PONTIFICIA UNIVERSIDAD CATOLICA DEL PERU

FACULTAD DE CIENCIA E INGENIERIA

ANEXOS

“EVALUACION Y MEJORA DE LA SEGURIDAD VIAL
PEATONAL Y EL NIVEL DE SERVICIO EN LA INTERSECCION
DE LAS AVENIDAS LOS ALISOS Y TUPAC AMARU?”

Tesis para optar el Titulo de Ingeniero Civil, que presenta el Bachiller:

Alvaro John Nilo Tello Gutierrez

Asesor: Ing. Fernando José Campos De la Cruz

Lima, julio del 2018



iNDICE DE ANEXOS

ANEXO 1: Procedimiento de la metodologia del hcm (2010) para evaluar el nivel de servicio peatonal

para intersecciones SEMAafOriZATAS.........oi it e e et e e e e e e e e e nne s 1

ANEXO 2: Procedimiento de la metodologia del hcm (2010) para evaluar el nivel de servicio peatonal

PAra SEGMENTOS VIGIES ....ceieiiiiiiiii ettt e et s e e e bt e et st e nr et 5
ANEXO 3: Tabla que muestra los criterios y pesos de cada uno segun el método de gallin................... 9
ANEXO 4: Formato para el analisis de servicio para aplicar la metodologia de jaskiewicz .................. 10

ANEXO 5: Tablas para obtener los scores tras la aplicacién de la metodologia del charlotte department

[o) =T g T=T ool 4 v= 1 1T0] o RSP TN 12
ANEXO 6: Procedimiento para aplicar la metodologia para el analisis de puntos negros .................... 14

ANEXO 7: Procedimiento de la metodologia del hcm (2010) para evaluar el nivel de servicio vehicular

para intersecciones SEMAafOriZATAS. ... ....oiiuuiiiii et e e e e e e e e 17

ANEXO 8: Procedimiento de la metodologia del hcm (2010) para evaluar el nivel de servicio vehicular

para intersecciones reguladas por Sefal € PAre ...........ccccviiuiiiiiiiie i 20
ANEXO 9: Procedimiento basico para obtener el evaluar una interseccion en el software synchro..... 24
ANEXO 10: Ficha tecnica de los clusters alrededor del terminal norte naranjal ................ccccooeceeeeenn. 27

ANEXO 11: Data recolectada de la demora en la interseccion de las avenidas tupac amaru y los alisos

............................................................................................................................................................... 29
ANEXO 12: Data recolectada de la velocidad de punto en la avenida tupac amaru.............c.ccoecueenee 33
ANEXO 13: Aforo vehicular en la interseccion de las avenidas tupac amaru y chinchaysuyo.............. 34

ANEXO 14: Aforo vehicular y peatonal en la interseccion de las avenidas tupac amaru y los alisos ... 35

ANEXO 15: Tiempo asignado para la fase de verde, rojo y ambar en la interseccion de las avenidas

TUPAC @MAIU Y 10S @lISOS.....ceieiiiieiii ettt e et e e e e et e e e e s bae e e e e e e anneee e e e e e nnneeaaeaan 38

ANEXO 16: Tiempo asignado para la fase de verde, rojo y ambar en la interseccion de las avenidas

tupac amaru Yy ChINCRAYSUYO.......couiiiiiiiei ettt eenrre e e 39
ANEXO 17: Maniobras peligrosas en la interseccion de las avenidas tupac amaru y los alisos........... 40
ANEXO 18: Tablas con los datos de entrada y salida para ingresar al software synchro..................... 46

ANEXO 19: Plantillas utilizadas para evaluar el nivel de servicio peatonal en la interseccion de las

avenidas tupac amaru Y 10S @liSOS ........eiiii it e e e e eaa e 49

ANEXO 20: Listas de chequeo obtenidas del “manual de seguridad vial 2017” aplicadas a la

interseccion de las avenidas tupac amaru y los alisos, para la inspeccion vial.............cccccoeeevieeeeennnes 55

ANEXO 21: Listas de chequeo obtenidas del libro “tratamiento de puntos negros con medidas
correctivas de bajo costo” aplicadas a la interseccion de las avenidas tupac amaru y los alisos, para el

tratamiento de PUNTOS NEGIOS .........uiiiiiii ittt et et e e e et e e 80



ANEXO 1: PROCEDIMIENTO DE LA METODOLOGIA DEL HCM (2010) PARA
EVALUAR EL NIVEL DE SERVICIO PEATONAL PARA INTERSECCIONES
SEMAFORIZADAS

En la figura se observa la data necesaria, asi como la nomenclatura que utiliza el HCM en su
metodologia. El término W se refiere a los anchos de la acera, vdo es la cantidad de peatones que se
aglomeran antes de cruzar una avenida, vco es la cantidad de peatones que salen de la esquina, vci es
la cantidad de peatones que llegan a la esquina y va,b son los peatones que no tiene intencién de cruzar

y solo cambian de direccion pero trasladandose en la misma manzana.
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Paso 1: Determinar el area de circulacion en la esquina

Para completar este paso se realizan cuatro procedimientos:
a) Calcular el tiempo-espacio disponible

TScorner = C x (Wa * Wb — 0.215 = R?)
Donde C es el ciclo del semaforo, R es el radio de la esquina y los otros términos se definieron
anteriormente.
b) Calcular el tiempo-espacio que se requiere para esperar el cambio de fase
Lo primero que se tiene que hacer es calcular tiempo efectivo (gwalk) que tiene el peatén para cruzar,
hay tres posibles casos. Si la fase peatonal es actuada es decir que se acomoda a los requerimientos
de los peatones o la fase es disefiado con un tiempo fijo entonces gwalk=Walk + 4; donde Walk es el
tiempo que indica la fase. Por otro lado, si ademas de ser actuado se tiene una sefal de pare y siga
entonces gwalk=Dp-Y-Rc-PC+4; donde Dp es la duracion de la fase, Y es el intervalo de ambar, Rc es
el tiempo para despejar la interseccion y PC es eltiempo para que los peatones despejen el cruce. Por
ultimo, si no se cuenta con una fase y sefal peatonal entonces Gwalk= Dp-Y-Rc.
Después de calcular el tiempo efectivo gwalk, lo siguiente es calcular el nUmero de peatones que arriban

a la esquina durante cada ciclo con la intencién de cruzar la acera (Nco)
vCo

El ultimo paso es calcular el tiempo-espacio (Qtco) que se requiere para esperar el cambio de fase.
Nco = (C — gwalk)?

2xC
C) Calcular el tiempo-espacio requerido para circular

TSc = TScorner — [5 * (Qtdo + Qtco)]

El término Qtco se refiere al tiempo-espacio requerido para esperar el cambio de fase y cruzar la calle

Qtco =

secundaria. Mientras que Qtdo lo es para cruzar la calle principal.

d) Calcular el area de circulacion en la esquina

Como primer paso es necesario calcular es nimero total de peatones(Ntot) circulando en la esquina
vci + veo + vdi + vdo + va, b .

Ntot = 3600
Con esta informacion se calcula el area de circulacion en la esquina (Mcorner)
TSc
Mcorner = T+ Niot

Paso 2: Determinar el area de circulacion en el crucero

Para completar este paso se realizan seis procedimientos:

a) Establecer la velocidad peatonal

Se consigue a partir de mediciones en campo, donde se calcula el percentil 85 de un grupo de
velocidades peatonales medida. Por otro lado, si se tiene menos de 20% de personas con discapacidad,
ancianos o nifios se puede asumir un valor de 4ft/s (1.22m/s).

b) Calcular el tiempo-espacio disponible

TScw = Lc * Wc * gwalk



Donde Lc es el largo y Wc es el ancho del crucero peatonal
c) Calcular el tiempo-espacio efectivo disponible
Lo primero es calcular el nimero de giros o maniobras vehiculares que entran en conflicto con la fase
peatonal activa.
_ vlt,perm + vrt + vrtor
Ntv = 3600 * C

Donde vlt,perm son los vehiculos permitidos que giran a la izquierda, vrt los vehiculos permitidos que

giran a la derecha y vrtor son los vehiculos que giran a la derecho con la sefial de rojo.
Después se calcula el tiempo-espacio ocupado por los vehiculos que realizan maniobras de giro
TStv =40 * Ntv x Wc
Por ultimo, el tiempo-espacio efectivo disponible se calcula como:
TS*cw = TScw — TSw
d) Calcular el tiempo de servicio para los peatones
Lo primero es calcular el nUmero de peatones expectantes por cruzar cuando la indicacion de WALK se
muestra
C — gwalk
Cc
En el caso que los cruceros tengan un ancho mayor a 10ft (3.05m), el tiempo de servicio para los

Nped,co = Nco *

peatones se calcula

t 32+LC+27 ipesice
= 3. — ] ke
ps, co Sp We

Estos calculos se hicieron para los cruceros que atraviesan la avenida principal, en el caso que se cruce
a avenida secundaria se utilizan los términos Nped,ci y tps,ci.

e) Calcular el tiempo que se ocupa el crucero

Tocc = tps,co * Nco + tps, ci * Nci

f)  Calcular el area de circulacion en el crucero

TS*cw
Mcw =
Tocc
Paso 3: Determinar la demora peatonal
Este término se calcula con la siguiente férmula:
4 (C — gwalk)?
P="2%¢

Paso 4: Calcular el score de LOS peatonal para la interseccion

Lo primero es calcular el numero de vehiculos que viajan en la via secundaria en este caso
. 0.25 _
nls,mi = * E Vi
’ Nc

Donde vi es la cantidad de vehiculos avizorados en 15 minutos y Nc es el numero de carriles

Después se calculan cuatro factores: el factor de ajuste de seccién transversal (Fw), El factor de ajuste
por vehiculos motorizados (Fv), el factor de ajuste de velocidad en los vehiculos (Fs) y el factor por la

demora peatonal (Fdelay)



Fw = 0.681 % Nc0-514

vrtor + vit, perm
4

Fs =0.00013 x n15 * S85

El término S85 hace alusion al percentil 85 de las velocidades vehiculares en la via principal o

Fv =0.00569 * ( ) — Nrtci,c * (0.0027 * n15,mi — 0.1946)

secundaria
Fdelay = 0.0401 * In(dpc)
Finalmente, el score de LOS peatonal sera

Ip,int = 0.5997 + Fw + Fv + Fs + Fdelay



ANEXO 2: PROCEDIMIENTO DE LA METODOLOGIA DEL HCM (2010) PARA
EVALUAR EL NIVEL DE SERVICIO PEATONAL PARA SEGMENTOS VIALES

Paso 1: Determinar la velocidad a flujo libre

Las investigaciones han determinado que la velocidad se ve influenciada por la edad y por la pendiente
de la acera. Se recomienda una velocidad a flujo libre de 1.34 m/s, en el caso que haya una poblacion
mayor a 65 afios entre 0 y 20 %. Sin embargo, si la poblacién supera el 20%, esta velocidad debe

reducirse a 1 m/s. Adicionalmente un pendiente de 10% reducira la velocidad en 0.1 m/s.

Paso 2: Determinar el espacio para peatones promedio
Para esto es necesario calcular el ancho efectivo, lo cual se halla con las siguientes expresiones:
WE = WT — Wo,i — W0,0 — Ws,I — Ws,0 = 0
Ws,i = max(Wbuf ,1.5)
Ws,o = 3 pwindow + 2 pbuilding + 1.5 pfence
Wo,i = wo,i — Ws,I = 0
WO0,0 = wO0,0 — Ws,o = 0
Donde WE es el ancho efectivo, Wt es el ancho total, Wo,i es el ancho ajustado del obstaculo dentro de
la acera, Wo,, es el ancho ajustado del obstaculo fuera de la acera , Ws; es la distancia minima dentro
de la acera , Ws, es la distancia minima fuera de la acera, Wyures el ancho minimo que separa la acera
de la via , pwindow €S la porcion de acera contigua a una ventana , pouiding €S la porcion de acera contigua
a un edificio , pfence €S la porcion de acera contigua a una banca , wo, es el ancho efectivo del obstaculo
dentro de la acera, wo,c es el ancho efectivo del obstaculo fuera de la acera.
Después es necesario calcular el flujo peatonal por unidad de ancho (vp):
Vped
P =50 WE
Donde vped €s la tasa de flujo peatonal en una direccion, We es el ancho efectivo.
Luego se calcula la velocidad promedio peatonal (Sp) como:
Sp = (1- 0.00078 vp2) Spf = 0.5 Spf
Donde Syt es la velocidad peatonal a flujo libre y v es el flujo peatonal por unidad de ancho.

Finalmente, el espacio peatonal se calcula como:

Sp
Ap=60—
p 60Vp

Paso 3: Determinar las demoras peatonales

Hay tres demoras localizadas en tres lugares a lo largo del segmento. La primera dpp es la demora
siguiendo un recorrido paralelo a la linea central de la via y cruzando una interseccion, la segunda dpc
es la demora cruzando una interseccion lo mas cercana a una sefial controlada y la tercera dpw-es la
demora por la espera de un peatén tratando de cruzar en un lugar no controlado por una sefial de

transito.

Paso 4: Determinar velocidad peatonal de viaje (Stp,seg)

Esto se halla a través de la ecuacion:



L
Stp, seg = T
$+ dpp

Donde L es el largo del segmento y los toros términos se explicaron anteriormente

Paso 5: Determinar el LOS peatonal para la interseccion

Utilizar la metodologia del HCM para calcular el score del nivel de servicio peatonal para intersecciones

Ip,int

Paso 6: Determinar el score LOS peatonal para el link
El score se calcula a partir de tres factores. Estos factores requieren algunas variables de la seccion
transversal, asi como algunos coeficientes que debes ser calculados:
El ancho total Wt) depende del carril externo ya sea carril vehicular(Wol), ciclovia (Wbl) o la berma
(Wos).
Si entre la acera y la berma, existe un sardinel que también se usa como cuneta entonces el ancho de
la berma debe ajustarse:
Wos*=Wos -1.5, con unidades en pies (ft)
Si no se cumple Wos*=Wos
Para calcular el ancho total (Wt) se tienen tres posibles casos, que depende del porcentaje de
estacionamiento a lo largo del segmento (ppk):
Si ppk=0
W1 = Wbl + Wos *
Wt =Wol + Wbl + Wos *

Wv=2+«Wt

Si 0<ppk<0.25
W1 =Wbl+ Wos *
Wv=2+«Wt
Wt =Wol + Wbl

Si ppk>0.25

W1 =10 ft

Wv =2*Wt

Wt =Wol + Wbl

Ademas de estas nuevas variables también es necesario conocer al ancho donde se ubica el mobiliario

y arboles, denominada buffer (Wbuff). La ultima variable es el ancho de la acera disponible (WA):
WA =WT — Wbuff
Y ese valor se necesita ajustar:
WaA = min(WA4, 10)
Tal como se menciond anteriormente para calcular el score se necesitan definir dos coeficientes el
coeficiente de area buffer (fb) y el coeficiente de ancho de acera (fsw):

fb = 5.37,si hay una barrerta de al menos 3ft entre la acera y la carretera



En caso contrario:
fb=1
El otro factor fsw se calcula de la siguiente forma:
fsw =6—0.3* WaA,unidades en ft
Tal como se menciond al inicio, para calcular los scores se necesitan calcular tres factores: el factor de
ajuste de la seccion transversal (Fw), el factor de ajuste del volumen vehicular(Fv) y el factor de ajuste
de velocidad(Fs):
Fw = —=1.2276 xIn(Wv + 0.5 * W1 4+ 50ppk + Wbuff * fb + WaA * fsw)

Fv =0.0091 * T+ Nh
Donde Vm es el flujo que ingresa a un pasaje o jiron a mitad de segmento y Nth es el nimero de carriles.
El score(lp,link) se calcula:

Ip,link = 6.0468 + Fw + Fv + Fs

Paso 7: Determinar el nivel de servicio peatonal para el link
Este paso se hace comparando el score que se obtuvo en el paso anterior con la tabla, y se obtiene una

calificacionde la AalaF.

Paso 8: Determinar el factor de dificultad para cruzar la via adyacente
Previamente es necesario calcular la distancia minima (Dc)que un peatén puede caminar cuando esta
a la mitad de un segmento, antes de cruzar por el medio o por un lugar no autorizado. Esto se hace a
partir de observaciones en campo, promediando la distancia que camina un peatén antes de cruzar por
la mitad. Sin embargo, el HCM recomienda asumir un valor de la tercera parte del segmento. También
es importante ajustar ese valor(Dd):
Lsegmento
o
Dd =2+ Dc
Con esta informacion se puede calcular la demora (dpd) debido a la accién de cruzar por un sector no

autorizado:
dpd = + de

Y la demora total debido a tratar de cruzar por un lugar no autorizado sera:
dpx = min(dpd, dpw, 60)

Donde Sp es la velocidad promedio del peatdn, dpc es la demora cuanos e cruza por la interseccion

semaforizada y dpw es la demora al cruzar por el medio del segmento y no esta prohibido.

El factor de dificultad para cruzar la via adyacente sera:

0.10 * dpx — (0.318 * Ip, link + 0.220 * Ip, int + 1.606) <

1.2
7.5 0

Fed =1+

Paso 9: Determinar el score LOS peatonal para el segmento
Ip,seg = Fcd * (0.318 * Ip, link + 0.220 * Ip, int + 1.606)



Paso 10: Determinar el nivel de servicio peatonal para el segmento

Este paso se hace comparando el score que se obtuvo en el paso anterior con la tabla, y se obtiene una
calificaciondelaAalaF.

Pedestrian LOS by Average Pedestrian Space (ft*/p)

LOS Score >60 =40 —-60 =24 —40 >15 —-24 =8.0 -15° = §.0°
<2.00 A | B C D E F

=2.00-2.75 B B C D E F

=2.75-3.50 C C C D E F

=3.50—4.25 D D D D E F

»4.,25-5.00 E E E E E F
=5.00 F F F F F F

Mote:  “#In cross-flow situations, the LOS E/F threshold is 13 ft/p.



ANEXO 3: TABLA QUE MUESTRA LOS CRITERIOS Y PESOS DE CADA UNO
SEGUN EL METODO DE GALLIN

Categoria Factor Peso 0 puntos 1 punto 2 puntos 3 puntos 4 puntos
Nula existencia Mas de 2
Ancho acera 4 0-1m 1.1-1.5m 1.6-2.0m
de acera metros
Sinsellary Excelente
,muchas Calidad . calidad
. X Razonable calidad, .
Calidad de grietasy i moderada, , (superficie
. 5 Pobre calidad K estandar K
superficie abolladuras, algunas grietas continua con
aceptable .
muy mala y abolladuras pocas grietas y
calidad abolladuras)
Mas de 21 Entre 11y 20 Entre 5y 10 Entre 1y 4 Ninguna
Obstrucciones 3 obstrucciones | obstrucciones | obstrucciones |obstrucciones por g .,
Factores de X obstruccién
. por kilometro por km por km km
disefio Fadlidad
. acilidad son
(Caracteristicas
- adecuadamente -
fisicas) 3 K Las facilidades
) Facilidades provistasy son
Ninguna . estan
’ - Facilidad razonablement| razonablemente
Oportunidades facilidad para A ) . adecuadament
4 e pobremente | e localizadas | bien localizadas. .
para cruzar cruzar, dificil i es localizadas
localizada pero se Por otro lado, ,
cruzar . . segun las
necesitan mas puede ser no .
] necesidades
necesario colacar
en lazona
Pocay Muchas y bien
Pocay . .
Infraestructura . razonablement localizadas. Muchas y bien
2 No existentes | pobremente i X i
de apoyo . e bien Ninguna pero no localizadas
localizada . )
lozalizada son necesarias
Conectividad 4 No existente Pobre Razonable Buena Excelente
Entorno Entorno
desagradable, Entorno Entorno
i Entorno pobre,| aceptable,
Entorno de acerasin razonables, entre |agradable, mas
2 o 1mde entrely2
acera separacion del X 2y3metrosde |de 3 metrosde
) separacion metros de ) .
Factores de trafico L, separacion separacion
L. _ separacion
localizacion vehicular
Pobre Moderada,
i Muchas, mas . - Razonable, de 1a
Potencial para situacion, entre 10a 15 No hay
R de 25 ) 10 0 menos )
conflicto 3 ) entre 16y 25 potenciales R conflictos con
) kilometros por " ] conflictos por .
vehicular f conflictos por | conflictos por X vehiculos
kilometro X X kilometro
kilometro kilometro
Volumen 3 Mas de 350 por | Entre 226y 350 [ Entre 151y 225 | Entre 81y 150 por [ Menos de 80
peatonal dia por dia por dia dia por dia
Mavor Aproximadame|Aproximadame
. 4 L, nte entre 51% | nte entre 21% | Menos del 20%
Composicion composicion
Factores al 70% son al 50% son son peatones | Solo peatones
de los 4 de peatones .
peatonales R peatones peatones ocasionalesy frecuentes
peatones ocasionales o . .
ocasionalesy | ocasionalesy vendedores
vendedores
vendedores vendedores
Seguridad
4 Insegura Pobre Razonable Buena Excelente
personal




ANEXO 4: FO’RMATO PARA EL ANALISIS DE SERVICIO PARA APLICAR LA
METODOLOGIA DE JASKIEWICZ
Ordenamiento urbano:

¢La vision del peatdon se mantiene fijo en el camino y no vira a los costados por la ausencia de edificios?

Forma en que estan distribuidos los edificios contiguos a la acera: (Encierre uno)

Complejidad de la red peatonal

¢ Entre el origen y destino solo se tiene una ruta de acceso? ;Cuantas posibles rutas hay?
En caso que solo exista una ruta, ¢ esta se satura por la densidad de peatones?

Articulacion del edificio

¢Los edificios son todos similares? Indicar si se mantienen constantes el material, disefio, color o
decoracion.

¢Los edificios estan disefiados de tal manera que los conductores no reducen la velocidad para

apreciarlos, mas aumentan la velocidad?

Complejidad de espacios
¢ Hay espacios con elementos naturales como arbustos, maseteros o arboles?
¢Se ha destinado un lugar especifico como un parque o plaza donde se encuentren elementos

naturales?

Marquesinas y variedad de techos

¢ Los espacios tienen una marquesina o toldo que protege a los peatones de los rayos solares?

¢ Los techos tienen un disefio estético que resulte atractivo?

Separacion de acera a pista
¢ Existe una separacion entre el camino por el que circulan los peatones y la calzada? Indique la longitud
¢ Ese espacio contiene alguna area verde o mobiliario?

¢ Transitando por el camino, existe un riego de salirse del camino y entrar en conflicto con los autos?

Sombra de los arboles

¢ A lo largo del camino se encuentra arbustos con flores o arboles que brinden sombra?

10



Transparencia

¢ Es facil diferenciar los espacios publicos de privados?

¢Se ha identificado que algunos peatones pierden el tiempo preguntando por la localizacién de lugares
publicos, dificultando el paso peatonal?

¢ Para cualquier establecimiento se llega a ver la fachada del edificio o es tapada por un cerco o

ventanas altas?

Condiciones fisicas

Configuracién y condiciones de las aceras

¢La acera es continua o se interrumpe en el camino?

¢La acera esta dafiada? Especifique el grado

¢ Los peatones deben invadir la pista por que la acera es muy estrecha?

¢En la acera se retiene agua, por tener una pendiente inadecuada?

Velocidad vehicular

¢El ancho de los carriles estan entre 10 y 11 pies, esto para incentivar velocidades bajas? Indicar el tipo
de via (colector, arterial, etc).

¢ Los cruceros peatonales son demasiados largos y sin una infraestructura que proteja a los peatones?

¢ Existe infraestructura de trafico calmado (rotondas, mini rotondas)?

Radio de giro de la interseccion (m)

¢,Se observa que los vehiculos hacen maniobras de giro arriesgadas?

¢La cantidad de vehiculos que estan estacionados es elevado que dificulta la visibilidad de los
conductores ante un posible cruce peatonal?

¢ Existe cruceros elevados o cualquier elemento que resalte la presencia de peatones?

lluminacion

¢ En las noches el peaton logra visualizar su camino?

¢ El sector es tan oscuro que resulta peligroso caminar por ese lugar?

11



ANEXO 5: TABLAS PARA OBTENER LOS SCORES TRAS LA APLICACION DE
LA METODOLOGIA DEL CHARLOTTE DEPARTMENT OF TRANSPORTATION

Distancia para cruzar

Fases de la seinal de transito y su sincronizacion

Tabla de scores para los conflictos por movimiento a la izquierda

Table 24

Left Turn Conflicts (Left Twrns into Pedestrian Crossing Path) Pomis
Al Lefts on GREEN BATT. Onl issive phase - left tums
* From SINGLE lane. no pedestrian phase on conflicting crossing -5
» From SINGLE lane, wath pedestrian phase on conflicting crossmg 0
+ From 2 or more lanes, no pedestrian phase on conflicting crossing -10

wn

* From 2 or more lanes, with pedestrian phase on conflicting crossing

A2, Lefts on GREEN ARROW & GREEN BALL (protected permussive phase)
* From SINGLE lane, no pedestrian phase on conflicting crossing
* From SINGLE lane, with pedestrian phase on conflicting crossing 0

e

A3, Lefts on GREEN ARROW Only only
* From SINGLE lane. no pedestnan phase on conflicting crossing
« From SINGLE lane, with pedestrian phase on conflicting crossmg 15
« From 2 or more lanes, no pedestrian phase on condlicting crossing 0
+ From 2 or more lanes, with pedestrian phase on conflicting crossing 15

0

A4 No Left Tum Conflict (e.g., “T" intersections, one-way streets, exclusive | 15
pedestrian phase)

Tabla de scores para los conflictos por movimiento a la derecha

Table 2B
Right Turn Conflicts (Right Turns into Pedestrian Crossing Path) Points

Bl. Rights on GREEN BALL Only (pernussive phase)

» From SHAFED Thru-Right lane, no pedestrian phase on conflicting crossing
» From SHARED Thru-Fight lane, wath pedestrian phase at crossing

» From SINGLE Fight lane, no pedestnian phase on conflicting crossing

» From SINGLE Fight lane, with pedestrian phase on confliching crossmg

» From 2 or more Baght lanes, no pedestnian phase on conflicting crossing -0
» From 2 or more Baght lanes, with pedestrian phase on conflicting crossing -7

ocoo o

B1. Rights on GREEN ARROW & GEEEN BALL (over

» From RIGHT tumn lane(s). no pedestnian phase on conflicting crossing 10
* From RIGHT tumn lane{s), with pedestnan phase (no conflict for duration of 0
the Green Amow)

B3. Rights on GREEN ARROW Only (protected phase)

» From SINGLE Fight lane, no pedestran phase 10
» From SINGLE Fight lane, with pedestrian phase — tuming traffic held for 0

pedestrian movement, which eliminates tuming)crossing conflict
» From 2 or more Bight lanes, no pedestrian phase 15
* From 2 or mere Bight lanes, with pedestrian phase — tuming traffic held for 10

pedestnan movement, which eliminates tummg/crossing conflict

B4. No Right Tum Conflict (e.g.. “T" infersections, one-way streets. exclusive | 15
pedestrian phase)

Tabla de scores para la configuracion de tiempos en la fase peatonal
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Radio de la esquina

Giros a la derecha en rojo

Tabla de scores para los giros a la derecha en rojo

Points

Allowed 0

Prohibited (o1 no conflict because right turns are not permitted possible)

i

Tabla de scores para los pasos peatonales

Ajuste para cruce de calles de sentido Unico

Applies only to the departure leg of a one way street with 4 or more lanes
that intersects a two-way street. (Figure 3, page 6)

Green Ball Only (with or without pedestrian phase) -1
Green Amrow/Green Ball (with or without pedestrian phase) -10
Green Amow Only (with pedestrian phase) -1
Condition does not apply 0




ANEXO 6: PROCEDIMIENTO PARA APLICAR LA METODOLOGIA PARA EL
ANALISIS DE PUNTOS NEGROS

1. Recoleccidén de informacion

El primer paso es coordinar con la/las comisarias de la jurisdiccion el permiso para acceder a las Actas
de Intervencion e Informes Policiales. Una vez obtenido el acceso a las actas, a continuacion, deben

ser transcritos a la ficha de recoleccion de datos de ocurrencias de accidentes de transitos.

2. Procesamiento de informacion

Una vez recolectada la informacion, se requiere procesar los datos recolectados en la ficha para la
elaboracion del informe final donde debe especificarse tablas y graficos de los siguientes puntos:
Ocurrencias de Accidentes en funcion de tiempo (por mes, por dia y por hora).

a) Esquemas, tipos y factores predominantes de accidentes de transito

Se elabora una tabla acerca del tipo de accidentes predominantes obtenidos del esquema mostrado a
continuacion. Esto se realiza con la finalidad de identificar el patrén mas comun de siniestralidad en las
vias del distrito. Adicionalmente se elaboran dos tablas, la primera en la que se detalla la clase de
accidente y la otra de los factores predominantes que se toma de la Ficha de Recoleccion de Datos de
Ocurrencias de Accidentes de Transito.

b) Datos sobre el entorno en se desarrollaron los accidentes

Se clasifican los accidentes de acuerdo a la via en la que ocurrié y la severidad. Adicionalmente, se
realizan tablas detallando el tipo de interseccion, el tipo de vehiculo involucrado y el tipo de servicio que
prestaban los vehiculos involucrados; en cualquier caso, considerando la severidad.

c) Tipo de usuarios afectados por accidentes de transito

Se hace una tabla que incluya la variable tipo de lesién en conductores, pasajeros y peatones. Una tabla
o grafico en que se compare cada una de las siguientes variables por separado: edad, sexo, grado de

alcoholemia y la severidad del accidente para los peatones.

3. Identificacién y priorizacién de puntos negros

Inmediatamente de procesar todas las fichas de recoleccion de ocurrencia de accidentes, lo siguiente
sera la priorizaciéon de los puntos negros y posteriormente desarrollar la visita de campo de dichos
lugares. La tabla de accidentes por via y severidad es la que debe ser considerada para priorizar los
puntos negros de accidentes de transito.

Los métodos de identificacion de puntos negros varian dependiendo del tipo de definicion considerada
y pueden dividirse en tres principales pasos:

1) La agrupacion de accidentes de transito que se encuentren cercanos.

2) La ponderacion de los grupos de accidente de transito.

3) La categorizacién de los grupos de accidentes como punto negro o no.

Las dos principales técnicas para la agrupacién de accidentes de transito son las ventanas moéviles y el
clustering. Para que se entienda mejor la categorizacién de puntos negros, a continuacién, se muestran
los pasos a seguir cuando se utiliza el criterio numérico:

a) Ordenar las vias donde ocurrieron los accidentes es un primer criterio a considerar dado que en ella
sefialan la frecuencia de los accidentes de transito en los tres afios en dicho lugar. Se recomienda al
momento de presentar a los miembros del equipo de trabajo solamente considerar a los quince primeros

lugares.
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b) El nivel de accidentalidad de un sitio se determina sumando los accidentes ponderados segun su
severidad. Se recomienda ponderar los accidentes con los valores de 3 para accidentes fatales, 2 para
accidentes graves y 1 para accidentes leves, es decir que, en este caso, un accidente fatal equivale a
tres accidentes leves.

c) Se requiere completar la lista de 5, en caso no se cumpla con la condicion que algunas de las zonas
superen los 15 accidentes, se procedera a completar la lista con otras opciones que recibirian el nombre
de zonas de riesgo de accidentes de transito. Para esta seleccion se debe de desarrollar una votacién
donde cada miembro del equipo de trabajo sefiale y sustente cual deben ser las vias adicionales,
debiendo considerarse también la factibilidad de intervencion en dicho punto.

d) La severidad de los accidentes de transito, es otro criterio a ser considerado cuando hay un empate
numeérico entre dos alternativas, en este caso se priorizara aquella donde se encuentre mas accidentes

fatales, o graves o leves en ese orden.

4. Visita de campo

Seleccionados los puntos negros en la reunién de equipo de trabajo, se procede a la visita de campo de

los lugares priorizados.

La visita de campo presenta funciones de observacion y complementariedad a lo

encontrado en la frecuencia de accidentes. La visita de cada lugar se recomienda se

programe y se defina el tiempo que se debe de tomar para complementar la informacion de los

instrumentos adicionales.

Se debe de utilizar los siguientes instrumentos:

e Tabulacién de los accidentes de transito del punto negro priorizado, de cada uno de los accidentes
identificados en el tramo priorizado se debe de complementar la con buscar patrones comunes en
los accidentes producidos, asimismo, tener en cuenta que la hora promedio de accidentes en dicho
punto negro debe de ser considerado para ser la hora de la visita de campo.

¢ Informaciéon complementaria, en la visita de campo se debe de completar esta informaciéon mediante
la observacioén del lugar llenando la Ficha de Recoleccion de Datos de Visita al Punto Negro por
cada punto negro priorizado

e Diagrama de conflictos y levantamiento del sitio. El objetivo de los diagramas de conflictos (también
llamados “diagramas de colisiones) es identificar los conflictos predominantes en un determinado
sitio.

e Listas de Chequeo. El objetivo de las listas de chequeo, es identificar qué factores pueden estar
contribuyendo a los accidentes y consisten en una serie de preguntas que deben ser respondidas
por el observador. La lista de chequeo sera utilizada acorde a la interseccion del punto negro
identificado en caso sea sin interseccion (vias urbanas que pasan cerca a centros comerciales),
con interseccion ya sea semaforizada o no, o en rotondas o mini rotondas, ademas en curvas y en
cimas.

e Se recomienda para realizar observaciones que se desarrolle desde las perspectivas de los
diferentes usuarios: peatones, conductores, ciclistas. Para ello se recomienda efectuar recorridos
desde diferentes direcciones y sentidos para ver como los distintos usuarios perciben el sitio y su
operacion, registrando conflictos y elementos que estén influenciando la seguridad, considerando
si existen factores mas alla de la ubicacion de la zona priorizada.

e Consultas a otros agentes y usuarios de la via. Se recomienda establecer conversaciones con

(cuatro) personas que vivan o trabajen en las inmediaciones del lugar, para conocer sus opiniones
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acerca de los factores que podrian estar contribuyendo a los accidentes. Estos antecedentes
permitiran identificar qué factores estan afectando la seguridad de transito, para cada una de las

personas se debe de utilizar una hoja de encuesta

5. Identificacion de medidas correctivas

o Un punto importante a considerar en la identificacion de estas medidas, es que no existen recetas
generales para tratar puntos negros. Cada sitio es Unico, con una combinacién propia de factores
contribuyentes. Deberan definirse claramente el objetivo que la, o las medidas, van a cumplir en el
sitio. Estos objetivos seran con relacion a los factores contribuyentes; asi, por ejemplo, si los
factores contribuyentes son exceso de velocidad y falta de notoriedad, los objetivos de las medidas
seran calmar la velocidad y mejorar notoriedad de la interseccion. Esto puede ser logrado de
variadas formas y con diferentes elementos. La importancia de definir objetivos, es que se establece
primero la funcion que deberan cumplir las medidas y después, la forma como se va a llevar a cabo,
evitando de esta manera soluciones preconcebidas.

. Las medidas deben considerarse tomando en cuenta las necesidades de todos los usuarios
involucrados: peatones, conductores, ciclistas, pasajeros que esperan transporte publico, vehiculos
de traccion animal, etc. También deben considerar factores climaticos y el potencial empleo de
materiales locales (medidas con materiales simples pueden cumplir eficientemente con los
objetivos).

. La elecciéon las medidas correctivas para un conjunto de factores contribuyentes, debe estar
dirigida a resolver los problemas. Debido a que existiran variadas alternativas para la solucién de
un problema y diferentes necesidades de usuarios, habra que compatibilizar los diferentes puntos
de vistas e intereses. No hay nada de sofisticado o técnico en esto, s6lo hay que pensar en

soluciones alternativas para un problema y ocasionalmente, pensar en forma lateral.

6. Ejecucion de medidas correctivas

Previo a la planificacidn de las obras, se recomienda a los municipios chequear si existen otros proyectos
aprobados para ejecucion, por ejemplo, programas de pavimentacion, agua o alcantarillado u otros
servicios, de modo de coordinar la ejecucion de las diferentes obras.

También debe chequearse si existen estudios o proyectos de transporte o relacionados, y si los hay,
asegurarse que existe compatibilidad entre ellos. Es también necesario la realizacion de campafias de
difusion hacia la comunidad, previo a la instalacion de obras. En el caso de medidas poco conocidas
como las mini-rotondas se recomienda instruir con la debida antelacion a los

conductores y a los peatones acerca de su funcionamiento.

7. Monitoreo y evaluacion de las medidas

Las medidas deben ser evaluadas tanto por su impacto en la reduccién de accidentes como por el
cumplimiento de sus objetivos. A tal efecto, se recomienda realizar un seguimiento durante un afio con
el fin de comparar los accidentes ocurridos durante ese periodo con aquellos ocurridos durante igual

periodo previo a la instalacién de las medidas, y monitorear su funcionamiento.
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ANEXO 7: PROCEDIMIENTO DE LA METODOLOGIA DEL HCM (2010) PARA
EVALUAR EL NIVEL DE SERVICIO VEHICULAR PARA INTERSECCIONES
SEMAFORIZADAS

Paso 1: Determinar el grupo de movimiento y el grupo de carril

Lo primero que se debe hacer es identificar los posibles movimientos que se pueden realizar en la via
correspondiente. Hay tres maniobras avance de frente, y los giros a la derecha e izquierda. Ademas,
para el caso de los giros estos pueden ser permitidos, protegidos y permitidos-protegidos. Un
movimiento permitido es aquel que comparte la fase, por otro lado, un movimiento protegido tiene una
fase exclusiva. El caso protegido-permitido alterna amos casos entre fases.

Los grupos de movimiento se dividen por maniobras con fase protegida, por ejemplo, en la figura para
una via de dos carriles con un carril exclusivo para giro a la izquierda y otro donde se realiza el avance
de frente y giro a la derecha.

En cambio, en el grupo de carril se agrupan las maniobras por similitud, en el mismo grafico se observa
para el caso de una via de tres carriles que se dividen en tres grupos uno de giros exclusivos a la

izquierda, otro de movimientos de frente y otro de giro compartido derecha y de frente.

Husmber
oF Movements by Lanis i Movermnent Groups (MG] Lane Groups (LG)
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u Tu N
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Paso 2: Determinar la tasa de flujo del grupo de movimiento

A partir de los aforos vehiculares, se tendra la data del nimero de vehiculos que circulan por la
interseccion cada 15 minutos. Para cada grupo de movimiento se calcula esa tasa de flujo (vehiculos
por hora). Es importante tomar en cuenta los giros a la derecha en fase roja (RTOR, por sus siglas en

ingles).

Paso 3: Determinar la tasa de flujo del grupo de carril

A partir de los aforos vehiculares, se tendra la data del numero de vehiculos que circulan por la
interseccién cada 15 minutos. Para cada grupo de carril se calcula esa tasa de flujo (vehiculos por hora).

Paso 4: Determinar la tasa de flujo de saturacién ajustada

La tasa de flujo de saturacion ajustada se calcula a partir de la siguiente formula:
s=s0xfwx* fHV x fg* fp* fbb* fa* fLU x fLT * fRT * fLpb * fRpb

Donde:

s=tasa de flujo de saturacion ajustada (veh/h/In)

sO=tasa de flujo de saturacion base (pc/h/In)

fw=factor de ajuste por el ancho de la via

fHV=factor de ajuste por la presencia de vehiculos pesados en la via
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fg=factor de ajuste por la pendiente de la via

fp=factor de ajuste por la existencia de un carril de estacionamiento adyacente al grupo de carril
fbb=factor de ajuste por el efecto bloqueo que producen los buses dentro de la interseccion

fa=factor de ajuste por el tipo de area

fLU=factor de ajuste por la utilizacion del carril

fLT=factor de ajuste por los giros a la izquierda

fRT=factor de ajuste por los giros a la derecha

fLpb=factor de ajuste peatonal por los giros a la izquierda

fRpb=factor de ajuste peatonal por los giros a la derecha

En esta seccion, no se pretende desarrollar con detalle la metodologia. Para calcular cada uno de los

factores se recomienda revisar el capitulo 13 del HCM.

Paso 5: Determinar la proporcion de arribos en la fase de verde

Este paso solo se realiza si se tiene data del impacto que generan intersecciones aguas arriba o sefiales

de pare en la interseccién que se estudia. Se calcula con la siguiente ecuacion:
g
P = R =
p* ()

Donde:
g= tiempo efectivo de verde en el semaforo
C=tiempo que dura un ciclo de la fase

Rp= Es la ratio de pelotén, que el HCM sugiere estimarlo con la siguiente tabla

Platoon Ratko Arrival Type Progression Quality
033 1 Wery poor

LE? 2 Unifavorabie

1.00 i Random arrivals

1.33 2 Faworable

167 5 Highly favorable

2100 £ Exceptonaily favorable

Paso 6: Determinar la duracion de la seiial en la fase
Este calculo depende del tipo de control utilizado: pre-estimado o actuado. En el caso de un semaforo
pre-estimado, la duracion de la sefial en fase ya es un dato conocido. En cambio, para el caso actuado,
se calcula con la ecuacion:
Dp=Ll+gs+ge+Y +Re
Donde:
Dp=duracion de la fase (s)
LI= Tiempo perdido al inicio de la fase=2 s
gs=tiempo de servicio de la cola 8s)
ge=tiempo de extension del verde (s)
Y=intercambio de ambar (s)

Rc=intervalo de despeje en rojo (s)

Paso 7: Determinar la capacidad y la ratio volumen/capacidad

La capacidad de una via influenciada por la configuracion de una interseccion semaforizada, se calcula

por la siguiente ecuacion:

g
=N <
C *S*C
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La Unica variable no definida anteriormente es N que es el numero de carriles.

Y entonces la ratio volumen/capacidad sera:

v
X=-
Cc

Donde v es el volumen es la tasa de flujo (veh/hr). En esta seccién, no se pretende desarrollar con

detalle la metodologia, si se requiere mas detalle se recomienda revisar el capitulo 13 del HCM.

Paso 8: Determinar la demora

Son una evaluacion del comportamiento que nos ofrece la capacidad de la interseccion. La evaluacion
esta basada en el promedio de las demoras de los vehiculos que transitan por la interseccion. Aunque
la definicion de demora es la misma para las intersecciones semaforizadas y no semaforizadas, su
aplicacion, incluidos los intervalos de LOS, son diferentes.

La demora promedio de control se dividira en tres componentes por cada uno de los carriles o lineas.
Las demoras uniformes (d1), demoras de sobre flujo (d2), y las demora por cola inicial (d3)
dcalculandose de la siguiente manera:

(11—

1-.x

X
d2=173«X2+[X -1+ /(X—1)2+16*E

TDi = PFi  (d1i + d2i)
d=dl+d2+d3

dl =0.38*C *

Donde:
TDi=Demora de pare total del grupo de acercamiento i

“n

PFi=Factor de progresién para el acercamiento “i’ que refleja la condicién de llegada de vehiculos. Si
los vehiculos llegan cuando esta en rojo, PF >1. Llegadas aleatorias=1. Llegadas en verde PF<1.
d1=Demora uniforme

d2=demora de sobre flujo

d3= demora por cola inicial, normalmente es un valor de campo. Se asume cero al inicio del periodo de

analisis.

Paso 9: Determinar el LOS
Con la informacion de la demora de pare total del grupo de aceramiento (TDi) y la ratio volumen/
capacidad calculada se compara con la siguiente tabla que provee el HCM y se determina la calificacion

de la infraestructura.

LOS by Volume-to-Capacity Ratie”
Control Delay (s/veh) =1.0 =1.0
<10 A |
= 10-20 B F
» 20135 C F
»35-55 D F
550 . F
0] F E

Paso 10: Determinar la tasa de almacenamiento en cola

La tasa de almacenamiento en cola representa la proporcion de la distancia de cola disponible que esta
ocupada en el punto del ciclo cuando se alcanza la posicion de cola de espera. Si esta relacién excede

1.0, entonces el espacio de almacenamiento se desbordara y los vehiculos en cola pueden bloquear el
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avance de otros vehiculos. Si se desea conocer el procedimiento con detalle para calcularlo se sugiere

revisar el capitulo 31 del HCM.

ANEXO 8: PROCEDIMIENTO DE LA METODOLOGIA DEL HCM (2010) PARA
EVALUAR EL NIVEL DE SERVICIO VEHICULAR PARA INTERSECCIONES
REGULADAS POR SENAL DE PARE

Paso 1: Determinar y etiquetar los movimientos prioritarios

Esta metodologia se basa en la identificacion de gaps en el flujo vehicular de la avenida principal. El
orden de prioridad de las maniobras vehiculares se ordena de la siguiente forma:

e Giros a la izquierda desde la avenida principal

e Giros a la derecha desde la avenida secundaria

e Giros a la izquierda desde la avenida principal

e Movimiento en linea recta dese la avenida secundaria

e Giro a laizquierda desde la avenida secundaria

Paso 2: Convertir la demanda de volumen vehicular a tasa de flujo

En el campo se debe medir las condiciones vehiculares para el pico de 15 minutos. El volumen que se
toma nota del pico de 15 minutos se multiplica por 4 y se obtiene la tasa de flujo. Por practicidad se

trabaja con la siguiente férmula:
Vi
vi=grr
Donde:
vi= flujo de demanda para movimiento i (veh/hr)
Vi= volumen de demanda para movimiento i (veh/hr)

PHF= factor de hora pico

Paso 3: Determinar la tasa de flujo en conflicto

Cada movimiento encara diferentes combinaciones de conflictos que se relacionan directamente con la
naturaleza del respectivo movimiento. Los movimientos peatonales entran en conflicto con los
movimientos vehiculares. Podemos observar en la figura los 18 posibles movimientos que se producen
en una interseccion de 4 ramas, asi como los 11 movimientos en una interseccion tipo T.

Este paso se trata de calcular el flujo de demanda para las maniobras priorizadas en el paso 1. En la
presente tesis no se desarrolla con detalle la metodologia, si se desea profundizar en este tema se

sugiere revisar el capitulo 19 del HCM.

Four-Leg Intersection T-Intersection
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Paso 4: Determinar los avances criticos y los avances de seguimiento
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Los avances criticos tc,x y los avances de seguimiento tfx deben ser determinados para los giros a la
izquierda desde la avenida principal, los giros a la derecha desde la avenida secundaria, los giros en U
desde la avenida principal, el movimiento lineal desde la avista secundaria y los giros a la izquierda
desde la avenida secundaria.
El término tc,x se calcula con la siguiente formula:

tc,x = tc,base + tc, HV * PHV +tc,G * G — t3,LT
Donde:
tc,x= avance critico para el movimiento x (s)
tc,base=avance critico base par el movimiento, se obtiene de tablas sugeridas en el HCM, revisar el
capitulo 19 para mas detalle
tc,HV = factor de ajuste para vehiculos pesados (1 para avenidas principales con un carril en cada
direccion, 2 para avenidas principales con dos o tres carriles en cada direccion)
PHV= proporcién de vehiculos pesados para el movimiento, expresado en decimal
tc,G= factor de ajuste por pendiente (0.1 para los movimientos 9 y 12, 0.2 para los movimientos 7,8,10
y 1)
G= porcentaje de pendiente (expresado como un numero entero)
t3, LT= ajuste de factor por la geometria de la interseccién (0.7 para giros a la izquierda en avenidas
secundarias en intersecciones en T, 0 en otros casos) seg
El término tf,x se calcula con la formula:

tf,x = tf,base + tf,HV x PHV

Donde:
tf,x= avance de seguimiento para el movimiento x (s)
tf,base=avance de seguimiento base, se obtiene de tablas sugeridas en el HCM, revisar el capitulo 19
para mas detalle
tf,HV=factor de ajuste para vehiculos pesados (0.9 para avenidas principales con un carril en cada

direccion, 1 para la avenidas principales con dos o tres carriles en cada direccion)

Paso 5: Calcular la capacidad potencial de la via

Es necesario identificar si la interseccién controlada por una sefial de PARE, esta influenciada por una
interseccidon semaforizada aguas arriba. En el caso de una intersecciéon que no se ve influenciada por
ningun efecto se utiliza la férmula:

e—vc,x*tc,x/3600

1 — e~ vCxxtf,x/3600

Cp,x = ve, x *

Donde:

cp,x = capacidad potencial de la via x (veh/h)

vc,x=tasa de flujo en conflicto para el movimiento en x (veh/h)

tc,x=avance critico para el movimiento secundario x (s)

tf,x=avance de seguimiento para el movimiento secundario x(s)

Por otro lado, si se tiene informacion por el efecto de pelotdn que se produce por alguna interseccion
semaforizada se sigue un procedimiento muy largo que no tiene sentido desarrollar en esta seccion, se

vuelve a mencionar que si se quiere profundizar se puede consultar el capitulo 19 del HCM.

Paso 6-9: Calcular la capacidad de los movimientos

Primero es necesario definir cuatro categorias para los movimientos identificados en el paso 1:
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¢ Movimiento de la categoria 1, que incluyen el movimiento de frente desde la avenida principal, el
giro a la derecha desde la avenida principal y los movimientos peatonales cruzando la avenida
secundaria

¢ Movimiento de la categoria 2 (subordinado a la categoria 1), incluye el giro a la izquierda y también
el giro en U desde la avenida principal, el giro a la derecha hacia la avenida principal y el movimiento
peatonal cruzando la avenida principal

e Movimiento de la categoria 3 (subordinado a la categoria 1 y 2), incluido los movimientos de frente
desde la avenida secundaria (interseccion de 4 ramales) y el giro a la izquierda desde la avenida
secundaria8 en el caso de una interseccion en T)

¢ Movimiento de la categoria 4 (subordinado a las otras categorias) se incluyen los giros a la izquierda
desde la avenida secundaria.

En este paso se calcula la capacidad vehicular de cada categoria, el procedimiento detallado se

encuentra en el capitulo 19 del HCM.

Paso 10: Ajustes finales para la capacidad

Cuando un carril se usa para diferentes movimientos se debe corregir la capacidad con la siguiente

expresion:
v
cSH = 723} U)J,/
%Gy
Donde

cSH= capacidad del carril compartido (veh/h)
vy= tasa de flujo del movimiento y en el respectivo carril compartido (veh/h)
cm,y = capacidad del movimiento y en la respectivo carril compartido

Paso 11: Calcular la demora de control de movimiento

La demora experimentada por un automovilista se compone de una serie de factores que

se relacionan con el tipo de control, la geometria, el trafico y los incidentes. En este procedimiento solo
se cuantifica la parte del retraso atribuida al aspecto de control de parada de la interseccion, denominado
demora de control.

Hay dos posibles expresiones para calcular esta demora de control y depende del tipo de categoria.

Para las categorias 2, 3 y 4 se utiliza la expresion:

(0. ()]

00
= +9 * T %

cm, x cm, x

d +5

1+ |(——-12+
(cm,x )

Donde:

d=demanda de control

vx=tasa de flujo para el movimiento x (veh/h)

cm,x= capacidad para el movimiento x (veh/h)

T= tiempo de periodo de analisis (igual a 0.25h para un period de 15 min) (h)

Por otra parte para la categoria 1 o de aquellos movimientos realizados en la via principal, se utiliza la
expresion:

vi, 1

(1—po,j)*dM,LT*(
vi, 1+ vi,2

drankl = ,cuando N > 1
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drankl = (1 —po,j) *dM,LT,cuando N = 1
Donde:
drank1=demora de la categoria 1 (s/veh)
N=Numero de carriles por direccion en la via principal
po.j=proporcion de la categoria 1 que no bloquean, revisar el capitulo 19 para conocer el procedimiento
dM,LT=demora de los vehiculo que giran a la izquierda desde la avenida principal, revisar el capitulo 19
para conocer el procedimiento
vi,1=vehiculos que siguen defrente en el carril compartido (veh/h)

vi,2= vehiculos que siguen defrente en el carril compartido (veh/h)

Paso 12: Calcular la demora de control en el acceso y en la interseccion

La demora de control estimada para cada movimiento del acceso se calcula con la expresion:

dr s vr +dt * vt + dl = vl

dA =
vr + vt + vl

Donde:

dA=demora de control en el acceso (s/veh)

dr,dt,dl=demora de control calculada para el giro a la derecha, defrente y giro a la izquierda,
respectivamente (s/veh)

vr, vt, vI=volumen o tasa de flujo del giro a la derecha, defrente y giro a la izquierda en ela cceso,

respectivamente (veh/h)

Paso 13: Calcular la longitud de la cola del percentl 95

Los estudios tedricos y las observaciones empiricas han demostrado que la distribucién de probabilidad
de las longitudes de cola para cualquier movimiento en la via secuandaria en una intersecciéon no
sefializada esta en funcién de la capacidad del movimiento y el volumen de trafico durante el periodo

de analisis. Se utiliza la siguiente formula:

1 (o) ) (emz) | om

vXx
0 m, x 150-7 " Geon

)

Donde:

Q95=cola de vehiculos del precentil 95
vx=tasa de flujo del movimiento x (veh/h)
cm,x=capacidad del movimiento x (veh/h)

T=periodo de tiempo de analisis (0.25 h para un tiempo de 15 minutos) (h)
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ANEXO 9: PROCEDIMIENTO BASICO PARA OBTENER EL EVALUAR UNA
INTERSECCION EN EL SOFTWARE SYNCHRO

Paso 1: Ingresar las caractristicas de la interseccion

A través de los comandos para la creacion de Links, se dibuja la geometria de la interseccion. En otras
palabras, en este paso se dibuja el tipo de interseccion: tipo T, interseccion de cuatro ramales o tipo
rotonda.

En la figura se observa la geometria de la interseccion definido como el cruce de las avenidas A y B.
Hay que tener en cuenta que el software Synchro permite vincular imagenes, esto permite que el dibujo
de la geometria de la intterseccion se realice con mas facilidad.

Paso 2: Configurar las caracteristicas de los carriles

Tal como puede observarse en la figura en esta seccion se podra modificar caracteristicas como el
volumen de trafico que ingresa a la interseccion por cada uno de los accesos(norte, este, oeste y sur).
Entre otras caracteristicas que se pueden modificar son:

e Los nombres de las avenidas

e La velocidad promedio que circula en cada uno de los accesos

e Modificar las dimensiones geometricas de la interseccion tal como: el ancho de los carriles, la

pendiente longitudinal y la longitu de los carriles de giro a la izquierda si hubiera.
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Paso 3: Configurar las caracteristias de la demanda

En la figura se observa la ventana de informacion que muestra la demanda vehicular, peatonal y de los
ciclistas. Ademas, se podra modificar opciones como el factor de hora pico, el porcentaje de vehiculos
pesados y el numero de buses que bloquean la interseccion. Para cada uno de los accesos, se define
los movimientos o maniobras que se puede realizar del respectivo acceso.

B Synchro 8 - C:\Users\..ropuesta Sagregando carril en tupac amaru y considerande combis y micres en tupac amaru.syn

File Edit Transfer Options Optimize Help

=B & w|co liﬂhrﬂmmﬂsec.fﬂhlﬂminﬂsec
d@e el =& ole] ok
Edl= ek

Lanes and Sharing [#AL]
Traffic Volume [vph)
Confiicting Peds. (#/hr) n - 0 0 - [ o 0 0 - [
Conflicting Bicycles [#/hr) — — 0 — — o — — 0 — — o
Peak Hour Factor 042 01.92 01.52 0.52 042 092 01.92 01.92 0.52 0.52 042 092
Growth Factor 1.00 1.00 1.00 1.00 1.00 1.00 1.00 1.00 1.00 1.00 1.00 1.00
Heawy Wehicles [%)] 2 2 2) 2 2 2 2 2 2) 2 2 2
Bus Blockages [#/hr) a a 0 1) o o a a 0 1) o o
Ad; Parking Lan? O O 0|0 O olo o olog o o
Parking Maneuvers [H/hr] —
Traffic from mid-block (%] —
Link 0D Volumes
Adjusted Flow (vph]
Traffic in shared lane (%]

Lane Graup Flaw [vph]

Paso 4: Ingresar las caracteristicas de las fases y tiempos de los semaforos
Este paso se realizan en dos ventanas de informacion. En la primera ventana llamada configuracion de
los tiempos ;tal como puede verse en la figura, se define el tipo de control semaforico (actuado o pre
estimado), la longitud del ciclo y se identifican si hay fases protegidas o permitidas.
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La otra ventana, como se observa en la figura, se usa para configurar la fase semaforica. En esta seccion
se configuran los tiempos tiempos minimos con que el programa optimizara el ciclo del semaforo y

asignara el verde, rojo y ambar.

Paso 5: Obtencion de resultados

Finalmente se obtendra como producto reportes, como el de la figura, mostrando el nivel de servicio
vehicular y peatonal, las demora vehiculares, la longitud de las colas, el ciclo semaforico sugerido para
optimizar la interseccion, etc. Tambien, se tendran diagramas de tiempo-espacio (como el de la figura)

y se podran recrear simulaciones.




ANEXO 10: FICHA TECNICA DE LOS CLUSTERS ALREDEDOR DEL TERMINAL
NORTE NARANJAL

Interseccion de las avenidas Tupac Amaru y Chinchaysullo




Interseccion de las avenidas Tupac Amaru y los alisos




ANEXO 11: TABLA DE DATOS RECOLECTADOS DE LA DEMORA EN LA
INTERSECCION DE LAS AVENIDAS TUPAC AMARU Y LOS ALISOS

Acceso Tupac Amaru
Turno dia: 06:59-07:44 horas

Acceso: Av. Tupac Amaru Norte Fecha: 21-Abr Hora: 6:59a. m.
HORA (MINUTO INICIAL) Vehiculos | Vehiculos
+0seg +13seg +26 seg +39 seg +52 seg detenidos | que nose
06 59 0| 0| 0 0 0| 0
070110 0| [8) 0 0 1 1
070320 0 0 2| 0 0 2
0705 30 0| 0| 0 0 0| 0
0707 40 0| 0| 0 0 1 1
07 09 50 0 0 0 2 3 5
0712 0| 0| 0 0 1 1
071410
SUB TOTAL 0| O| 2 2 6 10 319
TOTAL 10 329
Acceso: Av. Tupac Amaru Norte Fecha: 21-Abr Hora: 7:14a. m.
HORA (MINUTO INICIAL) Vehiculos | Vehiculos
+0seg +13 seg +26 seg +39 seg +52 seg detenidos | que nose
0714 0 0 0 0 [8) [8)
071610 1 2 0 0 1 4
07 18 20 0 0 0 0 1 1
072030 0 0 0 0 0 0
07 22 40 0 0 0 [8) [8) [8)
07 2450 0 0 0 0 0 0
0727 0 0 0 [8) [8) [8)
0729 10
SUB TOTAL 1 2 0 0 2 5 296
TOTAL 5 301
Acceso: Av. Tupac Amaru Norte Fecha: 21-Abr Hora: 7:29a. m.
HORA (MINUTO INICIAL) Vehiculos | Vehiculos
+0seg +13 seg +26 seg +39seg +52 seg detenidos [ que nose
07 29 0 0 0 0| 0 0
073110 0 1 1] 0| 0 2
073320 0 0 0 0| 0 0
07 3530 0 0 0 0| 0 0
07 37 40 0 0 0 0| 0 0
073950 0] 0 0 0 0| 0
07 42 0 0 0 0| 0 0
074410
SUB TOTAL 0| l il 0| 0 2 284
TOTAL 2 286
Turno noche: 18:19-19:11 horas
Acceso: Av. Tupac Amaru Norte Fecha: 21-Abr Hora: 6:19p. m.
HORA (MINUTO INICIAL) _ Vehiculos
Vehiculos | que nose
+0seg +13 seg +26 seg +39seg +52 seg detenidos | detienen
1819 0 0 0| 1 1 2]
182110 0 0 0| 0 1 1]
182320 1 0 0| 4 1 6
182530 0 0 0| 0 0 0
182740 0 0 0| 0 0 0
1829 50 0 2 0| 1 0 3
1832 2 0 0| 3 6 11
183410 5 2 0| 0 0 7
SUB TOTAL 8| 4 0 9) 9 30 205
TOTAL 30 235
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Acceso: Av. Tupac Amaru Norte Fecha: 21-Abr Hora: 6:39p. m.
HORA (MINUTO INICIAL) Vehiculos | Vehiculos
+0seg +13 seg +26 seg +39 seg +52 seg detenidos | que nose
1839 0 1 1 2 1 5
184110 1 0 0 2 3 6
184320 0 0 0 2 2 4
184530 4 2] 0 1 1 8
184740 1 0 2 1 2 6
1849 50 0 2 0 0 2 4
18 52 2 1 0 0 8 11
SUB TOTAL 8 6 3 8 19 44 199
TOTAL 44 243
Acceso: Av. Tupac Amaru Norte Fecha: 21-Abr Hora: 6:56 p. m.
HORA (MINUTO INICIAL) Vehiculos | Vehiculos
+0seg +13 seg +26 seg +39 seg +52 seg detenidos | que nose
18 56 0 0 1] 3 2 6
1858 10 0 [8) 0 0| 4 4
1900 20 1 2 9 4 3 19|
1902 30 3 4 0| 2 1 10,
1904 40 1 1 3 2 3 10
1906 50 2 6 10, 10 10| 38
19 09 1 3 3 5 3 15|
191110
SUB TOTAL 8 16, 26 26 26 102 118!
TOTAL 102 220
Acceso los alisos-este
Turno dia: 06:59-07:44 horas
Acceso: Av. Los Alisos-Este Fecha: 21-Abr Hora: 6:59a. m.
HORA (MINUTO INICIAL) Vehiculos | Vehiculos
+0seg +11seg +22 seg +33 seg +44 seg detenidos | que nose
06 59 1 2 2 3 3 11
070110 0| 2 2 2 0 6
070320 0 0 2 0 0 2
0705 30 1 6 6 0 3 16
0707 40 0| 0 5 0 3 8
0709 50 0| 3 5 0| 0 8
07 12
071410
SUB TOTAL 2 13, 22 5 9 51 134
TOTAL 51 185
Acceso: Av. Los Alisos-Este Fecha: 21-Abr Hora: 7:14a. m.
HORA (MINUTO INICIAL) Vehiculos | Vehiculos
+0seg +11 seg +22 seg +33 seg +44 seg detenidos | que nose
07 14 0| 3 3 3 4 13
07 16 10 0| 4 4 5 0| 13
071820 0 5 5 0 2 12
072030 0| 1 1 1 1 4
072240 1 2 1 1 0| 5
07 2450 il 0| 0| 0| 0| 1]
0727 4 0 0 0 0 4
072910
SUB TOTAL 6] 15] 14] 10| 7 52 156
TOTAL 52 208
Acceso: Av. Los Alisos-Este Fecha: 21-Abr Hora: 7:29a. m.
HORA (MINUTO INICIAL) Vehiculos | Vehiculos
+0seg +11seg +22 seg +33 seg +44 seg detenidos | que nose
0729 0 1 2 2 0 5
073110 0 0 2 2 2 6
073320 0 0 1 0 1 2
073530 0 0 1 2 2 5
07 37 40 0 0 0| 2 2 4
073950 0 1 2 2 0 5
0742 1 3 3 [8) 0 7
074410
SUB TOTAL 1] 5 11 10| 7 34 143
TOTAL 34 177
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Turno noche: 18:19-19:11 horas

Acceso: Av. Los Alisos-Este Fecha: 21-Abr Hora: 6:19 p. m.
HORA (MINUTO INICIAL) ) Vehiculos
Vehiculos | que nose
+0seg +11seg +22 seg +33seg +44 seg detenidos | detienen
1819 5 3 3 3 2 16
182110 2 2 3 1 2 10
182320 3 3 4 3 3 16,
182530 2 3 3 2 1 11
1827 40 2 3 4 3 4 16
1829 50 4 5 5 6 7 27
1832 3 3 3 3 4 16,
183410 0
SUB TOTAL 21 22| 25 21 23 112 156
TOTAL 112 268
Acceso: Av. Los Alisos-Este Fecha: 21-Abr Hora: 6:39p. m.
HORA (MINUTO INICIAL) Vehiculos | Vehiculos
+0seg +11seg +22 seg +33 seg +44 seg detenidos | que nose
18 39 3 3 4 5 5 20
184110 5 5 3 3 3 19
184320 5 6 4 3 3 21
1845 30 4 4 4 5 4 21
184740 5 5 5 6 6 27
1849 50 2 4 4 4 3 17
18 52 2 3 5 4 4 18
1854 10 0|
SUB TOTAL 26] 30] 29 30 28 143 165
TOTAL 143 308
Acceso: Av. Los Alisos-Este Fecha: 21-Abr Hora: 6:56 p. m.
HORA (MINUTO INICIAL) Vehiculos | Vehiculos
+0seg +11seg +22 seg +33 seg +44 seg detenidos | que nose
18 56 0 1] 2 2 2 7
1858 10 1 1 3 4 4 13
1900 20 1 il 1 4 4 11
1902 30 1 1 2 1 2 7
1904 40 2 2 2 3 3 12
19 06 50 3 2 2 2 1 10
1909 0
191110 0
SUB TOTAL 8 8 12 16 16, 60 132
TOTAL 60 192
Acceso los alisos-oeste
Turno dia: 06:59-07:44 horas
Acceso: Av. Los Alisos-Oeste Fecha: 21-Abr Hora: 6:59 a. m.
HORA (MINUTO INICIAL) Vehiculos | Vehiculos
+0seg +14 seg +28 seg +42 seg detenidos [ que nose
06 59 0 0| 1 3 4
070110 [8) 0| 0| 1] 1
070320 4 0| 0| 1 5
07 05 30 1 0| 0| 1 2
0707 40 [8) 0| 1 1 2
07 09 50 3 3 0| 0 6
0712 0
071410 0
SUB TOTAL 8| 3 2 7 20 148
TOTAL 20 168
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Acceso: Av. Los Alisos-Oeste Fecha: 21-Abr Hora: 7:14a. m.

HORA (MINUTO INICIAL) Vehiculos | Vehiculos

+0seg +14 seg +28 seg +42 seg detenidos | que nose
07 14 0 0| 0 0| 0|
0716 10 0 0| 1 1 2
071820 0 0| 0 2 2
072030 0 0| 0 1 1
07 2240 0 0| 0 2 2
07 2450 0 0| 0 0| 0|
0727 0 1 1 3 5
072910 0|
SUB TOTAL of 1| 2 9) 12| 157
TOTAL 12 169
Acceso: Av. Los Alisos-Oeste  Fecha: 21-Abr Hora: 7:29a. m.

HORA (MINUTO INICIAL) Vehiculos | Vehiculos

+0seg +14 seg +28 seg +42 seg detenidos | que nose
0729 0 1 1 1 3
073110 8 0| 0| 1 9
073320 3 1 1 1 6
073530 0 0 0 2] 2
07 3740 4 0| 0| 0 4
07 39 50 0 0| 0| 2 2
0742 0 0 2] 1 3
074410 0|
SUB TOTAL 15| 2 4 8 29 142
TOTAL 29 171
Turno noche: 18:19-19:11 horas
Acceso: Av. Los Alisos-Oeste Fecha: 21-Abr Hora: 6:19 p. m.
HORA (MINUTO INICIAL) ) Vehiculos
Vehiculos | que nose
+0seg +11seg +22 seg +33seg +44 seg detenidos | detienen
1819 0] 0 0 0 2] 2
182110 1 0 0 0 1 2]
182320 3] 0 1 2] 0] 6
18 25 30 3 1 1 1 1 7
18 27 40 0 0| 2 3 0 5
18 29 50 0 0| 0| 1 0 1
1832 0 2 1 1 1 5
1834 10 0|
SUB TOTAL 7 3 5 8 5 28 142
TOTAL 28 170
Acceso: Av. Los Alisos-Oeste Fecha: 21-Abr Hora: 6:39p. m.
HORA (MINUTO INICIAL) g /culos | Vehiculos
+0seg +14 seg +28 seg +42 seg detenidos | que nose
1839 0 0| 3 1 4
184110 0 2 3 0| 5
1843 20 0 0| 1 1 2
1845 30 0 0| 0| 1 1
1847 40 0 0| 1 0| 1
18 49 50 0 1 1 1 3
1852 0 0| 1 3 4
1854 10 0
SUB TOTAL 0 3 10 7 20 185
TOTAL 20 205
Acceso: Av. Los Alisos-Oeste  Fecha: 21-Abr Hora: 6:56 p. m.
HORA (MINUTO INICIAL) Vehiculos | Vehiculos
+0seg +14 seg +28 seg +42 seg detenidos | que nose
18 56 0 0 3 0| 3
1858 10 0 0 1 0| 1
190020 0 0 0| 1 1
1902 30 1 2 0| 1 4
1904 40 0 2 1 0| 3
19 06 50 0 0 0| 1 1
1909 0
191110 0
SUB TOTAL 1 4 5 3 13 171
TOTAL 13 184
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ANEXO 12: TABLA DE DATOS RECOLECTADA DE LA VELOCIDAD DE PUNTO
EN LA AVENIDA TUPAC AMARU

Placa Descripcion Tiempo (s) Longitud (m) Velocidad (m/s) Velocidad (km/hr)
LQ7699 13.62 6.65 23.95
APQ546 7.4 12.25 44.09
BAL694 11.66 7.77 27.98
ACL591 18.06 5.02 18.06
A1L013 23.79 3.81 13.71
AUI559 21.1 4.29 15.46

Combi 16.17 5.60 20.18

Taxi 15.32 5.92 21.29

Bus rapid transit 7.8 11.62 41.82

11.02 8.22 29.60

H11800 17.85 5.08 18.28
B1T731 Combi 17.45 5.19 18.70
7.72 11.74 42.26

B50613 11:55 7.85 28.25
24.8 3.65 13.15

Combi 17.6 5.15 18.54

21.65 4.19 15.07

LO3515 10.96 8.27 29.77
10.45 8.67 31.22

18.02 90.62 5.03 18.10

26.09 3.47 12.50

C7C35E 14.57 6.22 22.39
21.88 4.14 14.91

20.49 4.42 15.92

10.7 8.47 30.49

22.29 4.07 14.64

19.85 4.57 16.43

7:59 11.94 42.98

13.66 6.63 23.88

14.73 6.15 22.15

PD189 11.11 8.16 29.36
B8L790 14.38 6.30 22.69
15.02 6.03 21.72

10.7 8.47 30.49

BO2214 22.32 4.06 14.62
AIT383 18.41 4.92 17.72
15.75 5.75 20.71

13.73 6.60 23.76

D9P295 20.76 4.37 15.71
Custer 21.21 4.27 15.38
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ANEXO 13: AFORO VEHICULAR EN LA INTERSECCION DE LAS AVENIDAS
TUPAC AMARU Y CHINCHAYSUYO

Fecha: 18 de octubre
Turno dia: 07:05-08:20 horas

Acceso Tupac Amaru SN
Fecha 18-Oct
Vehiculo . ) . - Vehiculo Bus ra[_)ld Bus
ligero Combi Microbus | Mototaxi Bicicleta Moto pesado * transit L e o
Hora Vehiculos mixtos (BRT)
7:05-7:20am 179| 90 56 9 1 0| 3 4 16 -
7:25-7:40am 193 117 44 6| 0] 0| 3 1 22 -
7:45-8:00am 241 143 59 7 1 0| 7 8| 16) -
8:05-8:20am 246 136 66 11 0] 0| 6| 3] 24 -
Acceso Tupac Amaru SN - CARRIL GIRO DERECHA
Fecha 18-Oct |
) . Bus rapid
Vehiculo ! 3 7 . Vehiculo e Bus
" Combi Microbus Mototaxi Bicicleta Moto transit .
. . ligero pesado * alimentador
Hora Vehiculos mixtos (BRT)
7:05-7:20am 60 20 35 2 0) 0| 2 1 - -
7:25-7:40am 87 30 43 10, 0| 0| 3 1 - -
7:45-8:00am 78 27 42 2 5 1 0| 1 - -
8:05-8:20am 85 22 36 19 5 0| 0| 3 - -
Acceso Avenida Chinchaysullo OE
Fecha 18-Oct
Vehiculo Vehiculo BLsrapid Bus
. Combi Microbus Mototaxi Bicicleta Moto transit .
" . ligero pesado * alimentador
Hora Vehiculos mixtos (BRT)
7:05-7:20am 3 0 0| 0| 0| 0| 0| 0| - 3
7:25-7:40am S 0] 0| 0| 0| 0| 0| 0| - 3
7:45-8:00am 4 0 0| 0| 0| 0| 0| 0| - 4
8:05-8:20am 5 0] 0| ) ) 0| o) 0| - 5
Acceso Avenida Chinchaysullo EO |
Fecha 18-Oct
i i Vehiculo ; . ) - Vehiculo | BUSapid .
Vehiculos mixtos " Combi Microbus | Mototaxi Bicicleta Moto transit Bus alimentador
Hora ligero pesado * (BRT)
7:05-7:20am 80, 60 2 0 4 0| il 0| 0| 15
7:25-7:40am 91 76 4 0] 2 0| 0 0| 0] e
7:45-8:00am 86 76 0| 0 0| 0| 0 0| 0| 10|
8:05-8:20am 69 54 0| il 0| 0| 0 1 0| 13
Fecha: 21 de abril
Turno dia: 07:05-7:20 horas
Fecha 21-Abr]| Hora: 7:05-7:20am
Tipo de vehiculo
: Numero de ebicule iebiculo Bus rapid Bus
movimiento . Combi Microbus Mototaxi Bicicleta Moto transit alimentado
I~ ligero pesado *
(BRT) r
1 54, 2 0 gl 0 gl 3 e 9
L\ 2 0 0 0 0 0 0 0 - -
P W 3 : : - - T -
e 4 98| 30 10 0 0 9 6 20 19
Tl 5 . = . = . = . = =
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ANEXO 14: AFORO VEHICULAR Y PEATONAL EN LA INTERSECCION DE LAS
AVENIDAS TUPAC AMARU Y LOS ALISOS

AFORO VEHICULAR
Fecha: 17 de octubre
Turno dia: 06:59-08:45 horas

Fecha 17-Oct| [Hora: [6:59-7:14am |
Tipo de vehiculo TOTAL
Numero de movimiento | Vehiculo . " " - Vehiculo Bus rapid Bus VEHICULOS
ligero Combl Migiohus, [ Matotax) Bjcicleta Mato pesado * transit (BRT) [alimentador MIXTOS
1 12| 2 6 1] 0 ] 0] 5 0 27,
2 62| 0 2 1] 0) 1] 0| 0 19 85
&) 3 0 0 0 0 0| 10| 2 14|
4 101 65) 26 1 1 16| 0| 54, = 264
) 47, 0 0 1] 0 0 1 = = 49
6 2 0 0 0 0 0 0| = 0 2
7 -
58, 4 0 1 1 3 4 25 96
8 65) 0 0 0 0 0 0| = 0 65
PARCIAL TOTAL 350 71 35) 5 2 21 5 69) 44 602
Fecha 17-Oct! |H0ra: |7:14-7:293m I
Tipo de vehiculo TOTAL
Numero de movimiento | Vehiculo P s iccobue R ataiesi Bicicioin Nt Vehiculo Bus rapid Bus VEHICULOS
ligero pesado * transit (BRT) [alimentador MIXTOS
1 12 4 6 0 0 2 0 3 0 27
2
76) 1] 2 2 0 2 0| 0 21 104]
3 6 0 0 0 0 0 0 1 g 7|
4 98, 66) 24 0 1 14| 6 35 8 244
) 47, gl 0 0 0 0 gl = e 49
6 0 0 0 1] 0) 0 0] - 0 1
) 66 2 1 0 0 3 3 e 17, 92
8 73 0 0 0 0 0 0| 2 0 73
PARCIAL TOTAL 378 74 33 3 1 21 10 39| 38 597
Fecha 17»Oct| |Hora: |7:29»7:44am |
Tipo de vehiculo TOTAL
Numero de movimiento Ve.h|cu|o . Miciobica IRidatora et Neta Vehiculo Bus. rapid i Bus VEHICULOS
ligero pesado * transit (BRT) [ alimentador MIXTOS
1 17| 5 2 2 0 2 0] 6 0 34
2 71 0 2 3 0) 2| 0 10 89
3 2 0 0 0 0 0 0 0 e 2
4
96| 65| 24 4 0 18 6 33 - 246
5 34 0 0 0 0 dl 0 2 e 35
6 0 0 0 0 0 0 0| e 0 0|
7 77, & 1] 1] 0 2 2 g 16| 102
8 63| 0 0 1] 0 0 1 = 0 65
PARCIAL TOTAL 360) 73 29 11 0 24 11 39 26 573
Fecha 17-Oct Hora: 8:15-8:30am
Tipo de vehiculo TOTAL
Numero de movimiento | Vehiculo Combi Migrobus: | B Matotaxi Bicicleta Moto Vehiculo Bus rapid Bus VEHICULOS
ligero pesado * transit (BRT) |alimentador MIXTOS
1 10| 6 2 2 0 2 ¢ 6 0 29
2 59 4 0 3 0 2 2 0 12 82
3] 8 0 0 0 0 0 0| 0 o 8|
4 97, 67, 22 0 £ 7 £ 31 e 232
) 20, 0 0 0 0 1] 0] = - 21
6 4 0 0 0 0 0 0 e 0 4
Z 83 8 0 2 g 2 2 e 14 112
8 53, 1] 0 0 0 2 0| = 0 56
PARCIAL TOTAL 334 86) 24 7 4 16 10| 37, 26 544
Fecha 17-Oct] Hora: [8:30-8:45am |
Tipo de vehiculo TOTAL
Numero de movimiento Vghlculo Combi Mictobuss |8 Matotax Bicicleta Meta Vehiculo Bus.rapld ) Bus VEHICULOS
ligero pesado * transit (BRT) [alimentador MIXTOS
1 15| 3 3 0 0 2 0| 4 0 27,
2 53, gl 0 ] 0 2 0| 0 20, 81
) 7 0 0 0 0 0 0] 0 - 7
4 86| 53 23 4 0 14 8 48| - 236
) 21 2 0 0 0 0 0| = = 23
6 2 0 0 0 0 0 0| = 0 2
7 76) 0 3 0 2 0] = 22, 104
8 69 2| 0 0 0 0) 1] - 0 72
PARCIAL TOTAL 329 61 27, 12| 0 20, 9 52 42| 552,
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Fecha: 21 de abril
Turno dia: 18:19-19:11 horas

Fecha 21-Abr] Hora: 6:19-6:34pm
Tipo de vehiculo TOTAL
umero de movimientl Vehiculo . . . = Vehiculo BLs rap?ld . BUS VEHICULOS
. Combi Microbus Mototaxi Bicicleta Moto transit alimentado
ligero pesado * MIXTOS
(BRT) r
gl 3 6 0 0 0| 0| g 10| 0| 20
2 75 3 0 3 0| 7 4 0 16| 108
3) 0 0| 0 0 0| 1 0 2 - 3
4 77 44 13| 1 0| 4 9 38 - 186
5] 36 2 0 1 0 0| 2| 5 - 41
6 17| 0| 0 1 0| 0| 0 g 0| 18
7 80, 8 1 2 0| 3 4 - 16| 114
8 28| gl g 0 0| 0| 2 - 0| 32
PARCIAL TOTAL 316 64 15| 8 0| 15 22| 50 32 522
Fecha 21-Abr Hora: 6:39-6:54pm
Tipo de vehiculo TOTAL
umero de movimient Vehiculo . . . = Vehiculo Bus rag?ld . BUS VEHICULOS
. Combi Microbus Mototaxi Bicicleta Moto transit alimentado
ligero pesado * MIXTOS
(BRT) r
1 16 10, 0 0| 0) 0| 1 6| 0| 33
2 63 6 0 1 0| g 8 0 22 109
3] 1 0| 0 0 0| 0| 0 1 B 2
4 71 30, 15) 3 0| 13 9 3 - 172
9) 44 4 0 0 0| 0| 6 - - 54
6 9 0| 0 1 0) 1 [0) - 0| 11
7 105 16 0 1 al g 3 £ 21 150
8 32 4 0 0 0| gl 1 g 0| 38
PARCIAL TOTAL 341 70) 15| 6 1 27 28 38 43 569
Fecha 21-Abr| Hora: |6:56-7:11pm
Tipo de vehiculo TOTAL
umero de movimient| Vehiculo X 3 . o Vehiculo B3 ra;.)ld . Bl VEHICULOS
. Combi Microbus | Mototaxi Bicicleta Moto transit  [alimentado
ligero pesado * MIXTOS
(BRT) r
1 3 2 gl 0 0| gl 0 12 0| 19
2 66) 3 0 0| 0) il 6 0| 13 89
3] 2 0| 0 1 0| 0| 0 1 £ 4
4 38 32 9 0 1 5 6 35 = 126
5] 28| il 0 0 0| 0| 0 = - 29
6 15 0| 0 gl 0| 0| 0 - 0| 16
7 102 7 0 2 0| 6 2 - 14 133
8 26 5 il 0| 0) 0| 1 = 0| 33
PARCIAL TOTAL 280 50) 11 4 1 13 15| 48 27 449
AFORO PEATONAL
Fecha: 19 de octubre
Turno dia: 06:45-07:20 horas
Fecha: 19/10 Hora: 6:45-7:00am
Movimiento[Personas Movimiento|Personas
1 77)a 7
2 569(b 19
3 6|x 60
4 91ly 486
5 1|c 9
6 40|d 87
7 Ole 8
8 47|f a4
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Fecha: 19/10 Hora: 7:05-7:20am

Movimiento|Personas Movimiento|Personas
1 131|a 9
2 828|b 31
3 15(x 114
4 215]y 633
5 8|c 7
6 53|(d 170
7 26|e 6
8 53(f 98
Fecha: 19 de octubre
Turno dia: 18:19-18:34 horas
Fecha:21/04  Hora: 6:19-6:34pm
Movimiento|Personas Movimiento|Personas
1 339|a 26
2 132(b 85
3 56|c 29
4 70|d 22
5 8le 18
6 5|f 24
7 0[x 267
8 2|y 105
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ANEXO 15: TIEMPO ASIGNADO PARA LA FASE DE VERDE, ROJO Y AMBAR

EN LA INTERSECCION DE LAS AVENIDAS TUPAC AMARU Y LOS ALISOS

SEMAFORO 1 (peatonal)

Toma de dato

Verde (segundos)

Rojo (segundos)

SEMAFORO 2 (vehicular)

53.64 76.36
53.56 76.2
53.79 76.32
Promedio 53.66 76.29

Toma de dato

Verde (segundos)

Ambar (segundos)

Rojo (segundos)

SEMAFORO 3 (peatonal)

Toma de dato

Verde (segundos)

Rojo (segundos)

62.24 67.54
63.65 66.2
63.99 66.25
Promedio 63.29 66.66

SEMAFORO 4 (vehicular)

64.96 2.86 62.16
65.13 2.73 62.12
65.06 2.74 62.17
Promedio 65.05 2.78 62.15

Toma de dato

Verde (segundos)

Ambar (segundos)

Rojo (segundos)

55.13 2.81 71.95
55.18 2.95 72.14
54.85 2.92 72.13
Promedio 55.05 2.89 72.07

SEMAFORO 5 (peatonal)

Toma de dato

Verde (segundos)

Rojo (segundos)

SEMAFORO 6 (vehicular)

54.71 76.17

53.99 75.19

54.1 75.88

Promedio 54.27 75.75

Toma de dato

Verde (segundos)

Ambar (segundos)

Rojo (segundos)

58.51 2.25 68.81
56.44 2.83 71.58
55.17 3 72.23
Promedio 56.71 2.69 70.87
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SEMAFORO 1 (vehicular)

ANEXO 16: TIEMPO ASIGNADO PARA LA FASE DE VERDE, ROJO Y AMBAR
EN LA INTERSECCION DE LAS AVENIDAS TUPAC AMARU Y CHINCHAYSUYO

Toma de dato

Verde (segundos)

Ambar (segundos)

Rojo (segundos)

1 79.54 2.96 57.8
2 80.05 2.94 57.14
3 79.23 3.04 57.27
Promedio 79.61 2.98 57.40

SEMAFORO 2 (vehicular)

Toma de dato

Verde (segundos)

Ambar (segundos)

Rojo (segundos)

1 16.1 2.93 120.53
2 16.07 3.05 120.33
3 16.15 2.78 120.5
Promedio 16.11 2.92 120.45
SEMAFORO 3 (peatonal)
Tomade dato |Verde (segundos) [Rojo (segundos)
1 59.28 82.92
2 54.39 84.38
3 54.76 85.74
Promedio 56.14 84.35

SEMAFORO 4 (peatonal)

Toma de dato

Verde (segundos)

Ambar (segundos)

1 79.55 60.43
2 79.93 60.17
3 79.54 60.86
Promedio 79.67 60.49
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ANEXO 17: MANIOBRAS PELIGROSAS EN LA INTERSECCION DE LAS
AVENIDAS TUPAC AMARU Y LOS ALISOS

Descripcion de la Viernes 21 de abril Martes 17 de octubre
maniobra o conflicto 18:19-18:34 | 18:39-18:54 | 18:56-19:11 | 06:59-07:14 | 07:14-07:29

Croquis

Vehiculos que giranala
izquierda para colocarse
en el paradero inforamal
de taxis entran en
conflicto con vehiculos
que siguen en la avenida
los Alisos en la direccién
oeste

Vehiculos no pueden
girar desde la avenida
Tupac Amaru hacia la
derecha porque se
encuentra bloqueado
por taxis y mototaxis.

Vehiculos que giranen U
entran en conflicto con
los vehiculos que siguen 1 4 4 0 0
defrente en la avenida

los Alisos

Vehiculos que van
defrente en fase roja,
entran en conflicto con 1 0 0 0 0
el flujo vehicular de la
avenida perpendicular

Los vehiculos que van
por la avenida los Alisos
hacia el oeste, se ven
bloqueados por los
vehiculos estacionados
en el paradero

Los vehiculos que viran
hacia laizquierda entran
en conflicto con los
vehiculos que van
defrente en el otro
sentido

EEEnEN
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Croquis

Descripcidn de la
maniobra o conflicto

Viernes 21 de abril

Martes 17 de octubre

18:19-18:34

Los peatones tratan de
cruzar la avenida los
Alisos mientras que hay
una fase verde en la
avenida los Alisos

En la avenida los Alisos
hacia el este, los
vehiculos que desean
virar hacia laizquierda
entran en conflicto con
los que quieren ir
defrente en el mismo
carril

Los vehiculos en el
paradero llegan a
bloquear el carril de los
buses alimentadores por
lo que deben invadir los
carriles continuos

Los peatones que
desean cruzar la avenida
Tupac Amaru con
direccion al terminal, lo
hacen cuando el
semaforo peatonal esta
en rojo

25

La cola de vehiculos que
se forma en el paradero
llega a bloquear el
acceso por Tupac Amaru,
a excepcion del carril
exclusivo para BRT

N

La cola de vehiculos que
se forma en el paradero
llega a bloquear todo el
acceso Tupac Amaru,
incluso los carriles
exclusivos por Tuapc
Amaru

18:39-18:54 | 18:56-19:11
10 0
0 0
0 0
12 23
0 0
2 2

06:59-07:14 | 07:14-07:29
3 0
0 0
0 0
0 0
0 0
0 0
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Croquis

Descripcion de la
maniobra o conflicto

Viernes 21 de abril

Martes 17 de octubre

Vehiculo pesado que se
demora en cruzar la
interseccion, entraen
conflicto con el flujo
perpendicular

Se forma una cola de
vehiculos que desean
giraren U, lo cual reduce
el numero de carriles
efectivos a uno solo

Un carril de la avenida
Tupac Amaru se
encuentra bloqueado
por el paradero de
vehiculos, deteniendo a
los vehiculos que desean
giraralaizquierda

Un carril de la avenida
Tupac Amaru se
encuentra bloqueado
por el paradero de
vehiculos, se invade
carril continuo

Los BRT se demoran
mucho al girarala
izquierda desde la

avenida Tupac Amaru, y
terminan entrando en
conflicto con el flujo de
vehiculos
perpendiculares

|

Los BRT se demoran

mucho al girarala

izquierda desde la
avenida Los Alisos, y
terminan entrando en
conflicto con el flujo

opuesto que desea girar
alaizquierda

06:59-07:14 | 07:14-07:29
0 0
0 0
0 0
0 0
0 0
0 0




Croquis

Descripcion de la
maniobra o conflicto

Viernes 21 de abril

Martes 17 de octubre

18:19-18:34

18:39-18:54

18:56-19:11

06:59-07:14 | 07:14-07:29

Los BRT se demoran
mucho al girarala
izquierda desde la

avenida Los Alisos, y

terminan entrando en

conflicto con el flujo

opuesto que desea ir
defrente

El flujo de vehiculos que
giran alaizquierdaenla
avenida Los Alisos con
direccion al este, en
ocasiones llegaa
bloquear el flujo que
sigue defrente

Un carril es bloqueado
por el paradero, los

vehiculos tienen que
evitar este obstaculo

Conflicto entre los
peatones que desean
cruzar la avenida Tupac
Amaru en fase
semaforica roja

Hay giros en U desde la
avenida los Alisos
cuando el flujoenla
avenida perpendicular
tiene fase de verde

HEEEEN

Conflicto entre los
peatones que desean
cruzar la avenida Tupac
Amaruy los BRT que
viran hacia la izquierda
en lamisma fase
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Croquis Descripcion de la Viernes 21 de abril Martes 17 de octubre
i maniobra o conflicto | 18:19-18:34 | 18:39-18:54 | 18:56-19:11 | 06:59-07:14 | 07:14-07:29

Se forma una cola de
vehiculos tratando de
virar hacia laizquierda 7 0 0 0
en donde esta el
paradero

Conflicto de los
peatones que desean
cruzar la avenida Tupac
Amaru y los vehiculos

que viran hacai la
derecha en la avenida
los Alisos en una misma
fase

Conflicto de los
peatones que desean
Ilegar al paradero de
taxis y mototaxis, y el

flujo vehicular de la
avenida perpendicular

Conflicto de los
peatones que desean
cruzar la avenida los
Alisos y los vehiculos 0 0 0 28
que viran hacia la
izqueirda desde la
avenida Tupac Amaru

17

Conflicto de los
vehiculos que se
incorporan al flujo
vehicular desde el
paraderoy los que ya
estaban circulando

Conflicto de los
peatones que desean
cruzar la avenida los
) 0 0 2 0
Alisos en la fase
semaforica de rojo
peatonal

L LI

44



Croquis

Descripcion de la

Viernes 21 de abril

Martes 17 d

e octubre

maniobra o conflicto

18:19-18:34

18:39-18:54 | 18:56-19:11

06:59-07:14

07:14-07:29

Se forma una larga cola
de vehiculos que viran
hacia laizquierda desde
la avenida los Alisos.
Esto bloquea el flujo
vehicular de los
vehiculosq ue siguen
defrente

Conflicto entre los
vehiculos que viran hacia
laizquierda desde la
avenida Tupac Amaru, y
los BRTs que siguen
defrente

Los BRTs no pueden virar
hacia laizquierda porque
hay una gran colaen el
flujo opuesto

LI L

Conflicto entre los
vehiculos que giran en U
desde la avenida los
Alisos con sentido oeste
y el flujo opuesto que
sigue defrente
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ANEXO 18: TABLAS CON LOS DATOS DE ENTRADA Y SALIDA PARA
INGRESAR AL SOFTWARE SYNCHRO

INTERSECCION SEMAFORIZADA DE LAS AVENIDAS CHINCHAYSUYO Y
TUPAC AMARU
DATOS DE ENTRADA

Configuracién de carril

LANE SETTINGS ] h h il \ 1 /! N l <
WBL WBT WBR | NBU NBL NBT NBR | SBL  SBT  SBR

Lanes and Shaiing (#4RL) b P 4
Traffc: Volume [vph] 0 [ 0 27 0 5 x5 ] 15 0
Stieet Name |Avenida Tupac Amaru Averida Tupac Aman wenida Los Alisos Este Avenida Los Alisos Deste
Link Distance (m] — w0 — - 38 - - — a0 - - =3 -
Links Speed fkm/h) - B — - * - - — a0 - - i
5 et Aiterial Hame and Speed — EB - — W8 - - — B - — 5B -
Travel Time [5] — 153 — — 45 — — — 43 — — 25—
Idzal 5a1d_Flow [vphp] 1500 1500 1A00 190D 1900 1300 1800 1900 1300 1800 1900 1500 1300
Lane Wit (m] 3z 32 33 36 3k %6 34 34 34 34 36 35 3§
Giade %) = 2 = [ = = = 4 = = o
Aiea Type CED - O - - O — — - O — - O -
Storage Length (m] oo [E = o 0o — o o0 [
Storage Lanes (1) — — — — — — — — — — — — —
Fight Tun Channelzed - —  Mane| - —  None — — —  HNone - —  Mane|
Curb Radus m) — — — — — — — — — — — — —
Add Lanes (1) - - - - - - - — - - - - -
Lane Utiization Factor 097 100 100 100 100 100 100 100 100 0gs 100 050 1.00)
Fight Tun Factor 1000 Toon — - - - - — 100 0880 — 1om —
Left Tum Factor [piot) 080 1000 — — — — — — 032 1.0 — 1om —
S aturated Flon Rale (prol) 1656 2591 - - - - - — 64 a4 - @ -
Left Turn Factor [pem) 080 1000 — — — — — — 0861 1000 — 1om —
Fight Ped Bike Factor 1000 Toon — - - - - — 1000 1000 — 1om —
Left Ped Factor 1000 1000 — — — — — — 1000 1000 — 1om —
S atuated Flow Rale (pem] 1656 2591 - - - - - —  um - @ -
Fight Tun on Red? — — — — — — — — - O
S atuated Flow Rate (RTOR) 0 0o - — - - - — 0 [ - 0
Link I Hidden - O — | — — - O — — —
Hide Hame in Node Tille - O — - O — — - O — — —

Configuraciones de volumenes

WOLUME SETTINGS ) —» \' ( h A\‘ hal '\ T f \’ l J
EBL EBT EBR WBL  WBT  WBR NBU NBL NBT NBR SBL SBT SBR
Lanes and Sharing (HFL) VR P 4
Traffic Volume [wph] 78 Rl o 0 o 0 2 0 45 254 0 15 0
Corlicting Peds. (##hr] n — 0 0 — 0 0 0 — 0 0 — ol
Conflicting Bicpcles [#/hi) = = [i} = = 0 = = = 0 = = of
Peak Hour Factor 0.81 g7 0.87) 092 082 0.92 064 084 064 0.93 0.82 075 0.32)
Growth Factor 1.00 1.00 1.00 1.00 1.00 1.00 1.00 1.00 1.00 1.00 1.00 1.00 1.00)
Heavy Yehiclss %) 100 11 0 2 2 2 0 13 15 15 2 100 2
Bus Blockages [#¢hr] o 100 o 0 o 0 0 0 0 3 0 0 0
Ad, Parking Lans? O O O O O O O O ] O O O O
Parking Maneuvers [#/hi] = = = = = = = = = = = = =
Traffic from mid-block (%) — 0 — — o — — — 0 — — a —
Link 0D Volumes — — — — — — — — — — — — —
Adjusted Flow [vph) 96 898 0 0 o 0 2 0 54 273 0 20 0
Traffic in shared lane (%] - - - - - - - - — 0 — — —
Lane Group Flow [vphl 96 898 0 0 o 0 0 0 8 273 0 20 0

DATOS DE SALIDA

wovzmsermes | | 1= v el A e T 1T AN B [
EBL EBT EER WBL  WBT  WEBR NEU NEL NET NER SBL SBT SER PED | HOLD

Protected Phases 4 — — — — — 2 — ] —

Permitted Phases 4 — — — | 2 — 2| — — — —
Passage Time (] 30 30 = = = = 30 = 30 30 = 30 = = =
Minimum Green (5] 40 40 - - - =] 4.0 - 40 4.0 - 4.0 - - -
Maimum S plit (] 825 825 — — — | B0.8 — B0.8 608 — B0.8 — — —
ellow Time (5] 30 30 — — — | 28 — 29 29 — 28 — — —
| All-Red Time (5] 00 00 — — — | a7 — a7 417 — a7 — — —
Maimum Green (5] 795 795 — — — | 16.2 — 162 16.2 — 16.2 — — —
'Walk Time (5] — — — — — — — — — — — — — — —
Flash Dont wialk [s] — - — — — — — — — — — — — — —
[Wallr ped clear [s] — — — — — — — — — — — — — — —
Fiecall Mode. Max Max — — — = Max. — Max by — Max. — — —
Dual Enty? O O — — — - O - O O - O —

Right Tun on Red Yolume [vph] = = = = = =| = = — 0 — — — — —
Percent Heavy Vehicles (%] 100 1 a 2 2 2 a 13 15 15| 2 100 2 — —
Lare Utilization Adj Factor 087 1.00 — — — | — — — 088 — 050 — — —
Peak Hour Factar o8 0.7 0.87) g2 092 0.92] 0.84 0.e4 084 0.93 0.92 075 0.92 — —
Lost Time Adjust (<] 00 00 — — — — — — on i1} — 00 — — —
Startup Lost Time (5] 20 3.0 — — — — — — 29 23 — 3.0 — — —
Extension of E ffect Green Time (3| 20 30 - - - =] - - 23 29 - 30 - - -
HCM Platoon Ratio 1.00 1.00 1.00 1.00 1.00 1.00) 1.00 1.00 100 1.00) 1.00 1.00 1.00 - -
HCM Upstream Fikering Factor 1.00 1.00 1.00 1.00 1.00 1.00) 1.00 1.00 100 1.00 1.00 1.00 1.00 — —
Pedestian volume (p/hl — — 0 — — 0l — — — 0] — — a — —
Bicycle wolume (bicycles/h] — — 0 - - a — — — 0 — — a — —
Iritial Queue [veh] 0 0 — — — | — — o 0| — o — — —
Speed limit (kmdh) - e — — 2 | — — 40 — — 40 — — —
Lane Width [m] 32 32 22 L 3E 8| 34 24 24 34 35 35 25 — —
Receiving Lanes 2 3 2 2 ] 2| 2 a 2 3 3 2 a - -
Tum Bay or Segment Length {m) 1388 1368 1368 194 134 19.4 - 38 3.8 318 21 21 221 - -
Parking present? O O [m] [m] O O O O [m] O O O O — —
Parking Maneuvers (#/hi) — — — — — — — — — — — — — — —
Bus Stopping Rate, (k) a 100 a o ] a a a o 3 a a a — —
Stop Line Datector Length (m) 20 ] — — — | — — & 20| — ] — — —
| Adiusted Flow Rate (veh/h) 96 898 1) o 0 ol o o 54 273 o 20 1) — —
{HCU 2010 Dapaiy lusid) | 100 1860 4 L 5 T3 TR T R — -
HCM Volume/Capacity 0958 0477 0000 0000  0.000 0.000) 0000 0000 0278  1.003 0.000 0188 0,000 — —
HCM Movement Delay (s/veh) 1507 202 0.0 o0 oo 00| 0.0 00 6.8 1130 00 614 0.0} - -
HCM Movement LOS F C E F| E — —
HCM Approach Delay [s/veh] — 328 — — oo | — — 1098 — — E1.4 — — —
HCM Approach LOS = C = = A | = = F — — E — - -
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INTERSECCION CONTROLADA POR SENAL DE PARE DE LA INTERSECCION
DE LAS AVENIDAS CHINCHAYSUYO Y TUPAC AMARU
DATOS DE ENTRADA

Configuracién de carril

LANE SETTINGS -~ hi *\ T l +
EBL EBR HBL HBT SBT SBR

Lanes and Sharing [#AL) w - ‘ FF "“f

Traffic: Valume [vph] a 30 1} o 42 0
Steet Name Avenida Contisuyo Avenida Chinchayss
Link Distance [m] 1430 — — 404 325 —
Lirks Speed (km/h] 25 — — 25 40 —
Sel iterial Name and Speed [EE | — —Me |58 | —
Travel Time [s] 20.6 - — hE 29 —
Ideal Satd. Flow [vphpl] 1900 1300 1900 7900) 1900 1900
Lane Width [m] 24 27 24 24 kAl 31
Grade [%) 0 = = 0 4 =
fuea Type CBD O - - O (] -
Storage Length [m] o0n 0.0 oa — — 0.0
Storage Lanes (#] — — — — — —
Right Turn Channelized — MNaohe — Maone — Mane
Cuib Radius [m)] — — — — — —
Add Lanes [#] — — — — — —
Lane Utilization Factor 1.00 0.83 1.00 1.00 078 1.00)
Right Turn Factar — 0.850 — — 1.000 —
Left Turn Factar [prat] - 1.000 - - 1.000 -
Saturated Flow Rate [prat) — 1701 — — 2017 —
Left Turn Factor [permn) — 1.000 — — 1.000 —
Right Ped Bike Factor — 1.000 — — 1.000 —
Left Ped Factor — 1000 — —| 1000 —
Saturated Flow Rate [perm) — 170 — — 2017 —
Right Tum on Red? — O — — — O
Saturated Flow Rate [RTOR] — o — — 0 —
Link Is Hidden O - - OO O -
Hide Mame in Node Title O - - O (] —

Configuraciones de volumenes

VOLUME SETTINGS ) \' .\ T ¢ ‘/
EBL EBR HBL MBT SBT SBR
Lares and Sharing [#AL) m v ‘ il +4
Traffic Yolume (vph) a 310 a 1] 42 1]
Conflicting Peds. [##hr) 1} il 1} — — il
Canflicting Bicycles [#4hr) — a — — — a
Peak Hour Factor 0.92 0.89 0.92 0.92 0.75 0.92
Growth Factor 1.00 1.00 1.00 1.00 1.00 1.00
Heawy Yehicles (%) 2 13 2 2 36 2
Bus Blockages [t#/hr] a 95 a 1] a 1]
Adj. Parking Lane? [ [ [ [ [
Parking Maneurvers [#/hr] — k| — — — —
Traffic from mid-block (%) a — — a a —
Link OD Yolurnes = = = = = =
Adjusted Flaw [vph] 0 348 0 0 56 0
Traffic in shared lane [%)] — — — — — —
Lane Group Flow [vph) 1} 348 1} il 56 il
DATOS DE SALIDA
WOLUME SETTINGS ) \' .\ ¢ ‘/
EBL EER HBL MBT SBT SBR
Lanes and Sharing (#RL] I B | [l +
Traffic Yolume [+ph) o 310 a 1] 42 1]
Conflicting Peds. (#/hr] 1] il 1} — — il
Conflicting Bicycles (fhr] — a — — — a
Peak Hour Factor 0gz 0.89 0.92 0.92 0.75 0.92
Growith Factar 1.00 1.00 1.00 1.00 1.00 1.00
Heawy Vehicles [%)] 2 13 2 2 36 2
Bus Blockages [#/hr] o 95 a 1] a 1]
Ad). Parking Lane? [ [ [ [ [
Parking Maneuvers [H/hr] — k| — — — —
Traffic from mid-block, [%] o — — a a —
Link 00 Yalumnes = = = = = =
& djusted Flow [vph) i} 345 a a 56 al
Traffic in shared lane [%)] — — — — — —
Lane Group Flow [vph) 1] 348 1} il 56 il
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INTERSECCION SEMAFORIZADA DE LAS AVENIDAS LOS ALISOS Y TUPAC
AMARU
DATOS DE ENTRADA

Configuracién de carril

LANE SETTINGS 3 A "y 4 “ * T / . l <
EBU EBL EBT EBR | WEL 'WBT WBR | NBL NBT NBR | SBL BT  SBR

Lanes and Sharing [#RL) [ B L Eiiil N 4

Traffic Yalume (+ph] 7 0 4@ %9 117 w0 [ 0 [ q FE
Street Name Avenide Los Alisos Averida Los Alisos Avenida Tupac Amaru

Link Distance [m) - - — a8 - - — 254 -
Links Speed fkm/h) — — — *® — — — £ —
Set Auterial Hame and Speed — — — wB — — — S8 —
Travel Time Is) — — — [X] — ¥ — — B! —
Ideal Satd. Flow (vphpl) 1900 1900 1900 1900 1300 1900 1400 1900 1900 1900 1900 1300 1900
Lane Width [m) 32 32 32 3z 32 32 32 36 36 35 35 35 3§
Grade () - - 2 - - 7 - - [ - - 1 -
Area Type CBD — - O — - O — - O — - O —
Storage Length (m] — il — 00 oo — ag 0o — g 00 — 0
Storage Lanes (4] — — — — — — — — — — — — —
Right Tuin Charnelizsd - - —  HNone - —  Hore - —  Hone - —  More
Cutb Fladius (m) — — — — — — — — — — — — —
Add Lanes [#] - - - - - - - - - - - - -
Lane Utization Factor 100 100 085 088 080 060 100 100 100 100 076 059 081
Right Tuin Factor — — o — —  1om — — — —| o0 osen —
Left Tum Factor [prot] — —  09%9 — —  o0gm — — — —| ns0  0gm —
Saturated Flow Rate [prot] - — 0 - — a0 - - - —| &5 e -
Left Tum Factor [perm) — —  ns43 — — 07 — — — —| o0 ongm —
Fiight Ped Bike Factor - — nssd - —  lom - - - —| o0 ogss -
Left Ped Factor — — 000 — — o0& — — — —| nes7 nsm —
Saturated Flow Rate [pem) — — 38 — — 313 — — — —| s5 2483 —
Right Tuin an Red? — — — — - O — — — —
Saturated Flow Rate [RTOR) - - 16 - - a - - - - 0 0 -
Link Is Hidden — - 0O — - 0O — - 0O — - O —
Hide Name in Node Title — - O — - O — - O — - O —

Configuraciones de volumenes

VOLUME SETTINGS > Ay 2 R 1AM <
EBU EBL EBT EBR | WBL WBT WBR | NBL NBT NBR | SEL  SBT  SBR

Lanes and Sharing (HRL) T o b 4ttt LS
Traffic Volume (vph) 7 0 402 9 117 om0 [ [ 0 [ B
Conflicting Peds. (#/h) [ [ [ o - o 17 BT
Conflicting Bicycles [#/h] = = = [ = = 2 = = [ = = 1
Peak Hour Factor 03 0% 092 0% 08 08 081 08 032 082 089 083 089
Growth Factor 1.00 1.00 1.00 1.00 1.00 1.00 1.00 1.00 1.00 1.00 1.00 1.00
Heawy Vehicles [%] 2 2 2 2| 32 2| 2 2 2| 100 7 0|
Bus Blockages (f/hi) a i 0 7 0 [l a 0 [ 0 0
A Parking Lane? O O O O O O o o o o 0o
Parking Maneuvers (f/h] - - — - - 2 — — — — — —
Traffc from midtblack [%) — — 0 — — 0 — — 0 — — [] —
Link 0D Volumes = = = = = = = = = = = = =
Adiusted Flow [vph] 8 0 a3 28 129 38 0 0 0 [ ®H 1103 173
Tialfc in shaed lane () = = = = = = = = = = B =
Lane Group Flow [vph) 0 [ [ 0 5% [ 0 0 [ 12 1304 0

DATOS DE SALIDA
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ANEXO 19: PLANTILLAS UTILIZADAS PARA EVALUAR EL NIVEL DE SERVICIO
PEATONAL EN LA INTERSECCION DE LAS AVENIDAS TUPAC AMARU Y LOS
ALISOS

INTERSECCION SEMAFORIZADA DE LAS AVENIDAS LOS ALISOS Y TUPAC
AMARU

Metodologia del Highway capacity manual (HCM 2010) en las esquinas y
pasarelas

Interseccion A B C D
Ciclo (s) 130 130 130 130
|gwalk (s) 54.27 63.29 53.66 63.29 53.66 63.29 54.27 63.29
Area corner (m2) 11.6751 15.3565 29.3991] 25.7242]
Area corner (ft2) 126 165! 316 277
Tscorner (ft2-s) 16339 21491/ 41142 36000
Peatones Peatones Peatones Peatones Peatones Peatones
Peatones desean Peatones desean
cruzar avenida desea‘n cruzar dese.an cruzar desea‘n cruzar dese.an cruzar desea-n cruzar dese-an cruzar cruzar avenida
avenidalos [ avenidaTupac | avenidalos | avenidaTupac avenida los | avenida Tupac .
Tupac Amaru . . . Los Alisos
Alisos Amaru Alisos Amaru Alisos Amaru
vdo (p/hr) 3312|- 212|- 1356|- 32|-
vco (p/hr) - 224|- 860|- 104|- 212
Ndo (p) 120|- 8 49|- 1|-
Nco (p) - 8|- 31)- 4- 8
Qtdo(p-s) 2638 172 1098 25
Qtco(p-s) 138 532 64 131
TSc (ft2-s) 2456 17975 35333 35217,
vci (p/hr) 860) 224 212] 104
vco (p/hr) 224 860 104 212
vdi (p/hr) 1356 32 3312 212]
vdo (p/hr) 3312 212 1356 32|
va,b (p/hr) 340 112 0 0
Ntot (p) 220 52, 180 20
M corner (ft2/p) 3 86, 49 435
Pasarela e peEE] Pasarela peatonal 2 Pasarela Pasarela peatonal 4
i peatonal 3
Sp (ft/s) 4 4 4 4
Ld (m) 14.15 12.99 25.19 6.5 14.5829 12.0875 25.7235 11.7452
wd (m) 4] 45 5.5 2.5
Ld (ft) 46.43 42.62 82.65 21.33 47.85 39.66 84.40) 38.54
wd (ft) 13.12 14.76| 18.05 8.20|
gwalk (s) 54.27 63.29 53.66 63.29
TSw(ft2-s) 33067 39826 77230} 19928 46331 20588 43814 20005
vIf,perm (veh/hr) 0 0 0 0 117 0 31 31
vrt (veh/hr) 0 154/ 154 0 259 0 0 0
vrtot (veh/hr) 0| 90 90 0] 16| 0| 0) 0
Ntv (veh) 0.0, 23 23 0.0, 13.0 0.0) 1.1] 1.1
TStv (ft2-s) 0| 416 416 0 2860 0| 112 112]
TS*cw (ft2-s) 33067 39410 76814 19928 43471 20588 43703 19893
Ndo (p) 120) 8 8 8
Nped,do (p) 70 4 5 4
tps,do (s) 29 15 25 9 16, 14 25 14|
Ndi (p) 49 31 1 4]
Nped,di (p) 29 16 1 2
tps,di (s) 21 17, 27 11 15 14 25, 13
Tocc (p-s) 4498/ 637, 1027 429 142 168 303] 165
Mcw (ft2/p) 7 62 75 46 306 122 144 120]
dp (s) 22 17 22 17,
Nd 4 3 5 2 4 4 7 3
4 6|
Fw 1.39 1.20 1.56] 0.97 1.39 1.39] 1.85 1.20
1.388692044 1.710475487
n15 (veh/In) 73 43 59 84 85 30 33 36
33
Nrtci,d 0| 0| 0| 0 0 0| 0| 0
vif,perm (veh/hr) 0 0 0 0 117, 0 31 31
vrtot (veh/hr) 0 90| 90| 0 16 0 0 0
Fv 0| 0.128025 0.128025| 0| 0.1891925 0| 0.0440975 0.0440975
S85 (mi/hr) 15.48 22.72 22.72 11.23 15.48 22.72 22.72 11.23
Fs 0.147282525 0.128235467 0.17559152 0.12190165 0.17130555 0.0880542 0.095992 0.052678058
Fdelay 0.124056052 0.113885127 0.12469947 0.113885127|
Ip,int 2.26 2.17, 2.57 1.81 2.47 2.19 2.71 2.01
2.36 2.73
LOS B B B B B B B A
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Metodologia del highway capacity manual (HCM 2010) en los segmentos

Avenida Tupac Amaru Avenida Los Alisos
1 2 B] 4 5] 6

Spf (ft/s) 4.4 4.4 4.4] 4.4 4.4 4.4]
Area efectiva (m2) 366.97 401.274496 36.15] 34.74] 280.32 399.784]
Area efectiva (ft2) 3950.42] 4319.70, 389.15 373.97 3017.63| 4303.66
Longitud (m) 218.92 243.39 28.79 28.88| 51.02] 49.62]
Longitud ft) 718.28 798.56 94.46) 94.76| 167.40] 162.80
We (ft) 5.50 5.41 4.12 3.95 18.03 26.43)
Vped (p/hr) 444 708] 2988 416) 3836 244]
Vp (p/ft/min) 13| 2.2 12.1 1.8 3.5 0.2
Sp (ft/s) 4.39] 4.38] 3.90] 4.39] 4.36] 4.40]
Ap (ft2/p) 195.93 120.57, 19.35 149.92| 73.71] 1716.06
dpp (s) 22 22| 17 17 34 34
dpc (s) 17 17 22 22| 44 44
STp, seg (ft/s) 3.05 3.14] 1.18 1.22) 1.12 1.10
Ip,interseccion 2.26) 2.73 2.26] 2.73 2.47, 2.71
So (mi/hr) 42.1] 4.1 37.4] 37.4 37.4 37.4]
fcs (mi/hr) -1.8 -1.8 -0.9 -0.9 -0.9 -0.9
fA (mi/hr) 0 0 0] 0 0 0]
Sfo (mi/hr) 40.3] 40.3 36.5 36.5 36.5 36.5
fL 0.7756 0.7756 0.82025| 0.82025 0.82025, 0.82025
Sf (mi/hr) 31.25668, 31.25668, 29.939125 29.939125 29.939125 29.939125
fv 1] 1 1] 1] 1] 1]
tR (s) 17.62] 19.42 16.97 16.93 13.37] 13.54]
Sr (mi/hr) 27.80] 28.03 3.79 3.82 8.54] 8.20]
Fs 0.3091 0.3143 0.0058 0.0058 0.0291 0.0269
Fv 0| 0| 0] 0| 0| [
ppk 0.96| 0.97] 0.86 0.68| 0 0]
Wt (m) 2.8, 2.8 4.31 3.25 3.02 3.09
Wt (ft) 9.19] 9.19 14.14| 10.66 9.91 10.14
W (ft) 18.3736 18.3736 28.28222) 21.3265| 19.81724 20.27658
W1 (ft) 10 10 10| 10 0 0
Whbuff (ft) 0 0 0] 0 9.09] 0]
WA (ft) 5.50 5.41 4.12 3.95 8.94) 26.43)
WaA (ft) 5.50 5.41] 4.12 3.95 10 10
fsw 4.35] 4.38] 4.76] 4.82] 3.00 3.00}
Fw -5.594186768| -5.597443652 -5.602030714 -5.369112176 -5.636379254| -4.809171321
Ip,link 0.7617| 0.7637| 0.4505 0.6835 0.4396| 1.2645]
LOS, link A A D A A A
Dc (ft) 0 0 31. 31.58509333 55.79887333 54.26774]
Dd (ft) 0 0 62.97332667 63.17018667 111.5977467| 108.53548|
dpd 17.0 17.0 38.2 36.4 69.6 68.7
dpx 17.0 17.0 38.2 36.4 60| 60
Fcd 0.913943198 0.900073219 1.209179809 1.162025847| 1.494775628) 1.452757244

0.91] 0.9 118 113 1.2 12
Ip,seg 2.13 2.20 2.65 2.74 2.75 3.13
LOS, B B D B c c

El método de Landis en las esquinas y pasarelas

el Pasarela peatonal 2 e Pasarela peatonal 4
peatonal 1 peatonal 3

RTOR (veh/hr) 0.00] 90.00 90.00 0.00] 16.00) 0.00] 0.00] 0.00|
RTOR 15 min 0.00] 24.72 24.72 0.00] 4.47, 0.00] 0.00] 0.00|
PermLefts (veh/hr) 0.00] 0.00) 0.00) 0.00] 117.00} 0.00] 31.00, 31.00
PermLefts 15 min 0.00] 0.00| 0.00| 0.00] 32.67 0.00] 7.98] 7.98
PerpTrafVol (veh/hr) 1171.00] 521.00) 1189.00] 668.00 986.00) 477.00 910.00 433.00
PerpTrafVol 15min 327.00, 143.08 326.54 183.45] 275.34 122.82, 234.31 111.49
PerpTraftSpeed (mi/hr) 15.48| 22.72 22.72 11.23] 15.48| 22.72, 22.72 11.23
LaneCrossed 4.00) 5.00] 7.00] 2.00] 4.00| 5.00] 9.00] 4.00|
PedDelay 22.00) 17.00| 17.00) 17.00] 22.00) 17.00] 17.00) 17.00)
RTCI 0.00] 0.00) 0.00) 0.00] 0.00) 0.00] 0.00] 0.00)
Ped Int LOS (Signal) 2.77| 2.83 3.67 1.95 2.88 2.63 3.56 2.31

© C D B C © D B
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El método de Landis en los segmentos

Avenida Tupac Amaru Avenida Los Alisos
1 2 3 4 5 6
Wol (m) 5 5.24 7.49 4.5 3.02 3.09
Wol (ft) 16.41 17.19 24.57 14.76 9.91 10.14
4.31
14.14
5.46
17.91
W1 (m) 0 0 0 0 0 0
W1 (ft) 0 0 0 0 0 0
0
0
1.93
6.33
fp 0.2 0.2 0.2 0.2 0.2 0.2
%0SP 96 97 86 68 0 0
fb 5.37 5.37 5.37 5.37 5.37 5.37
Wb (ft) 0 0 0 0 9.09 0
fsw 4.35 4.38 4.76 4.82 3.00 3.00
Ws (ft) 5.50 5.41 4.12 3.95 18.03 26.43
10 10
Vo15 327.279249| 380.894962( 142.809224 172| 130.725367| 111.233533
L 4 4 5 2 4 3
5
3
FMD 0.89525994| 0.89525994( 0.91030534( 0.97093023| 0.91030534| 0.97093023
SPD (mi/hr) 15.48 15.48 22.72 11.23 22.72 11.23
Ped Los 1.70940837( 1.73292793| 1.54420454| 1.93986877| 1.13583275| 1.92619963
1.76808084
1.5506452
B B B B A B

Hay que tener cuenta que para la pasarela 3 se cuenta con tres posibles casos de
acuerdo al comportamiento observado en campo. Estos tres casos se muestran en

la tabla y en la figura.

Caso A Wol=x+y+z |WI=0
Caso B Wol=y+z WI=0
Caso C Wo=x+z Wi=y

L
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El método australiano que se basa en la investigacion de Gallini en los
segmentos

Avenida Tupac Amaru Avenida Los Alisos
1 2 3 4 5 6 Peso
Ancho de la via peatonal (ft) 5.50 5.41] 4.12) 3.95] 26.58 26.43
Ancho de la via peatonal (m) 1.68 1.65| 1.26 1.20] 8.10) 8.06)
PUNTOS 3] 3| 2 2| 4 4 4
Opinon acerca de calidad
superficie, PUNTOS 1.13 4 3 3 2 3 5
Obtrucciones 14] 14| 4 6| 8| 5)
Longitud m) 218.92] 243.39] 28.79 28.88 51.02 49.62]
Obtrucciones por m 0.063950301| 0.057520851| 0.138937131| 0.20775623| 0.15680125| 0.10076582]
Obstrucciones por km 63.95030148( 57.52085131( 138.9371309| 207.756233| 156.801254| 100.76582
PUNTOS 0| 0| 0 0| 0 [ 3|
Se observa 1 Se observal |Se observa [Hay 1paso |Setienen2 [Se tienen 2
paso de cebra  [paso de que hay un [de cebralo |cruceros cruceros
ge es muy cebrage es |pasode suficientem |
Oportunidades de cruzar frecuente muy cebra, ente porlos que |por los que
mente frecuente imi i se puede [se puede
utilizado. Por  |mente hay unaisla |sin cruzar al cruzar al
estar utilizado. Por |para refugio b ya [frente, los [frente, los
PUNTOS 3] 3| 2 2] 3 3 4
e fiene Se tiene Se tiene Hay rampas |Hay rampas |Hay rampas
Infrestrucutura para personas con |Pavimentacion |pavi ioladecuadas [ad d; y bolardos |y bolardos
discapacidad podotactil solo [n podotactil |rampas para |bolardosy [sin sin
enla soloen la discapacitad [piso embargo se [embargo se
PUNTOS 2] 3| 2 3 2 2 2]
Conectividad, PUNTOS 4 4 4 2] 4 2 4
Hay una Unadistacia |Una Hay 1.5 0.28 metros [No hay una
. distancia de 2.2 |de 2.85 distanciade [metros en |en mediaEn |separacion
Entorno del camino n
m desde la metrosenla (1.1 16.43 ciertos entre la
aceraala cual se metrospara |metrosy lo [tramos hay |calzaday |a
PUNTOS 3] 4 2 1] 0] 0 2]
Conflictos, en intersecciones o
estacionamientos 4 7| 1] 1] 2] 2

18.27151471| 28.76042565| 34.73428274| 34.6260388| 39.2003136| 40.3063281

Potencial para el conflicto

vehicular, PUNTOS 1] 0 3 3 3 3 3
6
3 . N len len 2en 2en
. . estacionamie |. . . = N a . -
estacionamient ntosy 1 intersecione|intersecion [intersecion |intersecion
osylint \ » s es es es
interseccion
Volumen peatonal (hr) 444 708 2988| 416 3836 244
PUNTOS 0] 0f 0 0| 0] 0 3
utiliza por una dores dore: dedores |vendedores |[de
Variedad de usrios de la via gran variedad |ambulantes o|a lo largo alolargo
de personas peatones del del y la mayoria [utilizan ese
que desean que esten segmento [de camino
PUNTOS 3] 4 3 3 3 4 4
oscura por las  [iluminacion y[muy oscura |muy oscura, [ilumniacion |oscura los
nochesysolo [lazonaes y no se debidoala |ypasode [faros estan
Seguridad peatonal se observa urbana por lo |observa sombra que [patrullas.  |malogrados
presencia de que se puede|presencia [hacenlos |Se observa |, porser
los empleados [transitar peatonal,y |arbolesy delel caminoy [una acera
PUNTOS 2 3| i 1] 4 0 4
TOTAL PUNTOS 79 102] 80, 72| 95, 80,
LOS C B C C C C

La metodologia de Tan et. al en los segmentos

Avenida Tupac Amaru Avenida Los Alisos
1 2 3 4 5 6
Qb (bc/hr) 5 0 0 2 0 0
Qb en5min 0.42 0 0 0.17 [0) 0
Volumen
peatonal (hr) 444 708! 2988 416 3836 244,
Qp en 5min 37.00 59.00 249.00 34.67 319.67 20.33
pcu/hr 1750.01 1976.42 591.94 758.76 611.89 552.3
Qv en5min 145.83 164.70 49.33 63.23 50.99 46.03
P driveways 3 6 0 0 0 0
Longitud segme 218.92 243.39 28.79 28.88 51.02 49.62
Driveways/m 0.0137 0.0247 0 0 0 0
Hay una Una distacia|Una Hay 1.5 0.28 metros |No hay una
distancia de |de 2.85 distancia de [metros en |en mediakEn |separacion
2.2mdesde |metrosen |1.1 16.43 ciertos entre la
laaceraala |lacual se  |metrospara [metrosylo [tramos hay (calzaday la
calzada. ubican tner demassin |una acera
Wr (m) 2.2 2.85 1.1 1.5 0.28 0.2
PedLos 2.3276389| 1.90614084| 0.33426061| 0.82758667( 7.80916667 11.396
B A A A F F
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La metodologia

de Jaskiewcz en los segmentos

Avenida Tupac Amaru Avenida Los Alisos
1 2 8 4 5 6
Los os edificios [ os edificios | os edificios | El unico No hay
edificios | estan bien | estan bien | estan bien | edificio edificios
Enclosure /definition| aledafios al |alineadosy | alineados y |alineadosy | contiguo a | contiguos a
camino ademasel | ademasel | ademasel | laaceraes la acera,
peatonal | peatonno | peatonno | peatonno |elterminal | mdsesta
No hay No hay No hay No hay No hay No hay
Complexity of path | presencia | presencia | presencia | presencia | presencia | presencia
network de de de de de de
residencial | residencial | residencial | residencial | residencial | residencial
4 4 5 5 5 5
Los Los Los Los El unico No hay
Buiding Articulation | edificios edificios edificios edificios | edificioes | edificios
contiguos a | contiguos a | contiguos a | contiguos a | el termina | contiguos a
5 5 5 5 4 2.5
Nula No hay Solo hay Solo hay Solo hay Solo hay
Complexity of spaces presencia | elementos | presencia | presencia | presencia | presencia
de naturales de de de de
elementos | cercanos a | elementos | elementos | elementos | elementos
0 35 3.5 B 4.5 4
Overhangs,awnings/ Solo ha.y Solo ha'y Solo ha-y Solo ha.y No haY Las
varied roof lines | Marauesina|marquesina| marquesina| marquesina marqu.esma persPnas no
sotoldos | sotoldos | sotoldos | sotoldos | sdebidoa tiene
1.5 1 1.5 1.5 3 1
Hay una |Unadistacia Una Hay 1.5 |0.28 metros| No hay una
distanciade| de 2.85 [distanciade| metrosen [en mediaEn | separacion
Buffer 2.2mdesde| metros en 11 16.43 ciertos entre la
laaceraala| lacual se |metrospara|metrosy lo | tramos hay | calzaday la
calzada. ubican tner demas sin una acera
2 4 15 2 Bl 1
Si hay Solo hay Solo hay Solo hay 3
Nohay |arboles que| arbolesen | arboles en — Solo hay 3
arboles que| brinden laberma laberma rbustos que
Shades trees . que no A
brinde sombra central, central, brindan | ™ brindan
sombra | paero lejos | peronoen | peronoen sombra
sombra
dela la acera por|la acera por
1 3 2.5 25 1 1
Es facil Es facil Es facil Es facil Es facil Es facil
Transparency identificar | identificar | identificar | identificar | identificar | identificar
los espacios llos espacios |los espacios |los espacios |los espacios llos espacios
5
Physical Configuraci | Configuraci | Configuraci | Configuraci | Configuraci | Configuraci
components/conditi o,n,y o.n.y O,n,y °f‘,y o.n.y o‘nly
o condiciones [condiciones |condiciones |condiciones [condiciones |condiciones
delaacera. [delaacera. |delaacera. |de laacera. |d elaacera. |d elaacera.
Anchode | Anchode | Anchode | Anchode | Anchode | Anchode
via 11.65 ft | via 11.65ft | via8.59ft | via10.66ft [ via7.91ft | via8.33ft
Via arterial | Via arterial |Via colector | Via colector|Via colector|Via colector
Cruceros Cruceros Crucero Crucero Crucero Crucero
peatonales | peatonales | peatonal peatonal peatonal peatonal
Noes Noes Noes
necesario ni o ef 4 i e‘s . B2 e,s .|necesario ni|necesario ni
rotondas nj |"ecesario n'l necesario n-| necesario n.| rotondas ni | rotondas ni
o rotondas ni | rotondas ni | rotondas ni R L
minirotond | L o minirotond | minirotond
minirotond | minirotond | minirotond
as. Se as. Se as. Se
neceseita * - a neceseita | neceseita
Radio de Radio de Radio de Radio de Radio de Radio de
giro: 21.9 m | giro: 5.06 m | giro: 21.9 m | giro: 5.06 m [ giro: 5.32 m | giro: 2.46 m
Sise No hay Muchas Girosala | Losgirosa
observan | maniobras | maniobras | Girosenu | izquierdo [laizquierda
maniobras de giro de giro peligrosos que de tupac
degiro |arriesgadas | arriesgada generan | Amaru son
Hay Solo Los Hay No hay No hay
vehiculos | vehiculos | vehiculos | vehiculos | vehiculos | vehiculos
estacionado|estacionado|estacionado[estacionado|estacionado|estacionado
salolargo | senlas ssi salolargo |ssolo buses|ssolo buses
del cocheras de |dificultan la del que que
No hay No hay No hay No hay No hay No hay
cruceros cruceros cruceros cruceros cruceros cruceros
elevadosy | elevadosy | elevadosy | elevadosy | elevadosy | elevadosy
se requiere | se requiere | se requiere | se requiere | se requiere | se requiere
mas mas mas mas mas mas
Iluminacion [lluminacion[lluminacion No se ITluminacion No se
.Sise .Sise .Sise visualiza .Sise visualiza
visualiza el | visualiza el | visualiza el bien el visualizael [ bienel
camino camino camino camino camino camino
Sector Sector Sector 5Sector Sector Sector
iluminadoy|iluminadoy| osuroy |iluminadoy|iluminadoy| osuroy
3 4.6 2.5 4 2.8 2.2
Average score 2.83 3.90 3.50 3.72 3.76 2.74
LOS © B B B B D
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Metodologia de Charlotte en la interseccion

Pasarela peatonal 1

Pasarela peatonal 2

Pasarela peatonal 3

Pasarela peatonal 4

Longitud (m) 14.15 25.19 14.58 25.72
Numero de carriles 4 6 4 7
Refugio al medio (m) 0.38 5.7 0.4 4.5
Refugio al medio (ft) 1.25 18.70 1.31 14.76
Puntos 65 44 65 33
Carril extra por refugio

de giro 0 0 0 0
Isla de refugio 0 0 0 0
Puntos adicionales 0 0 0 0

Giros a laizquierda

Calle de un sentido

Calle de un sentido

Desde 2 0 mas
carriles, sin una
fase peatonal

Desde 2 0 mas
carriles, sin una fase
peatonal

Puntos

15

15

-10

-10

Giros a la derecha

Calle de un sentido

Desde 2 0 mas
carriles, sin una
fase peatonal

Desde 2 0 mas
carriles, sinuna
fase peatonal

Calle de un sentido

Puntos 15 0 0 15
Con contador de Con contador de Con contador de
tiempo y diefio de | tiempo y diefio de tiempoyy diefio de
velocidad mayor a | velocidad mayor a velocidad mayor a
Sefial de fase peatonal 3.5ft/seg 3.5ft/seg 3.5ft/seg Ninguna
Puntos 5 5 5 -5
Radio de interseccion (m)[No aplica 21.9 5.06|No aplica
Radio de interseccion (ft)[No aplica 71.85 16.60|No aplica
Puntos 10 -15 10 10
Giros a la derecha en rojo|Prohibido Prohibido Prohibido Prohibido
Puntos 5 5 5 5
Paso peatonal Tipo cebra Tipo cebra Tipo cebra Tipo cebra
Puntos 5 5 5 5
Conflictos con giros
izquierda en unaviade
un sentido No No Si No
Puntos 0 0 -10 0
LOS 120 59 70 53
PLOS A C C D
LOS MEDIA 75.5
LOS INTERSECCION C
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ANEXO 20: LISTAS DE CHEQUEO OBTENIDAS DEL “MANUAL DE SEGURIDAD
VIAL 2017” APLICADAS A LA INTERSECC’ION DE LAS AVENIDAS TUPAC
AMARU Y LOS ALISOS, PARA LA INSPECCION VIAL
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ANEXO 21: LISTAS DE CHEQUEO OBTENIDAS DEL LIBRO “TRATAMIENTO DE
PUNTOS NEGROS CON MEDIDAS CORRECTIVAS DE BAJO COSTO”
APLICADAS A LA INTERSECCION DE LAS AVENIDAS TUPAC AMARU Y LOS
ALISOS, PARA EL TRATAMIENTO DE PUNTOS NEGROS
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