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RESUMEN.

La presente tesis “Paso a desnivel en la interseccion de las avenidas Quifiones
con Los Angeles y transito vehicular - San Juan Bautista 2018, plantea el
disefio y trazo de la interseccion vial, acorde con las Normas Peruanas, para
mejorar el flujo vial en la zona que ingresa a la plaza central del distrito y la
avenida alterna como la avenida La Participacion y por el otro lado con el

sector de Bello Horizonte y la Urbanizacion Juan Pablo |lI.

Se utilizé la técnica de inspeccién visual, haciendo un conteo del flujo vial y
levantamiento topografico. La metodologia de investigacion es la tecnoldgica y
el nivel de investigacion es el propositivo, con innovaciébn de proceso,

planteando un disefio especifico.

El disefio de la interseccion vial, en las avenidas Quifiones con Los Angeles, en
San Juan Bautista, Maynas, Loreto, es viable por la magnitud de la cobertura
de servicio, ya que mejora el flujo desde el aeropuerto hacia el centro y
viceversa y de manera transversal para la avenida Participacién y otras vias

alternas de Iquitos metropolitano.

Las Entidades involucradas, deberan tomar en cuenta este proyecto para

declarar su viabilidad y generar presupuesto.

PALABRAS CLAVE: Interseccion vial, transito, transporte terrestre, flujo vial.



ABSTRACT

This thesis "Passage at the intersection of Quifiones avenues with Los Angeles
and vehicular traffic - San Juan Bautista 2018, proposes the design and layout
of the road intersection, in accordance with Peruvian Standards, to improve
road flow in the area that enters the central square of the district and the
avenue alternates as the Avenue Participation and on the other side with the

sector of Bello Horizonte and the Urbanization Juan Pabilo II.

The technigue of visual inspection was used, making a count of the road flow
and topographic survey. The research methodology is the technological and the
level of research is the propositive, with process innovation, proposing a
specific design.

The design of the road intersection, in Quifiones avenues with Los Angeles, in
San Juan Bautista, Maynas, Loreto, is viable because of the magnitude of the
service coverage, since it improves the flow from the airport to the center and
vice versa and from transversal way for the avenue Participation and other

alternate routes of Iquitos metropolitano.

The Entities involved must take this project into account to declare its viability
and generate a budget.

KEYWORDS:

Road intersection, traffic, land transportation, road flow.



1. CAPITULO I: INTRODUCCION

1.1.PLANTEAMIENTO DEL PROBLEMA

La problemética de la congestion vehicular es una de las tareas de la
ingenieria de transito busca atender esta problematica enfocandose de
manera continua en la optimizacion de operacion del flujo vehicular en
intersecciones por medio de los disefios geométricos de las vialidades,
el uso de rotondas, pasos a desnivel o semaforizaciones que puedan
satisfacer la demanda vehicular en una interseccion y con ello poder
minimizar o mitigar los problemas que se presenten. El
congestionamiento de transito, representa en la actualidad un gran reto a
resolver debido al nUmero de usuarios cada vez mayor que necesitan
transportarse. Esta situacion se agudiza debido a que el transporte no es
exclusivo de los usuarios, ya que productos que se consumen o
comercializan también necesitan ser transportados. Por lo que esto
afecta también el incremento de vehiculos que transitan por las
ciudades. (Vidafia Bencomo, Hernadndez Betancourt, & Rodriguez
Esparza, 2015)

La solucion de una interseccion vial depende de una serie de factores
asociados fundamentalmente a la topografia del sitio, a las
caracteristicas geométricas de las carreteras que se cruzan y a las
condiciones de su flujo vehicular. Como generalmente existen varias
soluciones, los ingenieros deben proponer alternativas para ser
evaluadas y con sus resultados seleccionar la mas conveniente.
(Ministerio de Transportes y Comunicaciones, 2001)

Es tentativo pensar que un incremento en la infraestructura vial conlleva
necesariamente a una mejora en la fluidez vehicular, pero no siempre es
asi. El mal disefio de infraestructuras viales y el uso de controladores de
transito, obsoletos e ineficientes, son las principales causas que han
ocasionado que varias ciudades en el mundo presenten problemas

serios de transporte, por lo que ultimamente se han presentado nuevas



estrategias e intensificado los estudios sobre transito vehicular en
sistemas viales, buscando agilizar la movilidad vehicular apoyandose de
la capacidad, la topografia, los conocimientos, las condiciones de
mejorar la vida de la red vial y también con la necesidad de disponer de
un instrumento idéneo para afrontar la solucion de la actual
problematica. (Hernandez Betancourt, Vidafia Bencomo, & Rodriguez
Esparza, 2015)

En Iquitos, en la mayoria de calles presenta congestion en las
intersecciones, de manera especial en la avenida Quifiones ingresando
desde el Aeropuerto internacional Francisco Secada Vignetta, se
congestiona en la interseccién con la avenida Los Angeles, Esta
interseccion tiene caracteristicas particulares, a saber: Tiene pendiente
pronunciada, por la topografia del terreno, y a veces muchos vehiculos

suben con dificultad la pendiente.

La congestion del transito, representa en la actualidad un gran reto a
resolver debido al nimero de usuarios cada vez mayor que necesitan
transportarse. Esta situacion se agudiza debido a que el transporte no es
exclusivo de los usuarios, ya que productos que se consumen o
comercializan también necesitan ser transportados. Esto afecta también

el incremento de vehiculos que transitan por las ciudades.

De lo antes dicho, se ha vista la necesidad de plantear un paso a
desnivel, como una manera de paliar esta problematica, el mismo debe
aprovechar la topografia de la zona permitiendo la circulacién fluida sin
estancamientos de los vehiculos que vienen desde el aeropuerto o
viceversa, asi como los que transitan por la avenida Los Angeles, en

San Juan Bautista, de la provincia de Maynas, departamento de Loreto.



1.1.1. Problema general

¢,Como influye el paso a desnivel en la interseccion de las
avenidas Quifiones con Los Angeles, en el transito vehicular - San
Juan Bautista 20187

1.1.2. Problemas especificos

¢Cudles son las consideraciones normativas aplicables a las

intersecciones viales?

¢De qué manera opera el flujo vial en la interseccion de las

avenidas Quifiones con los Angeles en San Juan Bautista 20187

¢, Coémo funciona el flujo vial con la propuesta de paso a desnivel
en la interseccion de las avenidas Quifiones con Los Angeles en
San Juan Bautista 20187

1.2. Antecedentes del estudio

En la tesis Disefio geométrico y disefio estructural del intecambio vial en
la inteseccidn de la avenida Alfonso Ugarte y la avenida Miguel de Forja
en el cercado de Arequipa. (Fuentes LOopez & Sueros Yana, 2013), Se
puede determinar que los factores predominantes en la concepcion del
proyecto son: los estudios topograficos para determinar las formas y
detalles de la superficie en el cruce, la mecanica de suelos para
determinar la capacidad portante y el tipo de suelo donde se va
construir, el estudio de transito para considerar la factibilidad y mejorar
la funcionabilidad del nivel servicio, el estudio de impacto ambiental
para poder conocer la medidas necesarias para evitar y/o mitigar los
impactos negativos y potenciar los impactos positivos que originara el
proyecto, el disefio geométrico para determinar la alternativa a desnivel

mas eficiente, el analisis y disefio de la superestructura y subestructura



considerando el peligro sismico, y los avances en la construccién e

innovacion de la ingenieria. (Guzman Balcazar J. A., 2015)

La tesis “Alternativa de solucién vial a la interseccion de las avenidas
Caceres y avenida Ramoén Mugica. Piura, Peru”, (Otero Seminario,
2015), hace llegar una de las recomendaciones importantes a tomar en
cuenta no es soOlo centrarse en la construccion del nuevo disefio; se
tendran que implementar campafias en donde se les ensefie a los
usuarios, que usan la interseccion, a conducir de una manera mas
segura y respetando todas las reglas de transito. Si se quiere realmente
un buen uso del intercambio a desnivel sin ocasionar molestias se
tendra que poner mucho de parte de los conductores de los vehiculos y
de los peatones. Ademas, debe ir de la mano una buena supervision
por parte de un organismo regulador, para que los usuarios que no
respeten las nuevas medidas de transito sean sancionados o
informados de su falta. Asi poco a poco se ird educando al conductor

hasta que la interseccion logre funcionar de la manera esperada.

Mamani y Chura en la tesis “Disefio de intercambio vial a desnivel en
las intersecciones de la carretera Panamericana sur y la avenida El
Estudiante de la ciudad de Puno”. Recomiendan el estudio de transito
peatonal, para las construcciones de pasos peatonales a desnivel. A los
organos publicos competentes encargados de la ejecucion de este tipo
de proyectos, que antes de su ejecucion deben ser consultados y
aprobados por el: El Colegio de Ingenieros y de Arquitectos del Perq,
por ser de gran envergadura. En necesario capacitar a las personas que
viven cerca del lugar del proyecto sobre la funcionalidad, cuidados y
seguridad vial que deben tener en cuenta con respecto al intercambio
vial. Contar con un plan de mantenimiento de areas verdes, para
mantener una vista estética durante la vida util del intercambio vial.
(Mamani Apaza & Chura Delgado, 2016)



Segun Castillo Herrera, en la tesis “Disefio Geométrico de un paso a
desnivel para la zona 7 y de un puente vehicular de 12 metros para la
zona 2 de Quetzaltenango, Quetzaltenango” (Castillo Herrera, 2017), se
recomienda a la Municipalidad de Quetzaltenango: Garantizar una
supervision técnica profesional, en la ejecucion de dichos proyectos
para que se cumpla con las especificaciones técnicas proporcionadas
en los planos. Para el paso a desnivel, se debe realizar un estudio de
suelos por medio de un sondeo dinamico, para determinar la cota de
cimentacion para la estructura de la rotonda a desnivel. Comprobar la
calidad de los materiales antes de utilizarlos, asi mismo se deben
realizar ensayos de resistencia del concreto, segun las especificaciones
para cada elemento estructural. Asignar personal para supervision del
mantenimiento de cada proyecto para que, cada uno, cumpla con la

vida util con el cual fue disefiado.

En la tesis “Disefio del paso a desnivel en la interseccion entre la
avenida Escalon 1 y la avenida Maldonado, en el sur del distrito
metropolitano de Quito, provincia de Pichincha. Quito, Ecuador”,
(Quilumba Chachapoya & Quintana Osejo, 2012), se concluye que los
impactos negativos producidos por la construccion y posterior operacion
del puente, son plenamente mitigables, por lo que el mismo se convierte
en ambientalmente viable. Debido a la localizacion del proyecto en un
area completamente intervenida, es necesario que para su ejecucion se
sujete a lo estipulado en el Plan de Manejo Ambiental. Finalmente
resultara de gran importancia contar con personal técnico en la zona de
ejecucion del proyecto, para ejercer el control respectivo de todo lo

estipulado en este estudio.

Noel Molina Navarrete (2014), en su tesis titulada: “EVALUACION Y
PLANTEAMIENTO DE OPTIMIZACION DE LA CAPACIDAD VIAL,
CONGESTION VEHICULAR Y ANALISIS DEL FLUJO VEHICULAR EN
LAS PRINCIPALES INTERSECCIONES SEMAFORIZADAS DEL
CENTRO HISTORICO DEL DISTRITO DE SANTIAGO Y AVENIDAS



ALEDANAS AL MERCADO SAN PEDRO”, para obtener el titulo
profesional de Ingeniero Civil, en la Universidad Andina del Cusco,
resume que la tesis se encuentra basada en la rama de Transportes
Ingenieria de Transito, en las principales intersecciones del Distrito de
Santiago, asi como avenidas aledafias al mercado San Pedro en la
Ciudad del Cusco. EI crecimiento vehicular y la infraestructura
insuficiente para los peatones ha ocasionado un colapso de la
infraestructura originando un congestionamiento existente en las
intersecciones de estudio (Av. ejército, Av. 3 Cruces de oro, Av. Antonio
Lorena, entre otras) por tales motivos existe la necesidad de buscar
nuevas formas de soluciones como la realizacion de un analisis de
congestionamiento, niveles de servicio de servicio y capacidad de la
situacion actual en las principales intersecciones semaforizadas, se
simulé las condiciones actuales de operacién en un Software (Synchro
7 y Simtraffic 7). Se buscé tras la simulacion un planteamiento de
optimizacion de los flujos vehiculares, asi como la infraestructura vial
existente y se obtuvo que disminuye la congestion vehicular en un
57.94%, obteniendo planes de tiempo que funcionen de manera
coordinada y permitan el paso de mayor flujo vehicular de manera
flexible con miras a un crecimiento del 1.06% de parque automotor en

los sistemas funcionales de vialidad.

Arias Moreno, Prissil Estefania y Valdiviezo Peralta Victor Manuel,
(2014) en la tesis titulada ESTUDIO DE IMPACTO VIAL PARA
ESCUELAS EN ZONAS URBANAS DE LIMA METROPOLITANA,
Concluyen que con el crecimiento de la poblacion urbana y rural,
actividades econdmicas y nuevos proyectos o desarrollos aumenta el
transito, consecuentemente aumenta  los problemas de
congestionamiento. Por consiguiente, se debe de realizar Estudios de
Impacto Vial (EIV) previo a la realizacion de los proyectos. A pesar que
se encuentra escrito en el Reglamento Nacional de Edificaciones (RNE)
del Peru, que para cualquier proyecto de construccién mayor a 5000 m2

de area se debe de realizar un EIV los ingenieros encargados de los



proyectos no siempre elaboran dicho documento. La mitigacion de
Impactos Viales se realiza mediante tres formas basicas: cambio
geomeétrico, es decir aumentar la capacidad o reducir la demanda o
ambos, gestion del transporte, mediante optimizacion de los semaforos,
sistema de transporte, etc. y por cultura vial.

Guzman Balcéazar, (2015) en su tesis REDISENO DEL OVALO DE
NARANJAL, concluye que los programas deterministicos no son de
mucha ayuda en este tipo de casos, no se puede obtener resultados
satisfactorios, sino que sigue mostrando que la interseccion no funciona
con los aspectos mas Optimos que se les pueda colocar (diametro de la
circunferencia inscrita, velocidad de entrada, etc.). Esto se demuestra
en los programas Sidra Interseccion 5.1 y en Synchro 8; ambos dieron
resultados con niveles de servicio realmente bajos (“F”), por lo que se
demuestra que este tipo de softwares no son los adecuados para
buscar una solucion de la interseccion. De manera distinta se pudo
observar el programa de micro-simulacién (PTV Vissim 6), en este se
pudo analizar de forma detallada el comportamiento de los vehiculos a
través de varias simulaciones, cada vez una mejor que la anterior por el
analisis que se le pudo dar.

En las dltimas pruebas que se realizaron se pudo observar que el
tiempo del ciclo de seméaforo no cambid, se mantuvo en 80 segundos,
con un tiempo de 51 segundos de verde para la avenida Panamericana
Norte, 22 segundos de verde para la avenida Naranjal, 3 segundos de
ambar y 1 segundo de todo rojo (para ambos sentidos a la vez). Este
ciclo se pudo obtener mediante algunas simulaciones simples en la que
solo se tenia en cuenta el flujo vehicular para todas las vias y la
cantidad de carriles de estas, de tal forma que se pueda tener una idea
de como se darian las demoras y qué tan largas serian las colas de
espera. No seria necesario hacer grandes obras para el cambio de la
interseccion para obtener buenos resultados. Dado el gran espacio que
hay actualmente en esa zona, se puede optar por cambiar el tipo de

interseccion a una simple sin necesidad de estar invirtiendo grandes



cantidades de dinero como se podria dar en un intercambio vial a

desnivel.

La tesis: “ANALISIS DEL SISTEMA DE TRANSPORTE PUBLICO EN
LA CIUDAD DE HUANCAYO” (Bonilla Benito, 2006), concliuyelo
siguiente:

1. La ciudad de Curitiba es el primer ejemplo de un buen Planeamiento
Estratégico de ciudad, el cual comenz6 hace algo mas de 40 afios con
la creacion del Instituto de Pesquisa y Planeamiento Urbano de Curitiba,
teniendo como objetivo revalorizar el centro tradicional, dando prioridad
a la circulacion de peatones y disciplinando el transito de vehiculos.

2. En el caso de Bogota, se implantd un sistema de transporte eficiente
y accesible para todos los usuarios. En otras palabras, se rompi6 el
paradigma de la falta de transporte, se us6 del modelo de Curitiba, el
cual fue adaptado y mejorado para la realidad de Colombia.

3. La ciudad de Quito con el sistema Trolebus busca aplicar un conjunto
de medidas que garanticen el desarrollo de todas las actividades y usos
del espacio metropolitano, asi como atender los requerimientos de la
creciente y diversa demanda de movilidad sin afectar el medio ambiente
y la fluidez del trafico, armonizando la necesidad de asegurar la
sustentabilidad de las medidas planteadas desde los puntos de vista:
técnico, econémico y financiero. El sistema Trolebus de Quito, por sus
caracteristicas, seria una opcién que podria adoptarse en la ciudad de
Huancayo.

4. La ciudad de Santiago de Chile no ha sido ajena a los cambios en las
otras ciudades de Latinoamérica, es por este motivo, que tomando
como modelo el Transmilenio de Colombia, crea el Transantiago con
corredores viales y colectoras. El sistema

Transantiago permite también desarrollar un Sistema de Transporte
Publico  tecnoldgicamente = moderno, ambientalmente  limpio,
técnicamente eficiente y econdmicamente sustentable, ademas de

proveer un Sistema de Transporte Publico donde las necesidades de



todos los usuarios sean consideradas, incluyendo discapacitados,
personas de la tercera edad y usuarios de bajos recursos.

5. Para el caso especifico de la ciudad de Huancayo, se puede adoptar
algunas medidas que fueron adoptadas por las otras ciudades de
Sudamérica como lo es el del cobro de una tarifa Unica, buses con
funcionamiento eléctrico para no contaminar el ambiente, y hacer un
estudio de la demanda presente y futura para ordenar el sistema de
transporte publico.

6. Otras ciudades de paises Latinoamericanos como Curitiba, Colombia,
Quito y Santiago son ejemplo de un buen planeamiento estratégico de
ciudad, teniendo como objetivo el revalorizar el centro tradicional, dando
prioridad a la circulacion de peatones y regulando el transporte publico

sin afectar al medio ambiente.

En la tesis titulada ANALISIS DE LA CAPACIDAD VIAL Y NIVEL DE
SERVICIO DE LAS INTERSECCIONES SEMAFORIZADAS: AV. 28 DE
JULIO - 3ER PARADERO DE TTIO, AV. LA CULTURA - MANUEL
PRADO, PROLONGACION AV. LA CULTURA - UNIVERSIDAD
ANDINA DEL CUSCO; EN COMPARACION CON UNA INTERSECCION
A DESNIVEL APLICANDO LA METODOLOGIA DEL HCM 2010 Y
SOFTWARES DE SIMULACION, presentada por los bachilleres Bonett
Pefa u Yatto Grados (2017) se plantea una serie de criterios o factores
gue justifican la construccion de intersecciones a desnivel en lugar de
cualquier otro tipo de interseccion a nivel. Estos criterios se agrupan en

cuatro grupos fundamentales:

- Funcionalidad: Las caracteristicas de determinadas vias como
autopistas, autovias y vias rapidas, pueden exigir la ausencia de
intersecciones a nivel con otras vias. Los enlaces son obligatorios en
vias con un IMD>5000.



- Capacidad: Los enlaces se constituyen como las soluciones que,
en la mayoria de los casos, proporcionan la maxima capacidad al

minimo coste, manteniendo un buen nivel de seguridad.

- Seguridad: La peligrosidad de determinados tramos pueden hacer
necesario el proyecto de un enlace en detrimento de cualquier otra
solucion, al ser infraestructuras mas seguras, impidiendo cierto tipo de

accidentes, como los choques frontales o de costado.

- Rentabilidad: El enlace es una obra econdémicamente mas
costosa que cualquier otro tipo de interseccion, aunque a largo plazo
dicha inversién puede rentabilizarse con creces, siempre y cuando
reduzcan la accidentabilidad y mejoren la fluidez del tréfico. (Yatto
Grados & Bonett Pefia, 2017)

1.3.Bases tebdricas

1.3.1. Capacidad vial y niveles de servicio

“Se define capacidad de una seccion de carretera como el
maximo numero de vehiculos que tienen una probabilidad
razonable de atravesar dicha seccion durante un determinado
periodo de tiempo” (Luis Banon Blazquez, José Bevia Garcia,
2000).

Depende de las propias caracteristicas de la via (geometria y
estado del pavimento), del trafico y de los controles. Ademas, se
deben tener en cuenta las regulaciones de circulacion existentes,
como limitaciones de velocidad o prohibiciones de
adelantamiento, asi como las condiciones ambientales vy
meteoroldgicas. Estos dos Ultimos factores no se hallan lo
suficientemente estudiados al no influir decisivamente, salvo en

casos aislados.



“El intervalo de tiempo utilizado en la mayoria de los analisis de
capacidad es de 15 minutos ya que se considera el intervalo mas
corto durante el cual puede presentarse un flujo estable”
(Transportation Research Board, 2000). Cabe recalcar que la
capacidad no se refiere al maximo volumen al que puede darse
servicio durante una hora, entonces la capacidad de un sistema

vial, es la tasa maxima horaria.

De acuerdo con el PLAN DE DESARROLLO URBANO
SOSTENIBLE DE IQUITOS 2011- 2021 11l Tomo, desarrollado por
la Corporacion Andina de Fomento y otros, plantea:

1.3.2. Jerarquizacién de Vias

a) Sistema vial interprovincial

Vias de Interconexion Regional.

Conformadas por la Carretera lquitos-Nauta y la Carretera
Bellavista — Mazan, conectadas con la ciudad de Iquitos y su
area metropolitana, a través de la Via Circunvalatoria Periférica
y las vias arteriales.

b) Sistema vial interurbano
Son Aquellas que sirven para relacionar vehicularmente la
ciudad de lquitos, canalizando el flujo de transporte urbano

masivo, relacionado de la siguiente manera:

Sistema Vial Principal

Via de Circunvalatoria Periférica.



Es una via de transporte sub regional y de carga, de recorrido

norte-sur, esto implica la apertura de nuevas vias.

Conformada por el eje Prolongacion Independencia (Punchana)
— Calle Iquitos — Calle Caballero Lastre — Prolongacion Navarro
Cauper — Carretera Santa Clara, Santo tomas, Quistococha —

hasta conectarse con la Carretera Iquitos — Nauta.

Por esta via transitaran los vehiculos que superen las 8

toneladas.

Via Semi-Expresa

Via destinada a recibir grandes flujos de transito con circulacién
a alta velocidad, esta via une importantes zonas de generacion
de transito, extensas zonas de vivienda, areas comerciales,
industriales y portuarias.

Conformada por:

Recorrido Norte - Sur: Av. La Marina — Samanez Ocampo -

Tacna — Av. Grau — Av. Quifiones.

Recorrido de Sur - Norte: Av. Quifilones — Cornejo Portugal —

Elias Aguirre, Huallaga - Condamine - Av. La Marina.

Vias Arteriales.

Vias de apreciables volumenes de todo tipo de vehiculos
(hasta 8 toneladas) a velocidad media de circulacion entre
areas principales de generacién de transito y tienen el caracter
de ejes de transporte publico masivo dentro de la red vial de la
ciudad, se conectan a las vias de interconexiéon regional, via

circunvalatoria periférica, via semiexpresa y a otras arteriales.



Constituyen estas vias, la Carretera Santo Tomas; Av. De la
Participacion; calle Quifiones, calle Union y calle Guayabamba;
calle San Lorenzo; calle Vargas Guerra; calle Jorge Chavez;
Av. Navarro Cauper; Jr. Ramén Castilla, Jr. Bolivar y Av.
Augusto Freyre; Av. 28 de Julio y Prolongacion Independencia;
calle Cornejo Portugal, Jr. Elias Aguirre, Jr. Huallaga, Jr.

Condamine.

Vias Colectoras Principales.

Son aquellas que completan con las vias arteriales el esquema
vial de la ciudad y son perpendiculares en su mayoria a la via

interprovincial, vias de circunvalacion y vias arteriales.

Constituyen estas vias, nueva via circundante al Aeropuerto
Internacional Francisco Secada Vignetta, calle Los Lirios, calle
Las Camelias, Av. Guardia Civil, Jr. Alfonso Ugarte, Av. Del

Ejército, Jr. Putumayo, Jr. Arequipa.

Sistema Vial Secundario.

Vias Colectoras secundarias

Son aquellas que conectan las vias locales con las arteriales,
prestando servicio a las propiedades adyacentes. En estas vias

se permiten estacionamiento controlado.

Constituyen estas vias, nueva via circunvalatoria a la
Urbanizacion Popular Morona Cocha, nueva via circundante al
Complejo Deportivo del IPD y Mercado Mayorista, calle
América, calle 10 de Agosto, calle Benito Tuesta, calle Virgen
de la Puerta, calle Palisangre y calle 10 de Setiembre; calle

Argentina y carretera a Cabo Lopez; Jr. Libertad, calle 9, calle



Santa Rosa y calle 6 de octubre en Belén; Av. Mariscal
Céceres, Jr. Sargento Lores, Av. San Antonio, Jr. Truijillo, calle

Los Rosales y carretera a Santa Maria.

Vias Locales

Las vias locales son el producto de los procesos de habilitacion
u ocupacion del area urbana que no forman parte del sistema

vial principal o secundario.

Las vias locales que se proyectan en las habilitaciones,
deberan constituir un sistema vial jerarquizado, conformado por

vias locales principales y

Las vias locales principales necesariamente deben conectarse
a las vias del sistema vial principal a través de las vias

colectoras secundarias.

La jerarquizacion de vias debera coordinarse necesariamente
con el Sistema Vial Principal y con las habilitaciones

circundantes.

Vias Peatonales

Conformadas por las vias con asignadas preferentemente a las

personas. El presente plan contempla dos tipos:

Con transito restringido

Son las vias que mantendran el paso vehicular restringido por
una via reducida de 6:00 m. contando con veredas de mayor
ancho, de acuerdo a la seccién de via existente en caso se

encuentran en areas consolidadas.



Todo el recorrido del Jr. Prospero, las primeras cuadras de Jr.

Morona y Jr. Sargento Lores.

b) Sin transito
Vias y pasajes peatonales al interior de las urbanizaciones o en
zonas consolidadas cuyas actividades asi lo permitan. En la
Zona Monumental se propone la peatonalizacion de algunas

vias.

Las primeras cuadras de Jr. Brasil, Jr. Putumayo, Jr. Napo, Jr.
Nauta, Jr. Loreto y Jr. Yavari, en el caso del Jr. Pevas este

debera rematar en un mirador.

Asimismo, se debera peatonalizar la calle Ramirez Hurtado
entre la calle Julio C. Arana y el Jr. Alfonso Ugarte,
complementadas con las primeras cuadras del Jr. Abtao, Jr. 9
de diciembre, Pasaje Paquito y las Alamedas Escalinatas de
las calles 1, 2, 3, 4 y 5 de la zona alta de Belén, las
prolongaciones del Jr. Julio C. Arana (antes Palcazu), Jr.
Garcia Saenz, las plazoletas y escalinatas de los Jr. Ucayali y
Jr. San Matrtin.

Las calles ha peatonalizarse dentro de la Zona Monumental

seran caracterizadas en el proyecto especifico.

1.3.3. Normas Complementarias

1 Para efectos de aplicacion del Plan vial, establecido en el
Plan de Desarrollo Urbano Sostenible de Iquitos, sera
necesario la elaboracion de los proyectos definitivos para
proceder luego al trazado y reserva del area

correspondiente.



En dicho proyecto se estudiard especificamente las
alternativas técnico-econdmicas mas factibles, asi como las
modificaciones necesarias de las secciones Vviales
planteadas sobre todo en las areas urbanas ocupadas y
consolidadas.

las normas viales que complementan el presente
Reglamento seran planteadas por la Comision Técnica
Municipal en coordinacion con la Direccion Ejecutiva de
Planeamiento Urbano Municipal (6rgano por implementarse),

para su posterior aprobacion por la Alcaldia.

Queda prohibido cerrar las vias sin la respectiva autorizacion
municipal; debiéndose considerar en todos los casos, las
vias alternativas para el normal funcionamiento del sistema

vial.

En las vias del sistema vial principal y secundario sera
obligatorio la arborizacién de las bermas laterales y de las

bermas centrales.

Queda prohibido pavimentar o modificar las bermas laterales
ubicadas a ambos lados de las vias de la ciudad para ser
utilizados como areas de estacionamiento vehicular, ingreso

a garajes u otros propositos.

De manera excepcional, cuando se requiera utilizar las
bermas laterales para ingreso a garajes o estacionamiento,
previa autorizacion municipal, se debera utilizar materiales
tales como huellas, empedrados, losetas de cemento, lajas,
ladrillos, adoquines de piedra o cualquier otro material
colocado a una separacion no menor de 10 cm. entre ellos,

de tal forma que permita el sembrado de césped vy
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adicionalmente debera arborizar el area restante. En todos
los casos el area destinada a area verde no debe ser menor

al 50% del area total de la berma lateral.

En las zonas de expansion cuando se trate de habilitar &reas
con fines comerciales se proveera una berma de
estacionamiento vehicular de 5 m. en los frentes destinados
a ese uso como aporte adicional al estacionamiento dentro
del lote que deben tener las edificaciones de acuerdo a las
normas vigentes para cada uso. Esta berma para
estacionamiento deberd tener tratamiento paisajistico
(arborizacion y/o utilizacion de materiales que permitan el
sembrado de césped tal como se describe en el item

anterior).

Queda terminantemente prohibido construir accesos de
concreto sobre las cunetas que colindan con edificaciones.
De ser necesario se podra utilizar parrillas de fierro para ello,

previa autorizacion de la autoridad municipal.

La iluminacion de las vias se ejecutara segun lo sefialado en
las normas sobre alumbrado de vias publicas (Norma
Técnica de Alumbrado de Vias Publicas en Zonas de
Concesion de Distribucion aprobada por Resolucion
Ministerial N.° 013-2003-EM-DM).

Se considera como parte del derecho de via los retiros
municipales por lo que no se permiten usos fuera de lo
normado, fundamentalmente en las vias del sistema vial

principales.

La caracteristica y ubicacion de los anuncios y avisos

publicitarios no deben generar contaminacién visual que



afecte el ornato urbano y ponga en peligro la seguridad de

las personas debiendo considerarse:

a)

b)

La ubicacion de banderolas tipo pasacalle, paneles
simples y monumentales a ubicarse en la via publica,
asi como en aceras, bermas y calzadas estara
determinada por la autoridad municipal, quien indicara
las areas permitidas, restringidas y prohibidas para su
uso. Queda establecida su prohibicion en zonas
residenciales y Zona Monumental de lquitos.

Los anuncios publicitarios en bermas centrales o

laterales de vias semi- expresa, arteriales, colectoras y

locales en lugares autorizados por la autoridad

municipal deberan tener las siguientes condiciones:

- En las bermas centrales cuando el area de
exhibicion se encuentre a una altura menor de la via
de 6.00 m. cualquier componente del anuncio
publicitario debera estar a una distancia de 1.00 m.
de la pista o calzada. Estos anuncios deberan estar
a una distancia de 100.00 m. entre ellos y en un solo
sentido.

- Cuando el area de exhibicion se encuentre a una
altura de la via mayor o igual a 6.00 m. podran tener
un ancho igual al ancho de la berma central a
excepcion de sus soportes que deberan conservar la
distancia minima de 1.00 m. Estos anuncios deberan
estar a una distancia no menor de 150.00 m. entre
ellos.

- En las bermas laterales cuando el area de exhibicion
se encuentre a una altura menor de la via de 6.00 m.
cualquier componente del anuncio publicitario
debera estar a una distancia de 0.50 m. de la pista o

calzada. Estos anuncios deberan estar a una



c)

d)

f)

g)

h)

distancia de 100.00 m. entre ellos y en un solo
sentido.
- Cuando el area de exhibicion se encuentre a una
altura de la via mayor o igual a 6.00 m. podran tener
un ancho igual a al ancho de la berma lateral a
excepcion de sus soportes que deberan conservar la
distancia minima de 1.00 m. Estos anuncios deberan
estar a una distancia no menor de 150.00 m. entre
ellos.
Se prohibe la ubicacion de todo tipo de anuncio
publicitario dentro y en el perimetro de plazas,
alamedas, paseos, parques y similares de uso publico.
Se prohibe la ubicacion de anuncios publicitarios en
malecones, acantilados, lagunas y zonas de
conservacion ambiental que obstruyan la vision de los
mismos, salvo letreros de identificacion de las mismas.
No se permite la ubicacion de anuncios publicitarios en
arboles, elementos de sefalizacion, postes de
alumbrado publico, cables de transmision de energia o
teléfonos, ni en obras de arte de la via (monumentos,
esculturas, bustos, etc.).
No se permite la ubicacién de anuncios publicitarios en
lugares que obstaculicen el transito vehicular y
peatonal; que interfieran u obstaculicen la vision de los
conductores de vehiculos o peatones; que obstaculicen
la visibilidad de la sefalizacion vial o de nomenclatura e
informativa, aun cuando sean removibles; en islas de
refugio o peatonales.
No se permite pintar o pegar anuncios publicitarios en
veredas, sardineles, pistas y otros componentes de la
via publica.
Los anuncios publicitarios que contengan elementos

internos o externos de iluminacion o dotados de
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)

K)

movimiento no deberan producir deslumbramientos ni
molestias por alta luminosidad a los conductores de
vehiculos y peatones o que reflejen o irradien luz al
interior de los inmuebles; ni impedir la perfecta
visibilidad; contener elementos de proyeccion, asi como
iluminacion intermitente.

Esta prohibido el uso del sonido como parte del sistema
de publicidad.

Los elementos externos de iluminacibn no deben
sobresalir sobre el area de exhibicion del anuncio
publicitario por encima de los 2.00 metros. Asi mismo
no podrén ubicarse a una distancia menor a la sefialada
en el Cbdigo Nacional Eléctrico 0 norma
correspondiente de las redes de energia vy
telecomunicaciones.

Las banderolas tipo pasacalle solo estan permitidas en
vias colectoras y locales a excepcion de vias ubicadas
en zonas residenciales, zona monumental y zona de
conservacion ambiental, y deberan estar a una altura
minima de 5.00 m del nivel de la pista o calzada en la
parte mas baja de la banderola y a una distancia de 100
m. entre ellas. Su autorizacion tendra un plazo maximo
de 15 dias.

Dentro de la Zona Urbana no se permite el transito de
vehiculos que excedan las 8 toneladas. Estos circularan por
la Via circunvalatoria periférica. Y las sefialadas en el plano
de Transporte Urbano (PDU- P/05).

En cuanto al Transporte Publico Especial de Pasajeros y
Carga en vehiculos menores trimdvil, las municipalidades

distritales estableceran las zonas de trabajo y paraderos de



estos vehiculos para el transporte de personas, tomando en

consideracion los criterios siguientes:

a) Atencidon adecuada al deseo de servicio.

b) Capacidad de las Vias.

c) Plan Vial y Zonificacion del Distrito.

d) Ausencia de transporte urbano en vehiculos mayores.

e) Estudio Técnico de Densidad Poblacional y/o la
necesidad del Servicio

f) Conservacion del medio ambiente.

g) Adecuado sistema de sefalizacion y semaforizacion.

h) Caracteristicas adecuadas de los vehiculos trimovil.

Los paraderos de vehiculos menores trimovil deberan estar
ubicados a una distancia de quince (15) metros de los
paraderos de los 6mnibus o taxis, centros comerciales,
lglesias, cines y demds lugares de concentracion publica.
Esta prohibido que los conductores se estacionen a la
espera de publico usuario frente a las puertas de ingreso

y/o salida de los locales de concentracion publica.

Para el caso especifico de establecer los paraderos, cada
distrito debera tomar en consideracion lo siguiente:

a. La distancia de los paraderos a los ingresos principales
de los colegios sera de 50 metros.

b. En el caso de los mercados las municipalidades
distritales sefalaran la distancia en la que se implementara
los paraderos, teniéndose en cuenta la seguridad de los
ciudadanos y el normal desarrollo de dichos lugares,
priorizando la necesidad del servicio; queda totalmente
prohibido autorizar paraderos cerca de las areas de
emergencia y de seguridad, debiendo hacerlo a 50 metros

como minimo.



c. La distancia minima que debera existir entre paraderos
de vehiculos menores sera de 100 metros de acuerdo al
Reglamento Nacional de Transito y la necesidad de servicio
de cada distrito.

14 Se establece como zona restringida para la prestacion de
Servicios Publicos Especiales de Transporte de pasajeros y

carga en vehiculos menores trimovil las siguientes areas:

a) Al area comprendida entre la cuadra uno (1) del Jr.
Putumayo, cuadra uno (1) del Malecon Tarapaca y la
cuadra uno (1) del Jr. Napo.

b) Al area comprendida desde la cuadra uno (1) del Jr.
Abtao, siguiendo por la calle 16 de Julio, girando por la
calle Julio C. Arana, hasta el Jr. Prospero.

c) A toda la extension de la Av. Participacion en el sentido

de circulacion del transito de sur a norte.

d) Todas las vias dentro de la zona monumental en toda su

extension.

e) Todas las vias arteriales, colectoras principales,

colectoras secundarias y la via semi- expresa.

1.3.4. Intersecciones a nivel y desnivel

La solucion de una interseccion vial depende de una serie de
factores asociados fundamentalmente a la topografia del sitio, a
las caracteristicas geométricas de las carreteras que se cruzan y

a las condiciones de su flujo vehicular. Como generalmente
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existen varias soluciones, los ingenieros deben proponer
alternativas para ser evaluadas y con sus resultados seleccionar

la mas conveniente.

En el presente Manual no se restringen los tipos de solucién para
una interseccion dada. Los ingenieros, con su creatividad y buen
juicio, podran proponer las alternativas que consideren

adecuadas para las condiciones particulares del proyecto.

Solo con el propésito de presentar en forma ordenada los criterios
geomeétricos basicos requeridos para el disefio de los diferentes
elementos que integran una interseccién, como son las isletas,
carriles de aceleracion, desaceleracién y giro a la izquierda,
entrecruzamiento, ramales, etc., se ofrecen algunos disefios

tipicos frecuentes en carreteras.

Procedimiento general para el disefio de una interseccién vial

El enfoque general recomendado para atender el disefo
geométrico de una interseccion presenta una serie de actividades
secuenciales, asi:

- Estudio de transito de la interseccion y andlisis de la situacion
existente, utilizando, si se requieren, programas de
computador apropiados.

- Formulacion de alternativas de funcionamiento.

- Seleccioén de la alternativa mas conveniente.

- Disefio definitivo de la solucion adoptada.



1.3.5.1.

Criterios generales

Con la finalidad de obtener el disefio mas conveniente, se
presentan los siguientes criterios generales, destacando
gue se debe optar por la solucibn mas sencilla y

comprensible para los usuarios.

- Priorizacion de los movimientos. Los
movimientos mas importantes deben tener preferencia
sobre los secundarios. Esto obliga a limitar los movimientos
secundarios con sefiales adecuadas, reduccion de ancho
de via e introducciébn de curvas de Radio pequefio.

Eventualmente, convendria eliminarlos totalmente.

- Consistencia con los volumenes de transito.
La mejor solucion para una interseccion vial es la mas
consistente entre el tamafio de la alternativa propuesta y la
magnitud de los volumenes de transito que circularan por

cada uno de los elementos del complejo vial.

- Sencillez y claridad. Las intersecciones que se
prestan a que los conductores duden son inconvenientes;
la canalizacion no debe ser excesivamente complicada ni
obligar a los vehiculos a movimientos molestos o recorridos

demasiado largos.

- Separacion de los movimientos. A partir de los
resultados de ingenieria de transito, segun los flujos de
disefio determinados para cada caso, puede ser necesario
dotar algunos movimientos con vias de sentido Unico,
completandola con carriles de aceleracibn o
desaceleracion si fuera necesario. Las isletas que se

dispongan con este objeto permiten la colocacion de las
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sefales adecuadas. Las grandes superficies pavimentadas
invitan a los vehiculos y peatones a movimientos erraticos,
gue promueven accidentes y disminuyen la capacidad de

la interseccion.

- Visibilidad. La velocidad de los vehiculos que
acceden a la interseccion debe limitarse en funcion de la
visibilidad, incluso llegando a la detencién total. Entre el
punto en que un conductor pueda ver a otro vehiculo
con preferencia de paso y el punto de conflicto debe

existir, como minimo, la distancia de parada.

- Perpendicularidad de las trayectorias. Las
intersecciones en angulo recto son las que proporcionan
las minimas areas de conflicto. Ademas, disminuyen los
posibles choques y facilitan las maniobras, puesto que
permiten a los conductores que cruzan juzgar en
condiciones mas favorables las posiciones relativas de los

demas.

- Prevision. En general, las intersecciones exigen
superficies amplias. Esta circunstancia se debe tener en
cuenta al autorizar construcciones o0 instalaciones al

margen de la carretera.

Dimensionamiento preliminar de las alternativas

Para formular cada una de las alternativas de solucién
propuestas se recomienda atender las siguientes

actividades:

-Estudio de volumenes de transito, cuyo proposito es

estimar los volimenes de transito futuros. Si la importancia
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de la interseccion lo requiere se debe soportar el estudio de
demanda con la aplicacion de un Modelo de Transporte
apropiado. Los volumenes de disefio deben corresponder a

los volimenes méaximos horarios.

- Dependiendo de las categorias de las vias que se
cruzan, del espaciamiento entre intersecciones, de la
magnitud de los volumenes de transito y de las condiciones
topograficas se seleccionan los tipos de intersecciones mas
convenientes, que corresponden a las alternativas de

solucion.

- Las dimensiones preliminares de los diferentes
elementos de la interseccion se determinan utilizando
criterios generales de capacidad por carril segun tipo de
carretera, longitudes minimas de entrecruzamiento, nimero
de carriles requeridos en las zonas de entrecruzamiento,
balance de carriles, necesidad o no de carriles de cambio

de velocidad y espaciamiento entre entradas y salidas.

- Aplicacion de una metodologia que permita calificar
las alternativas y seleccionar entre ellas la mas

conveniente.

Disefo definitivo de la interseccién

Una vez seleccionada la alternativa mas conveniente se
deben aplicar criterios especificos para disefiar cada uno
de los elementos de la interseccion. Para llevar a cabo el
disefio definitivo se debe atender a las siguientes

consideraciones:



- Los volumenes de transito de disefio se deben proyectar a
diez y veinte afios (10 y 20) y corresponder a los periodos

horarios de maxima demanda.

- Los analisis operacionales, capacidad, nivel de
servicio, area de entrecruzamiento, etc., se deben realizar
preferiblemente con los criterios consignados en el Manual
de Capacidad de Estados Unidos de América (HCM).

- En el numeral siguiente, y sin pretender cubrir la
totalidad de modelos de intersecciones, se fijan criterios
especificos de disefio de la mayoria de los elementos
geométricos contemplados en las situaciones presentadas.

1.3.6. Esquemas de intersecciones frecuentes en carreteras y
criterios bésicos de disefio

1.3.6.1.

Intersecciones a nivel

1.3.6.1.1. Sin canalizar

Calzada
principal




Figura 1 Esquema base interseccion en “T” o0 “Y

Calzada
secundaria

Calzada

principal I
\ Rl

Figura 2 Esquema base interseccion en Cruz “+” o Equis “X”

Criterios basicos de disefio:

1) EI &ngulo de entrada (a) debe estar
comprendido entre sesenta y noventa grados (60°

- 90°). ‘

2) El Radio minimo de las curvas R1, R2, R3 y R4
debe corresponder al Radio minimo de giro del

vehiculo de disefio seleccionado.



3)

4)

5)

1.3.6.1.2.

Calzada
secundame:

Ramal de entrada
a la calzada principal

Carml de aceleraoon

La pendiente longitudinal de las calzadas que
confluyan debe ser, en lo posible, menor de cuatro
por ciento (4.0 %) para facilitar el arranque de los
vehiculos que acceden a la calzada principal.

Salvo que la interseccion se encuentre en terreno
plano, se debe disefiar en la calzada secundaria
una curva vertical cuyo PTV coincida con el borde
de la calzada principal y de longitud superior a

treinta metros (30 m).

La interseccion debe satisfacer la Distancia de
visibilidad de cruce (DC).

Canalizadas

sleta separadora
amal de sakda de
_,,'-'GD la calzada penoioal

arml de desaceleracaon

Figura 3

/ . \
Isleta derecosonal Calzada

ARE oRnosoal

Esquema base interseccion en “T” o “Y”




sleta separadora

Calzada
secundaria )
Transicion de ancho P
hasta desaparicion -7
del separador
< R2

Transicion de ancho

arrll de desaceleracion hasta desaparicion
del separador

Carril de aceleracion

/

. . P / Abertura en el
Carril de giro a la izquierda

separador central

\—Calzada

principal

Figura 4 Esquema base interseccién a nivel en “T” 0 “Y” con separador y
carril de giro a la izquierda

sleta separadora

Calzada
secundare -

Calzada prnospal @,_ R2

Carnl de aceleracion

/—Carri de desaceleracon

Carml de desaceleracsdn
Isleta carecosonal

Q________

Figura 5 Esquema base interseccion en Cruz “+” o Equis “X”



sleta separadora

Calzada

secundaria:

Translclén de ancho
hasta desaparicion A\ QR\A\ L -7
del separador

PARE

arrll de glro a la lzqulerda

/—Carril de desaceleracion

Carril de aceleracion

Transicion de ancho
hasta desaparicion
del separador

Carril de aceleracion

ARE
Calzada principal

Q@-—-—-——

Figura 6 Esquema base interseccion en Cruz “+” o Equis “X” con separador
y carril de giro a la izquierda

Criterios basicos de disefo:

1. EI &ngulo de entrada (a) debe estar
comprendido entre sesenta y noventa grados (60°
- 90°).

2. El Radio minimo de las curvas R1, R2, R3y R4
debe corresponder al Radio minimo de giro del

vehiculo de disefo seleccionado.

3. La pendiente longitudinal de las calzadas que
confluyan debe ser, en lo posible, menor de cuatro
por ciento (4.0 %) para facilitar el arranque de los

vehiculos que acceden a la calzada principal.

4. Salvo que la interseccion se encuentre en terreno
plano, se debe disefiar en la calzada secundaria

una curva vertical cuyo PTV coincida con el borde



de la calzada principal y de longitud superior a

treinta metros (30 m).

La interseccion debe satisfacer la Distancia de
visibilidad de cruce (DC).

Disefio de carriles de cambio de velocidad

Definicién

Antes de entrar en un ramal de salida (o de enlace
en el caso de intersecciones a desnivel),
normalmente los vehiculos tienen que frenar, asi
como acelerar al salir de un ramal de entrada (o
de enlace en el caso de intersecciones a
desnivel), ya que su velocidad es inferior a la de la
via principal. Para que estos cambios de velocidad
no generen fuertes perturbaciones al transito,
maxime cuando los volumenes sean altos, se deben
habilitar carriles especiales, que permitan a los
vehiculos hacer sus cambios de velocidad fuera de

la calzada.

- Carriles de aceleracion

Se disefia un carril de aceleracion para que los
vehiculos que deben incorporarse a la calzada
principal puedan hacerlo con una velocidad similar
a la de los vehiculos que circulan por ésta. Los
carriles de aceleraciébn deben ser paralelos a la

calzada principal.

Se presenta el esquema de un carril de aceleracion

~ A4~



Elemento de la
calzada de destino
inmediatamente.

del carril de

Calzada de destino

anterior al inicio\_..\._ .
Ancho

aceleracion

Ramal de entrada o )
Ramal de enlace Longitud total

Figura 7

Longitud de

-~ transicion

Esquema de un carril de aceleracién

Para los efectos del presente Manual, si se trata de
una interseccion canalizada a nivel se denomina
‘Ramal de entrada a la calzada Principal”’, y si se
trata de una interseccién a desnivel se denomina

“Ramal de enlace”.

Para el dimensionamiento del carril de aceleracion
se pueden utilizar los criterios consignados en la
Tabla 6.1. En el caso de Ramales de entrada la
Velocidad Especifica del ramal la podra asumir el
disefiador a buen criterio. En el caso de la Velocidad
Especifica de un Ramal de enlace (VRE), los
criterios para su adopcion se presentan en el

numeral correspondiente a intersecciones a desnivel
El ancho de wun carril de aceleracion debe
corresponder al del carril adyacente, pero no menor

de tres metros con treinta centimetros (3.30 m).

- Carriles de desaceleracion

Tienen por objeto permitir que los vehiculos que
vayan a ingresar en un ramal de salida o en un

ramal de enlace puedan reducir su velocidad hasta



Tabla 1

alcanzar la de la calzada secundaria o la del ramal
de enlace. Su utilidad es tanto mayor cuanto mayor

sea la diferencia de velocidades.

- Tipo directo. Est4 constituido por un carril
recto (0o curvo de gran radio), que forma en el
borde de la calzada principal un angulo muy
pequefio (B) (dos a cinco grados (2° a 5°)) y

empalma con el ramal de salida o enlace.

- Tipo paralelo. Es un carril adicional que se
aflade a la via principal, con una zona de transicion

de anchura variable.

En la figura 8 se presentan esquemas de carriles de

desaceleracion.

Longitud minima del carril de aceleracion

ViA PRIMARIA (CALZADA DE DESTINO)

Velocidad especifica del ramal de

entrada® o de enlace® (km/h)

PARE| 25| 30| 40 | 50| 60| 80

Velocidad Especifica del
elemento de la calzada ) . . )
e dlesii Longitud de la transicion Longitud total del carril de.a?faleracm’)n, incluyendo la
inmediatamente anterior (m) fransicion
al inicio del carril de )
aceleracion (km/h)
5 45 90 70 | 55 | 45 - - -
6 55 140 |120|105]| 90 55 - -
7 60 185 |165/150]135 |100]| 60 -
8 65 235 |215]200|185 |150]105 -
1 75 340 |320]305]290 [255]210 |105
1 90 435 |425|410|390 |360 300 |210
VIA SECUNDARIA (CALZADA DE DESTINO)
5 45 55 45 | 45 | 45 - - -
6 55 90 75 | 65 | 55 55 - -
7 60 125 |110| 90 | 75 60 | 60 -
8 65 165 [150/130/110 | 85 | 65 -




1

75 255 [235|220/200 |170/120 | 75

1

90 340 320|300 (275 250|195 |100

1) Ramal de entrada en el caso de intersecciones canalizadas a nivel.

(2) Ramal de enlace en el caso de intersecciones a desnivel (V)

Para los efectos del presente Manual, si se trata de
una interseccién canalizada a nivel se denomina
‘Ramal de salida de la calzada principal” y si se
trata de una interseccion a desnivel se denomina

“Ramal de enlace”.

En la Tabla 2 se indica la longitud minima de los
carriles de desaceleracion independientemente de
su tipo y categoria de la carretera en la que
empalman. En el caso del Ramal de salida la
Velocidad Especifica del ramal la podra asumir el
diseflador a buen criterio. En el caso de la Velocidad
Especifica del Ramal de enlace (VRE), los criterios
para su adopcion se presentan en el numeral

correspondiente a intersecciones a desnivel.
El ancho de un carril de desaceleracion debe

corresponder al del carril adyacente, pero no menor

de tres metros con treinta centimetros (3.30 m).



Calzada de origen

==

Elemento de la /

calzada de origen
inmediatamente
anterior al inicio del
carril de desaceleracion

Ancho

Longitud total

a) Tipo directo

L7
Ny Zona de
demarcacién

Ramal de salida o
Ramal de enlace

Figura 8

Calzada

de origen

Longltud de 1
fransicion

Longitud total

b) Tipo paralelo

Ramal de enlace

Esquemas de carriles de desaceleracién

Tabla 2 Longitud minima de un carril de desaceleracién

Velocidad especifica del ramal de PARE| 25
salida® o de enlace® (km/h)

30| 40| 50| 60| 80

Velocidad Especifica
del elemento de la
calzada de origen

inmediatamente
anterior al inicio del
carril de desaceleracion

Longitud de la
transicion (m)

Longitud

total del carril de

desaceleracion, incluyendo la
transicion (m)

(km/h)
50 45 70 [50[a5]45] - [ -] -
60 55 90 |70[70|585]55] - | -
70 60 105 [ 90| 90| 75[ 60| 60| -
80 65 120 |105]105[ 90| 75 65| -
100 75 140 [125]125]110/ 95 | 80 | 75
120 90 160 |145|145|130]130|110] 90

@) Ramal de salida en el caso de intersecciones canalizadas a nivel.

©) Ramal de enlace en el caso de intersecciones a desnivel (V RE)

7.

Isletas

Definiciéon




Las isletas son elementos basicos para el manejo y
separacion de conflictos y areas de maniobras en
las intersecciones. Las isletas son zonas definidas
situadas entre carriles de circulacion, cuyo objeto es
guiar el movimiento de los vehiculos, servir de
refugio a los peatones y proporcionar una zona para
la ubicacion de la sefializacion y la iluminacién. Las
isletas pueden estar fisicamente separadas de los
carriles o estar pintadas en el pavimento.

Tipos

- Direccionales. Se muestran en la Figura 9. Son
de forma triangular, sirven de guia al conductor
a lo largo de la interseccion indicandole la ruta

por seguir.

Isleta sin berma Isleta con berma

Figura 9 Isletas direccionales

- Separadoras. Tienen forma de lagrima y se usan
principalmente en las cercanias de las
intersecciones, en carreteras no divididas. El

esquema se muestra en la Figura 10.



Criterios de disefio

Las isletas direccionales deben ser o
suficientemente grandes para llamar la atencion de
los conductores. Deben tener una superficie minima
de cuatro con cinco metros cuadrados (4.5 m?)
preferiblemente siete metros cuadrados (7.0 m?). A
su vez, los triangulos deben tener un lado minimo de
dos metros con cuarenta centimetros (2.40 m) y
preferiblemente de tres metros con sesenta

centimetros (3.60 m).

Las isletas separadoras deben tener una longitud
minima de treinta metros (30 m) y preferiblemente
de cien metros (100 m) o mas, sobre todo cuando
sirven a su vez para la introduccion de un carril de
giro. Si no pudieran tener la longitud recomendada
deben ir precedidas de un pavimento rugoso notorio,
resaltos sobre la calzada o, al menos, de marcas
bien conservadas sobre el pavimento. Cuando
coincidan con un punto alto del trazado en perfil o
del comienzo de una curva horizontal, la isleta se
debe prolongar lo necesario para hacerla claramente

visible a los conductores que se aproximan.



sleta elevada con bordillo

Transicion que contrasta
con el pavimento de calzada

Figura 10  Isletas separadoras

8. Ramal de salida o ramal de entrada

- Ancho de calzada. Se debe cumplir con las
dimensiones ilustradas en la Figura 11 vy

consignadas en la Tabla 3.
- Peralte. Su valor debe estar entre dos y cuatro

por ciento (2% - 4%) de acuerdo con el bombeo de

las calzadas enlazadas.



Longitud del carril de desaceleracion

Ramal de salida
(longitud variable
segun geometria

~

Figura1l  Ancho del ramal de salida o de entrada
Tabla 3 Ancho de calzada en ramales de salida o de entrada enlace en
funciéon del Radio interior
RADIO ANCHO DE UN ANCHO DE CALZADA CON UN
INTERIOR [CARRIL UNICO CARRIL CON ESPACIO
(m) SENCILLO, W (m) |PARA SOBREPASAR UN
VEHICULO ESTACIONADO, W (m)
15 6,20 9,50
20 5,70 8,90
25 5,30 8,40
30 5,00 8,00
40 4,60 7,40
50 4,50 7,00
75 450 6,50
100 4,50 6,20
150 450 6,10
Derecho 4,50 6,00




9. Carril de giro alaizquierda

Sus dimensiones se ilustran en la Figura 12 y en la
Tabla 4.

3,50 m \
— |
L2 Separador central
- L1 - ampliado en las
vecindades de la
interseccién

Figura 12  Esquema carril de giro a la izquierda

Tabla 4 Carril de giro a la izquierda

VELOCIDAD
ESPECIFICA DE LA
CALZADA
ADYACENTE AL
CARRIL DE GIRO A LA
IZQUIERDA (km/h)

L1 (m) L2 (m)

5 80 30
6 100 30
8 125 45
1 155 45

10.Abertura del separador central

Ya sea que se trate de una interseccion en “T” o
en “+”, la abertura del separador debe ser por lo
menos igual al ancho de la calzada que cruza
(pavimento mas bermas) y en ninglin caso menor de
doce metros (12 m) de ancho. Si la calzada que
cruza no tiene bermas la abertura del separador sera
igual al ancho del pavimento mas dos metros con

cincuenta centimetros (2.50 m).



I

Las dimensiones para la abertura del separador

central se ilustran en la Figura 13.

Ancho de la calzada que cruza

Figura 13  Abertura del separador central

1.3.6.1.3.

Glorietas

En la Figura 14 se presenta el esquema basico de
una glorieta. Esta solucién se caracteriza por que los
accesos que a ella confluyen se comunican
mediante un anillo en el cual la circulacion se

efectla alrededor de una isleta central.

- Criterios basicos de diseno:

[1] Estudios de Ingenieria de Transito

Para el disefio de esta solucion se requiere la
elaboracion previa de los estudios de Ingenieria
de Transito, de conformidad con la metodologia

sugerida en “Intersecciones a desnivel”.



En lo pertinente a la capacidad de la glorieta y
especificamente en el dimensionamiento de las
secciones de entrecruzamiento se puede

atender al siguiente procedimiento:
- Se propone una longitud de la seccion de
entrecruzamiento  compatible con la

geometria de la solucién.

- Se determina la capacidad de cada seccién de

entrecruzamiento propuesta.

- Se compara dicha capacidad con el volumen

de demanda de entrecruzamiento.
Para el calculo de la capacidad de la

seccion de entrecruzamiento, Qp, se utiliza la

expresion propuesta por Wardrop:

Qp=l160W (@ +e/W)I/(@+w/L)

e=(e1+ez)/2

Donde:

Qp: Capacidad de la seccién de
entrecruzamiento, como transito mixto, en
vehiculos / hora.

W: Ancho de la seccion de entrecruzamiento, en
metros.

e: Ancho promedio de las entradas a la seccion

de entrecruzamiento, en metros.

e1, e2: Ancho de cada entrada a la seccion de

entrecruzamiento, en metros.



L: Longitud de la seccion de entrecruzamiento,

en metros.

Longalud de
entrecruzamaento

N L

entrecruzameento
t

Ramay de > N Angulo de
SAlida - salda

>~

entrecruzameento (W)

Figura 14  Esquema basico de una interseccion tipo Glorieta

[2] Criterios geométricos

En la Tabla 5 se presentan los criterios de

disefio geométrico aplicables a las glorietas.

Tabla 5 Criterios de disefio de glorietas
DESCRIPCION UNIDAD MAGNITUD
Diametro minimo de la isleta central m 25
Diametro minimo del circulo inscrito m 50




Relacién W/L (seccion de entrecruzamiento) Entre 0,25y 0,40
Ancho seccion de entrecruzamiento (W) m Maximo 15
Radio interior minimo De entrada m 30

en los accesos De salida m 40
Angulo ideal de entrada 60°
Angulo ideal de salida 30°

[3] Isletas direccionales

El dimensionamiento de las isletas direccionales
sera consecuencia de la geometria general de la
solucién. Sin embargo, se debe respetar el area
minima indicada para ellas en “Intersecciones a

nivel canalizadas”.

[4] Ramales de entrada y salida

Se aplican los criterios consignados en la Tabla
3. Ancho de calzada en ramales de salida o de
entrada en funciéon del Radio interior. En el caso
de las glorietas, el Radio interior minimo es de
treinta metros (30 m), como se indica en la Tabla
5.

1.3.6.2. Intersecciones a desnivel

1.3.6.2.1. Esquemas basicos

En las Figuras 15 a 18 se presentan los

esquemas basicos de solucion a desnivel

frecuentemente utilizados en carreteras.



Carril de desaceleracion

Carrll de aceleraclon

Ramal de enlace

Calzada

alzada
princlpal

alzada elevada

Carrll de desaceleraclo
Segmento central de un ramal de enlace

Carril de aceleracion

Figura 15

arril de desaceleracion

Esquema base interseccién a desnivel tipo “Trompeta” en

carreteras no divididas.
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Figura 16 = Esquema base interseccion a desnivel tipo “Trompeta” en
carreteras divididas.



Calzada secundaria

Seccién de entrecruzamiento

Carrll de aceleraclén\

alzada elevada

arril de desaceleracion

Figura 17  Esquema base interseccidn a desnivel tipo “Trébol” en carreteras

no divididas.



Calzadas princlpales

Seccion de entrecruzamiento

alzadas secundarias

\
Carril de aceleraci()n\'.

Figura 18

alzadas elevadas

amal de enlace

Esquema base interseccidn a desnivel tipo “Trébol” en carreteras

divididas.

1.3.6.2.2.

Criterios basicos de disefo

Para el disefio geométrico de una interseccion a

desnivel se debe partir de los resultados del estudio

de

Ingenieria de Transito. Dicho estudio debe

establecer los siguientes parametros:



- Diagrama de flujos vehiculares incluyendo su
intensidad, composicion vehicular y automoviles

directos equivalentes (A.D.E.).

- Factor de Hora de Maxima Demanda (FHMD).

- Proyecciones al afilo meta.

- Analisis de capacidad.

-  Predimensionamiento de cada alternativa

propuesta.

Los criterios para el diseiio geométrico de los

elementos de la interseccion son los siguientes:

1) Carriles de cambio de velocidad. Aplican los
criterios indicados en “Intersecciones

canalizadas”.

2) Segmento central de un ramal de enlace. Para
el disefio del segmento central se debe
establecer la Velocidad Especifica del segmento

central del ramal de enlace (VRE).

Esta velocidad esta en funcion de la Velocidad
Especifica del elemento geométrico inmediatamente
anterior al inicio del carril de desaceleracion. Esta
velocidad se denomina Velocidad Especifica de la
Calzada de Origen. Ademas, esta en funcién de la
Velocidad Especifica del elemento geométrico

inmediatamente siguiente a la terminacion del carril



de aceleracién. Esta velocidad se denomina
Velocidad Especifica de la Calzada de Destino. En la
Tabla 6 se indica la Velocidad Especifica en el
segmento central del ramal de enlace (VRE) cuando
la deflexion total del enlace es inferior a ciento
ochenta grados (180°), y en la Tabla 7 cuando la
deflexion del enlace es mayor o igual a 180° (ver
Figura 19.).

Con el valor de la VRE se debe disefar el segmento
central del ramal siguiendo los criterios generales
establecidos en el presente Manual para el disefio
en planta, perfil y seccion transversal. El dnico
aspecto que es especifico para el segmento central
del ramal de enlace es el ancho del carril en el
evento en que éste sea Unico. En tal caso su ancho

debe ser cinco metros (5.0 m).



Deflexion total
del ramal de enlace

amal de enlace A

amal de enlace B

Figura 19  Deflexion total de un ramal de enlace

Tabla 6 Velocidad Especifica del segmento central del ramal de enlace
(VRE) cuando A<17180° (km/h)

VELOCIDAD VELOCIDAD ESPECIFICA DE LA CALZADA DE DESTINO (km/h)
ESPECIFICA DE

LA CALZADA DE™20" 750 [60 |70 |80 | 9 [100 |110 |120
ORIGEN (km/h)

40 25 25 30 30 30 35 35 40 40




50 30 35 35 40 40 40 40 45 45
60 30 35 35 40 40 40 40 45 45
70 40 45 45 50 50 50 50 50 50
80 40 45 45 50 50 50 50 50 50
90 60 60 60 60 60 60 60 60 60
100 60 60 60 60 60 60 60 60 60
110 70 70 70 70 70 70 70 70 70
120 70 70 70 70 70 70 70 70 70
Tabla 7 Velocidad Especifica del segmento central del ramal de enlace (VRE)
cuando A2180° (km/h)
VELOCIDAD VELOCIDAD ESPECIFICA DE LA CALZADA DE DESTINO
ESPECIFICA DE (km/h)
LA CALZADA
40 50 60 70 80 90 100 | 110 |120
DE ORIGEN
(lem h)\
40 25 25 25 25 25 30 30 30 30
50 30 30 30 30 30 35 35 35 35
60 30 30 30 30 30 35 35 35 35
70 35 35 35 35 35 35 35 35 35
80 35 35 35 35 35 35 35 35 35
90 40 40 40 40 40 40 40 40 40
100 40 40 40 40 40 40 40 40 40
110 50 50 50 50 50 50 50 50 50
120 50 50 50 50 50 50 50 50 50
3) Seccion de entrecruzamiento
Para el disefio de la seccion de entrecruzamiento se
debe atender a los siguientes criterios.
- Longitud minima de la seccion de
entrecruzamiento. En la Tabla 8 se presentan las
longitudes minimas en funcion del volumen de
vehiculos que se entrecruzan.
Tabla 8 Longitudes minimas de entrecruzamiento




VOLUMEN DE| LONGITUD M[NIMA DE
ENTRECRUZAMIENTO LA SECCION DE
(ADE/h) ENTRECRUZAMIENTO
(m)

1.000 75

1.500 120

2.000 200

2.500 290

3.000 410

3.500 565

Para la conversion de trafico mixto a automéviles
directos equivalentes (ADE) se pueden utilizar los
factores de equivalencia propuestos por el
Departamento de Transporte de la Gran Bretaia, y
gue se presentan en la Tabla 9. Tales valores se
ajustan en mayor medida a las condiciones del
trafico en las carreteras colombianas que los
factores propuestos por otras agencias viales a nivel

internacional.

Factores de equivalencia vehicular

TIPO DE VEHICULO AUTOMOVILES DIRECTOS

EQUIVALENTES (ADE)

CARRETERAS (1) | GLORIETAS
Bicicletas 0,50 0,50
Motocicletas 1,00 0,75
Automoviles, taxis, vehiculos comerciales livianos 1,00 1,00
Buses 3,00 2,80
Vehiculos comerciales medianos y pesados, 3,00 2,80
vehiculos de traccién animal

(1) También aplican para secciones de entrecruzamiento en intersecciones a

desnivel

- Numero minimo de carriles que se requiere en la

seccion de entrecruzamiento:



El nimero de carriles que se requiere en la seccidn
de entrecruzamiento es:
N=W1+3xXxXW2+F1+F2)/C

Donde: N: NUmero de carriles.

W1: Flujo mayor que se entrecruza, en ADE/h.

W2: Flujo menor que se entrecruza, en ADE/h.

F1, F2: Flujos exteriores que no se entrecruzan,
en ADE/h. C: Capacidad normal del carril
de la via principal, en ADE/h.

Por dltimo, se recomienda que para evaluar en
forma definitiva la conveniencia técnica de la
solucion se lleve a cabo un analisis con un modelo
de simulacién de transito, que permita examinar el
funcionamiento de la interseccion en conjunto con la

malla vial aledana.

1.3.7. Pasos a desnivel para peatones

Los hay elevados y subterraneos. En zonas periféricas y poco
pobladas, con mas espacio disponible, se usan mas los pasos

elevados, con altos estandares de estética, limpieza y economia.
En el disefio geométrico de pasos a desnivel para peatones la
aplicacion de los criterios de la Tabla 10 proporciona soluciones

adecuadas.

Tabla 10Criterios de disefio geométrico de pasos a desnivel para peatones

DESCRIPCION |[UNIDAD PASOS INFERIORES PASOS SUPERIORES

Capacidad 3.000 peatones/hora/metro 3.000
de ancho peatones/hora/metro  de
Ancho m Minimo 3.0. Recomendablel Minimo 2.5

entre 4.0y 6.0




Altura m Minimo 2.50

Galibo m - Minimo 5.0
Altura de las m - Minimo 1.20
barandas

Los accesos a los pasos peatonales a desnivel pueden ser escaleras o
rampas con las caracteristicas que se indican en la Tabla 11.

En la Figura 20 se presenta el esquema basico de un paso peatonal.

La zona en donde se ubica el acceso debe tener un ancho minimo de cinco
metros (5.0 m), tal como se muestra en la Figura 20. Lo mas conveniente es
ubicar el acceso en el lado proximo a la calzada. Si se ubica en el centro, se
debe dejar, a cada lado del acceso, un espacio peatonal de al menos dos
metros (2.0 m) de ancho.

Tabla 11 Caracteristicas recomendables de los accesos a pasos
peatonales a desnivel

DESCRIPCION ESCALERA RAMPA
Pendiente 40 a 60 % 5al5%
Ancho minimo 1.50 m. | 250m
2.50 m

(bidireccional)

Capacidad 25 a 40 C = d x v X (1- i/100) C:
peatones/metro/ | Capacidad

minuto (peatones/metro/segundo)

d: Densidad (peatones/mz)

v: Velocidad (metros/segundo)

Nota: Estos parametros se indican bara evaluacion de cabacidad y

analisis de servicio, y no para analisis estructural



Rampa o gradas de acceso-%

Baranda\

‘l.
|

4—Rampa o gradas de acceso

~—pt f |

5.00 m |

2.00 m Calzada + bermas 5.00 m 2.00 m
0.60 m min 0.60 m min
CONDICION MINIMA
Figura 20  Accesos pasos a desnivel para peatones
1.4.Hipotesis

Hi: El paso a desnivel en la interseccion de las avenidas Quifiones con

los Angeles, mejora el transito vehicular en San Juan Bautista 2018

Ho: El paso a desnivel en la interseccién de las avenidas Quifiones con

los Angeles, no mejora el transito vehicular - San Juan Bautista 2018

1.5.Variables

LA VARIABLE INDEPENDIENTE (X):

Propuesta de Paso a desnivel

LA VARIABLE DEPENDIENTE (Y):

Flujo de transito vehicular

VARIABLE

DEFINICION

DEFINICION
OPERACIONAL

INDICADORES




Propuesta |El paso a Es la direccién del |Niveles
de pasoa |desnivel flujo de transito de
desnivel consiste en una | vehiculos en una Carriles
interseccion de |interseccion de tal
dos calles en manera que no se | Giros
las que un detenga el transito
sentido es a un |circulando los

nivel y el otro | vehiculos a

es més alto diferente nivel en el
cruce.
Flujo de Consiste en la |Es el proceso de Alto
transito cantidad de medicién y Moderado
vehicular vehiculos por |seleccion de Bajo
unidad de determinadas
tiempo, que unidades de

cruzan o pasan |transito los cuales
un punto o atraviesan un
zona punto.

determinada

1.6.Objetivo general

Determinar la influencia del paso a desnivel en la interseccion de las
avenidas Quifiones con Los Angeles, en el transito vehicular - San Juan
Bautista 2018

1.7.Objetivos especificos

Identificar las consideraciones normativas aplicables a las intersecciones

viales

Determinar la forma de que manera opera el flujo vial en la interseccién

de las avenidas Quifiones con los Angeles en San Juan Bautista 2018



Presentar una propuesta del paso a desnivel en la interseccion de las

avenidas Quifiones con Los Angeles en San Juan Bautista 2018

2. CAPITULO Il: MATERIALES Y METODOS

2.1.Tipo y Disefio de investigacion

El tipo de investigacion es la investigacion tecnoldgica, entendida como
el conjunto de actividades realizadas para producir conocimiento que
genera nuevas tecnologias que tienen uso social y econdmico. Esta
investigacion designa un ambito de produccién de conocimiento
tecnoldgico validado, que incluye el producto cognitivo, descripciones,
técnicas, tecnologias, maquinaria, patentes, etc.; como las actividades
gue se desarrollan para producir y validar dichos productos vy
conocimientos.

En realidad, la investigacion tecnoldgica es un proceso social que busca
innovar o alcanzar nuevas soluciones a necesidades humanas, que se
traducen en artefactos, conocimientos y acciones. Alcanzar nuevas
soluciones implica desarrollar nuevas tecnologias, inventar productos o
procesos nuevos que sirvan para la transformacion de la realidad que se
apunta, para ello se requiere de ingentes recursos economicos,
institucionales, logisticos y de gran potencial humano; podriamos decir,

gue es una accioén que se realiza institucionalmente.
El nivel de investigacion es el PROPOSITIVO. Segun el objetivo final
que pretende su investigacion: Innovacion de proceso, porque se refiere

al desarrollo de una nueva forma de hacer algo.

2.2.Poblacién y muestra



2.2.1.

Poblacioén.

Para la presente investigacion el universo esta conformado por todas

las intersecciones de Iquitos metropolitano.

2.2.2.

Muestra

La muestra esta considerada por la interseccidon en estudio Av.

Quifiones con Av. Los Angeles en San Juan Bautista.

2.3. Técnicas, Instrumentos y Procedimientos de Recoleccion de Datos

2.3.1.

2.3.2.

2.3.3.

Técnicas de Recolecciéon de Datos

Se utilizé la evaluacion visual y toma de datos de campo haciendo
el conteo del flujo vial actual y la técnica del levantamiento

topogréfico de la zona o area en estudio.

Instrumentos de Recoleccién de Datos

Para la recoleccion de informacion se emple6 una ficha técnica
como instrumento de recoleccion de datos, en la cual se registré
la cantidad de vehiculo que pasan por unidad de tiempo. Durante
la recolecciébn de datos se empled los siguientes equipos y
herramientas: Cémara fotografica, cronédmetros para tomar
tiempos de los semaforos. Para el levantamiento topografico se

utilizé la estacion total.

Procedimientos de Recoleccion de Datos

Se verifico in situ la interseccion vial Quifiones, Los Angeles, San
Juan Bautista.
Se realiz6 el conteo de vehiculos

Se hizo un levantamiento topografico del area de estudio.



2.4.Procesamiento de los Datos

Con los datos obtenidos de campo, se hizo el procesamiento de la

siguiente manera:

Se clasifico los tipos de vehiculos con sus respectivas cantidades-

Se utilizé una hoja Excel para la seleccion y calculo del IMD

El levantamiento topografico se hizo con una red de tres estaciones
como base de apoyo, se ajusto la poligonal cerrada, luego la radiacion
de puntos sirvid para la presentacion de curvas de nivel utilizando el
software CIVIL 3D.

3. CAPITULO Ill: RESULTADOS Y DISCUSION



3.1. Resultados

3.1.1. Primer resultado. De Oeste a Este - 0 - Av. Quifiones desde el Aeropuerto al Centro




PUNTO DE CONTROL
SENTIDO

RESUMEN AFOROS Y CLASIFICACION VEHICULAR

UBICACION
FECHA

LUNES 04 /06/2018

CAMIONES TIPO
TIPO DE VEHICULO VEHICULOS SENCILLOS CAMIONES DE EJE SIMPLE TRAILER EJE
COMPUESTO
AUTO CAMIONETA
PERIODO MOTOCICLETAS | MOTOCARROS | oo [COLECTIVO | =0 o) ™| OMNIBUS | CAMION | TRAILER
00:00 0 0 0 0 0 0
07:00- 09:00 4210 5144 138 35 90 65 45 24
12:00-02:00 4323 5282 136 31 83 63 61 28
06:00-08:00 5006 6117 109 32 68 72 46 21
it 0 0 0 0 0 0
PROMEDIO
HORA 4513 5514 128 33 80 67 51 24
PUNTA

TIPO DE VEHICULO

PROMEDIO
HORA PUNTA

CANTIDAD DE
VEHICULOS

FACTOR
MEDIO

CANTIDAD DE
VEHICULOS ANUAL




DIARIOS HORARIO

Vehiculos sencillos
Motocicletas 4513 81234 3385 29650410
Motocarros 5514 99257,1 4136 36228841,5
Autos 128 2298 96 838770

Camiones eje simple
colectivo 33 588 25 214620
camionetas rurales 80 1446 60 527790
Otros Vehiculos 2 ejes y cuatro ruedas (6mnibus) 67 1200 50 438000
Camiones de 2 ejes,6 ruedas, camiones de 3 ejes 0 mas (camion) 51 912 38 332880

Camiones tipo trailer eje compuesto

Semirremolque (5 0 mas ejes) 24 438 18 159870
TOTAL VEHICULOS 10410 187373 7807 68391182

OESTE a ESTE (ABELARDO QUINIONES)

MOTOS Y MOTOCARRO

12:00 - 02:00 pm

06:00 - 08:00 pm

07:00 - 09:00 am
33 31 30 94 26
42 27 35 104 20
23 28 31 82 37
38 21 29 88 32
23 27 33 83 25

30
24
48
33
26

20
23
39
36
29

76
67
124
101
80

33
36
65
42
41

31
35
34
22
37

23
18
36
23
28

87
89
135
87
106




24
25
33
33
23
24
24
22
30
25
28
27
23
31
30
25
23
16
27
37
30
13
27
33
18
32
26
23
29
39
23
26
31

26
29
34
23
24
29
22
31
32
26
38
22
31
25
31
20
23
25
21
40
25
29
27
30
33
37
28
34
34
38
20
22
26

24
39
29
31
28
23
91
38
31
23
26
30
31
27
35
36
33
37
39
38
41

74
93
96
87
75
76
137
91
93
74
92
79
85
83
96
81
79
78
87
115
96
42
54
63
51
69
54
57
63
77
43
48
57

32
31
34
29
27
34
28
30
32
35
23
40
35
34
47
48
41
39
50
37
40
36
22
43
36
39
32
44
26
36
42
34
34

30
38
25
22
33
28
25
30
36
28
32
22
42
37
51
46
33
56
25
37
36
20
31
36
15
40
27
37
36
33
26
33
28

27
32
30
29
35
29
25
34
36
28
33
55
43
37
31
21
33
36
40
39
39

89
101
89
80
95
91
78
94
104
91
88
117
120
108
129
115
107
131
115
113
115
56
53
79
51
79
59
81
62
69
68
67
62

47
43
30
48
39
53
51
47
52
45
38
52
54
46
47
35
44
37
38
64
34
47
28
54
37
35
46
28
44
35
38
46
43

33
26
31
30
53
35
37
35
30
34
36
40
34
37
32
32
33
32
35
27
37
40
26
25
36
36
35
33
34
38
23
26
36

33
26
28
23
32
21
28
42
34
28
30
27
41
24
32
35
51
29
55
36
24

113
95
89

101

124

109

116

124

116

107

104

119

129

107

111

102

128
98

128

127
95
87
54
79
73
71
81
61
78
73
61
72
79




37
22
30
23

36
32
36
36

73
54
66
59

37
28
33
43

39
30
38
27

76
58
71
70

45
30
41
31

30
47
28
50

75
77
69
81

3248

3679

4017

4/06/2018

(ABELARDO QUINONES)

MOTOCICLETAS

07:00 - 09:00 am

12:00 - 02:00 pm

06:00 - 08:00 pm

1462 1656 1808
4/06/2018
(ABELARDO QUINONES)
MOTOCARROS
07:00 - 09:00 am 12:00 - 02:00 pm 06:00 - 08:00 pm
1786 2023 2209




4/06/2018

(ABELARDO QUINONES)

AUTOS

07:00 - 09:00 am

12:00 - 02:00 pm

06:00 - 08:00 pm

58

61

46

4/06/2018

(ABELARDO QUINONES)

COLECTIVO

07:00 - 09:00 am

12:00 - 02:00 pm

06:00 - 08:00 pm

17

16

15

4/06/2018

(ABELARDO QUINONES)

CAMIONETA RURAL

07:00 - 09:00 am

12:00 - 02:00 pm

06:00 - 08:00 pm

40

35

28




4/06/2018

(ABELARDO QUINONES)

OMNIBUS

07:00 - 09:00 am

12:00 - 02:00 pm

06:00 - 08:00 pm

28

29

34

4/06/2018

(ABELARDO QUINONES)

CAMION (volquete)

07:00 - 09:00 am

12:00 - 02:00 pm

06:00 - 08:00 pm

19

28

22

4/06/2018

(ABELARDO QUINONES)

TRAILER

07:00 - 09:00 am

12:00 - 02:00 pm

06:00 - 08:00 pm

11

13

10




3.1.2. Segundo resultado- De Este a Oeste — 0 — Av. Quifiones del Centro al Aeropuerto




OESTE a ESTE (ABELARDO QUINONES)

MOTOS Y MOTOCARRO

07:00 - 09:00 am

12:00 - 02:00 pm

06:00 - 08:00 pm

33
42
23
38
23
24
25
33
33
23
24
24
22
30
25

31 30
27 35
28 31
21 29
27 33
26 24
29 39
34 29
23 31
24 28
29 23
22 91
31 38
32 31
26 23

94
104
82
88
83
74
93
96
87
75
76
137
91
93
74

26 30 20
20 24 23
37 48 39

32 33 36
25 26 29
32 30 27
31 38 32
34 25 30
29 22 29
27 33 35
34 28 29

28 25 25
30 30 34
32 36 36
35 28 28

76
67
124
101
80
89
101
89
80
95
91
/8
94
104
91

33
36
65
42
41
47
43
30
48
39
53
51
47
52
45

31 23
35 18
34 36
22 23
37 28
33 33
26 26
31 28
30 23
53 32
35 21
37 28
35 42
30 34
34 28

87
89
135
87
106
113
95
89
101
124
109
116
124
116
107




28
27
23
31
30
25
23
16
27
37
30
13
27
33
18
32
26
23
29
39

38
22
31
25
31
20
23
25
21
40
25
29
27
30
33
37
28
34
34
38

26
30
31
27
35
36
33
37
39
38
41

92
79
85
83
96
81
79
78
87
115
96
42
54
63
51
69
54
S7
63
77

23
40
35
34
47
48
41
39
50
37
40
36
22
43
36
39
32
44
26
36

32
22
42
37
51
46
33
56
25
37
36
20
31
36
15
40
27
37
36
33

33
55
43
37
31
21
33
36
40
39
39

88
117
120
108
129
115
107
131
115
113
115

56

53

79

51

79

59

81

62

69

38
52
54
46
47
35
44
37
38
64
34
47
28
54
37
35
46
28
44
35

36
40
34
37
32
32
33
32
35
27
37
40
26
25
36
36
35
33
34
38

30
27
41
24
32
35
51
29
55
36
24

104
119
129
107
111
102
128
98
128
127
95
87
54
79
/3
71
81
61
/8
73




23 20 43| 42 26 68| 38 23 61
26 22 48| 34 33 67| 46 26 72
31 26 57| 34 28 62| 43 36 79
37 36 73| 37 39 76| 45 30 75
22 32 54| 28 30 58| 30 47 77
30 36 66/ 33 38 71| 41 28 69
23 36 59| 43 27 70| 31 50 81
3248 3679 4017
4/06/2018
(ABELARDO QUINONES)
MOTOCICLETAS
07:00 - 09:00 am 12:00 - 02:00 pm 06:00 - 08:00 pm
1462 1656 1808
4/06/2018
(ABELARDO QUINONES)
MOTOCARROS

07:00 - 09:00 am

12:00 - 02:00 pm

06:00 - 08:00 pm




1786/

| 2023|

2209

4/06/2018

(ABELARDO QUINONES)

AUTOS

07:00 - 09:00 am

12:00 - 02:00 pm

06:00 - 08:00 pm

58

61

46

4/06/2018

(ABELARDO QUINONES)

COLECTIVO

07:00 - 09:00 am

12:00 - 02:00 pm

06:00 - 08:00 pm

17

16

15

4/06/2018

(ABELARDO QUINONES)

CAMIONETA RURAL

07:00 - 09:00 am

12:00 - 02:00 pm

06:00 - 08:00 pm

40

35

28




4/06/2018

(ABELARDO QUINONES)

OMNIBUS

07:00 - 09:00 am

12:00 - 02:00 pm

06:00 - 08:00 pm

28

29

34

4/06/2018

(ABELARDO QUINONES)

CAMION (volquete)

07:00 - 09:00 am

12:00 - 02:00 pm

06:00 - 08:00 pm

19

28

22

4/06/2018

(ABELARDO QUINONES)

TRAILER

07:00 - 09:00 am

12:00 - 02:00 pm

06:00 - 08:00 pm

11

13

10




3.1.3. Tercer resultado- De Sur a Este y a Oeste — 0 — Av. Los Angeles al hacia el Centro y al Aeropuerto




NORTE a ESTE-OESTE (Av. LOS ANGELES)

MOTOS Y MOTOCARRO

07:00 - 09:00 am

06:00 - 08:00 pm

17
21
12
19
12
12
13
17
17
12
12
12
11
15
13

16
14
14
11
14
13
15
17
12
12
15
11
16
16
13

15
18
16
15
17
12
20
15
16
14
12
46
19
16
12

12:00 - 02:00 pm

471 13 15 10 38| 17
52 10 12 12 34| 18
41| 19 24 20 62| 33
44| 16 17 18 51| 21
42| 13 13 15 40| 21
371 16 20 14 49| 24
471 16 25 16 56| 22
48| 17 16 15 48| 15
44| 15 11 15 40| 24
38| 14 17 18 48| 20
38| 17 14 15 46| 27
69| 14 13 13 39| 26
46| 15 15 17 47| 24
471 16 18 22 56| 26
371 18 14 17 48| 23

16
18
17
11
19
17
13
16
15
27
18
19
18
15
17

12

9
18
12
14
17
13
14

9
13

8
11
17
14
11

44
45
68
44
53
57
48
45
48
59
52
55
58
55
51




14
14
12
16
15
18
16
11
19
26
21

19
23
13
22
18
16
20
27

19
11
16
13
16
10
12
13
11
20
13
15
14
15
17
19
14
17
17
19

13
15
16
14
18
18
17
19
20
19
21

46
40
43
42
48
46
a4
42
49
65
54
24
32
38
29
41
32
33
37
46

12
20
18
17
16
17
14
14
18
13
14
13

15
13
14
11
15

13

16
11
21
19
26
23
17
28
13
19
18
10
16
18

20
14
19
18
17

20
33
26
22
19
13
20
22
24
23
23

47
64
64
58
61
52
51
63
54
55
55
23
23
33
20
34
25
34
27
29

19
26
27
23
24
18
22
19
19
32
17
24
14
27
19
18
23
14
22
18

18
20
17
19
16
16
17
16
18
14
19
20
13
13
18
18
18
17
17
19

12
11
16
10
13
14
20
12
22
14
10

49
57
60
51
52
48
59
46
59
60
45
44
27
40
37
36
41
31
39
37




16 10 26| 15 13 28| 19 12 31
18 11 29| 12 17 28| 23 13 36
22 13 35| 12 14 26| 22 18 40
19 18 371 13 20 32| 23 15 38
11 16 27| 10 15 25| 15 24 39
15 18 33| 12 19 31| 21 14 35
12 18 30 12 14 25| 12 25 37
1720 1767 1945
4/06/2018
LOS ANGELES
MOTOCICLETAS
07:00 - 09:00 am 12:00 - 02:00 pm 06:00 - 08:00 pm
774 795 875
4/06/2018
LOS ANGELES
MOTOCARROS

07:00 - 09:00 am

12:00 - 02:00 pm

06:00 - 08:00 pm




946

972

1070

4/06/2018

LOS ANGELES

AUTOS

07:00 - 09:00 am

12:00 - 02:00 pm

06:00 - 08:00 pm

15

18

14

4/06/2018

LOS ANGELES

COLECTIVO

07:00 - 09:00 am

12:00 - 02:00 pm

06:00 - 08:00 pm

4/06/2018

LOS ANGELES

CAMIONETA RURAL

07:00 - 09:00 am

12:00 - 02:00 pm

06:00 - 08:00 pm

12

14




4/06/2018

LOS ANGELES

OMNIBUS

07:00 - 09:00 am

12:00 - 02:00 pm

06:00 - 08:00 pm

4/06/2018

LOS ANGELES

CAMION (volquete)

07:00 - 09:00 am

12:00 - 02:00 pm

06:00 - 08:00 pm

4/06/2018

LOS ANGELES

TRAILER

07:00 - 09:00 am

12:00 - 02:00 pm

06:00 - 08:00 pm




3.1.4. Resumen de resultados - Datos tomados del campo

HOJA DE TRABAJO 03

RESUMEN AFOROS Y CLASIFICACION VEHICULAR

CAMIONES
TIPO DE TIPO
VEHICULO VEHICULOS SENCILLOS CAMIONES DE EJE SIMPLE TRAILER EJE
COMPUESTO
AUTO CAMIONETA

PERIODO MOTOCICLETAS | MOTOCARROS PARTIC. COLECTIVO RURAL OMNIBUS | CAMION | TRAILER
07:00- 09:00 4279 5334 134 41 88 64 46 23
12:00-02:00 4673 5695 137 34 90 55 57 26
06:00-08:00 4961 5999 122 33 81 62 48 22
PROMEDIO
HORA PUNTA 4638 5676 131 36 86 60 50 24




CANTIDAD CANTIDAD
PROMEDIO DE FACTOR |DE
) HORA VEHICULOS | MEDIO VEHICULOS
TIPO DE VEHICULO PUNTA DIARIOS HORARIO | ANUAL
Vehiculos sencillos
Motocicletas 4 638 20 475 853 7 473 484
Motocarros 5676 25 060 1044 9146 732
Autos 131 578 24 211 103
Camiones eje simple
colectivo 36 159 7 58 013
camionetas rurales 86 381 16 139 124
Otros Vehiculos 2 ejes y cuatro ruedas (omnibus) 60 266 11 97 226
Camiones de 2 ejes,6 ruedas, camiones de 3 ejes 0 mas (camion) 50 222 9 81111
Camiones tipo tréailer eje compuesto
Semirremolque (5 0 mas ejes) 24 104 4 38 138
TOTAL VEHICULOS 10 701 47 246 1969 | 17 244931




3.1.5. Tiempos de duracion de colores del seméaforo

N . Longitudinal Transversal Tiempo Tiempo ambar
Interseccion verde
Av. Abelardo ‘
1 Quifiones Av. Los Angeles 33 3
0 Av. Abelardo
5 Av. Los Angeles Quifiones 21 3

3.1.6. Variacion del IMD anual y proyectado hasta el 2030

Utilizando un factor de crecimiento de R=1.03 (INEI) y los datos obtenidos en los afios 2017 y 2018. Se tiene:

2017

2018

2019

2020

2021

2022

2023

2024

2025

2026

2027

2028

2029

2030

47 246

48 900

50 367

51 878

53 434

55 037

56 689

58 389

60 141

61 945

63 803

65 718

67 689

69 720
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3.2.Discusion

De la tesis REDISENO DEL OVALO DE NARANJAL de Guzman
Balcazar, (2015) se concluye que el tiempo del ciclo de seméaforo es de
51 segundos de verde para la avenida Panamericana Norte, 22
segundos de verde para la avenida Naranjal, 3 segundos de ambar.

En el presente estudio se tiene, luego de la medicién, que, el tiempo en
verde es de 33 segundos para la avenida Quifiones, 21 segundos verde
en la avenida Los Angeles y 3 segundos de ambar. Dado el poco
espacio en la zona, se plantea el paso a desnivel, sin hacer cortes ni

expropiaciones, quedando sélo con el ancho existente.

Por otro lado, en la tesis de Bonett Pefia con Yatto Grados (2017),
referida al andlisis de la capacidad vial y nivel de servicio en Cusco,
comparando con una interseccion a desnivel, se plantea como uno de
los criterios o factores que justifican la construccion de intersecciones a
desnivel en lugar de cualquier otro tipo de interseccién a nivel, es la
Funcionalidad indicando que es obligatorio cuando el IMD es mayor que
5000.

En el presente caso se tiene un IMD = 47 246; con lo que se supera

largamente lo establecido.



4. CAPITULO IV: CONCLUSIONES Y RECOMENDACIONES

4.1. Conclusiones

a. De acuerdo con los objetivos y la hipétesis se afirma que el paso
a desnivel en la interseccion de las avenidas Quifiones con los
Angeles, si mejora el transito vehicular en San Juan Bautista
2018; puesto que se esta eliminando los semaforos y los tiempos
de espera tanto verde como rojo y ambas en dichas avenidas

resultando igual a cero.

b. La Normatividad aplicable a las intersecciones viales es el
DISENO DE CARRETERAS, que establece los parametros del
IMD.

c. El flujo vial en la interseccion de las avenidas Quifiones con los
Angeles tiene un IMD al afio 2017, de 47 246 y proyectado al
2030 alcanza un IMD = 69 720

d. Finalmente se ha planteado la propuesta del paso a desnivel en la
interseccion de las avenidas Quifiones con Los Angeles en San
Juan Bautista, la cual hara funcionar la prolongacién de la avenida
Los Angeles, moviendo el flujo hasta la zona de Bello Horizonte.

4.2. Recomendaciones

Se colige que es necesario implementar lo siguiente:

a. El paso a desnivel debe permitir el transito fluido de los vehiculos,

sin detenerse en el mismo, moviéndose en los cuatro sentidos.



b. Al realizar el proyecto definitivo se debe contemplar las Normas

de disefio de carreteras.

c. Dar un mantenimiento adecuado a la zona, durante la ejecuciéon
del proyecto, ya que, al no tener semaforos, y sin educacién vial

puede acarrear problemas.
d. Dar mayor amplitud al proyecto planteando la pavimentacién de la

calle que prolonga la avenida Los Angeles para ir a la zona de
Bello Horizonte.
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CAPITULO VI: ANEXOS (Opcional)

6.1 Instrumento de recoleccion de datos
Camiones
Tipo de " : : C tipo trailer
vehiculo Vehiculos sencillos Camiones de eje simple cje
compuesto
Periodo Motocicletas Motocarros AUI.O Colectivo Stz Omnibus | Camion Trailer
partic. rural
07:00- 09:00 66 47 24
12:00-02:00 55 52 25
06:00-08:00 59 50 20
HHHHH 0 0 0
PROMEDIO
HORA 60 50 23
PUNTA
TIPO DE VEHICULO RSN

Motocicletas
Motocarros
Autos

colectivo

Vehiculos sencillos

Camiones eje simple
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camionetas rurales
Otros Vehiculos 2 ejes y cuatro ruedas (omnibus)

Camiones de 2 ejes,6 ruedas, camiones de 3 ejes 0 mas (camion)

Camiones tipo trailer eje compuesto
Semirremolque (5 0 mas ejes)

TOTAL,
VEHICULOS
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6.2

PASO A DESNIVEL EN LA INTERSECCION DE LAS AVENIDAS QUINONES CON LOS ANGELES Y TRANSITO

Matriz de consistencia

VEHICULAR - SAN JUAN BAUTISTA 2018

Problema Objetivos Hipotesis Variables Metodologia
Problema general. Objetivo general. Hi: El paso a desnivel en la|LA VARIABLE | El tipo de
¢Como influye el paso a |Determinar la influencia del | interseccion de las avenidas | INDEPENDIENTE | investigacion es
desnivel en la interseccion de | paso a desnivel en la | Quifiones con los Angeles, | (X): tecnoldgica.

las avenidas Quifiones con Los | interseccion de las avenidas | mejora el transito vehicular - San | Paso a desnivel

Angeles, en el transito | Quifiones con Los Angeles, | Juan Bautista 2018 El método de
vehicular - San Juan Bautista | en el transito vehicular - San | Ho: El paso a desnivel en la| LA VARIABLE | investigacion es

20187

Juan Bautista 2018

interseccion de las avenidas
Quifiones con los Angeles, no
mejora el transito vehicular -

San Juan Bautista 2018

Problemas especificos
¢, Cuales son las
consideraciones normativas
aplicables a las intersecciones

viales?

Objetivos especificos
Identificar las consideraciones
normativas aplicables a las

intersecciones viales

¢,De qué manera opera el flujo

Determinar la manera de que

DEPENDIENTE
(Y):  Fluo de

transito vehicular

inductivo
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vial en la interseccion de las
avenidas Quifilones con los
Angeles en San Juan Bautista
20187

manera opera el flujo vial en
la interseccion de las
avenidas Quifiones con los
Angeles en San Juan Bautista
2018

¢,Cémo funciona el flujo vial
con la propuesta de paso a
desnivel en la interseccion de
las avenidas Quifiones con Los
Angeles en San Juan Bautista
20187

Presentar una propuesta del
paso a desnivel en la
interseccion de las avenidas
Quifiones con Los Angeles en
San Juan Bautista 2018
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TOMAS FOTOGRAFICAS

Foto 1 Interseccion de la Av. Quifiones con Av. Los Angeles De
Oeste a Este - o - Av. Quifiones desde el Aeropuerto al Centro —
Resultado N° 01

Foto 2 Vista de la Av. Los Angeles intersectando la Av. Quifiones.
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Foto3  Vista de la Av. Los Angeles Intersectando la Av. Quifiones De

Este a Oeste — 0o — Av. Quiflones del Centro al Aeropuerto —
Resultado N° 02

Foto 4 Vista desde otro angulo de la Av. Los Angeles
Intersectando la Av. Quifiones De Este a Oeste — 0 — Av. Quifiones
del Centro al Aeropuerto — Resultado N° 02
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Foto5 Vista de La Av. Los angeles De Sur a Este y a Oeste — 0 —
Av. Los Angeles al hacia el Centro y al Aeropuerto — Resultado N°03

Foto 6  Vista desde otro angulo de La Av. Los angeles De Sur a
Este y a Oeste — 0 — Av. Los Angeles al hacia el Centro y al
Aeropuerto

~ 107~



20N 3 T
Foto 7 Vista de Los Semaforos en las intersecciones de La Av. Los
angeles y la Av. Quifiones.

Foto 8 Vista de Los Semaforos en la Av. Quifiones para ingresar a
las intersecciones de la Av. Los angeles.
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CAv

Foto 9 Vista de la Av. Los Angeles que se interconectara con la pista
de Bello Horizonte.

27 -

Foto 10 Vista de la Av. Los Angeles que se conecta con la pista de
acceso al Ministerio de Transponte y Comunicaciones.
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Foto 11 Vista de la pista de acceso al Ministerio de Transponte y
Comunicaciones. Que se encuentra paralela a la Av. Quifiones.

3 i
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i

.;.‘“JW‘““W

Foto 12 Vista del Frontis de la Universidad Peruana del Oriente. Que se
encuentra paralela a la Av. Quifiones.
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