,00 593,00 629,00 666,00 706,00 749,00 794,00 841,00
Combi T495,00 E43,00 893,00 947,00 100400 1064,00 1128.00 1156,00 1367,00 134300
Micrabus 113,00 120,00 137,00 134,00 142,00 151,00 160,00 170,00 180,00 151,00
Omnibius 11,00 11,00 12,00 13,00 14,00 14,00 15,00 16,00 17,00 18,00
Carmitn 71,00 76,00 ED,00 85,00 90,00 96,00 102,00 108,00 114,00 131,00
Trailer ] H,00 H.00 R o.O0 10,00 10,00 1100 11,00 1E00

2.3 Demanda Proyectada “Con Proyecto®

Trifico Generado por Tipo de Proyecto

Tipo de Intervencidn

% de Trafico
Mormal

Bejoramients

15

Fuenis: Messtens de Transpones y Comunicaciones - MTC




Proyeceion de Trafico - Con Proyecto

Tipo de Vehiculo Afio 0 Ao 1 Ao 3 [TTE] Ao d Ao § RAo b (LK RAO B Ffo 9 Ao 10
Trafice Normal 3574,00 574,00 7728,00 FH92,00 066,00 TIEL,00 3434,00 3652,00 3E71,00 302,00 345,00
Bicicleta 105,00 105,00 16,00 172.00 130,00 138,00 196,00 155,00 162,00 178,00 164,00
TAGto Lingal 167,00 167,00 177.00 186,00 159,00 F11,00 733,00 137,00 751,00 766,00 72,00
TAGLD Taxi y/o Moto Car SE.00 5,00 L0 BE.00 55,00 7300 TE00 BL00 E7.00 93,00 TE.00
Aulo 1205,00 1405,00 1380,00 570,00 167300 177400 1880,00 1953.00 7113,00 7335.,00 T374.00
Carmionela 778,00 778,00 795,00 31,00 33,00 351,00 372,00 194,00 41E.00 243,00 270,00
Combi 134,00 334,00 71,00 200,00 529,00 561,00 554,00 30,00 BEE, 00 708,00 750,00
TAiCrobus F3.00 53,00 E7.00 TLO0 7500 B0.00 83,00 BG.00 5,00 100,00 106,00
Dmmibus [ 500 .00 7.00 7.00 ] 5,00 4,00 5,00 10,00 10,00
Carmion 30,00 30,00 32,00 35,00 38,00 50,00 54,00 57,00 50,00 54,00 68,00
Trailer 3,00 2,00 4,00 2,00 5,00 500 5,00 5,00 6,00 E00 7.0
Trifico Generado 5,00 387,00 05,00 235,00 360,00 189,00 517,00 38,00 SEL00 B16,00 554,00
Bicicieta 0,00 16,00 17,00 18,00 70,00 100 7500 33,00 75,00 76,00 28,00
Molo Lineal 1,00 75,00 77.00 28,00 30,00 32,00 33,00 36,00 3,00 30,00 32,00
TGLo Taxi y/a Mots Car 7,00 5,00 0,00 10,00 10,00 11,00 12,00 12,00 13,00 14,00 15,00
Ao 300 LT PR T30 TS0 TG00 TIIO0 Ly 70 TG00 500
Carmionela 00 17,00 00 7,00 50,00 5300 SE00 50,00 3,00 BE.00 7LD
Combi 5,00 57,00 71,00 75,00 79,00 84,00 59,00 35,00 100,00 106,00 113,00
TiCTob0s 500 5,00 10,00 11,00 11,00 12,00 13,00 13.00 14,00 15,00 16,00
Dmnibus 7,00 1,00 1,00 1,00 100 100 1,00 1,00 1,00 7,00 7,00
Carmion 500 600 .00 7.00 7.00 ] 5,00 9,00 0,00 10,00 0,00
Trailer 9,00 1,00 1,00 100 100 100 1,00 1,00 1,00 100 L00
M0 TOTAL 7519,00 7061,00 §137,00 27,00 T526,00 T740,00 T961,00 A200,00 F152,00 A718,00 003,00
Tipo de Vehiculo Ao 11 Ao 12 Ao 13 Ano 14 Aho 15 Afo 16 ARo 17 AR 18 Ao 19 Aho 20

Trafice Normal 4610,00 4E87,00 5178,00 5490,00 5820,00 G168, 0 6538,00 6933,00 7347,00 787,00

Bicicleta 195,00 207.00 219,00 232,00 246,00 261,00 277.00 794,00 311,00 330,00

Moto Lineal 799,00 317,00 336,00 356,00 378,00 400,00 424,00 450,00 477,00 505,00

Molo Taxi y/o Moo Car 104,00 110,00 117,00 124,00 131,00 133,00 147,00 156,00 166,00 175,00

Auto 2516,00 2667,00 2827,00 2997,00 117700 3367,00 356,00 373,00 4010,00 425100

Carnioneta 498,00 528,00 550,00 503,00 629,00 666,00 706,00 749,00 794,00 341,00

Combi 795,00 £43.00 293,00 947,00 1004,00 1064,00 1128,00 1106,00 1267,00 1343,00

Micrabus 113,00 120,00 127,00 134,00 142,00 151,00 160,00 170,00 180,00 101,00

Dminibus 11.00 11,00 12,00 13,00 14,00 14,00 15,00 16,00 17,00 18,00

Canmion 72,00 76,00 0,00 85,00 20,00 96,00 102,00 108,00 114,00 121,00

Trailer 7,00 5,00 8,00 9,00 5,00 10,00 10,00 11,00 11,00 12,00

Trafico Generade 692,00 733,00 700 824,00 574,00 926,00 251,00 1039,00 1104,00 1169,00

Bicicleta 20,00 11,00 33,00 35,00 17,00 30,00 42,00 44,00 47,00 50,00

Moto Lineal 45,00 43,00 50,00 53,00 57.00 60,00 54,00 6E.00 72,00 76,00

Moto Taxi y/o Moto Car 16.00 17,00 18,00 19,00 20,00 21,00 72,00 23.00 35,00 26,00

Auto 177,00 400,00 424,00 450,00 477,00 505,00 535,00 567,00 602,00 638,00

Carnioneta 75,00 79,00 £4,00 29,00 92,00 100,00 106,00 112,00 119,00 126,00

Combi 119,00 125,00 134,00 142,00 151,00 160,00 169,00 179,00 190,00 201,00

Microbus 17.00 18,00 13,00 20,00 11,00 23,00 24,00 26,00 17,00 29,00

Dminibus 2,00 2,00 2,00 2.00 2,00 2,00 2,00 2,00 3,00 1,00

Carmion 11.00 11,00 12,00 13,00 14,00 14,00 15,00 16.00 17,00 18,00

Trailer 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00 2,00 2,00 2,00 2,00 2,00

IMD TOTAL 5302,00 5620,00 5855,00 6314,00 694,00 7094,00 7519,00 7972,00 3451,00 £956,00
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DETERMINACION DEL IMD DE TRAFICO 03

Mombre del Proyecto: AMALISIS DEL IMPACTO VIAL GEMERADO EN LA AVEMIDA FERROCARRIL POR LA INSECCOM DEL CENTRO COMERCIAL REAL ¥ OPEM PLAZA EN
HUANCAYD.

Departamento: JUNIN

Prowincia: HUANCAYD

Distrito: HUANCAYD

Realizado por: Bach. Amado Lizardo Velit Valera

NOMBRE DE LA ViA: AVENIDA FERROCARRIL COM LAS INTERSECCIONES [AV. SAN CARLOS - IR, AYACUCHO - IR.CUZCO - JRLICA - IR, CAMMARCA

1. DETERMINACKON DEL TRANSITO ACTUAL
i] Resumen de los conteos de transito a nivel del dia y tipo de vehiculo

Resultados de los conteo de trifico:

LUNES VIERNES SABADO
Tipo de Vehicubo 08:45 - 09:45 | 5:30 - 6:30 |0B:45 - 09:45| 5:30- 6:30 | 08:45 - 09:45| 5:00 - 6300
Biciclata 1589 35 35 5 5 47
Moo Lirneal 171 1&2 107 177 92 132
Moto Taxi y/'o Moto Car 21 162 12 15 21 1o
Auln 1479 1117 1135 1405 1157 1349
Camionata 122 290 231 2E3 160 238
Combi 515 534 535 367 467 4715
Micrabus TG E2 E& T8 821 [15
Ormnibus 4 11 5 3 4 B
Camion 5] 16 48 43 21 31
Trailer :| 1 [ 5 I .
TOTAL TEIS L] THD AT HET 31T 12254
N2 de Vehiculos/dia

[ B

O8:45 - S530-630 OE4S - 5:30-&30 O0dA4%- S00-600
oAs [ 2L oS




iii} Determinatitn de bos Factores de Correccion promedio

F.Cvehiculos ligeros: 1,000

|Factor tormado para Pavimentas Urbanas)
F.C.vehiculos pesados: 1,000

|Factor tormado para Pavimentos Urbanas)

iﬁ? Determinacion del IMD anual, paraun conted de 7 diad, &n la semana.
IMD, = IMD, * FC

Vi

IMD, =
Donde: IRALY, = Indice Medio Diario Sermanal de la Muestra Vehicular Tomada
IMDa= Imdice Medio Anual
Wi= Wolumen Vehicular diario de cads uno de loo diss de contes
FC= Factores de Cormeccidin
Trafico Vehicular en dos Sentidos por Dia TOTAL IMD, FC IMD,
Tipo de Vehiculo LUMES WIERMES SABADO
DB:45 - 09:45 | 5:30 - 5:30 | 0845 - 09:45| 5:30 - 5:30 | 0845 - 09:45| 5:00 - 6300 SEMAMNA
Bicicleta 158 35 35 a5 a5 47 EETS 43 1,000 49
Mato Lineal 171 163 107 177 ] 132 E41 120 1,000 120
hoto Taxi y'o Mato Car F31 163 2 15 21 19 260 37 1,000 a7
Aulo 1479 1117 1135 1405 1157 1349 7642 1092 1,000 1092
Camioneta 327 299 231 2E3 160 238 1533 219 1,000 219
Combi F5L LT Ly 67 AE7 Lri] BT A0E 1000 406 |
Picrabus 76 B2 =] 78 81 13 469 &7 1,000 67
Ormnibus 4 11 5 3 4 E 35 5 1,000 5
Camion [£1] 36 48 43 21 31 139 34 1,000 34
Trailer ] 1 [3 5 3 2 5 4 1,000 4
TOTAL 2E15 2439 240 2411 2041 2317 14233 2033 2033
2. AMALISIS DE LA DEMANDA
2.1 Demanda Actual
Trafico Actual por Tipo de Vehiculo
; DS riGUCean |
Tipo de Vehicubo IMD i)
IBicicleta 33 241
Mato Lineal 120 5.90
Mot Taxi y/'o Moto Car 7 1,82
Aulo 1032 53,71
Camioneta 219 10,37
Cambi A6 1997
Micrabus E7 3,30
Ormnibius 5 0,25
Camion 34 1,67
Trailer 4 020
IMD 2033 100,00




2.2.- Demanda Proyectada

Para la proyecotitn de la demanda utilizar ka siguiente formula:
T—; - F.,'[l. " J_J;nn ]

Donde:

T, = Transito proyectada al afio en vehicula par dia.

Ip= Trandito sctual (afio base) en vehiculo por dia
n= Ao fulure de proyeccion.

= Tasa anual de crecimiento de ransito.

Tasa de Crecimients (%) = 6,00 (Tasa de Crecimients Anual Considerada)
Proyeccion de Trafico - Situacdion Sin Proyecto

Tipo de Vehiculo Ano 0 Ano 1 Afo 2 Afo 3 A 4 Ano 5 Ano B Ano 7 Ano 8 Ano 9 Ano 10
Trifioo Naormal F033 2033 2154 2284 2422 2567 FLFS] 2E84 3057 3239 3435
Bicicleta 40,00 40,00 52,00 55,00 58,00 62,00 66,00 T0.00 74,00 78,00 E3,00
Moto Lineal 120,00 120,00 127,00 135,00 14300 151,00 161,00 170,00 180,00 191,00 203,00
Moto Taxi yfo Moto Car 37,00 37,00 353,00 42,00 44,00 47,00 50,00 52,00 56,00 59,00 63,00
Ao 1062,00 1082,00 1158,00 1227 00 130100 1378,00 1461,00 1549,00 1642,00 1740,00 1E45.00
Camioneta 218,00 19,00 232,00 246,00 261,00 276,00 263,00 311,00 329,00 343,00 370,00
Combi 306,00 306,00 330,00 456,00 384,00 513,00 543,00 576,00 10,00 547,00 EBG,00
Microbus 67,00 67,00 71,00 75,00 80,00 85,00 90,00 95,00 101,00 107,00 113,00
Ormnibiuis 5,00 5400 5,00 6,00 &,00 B3 7,00 700 8,00 B0 E,0D
Camion 34,00 34,00 16,00 1800 40,00 43,00 45,00 4E,DD 51,00 54,00 57,00
Trailer 400 200 4,00 4,00 o, 5,00 200 600 6,00 ] 100
Tipo de Vehiculo Anfo 11 Afo 12 Ano 13 Ana 14 Anao 15 Ano 16 Ano 17 Afo 18 Ano 19 Anfa 20
Trifico Naormal 31 3E60 a090 4338 4596 4873 5163 5475 SEO03 E151
Biciclata BE,DD 93,00 53,00 105,00 111,00 117,00 134,00 132,00 140,00 148,00
Moo Lineal 215,00 28,0 241,00 256,00 271,00 2E8,00 305,00 123,00 343,00 363,00
Moo Taxi yfo Moto Car 66,00 70,00 74,00 73,00 84,00 89,00 94,00 100,00 106,00 112,00
Ao 195600 2073,00 219700 2329,00 2AGS,00 261700 2774,00 941,00 117,00 330400
Camionela 392,00 416,00 441 DD 467,00 495,00 525,00 556,00 540,00 625,00 663,00
Combi 727,00 771,00 E17.00 BE6.00 G1E.00 973,00 1031,00 1083,00 1153,00 122E,00
Microbus 120,00 127,00 135,00 143,00 151,00 161,00 170,00 180,00 191,00 203,00
Ormnibius 9,00 9,00 10,00 11,00 11,00 12,00 13,00 13,00 14,00 15,00
Camian 61,00 65,00 &8,00 73,00 77.00 81,00 86,00 92 00 7,00 103,00
Trailer ] 200 800 9,00 9,00 10,00 IO i EN] 1100 TZ.00

2.3 Demanda Proyectada “Con Proyecta”

Trifico Generado por Tipa dé Proyecta

Tipo de Intervencidn

% de Trafico
Normal

Bejoramisnts

15

Fuemte: Minklerio S Transpories y Comunicacionas - MTC




Proyeccidn de Trifiea - Con Proyects

Tipo de vehiculo Afo D Afo 1 Afo 2 Afo 3 B & Ano & Ao b Afo 7 Afo B AR 0 Afo 10
Trafice Mermal 2033,00 2033,00 2154,00 2284,00 422,00 Z567,00 721,00 2BE4,00 3057,00 3230,00 435,00
Bicicleta 40,00 40,00 53,00 5500 58,00 B2,00 £5,00 70,00 74,00 78,00 E3,00
Wt Lineal 120,00 130,00 137,00 135,00 143,00 151,00 161,00 170,00 180,00 151,00 203,00
TGS Taxi y/o MoLe Car 37,00 3700 35,00 32,00 34,00 37,00 50,00 52,00 EE00 55,00 E3.00
At 1062,00 1052,00 1158,00 1337.00 130100 1376, T461,00 1549,00 1642,00 1740,00 1E45.00
Camioreta 715,00 710,00 732,00 745,00 61,00 276,00 203,00 311,00 330,00 349,00 370,00
Combi 406,00 406,00 430,00 456,00 484,00 513,00 543,00 576,00 10,00 547,00 EEG,00
Wicrabus &7,00 E7.00 7100 75,00 E0,00 55,00 90,00 95,00 101,00 107,00 113,00
Drnmibs 500 E.00 5,00 &,00 .00 E.00 7.00 7.00 5,00 E.00 E.00
Camion 34,00 34,00 T6,00 T8.00 30,00 43,00 35,00 4E,00 51,00 54,00 57,00
Trailer 3,00 3,00 3,00 4,00 5,00 500 500 E,00 E,00 E.00 7.00
Trafite Generado 45,00 306,00 325,00 42,00 F64,00 385,00 309,00 433,00 A5E,00 4BG,00 15,00
Bicicleta 0,00 7.00 5,00 5,00 9,00 0,00 10,00 11,00 11,00 12.00 12,00
Weto Lineal 1.00 1E,00 19,00 70,00 71,00 73,00 74,00 26,00 37,00 79,00 0,00
WGte Taxi y/o MoLe Car 2,00 B,00 5,00 &,00 7.00 7.00 E.00 5,00 5,00 .00 .00
At 3,00 164,00 174,00 184,00 195,00 207,00 715,00 732,00 745,00 761,00 777,00
Camioreia 3,00 33,00 500 T7.00 35,00 AL,00 34,00 47,00 40,00 52,00 A
Combi 5,00 B1,00 E5,00 E8,00 73,00 77.00 B1,00 86,00 92,00 97,00 103,00
Wicrabus 5,00 10,00 1100 11,00 12.00 13,00 14,00 14,00 15,00 16,00 17.00
Drnmibs 7,00 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00
Tamion B0 0 A1) E.00 B0 .00 700 700 B0 00 o0
Trailer 9,00 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00 1.00 1,00 1,00 1,00
TMID TOTAL 078,00 2339,00 2479,00 2626,00 Z786,00 952,00 3130,00 317,00 3515,00 3725,00 350,00
Tipo de vehiculo Afio 11 Ao 12 Ao 13 Ao 18 Afo 15 Afo 16 Afio 17 Afo 18 i 18 Afo 20

Trafice Nermal 3541,00 3860,00 4000,00 4338,00 4596,00 873,00 5153,00 547500 £803,00 6151,00

Bicicleta 8E,00 23,00 9,00 105,00 111,00 117,00 124,00 132,00 140,00 148,00

Mete Lineal 215,00 228,00 241,00 256,00 271,00 2E8,00 305,00 123,00 143,00 363,00

Mete Taxi y/'o Mote Car 66,00 70,00 7400 73,00 24,00 29,00 94,00 100,00 106,00 112,00

Auto 1056,00 2073,00 2157,00 2329,00 2450,00 2617,00 2774,00 204100 3117,00 3304,00

Camioneta 192,00 416,00 441,00 457,00 405,00 525,00 556,00 550,00 625,00 63,00

Combi 727,00 77100 E17,00 856,00 91E,00 973,00 1031,00 1023,00 1159,00 132800

Micrabus 120,00 127.00 135,00 143,00 151,00 161,00 170,00 180,00 191,00 203,00

Drnnibiug 9,00 9,00 10,00 11,00 11,00 12,00 13,00 13,00 14,00 15,00

Camion 51,00 5,00 £8,00 73,00 77.00 21,00 85,00 92,00 97,00 103,00

Trailer 7,00 8,00 8,00 9,00 0,00 10,00 10,00 11,00 11,00 12,00

Trafice Generado 545,00 579,00 614,00 650,00 691,00 732,00 776,00 822,00 872,00 271,00

Bicicleta 13,00 14,00 15,00 16,00 17.00 18,00 19,00 20,00 21,00 22,00

Mete Lineal 32,00 34,00 16,00 18,00 41,00 43,00 45,00 4E,00 51,00 54,00

Mete Taxi y/'o Mote Car 10,00 11,00 11,00 12.00 13,00 13,00 14,00 15,00 16,00 17.00

Auto 293,00 311,00 130,00 340,00 370,00 303,00 416,00 441,00 468,00 405,00

Camioneta 50,00 62,00 66,00 70,00 74,00 79,00 83,00 20,00 24,00 90,00

Combi 109,00 116,00 123,00 130,00 138,00 146,00 155,00 164,00 174,00 1E4,00

Micrabus 1E,00 10,00 20,00 2100 23,00 24,00 26,00 27,00 20,00 30,00

Drnnibiug 1,00 1,00 2,00 2,00 2,00 2,00 2,00 2,00 2,00 2,00

Camion 9,00 10,00 10,00 11,00 12,00 12,00 13,00 14,00 15,00 15,00

Trailer 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00 2,00 2,00 2,00 2,00 2,00

IMD TOTAL 41B6,00 4439,00 4704,00 4088,00 528700 5505,00 5039,00 6207,00 6575,00 7072,00
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DETERMINACION DEL IMD DE TRAFICO 04

Nombre del Proyecto: AMALISIS DEL IMPACTO WIAL GENERADD EM L& AVENIDA FERROCARRIL POR LA INSECCOM DEL CENTRO COMERCIAL REAL ¥ OPEN PLAZA EM
HUANCAYD.

Departamento: JUNIN

Provincia: HUAKNCAYD

Distrito: HUANCAYD

Realizado por: Bach. Amado Lizardo Velie Valero

NOMBRE DE L& Via: AVENIDA FERROCARRIL COM LAS INTERSECCIONES (AV. SAM CARLOS - IR. AYACWCHD - IR.CUZCD - IRICA - IR, CAIAMARCA

1. DETERMINACKIN DEL TRANSITO ACTUAL
i] Resurmen de los conteos deé tramito a nivel del dia y tipo de vehioulo

Resultados de los conteos de trdfioo:

LUNES WVIERNES SaBADO
Tipo de Vehiculo 08=45 - 00:45 | 5:30 - G:30 |08:45 - 0045 | 5:30- &30 | 08:45 - 09:45| 5:00 - 6200
Biciclata o1 EE EE] 7 50 5
Moto Lineal 74 o7 47 B3 7 1E
Moto Taxi y/'o Moto Car ] o7 42 19 57 37
Aty 10356 201 960 797 RO TEd
Camionata 123 121 125 113 120 a0
Combi a4 505 SED 545 SD0 554
Micrabui 127 133 125 107 112 112
Ormnibius 5 ] 2 7 o 5
Camion 57 24 iz 21 41 B
Trailer k| E] 2 b q 1]
TOTAL 211N pLTLY 15T 1751 THED 1600 112|j3'|
N2 de Vehiculos/dia

| EoH

(4% - 530830 OE - 530 -3 DA% . SO0 - EDD
B L 12 ) R




i} Determinadidn de lod Factores de Oormection promedio

F.CVehiculos Rgeros:
F.CVehiculos pesados:

1,000 |Factor tornado para Pavimentos Urbanos)
1,000 |Factor tornado para Pavimentos Urbanos)

iiii) Determinacion del IMD anual, para un conteo de 7 dias, en la semana.

IMD, = IMD, * FC

mp, =55
Donde: IMILY, = Indice Medio Diario Sermanal de la Muoestra Vehicular Tomada
IMDia = Indice Medio Anwual
Wi= Volumen Vehicular diario de cada und de |los dias de contes
FC= Factares de Correccidn
Trafico Vehicular en dos Sentidos por Dia TOTAL IMD, FC IMD,
Tipo de Vehiibs LUNES WVIERMNES SABADO
OB-45 - 09:45 | 5:30 - 5:30 |08:45 - 09:45| 5:30- 6:30 | 08:45 - 09:45| 5:00 - 6300 SEMANA
Bicicleta o1 66 9 7 59 5 97 42 1,000 [-¥]
Muata Lineal 74 o7 47 [:X] 7 1B 196 57 1,000 57
Maoto Taxi y/'o Moto Car 58 o7 42 19 57 Xl 310 [E] 1,000 44
Auto 1036 201 960 797 1] Ted 5248 750 1,000 750
Camioneta 123 121 125 113 120 L] Tl 100 1,000 100
Combi =.F ) Lan 1] 545 SO0 55 EETiN) A7 1,000 [ )
Micrabus 127 133 125 107 112 112 716 102 1,000 102
Ornibiug 5 B 2 7 g 5 16 5 1,000 5
Camion 57 24 32 21 41 [ 181 26 1,000 26
Trailer ] 3 2 ] 4 ] 14 2 1,000 i
TOTAL 2118 1945 1043 1731 1869 1600 11206 1601 1600

2, AMALISIS DE LA DEMANDA

2.1 Demanda Actual

Trifico Actual por Tipo de Vehiculo

WL T
Tips dé Vehitubs IMD %)

[Bicicleta i 253
Moo Lineal 57 1,56
Moto Taxi y/'o Moto Car 44 2,75
Auto 750 4688
Camionata 100 625
Combi 471 258,50
Micrabus 102 [T
Orminibus 5 031
Camion 76 163
Trailer 2 0,13

IMD 1600 100,00




2.1.- Demanda Proyectada

Para la proyecocion de la demanda utilizar ks siguienbe formula:

?-; —?;l{l.-l-.l'.:l'" 11
Donde: T,= Trandita proyectado al afia en vehiculo por dia.

Ip= Transilo actual (afo base) en vehiculo por dia.

n= Afd fulurd de proyecson.

f= Tasa anual de crecimiento de ransito.

Tasa de Crecimienta [%) = 6,00 (Tasa de Crecimiento Anusl Considerado)
Proyeccidn de Trifico - Situadion Sin Proyecto

Tipo de Vehiculo Ao 0 Ano 1 Ano 2 Ao 3 A 4 Anvd 5 Ano & Ana 7 Ano B Ano 9 Ano 10
Trifico Mormal 1600 1600 1696 1797 1304 2021 2142 2271 2406 2549 2701
Bicicleta 42,00 42,00 45,00 47,00 50,00 53,00 56,00 G0,00 63,00 67,00 71,00
Moo Lineal 57,00 57,00 B0,00 E4,00 68,00 72,00 76,00 B1,00 86,00 91,00 56,00
Moto Taxi y/'o Moto Car 44,00 44,00 47,00 43,00 52,00 56,00 59,00 52,00 66,00 70,00 74,00
Auln 750,00 750,00 795,00 843,00 893,00 947,00 100400 1064,00 1128,00 119500 1267,00
Camioneta 100,00 100,00 106,00 113,00 115,00 126,00 134,00 142,00 150,00 159,00 163,00
Combi 472,00 472,00 500,00 530,00 562,00 586,00 632,00 E70,00 710,00 752,00 797,00
Micrabus 102,00 102,00 108,00 115,00 121,00 129,00 136,00 145,00 153,00 163,00 172,00
Ormnibius 5,00 5,00 5,00 6,00 6,00 E,00 700 700 8,00 E,00 E,D0
Camion 26,00 26,00 28,00 9,00 31,00 33,00 35,00 37,00 39,00 41,00 44,00
Trailer 200 200 2,00 200 200 31,00 31700 3,00 300 3,00 3,00
Tipo de Vehiculo Ano 11 Ano 12 Ano 13 Ano 14 Ano 15 Ao 16 Ano 17 Ao 18 Ano 19 Afo 20
Trifico Mormal ZBE6 3038 3220 3414 3518 3834 40E5 4307 4567 d841
Bicicleta 75,00 B0,00 E5,00 50,00 95,00 101,00 107,00 113,00 120,00 127,00
Moto Lineal 102,00 108,00 115,00 123,00 128,00 137,00 145,00 153,00 163,00 172,00
Moto Taxi y/'o Moto Car 79,00 84,00 ES3,00 03,00 99,00 105,00 112,00 118,00 126,00 133,00
Auln 1343,00 1434,00 1509,00 1600,00 1696,00 1797,00 1305,00 200,00 2141,00 2265,00
Camioneta 179,00 130,00 201,00 213,00 226,00 240,00 254,00 269,00 285,00 303,00
Combi E45,00 E96,00 o50,00 100700 106700 113,00 119300 127100 1347,00 142E, 00
Micrabus 183,00 194,00 205,00 21E,00 231,00 244,00 259,00 275,00 291,00 309,00
Ormnibius 9,00 9,00 10,00 11,00 11,00 12,00 13,00 13,00 1400 15,00
Camion 47,00 45,00 52,00 55,00 59,00 62,00 66,00 70,00 74,00 79,00
Trailer 400 400 4,00 24,00 5,00 500 500 5,00 6,00 B, 00

2.3 Demanda Proyectada “Con Proyecta”

Trifico Generado por Tipo de Proyecto

Tipo dé Intervencidn

% de Trafico
MNarmal

Mejoramiento

15
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Prayeceion de Trifica - Con Proyects

Tipo de Vehiculo Afia 0 Ao 1 Afo 2 Afo 3 Ao 4 Ano 5 Afo & Afo T Afo B A 9 Afo 10
Trifico Normal 1600,00 1600,00 1E96,00 1797.00 190400 202100 214200 227100 2406,00 540,00 2701,00
Bicicleta 421,00 421,00 45,00 47.00 50,00 53,00 56,00 G000 63,00 67,00 71,00
Muoto Lineal 57,00 57,00 &0,00 64,00 68,00 72,00 76,00 B1,00 86,00 91,00 56,00
Moo Taxi yi'o Moto Car 44,00 44,00 47,00 43,00 52,00 56,00 59,00 62,00 66,00 70,00 74,00
Aula 750,00 750,00 795,00 843,00 893,00 947,00 1004.00 106400 1128.00 1195,00 126700
Camioneta 100,00 100,00 106,00 112,00 118,00 126,00 134,00 142,00 150,00 159,00 169,00
Combi 472,00 472,00 500,00 530,00 562,00 556,00 632,00 670,00 710,00 752,00 757,00
Micrabus 102,00 102,00 10&,00 115,00 121,00 139,00 136,00 145,00 153,00 163,00 172,00
Ornnibus 5,00 5,00 5,00 6,00 6,00 6,00 700 7.00 8,00 E.DD E.0D
Camion 26,00 26,00 18,00 3,00 31,00 33,00 35,00 37,00 35,00 41,00 44,00
Trailer 2,00 2,00 2,00 2,00 2,00 31,00 3100 3,00 3,00 3,00 3,00
Trafico Generado 45,00 241,00 254,00 269,00 286,00 302,00 320,00 341,00 351,00 38200 405,00
Bicicleta 0,00 6,00 7.00 7.00 8,00 E,0Q EQ0 9,00 9,00 10,00 11,00
Muoto Lineal 1,00 9,00 9,00 10,00 10,00 11,00 11,00 12,000 13,00 14,00 14,00
Moo Taxi yi'o Moto Car 2,00 7.00 7.00 7.00 8,00 (0] 5,00 59,00 10,00 11,00 11,00
Aulo 300 113,00 119,00 126,00 13400 142,00 151,00 160,00 169,00 179,00 180,00
Camioneta 4,00 15,00 16,00 17.00 18,00 19,00 20,00 21,00 23,00 24,00 15,00
Combi 5,00 71,00 75,00 ED,0D 24,00 89,00 95,00 104,00 107,00 113,00 120,00
Micrabus 6,00 15,00 16,00 17.00 18,00 19,00 20,00 22,00 23,00 24,00 26,00
Ornnibus 7,00 1,00 100 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00 100 1,00 1,00
Camion B0 300 3,00 2,00 5,00 5,00 5,00 6,00 6,00 B0 700
Trailer 59,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00
IMID TOTAL 164500 1841,00 15950,00 2066,00 2190,00 232300 245200 261200 2767,00 931,00 106,00
Tipo de Vehiculo Afo 11 ARo 12 Anfo 13 Ao 14 Afo 15 Afo 16 Afo 17 Afo 18 Ano 19 AR 20

Trifico Mormal 2866,00 303800 322000 341400 361800 I834,00 065,00 4307 00 456700 484100

Bicicleta 75,00 80,00 ES,00 o0,00 45,00 101,00 107,00 113,00 120,00 127,00

Muoto Lineal 102,00 108,00 115,00 122,00 126,00 137,00 145,00 153,00 163,00 172,00

Moto Taxi y/'o Moto Car 79,00 24,00 E3,00 24,00 99,00 105,00 112,00 118,00 126,00 133,00

Auln 134300 142400 1508,00 1600,00 1696,00 1797,00 1505,00 200,00 141,00 269,00

Camioneta 179,00 130,00 201,00 213,00 226,00 240,00 254,00 263,00 285,00 303,00

Combi EA5,00 E96,00 50,00 100700 106700 113100 1159300 127100 134700 142E,00

Micrabus 183,00 194,00 205,00 21E,00 231,00 244,00 253,00 275,00 291,00 303,00

Ornnibus 59,00 9,00 10,00 11,00 11,00 12,00 13,00 13,000 14,00 15,00

Camion 47,00 45,00 52,00 55,00 59,00 62,00 66,00 70,00 74,00 79,00

Trailer 4,00 4,00 4,00 4,00 5,00 5,00 5,00 5,00 6,00 6,00

Trifico Generado 429,00 456,00 484,00 513,00 543,00 577,00 611,00 47,00 G85,00 72500

Bicicleta 11,00 12,00 13,00 14,00 14,00 15,00 16,00 17,00 1E.00 19,00

Muoto Lineal 15,00 16,00 17,00 18,00 19,00 21,00 22,00 23,00 24,00 26,00

Moo Taxi /o Moto Car 12,00 13,00 13,00 14,00 15,00 16,00 17,00 1E,00 15,00 20,00

Aula 20,00 214,00 226,00 240,00 254,00 270,00 2E6,00 303,00 321,00 340,00

Camioneta 27,00 258,00 30,00 12,00 34,00 36,00 38,00 20,00 43,00 45,00

Combi 127,00 134,00 143,00 151,00 160,00 170,00 1E0,00 191,00 202,00 214,00

Micrabus 27,00 20,00 31,00 33,00 5,00 37,00 39,00 41,00 44 00 45,00

Ornnibus 1,00 1,00 2,00 2,00 2,00 2,00 1,00 2,00 2,00 2,00

Camion 700 7.00 82,00 2.00 9,00 0,00 10,00 11,00 11,00 12,00

Trailer 1,00 1,00 100 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00

IMD TOTAL 329500 3454.00 370400 3927.00 4161,00 4411,00 4676, 00 435400 525200 5566,00




RESUMEN CONTED VEHICULAR IMD 5

WA LBAHA, INTERSECCION 05 - (AV. FERROCARRIL CON JR. CAJAMARCA)
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DETERMINACION DEL IMD DE TRAFICO 05

Mombre del Proyecto: AMALISIS DEL IMPACTO WAL GENERADD EM LA AVEMIDG FERROCARRIL POR LA INSECCOM DEL CENTRO COMERCLAL REAL ¥ OPEM PLAZA EM

HUANCAYD.
Departamento: JUNIN
Prowingiac HUANCAYD
Diigtrita: HUANCAY D
Realizada por: Bach. Amado Lizarde Velit Valero

MOMBRE DE LA Via: AVENIDA FERROCARRIL COM LAS INTERSECCIONES (AV. SAN CARLOS - JR. AYACUCHO - JRLCUZCO - FRACA - IR CAIMAMARLCA

1. DETERMINACION DEL TRANSITO ACTUAL

i] Resumen de los conteos de trénsibo a nivel del dia y tipo de vehiculo

Resultados de los conteo de trifico:

LUNES WVIERMES SABADD
Tigo de Vehicula 08:45 - 09:45 | 5:30-6:30 | 08:45- 0945 5:30- 630 |08:45-09:45| 5:00 - 5:00

Bicicleta B8 E7 4z 50 46 3E
Moto Lineal 100 107 ] 123 s 7B
Moto Taxi y/e Mote Car 101 107 78 47 an 54
Autn 1112 700 B43 706 1000 [=0]
Carnioneta 106 128 130 139 a5 a4
Combi 510 579 510 409 AE3 456
Microbus 138 150 151 116 140 110
Omnibius [ 9 2 E 1] 7
Carnion i3 17 28 12 29 kS
Trailer [ H 1] > [ b
TOTAL 06 TEET 187TE 1705 To5d LT 0] 11 lﬂfl'l

2 de Vehiculos/dia

WS s

O:45 - 530530 DRSS - S0 -8:30  OEA%.  540- BN
o As [F-45 [ ]




ii] Determinaditn de los Factores de Correccion promedio

F.CWehiculos ligenas:
F.C Vehiculos pesados:

1,000 (Factor tormado para Pavimentos Urbanas)
1,000 (Factor tormado para Pavimentas Urbanaos)

iiii} Determinacion del IMD anual, para un conteo de 7 dias, en la semana.

IMD, = IMD, * FC

Fi

MDD, =% =
4

Donde: INILY, = Indice Medio Diario Sermanal de la Muestra Vehicular Tarmada

IMDa = Indice Medio Anual

Wi= Wodwmen Vahicular diario de cada uno de |os dias de contes

FC= Factores de Correceidn

Trafico Vehicular en dos Sentidos por Dia TOTAL 18D, FC MDD,
Tipo de Vehicula LUNES VIERMES SABADD
DB:45 - 9:45 | 5:30-5:30 | 08:45 - 09:45| 5:30 - 6:30 | OE:45 - 09:45| 5:00 - 5:00 SEMAMA

Bicicleta =] E7 [.¥] 50 46 3E 311 44 1,000 a4
Maoto Lirneal 100 107 BE 123 105 76 500 Bb. 1,000 BE
Mate Taxi yvio Maots Car 101 107 78 47 an 54 477 =] 1,000 BE
Aula 1112 700 B49 TDE 1000 [0 5057 721 1,000 722
Carmioneta 10& 120 13 139 a5 94 693 2] 1,000 ]
Combi 510 579 510 Ei:2] 4E% 455 3037 454 1000 d34
Micrabus 135 150 151 116 140 110 BOG& 115 1,000 115
Dmnibus & E] 2 E D 7 32 H 1,000 5
Carnion 313 17 FI] 12 P 9 134 19 1,000 19
Trailer 15 2 ] 5 B [5 14 5 1,000 5
TOTAL 2196 1B67 1878 1705 1954 1540 11180 1597 1557

2. ANBALISIS DE La DEMANDA

L1 Demanda Actual

Traficn Actual por Tipa de Vehicula

N DiEtrigacion |

Tipa de Vehiculo Mo (%)
[Bicicleta L. TG
Muoto Lineal E6 5,30
Mot Taxi y/o Moto Car [ 4,26
Aula 721 1521
Carnioneta 2] 6,20
Cambi 434 17,18
Micrabus 115 7.20
Omnibus 5 0,31
Carnion 19 119
Trailer 5 0,31

IMID 1547 100,00




2.2.- Demanda Proyectada

Para la proyecocion de a demanda utilizar ka sigulente formula:
T, =T+

Drarde:

T, = Transito proyectada al afio en vehicula por dia.

15= Transita actual [afio base) en vehicula por dia.
fi= AR fulurd dé proyscsiin

r = Tasa anual de erecimiento de trdrsita.

Tasa de Crecimienta %) = 6,00 (Tasa de Crecimienta Anual Considerada)
Proyeccion de Trafico - Situacion Sin Proyecto

Tipo de Wehiculo Ana 0 Anfo 1 Anfo 2 Ay 3 A Ao 5 Ana & Ana 7 Ano B Ana 9 Ana 10
Trafion Mormmal 15497 1597 16592 1794 1902 2017 2137 2264 2403 2545 2636
Bicicleta 44 00 44 00 47 00 49,00 52,00 56,00 50,00 62,00 &6, 00 70,00 74 00
Moto Lireal 86,00 BE6, 00 91 00 97.00 102,00 109,00 115,00 122,00 120,00 137,00 145,00
Moo Taxi yra Mato Car GE 00 B&8.00 7200 76,00 81,00 86,00 a1 O 96,00 102 D 108, 00 115 00
Auld 722 0 722 00 765,00 81100 8&0,00 912 00 966,00 102400 1086,00 115100 1220, 00
Carmionala EEYE] 2300 105,00 11100 118 00 125,00 132,00 140,00 148 0O 158 00 167,00
Cambi 434 00 434,00 450,00 48E,00 517,00 548 00 581,00 B16,00 E53,00 692 00 73300
Micrabus 115 00 115,00 122 D0 12000 137 00 145 00 154 00 163,00 173 00 1E3 00 124 00
Omnibus 5,00 5,00 5,00 6,00 B, 06 6,00 7,00 700 8,00 E, 00 E,00
Carmion 18,00 1900 10,00 21,00 23 00 24 D 25, 0 2700 900 30,00 32,00
Trailer 500 5,00 5,00 &,00 &,00 B,00 ] 700 500 EJO0 EO0
Tipo de Wehiculo Ano 11 And 12 Ao 13 Ana 14 Ana 15 Ano 16 Ano 17 Ano 18 And 19 Ano 20
Trafioo Mormmal 2EG0 3031 32131 3407 ET] 3827 4057 4300 4558 48311
Biciclata 79,00 E4,00 ES.00 94,00 99,00 105,00 112,00 118,00 126,00 13300
Moto Lireal 154 00 163,00 173 00 18300 1594 00 206,00 218,00 232 00 245,00 260,00
Moo Taxi yra Mato Car 122 00 120,03 137,00 14500 154 00 163,00 173,00 183 00 194 DO 206, 00
Auld 1283 00 137100 1453 00 1540,00 1632 00 173000 1834 00 1944 00 061,00 2184 00
Carmionata 177,00 188,00 195,00 21100 224,00 237,00 251,00 267,00 283,00 00,00
Cambi 77700 E2d4, D0 87300 926,00 9E1 00 104000 1103 00 1169 00 1239 00 131300
Micrabus pli ] 21E, 00 231 DO 245,00 260,00 276,00 592,00 310,00 32E, 00 348 00
Ommnibus 9,00 9,00 10,00 11,00 11 03 12 00 13 00 1300 14,00 15,00
Carmion 34,00 36,00 3800 41,00 43,00 46,00 4B, D 5100 54,00 57.00
Trailer 9,00 9,00 10,00 11,00 11,00 1200 13,00 1300 14,00 15,00

2.3 Demanda Proyectada “Con Proyecto®

Trifico Generado por Tipo de Proyecto

Tipo de Intervencion

% de Trafico
Hormal

Mejoramisnto

15
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Proyeccion de Trafico - Con Proyecto

Tipo de Vehiculo Afo 0 Afo 1 Ann I Ao 3 Rino 4 Ao & Afo & Ao T Afo B [ETE] Afo 10
Trihito Normal 159700 1507,00 1692,00 174,00 1902,00 017,00 137,00 764,00 2403,00 7545,00 7605,00
Bicicleta 44,00 42,00 47.00 25,00 52,00 56,00 50,00 G200 66,00 70,00 74,00
Mioto Lineal 86,00 6,00 51,00 97,00 102,00 109,00 115,00 122,00 129,00 137,00 145,00
Mioto Taxi y/o Molo Car BE,00 68,00 72.00 76,00 #1,00 86,00 91,00 96,00 102,00 108,00 115,00
Ao 722,00 722,00 765,00 B11,00 860,00 912,00 055,00 102400 1086,00 115L,m 1220,00
Carmioneta 95,00 55,00 105,00 111,00 118,00 135,00 132,00 140,00 145,00 158,00 167,00
Combi 434,00 434,00 460,00 A8E,00 517,00 548,00 581,00 B16,00 £53,00 02,00 733,00
WhCrabis 115,00 115,00 172,00 175,00 137,00 145,00 154,00 163,00 173,00 183,00 164,00
Omnibis 5,00 5,00 5,00 &,00 £,00 5,00 7,00 7,00 2,00 E,00 E,00
Carmion 18,00 19,00 70,00 71,00 73,00 74,00 75,00 700 79,00 30,00 32,00
Trailer 5,00 5,00 5,00 &,00 £,00 5,00 7,00 7,00 5,00 E,00 E,00
Trifice Generade 45,00 240,00 255,00 269,00 286,00 303,00 321,00 338,00 350,00 383,00 404,00
Bicicleta 0,00 7.00 7.00 7,00 E,00 E,00 9,00 9,00 10,00 11,00 11,00
Mioto Lineal 1,00 13,00 1300 15,00 15,00 16,00 17,00 1E,00 15,00 71,00 22,00
Mot Taxi y/o Mole Car 2,00 10,00 11,00 11,00 12,00 13,00 14,00 14,00 15,00 16,00 17,00
Autn 3,00 108,00 115,00 122,00 129,00 137,00 145,00 154,00 163,00 173,00 183,00
Carmoneta 3,00 15,00 16,00 17,00 18,00 18,00 20,00 L0 72,00 74,00 5,00
Combi 5,00 B5,00 £0,00 73,00 78,00 #2,00 7,00 93,00 GE,00 104,00 110,00
Micrabus 5,00 17,00 15,00 10,00 71,00 72,00 73,00 74,00 26,00 77.00 70,00
Omnibus 700 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00
Tarmon B0 00 .00 R ] 10 K11 10 L] N1 L4 L1
Trailer 9,00 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00
IMID TOTAL 164200 1E37,00 1047,00 063,00 Z1BE,00 Z320,00 245,00 260200 2762,00 Z028,00 3100,00
Tipn de Vehiculo Bvo 11 R 12 Rno 13 Afo 14 Afn 15 Afo 16 Afin 17 Ao 18 Rivo 19 Afo 20

Trifice Normal 2860,00 3031,00 3213,00 340700 360,00 387,00 4057,00 4300,00 4558,00 831,00

Bicicleta 70,00 E4,00 E9,00 24,00 99,00 105,00 112,00 118,00 126,00 133,00

Mato Lineal 154,00 163,00 173,00 183,00 184,00 206,00 718,00 232,00 245,00 260,00

Mot Taxi yio Mete Car 122,00 120,00 137,00 145,00 154,00 163,00 173,00 183,00 194,00 206,00

Auta 1293,00 1371,00 145300 1540,00 1632,00 1730,00 1834,00 104400 2061,00 7184,00

Carmioneta 177,00 185,00 199,00 211,00 224,00 237,00 751,00 267,00 283,00 300,00

Cambi 777,00 E24,00 873,00 92,00 0E1,00 1040,00 1103,00 1169,00 1239,00 131300

Micrabis 206,00 ME,00 231,00 245,00 260,00 276,00 292,00 310,00 126,00 348,00

Dmnibus 2,00 9,00 10,00 11,00 11,00 12,00 13,00 13,00 14,00 15,00

Carmion 34,00 36,00 18,00 41,00 43,00 46,00 45,00 51,00 54,00 57,00

Trailer 9,00 9,00 10,00 11,00 11,00 12,00 13,00 13,00 14,00 15,00

Trifico Generado 429,00 454,00 484,00 512,00 542,00 575,00 09,00 46,00 683,00 72500

Biciclata 12,00 13,00 13,00 14,00 15,00 16,00 17,00 18,00 19,00 20,00

Mot Lineal 23,00 24,00 26,00 27.00 29,00 31,00 33,00 35,00 37,00 39,00

Miato Taxi yio Mote Car 18,00 19,00 71,00 22,00 23,00 24,00 26,00 27,00 79,00 31,00

At 194,00 206,00 21E,00 231,00 245,00 260,00 275,00 792,00 309,00 328,00

Carmigneta 27,00 28,00 20,00 32,00 34,00 36,00 3E,00 40,00 42,00 45,00

Cambi 117,00 124,00 131,00 139,00 147,00 156,00 165,00 175,00 186,00 187,00

Micrabus 31,00 33,00 3500 37,00 30,00 41,00 44,00 47,00 49,00 52,00

Omnibus 1,00 1,00 2,00 2,00 2,00 2,00 2,00 2,00 2,00 1,00

Carmion 5,00 5,00 &,00 .00 6,00 7,00 7,00 8,00 2,00 2,00

Trailer 1,00 1,00 2,00 2,00 2,00 2,00 2,00 2,00 2,00 1,00

IMD TOTAL 1289,00 3485,00 3697,00 3910,00 151,00 4402,00 A666,00 4846,00 5241,00 5556,00




