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RESUMEN

La presente tesis tiene como objetivo realizar una investigacion y, en base a ello, proponer
mejoras en el disefio y la gestion de la interseccion conformada por las avenidas Proceres de
Huandoy y Alfredo Mendiola, ubicada en el distrito de Los Olivos, Lima. Esta interseccién
constituye un punto estratégico de conexion vehicular y peatonal; no obstante, presenta
elevados niveles de congestion peatonal y vehicular, presencia excesiva de comercio
ambulatorio, deficiente mantenimiento y problemas de disefio que comprometen la calidad de
la circulacion peatonal.

La metodologia empleada comprendio el diagnostico de la situacion actual a través de visitas
de campo, inspecciones de seguridad vial, evaluaciones de caminabilidad, encuestas,
entrevistas, aforos peatonales y levantamiento geométrico.

Los resultados de la inspeccidn de seguridad vial y de las encuestas evidenciaron carencias en
materia de seguridad vial, accesibilidad y seguridad ciudadana. Asimismo, la evaluacion del
nivel de servicio peatonal de aceras y cruceros arrojo valores en los rangos C y D, lo que refleja
una baja calidad de circulacién peatonal. Frente a ello, se plantearon propuestas de mejora
orientadas a la accesibilidad integral y la seguridad de los peatones, tales como: reduccion de
radios de giro, redistribucion del espacio peatonal para incrementar el ancho efectivo de las
aceras, reordenamiento del comercio ambulatorio, incorporacion de mobiliario urbano,
redisefio de rampas, implementacion de bandas podotactiles, instalacion de repetidores
semafdricos y adecuacion de cruceros peatonales.

Finalmente, la evaluacién de los niveles de servicio tras la implementacion de estas propuestas
mostré mejoras significativas, alcanzando valores en los rangos A y B. En consecuencia, se
concluye que la aplicacién de las medidas planteadas constituye una solucién viable y
sostenible para la gestion de la interseccion, generando beneficios directos en términos de

seguridad vial y accesibilidad peatonal.
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INTRODUCCION

El disefio de un adecuado espacio publico ha pasado desapercibido durante el disefio de
infraestructuras viales en el Per(, ya que se ha antepuesto la conformidad de los usuarios de
vehiculos por encima de la conformidad y seguridad peatonal. En este contexto, las
intersecciones son puntos criticos donde los flujos peatonales y vehiculares se encuentran. Por
lo que, su disefio y gestion puede tener un impacto considerable en la seguridad y confort de
los peatones, quienes usualmente enfrentan obstaculos fisicos y perceptuales que restringen su
movilidad, especialmente de los peatones que cuentan con alguna discapacidad. Segun la
Primera Encuesta Nacional Especializada sobre Discapacidad 2012, el 72.3% de las personas
con discapacidad percibe que las vias donde se desplazan se encuentran en mal estado y no son
seguras (Instituto Nacional de Estadistica e Informatica, 2012-a). Por tal motivo, es de suma
importancia crear un espacio publico ordenado, seguro e inclusivo; es decir, que garantice la
adecuada accesibilidad, seguridad vial y fluidez peatonal.

En las vias méas concurridas del Per(, los peatones enfrentan una serie de desafios a diario como
falta de cruces peatonales adecuados, sefializacion e iluminacion insuficiente, residuos y basura
en las vias, excesiva cantidad de comercio ambulatorio, inseguridad ciudadana, entre otros.
Una de las vias que presenta estas problematicas es la interseccion de las avenidas Prdceres de
Huandoy-Alfredo Mendiola, puesto que en esta coexisten gran cantidad de vendedores
informales, rampas incorrectamente disefiadas, cruces peatonales de gran riesgo y un pobre
mantenimiento de la infraestructura. De este modo, el objetivo de la presente tesis es identificar
el nivel de seguridad del peatdn y las problematicas, para luego plantear una propuesta para
mejorar el disefio y la gestion de la interseccion previamente mencionada a partir de manuales

de disefio nacionales e internacionales.



CAPITULO 1: PLANTEAMIENTO DEL PROBLEMA

1.1 Planteamiento del problema y justificacion

La investigacion que se plantea detalla las problematicas existentes de una interseccion como
el comercio informal, aparcamiento indiscriminado, falta de iluminacion, falta de sefializacién,
mal disefio y gestion de infraestructura de transporte y como estas afectan en la seguridad vial,
accesibilidad y flujo peatonal. Estos problemas con mayor incurrencia se encuentran
generalmente en zonas como Lima Norte, Lima Sur y Lima Este, donde las municipalidades
no cuentan con una gestion adecuada en espacio publico y en infraestructura vial para los

peatones.

Como consecuencia de ello, los peatones, especialmente los méas vulnerables como ancianos,
nifios y personas con discapacidad, tienen mayor dificultad para cruzar una via o transitar por
la acera libremente y optan por caminar por la calzada, lo cual provoca mayor riesgo de sufrir
accidentes como atropellos o lesiones. De acuerdo al Instituto Nacional de Estadistica e
Informatica, las denuncias por atropello en el 2019 han sido de 13409 a nivel nacional; mientras
que a Lima le corresponde 6891 denuncias (Instituto Nacional de Estadistica e Informatica,
2019). Ademas, el Manual de Seguridad Vial 2017 indica que las intersecciones se encuentran
relacionadas con aproximadamente el 50% de accidentes en zonas urbanas y el 25% de

accidentes en zonas rurales (Ministerio de Transporte y Comunicaciones, 2017).

Por lo que, esta investigacion busca resolver este problema al proponer un redisefio de la
interseccion basado en lineamientos y estandares que garanticen la accesibilidad y seguridad
vial. Se espera que este estudio pueda contribuir en futuros proyectos enfocados en la movilidad

peatonal.



1.2 Objetivos

1.2.1 Objetivo general

Plantear una propuesta para mejorar la movilidad peatonal en la interseccion de las avenidas

Proceres de Huandoy -Alfredo Mendiola, utilizando criterios de accesibilidad y movilidad

sostenible y segura.

1.2.2 Objetivos especificos

Identificar el nivel de seguridad del peaton respecto a la circulacion en la interseccién
de las avenidas Proceres de Huandoy -Alfredo Mendiola

Identificar las problematicas en el disefio y gestion de la interseccion de las avenidas
Proceres de Huandoy -Alfredo Mendiola

Plantear mejoras de disefio y gestion de la interseccion en base a reglamentos nacionales

e internacionales de seguridad vial y accesibilidad

1.3 Hipdtesis

Para el desarrollo de la presente investigacion se desarrollaron las siguientes hipétesis:

Los peatones se sienten inseguros al caminar por la interseccion de las avenidas
Proceres de Huandoy -Alfredo Mendiola.

Las problematicas a los cuales se enfrentan los peatones reducen la calidad de la
circulacion.

El disefio de la interseccion es inadecuada e insegura para los usuarios vulnerables que

transitan por la zona.



1.4 Preguntas de investigacion

Para el desarrollo de la presente tesis se desarrollaron las siguientes preguntas de investigacion:

e ;Qué tan seguro se siente el peaton al transitar por la interseccion de las avenidas
Proceres de Huandoy-Alfredo Mendiola?

e /;Cuales son las problematicas de disefio y gestion de la interseccidn de las avenidas
Proceres de Huandoy-Alfredo Mendiola?

e ;Qué lineamientos y estandares nacionales o internacionales se emplean para realizar

un disefio urbano seguro y accesible para los peatones vulnerables en una interseccion?

1.5 Alcance del proyecto

La presente investigacion planteara la modificacion en el disefio y la gestion en la interseccion
de las avenidas Préceres de Huandoy-Alfredo Mendiola desde la perspectiva de accesibilidad
y seguridad vial. Para ello, se empleardn determinadas metodologias como una inspeccion
visual de la zona y encuestas a los peatones y residentes para identificar sus percepciones de
seguridad durante su recorrido por la interseccién. Por otra parte, se realizara una inspeccion
de seguridad vial y evaluacion de la caminabilidad con fines académicos usando una lista de
chequeo. De este modo, se realizara la propuesta de redisefio teniendo en cuenta los criterios

de caminabilidad y seguridad vial.



CAPITULO 2: MARCO TEORICO

2.1 Movilidad sostenible

La movilidad urbana sostenible se centra en el disefio de una ciudad compacta, densa, diversa
y policéntrica, en el cual los habitantes no requieran desplazarse largas distancias para acceder
a cualquier servicio, pero en caso sea necesario, se contara con un sistema de transporte publico
masivo que sea eficiente, seguro, comodo y lo menos contaminante posible. Por ello, es que la
caminata se considera el modo mas importante en la piramide de movilidad sostenible, por
ende, se busca promover y priorizar en la gestion y disefio de infraestructura vial, seguido de

los ciclistas y el transporte publico (Alegre, 2016).

Figura 1: Pirdmide de movilidad sostenible.

Fuente: Alegre, 2016

Para una mejor comprension sobre movilidad sostenible, en los siguientes apartados se
explicara la evolucion de la movilidad sostenible, seguido de la situacion actual de movilidad

sostenible en Lima.

2.1.1 Evolucion de la movilidad sostenible
La congestion vehicular y contaminacion buscan resolverse mediante estrategias y politicas
centradas en la construccion de infraestructura vial para aumentar la capacidad de los

automoviles. No obstante, este enfoque entorpece la congestion a largo plazo y el incremento



en la dispersion urbana, lo cual se vera reflejado en desplazamientos méas largos para los

residentes y mayor dependencia del auto particular (Dextre & Avellaneda, 2014).

Como primera etapa, en otras ciudades, la evolucion de la circulacion de autos hacia la
fomentacidn del transporte publico masivo ha podido enfrentar la congestion vehicular y la
contaminacion, ya que se reduce la contaminacién por pasajero-kilémetro, disminuye la
cantidad de accidentes y se mejora el uso del espacio publico. La siguiente etapa de evolucion
de la movilidad esta enfocada en buscar la forma mas correcta de disefiar una ciudad accesible
para todos los usuarios, pero, principalmente, debe ser pensado en las personas mas vulnerables

(Dextre & Avellaneda, 2014).

Figura 2: El transporte publico masivo es més eficiente que el uso de automaviles.

Fuente: Cycling Promotion Fund (CPF), 2012

Finalmente, en la Gltima etapa de evolucién, el concepto de movilidad va ligado a la
sostenibilidad, por ello se fomenta el uso de sistema de transporte publico masivo, y se busca
la accesibilidad sostenible, lo cual hace referencia al acceso a los servicios de salud, educativos,
laborales, etc., para todas las personas sin que tengan la necesidad de realizar viajes largos y
puedan llegar a su destino a pie o en bicicleta. En consecuencia, se origina una ciudad mas
compacta, policéntrica y diversa. La movilidad sostenible existe entre los barrios, cuando los
habitantes realizan viajes largos mediante el uso de un sistema de transporte pablico masivo, y

la accesibilidad sostenible en los barrios, cuando los habitantes realizan caminatas o necesitan



movilizarse en bicicleta o a pie para viajes cortos. Por ello, estos no se excluyen, si no se

complementan (Dextre & Avellaneda, 2014).

Figura 3: Complementacion entre movilidad sostenible y accesibilidad sostenible.
Fuente: Dextre & Avellaneda, 2014

2.1.2 Situacion actual de la movilidad en Lima

En las ultimas décadas, la estructura urbana de la ciudad ha presentado cambios rpidamente
en la dispersion urbana y en el proceso de crecimiento, asi como también en el proceso de
reconcentracion de funciones y actividades especificas en un determinado lugar. (Dextre &
Avellaneda, 2014). Debido a ello, los habitantes requieren desplazarse a una mayor distancia
para llegar a su centro de labores o de servicio fundamental, por lo que, el transporte motorizado

se convierte en el principal modo de transporte para la movilidad de las personas.

La encuesta realizada por Lima Como Vamos en el 2019 indica que el transporte publico
colectivo (bus, combi o custer, metropolitano, colectivo, corredor complementario, etc.) es el
modo de transporte mas empleado por los habitantes de Lima para llegar a sus destinos de
trabajo y/o estudio. Seguido del transporte sostenible (caminata y bicicleta). Por otra parte, los
viajes para otros tipos de actividades son realizados a pie principalmente, y como segunda

opcidén se emplean las combis o custer. Cabe sefialar que las personas, por lo general, usan



diferentes modos de transporte para completar un viaje conocido como “viaje multimodal”

(Lima Como Vamos, 2019).

Figura 4: Resultados de la encuesta de los modos de transporte empleados.

Fuente: Lima Cémo Vamos, 2019

Adicionalmente, la decision del modo de transporte se ve determinado por el ingreso promedio
del hogar o el nivel socioeconémico. Generalmente, las familias afectadas por este factor viven
en la periferia de la ciudad, por lo cual necesitan recorrer distancias mas largas. En
consecuencia, emplean diferentes modos de transporte para completar su viaje, lo cual
representa un gasto mensual importante, por lo que priorizan la caminata (Dextre &
Avellaneda, 2014). Por ello, la planificacion urbana y la caracteristica de ciudad compacta se
hacen relevantes para enfrentar la necesidad de los desplazamientos largos, los cuales generan

pérdida de tiempo y afectan la calidad de vida de los ciudadanos (Alegre, 2016).

La edad y el género también son factores determinantes en la movilidad tal como se muestra
en la figura 6. Por ejemplo, se considera que la mujer se moviliza menos que el hombre debido
a una division del trabajo en el seno del hogar. Asimismo, ellas a comparacion de los hombres,
optan maés por la caminata. Por otra parte, las personas entre 20 y 40 afios son las que mas se
movilizan y utilizan modos de transporte mas caros. Los nifios y los adolescentes generalmente

se desplazan a pie y en transporte publico. Los adultos mayores y los nifios en etapa preescolar



son los que menos se desplazan, y en caso, necesitan desplazarse, los adultos mayores recurren
a un servicio de taxis y los nifios, a la caminata acompafiados por la mama. Respecto a las
personas con alguna condicion de discapacidad fisica o mental, no se tiene informacion
significativa, pero, definitivamente, presentan dificultades para movilizarse (Dextre &

Avellaneda, 2014).

Figura 5: Modo de transporte utilizado segln género y edad.

Fuente: Dextre & Avellaneda, 2014

Asimismo, es importante sefialar que la movilidad actual se ve afectada por las diferentes
situaciones que enfrenta el peaton en las avenidas, intersecciones, calles, etc. Algunas
problematicas que afectan la circulacion peatonal en Lima son los que se mencionan a

continuacion:

e Comercio ambulatorio: se refiere a cualquier actividad realizada en la via publica,
donde se desarrolla la compra y venta de productos y servicios entre un vendedor en un
puesto y un comprador de pie o sentado o de paso (Cabrera, 2019). La presencia de
comerciantes de tipo formal o autorizado genera proteccion contra la delincuencia, ya

que al estar permanentemente en la calle generan vigilancia natural y mejora la



percepcién de esta. Sin embargo, cuando es de tipo informal, pueden generar
aglomeraciones y obstaculizar el paso, lo cual ocasiona problemas de inseguridad
ciudadanay vial. El 16.1% de los ciudadanos de Lima indican que el comercio informal
es un problema que afecta su calidad de vida (Lima Como Vamos, 2019).

Barreras arquitectonicas urbanas: hace referencia a bolardos, losas sueltas, altibajos,
falta de rampas, mala ubicacion de postes de sefializacion, semaforos y otros
mobiliarios urbanos, generan problemas en la movilidad del peatén comun, pero puede
evitarlas de manera mas rapida que en el caso de una persona con discapacidad, quien
se ve limitada en la utilizacion de este espacio. Sin embargo, la libre movilidad del
peaton comun también se ve afectada (Santana, 2017).

Aparcamiento indiscriminado: los estacionamientos se convierten en un problema
cuando las autoridades no los regulan debidamente, puesto que surgen problemas de
visibilidad en las esquinas de las intersecciones e invasion de las aceras que obstaculiza
la caminata del peatén y lo obliga a transitar por el carril (Instituto MAPFRE de
Seguridad Vial & Asociacion Espariola de la Carretera, 2004). Por lo que, el estacionar
irracionalmente contribuye al 810% de los accidentes de los peatones (Instituto
MAPFRE de Seguridad Vial & Asociacion Espariola de la Carretera, 2003).
Sefalizacion deficiente: esto genera desorden en la circulacion peatonal v,
principalmente, pone en peligro la vida de los peatones. Por ejemplo, en el cruce de las
Av. Carlos Izaguirre y Alfredo Mendiola, existen postes de sefializacion deshabilitados,
pasos peatonales desgastados, y otras deficiencias (MEDIALAB UNMSM, s.f.). Otros
puntos criticos se encuentran en la Av. Tupac Amaru, a la altura del mercado central y
en la cuadra 2 de la Av. Meéxico, en los cuales la falta de semaforo y de pase peatonal
pone en riesgo la integridad de los peatones que tratan de cruzar intempestivamente

(RPP, 2012).
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2.3 Disefio universal y la accesibilidad integral

El concepto de disefio universal consiste en realizar un disefio en funcion de la movilidad, el
cual prioriza el desplazamiento de las personas, especialmente de las méas vulnerables, por
encima de la circulacion de los vehiculos. En esta etapa se reconocen las necesidades de
movilidad de cada usuario, ya sea peatdn, ciclista, conductor de vehiculos motorizados,
personas con movilidad reducida, etc., y se mejora la movilidad de ellos. Cabe mencionar que
se prioriza la movilidad autonoma de los nifios y las personas con discapacidad, pues se
propone que la ciudad debe ser disefiada para este Gltimo, ya que, si es capaz de desplazarse
sin ningun inconveniente, cualquier otro ciudadano también lo hara (Dextre & Avellaneda,
2014). Bajo este nuevo enfoque, se garantiza la accesibilidad integral, el cual consiste en la
creacion de redes que aseguren la comodidad, la seguridad y el bienestar en los

desplazamientos para cualquier persona (Municipio de Guadalajara, 2011).

2.3.1 Seguridad vial

Con la finalidad de prevenir accidentes de transito, y en caso estos sucedieran, reducir su
mortalidad, se debe introducir el concepto de seguridad vial. EI Ministerio de Salud lo define
como “un proceso integral donde se articulan y ejecutan, politicas, estrategias, normas,
procedimientos y actividades, con la finalidad de proteger a los usuarios del sistema de transito

y su medio ambiente, en un marco de respeto a sus derechos fundamentales” (Ministerio de

Salud, 2005, p.13).

2.3.1.1 Tipos de seguridad vial
Debido a que uno de los objetivos de la presente tesis es identificar el nivel de seguridad de los
peatones y realizar una propuesta que lo incremente, resulta de gran importancia definir los

tipos de seguridad vial. Estos se presentan a continuacion.
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Segquridad nominal:

La seguridad nominal es llamada también seguridad normativa. Recibe este nombre debido a
que hace referencia al cumplimiento de todos los requerimientos de las normas de disefio vial
que rigen en cada pais; sin embargo, esta comprobado que el cumplimiento de estas no

garantiza la seguridad vial de los peatones (Dextre, 2010).

Sequridad sustantiva:

La seguridad sustantiva u objetiva representa la seguridad real de los peatones. Esta se
encuentra relacionada con la cantidad y severidad de accidentes presentes en una via; sin
embargo, no se ha realizado una investigacion sobre esta relacion. Por lo que es una practica
comun realizar un disefio acorde a las normativas, y con el cumplimiento de estas, se obtiene

un nivel aceptable de seguridad sustantiva, lo cual es falso (Dextre, 2010).

Sequridad subjetiva:

La seguridad subjetiva se relaciona con el riesgo que perciben los peatones en su circulacién y
en la de otra persona. Por ejemplo, una via puede no ser percibida como riesgosa para un adulto;
sin embargo, este puede percibirla como riesgosa para su hijo, lo cual genera miedo e
inseguridad en esa persona. Lo ideal en un disefio es que aumente la seguridad sustantiva y
subjetiva, ya que es posible que, mediante algunas medidas como el pintado de un cruce
peatonal, aumente la percepcion de seguridad de los usuarios; sin embargo, la seguridad real
se mantiene. Esto probablemente cause efectos negativos porque si los usuarios perciben menor

riesgo del que realmente existe, puede contribuir al aumento de accidentes (Dextre, 2010).

2.3.1.2 Soluciones al final de tuberia
Las soluciones al final de tuberia son medidas que mitigan las consecuencias de los accidentes

de transito, las cuales se dividen en pro-activas y re-activas. Las medidas pro-activas previenen

12



los posibles accidentes de las vias en cualquiera de sus etapas como disefio, construccion y
operacion, tal es el caso de la Evaluacién del Impacto de Seguridad Vial, Auditoria de
Seguridad Vial, Programa de Evaluacion de Carreteras e Inspeccion de Seguridad Vial. Por
otro lado, las medidas re-activas principales son las siguientes: Tratamiento de puntos negros,
Investigacion profunda y Revision de la seguridad de la red vial (Torres & Aranda, 2015). Estas
son acciones correctivas que se realizan en vias en operaciéon determinadas como inseguras

producto del alto nimero de accidentes de transito (Dextre, 2010).

2.3.1.3 Auditorias e Inspecciones de Seguridad Vial

Austroads define a la Auditoria de Seguridad Vial (ASV) como “un examen formal de un futuro
proyecto de transito o camino existente, en el cual un equipo independiente y calificado informa
sobre el potencial de choques del proyecto y el comportamiento a la seguridad” (Austroads,
2002, p.9). Mediante las ASV, se pretende garantizar que las vias se disefien, desde su primera
fase, con los criterios Gptimos que cubran con las necesidades de seguridad de todos los
usuarios de la via, especialmente de los méas vulnerables (Diaz, 2007). Por otro lado, una
Inspeccion de Seguridad Vial (ISV) es definida por el Ministerio de Transporte y
Comunicaciones como: “aquel procedimiento sistematico en el que un profesional calificado e
independiente comprueba las condiciones de la via en servicio, analizando todos los aspectos
de la misma y su entorno que puedan intervenir en la seguridad de los usuarios, no solo
motorizados, sino también otros usuarios vulnerables como ciclistas o peatones” (Ministerio

de Transportes y Comunicaciones, 2017, p.178).

Es decir, ambos conceptos son similares, pero con la diferencia de que las ISV se realizan en
la etapa de servicio y operacion del proyecto (Torres & Aranda, 2015). Ademas, las ASV
necesitan ser solicitadas por la autoridad encargada y que existan las normas para su ejecucion,

mientras que las ISV no requiere ser solicitada por la entidad competente ni que existan las
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normas (Dextre, 2010). El procedimiento de una ISV se detalla en el articulo 4.7.13 del Manual

de Seguridad Vial.

2.3.1.4 Listas de chequeo

Las listas de chequeo se utilizan como una herramienta de apoyo al equipo para el adecuado
desarrollo de las auditorias e inspecciones. Gracias a estas, se pueden diagnosticar los posibles
factores de riesgo para la seguridad vial de las diferentes zonas (Ministerio de Transporte y
Comunicaciones, 2017). Cabe mencionar que estas listas no reemplazan la experiencia del
equipo, ya que las listas no cubren exhaustivamente cada detalle, por ello, es responsabilidad
del equipo emplear su conocimiento y experiencia para el correcto desarrollo de las
inspecciones (Dextre, 2010). Ademas, las listas de verificacion varian segin la etapa del
proyecto, ya que cada una cuenta con diferentes requerimientos; por tal motivo, es
responsabilidad del equipo adecuar las listas segun la etapa del proyecto (etapa operacional en
el caso de ISV) (Dextre, 2010). Finalmente, la lista de chequeo utilizada para la inspeccion se

encuentra en el anexo F.

2.3.2 Caminabilidad

La caminabilidad se define como la medida en el cual el entorno peatonal construido es
amigable (Abley & Turner, 2011). Ademas, se puede definir como “la calidad del entorno
peatonal percibida por peatones, medida por atributos de escala micro de disefio urbano” (Park,
2008, p.22). Por otro lado, Park menciona gque este es un concepto que se encuentra en constante
evolucion, y que incluso algunos profesionales de disefio piensan de la caminabilidad como la
forma de disefio a nivel de ciudad y vecindario, con algunas caracteristicas de disefio a nivel
micro (nivel de calle) (Park, 2008). Ejemplo de ello es el Institute for Transportation and
Development Policy, el cual elabor6 una herramienta que cuenta con indicadores de

caminabilidad en los 3 niveles mencionados. Sin embargo, modificar el entorno urbano de una

14



ciudad se encuentra lejos del alcance de los disefiadores urbanos, ya que estos cuentan con poco
control sobre la disposicion del suelo, la densidad y otros patrones de calle, excepto si se
encuentran disefiando el plan maestro de una nueva ciudad (Handy, Cao, & Mokhtarian, 2005);
no obstante, se encuentra fuera del alcance de la presente tesis. Por lo tanto, resulta mas
beneficioso enfocarse en atributos a un nivel micro, los cuales pueden ser mejorados con mayor
facilidad, a menor inversién y oposicion del publico (Park, 2008). Finalmente, para la
evaluacion de la caminabilidad se utilizaran las listas de verificacion de disefio a nivel de calle

elaboradas por el Institute for Transportation and Development Policy (Ver anexo G).

2.4. Criterios de disefio en una interseccion

Debido a que el principal objetivo de este trabajo es elaborar una propuesta de mejora del
disefio y la gestidn de la interseccion mencionada, es necesario conocer qué criterios utilizar.
Estos se encuentran conformados por los criterios de los manuales nacionales e internacionales

de movilidad urbana.

2.4.1. Aceras

Las aceras son el area destinada exclusivamente a la circulacion de los peatones. Estas deben
ser provistas de instalaciones adecuadas y accesibles para todos los usuarios. La acera se
encuentra compuesta por franja de accesos, de circulacion, de servicios y seguridad (Municipio

de Guadalajara, 2011).

Franja de accesos: Este espacio se encuentra colindando con las edificaciones. Ademas, su uso
es destinado, generalmente, para actividades comerciales como puestos, ventas minoristas o
asientos al aire libre de restaurantes (Department of Transport Tourism and Sport, Department

of Environment, Community and Local Government, 2013).
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Franja de circulacion: Espacio destinado exclusivamente a la circulacidn peatonal. Debe estar
libre de obstaculos y mobiliario (Department of Transport Tourism and Sport, Department of

Environment, Community and Local Government, 2013).

Franja de servicios y seguridad: Espacio que sirve como un buffer entre los peatones y los
vehiculos. Provee espacio para mobiliario urbano como bancas, postes de luz, etc. (Department
of Transport Tourism and Sport, Department of Environment, Community and Local

Government, 2013).

Figura 6: llustracion de las areas de una acera

Fuente: Department of Transport Tourism and Sport, Department of Environment, Community and Local
Government, 2013

2.4.1.1 Ancho minimo:

Segun el articulo 4 de la guia gréfica de la norma técnica A 120 Accesibilidad para personas
con discapacidad y de las personas adultas mayores, las rutas deben permitir el desplazamiento
de las personas con discapacidad en las mismas condiciones que el pablico general. Esta ilustra
que la vereda debe tener como minimo un ancho efectivo de 1.2m para que una persona en silla

de ruedas pueda desplazarse sin inconvenientes.
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1.20 m Libres o

Figura 7: Dimensiones minimas de vereda

Fuente: Ministerio de la Mujer y Poblaciones Vulnerables, 2014

Por otro lado, Transport for London (2010), plantea que el ancho efectivo sera determinado en
base al nivel de comodidad del peaton (PCL). Este se basa en determinar las personas por
minuto por metro (ppmm) que van a transitar por la acera con la siguiente formula.

pph
60 * a

ppmm =

Donde:

e Ppmm: Personas por minuto por metro

e Pph: Personas por hora

e a: Ancho efectivo de la acera (m)

El ppmm se encuentra asociado a un PCL, el cual se recomienda que debe ser B+ para cualquier
tipo de via peatonal, ya que un nivel inferior puede ocasionar conflictos al caminar y el peatdn
decida utilizar otra ruta para evadirlos (Transport for London, 2010). A continuacién, se
presenta una tabla elaborada de los PCL asociados a cada valor de ppmm. Cabe mencionar que

los datos son recopilados de Transport for London (2010).
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Tabla 1
Nivel de conformidad del peatdn.

. . , P inut t
Nivel de comodidad del peatén (PCL) ersonas por mintto por metro

(ppmm)
A+ Menora 3
A Entre3y5
A- Entre6y8
B+ Entre9y 11
B Entre 12y 14
B- Entre 15y 17
C+ Entre 18 y 20
C Entre 21y 23
C- Entre 24y 26

Nota. Adaptado de Transport for London, 2010.

Sin embargo, este método no especifica detalles de las dimensiones para la franja de servicios
ni franja de accesos. Por lo tanto, se presentara un manual de disefio internacional para

determinar la anchura minima de estos componentes.

Design Manual for Urban Roads and Streets:

Franja de accesos:

En zonas de actividad comercial, se recomienda que cuando se proporcionen asientos al aire
libre o existan locales donde su punto de atencion sea hacia la vereda, el ancho minimo de este
espacio sea de 1.2m. En cuanto al ancho maximo, se menciona que debe ser escogido a criterio
de los disefiadores (Department of Transport Tourism and Sport, Department of Environment,

Community and Local Government, 2013).

Franja de servicios y seguridad:

El tamafio de esta seccion depende principalmente del tipo de via y la presencia de

estacionamientos en esta. En vias arteriales que no cuentan con estacionamientos, un ancho de

18



1.5-2 m es recomendable para proveer a la acera de vegetacion y mobiliario urbano. Por otro
lado, para vias que cuentan con estacionamientos perpendiculares a la acera, el ancho minimo
de la franja de servicios es 0.3m (Department of Transport Tourism and Sport, Department of

Environment, Community and Local Government, 2013).

2.4.1.2 Radio de giro

Para el disefio de una esquina es recomendable utilizar el menor radio de giro posible, ya que,
al tener un radio de giro pequefio, los conductores se ven obligados a reducir la velocidad.
Ademas, reduce la distancia de cruce de los peatones y brinda mayor espacio para la espera de
los peatones y para instalacion de rampas (Insitute for Transportation and Development Policy,
2016). Los articulos 21 y 22 de la norma técnica GH.020 Componentes de Disefio Urbano
mencionan que la unidn de las calzadas entre dos calles locales secundarias y entre dos calles
locales principales tendra un radio de curvatura minimo de 3m y 5m respectivamente. Por otro
lado, es recomendado un radio de giro de 1.5m a 3m en intersecciones donde exista un alto
volumen de peatones que cruzan la calle y un bajo volumen de vehiculos pesados con giro a la

derecha (Institute for Transportation and Development Policy, 2016).

Figura 8: Comparacion de esquinas entre un radio de giro pequefio y grande
Fuente: Municipio de Guadalajara, 2011
2.4.1.3 Rampas peatonales
El disefio adecuado de las rampas facilita el cruce de calles a los usuarios en silla de ruedas,

que usan bastones, que empujan coches, etc. Ademas, ayuda a identificar el lugar de cruce a
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los peatones con visibilidad reducida. Finalmente, esta se encuentra compuesta principalmente

por 4 elementos, los cuales se muestran a continuacion:

Figura 9: Elementos de una rampa peatonal

Fuente: Los Angeles County Department of Public Health, 2011

Segun el articulo 9 de la guia grafica de la norma A.120, el ancho minimo de una rampa es de

0.9m. Este presenta la siguiente tabla de rangos de pendientes maximas para su disefio.

Tabla 2
Tabla de pendientes m&ximas en rampas de acuerdo con el desnivel con la pista

Diferencias de nivel Pendiente maxima
Desde Hasta %
13mm 0.25m 12
0.26m 0.75m 10
0.76 m 1.20m 8
1.21m 1.80m 6
1.81m 2.00m 4
Mayor a 2.01m 2

Nota. Ministerio de la Mujer y Pablaciones Vulnerables, 2014.

Complementando lo indicado la norma, el manual “Model Design Manual for Living Streets”
recomienda ubicar huella podotactil al finalizar la rampa para alertar a las personas con
visibilidad reducida, que van a ingresar a la calzada vehicular (Los Angeles County Department
of Public Health, 2011). Ademas, brinda la siguiente tabla donde se muestran las dimensiones

y pendientes a utilizar para cada elemento de la rampa peatonal.
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Tabla 3
Estandares de disefio para rampas de acera

Curb ramp Characteristic PROWAG
Perpendicular Maximun slope of ramps 8.30%
Maximun cross-slope of ramps 2%
Maximun slope of flared sides 10%
Minimun ramp width 48*
Minimun landing length 48*
Minimun landing width 48*
Maximun gutter slope 5%
Changes in level Flush
Truncated domes 24* min

Nota. Los Angeles County Department of Public Health, 2011.

2.4.1.4 Huella podotactil

Las huellas podotactiles son construidas con una textura en sobre-relieve y color diferente al
pavimento de la acera. Estas son disefiadas para ser leidas con el pie, las cuales facilitan el
desplazamiento de las personas con visibilidad reducida. Ademas, brindan informacién sobre
avance seguro y alertas de peligro (Servicio de Vivienda y Urbanizacion, 2013). Debido a que
no se ha encontrado algun articulo en la normativa nacional referente al tema de bandas
podotactiles, se emplearan los siguientes manuales internacionales: Manual de Disefio Urbano
y Disefio Universal en el Espacio Publico. Estos fueron desarrollados por el Gobierno de la

Ciudad Autonoma de Buenos Aires y el Servicio de Vivienda y Urbanizacién respectivamente.

Pavimento tactil de alerta

Pavimento de textura con botones, el cual es utilizado para indicar el comienzo y la finalizacion
de una franja guia; ademas funciona para sefialar las bifurcaciones de la franja y advertir
situaciones que pudieran generar peligro al usuario como rampas, escaleras, obstaculos, etc.
(Gobierno de la Ciudad Auténoma de Buenos Aires, 2015). En la figura 10 se ilustra la

distribucion de estas baldosas para una rampa peatonal.
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Figura 10: Distribucion de baldosas en rampas peatonales

Fuente: Servicio de Vivienda y Urbanizacidn, 2013

Pavimento tactil de avance sequro

Pavimento de textura con franjas longitudinales que se instala en la direccién del recorrido.
Este es utilizado como una guia para la marcha segura del peatdn y debe ser instalado utilizando
los siguientes criterios: Se debe ubicar al eje de la franja de circulacion y tendra un desarrollo
continuo a lo largo de toda la cuadra. Ademas, se debe asegurar que no exista mobiliario ni
gradas que obstruyan el camino de la huella. Asimismo, esta franja debe contar con un area
totalmente despejada de por lo menos 0.4m hacia cada lado (Servicio de Vivienda y
Urbanizacion, 2013). En la figura 11 se ilustra algunas distribuciones comunes de estas

baldosas con las de prevencion.

Figura 11: Distribuciones de franjas podotactiles

Fuente: Gobierno de la Ciudad Auténoma de Buenos Aires, 2015
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2.4.1.5 Paraderos

Los paraderos deben ubicarse en la franja de servicios de la acera, de tal forma que no obstruya
la circulacion de los peatones ni invada la calzada. Debido a que no se cuenta con informacion
sobre dimensionamiento de paraderos en la normativa peruana, se utilizara el Manual de Disefio
de Infraestructura Peatonal Urbana para obtenerla. El presente manual menciona que el area de
los paraderos debe ser mayor a 2 x 6 m2 y debe ubicarse 0.3m por encima del nivel de la calzada
con el fin de facilitar el acceso a los buses. Ademas, debe contar con un area libre minima de
1.2 x 0.9m para la ubicacién de una silla de ruedas. Asimismo, se debe contar una altura
despejada de 2.2m para colocar proteccion contra el sol y la lluvia. Finalmente, en el area de
paradero, se debe contar con una franja de 1.5m destinada a la circulacion peatonal para el
embarque y desembarque de las personas (Jerez & Torres, 2012). Por otro lado, el Manual de
Vialidad Urbana brinda algunas consideraciones a tener en cuenta en la ubicacion de los
paraderos. Estos pueden ubicarse a menos de 45 m de una interseccion; sin embargo, bajo
ningln motivo se debe ubicar el paradero a menos de 20m de esta (Ministerio de Vivienda y

Urbanismo, 2009). A continuacion, se ilustra un paradero segun las dimensiones mencionadas.

Figura 12: Disefio del area de paradero

Fuente: Jerez y Torres, 2012
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2.4.1.6 Mobiliario urbano y elementos estéticos

El mobiliario urbano agrega vida al entorno de la calle, ademas fomenta el transito de peatones
y proporciona un ambiente mas comodo y seguro. EI mobiliario incluye asientos, bolardos,
quioscos, basureros entre otros elementos. El disefio se realizard, principalmente, con el
Manual de Mobiliario Urbano desarrollado por la Municipalidad de San Isidro y considerando
las recomendaciones de los siguientes manuales internacionales: Model Design Manual for
Living Streets y Manual de Lineamientos y Estandares de Guadalajara. Segun los manuales
mencionados, las consideraciones previas a tomar en cuenta para todo mobiliario urbano son

las siguientes:

La instalacién de cualquier elemento de mobiliario urbano no debe obstruir la circulacién
peatonal; por lo tanto, serd instalado en la franja de servicios. (Municipio de Guadalajara,
2011). Asimismo, el mobiliario del sitio es secundario al disefio de arboles y luminaria; es
decir, este no debe afectar los estandares de iluminacion ni la vegetacion. Ademas, debe
encontrarse como minimo a 0.5m del borde la acera, a 0.6m de las rampas peatonales y entrada
de coches, a 1.5m de los hidrantes y a 1.2m de los refugios peatonales (Los Angeles County

Department of Public Health, 2011).

Bancas peatonales

Los asientos publicos brindan un ambiente comodo y activo donde las personas pueden
descansar, socializar o leer en el espacio publico. Los asientos deben ubicarse bajo un area
sombreada y orientarse hacia puntos de interés (Los Angeles County Department of Public

Health, 2011). Las dimensiones de una banca clasica son de 1.80m de largo x 1m de alto.
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Puestos de vendedores

Los puestos de vendedores ambulantes dependen del trafico peatonal para mantener su
negocio; por tal motivo permanecen abiertos durante las horas de mayor circulacion peatonal.
Cabe mencionar que, en zonas con alta actividad nocturna, estos permanecen abiertos, lo cual
contribuye con la amenidad de la calle y la seguridad del peatdn frente a exposiciones de robo.
(Los Angeles County Department of Public Health, 2011). Estos deben estar separados de las
esquinas una distancia minima de 3m, ademas se permite maximo dos mdédulos en la misma
recta por cuadra (Municipalidad de San lIsidro, 2016). A continuacién, se presentan sus

dimensiones estandar.

Figura 13: Dimensiones de puesto de golosinas estandar

Fuente: Municipalidad de San Isidro, 2016

Tachos de basura

Los tachos de basura deben ubicarse en zonas con alto flujo peatonal, en las paradas de transito
y cerca de las esquinas (Los Angeles County Department of Public Health, 2011). Ademas, se
recomienda una separacion minima de 25m entre cada tacho. Finalmente, la distancia de
separacion minima entre tacho-borde de acera y tacho-mobiliario urbano debe ser 0.5my 1.5m
respectivamente (Municipalidad de San Isidro, 2016).
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2.4.2 Calzada vehicular

2.4.2.1 Ancho de la via y estacionamientos

Segun el articulo 8 de la norma técnica GH.020 Componentes de Disefio Urbano, el ancho de

la seccion de la calzada se selecciona en funcion del tipo de via y tipo del suelo. A continuacion,

se presenta dicha informacion.

Tabla 4.

Anchos minimos de aceras, estacionamientos, pistas en vias urbanas

usos
W EROAL INDUSTRIAL
TIPOSDEVIAS VIENDA oM : 5
VIASLOCALESPRINGPALES
ACERASOVEREDAS 1,80 240 3,00 3,00 240 3,00
ESTACONAMIENTO 240 240 300 3.00 - 6.00 3,00 3.00 - 6.00
9N SPARDOA CONSEPARADORCENTRAL | SNSEPARADOR | SNSPARADCR | SN SPARADCR
CBVTRAL |2 MODULOSA CADA LADO DB 2MODULOSDE | 2MODULOSDE | 2 MODULOSDE
PISTASO CALZADAS
2MODULOSDE SEPARADCR 360 3,60 3.30 - 3.60
3,60 300 | 33 (CON SEPARAD. (ENTRAL: 2 MODULOSA Q' LADO
VIASLOCALES SEJUNDARIAS
ACERAS O VEFEDAS 1,20 240 1,80 1.80 - 240
ESTACONAMIENTO 1,80 5,40 3,00 220 - 540
PSTASO CALZADAS DOSMODULCSDE 2MODULOSDE | 2MODULOSDE | 2 MODULOSDE
2,70 3,00 3,60 3,00

Nota: Ministerio de Vivienda, Construccion y Saneamiento, 2011

Como se puede observar el ancho de la calzada se encuentra bien definido para todos los casos;

sin embargo, no se presenta informacién mas detallada sobre como disefiar el ancho de la franja

de estacionamientos. Por lo tanto, se recurrird al Manual de Vialidad Urbana para su

dimensionamiento.

El ancho de la franja de estacionamientos esta determinado por la posicion vehicular que se

pretende permitir (Ministerio de Vivienda y Urbanismo, 2009). A continuacion, se presenta de

forma tabulada e ilustrada para un mayor entendimiento.
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Tabla 5.
Ancho minimo de banda de estacionamiento.

Angulo (°) 0 35 50 70 90
Ancho (m) 2,00% 5,00 5,50 5,50 5,00

Nota. Ministerio de Vivienda y Urbanismo, 2009.

Figura 14: Estacionamientos segun posicidn vehicular

Fuente: Ministerio de Vivienda y Urbanismo, 2009

Cabe mencionar que en todos los casos se ha considerado un exceso de 0.5m para la
determinacion del ancho con el fin de perturbar lo menor posible el flujo vehicular. Finalmente,
se recomienda que la banda de estacionamiento se encuentre 5 cm por encima del nivel de la
calzada, siempre y cuando, no se prevea la franja como una via futura (Ministerio de Vivienda

y Urbanismo, 2009).

2.4.3. Cruceros peatonales
Los cruces peatonales se dividen en paso de cebra, paso peatonal regulado por un seméforo,

paso peatonal a desnivel (Ministerio de Vivienda y Urbanismo, 2009). En este ultimo destacan
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los cruceros elevados como medida mitigante de trafico, y los puentes peatonales, los cuales
no seran desarrollados ya que no promueven la movilidad en funcion del peaton. Debido a que
gran parte de la interseccidn a analizar se encuentra semaforizada, se presentara a continuacion
los criterios a utilizar para un paso peatonal regulado por semaforo, los cruceros elevados entre

otros elementos utilizados durante el cruce peatonal.

2.4.3.1 Paso peatonal regulado por seméforo

Este presenta una demarcacion continua, la cual abarca el ancho de la calzada e indica el paso
peatonal, antes del seméaforo. En el Manual de Dispositivos de Control de Transito, se explican
las consideraciones a tomar en cuenta para el trazado. Las lineas paralelas de cruce peatonal
varian entre 0.3m y 0.5 m de ancho y el espaciamiento entre cada linea varia entre 0.6my 1m
Ademas, las lineas de cruce estan precedidas a una distancia minima de 1 m por la linea de pare
(Ministerio de Transportes y Comunicaciones, 2016). Finalmente, el ancho del crucero sera
determinado en base al nivel de comodidad del peatdén (PCL) propuesto por Transport for
London (2010). Este se basa en determinar las personas por minuto por metro que van a cruzar
la avenida con la siguiente formula.

pph

PP = 0w @ * %Td

Donde:

e Ppmm: Personas por minuto por metro

e Pph: Personas por hora

e A: Ancho del crucero (m)

e 9%Td: Porcentaje del tiempo disponible para cruzar
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El ppmm se encuentra asociado a un PCL, el cual se recomienda que debe ser B- para cruceros
peatonales, ya que un nivel inferior puede ocasionar que el peaton decida cruzar lejos de los
cruceros formales (Transport for London, 2010). A continuacion, se presenta una tabla
elaborada de los PCL asociados a cada valor de ppmm. Cabe mencionar que los datos son
recopilados de Transport for London (2010).

Tabla 6.
Nivel de comodidad del peaton (PCL).

Nivel de comodidad del ppmm
peaton (PCL)
A+ Menor a3
A Entre3y5
A- Entre6y8
B+ Entre9y 11
B Entre 12y 14
B- Entre 15y 18
C Entre 18 y 26
D Entre 27y 35
E Mayor a 35

Nota. Adaptado de Transport for London, 2010.

2.4.3.2 Medianas e islas de refugio

Las medianas e islas de refugio son lo méas importante, seguro y adaptable herramienta de
ingenieria para mejorar los cruces de las calles. Las medianas son un &rea continua elevada que
separa, mayormente, los flujos de trafico opuestos. Por otro lado, las islas de refugio son méas
cortas y se encuentran ubicadas solo donde los peatones requieren cruzar (Los Angeles County
Department of Public Health, 2011). Debido a la escasa informacion que se encuentra en los
reglamentos nacionales respecto al disefio de las islas de refugio, se emplearan normativas

internacionales.
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Manual de Vialidad Urbana

En el presente manual se menciona que el ancho minimo y el largo minimo de las islas son de
2m y 3.6 m respectivamente, ademas se debe asegurar que se cuenta con una superficie que
aloja el volumen méaximo de peatones. Este manual considera para su calculo una densidad de

1.5 peatones/m2 (Ministerio de Vivienda y Urbanismo, 2009).

Abu-Dhabi Street Design Manual

En el presente manual se brindan algunas consideraciones a tomar en cuenta para el disefio de
las islas de refugio. Primero, el ancho minimo de la isla es de 2m y cuenta comdnmente con un
area de 10 m2 para refugiar a los peatones. En segundo lugar, se debe extender la punta o nariz
de la mediana mas alla del area de cruce de los peatones (Ver figura 15). Finalmente, se debe
realizar un corte a la isla a fin de proveer un acceso peatonal al nivel de calzada vehicular. Cabe
mencionar que dicho corte debe ser del mismo ancho que el crucero peatonal. Gracias a ello,
se brinda un recorrido fluido y sin cambios de nivel durante el cruce de la calzada (Abu Dhabi

Urban Planning Council, 2014).

Figura 15: Elementos tipicos de un cruce de interseccion

Fuente: Abu Dhabi Urban Planning Council, 2014
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2.4.4 lluminacion y sombras

2.4.4.1 lluminacion

La iluminacion es de gran importancia tanto para el conductor como para el peaton. Beneficia
al conductor en el sentido de que mejora considerablemente la visibilidad, permite detectar con
mayor facilidad posibles obstaculos viables y a los peatones (Ministerio de Transportes y
Comunicaciones, 2017). Por otro lado, en el caso de los peatones, un correcto alumbrado
fomenta la movilidad peatonal, ya que, gracias a la iluminacion, las personas se orientan y

mejoran su seguridad personal (Municipio de Guadalajara, 2011).

Segun el Manual de Vialidad Urbana las alturas de las luminarias no deben ser inferiores a los
8m; sin embargo, alturas de 10, 12 y 15 metros son utilizados con resultados adecuados. El
intervalo de luminarias debe estar comprendido entre 1y 2 veces la altura de estas. Finalmente,
la luminaria debe colocarse en la franja de servicios de la acera y debe estar separada de la

calzada un minimo de 0.5m (Ministerio de Vivienda y Urbanismo, 2009).

Respecto a la iluminacién en los cruceros peatonales, el Manual de Seguridad Vial menciona
que la luminaria debe colocarse a 3m como minimo del paso de los peatones. Gracias a ello la

persona sera visible para los conductores (Ministerio de Transportes y Comunicaciones, 2017).

2.4.4.2 Sombras

La comodidad es un factor importante en la decision si las personas deciden caminar o no, y el
calor afecta directamente a dicho factor. Afortunadamente, existen varias formas de amortiguar
el efecto del calor. Entre ellas destacan la presencia de arboles y la instalacion de cubiertas. En
el primer caso, transitar por una calle con abundante vegetacion brinda una notable diferencia
en cuanto al agrado visual de caminar por alli respecto a una que no cuenta con esta. Ademas,
la temperatura bajo la sombra que brindan los arboles disminuye entre 5°C a 7 °C respecto a
las ubicaciones donde el sol llega directamente. En el segundo caso, cuando no es factible la
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inclusién de arboles, se utilizan estructuras tensionadas con cubierta de tela, las cuales ayudan

a disminuir la temperatura entre un 5°C a 10 °C (Municipio de Guadalajara, 2011).

2.4.4.3 Consideraciones extras para el disefio

El Manual de Seguridad Vial menciona los siguientes criterios a tener en cuenta para la
colocacion de la luminaria y sombras. En primer lugar, la iluminacion del camino no debe ser
obstruida por ningun arbol, toldo o cualquier otro mobiliario urbano. En el caso exista
abundante vegetacion, se deben considerar postes de mayor altura. Finalmente, para vias de
gran ancho, la luminaria provista para los peatones tendra que complementarse con postes
largos para que puedan iluminar la calzada. (Ministerio de Transportes y Comunicaciones,
2017). A continuacién, se ilustra la disposicion de arboles y luminarias recomendadas para una

via con 4 carriles.

Figura 16: Relacion entre Luminarias, Veredas, Arboles e Infraestructura Vial
Fuente: Ministerio de Transportes y Comunicaciones, 2017
2.4.5. Semaforizacion
Los semaforos se definen como “dispositivos de control del transito que tienen por finalidad
regular y controlar el transito vehicular motorizado y no motorizado, y peatonal, a través de las

indicaciones de luces de color rojo, verde y amarillo o ambar” (Ministerio de Transportes y
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Comunicaciones, 2016, p.365). Existen varios tipos de semaforos; sin embargo, se
desarrollaran los seméaforos para vehiculos presincronizados y para peatones. Esto se debe a
que los primeros son los que comunmente se utilizan en el Per( y la presencia de los segundos

son importantes para la movilidad del peatdn.

2.4.5.1 Seméforos presincronizados

Este tipo de semaforos cuentan con una programacion y secuencia de fases establecida. La
implementacién de los semaforos en una interseccion se justifica si se cumple una serie de
requisitos planteados en el articulo 6.6.1.2 del Manual de Dispositivos de Control de Trénsito.
Uno de los criterios principales para su implementacion es el flujo vehicular en la hora punta.
El manual menciona que, si para una misma hora de un dia normal se cumple lo siguiente, se

debe implementar un seméforo.

En primer lugar, el tiempo de demora de parada en un acceso de via secundaria unidireccional
es igual o superior a 4 vehiculos-hora y 5 vehiculos-hora para vias de uno y dos carriles
respectivamente. Ademas, el volumen de trénsito en el mismo acceso es igual o superior a 100
vehiculos/hora y 150 vehiculos/hora para uno y dos carriles respectivamente. Finalmente, el
volumen total en los accesos de la interseccion es igual o superior a 650 vehiculos/hora y 800

vehiculos/hora para intersecciones con tres y cuatro accesos respectivamente.

Respecto a la programacion semaforica, esta requiere de un estudio del tréfico; sin embargo,
esto se encuentra fuera del alcance de la presente tesis; por lo tanto, se optara por establecer
tiempos de espera adecuados para los peatones. Segun el Institute for Transportation and
Development Policy, el tiempo de espera recomendado para los peatones debe ser inferior a

30-45 segundos (Institute for Transportation and Development Policy, 2018).
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2.4.5.2 Semaforos para peatones
El objetivo de estos es controlar los cruces peatonales para que las personas cuenten con tiempo
suficiente para cruzar la via. Estos semaforos deben implementarse con dispositivos sonoros,

lo cual facilita el cruce de las personas con visibilidad reducida.

2.5 Metodologias para evaluar el nivel de servicio peatonal

Las metodologias de nivel de servicio peatonal consisten en describir las condiciones de
operacion de las infraestructuras viales para los peatones. Estas metodologias tienen como
funcién mejorar la infraestructura, ademas de facilitar el disefio a ingenieros y planificadores

urbanos para obtener infraestructuras viales con un nivel de servicio éptimo.

Para la presente tesis, se decidio emplear dos metodologias. La primera es la metodologia
propuesta por Gallin que evalGa el nivel de servicio peatonal de las aceras. Por otro lado, la
segunda metodologia, publicada por la revista internacional Environmental Research and

Public Health, evalta el nivel de servicio de los cruceros peatonales.

2.5.1 Metodologia basada en las investigaciones de Gallin

Esta metodologia se basa en calcular el nivel de servicio peatonal bajo los siguientes grupos de
factores. El primer grupo esta comprendido por los factores de caracteristicas de la via. Estos
factores son el ancho de la acera, las obstrucciones en la via, la calidad de la superficie peatonal,
etc. En el segundo grupo se encuentran los factores relacionados a la localizacion. Estos son el
entorno de la acera, la conectividad y las probabilidades de conflictos con vehiculos en la acera.
Finalmente, en el Gltimo grupo se encuentran los factores de seguridad personal, volumen y

composicion peatonal (Gallin, 2001).
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Tras haber evaluado cada aspecto de la acera, se obtiene un puntaje para cada factor evaluado
y en base a ello se define el nivel de servicio peatonal de la acera. En el anexo A se detallan los

requerimientos, puntajes y pesos asignados a cada factor.

2.5.2 Metodologia publicada por Environmental Research and Public Health

Esta metodologia busca evaluar el nivel de servicio de los cruceros peatonales. Para ello se
recopilaron 17 indicadores de diferentes manuales de disefio internacionales. Estos indicadores
consideran todos los requerimientos necesarios para que un crucero peatonal sea seguro y
accesible para todos los peatones, incluyendo a las personas con habilidades diferentes
(Ahmed, 2021).

Tras haber evaluado cada aspecto del crucero peatonal, se obtiene un puntaje para cada
indicador evaluado y en base a ello se define el nivel de servicio del crucero peatonal. En el
anexo B se detallan los indicadores con su respectivo puntaje y el procedimiento para

determinar el nivel de servicio del crucero.
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CAPITULO 3: METODOLOGIA

En la presente tesis se busca mejorar la movilidad peatonal en la interseccion de las avenidas
Proceres de Huandoy — Alfredo Mendiola utilizando criterios de accesibilidad y movilidad
sostenible y segura. Para ello, se plantearon las siguientes actividades que ayudaran a realizar

una mejora en el disefio y gestion de esta interseccion.

Figura 17: Esquema de metodologia.

Fuente: Elaboracion propia

3.1 Mapeo de la zona de estudio

Se realizaron varias visitas a la interseccién con el fin de observar el comportamiento de los
peatones al transitar por la zona, identificar, a grandes rasgos, los problemas de disefio y/o
mantenimiento, y determinar los usos del suelo. Esta primera etapa consiste en observar y

representar las situaciones que pueden experimentar los usuarios al momento de movilizarse.
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3.1.1 Usos del suelo

Para poder realizar un correcto disefio de espacio publico, es necesario conocer el tipo de usos
del suelo en la zona de estudio como comercial y de servicios, residencial, industrial,
dotacional. Debido a ello, se realizaron visitas en dos dias distintos a diferentes horas para

determinar con mayor certeza los tipos de usos del suelo.

3.1.2 Hallazgos en el disefio y elementos urbanos
Se realizaron varios recorridos por toda la interseccion para poder identificar los problemas de

disefio y la carencia o deficiencia de los elementos urbanos como ancho de aceras y rampas
inadecuado, pintura deficiente en cruceros peatonales, radios de giro inadecuados,
estacionamientos indiscriminados, falta de semaforizacién, deficiencia de sefializacion
vertical, falta de iluminacién, contaminacion visual y sonora, densidad alta de comercio

ambulatorio, paraderos desautorizados, etc.

3.1.3 Comportamiento peatonal
Mediante la observacién y la toma de fotos en los puntos de mayor densidad peatonal, se pudo

identificar los conflictos a los que se enfrentan cada dia. Para ello no fue suficiente solo
observar desde un punto a los peatones, sino se realizaron todos los recorridos posibles en la
interseccion durante varias horas del dia. Adicionalmente, esta informacion se complementd

con las grabaciones de aforo peatonal.

3.2 Recoleccion de datos

3.2.1 Encuesta peatonal
Se utilizaron las redes sociales para difundir la encuesta a aquellos que viven por la zona o

concurren por la interseccion. El objetivo de la encuesta fue conocer la seguridad y comodidad
que sienten los peatones al transitar por la misma. Esta encuesta consistié en 6 preguntas de

opcién multiple y 1 para completar, ademas fue difundida desde el 31 de marzo hasta el 2 de

37



abril de 2025. Adicionalmente, se realizd una encuesta presencial sobre percepcion de la
interseccion desde el 29 de marzo hasta el 5 de abril de 2025. El formato utilizado para ambos

tipos de encuesta se encuentra en el anexo C.

3.2.2 Entrevista a las personas sin autonomia
Se realizaron entrevistas a personas con discapacidad motriz para conocer su percepcion y

dificultades que se les presenta al desplazarse por la interseccion con el fin de poder mejorar el
disefio de acuerdo a sus necesidades. Esta entrevista consistié en 6 preguntas que se llevaron a

cabo el 05 de abril de 2025. Estas preguntas se encuentran en el anexo D.

3.2.3 Aforo peatonal y lineas de deseo
Se tom¢ datos del aforo peatonal y las rutas por donde se desplazan los peatones para realizar

la propuesta, mediante la grabacion con dron en puntos estratégicos. Este trabajo se realiz6 el
dia 4 de abril de 2025. Se escogi6 esa fecha, ya que es el dia con mayor concurrencia peatonal,

en este caso viernes.

3.2.4. Toma de medidas de la geometria de la interseccion
Para poder identificar y resolver los problemas de disefio, primero se tuvo que establecer las

dimensiones geométricas, por lo cual se midid con cinta métrica y se apuntd en una libreta el
ancho de aceras, de calzadas, de rampas, de cruceros peatonales, radios de giro, zona de
paradero de buses y zona de parqueo. Asimismo, se tomaron puntos de referencia para ubicar

todos los elementos urbanos en un plano. Este trabajo se realizo el dia 5 de abril de 2025.

3.3 Inspeccion de seguridad vial y evaluacion de caminabilidad

Se realizd una inspeccion de seguridad vial en la interseccion los dias 29 de marzo y 04 de abril
de 2025 con el apoyo de una lista de chequeo detallada (Ver anexo F). Gracias a ello se
identificaron los problemas especificos de seguridad vial que enfrentan los peatones al transitar

por la zona, los cuales se encuentran presentados en el capitulo 4.
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Asimismo, se realizo la evaluacion de la caminabilidad a nivel de calle de la interseccion
mediante una lista de chequeo brindada por el Institute for Development and Transportation
Policy (Ver anexo G). Gracias a ello se pudo estimar qué tan segura, comoda y agradable es la

interseccion para los peatones.

3.4 Andlisis de datos

3.4.1 Analisis de la encuesta a los peatones
Se reviso la confiabilidad y validez del cuestionario mediante la siguiente férmula propuesta

por Murray y Larry (2005).

Z2x0%x N
n =
e2«(N—-1)+Z%*o?
Donde:
e Z: Valor obtenido por el nivel de confianza. Para un nivel de confianza del 95% se
utiliza un valor de 1.96.
e (: Desviacion estandar. Cuando se desconoce el valor se recomienda utilizar 0.5.

e N: Tamafio de la poblacion. Se utilizara la poblacion de Los Olivos de 392000
habitantes (INEI,2017).

e e: Representa el porcentaje de error limite aceptable. El valor utilizado estandar en las
investigaciones es 5%.

Una vez verificada la confiabilidad y validez, se procedié a elaborar los gréficos.

3.4.2 Analisis de entrevista a las personas sin autonomia
Todas las entrevistas llevadas a cabo se transcribieron y se organizaron en un cuadro los

problemas mas comunes que enfrentan las personas sin autonomia.

3.4.3 Analisis del aforo peatonal y lineas de deseo
Se realizd el conteo de los peatones en la interseccion y se agruparon por diferentes horarios

cada 15 minutos. Asi como también, se obtuvo las lineas de deseo de la muestra aforada. Todo
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ello, se empled para realizar los céalculos de ancho de acera, radios de giro, cruceros peatonales,
etc. para la propuesta de redisefio.

Asimismo, se identificaron las lineas de deseo, las cuales son las trayectorias preferidas por los
peatones al desplazarse de forma mas rapida, directa o conveniente hacia su destino. No
obstante, estas rutas no siempre resultan comodas ni seguras, ya que en muchos casos implican
cruzar por zonas que no estan habilitadas para el transito peatonal (Mapasin, 2025). En la
interseccion en estudio, estas lineas reflejan la falta de accesos peatonales adecuados y
evidencian la necesidad de redisefiar el espacio para responder al comportamiento real de los

usuarios y mejorar su seguridad.

3.4.4 Analisis de la situacion actual de la interseccion
Una vez obtenidos los datos de la dimensién geométrica de la interseccion, se procede a evaluar

y verificar con los manuales nacionales e internacionales tales como los siguientes:

e Guia gréafica de la norma técnica A.120 Accesibilidad para Personas con Discapacidad
y de las Personas Adultas Mayores (Ministerio de la Mujer y Poblaciones Vulnerables,
2014)

e Manual de Dispositivos de Control de Transito Automotor para Calles y Carreteras

(Ministerio de Transportes y Comunicaciones, 2016)
e Manual de Mobiliario Urbano (Municipalidad de San Isidro, 2016)
e Manual de Seguridad Vial (Ministerio de Transportes y Comunicaciones, 2017)

e Norma técnica GH.020 Componentes de Disefio Urbano (Ministerio de Vivienda,

Construccion y Saneamiento,2011)
e Disefio Universal en el Espacio Publico (Servicio de Vivienda y Urbanizacion,2013)

e Guia de Disefio para Calles e Intersecciones de Buenos Aires (Institute for

Transportation and Development Policy,2016)

e Manual de Disefio de Infraestructura Peatonal Urbana (Jerez y Torres,2012)
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e Manual de Disefio Urbano (Gobierno de la Ciudad Auténoma de Buenos Aires,2015)

e Manual de Lineamientos y Estandares para vias peatonales y ciclistas (Municipio de
Guadalajara, 2011)

e Manual de Vialidad Urbana: Recomendaciones para el disefio de elementos de
infraestructura vial urbana (Ministerio de Vivienda y Urbanismo, 2009)

e Design Manual for Urban Roads and Streets (Department of Transport Tourism and

Sport y Department of Environment, Community and Local Government, 2013).
e Model Design Manual for Living Streets (Los Angeles County, 2011)

e Urban Intersection Design Guide: Volume 1 -Guidelines (Texas Transportation
Institute,2004)

e Urban Street Design Manual (Abu Dhabi Urban Planning Council, 2014)

De esta manera, se encontro varios problemas en el disefio actual de la interseccién, por lo que

se procedid a elaborar una propuesta.

3.5 Propuesta de redisefio arquitecténico y comparativa

3.5.1 Elaboracién del disefio de la propuesta de mejora

Del andlisis obtenido en el apartado anterior, se procede a utilizar los criterios de disefio para
redisefiar la interseccion en pro de los peatones, es decir, mejoras para el desplazamiento
coémodo, seguro y accesible para todas las personas, pero especialmente para las personas sin

autonomia.

3.5.2 Analisis comparativo entre la propuesta de mejoray la situacién actual
Se utilizaron 2 metodologias de niveles de servicio, uno para aceras y otro para Cruceros

peatonales para comparar el disefio de la interseccién actual y la propuesta. Por ultimo, para
una mejor visualizacién de los cambios se realizd levantamiento 3D con los softwares Sketchup

y Twinmotion.
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CAPITULO 4: DESCRIPCION DEL ESTADO ACTUAL DEL CASO DE ESTUDIO

4.1 Mapeo de la zona de estudio

La zona de estudio corresponde a la interseccion de la Av. Préceres de Huandoy y la Av.
Alfredo Mendiola, la cual se ubica en el distrito de Los Olivos y pertenece a una zona
comercial. Se caracteriza por ser un lugar de alta circulacion peatonal y de comercio informal.
La Av. Préceres de Huandoy cuenta con dos calzadas de circulacion, una en cada direccion.
Estas a su vez estan compuestas de 3 carriles y separadas por una mediana llena de vegetacion.
Por otro lado, la Av. Alfredo Mendiola cuenta con una sola calzada de 2 carriles en una sola

direccién (Norte — Sur), la cual se ubica paralela a la Panamericana Norte.

Figura 18: Ubicacion de la interseccion en estudio.
Fuente: Google Maps.

4.1.1 Usos del suelo

La zona de estudio, tanto la Av. Proceres de Huandoy como la Av. Alfredo Mendiola, es de
uso diversificado, debido a que se pueden encontrar areas residenciales y comerciales, y mixtas,
es decir, en un mismo establecimiento el primer piso es de uso comercial y los pisos superiores

son de uso habitacional.
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De acuerdo a la inspeccion visual realizada, se encuentran gran cantidad de establecimientos
del rubro de finanzas, entretenimiento, comida y bebida, hotelero, etc. Por la Av. Proceres de
Huandoy, el 70% de establecimientos son restaurantes y pastelerias, 10% son farmacias, 5%
son bancos y 5% entretenimiento. Cabe mencionar que todos estos establecimientos son areas
mixtas, pero se consideran de uso comercial, pues se busca conocer el flujo peatonal en los
lugares mas frecuentados. Asimismo, a lo largo de la Av. Alfredo Mendiola, el 50% de
establecimientos son bancos, 40% son restaurantes, 5% son hoteles y bodegas, y 5% son
viviendas. Adicionalmente, existe un paradero de mototaxis en la Av. Alfredo Mendiola y los
paraderos de transporte publico se ubican en las esquinas de cada interseccién de manera
informal. Cabe mencionar que, a lo largo de la Av. Proceres, la acera es invadida por
estacionamientos no autorizados y por el comercio ambulatorio de comida, ropa y aparatos
electronicos.

En resumen, la zona de estudio se caracteriza principalmente por su uso comercial,
destacandose la actividad relacionada con la venta de alimentos, tanto en establecimientos
formales como a través del comercio ambulante, asi como la presencia de entidades bancarias.
Esta dindmica genera una alta afluencia de personas, atraidas por la diversidad de productos y
servicios disponibles. Asimismo, resulta relevante considerar el impacto que tiene el comercio

informal sobre la zona en estudio.

4.1.2 Hallazgos en el disefio y elementos urbanos

A partir de la inspeccién visual realizada en la zona de estudio, se determind que la interseccién
no garantiza adecuadamente la seguridad ni la accesibilidad para los peatones, y presenta ain
mayores limitaciones para las personas con movilidad reducida. Esta conclusion se fundamenta

en los siguientes factores:
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Deficiencia en la sefalizacion vertical y horizontal

Se evidencia el desgaste o inexistencia de marcas viales en cruceros peatonales, flechas
direccionales o zonas de detencion. Asi como también, falta de mantenimiento periodico a la
sefializacion, lo cual se ve reflejado en el deterioro de la pintura reduciendo la visibilidad de
esta. Adicionalmente, no se encuentran sefiales adecuadas que adviertan sobre cruces
peatonales, limites de velocidad o giros prohibidos o zonas escolares. Solo existe una sola sefial
vertical y se encuentra mal ubicada, presenta éxido y estd doblada, lo que disminuye su
funcionalidad y visibilidad.

Falta de semaforizacion

No existe un sistema de semaforizacion, ni para peatones ni para vehiculos, lo que genera un
entorno de circulacién desorganizado y potencialmente riesgoso. En particular, los vehiculos
que transitan por la Av. Prdceres se orientan mediante un repetidor de seméaforo ubicado en la
Panamericana Norte, lo cual no garantiza una adecuada gestion del transito local ni la seguridad
vial.

Falta de mantenimiento y obstaculos en aceras y calzadas

Se han identificado las aceras en estado de deterioro, con grietas, hundimientos y desniveles
que limitan la movilidad peatonal segura y comprometen el cumplimiento del principio de
accesibilidad universal. Esta situacion afecta especialmente a los grupos mas vulnerables, como

adultos mayores, personas con discapacidad y usuarios de coches para nifios.

Asimismo, se observan calzadas en condiciones deficientes, con baches, fisuras y superficies
irregulares. Estas deficiencias no solo afectan la fluidez del transito vehicular, sino que también
representan un riesgo para el desplazamiento seguro de los peatones al momento de cruzar la

via. En estos casos, una persona en silla de ruedas podria volcarse debido a la falta de
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continuidad o nivelacidn, mientras que un peaton sin discapacidad podria tropezar y sufrir una

caida.

Adicionalmente, se han detectado obstaculos fisicos, como postes y cableado eléctrico,
ubicados dentro de islas de refugio peatonal. Estos elementos reducen el espacio Util para el

transito peatonal y dificultan el desplazamiento fluido.

Rampas mal disefiadas

Se identifican principalmente dos deficiencias en las rampas de acceso: la presencia de
desniveles o discontinuidades entre la calzada y la rampa, y pendientes que oscilan entre el 7%
y el 18%. Ambas condiciones dificultan gravemente el acceso 0 egreso seguro hacia y desde la
acera, representando un riesgo significativo de volcadura para personas que utilizan sillas de
ruedas.

Falta de iluminacién y de limpieza

Por otro lado, la iluminacién es adecuada en las zonas cercanas a los bancos y restaurantes; no
obstante, se evidencia una deficiencia en el alumbrado publico en los sectores mas proximos a
la Panamericana Norte, lo que puede comprometer la seguridad durante el horario nocturno.
Asimismo, la interseccion presenta deficiencias en cuanto a limpieza y orden, ya que es
frecuente la acumulacion de bolsas de basura en las esquinas.

Exceso de comercio informal

Se observa que la mayoria de comerciantes ambulantes ocupan un espacio considerable de la
acera, lo que afecta negativamente la circulacion peatonal. Esta ocupacion reduce el espacio
disponible para el transito de personas, limitando su velocidad de desplazamiento y, en muchos
casos, obligandolas a invadir la calzada, exponiéndolas a situaciones de riesgo. Esta

problematica no solo compromete la seguridad de los peatones, especialmente de aquellos con
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movilidad reducida, sino que también interfiere con la funcionalidad del espacio publico y la
accesibilidad universal.

Falta de educacion de los conductores

Tanto la congestion del transito vehicular y peatonal en la interseccion se intensifica durante
las horas punta, las cuales se registran aproximadamente a las 7:30 a.m. y 6:30 p.m. En estos
horarios, los transetntes corren mas peligro, especialmente los mas vulnerables como los nifios,
adultos mayores y personas con discapacidad. Esta situacion se ve agravada por
comportamientos inapropiados por parte de los conductores, quienes no respetan a los
peatones, invaden los cruceros peatonales, recogen y dejan a los pasajeros en medio de la via,
y permanecen estacionados en el carril mas cercano a la acera. Estas acciones no so6lo
transgreden las normas de transito, sino que también reducen la visibilidad y aumentan la

inseguridad para los peatones al momento de cruzar.

4.1.3 Comportamiento peatonal
Como se menciono en la seccion 4.1.1, el uso de la zona de estudio es mayormente comercial.

Esto ocasiona que sea una zona de alto transito peatonal ya sea para comprar o trasladarse hacia
su lugar de trabajo. Por lo tanto, es importante conocer los comportamientos peatonales en
relacion con los problemas de disefio identificados en la seccién 4.1.2

Comercio ambulatorio

La alta afluencia de personas en la interseccion atrae gran cantidad de ambulantes para vender
sus productos. Principalmente son puestos de comida, lo cual ocasiona una gran aglomeracion
de personas estacionarias en la acera peatonal. El excesivo comercio no controlado genera
obstruccion en la acera, lo cual ocasiona que en hora punta los peatones tengan que caminar
por la calzada vehicular para continuar con su recorrido ya que el ancho disponible en la acera

es insuficiente.
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Por otro lado, es importante destacar que el comercio ambulatorio es el Gnico sustento de estas
personas, por lo que es necesario brindar un espacio para ellos sin alterar el transito peatonal.

Cola de personas

En la interseccion existe un banco BCP, el cual atrae una gran cantidad de peatones a la
interseccion. Este genera una longitud importante de cola de personas que desean realizar sus
tramites bancarios. La cola afecta el transito peatonal ya que reduce el ancho disponible de la
acera.

Segun lo expuesto, es necesario brindar un espacio de la acera peatonal destinado a la
formacion de las colas sin afectar el transito del resto de peatones.

Personas cruzando entre vehiculos

En la interseccion la visibilidad de los cruceros peatonales esta en muy mal estado, eso sumado
a la falta de semaforizacion en la avenida Proceres de Huandoy ocasiona que los vehiculos
obstruyan el paso de cebra. Por lo tanto, los peatones al intentar cruzar la avenida se ven
forzados en reiteradas veces a cruzar entre los vehiculos. Esto puede ocasionar numerosos
accidentes, ya que algunas motos que circulan entre vehiculos cuando el trafico es estacionario,

pueden atropellar a los peatones por la reducida visibilidad.

Figura 19: Obstruccion de cruce peatonal por vehiculos

Fuente: Elaboracion propia
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4.2 Recoleccion de datos

4.2.1 Encuesta peatonal

Se realizaron 2 tipos de encuesta: virtual y presencial, con el objetivo de conocer la perspectiva
de seguridad y comodidad de los peatones. En primer lugar, se definio el tamafio de muestra

que se debe recolectar. Para tal propésito se utilizd la siguiente formula propuesta por Murray

y Larry (2005).
Z2x0%x N
n_ez*(N—1)+Zz*02
Donde:
e Z: Valor obtenido por el nivel de confianza. Para un nivel de confianza del 95% se

utiliza un valor de 1.96.

e (: Desviacion estandar. Cuando se desconoce el valor se recomienda utilizar 0.5.

e N: Tamafio de la poblacion. Se utilizara la poblacion de Los Olivos de 325884
habitantes (INEI, 2017).
e e: Representa el porcentaje de error limite aceptable. El valor utilizado estandar en las

investigaciones es 5%.
Reemplazando en la ecuacion:

_ 1.962 x 0.52 x 325884
~0.052 % (325884 — 1) + 1.962  0.52
n = 383.71

n

Por lo tanto, el tamafio de muestra recomendado es de 384 personas para la encuesta.

En este sentido, se obtuvieron 391 respuestas en el cuestionario virtual y 387 respuestas en el
cuestionario presencial. La encuesta virtual consistié en 9 preguntas: 7 preguntas cerradas, 1
pregunta abierta y 1 mixta. Por otro lado, la encuesta presencial consistio en un cuestionario de
14 preguntas cerradas utilizando la escala de Likert. Estas fueron aplicadas de forma oral por
el encuestador o bien proporcionadas al encuestado para que las respondiera por escrito. El

propdsito fundamental de ambas encuestas fue evaluar la percepcion de seguridad y comodidad
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de los peatones, identificar los problemas y obstaculos presentes en la interseccién, asi como

conocer la opinion general de los usuarios sobre dicho espacio.

4.2.2 Entrevista a las personas sin autonomia
Las entrevistas tuvieron como propdsito recopilar informacion de personas con movilidad
reducida o sin plena autonomia, tales como adultos mayores, personas usuarias de silla de

ruedas, personas con muletas y personas con discapacidad visual.

Previo a cada entrevista, se inform6 a los participantes sobre los objetivos del estudio,
garantizandoles el caracter anonimo de sus respuestas y el uso exclusivo de una grabadora de

voz para fines de registro.

Se utilizé una guia de entrevista que contenia una serie de preguntas orientativas que podian
ser formuladas durante la sesién. Sin embargo, en la mayoria de los casos, las respuestas de los
entrevistados surgieron de forma espontanea, abordando varias de las preguntas previstas en

una sola intervencion.

Segun Creswell (2018), el nimero de participantes puede variar entre 3 y 10 personas, cuando
el objetivo es comprender la experiencia vivida de los individuos en relacion con un fenémeno
especifico. En este caso, dicho fendmeno corresponde a la interseccion en estudio. Esta técnica
de investigacion, conocida como fenomenologia, busca profundizar en las percepciones y
vivencias subjetivas de los participantes, permitiendo asi una comprension mas profunda y

contextualizada del entorno analizado.

4.2.3 Aforo peatonal y lineas de deseo
Tras realizar el mapeo de la interseccion de estudio, se concluy6 que los dias en los que hay

mayor transito peatonal son los dias viernes y sabados en la noche. Por tal motivo, se decidid
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realizar la grabacion el dia 4 de abril de 2025 para obtener el aforo peatonal. La hora escogida
fue de 6:30pm a 7:30pm.

Para realizar la grabacion se utiliz6 un dron, ya que no se consiguié permiso para grabar desde
el ultimo nivel de las edificaciones cercanas a la interseccion. El uso del dron facilito la
obtencion de una visién panoramica de los movimientos realizados por los peatones en la
interseccion.

Finalmente, una vez obtenido las grabaciones del dron, se realizo el aforo peatonal de la zona

de estudio y se observaron las rutas de desplazamiento de los peatones.

4.2.4 Toma de medidas de la geometria de la interseccion

Para poder identificar y resolver los problemas de disefio, era necesario conocer la geometria
de lainterseccion. Por ello, el dia 5 de abril de 2025 por la mafiana se realiz6 la toma de medidas
de la zona.

La medicidn se realiz6 con cinta métrica y se apuntd en una libreta el ancho y longitud de
aceras y calzadas vehiculares. Ademas, se midié las dimensiones de las rampas y el desnivel
entre la acera y la calzada para calcular la pendiente de las rampas. Asimismo, se tomaron las
medidas de cruceros peatonales, radios de giro de las esquinas, zona de paradero de buses y
zona de parqueo vehicular.

Una vez terminada la medicion, se realizo el plano de la interseccion en gabinete utilizando

AutoCAD.
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4.3 Inspeccidn de seguridad vial y evaluacion de caminabilidad

4.3.1 Inspeccion y evaluacion de la zona.

La inspeccién de seguridad vial se realizd los dias sdbado 29 de marzo por la mafiana y el
viernes 4 de abril por la noche. Para ello, se tomé en consideracion aspectos que podrian afectar
la seguridad vial y poner en peligro a los distintos usuarios.

Durante la inspeccion, se utilizaron celulares para tomar fotografias y una lista de chequeo para
permitir realizar la evaluacion de una forma mas sencilla. Esta evaluacion se dividio en
diferentes parametros como el disefio geométrico, acera, superficie de rodadura, sefializacion

horizontal y vertical, elementos viales y usuarios de la via.

4.3.1.1 Hallazgos de la ISV

La lista de chequeo utilizada se adapto del libro “Vidas Humanas™ del ingeniero Juan Carlos
Dextre, la cual se puede observar en el anexo F junto a las imagenes correspondientes de la
zona. A partir de la inspeccion, se encontraron ciertas deficiencias segun el parametro evaluado.
Cabe destacar que, para facilitar la inspeccion, las aceras de la interseccion fueron denominadas
segun lo ilustrado en la figura 36. Ver seccion 4.4.3.

Disefio Geométrico

e Vehiculos de transporte publico tales como combis y microbuses se detienen en
cualquier parte de la via para recoger a los pasajeros en ambas calzadas de la Av.
Proceres de Huandoy.

e Vehiculos de transporte publico tales como taxis se estacionan en un carril de la calzada
generando mas tréafico y perjudicando la visibilidad de los peatones en ambas calzadas
de la Av. Proceres de Huandoy y la calzada 1 de Alfredo Mendiola.

e Alta concentracion de vehiculos genera congestion en hora punta en ambas calzadas de

la Av. Préceres de Huandoy.
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Acera

Elevado volumen peatonal para el ancho de acera disefiado en Acera Proceres 1, 2y 4.
Falta de semaforos tanto para vehiculos como para peatones con la correcta
sincronizacion.

Poco espacio para acomodar a los pasajeros esperando, embarcando/bajando y para el
trafico peatonal que pasa y circula durante horas pico en ambas zonas de la Av. Préceres
de Huandoy

La ruta de acceso de los peatones para llegar al crucero peatonal no es tan clara en

ninguna parte de la interseccion.

Aceras tales como la Acera Proceres 1, Acera Proceres 3 y Acera Mendiola 1 se
encuentran en mal estado y no mantenidas, ya sea agrietadas o rotas.

Falta de caminos detectables y apropiados para personas con deficiencia visual en toda
la interseccion.

Presencia de residuos en algunas partes de la acera tales como en la Acera Mendiola 1

y 2.

Superficie de rodadura

Calzada en la Av. Proceres de Huandoy en mal estado y no mantenida, ya sea agrietada
0 rota.
Desnivel pronunciado entre acera y calzada entre Acera Proceres 1y Calzada Proceres

1,y Acera Proceres 3 y Calzada Préceres 3

Senalizacién horizontal vy vertical

Demarcaciones de cruceros peatonales y de la linea de parada despintadas en ambas
calzadas de la Av. Préceres de Huandoy.
Falta de sefializacion horizontal que indiquen un paradero y de giros autorizados tanto

en la Av. Proceres como en la Av. Alfredo Mendiola.
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e Falta de sefializacion vertical que indiquen giros autorizados, direccion, cruce de
peatones, paraderos, etc. tanto en la Av. Proceres como en la Av. Alfredo Mendiola.

e Algunas sefiales se encuentran en mal, oxidadas, dobladas y/o sucias en Acera
Mendiola 1.

Elementos viales

e No existe la iluminacién adecuada para los peatones que transitan de la Panamericana
Norte a la Av. Alfredo Mendiola por la Acera Proceres 2 y 4.

e No existe un paradero unico y los quioscos se encuentran mal ubicados tanto en la Av.
Proceres de Huandoy por la Acera Proceres 1y 3,y en la Av. Alfredo Mendiola por la
Acera Mendiola 2.

e Algunos postes y cables de luz se encuentran cerca al refugio al cruzar de la Acera
Proceres 1 a la Acera Préceres 3, lo cual lo convierten en un espacio peligroso para los
peatones.

Usuarios de la via

e Lainterseccion no ha sido disefiada pensando en las personas sin autonomia, pues todas
las rampas se encuentran mal disefiadas.

e La cantidad de ciclistas que concurren por la interseccion es muy poca.

e El exceso de ambulantes reduce el espacio de la acera tales como Acera Proceres 1, 2,
3,4y Acera Mendiola 2, lo que obliga a los peatones a transitar por la pista 0 muy cerca

de ella.

4.3.2 Evaluacion de verificacion de caminabilidad
La lista de evaluacion de caminabilidad se realizo los dias sdbado 29 de marzo por la mafiana

y el viernes 4 de abril por la noche. Esta evaluacion tomé en consideracion aspectos sobre la

comodidad, seguridad, limpieza, y amenidad para los peatones. Como resultado, se encontro
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ciertas falencias que se resolveran en la propuesta de redisefio con el fin de brindar un espacio

con un mayor nivel de seguridad y comodidad para los transeuntes.

Durante esta evaluacién, se utilizaron celulares y la lista de verificacion de caminabilidad

adaptado del ITDP en el 2018. Ver anexo G. A partir de ello, se obtuvo el siguiente resultado.

Aspecto: Caminos peatonales en buen estado v lo suficientemente ancho

Las banquetas si se encuentran delimitadas, pavimentadas y protegidas en toda la
interseccion.

Las banquetas que corresponden a la zona de la Acera Proceres 1 no cuentan con el
ancho adecuado para el volumen de personas que transitan.

Las banquetas no se encuentran libres por completo, ya que se tiene presencia de
vendedores ambulantes, lo cual impide el paso libre de un usuario de silla de ruedas en
la Acera Proceres 1, 2, 3 4y Acera Mendiola 1.

La integracion de las directrices de disefio no permite el uso de caminos peatonales por
personas con alguna discapacidad fisica en la Acera Proceres 1, 2, 34 y Acera Mendiola

1.

Aspecto: Sequridad

La persona que realiza la inspeccion no se siente segura ni cbmoda en ninguna parte de
la interseccion.

La zona es animada y activa, ya que es una zona comercial y con presencia de
vendedores ambulantes.

La mayoria de las tiendas y edificios permanecen abiertos por la noche tales como
restaurantes u hoteles.

Gran parte de la interseccion se encuentra bien iluminada excepto por la zona que se

encuentra
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Aspecto: Limpieza y buena experiencia del usuario

e EIl camino peatonal no se encuentra libre de suciedad y polvo en ninguna parte de la
interseccion.

e EI camino peatonal no es lo suficientemente tranquilo como para tener una
conversacion.

e No hay espacio para caminar comodamente por el camino peatonal sin sentirse apretado
especialmente en hora punta en la Acera Préceres 1, 2, 3 4 y Acera Mendiola 1.

e Hay invasion de vehiculos que representan un obstaculo al caminar en la Acera Prdceres
1y Acera Mendiola 1.

e Las banquetas/cales no estan limpias y libres de basura en absoluto en ninguna parte de
la interseccion.

Aspecto: disefio sequro de peatones y aplicacién de la ley en los cruces de peatones

e No existen sefiales programadas en ninguna parte de la interseccion.
e Sise cuenta con un refugio en la Av. Proceres de Huandoy en donde los peatones deben
cruzar mas de 2 carriles.

Aspecto: Calle de anchura estrecha

e Lacalle no es demasiada ancha para cruzarla facilmente tanto en la Av. Préceres como
en la Av. Alfredo Mendiola.

e Lacalle que se ubicaen la Av. Proceres se tiene 3 carriles en cada direccion 'y en la Av.
Alfredo Mendiola se tiene 2 carriles en una sola direccion.

Aspecto: Baja velocidad y volumen de trafico

e No existe limites de velocidad establecidos para priorizar la seguridad en ninguna parte
de la interseccion.
e El disefio no se ajusta a los limites de velocidad sefialados para evitar el exceso de

velocidad y reforzar la aplicacion de la ley en ninguna parte de la interseccion.
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e Ausencia de topes, cruces elevados u otras caracteristicas fisicas que reduzcan la
velocidad de los vehiculos motorizados.
e El trafico es excesivo en la calle especialmente en hora punta (de noche).

Aspecto: Minimo estacionamiento

e El estacionamiento en la via publica no esta bien administrado y regulado, frente a la
Acera Mendiola 2 se estacionan algunos vehiculos de manera informal.
e No existe estacionamiento fuera de la via publica.

Aspecto: Presencia de amenidades en la banqueta

e Solo existe un asiento largo en la Acera Préceres, en el resto de las aceras no se
encuentra ningun asiento.

e Si existen bafios publicos tanto para mujer y hombre en la Acera Préceres 4.

e No existen botes de basura en ninguna parte de la interseccion.

e Existe un elevado nimero de vendedores ambulantes a lo largo de todas las aceras de
la interseccion, e incluso, algunos se ubican en la mediana que separa la Av. Proceres
y parte del refugio.

Aspecto: Presencia de transporte publico

e El paradero del transporte publico ubicado en la Av. Proceres se encuentra a una

distancia menor a 1 km.

e Si hay muchas opciones de transporte a poca distancia tales como mototaxis y taxis.
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4.4 Analisis de datos

4.4.1 Andlisis de la encuesta a los peatones

Las encuestas deben distinguirse por su confiabilidad, validez y objetividad como instrumentos
de medicion. En ese sentido, antes de proceder al analisis estadistico, se verificaron los

cuestionarios aplicados, siguiendo el procedimiento que se detalla a continuacion:

4.4.1.1 Codificacion de los cuestionarios
Se realiz6 la codificacion de los cuestionarios aplicados tanto en la modalidad virtual como

presencial. Dado que estos incluian preguntas cerradas, abiertas y mixtas, Unicamente se
codificaron numéricamente aquellas de tipo cerrado.

Encuesta virtual:

En el caso de la encuesta virtual, las preguntas 1, 2, 3, 6, 7, 8 y 9 fueron codificadas conforme
a lo establecido en la tabla 7. La pregunta 1 corresponde a un orden ascendente seglin rangos
de edad. Las preguntas 2, 3, 6 y 7 presentan respuestas con connotacién Unicamente positiva o
negativa. Por otra parte, las preguntas 8 y 9 emplean una escala de Likert para medir la
percepcion de comodidad y seguridad respecto al estado actual de la interseccion. La
codificacion en estos casos se realiz6 en funcion de una escala que va de “menos comodo o

seguro” (matiz negativo) a “mas comodo o seguro” (matiz positivo).
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Tabla 7
Codificacion de preguntas cerradas de la encuesta virtual.

N2 Pregunta Categoria Codificacion
1 15-19 1
20-29
30-39
40-49
50-59
60-69
70 a mas
2 Si
No
3 Si
No
6 Si
No
7 Si
No
8 1 (lo menos comodo)
2
3
4
5 (lo mas comodo)

9 1 (lo menos seguro)
2
3
4
5 (lo mds seguro)

P OINEFRP O WNIRPRIRPOIRO|R|OIRIOINO U W|N

Nota. Elaboracion propia.

Encuesta presencial:

El cuestionario presencial estuvo compuesto por 14 preguntas, todas tienen una sola
codificacion segln la tabla 8. Todas estas preguntas utilizaron la escala de Likert para evaluar
la percepcion de satisfaccion, comodidad, seguridad y accesibilidad en relacion al estado actual
de la interseccion. En este caso, la codificacion se realiz6 siguiendo una escala que va de

“nunca” (connotacion negativa) a “siempre” (connotacion positiva).
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Tabla 8.
Codificacion de preguntas cerradas de la encuesta presencial.

Ne Categoria  Codificacion
Pregunta

Todas Nunca 1
Casi nunca
Algunas 3
veces
Casi 4
siempre
Siempre 5

Nota. Elaboracion propia.

4.4.1.2 Confiabilidad de los cuestionarios:
Para analizar la confiabilidad de los datos se empleara el coeficiente de Cronbach para ambas

encuestas.

Donde:

o= alfa de Cronbach

k = nOmero de items

o; = varianza de cada item individual

o = varianza de la suma total

En las siguientes tablas se observan las varianzas de cada item para cada tipo de encuesta con
la cual se calculara el coeficiente de Cronbach.

Tabla 9.
Valores estadisticos de la encuesta virtual para el analisis de Cronbach.

Encuesta virtual

item Varianza
1 1.28
2 0.03
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0.02

0.03

0.03

0.81

N o i | W

0.51

Suma cada item 2.70

Suma total

7.88

Nota. Elaboracion propia.

(o'd

71

7.88

—Z—<1—2270>=077

Se comprueba que la encuesta tiene una confiabilidad aceptable, ya que el alfa de Cronbach

resulta 0.77, por lo que cumple con esta caracteristica.

Tabla 10.

Valores estadisticos de la encuesta presencial para el analisis de Cronbach.

Nota. Elaboracidn propia.

Encuesta presencial

item Varianza
1 0.61
2 0.48
3 0.23
4 0.23
5 0.70
6 0.69
7 0.19
8 0.44
9 0.30
10 0.64
11 0.25
12 0.23
13 0.48
14 0.50
Suma cada item 5.97
Suma total 62.33
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14 L 2 5.97 0.97
(= —_ = U.
14-1 62.33

Se verifica que la encuesta presenta un nivel excelente de confiabilidad, dado que el coeficiente

alfa de Cronbach obtenido es de 0.97, por lo tanto, se da conformidad de esta caracteristica.

4.4.1.3 Anélisis descriptivo de las encuestas

Una vez verificado la objetividad, confiabilidad y validez del instrumento de recoleccion de
datos, en este caso, las encuestas, se da inicio al anlisis estadistico de las respuestas obtenidas.
Dicho andlisis se desarrolla mediante representaciones graficas, las cuales permiten una
visualizacion clara y comprensible de los resultados, facilitando su interpretacion y posterior
discusion.

Encuesta virtual:

En primer lugar, se observa que la mayoria de las personas que transitan por la interseccién
analizada se encuentran en el rango de edad entre 20 a 29 anos, representando el 41.2 % del
total de encuestados. Este grupo es seguido por el segmento correspondiente a personas de
entre 30 y 39 afos, que constituye el 33.5 % del total. Para facilitar la comprension de la
distribucion etaria de los participantes, a continuacion, se presenta una figura que ilustra los

porcentajes correspondientes a cada grupo de edad considerado en el estudio.
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Rango de edad

4.6% 0.3% 1.0%

N\
=15-19
= 20-29
‘ 41.2% = 30-39
/_ = 40-49

= 50-59

5.9%

13.6%/

= 60-69

70 a mas

33.5%__—

Figura 20: Porcentaje de encuestados segln su rango de edad.

Fuente: Elaboracién propia.

Del total de encuestados, el 96.7 % manifestd no considerar la interseccion como un espacio
adecuado para el cruce peatonal ni como un entorno seguro para nifios, personas adultas
mayores y/o personas con discapacidad. Esta percepcion se atribuye, principalmente, a la
presencia excesiva de comercio ambulatorio. En segundo lugar, se sefiala la imprudencia de
los conductores y la congestion vehicular como factores relevantes, seguidos por la falta de
infraestructura accesible y la percepcién de inseguridad debido a la delincuencia. A
continuacidn, se presenta una figura que detalla los porcentajes asociados tanto a las respuestas

afirmativas y negativas como a cada uno de los motivos mencionados por los encuestados.

62



;.Considera que es facil cruzar las pistas de la
interseccion?

i I 33%

0.0% 20.0% 40.0% 60.0% 80.0% 100.0% 120.0%

Figura 21: Porcentaje de encuestados que niegan o afirman la facilidad de cruce de pistas en la interseccion.

Fuente: Elaboracion propia.

Razones por las cuales los peatones consideran que la
interseccion no es un espacio seguro para nifos,
adultos mayores y/o personas con discapacidad
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Figura 22: Principales razones que convierten a la interseccion en un espacio no seguro para nifios y/o personas
con discapacidad segun los peatones.

Fuente: Elaboracion propia.
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Asimismo, los encuestados identifican como principales obstaculos en su desplazamiento
peatonal la presencia de comercio informal, seguida por la existencia de rampas mal disefiadas
y, en tercer lugar, la obstruccion generada por postes de alumbrado o sefializacion.
Adicionalmente, se mencionan otras dificultades como la insuficiente iluminacion, la
acumulacién de residuos sélidos, la presencia de paraderos y transporte informal, asi como el
estacionamiento indiscriminado de vehiculos, entre otros factores. A continuacion, se presenta

una figura que sintetiza las tres principales barreras percibidas por los peatones en su recorrido.

Principales obstaculos en el camino de los
peatones

96.4%

Comercio informal = Postes de luz o de sefializaciones =~ = Rampas mal disefiadas

Figura 23: Principales obstaculos en el recorrido de los peatones.

Fuente: Elaboracién propia.

Adicionalmente, el 97.2 % de los encuestados manifiesta que en la interseccion se registra una
alta concentracion peatonal, lo cual dificulta el transito fluido y, en muchos casos, obliga a los
transelntes a desplazarse por la calzada en lugar de utilizar la acera. A continuacion, se
presentan las representaciones graficas que respaldan esta afirmacion, mostrando la percepcion

de los usuarios respecto a esta problematica.
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(Existe alta concentracion peatonal, lo cual
dificulta el transito peatonal?

i I 2.8%

0.0% 20.0% 40.0% 60.0% 80.0% 100.0% 120.0%

Figura 24: Porcentaje de encuestados que niegan o afirman la existencia de alta concentracion peatonal y la
dificultad del paso peatonal.

Fuente: Elaboracion propia.

:Se ha visto en la obligacion de caminar por la
pista en vez de la vereda?

sf I 2.8%

0.0% 20.0% 40.0% 60.0% 80.0% 100.0% 120.0%

Figura 25: Porcentaje de encuestados que niegan o afirman haberse vistos obligados a caminar por la pista en
vez de la vereda.

Fuente: Elaboracién propia.

Para concluir, los resultados obtenidos a través de la encuesta indican que el 54.2 % de los
encuestados manifiesta un bajo nivel de comodidad al transitar por la interseccion, mientras
que un 68.3 % sefiala no sentirse suficientemente seguro al desplazarse por dicha interseccion.
Estas percepciones se evaluaron mediante la escala de Likert, comprendida entre los valores de

1 a5, enlacual el valor 1 representa el nivel mas bajo de comodidad o seguridad percibida, y
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el valor 5, el mas alto. A continuacion, se presentan las figuras correspondientes que permiten

visualizar graficamente la distribucion de estas respuestas.

60.0%

50.0%

40.0%

30.0%

20.0%

10.0%

0.0%

80.0%
70.0%
60.0%
50.0%
40.0%
30.0%
20.0%
10.0%

0.0%

Escala del 1 al 5 de comodidad del peaton

54.2%
33.5%
7.7%
. 2.0% 2.6%
[ [ |
1 2 3 4 5

Figura 26: Representacion de comodidad del peatdn en una escala del 1 al 5.

Fuente: Elaboracién propia.

Escala del 1 al 5 de seguridad del peaton

68.3%
22.5%
7.9%
- 0.8% 0.5%
1 2 3 4 5

Figura 27: Representacion de seguridad del peaton en una escala del 1 al 5.

Fuente: Elaboracion propia
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Encuesta presencial:

La encuesta aplicada constd de 14 preguntas estructuradas mediante la escala de Likert,
codificada del 1 al 5 conforme a lo indicado en la Tabla 8. A cada respuesta se le asigné un
valor numérico de acuerdo con su connotacion positiva 0 negativa, siendo 1 el valor
correspondiente a una percepcion negativa y 5 el asociado a una percepcion positiva respecto
al aspecto evaluado. A partir de esta codificacion, se calcularon los promedios de respuesta
para cada tematica analizada, sobre la base del total de participantes.

En primer lugar, se observa que aproximadamente el 75 % de los encuestados declara que
nunca o casi nunca se siente satisfecho con la calidad del espacio publico en el &rea de estudio,
lo cual se refleja en un promedio general de 1.88. Asimismo, més del 80 % de los participantes
indica haber observado con frecuencia (ya sea “casi siempre” o “algunas veces”) la presencia
tanto de personas adultas como de nifios en la interseccién, reflejando una percepcion promedio

de 3.6 en este indicador.

.Se siente satisfecho con la calidad del espacio
publico?

40.0% 37.5% 37.5%
35.0%
30.0%
25.0%
20.0%
15.0%
10.0%

5.0%

0.0%

25.1%

0.0% 0.0%

Nunca Casinunca Algunas veces Casi siempre Siempre

Figura 28: Porcentaje de satisfaccion de la calidad del espacio publico en la interseccion.

Fuente: Elaboracion propia
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En segundo lugar, los resultados muestran una percepcion elevada respecto a la diversidad de

comercios presentes en la interseccion, con un promedio de 4.6, lo cual sugiere que el area es

considerada favorable para actividades de esparcimiento. No obstante, las valoraciones

relativas a la seguridad vial y ciudadana resultan considerablemente bajas, con un promedio de

1.8. Esta percepcion negativa puede estar vinculada a experiencias directas o indirectas de

incidentes como atropellos, accidentes o robos. Cabe destacar que la totalidad de los

encuestados manifestd que siempre o casi siempre es necesario mantener un estado de alerta al

transitar por la zona, especialmente cuando se acompafia a nifios, con el fin de evitar accidentes.

40.0%
35.0%
30.0%
25.0%
20.0%
15.0%
10.0%

5.0%

0.0%

En cuanto a seguridad vial, ;es seguro? (no hay

atropellos)
37.5%
30.2% 32.3%
0.0% 0.0%
Nunca Casi nunca Algunas veces Casi siempre Siempre

Figura 29: Porcentaje de percepcion de seguridad vial en la interseccion.

Fuente: Elaboracion propia

68



En cuanto a seguridad ciudadana, ;es seguro?
(no hay robos)

60.0%

50.1%
50.0%

40.0%

30.0% 24.8% 25.1%

20.0%

10.0%

0.0% 0.0%
0.0%

Nunca Casinunca Algunas veces Casi siempre Siempre

Figura 30: Porcentaje de percepcion de seguridad ciudadana en la interseccion.

Fuente: Elaboracion propia

En tercer lugar, en lo que respecta a los atributos de comodidad, estética y sostenibilidad, los
encuestados consideran que la interseccion no ofrece un entorno limpio ni visualmente
agradable para tomarse fotografias. Ademas, se reporta una escasa presencia de areas verdes,
asi como la ausencia de espacios comodos para sentarse 0 protegerse de las condiciones
climaticas. Estas valoraciones se traducen en un promedio de 1.7, lo que evidencia una

necesidad urgente de mejora en estos aspectos.
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(Existen zonas comodas para poder sentarse?

70-0% 62.5%

60.0%

50.0%

40.0% 37.5%

30.0%

20.0%

10.0%

0.0% 0.0% 0.0%
0.0%

Nunca Casinunca Algunas veces Casi siempre Siempre

Figura 31: Porcentaje de percepcion de existencia de zonas comodas para sentarse en la interseccion.

Fuente: Elaboracion propia

Finalmente, en relacion con la accesibilidad, los participantes coinciden en que el ancho de las
aceras resulta insuficiente y que las condiciones para el desplazamiento de personas con

discapacidad son considerablemente deficientes, lo cual se ve reflejado en un promedio de 2.1.

.Es suficiente el ancho de la vereda para poder

caminar?
60.0%
50.1%

50.0%
40.0% 37.5%
30.0%
20.0%

12.4%
10.0%

0.0% 0.0%
0.0%
Nunca Casi nunca Algunas veces Casi siempre Siempre

Figura 32: Porcentaje de percepcion de ancho de vereda suficiente para caminar en la interseccion.

Fuente: Elaboracion propia
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;.Considera que es sencillo desplazarse para
personas con alguna discapacidad?

60.0%
50.1%
50.0%
40.0%
30.0% 25.1% 24.8%
20.0%
10.0%

0.0% 0.0%
0.0%

Nunca Casinunca Algunas veces Casi siempre Siempre

Figura 33: Porcentaje de percepcion de accesibilidad para el desplazamiento de las personas con discapacidad
en la interseccion.

Fuente: Elaboracion propia

Al calcular el promedio general de todos los aspectos evaluados, se obtiene un valor de 2.5, lo
que indica que, a pesar del elevado flujo peatonal registrado en la interseccidn, esta no cumple

con los estdndares minimos para ser considerada un espacio publico de calidad.
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4.4.2 Andlisis de entrevista a las personas sin autonomia

Con el fin de facilitar una mejor comprension e interpretacion de los datos obtenidos, se
agruparon las dificultades percibidas por los entrevistados junto con sus propuestas de mejora

para la interseccion, lo cual se manifiesta en la siguiente figura.

Figura 34: Resumen de percepcion de las personas con discapacidad sobre la interseccién.

Fuente: Elaboracion propia

Obstaculos sociales:

Los obstaculos sociales son barreras no fisicas que dificultan o impiden la participacion plena
y equitativa de las personas en la sociedad. Estos obstaculos surgen de normas, actitudes,
comportamientos, estructuras o sistemas sociales que generan problemas sociales. Dentro de
este grupo, encontramos diferentes limitaciones que indican los participantes a continuacion:
a) Conductores imprudentes
El comportamiento de conductores de transporte publico informal, genera panico y

estrés, ya que no respetan las normas ni al peatdn asi sea una persona con discapacidad.
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b)

d)

“A veces, cuando quiero cruzar la pista, los choferes de combi no frenan, aunque me
vean clarito. Es més, se estacionan justo encima del cruce peatonal y me tapan la
rampa del otro lado, asi que no puedo pasar.”. (Entrevista 2, Anexo E)

Delincuencia

Evidentemente, la delincuencia es un tema que aqueja a la interseccién y al pais, los
entrevistados no se sienten seguros, e incluso han presenciado robos.

“Claro, si. Roban celulares, roban carteras.”. (Entrevista 1, Anexo E)

Poca cultura de educacion vial y ambiental

La cultura de educacion vial y ambiental no es una caracteristica resaltante en la
educacion escolar del pais, esto se ve reflejado en el comportamiento de los
conductores, ambulantes, e incluso en los mismos peatones.

“También, algunas veces los autos han parado para que yo pase con mi mama y
también he visto que lo han hecho con otras personas mayores, pero te hablo de autos,
porque combis y micros no respetan. ”. (Entrevista 3, Anexo E)

“(...) los ambulantes también, ocupan toda la vereda con sus puestos, carritos, 0 cosas
tiradas por el piso, y se me complica un montén moverme por ahi, y lo peor de todo es
que dejan su basura ahi tirada o lo botan por donde sea, por la pista.” (Entrevista 2,
Anexo E)

Poca o nula gestion de municipalidades

Las municipalidades no promueven de manera efectiva la concientizaciéon vial ni
implementan acciones sostenidas para mejorar la infraestructura accesible. Si bien se
brinda apoyo a través de la presencia policial o del personal de serenazgo, estas medidas
resultan insuficientes, ya que no abordan el problema desde su raiz ni generan cambios

estructurales a largo plazo.
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“lgual, siento que todo eso se podria evitar si las municipalidades o el gobierno

realmente se pusieran las pilas con el tema del espacio publico y la infraestructura

para personas con discapacidad.” (Entrevista 2, Anexo E)

Obstaculos fisicos:

Se les llama obstéculos fisicos a los elementos materiales que dificultan o impiden el paso, el

acceso o la visibilidad en un espacio determinado, y afectan especialmente la movilidad de las

personas, en particular de quienes tienen movilidad reducida. Dentro de este grupo,

encontramos diferentes problemas que indican los participantes a continuacion:

a)

b)

Rampas mal disefadas:

Este problema constituye una de las principales razones por las cuales las personas
con discapacidad no consideran accesible la intersecciéon. Ninguna de las rampas
presentes cumple con la pendiente adecuada; ademas, algunas presentan un desnivel
entre la calzada y la acera, lo que en la practica impide su uso efectivo, como si no
existiera rampa alguna. Asimismo, algunas rampas estan mal ubicadas, ya que no
garantiza la continuidad al cruzar, lo que dificulta ain mas el desplazamiento seguro
y autébnomo.

“(...) las rampas estan mal hechas, tienen mucha pendiente y algunas estan
desniveladas o no tienen continuidad con el otro lado de la vereda al cruzar,
algunos postes invaden la vereda (...) ” (Entrevista 3, Anexo E)

“Igual, entre los huecos y las rampas mal hechas, se vuelve complicado (...)”
(Entrevista 2, Anexo E)

Aceras inadecuadas:

Las aceras no cuentan con el ancho minimo requerido para permitir una circulacién
peatonal segura y comoda. Esta situacion se ve agravada cuando los comerciantes

ocupan parte del espacio peatonal, limitando aun mas el paso. Ademas, la falta de
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c)

d)

e)

un mantenimiento perioédico adecuado ha derivado en la presencia de baches, grietas
y desniveles que afectan la transitabilidad y aumentan el riesgo de accidentes.

“La verdad, no, para nada es accesible. Las rampas son sUper angostas, no entro
bien, o la vereda y la pista estan llenas de huecos, asi que siempre tengo el miedo
de quedarme atascado o caerme.” (Entrevista 2, Anexo E)

Ausencia de semaforo:

No se cuenta con seméaforo para peatones. Solo existe un semaforo para autos, pero
no brinda el tiempo adecuado ni visibilidad de la misma, lo cual genera estrés y
miedo al cruzar.

“No hay seméaforos para los peatones, solo hay un semaforo pero que esta ubicado
en la Panamericanay es para los carros” (Entrevista 3, Anexo E)

“No, esta mal. Siempre tengo miedo de quedarme en medio de la pista o de
caerme, por lo que tengo que apurarme. Es agotador y estresante.” (Entrevista 2,
Anexo E)

Exceso de comercio ambulatorio:

Los comerciantes ocupan gran parte de la acera con sus carritos o sus productos en
el piso, lo que dificulta que las personas con discapacidad se desplacen
tranquilamente.

“Bueno, ahorita, de repente obstaculos como los ambulantes, este tipo de huecos,
mal estado de las veredas. A veces los ambulantes se meten por acé y no dejan
caminar.” (Entrevista 1, Anexo E)

“(...) Y los ambulantes también, ocupan toda la vereda con sus puestos, carritos, o
cosas tiradas por el piso, y se me complica un monton moverme por ahi (...)”
(Entrevista 2, Anexo E)

Estacionamiento indiscriminado:
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f)

Debido a paraderos informales, muchas combis y micros se detienen en el cruce
peatonal, o los taxis se colocan en la calzada mas cercana a la acera dificultando la
visibilidad para cruzar.

“Bueno, en estas alturas, acé en las calles el trafico es terrible. Ahorita, recién
esta llegando el patrullero. Cuando hay patrulleros botan a los carros, a las
combis, y ahi recién dejan pasar a los carros y los transelntes pueden tomar su
carro.” (Entrevista 1, Anexo E)

Ausencia de sefializacion vial:

No hay sefializacion vertical, excepto por una que le falta mantenimiento.
Asimismo, la sefializacién horizontal, como los cruceros peatonales, radio de giro,
etc., no se visualizan por el deterioro de pintura.

“Encima, no hay semaforos peatonales que se vean bien, ni tampoco sefializacion. ”

(Entrevista 2, Anexo E)

Mejora de la interseccion:

Las respuestas de los entrevistados, en relacion con los problemas que enfrentan diariamente

en la interseccion, derivd en una serie de propuestas de mejora orientadas a atender sus

necesidades. A continuacion, se detallan las principales consideraciones declaradas por los

mismos.

v

v

Rampas accesibles

Aumento del ancho de vereda y mantenimiento periddico de la interseccién

Sistema semaforico adecuado para personas con discapacidad

Organizacién de comercio ambulatorio

Aumento de sefializacion vial y su mantenimiento periodico correspondiente

Colocacién de bancas y zonas de sombra

Mayor iluminacién
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v' Erradicar la delincuencia

“Que mejore el pais, que no haya tantos robos, asaltos, delincuencias, asesinos,
criminales, prostitucion.” (Entrevista 1, Anexo E)

“Mira, lo primero seria arreglar las rampas, porgue son muy cortas de ancho y no
sirven mucho, la verdad. También haria las veredas mas anchas y sin huecos,
porque andar esquivando cosas es un dolor de cabeza. Ah, y que no haya puestos
de comercio justo en medio. La sefializacion también deberia estar clarita, que uno
sepa por donde ir sin adivinar, y los cruces bien pintados. Uhmmm también que el
semaforo dé mas tiempo para cruzar tranquilo.” (Entrevista 2, Anexo E)

“Si pudiera mejorar la interseccion, lo primero seria poner rampas bien hechas y
accesibles. También ensancharia las veredas y arreglaria el piso de la vereda y
pistas, porque esta lleno de huecos y desniveles. Ordenaria a los ambulantes en
otro lado, porque falta mas organizacién y control. Agregaria bancas y sombra,
para que la gente mayor o con movilidad reducida tenga donde descansar. Pondria
semaforos peatonales con mas tiempo, para cruzar con calma. También, incluiria
sefializacion, porque no hay ninguna. Por Gltimo, mejoraria la seguridad, con mas

iluminacién y presencia de serenazgo o policias.” (Entrevista 3, Anexo E)
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4.4.3 Andlisis del aforo peatonal y lineas de deseo

Con la grabacion del dron se realizo el aforo peatonal en gabinete. Para un mayor entendimiento
de la cantidad de peatones que circulan por la interseccion se decidio nombrar cada acera. A
continuacion, se presenta un esquema de la interseccion con el nombramiento de las aceras

peatonales y una tabla con su aforo respectivo.

Figura 35: Plano de la interseccion con las aceras peatonales

Fuente: Elaboracion propia

Tabla 11.
Aforo peatonal de las aceras en hora punta

Rutas Aforo peatonal de hora punta con intervalos de 15 minutos Total
Descripcion 6:30-6:45 6:45-7:00 7:00-7:15 7:15-7:30

Acera Proceres 1 Total 368 308 302 297 1275

Acera Proceres 2 Total 685 534 456 519 2194

Acera Proceres 3 Total 394 356 324 303 1377

Acera Proceres 4 Total 535 329 404 426 1694

Acera Mendiola Total 212 191 173 162 738
1

Acera Mendiola Total 199 165 159 156 679
2

Acera Mendiola Total 41 40 32 34 147
3

Nota: Elaboracién propia
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Se puede observar que la acera mas transitada es la Proceres 2 con 2194 peatones en hora punta
seguido de Préceres 4 con un aforo de 1694 peatones por hora. Esto se explica debido a que
estas dos aceras te conectan a la av. Panamericana Norte, la cual gracias a su importancia atrae
gran cantidad de personas que se encuentran regresando de su trabajo a sus domicilios.

Por otro lado, se realizo el aforo peatonal en los cruces, ya que, asi como con las aceras
peatonales, también se evaluara el nivel de servicio de los cruceros peatonales. Se identificaron

los siguientes cruceros, los cuales fueron nombrados para facilitar el entendimiento del aforo.

Figura 36: Plano de la interseccién con los cruceros peatonales

Fuente: Elaboracion propia

Tabla 12.
Aforo peatonal de los cruceros peatonales en hora punta

Cruceros Aforo peatonal de hora punta con intervalos de 15 minutos Total
Descripcién 6:30-6:45 6:45-7:00 7:00-7:15 7:15-7:30

Cruce Préceres 1 Total 294 260 278 248 1080
Cruce Proceres 2 Total 203 130 152 108 593
Cruce Préceres 3 Total 264 211 239 196 910
Cruce Proceres 4 Total 203 130 152 108 593
Cruce Mendiola 1 Total 576 566 435 447 2024
Cruce Mendiola 2 Total 685 534 456 519 2194

Nota: Elaboracién propia
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Se puede observar que los cruceros con mayor aforo son los cruces Mendiola 1 y Mendiola 2.
Esto es totalmente I6gico ya que son los que permiten llegar a las aceras peatonales mas
transitadas mencionadas previamente.

Por otro lado, mediante la observacion con el dron se identificaron las siguientes lineas de
deseo de los peatones. En la figura 37 se presentan las lineas de deseo de los peatones ubicados
en la esquina E1 que desean dirigirse a la Av. Panamericana Norte. Se puede observar que los
de la ruta 1 utilizan el crucero de la Av. Alfredo Mendiola, mientras que los de la ruta 3
prefieren cruzar la av. Proceres de Huandoy para luego cruzar el primer crucero de la Av.
Alfredo Mendiola. No obstante, existe un pequefio porcentaje de personas que utiliza la ruta 2,
la cual consiste en llegar a la isla de refugio de la Av. Proceres y desde ahi partir en diagonal

evitando dos cruceros con la finalidad de ahorrar tiempo.

Figura 37: Lineas de deseo desde equina E1 hacia Av. Panamericana Norte

Fuente: Elaboracion propia

En la figura 38 se observan las lineas de deseo de los peatones que desean dirigirse a la Av.
Panamericana Norte desde la esquina E2. La ruta 1 consiste en cruzar los dos cruceros de la
Av. Proceres para luego cruzar el segundo crucero de la Av. Mendiola. Por otro lado, la ruta 2

es cruzar directamente el primer cruce de la Av. Mendiola. No se ha presenciado conductas
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incorrectas de los peatones como el de cruzar las avenidas de manera diagonal saltedndose los

cruceros.

Figura 38: Lineas de deseo desde equina E2 hacia Av. Panamericana Norte

Fuente: Elaboracion propia

En la figura 39 se presentan las lineas de deseos de los peatones provenientes de la Av.
Panamericana Norte que desean ingresar a la interseccion. Se analiza el caso de la esquina E3.
La ruta 1 consiste en ingresar directo por el segundo cruce de la Av. Mendiola y continuar el
recorrido por las aceras Proceres 1 o Mendiola 2. Asimismo, la ruta 3 es una continuacion de
la ruta 1 que consiste en cruzar la Av. Proceres de Huandoy para poder llegar a la esquina E2
previamente presentada. Sin embargo, se observa un pequefio porcentaje de peatones que para
llegar a la esquina E2, decide saltearse el cruce de la Av Mendiola e ir en diagonal hacia la isla

de refugio (ruta 2).
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Figura 39: Lineas de deseo desde equina E3 hacia la interseccion

Fuente: Elaboracion propia

Finalmente, en la figura 40 se presentan las lineas de deseos de los peatones provenientes de la
Av. Panamericana Norte que desean ingresar a la interseccion desde la esquina E4. La ruta 1
consiste en ingresar directo por primer cruce de la Av. Mendiola y continuar el recorrido por
las aceras Proceres 3 0 Mendiola 1. Asimismo, la ruta 3 es una continuacion de la ruta 1 que
consiste en cruzar la Av. Proceres de Huandoy para poder llegar a la esquina E1. Sin embargo,
hay un porcentaje de peatones que para llegar a la esquina E1, decide saltearse el cruce de la

Av Mendiola e ir en diagonal hacia la isla de refugio (ruta 2).

Figura 40: Lineas de deseo desde equina E4 hacia la interseccion

Fuente: Elaboracion propia
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4.4.4 Andlisis de la situacion actual de la interseccién

En el presente subcapitulo se expone la situacion en la que se encuentra la interseccion desde
su geometria hasta problemas identificados. Se recomienda ver los anexos M y O donde se

presentan el plano y el levantamiento 3D de la interseccion.

4.4.4.1 Respecto a la calzada vehicular

4.4.4.1.1 Ancho de calzada vehicular

La calzada vehicular de la avenida proceres de Huandoy estd compuesta por 3 carriles, los
cuales en conjunto conforman un ancho promedio de 11.15m. Por otro lado, la calzada

vehicular de la avenida Alfredo Mendiola presenta 2 carriles con un ancho total de 7.45m.

4.4.4.1.2 Banda de estacionamiento vehicular

La interseccion cuenta con 4 bandas de estacionamiento como se puede observar en la figura

41. Sus anchos se presentan la tabla 13.

Figura 41: Plano de la interseccion con las respectivas bandas de estacionamiento.

Fuente: Elaboracion propia
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Tabla 13.
Ancho de bandas de estacionamiento

Bandas de Ancho
estacionamiento actual

Banda de 2.85m
estacionamiento 1

Banda de 2.85m
estacionamiento 2

Banda de 5.00 m
estacionamiento 3

Banda de 4.80m

estacionamiento 4

Nota: Elaboracion propia

Cabe destacar que solo las bandas 3 y 4 cumplen su funcion, pues el espacio de las bandas 1y

2 es ocupado por el comercio ambulatorio. Lo cual ocasiona que un carril de la avenida

Proceres de Huandoy en ambos sentidos sea utilizado como estacionamiento de taxis

principalmente.

4.4.4.1.3 Paraderos informales

La interseccion no cuenta con paraderos de transporte publico, ademads no posee la

infraestructura de espera peatonal. Debido a la falta de regulacion, los micros deciden

estacionarse en las zonas ilustradas en la figura 42 a la espera de peatones y ocupando parte de

la calzada, lo cual dificulta el transito vehicular.
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Figura 42: Plano de la interseccién que muestra los paraderos informales.

Fuente: Elaboracion propia

En la zona de paradero 1, se encuentran estacionadas combis que impiden el cruce peatonal de
la avenida Alfredo Mendiola. Por otro lado, la presencia de combis estacionadas en el paradero
2 dificultan el giro de los vehiculos que vienen de Alfredo Mendiola; ademas, al ocupar un
carril de la avenida Proceres, existe congestion vehicular en la interseccion producto de los
autos distribuidos en 3 carriles que entran a la interseccion desde Panamericana Norte.
Finalmente, en la zona de paradero 3, se ocupan 2 carriles de la avenida Proceres. Esto se debe
a que el primer carril es ocupado por taxis y el segundo por los micros que permiten la bajada
y subida de peatones en medio de la calzada vehicular. Lo cual es sumamente peligroso para

los peatones ya que al subir o bajar del micro tienen que cruzar un carril de la via.
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4.4.4.1.4 Radios de giro

Los radios de giro de la interseccion se ilustran en la siguiente figura 43. Ademas, se presenta

sus dimensiones en la tabla 14.

Figura 43: Plano de la interseccion que muestra los radios de giro.

Fuente: Elaboracion propia

Tabla 14.
Radios actuales de la interseccién

Descripcion Radio
Radio 1 8.05m
Radio 2 6.20m
Radio 3 7.85m
Radio 4 8.00m
Radio 5 5.85m
Radio 6 8.00m

Nota: Elaboracién propia

Como se puede observar todos los radios de giro son mayores al establecido en la seccion
2.4.1.2, lo cual permite que los vehiculos giren a mayor velocidad. Por lo tanto, existe mayor

inseguridad peatonal cuando crucen las avenidas.
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4.4.4.1.5 Semaforizacion

Actualmente los Unicos seméaforos que pueden regular el tréfico en la avenida Prdceres de
Huandoy son los ubicados en la avenida Panamericana Norte, producto de ello, los vehiculos
no respetan los cruces peatonales de la interseccion, lo cual ocasiona que los peatones crucen
la avenida entre autos. Por otro lado, en el cruce de la avenida Alfredo Mendiola, se da la mayor
cantidad de peatones que desean cruzar, y al no presentar un seméaforo, estos se ven obligados
a cruzar en un lapso menor a 3 segundos, el cual es la brecha promedio entre cada auto que
transita dicha avenida en hora punta. A continuacion, se presentan las fases semaforicas

actuales de la avenida Panamericana Norte.

FASE 1

655 3 595

Figura 44: Funcionamiento del sistema de semaforizacion de la Pna. Norte (fase 1).

Fuente: Elaboracion propia
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FASE 2

68 s 12s 3 45s
Figura 45: Funcionamiento del sistema de semaforizacion de la Pna. Norte (fase 2).
Fuente: Elaboracion propia
FASE 3
825 42s 35

Figura 46: Funcionamiento del sistema de semaforizacion de la Pna. Norte (fase 3).

Fuente: Elaboracion propia
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4.4.4.1.6 Cruceros peatonales

Los cruceros peatonales de la interseccion se encuentran mal disefiados y con falta de
mantenimiento. En primer lugar, el pavimento de la calzada presenta huecos, ademas la
sefializacion se encuentra desgastada y en algunas zonas no se percibe que exista un paso de
cebra. Finalmente, pese a la gran cantidad de vehiculos y peatones que transitan en la zona, no
se ha incluido semaforizacion propia en la interseccidn, sino que depende de los tiempos dados
por el seméaforo de la av. Panamericana Norte.

Ancho de cruceros

Los anchos de los cruceros de la situacion actual de la interseccion se detallan en la tabla 15.
Ademas, se calculd el nivel de confort peatonal para conocer si el ancho de los cruceros es el
adecuado. Cabe mencionar que el porcentaje de tiempo para cruzar esta regido por la
semaforizacion de la avenida Panamericana Norte. Asimismo, aquellos cruceros en los que no
se ha presentado su ancho, no presentan visible su paso de cebra. Revisar item 2.4.3 para ver
detalle del procedimiento de obtencién del PCL del crucero.

Tabla 15.
Ancho de crucero peatonal actual

Cruceros Total Hora % Tiempo rpph Ancho de ppmm PCL
punta para crucero
cruzar

Cruce Préceres 1 1080 65% 1673 -
Cruce Prdéceres 2 593 65% 918 5.00m 3 A
Cruce Prdéceres 3 910 65% 1409 4.00 m 5 A-
Cruce Préceres 4 593 65% 918 5.00m 3 A
Cruce Mendiola 1 2024 55% 3431 -
Cruce Mendiola 2 2194 100% 2194 4.00m 5 B+

Nota: Elaboracién propia
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Como se puede observar, todos los cruceros con paso de cebra visible cumplen con el nivel de
conformidad de peatdn establecido en el acapite 2.4.3. Por otro lado, aquellos cruceros que no
presentan visible el paso de cebra, su ancho sera determinado en la seccién 5.1.1.5.

Islas refugio

En el escenario actual de la interseccion, se presentan dos refugios peatonales. El primero
presenta dos rampas inaccesibles para personas en silla de ruedas, ademas presenta postes y
ambulantes que obstruyen el paso, lo cual causa que algunos peatones prefieran bordear el
refugio y transitar por la calzada vehicular. El segundo refugio presenta un corte circular en
vez de rampas, lo cual genera mayor recorrido e incomodidad para los peatones. Las

caracteristicas de cada refugio se presentan a continuacion.

Figura 47: Plano de la interseccidén que muestra las islas de refugio.

Fuente: Elaboracion propia

Tabla 16.
Dimensiones de las islas de refugio

Descripcién Largo Ancho Ancho efectivo
Refugio 1 7.15m 4.65m 1.50 m
Refugio 2 7.62m 7.60m 1.50m

Nota: Elaboracion propia
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4.4.4.2 Respecto a la acera peatonal

4.4.4.2.1 Ancho de acera

Los anchos de las veredas de la situacién actual de la interseccion se detallan en la tabla 17.
Ademas, se presenta el espacio ocupado por la incorrecta ubicacion de postes y el desordenado
comercio ambulatorio para cada acera, los cuales disminuyen el ancho efectivo de circulacion.
Producto de ello, la mayoria de las aceras no cubren con el nivel de conformidad especificado
en el acépite 2.4.1.1. A continuacion, se presentan los resultados obtenidos.

Tabla 17.
Ancho de acera actual

Rutas Total Hora Ancho Ancho ocupado Ancho ppmm PCL actual
punta actual por ambulantes efectivo
y accesos actual
Acera Préceres 1 1275 2.60m 1.60 m 1.00 m 22 C
Acera Préceres 2 2194 495m 2.60 m 2.35m 16 B-
Acera Préceres 3 1377 2.55m 1.70 m 0.85m 27 C-
Acera Préceres 4 1694 4.80m 2.50m 2.30m 13 B
Acera Mendiola 1 738 2.60m 1.80 m 0.80m 16 B-
Acera Mendiola 2 679 2.35m 1.90 m 0.45m 26 C-
Acera Mendiola 3 147 240m 1.50m 0.90m 3 A

Nota: Elaboracion propia

Como se puede observar solo Acera Mendiola 3 cumple con el nivel de conformidad minimo;
sin embargo, el ancho efectivo se encuentra por debajo de 1.80 m, el cual es el minimo

recomendado por los manuales de disefio internacionales expuestos en el acépite 2.4.1.1.

4.4.4.2.2 Rampas peatonales

Las rampas de la interseccion no cumplen con los criterios de disefio en la seccion 2.4.1.3.
Asimismo, algunas no guardan continuidad entre si, lo cual dificulta el transito de personas

sobre todo a las que utilizan silla de ruedas. A continuacion, se presenta tabuladamente las
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caracteristicas de las rampas en el escenario actual y un esquema de ubicacion de todas las

rampas de la interseccion.

Figura 48: Plano de interseccién que muestra las rampas.

Fuente: Elaboracion propia

Tabla 18.
Dimensiones de las rampas actuales

Rampa Ancho Largo Pendiente
R1 1.00 m 1.40m 11.43%
R2 1.25m 1.60 m 7.50%
R3 0.90 m 1.00 m 11.43%
R4 0.90 m 1.00 m 12.62%
R5 0.90 m 1.00 m 18.00%
R6 0.95m 1.00 m 18.00%
R7 1.00 m 1.60 m 10.63%
R8 1.00 m 1.65m 6.06%
R9 0.95m 1.00 m 20.00%
R10 0.90 m 1.00 m 12.15%

Nota: Elaboracién propia

Como se puede observar todas las rampas cuentan con el ancho minimo permitido en la

normativa peruana de 0.90 m y algunos cumplen con una pendiente inferior al 12%; sin

embargo, esto no garantizan la comodidad y fluida circulacion de los peatones.
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4.4.4.3 Nivel de servicio peatonal de las aceras de la situacion actual

Para facilitar la evaluacion del servicio peatonal, se utilizaron las mismas denominaciones de
aceras expuestas en la figura 36. Aplicando la metodologia expuesta en el acapite 2.5.1 se
obtienen los resultados de la tabla 19. En el anexo I, se detalla el procedimiento seguido para
la obtencion de los resultados.

Tabla 19.
Resultados de nivel de servicio peatonal de las aceras actuales

Avenida Proceres de Huandoy Avenida Alfredo Mendiola
Aceras Proceres1 Proceres2 Proceres3 Proceres4 Mendiola Mendiola Mendiola
1 2 3
Nivel de servicio D D D D D D D

peatonal

Nota: Elaboracién propia

Aplicando la metodologia del modelo australiano basado en los estudios de Gallin, se obtiene
un nivel de servicio peatonal D. Este resultado demuestra que la interseccion presenta

problemas, los cuales ya fueron expuestos. Por lo tanto, amerita un redisefio para solucionarlos.

4.4.4.4 Nivel de servicio de los cruceros peatonales de la situacion actual
Para facilitar la evaluacion del nivel de servicio de los cruceros de la interseccidn, se utilizaron

las mismas denominaciones de cruceros expuestos en la figura 37. Aplicando la metodologia
expuesta en el acépite 2.5.2 se obtienen los resultados de la tabla 20. En el anexo J, se detalla
el procedimiento seguido para la obtencion de los resultados.

Tabla 20.
Resultados de nivel de servicio peatonal de los cruceros peatonales actuales

Avenida Proceres de Huandoy Avenida Alfredo Mendiola
Cruceros Proceres 1 Proceres 2 Proceres 3 Proceres 4 Mendiola 1 Mendiola 2
Nivel de servicio de D C D C D C

cruce peatonal

Nota: Elaboracién propia
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Como se puede observar, el nivel de servicio de los cruceros peatonales es de C y D. Esto
evidencia la problematica que existe en ellos, por lo tanto, es necesario realizar un redisefio de

estos.

CAPITULO 5: PROPUESTA DE REDISENO DE LA INTERSECCION

5.1 Redisefio de la interseccion

El presente disefio de la interseccion cuenta con varios problemas, los cuales fueron descritos
en el item 4.4. que afectan la circulacién y seguridad de los peatones. Por tal motivo, se decide
plantear un conjunto de propuestas con el fin de mejorar el estado actual de la interseccién. Las
propuestas se realizaron segln los criterios de disefio mencionados en el acépite 2.4. Se
recomienda ver los anexos N y P donde se presentan el plano y el levantamiento 3D de la

interseccion.

5.1.1 Propuestas de mejora respecto a la calzada vehicular

5.1.1.1 Disminucién de ancho de la calzada vehicular

Como la avenida Proceres de Huandoy es una avenida principal, el ancho de carril a utilizar es
de 3.60m. Si bien el nimero de carriles, segun la normativa nacional, a utilizar para dicha
avenida es de 2, se respetara los 3 carriles de la interseccion, ya que una disminucion de estos
conllevaria a un estudio de tréfico, lo cual se encuentra fuera del alcance de la tesis. Por otro
lado, ya que la avenida Alfredo Mendiola es una via secundaria, se decidio utilizar 2 carriles
de ancho 3.00m. Gracias a las medidas mencionadas se disminuye la distancia de cruce de los

peatones. Ademas, permite la ampliacidn de la acera peatonal.

5.1.1.2 Reduccion de ancho y/o eliminacién de bandas de estacionamiento

Con el fin de brindar mayor espacio para ensanchar la acera peatonal, se decidié por reducir

los anchos de estacionamiento de los vehiculos en la avenida Alfredo Mendiola. El ancho de
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la banda de estacionamiento 1 es de 3.45m, mientras que la banda 2 es de 3.60 m. Cabe
mencionar que la disposicion de estas dimensiones obedece a los criterios de la seccion 2.4.2.1.
Por otro lado, se decidié eliminar las bandas de la avenida Proceres de Huandoy, para cumplir

con los anchos de aceras peatonales necesarios.

Figura 49: Plano de la propuesta de redisefio en reduccion de anchos y eliminacion de estacionamiento.
Fuente: Elaboracion propia

5.1.1.3 Formalizacion de paraderos

El paradero de Alfredo Mendiola serd4 ubicado en la banda destinada a estacionamiento
vehicular a 28 metros de la interseccidn, ademas, poseera un largo de 30 metros. Por otro lado,
los paraderos de Proceres de Huandoy serdn ubicados una cuadra antes de la interseccion,
especificamente a 71 metros de esta. A diferencia del de Alfredo Mendiola, estos se ubicaran
en un carril de la avenida y poseerdn una longitud de 12 metros. Gracias a estas medidas se
solucionan los problemas presentados en el acépite 4.4.4.1.3. Ver el anexo P para revisar

ubicacion final de los paraderos.

5.1.1.4 Disminucion de radios de giro

Con el fin de brindar mayor seguridad a los peatones al cruzar las avenidas de la interseccion,

se decidié reducir los radios de giro actuales. Estos se presentan a continuacion.
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Figura 50: Plano de la propuesta de redisefio en reduccion de radios de giro.

Fuente: Elaboracion propia

Tabla 21.
Propuesta de redisefio de radios de giro

Descripcion Radio
Radio 1 3.00m
Radio 2 1.50m
Radio 3 5.00 m
Radio 4 1.50m
Radio 5 5.00m
Radio 6 5.00m

Nota: Elaboracién propia

Los radios de giro maximos especificados en la normativa nacional son de 5.00m. Dicho radio
fue utilizado en aquellas esquinas en las que existe un gran porcentaje de giros a la derecha de
los vehiculos. Por otro lado, se emple6 un radio de giro minimo de 1.50m a aquellas esquinas
en las cuales no interactan con vehiculos que giren. Finalmente, se empled un radio de giro

de 3.00m en la esquina que no posee un gran porcentaje de vehiculos con giro a la derecha.
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Gracias a estas medidas, se reduce la velocidad de giro de los vehiculos, ademas permite mayor

espacio para la circulacion peatonal, y ubicacién de infraestructuras.

5.1.1.5 Modificacion de cruceros peatonales

En base a los problemas presentados en la seccion 4.4.4.1.6., se plantean las siguientes

propuestas para mejorar los cruceros.

Ancho de crucero

El ancho de crucero necesario se determina con el método de la secciéon 2.4.3. Los resultados

se presentan a continuacion.

Tabla 22.
Ancho de crucero adoptados
Cruceros Total % rpph post PCL Ancho Ancho ppm PCL
Hora Tiemp semaforizacio objetiv de adoptad post post
punta o para n o crucero o redisei redisei
cruzar necesari o o
o
Cruce 1080 65% 1673 B+ 3.10m 5.00m 6 A-
Préceres 1
Cruce 593 65% 918 B+ 1.70m 4.00m 4 A
Préceres 2
Cruce 910 65% 1409 B+ 2.60m 5.00 m 5 A
Préceres 3
Cruce 593 65% 918 B+ 1.70 m 400 m 4 A
Préceres 4
Cruce 2024 55% 3672 B+ 6.80m 6.00 m 11 B+
Mendiola 1
Cruce 2194 100% 2194 B+ 410m 5.00m 8 A-
Mendiola 2

Nota: Elaboracion propia

Como se puede observar, el ancho de los cruceros requeridos en Proceres 2 y Proceres 4 son

inferiores a 3m; sin embargo, se definieron anchos de 5my 4 m, ya que estos deben abarcar el

ancho de sus rampas peatonales. En cuanto a los pasos de cebra, estos se encuentran espaciados

cada 60 cm y cuentan con un ancho de 50 cm. Asimismo, se encuentran distanciados a 1m de

la linea de parada. Finalmente, antes del cruce se realiza el pintado de las flechas direccionales
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en la calzada para que los conductores conozcan los movimientos permitidos en su carril.
Revisar anexo N para mayor detalle.

Islas refugio

Se plantea realizar un corte de 5.00 m de ancho al primer refugio para brindar un recorrido al
nivel de la calzada para el cruce. En el caso del segundo refugio se propone reemplazar el corte
circular a uno horizontal con un ancho de 4.00m. Cabe destacar que estos cortes son del mismo
ancho que los de sus cruceros peatonales para mantener una direccién recta de cruce y mismo

nivel en todo su recorrido.

Semaforizacion

Debido a que la inclusion de semaforos que alteren las fases del proyecto mandaria un estudio
del trafico, se respetaron los tiempos existentes en la interseccion; sin embargo, se incluyeron
semaforos peatonales en los cruces de Proceres acorde a los tiempos regidos por la
Panamericana Norte; asimismo se colocara un repetidor del seméaforo ubicado en la avenida
Panamericana Norte en la avenida Proceres de Huandoy (se colocara en la av. proceres un
repetidor del seméaforo que se encuentra en la av. pna.norte), con el fin de evitar que los autos
invadan el crucero peatonal. Por otro lado, se emplearan semaforos pulsadores en el cruce
Mendiola 1, ya que existe gran cantidad de peatones que desean cruzar dicha avenida. Se

recomienda ver el anexo N y P para observar la ubicacion de los seméaforos.
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5.1.2 Propuestas de mejora respecto a la acera peatonal

5.1.2.1 Aumento del ancho de la vereda

Como se menciono en el item 4.4.4.2.1. los anchos de las veredas actuales no satisfacen con la
demanda peatonal, lo cual hace necesario un redisefio. Para determinar el ancho efectivo
necesario, se utilizard el procedimiento descrito en la seccion 2.4.1.1. Los resultados se
presentan a continuacion.

Tabla 23.
Calculo de ancho efectivo de acera peatonal

Rutas Total Hora PCL Ancho efectivo Ancho ppmm PCL post
punta objetivo necesario efectivo post rediseio
utilizado redisefio
Acera Proceres 1275 B+ 1.93m 2.00m 11 B+
1
Acera Proceres 2194 B+ 3.32m 3.40m 11 B+
2
Acera Proceres 1377 B+ 2.09m 2.10m 11 B+
3
Acera Proceres 1694 B+ 2.57m 2.60m 11 B+
4
Acera Mendiola 738 B+ 1.12m 1.80 m 7 A-
1
Acera Mendiola 679 B+ 1.03m 1.80 m 7 A-
2
Acera Mendiola 147 B+ 0.22 m 1.80 m 2 A+
3

Nota: Elaboracién propia

Como se puede observar en la tabla 23, existen aceras que requieren de un ancho menor a
1.80m para satisfacer la demanda peatonal de estas; sin embargo, ya que dichos anchos no
cumplen con el minimo especificado en la seccién 2.4.1.1., el ancho efectivo utilizado para el
redisefio en dichas aceras sera de 1.80m. Ademas, se puede observar que, utilizando dichos

anchos, se obtiene un nivel de conformidad del peaton por encima del minimo recomendado.
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Por otro lado, para determinar el ancho total de las aceras, es necesario incluir la franja de
servicios, accesos y de seguridad. Las dimensiones se presentan a continuacion.

Tabla 24.
Propuesta de redisefio de ancho de acera

Acera Ancho de la acera

Franja de Franja de Franja de Franja de Ancho de

servicios accesos seguridad  circulacion acera total
Acera Préceres 1 2.00m 1.20m 0.30m 2.00m 550m
Acera Préceres 2 2.00m - 0.30m 3.40m 570m
Acera Préceres 3 2.00m 1.20m 0.30m 2.10m 5.60m
Acera Préceres 4 2.00m - 0.30m 2.60m 490 m
Acera Mendiola 1 2.00m 1.20m 0.30m 1.80m 530m
Acera Mendiola 2 2.00m 1.20m 0.30m 1.80m 530m
Acera Mendiola 3 - - 0.30m 1.80 m 2.10m

Nota: Elaboracién propia

Para las aceras Proceres 1, 3 y Mendiola 1 y 2 se uniformizaron los anchos de las franjas de
accesos, seguridad y servicios. Debido a la alta concentracion de ambulantes en dicha zona, se
empleara franja de servicios de 2m, ya que este es el ancho promedio ocupado por el puesto de
ambulantes y sus consumidores. Por otro lado, las aceras Proceres 2, 4 y Mendiola 3, no

presentaran franja de accesos, ya que estas no presentan algun edificio o negocio aledafio.

5.1.2.2 Redisefio de rampas peatonales

Como se menciond en la seccion 4.4.4.2.2, las rampas peatonales se encuentran mal disefiadas
e incluso algunas son inaccesibles; por lo que se emplearon los criterios de disefio de la tabla 3

para el redisefio. Los resultados se presentan tabulados a continuacion.
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Figura 51: Plano de la propuesta de redisefio en rampas.

Fuente: Elaboracion propia

Tabla 25.
Propuesta de redisefio de rampas peatonales

Rampa Ancho Largo Pendiente Ancho
campana

c/lado

R1 1.50m 2.10m 8.30% 1.60m
R2 1.50 m 1.60 m 8.30% 1.20m
R3 1.50 m 1.75m 8.30% 1.30m
R4 1.50 m 1.75m 8.30% 1.30m
R4’ 1.50 m 1.60 m 8.30% 1.20m
R5 1.50 m 2.10m 8.30% 1.60 m
R6 1.50 m 1.35m 8.30% 1.00 m
R7 1.50 m 2.55m 8.30% 2.00m
R8 1.50 m 1.75m 8.30% 1.30m
R8’ 1.50 m 1.60m 8.30% 1.20m

Nota: Elaboracién propia

Se uniformizé el ancho de todas las rampas a 1.50 m; ademas se aumento el largo de todas las
rampas a fin de obtener la pendiente maxima recomendada. Asimismo, se afadio el
componente faltante en el disefio original a ambos lados de la rampa, el cual brinda una

transicion con una pendiente de 10%. Cabe destacar que se eliminaron las rampas del refugio
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1, ya que se opto6 por realizar un corte al refugio con el fin de brindar un cruce fluido de la

calzada evitando cambios de nivel.

5.1.2.3 Inclusion de bandas podotéctiles

El disefio actual de la interseccion no favorece la circulacion de las personas con visibilidad
reducida, pues estas carecen de bandas podotactiles. Por lo tanto, con el fin de realizar un disefio
inclusivo se optd por incluir baldosas de alerta en las rampas peatonales y baldosas guias para
el desplazamiento a lo largo del eje de la franja de circulacion. Se recomienda ver el anexo N

y P para mayor detalle.

5.1.2.4 Inclusién de mobiliario urbano

Con el fin de amenizar el recorrido de los peatones, se decidi6 incluir mobiliario urbano como,
vegetacion, bancas peatonales y tachos de basura para mejorar la limpieza de la interseccion.
Ademas, se incluyeron postes de luz para vehiculos y peatones con el objetivo de mejorar la
visibilidad y la seguridad frente a la delincuencia. Asimismo, se incluy6 un area de espera
peatonal para transporte publico, la cual cuenta con asientos bajo sombra ubicados en la zona
de paradero vehicular. Estos se encuentran ubicados en base a los criterios de disefio del

capitulo 2. Ver anexo N y P para mayor detalle.

5.1.2.5 Reubicacion de ambulantes

El excesivo y desordenado comercio ambulatorio es uno de los principales factores que
disminuyen la calidad de circulacion peatonal, pues estos se apoderan de la acera peatonal, lo
cual reduce considerablemente el ancho efectivo de la acera; ademas bloguea el acceso a las
rampas peatonales (Ver anexo O). Por lo tanto, se decidi6 brindar una franja de servicios en la

acera peatonal donde estos seran ubicados, con el fin de no obstruir el flujo peatonal. Cabe
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destacar que se permitird un maximo de dos puestos de ambulantes por cada cuadra, tal como

se especifica en el acapite 2.4.1.7., con el objetivo de evitar grandes aglomeraciones peatonales.

5.1.3 Nivel de servicio peatonal de las aceras de la propuesta final
Se volvid a aplicar la metodologia para evaluar el nivel se servicio peatonal de las aceras en la

propuesta de redisefio. En la tabla 26 se presentan los resultados obtenidos. Ver anexo K para
el detalle de como se obtuvieron los resultados.

Tabla 26.
Resultados del nivel de servicio de las aceras post-redisefio

Avenida Proceres de Huandoy Avenida Alfredo Mendiola
Aceras Proceres1 Proceres2 Proceres3 Proceres4  Mendiola Mendiola Mendiola
1 2 3
Nivel de servicio B B B B B B C

peatonal

Nota: Elaboracion propia

5.1.4 Nivel de servicio de los cruceros peatonales de la propuesta final

Se volvio a aplicar la metodologia para evaluar el nivel de servicio de los cruceros peatonales
en la propuesta de redisefio. En la tabla 27 se presentan los resultados obtenidos. Ver anexo L
para el detalle de cobmo se obtuvieron los resultados.

Tabla 27.
Resultados del nivel de servicio de los cruceros peatonales post-redisefio

Avenida Proceres de Huandoy Avenida Alfredo Mendiola
Cruceros Proceres 1 Proceres 2 Proceres 3 Proceres 4 Mendiola 1 Mendiola 2
Nivel de servicio de A A A A B B

cruce peatonal

Fuente: Elaboracion propia
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5.2 Analisis comparativo de las situaciones actual y redisefio de la interseccién

5.2.1 Comparacion de anchos de acera peatonal

En la tabla 28 se presentan los anchos de acera actuales de la interseccion y los planteados en
el redisefio. Producto de los nuevos anchos de acera propuestos, se incrementa la calidad de la
circulacién peatonal en la interseccion, debido a dos principales factores. En primer lugar, se
brinda un ancho adecuado acorde a la demanda peatonal. En segundo lugar, se proporciona un
espacio destinado a mobiliario urbano, sefializaciones y comercio ambulatorio que garantiza
transito peatonal libre de obstrucciones.

Tabla 28.
Comparacion de anchos de acera actuales y post redisefio

Acera Anchos de la acera
Escenario Escenario Post rediseiio
actual
Proceres 1 2.60m 550m
Proceres 2 495m 570 m
Proceres 3 2.55m 5.60m
Proceres 4 4.80m 490m
Mendiola 1 2.60m 5.30m
Mendiola 2 2.35m 5.30m
Mendiola 3 2.40m 2.10m

Nota: Elaboracion propia

5.2.2 Comparacion de radios de giro de la interseccion

En la tabla 29 se presentan los radios de giro de la interseccion y los propuestos en el redisefio.
Debido a la reduccion de los radios de giro, se incrementa la seguridad de los peatones al cruzar

las calles de la interseccion. Esta medida reduce la distancia de cruce de los peatones, asimismo

los vehiculos que giren a la derecha transitarian a una velocidad reducida.
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Tabla 29.

Comparacion de radios de giro actuales y post redisefio

Descripcion Radios de giro
Escenario Escenario Post redisefio
actual
Radio 1 8.05m 3.00m
Radio 2 6.20m 1.50m
Radio 3 7.85m 5.00 m
Radio 4 8.00 m 1.50m
Radio 5 5.85m 5.00 m
Radio 6 8.00m 5.00 m

Nota: Elaboracién propia

5.2.3 Comparacién de dimensiones de cruceros

En la tabla 30 se presentan las dimensiones de los cruceros peatonales de la interseccion y los

propuestos en el redisefio. Como se puede observar, se ha reducido la longitud de cruce

peatonal, lo cual reduce el tiempo de exposicion de los peatones al cruzar las avenidas.

Asimismo, se ha propuesto anchos de crucero que satisfacen la demanda peatonal, incluyendo

a los cruceros cuya sefializacion no es visible. Por lo tanto, gracias a la implementacion de estas

medidas, se mejora la seguridad peatonal y su comodidad.

Tabla 30.

Comparacion de dimensiones de cruceros peatonales actuales y post redisefio

Cruceros Escenario actual Escenario post rediseio
Ancho  Longitud de cruce Ancho Longitud de cruce
Cruce Préceres 1 - 11.00 m 5.00 m 10.80m
Cruce Préceres 2 5.00 m 11.30m 4,00 m 10.80m
Cruce Prdéceres 3 4.00 m 10.95m 5.00m 10.80 m
Cruce Préceres4  5.00m 10.70 m 4.00 m 10.80 m
Cruce Mendiola 1 - 7.45m 6.00 m 6.00 m
Cruce Mendiola2 4.00 m 7.50m 5.00m 6.00 m

Nota: Elaboracién propia
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5.2.4 Comparacion de rampas peatonales

En la tabla 31 se presentan los anchos y las pendientes de la interseccion y los propuestos en el
redisefio. Los cambios realizados mejora la accesibilidad de la interseccion. En primer lugar,
el incremento del ancho de las rampas peatonales provee acceso y comodidad a las personas
en sillas de rueda. Ademas, la disminucién de las pendientes causa una transicion suave entre
la aceray la calzada vehicular; por lo tanto, las personas con discapacidad no realizaran mayor

esfuerzo del necesario.

Tabla 31.
Comparacion de ancho y pendiente de rampas actuales y post redisefio

Rampa Escenario actual Escenario Post redisefo
Ancho Pendiente Ancho Pendiente

R1 1.00 m 11.43% 1.50m 8.30%
R2 1.25m 7.50% 1.50m 8.30%
R3 0.90m 11.43% 1.50 m 8.30%
R4 0.90m 12.62% 1.50 m 8.30%
R5 0.90m 18.00% - -

R6 0.95m 18.00% - -

R7 1.00 m 10.63% 1.50m 8.30%
R8 1.00 m 6.06% 1.50m 8.30%
R9 0.95m 20.00% 1.50 m 8.30%
R10 0.90m 12.15% 1.50 m 8.30%

Nota: Elaboracion propia

5.2.5 Comparacion de semaforizacion
En las figuras 52, 53 y 54 se observa la ubicacion de los seméaforos en la situacion actual y en

el redisefio. Como se explico en el acapite 5.2.1.5., se opto por utilizar repetidores de los
semaforos de la avenida Panamericana Norte, ademas se emplearon semaforos pulsadores en
la avenida Alfredo Mendiola. Gracias a estas medidas, se facilita el cruce de los peatones,

asimismo los cruceros son mas seguros y accesibles para todos los usuarios.
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Figura 52: Modelo 3D actual de los seméforos ubicados en Proceres de Huandoy-Panamericana Norte.

Fuente: Elaboracion propia

Figura 53: Modelo 3D redisefio de seméaforos ubicados en Proceres de Huandoy-Alfredo Mendiola.

Fuente: Elaboracion propia
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Figura 54: Modelo 3D redisefio de seméforos ubicados en Proceres de Huandoy-Panamericana Norte.

Fuente: Elaboracion propia

5.2.6 Comparacion de paraderos de transporte publico

La interseccion no posee paraderos formales de transporte publico ni infraestructura de espera
peatonal. En la figura 55 se ilustra el desorden causado por la falta de formalizacion. Como se
puede observar, los micros invaden el area del crucero peatonal, asimismo, los peatones esperan
a los buses en la calzada vehicular. Por otro lado, en la figura 56 se presenta un paradero
formalizado, ubicado estratégicamente para evitar conflictos peatonales y vehiculares, ademas,
se disefi0 area de espera adecuada. Como consecuencia de este cambio, se evita que los
peatones esperen en la calzada vehicular, que los micros ocupen los cruceros peatonales y se

apacigua el trafico vehicular.
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Figura 55: Modelo 3D actual de paradero de transporte publico Alfredo Mendiola

Fuente: Elaboracion propia

Figura 56: Modelo 3D redisefio de paradero de transporte pdblico Alfredo Mendiola

Fuente: Elaboracion propia
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5.2.7 Comparacion de mobiliario urbano y comercio ambulatorio
En las figuras 57 y 58 se ilustran el mobiliario urbano de la interseccion actual y redisefio.

Como se puede observar, se plante6 una propuesta mas ordenada y amena. Se incluyeron areas
verdes para amenizar el recorrido, asi como inclusion de arboles para brindar sombra.
Asimismo, se incluyeron luminarias peatonales, bancas peatonales, bandas podotactiles para
guiar a las personas con visibilidad reducida y tachos de basura para controlar la limpieza de
la interseccion. Finalmente, se restringio el numero de ambulantes por cuadra a 2 para poder
mantener el orden. En la figura 58 se observa que estos mobiliarios no obstruyen el recorrido
peatonal; por otro lado, en la figura 57 se observa que, en la situacién actual, el excesivo
comercio de ambulantes disminuye el ancho efectivo de la acera y en algunas zonas obliga a
los peatones transitar por la calzada vehicular. Gracias a los cambios desarrollados, se
incrementa la seguridad peatonal, ademas se proporciona un recorrido mas cémodo y

agradable.

Figura 57: Modelo 3D actual Proceres de Huandoy

Fuente: Elaboracion propia
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Figura 58: Modelo 3D redisefio Proceres de Huandoy

Fuente: Elaboracion propia

5.2.8 Comparacion del nivel de servicio peatonal de las aceras

En la tabla 32 se muestra el cambio del nivel de servicio peatonal de las aceras utilizando la
propuesta de redisefio. Como se puede observar, gracias a las medidas aplicadas a la
interseccion, el nivel de servicio peatonal incrementa considerablemente. Se aprecia un cambio
de nivel de servicio de D a uno B en la mayoria de las aceras.

Tabla 32.
Comparacion de nivel de servicio peatonal de las aceras actuales y post redisefio

Avenida Proceres de Huandoy Avenida Alfredo Mendiola
Aceras Proceres1 Proceres2 Proceres3 Proceres4  Mendiola Mendiola Mendiola
1 2 3
Actual D D D D D D D
Propuesta final B B B B B B C

Nota: Elaboracion propia
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5.2.9 Comparacidn del nivel de servicio de los cruceros peatonales

En la tabla 33 se muestra el cambio del nivel de servicio en los cruceros peatonales utilizando
la propuesta de redisefio. Como se puede observar, gracias a las medidas aplicadas a la
interseccidn, el nivel de servicio incrementa considerablemente. Los cruceros de la avenida
Proceres de Huandoy poseen un nivel de servicio Ay los de Alfredo Mendiola, B.

Tabla 33.
Comparacion de nivel de servicio peatonal de los cruceros actuales y post redisefio

Avenida Proceres de Huandoy Avenida Alfredo Mendiola

Cruceros Proceres 1 Proceres 2 Proceres 3 Proceres 4 Mendiola 1 Mendiola 2
Actual D C D C D C
Propuesta final A A A A B B

Nota: Elaboracion propia
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CAPITULO 6: CONCLUSIONES Y RECOMENDACIONES

6.1 Conclusiones

1. Laevaluacion de la interseccion evidencio una notoria falta de criterios de accesibilidad
universal, lo cual afecta especialmente a personas con movilidad reducida, adultos
mayores y peatones en general. Asimismo, se identificaron condiciones inseguras que
limitan una movilidad eficiente y sostenible. Por lo que, se concluye que es fundamental
incorporar principios de disefio urbano que prioricen al peatén y garanticen condiciones
gue fomenten una movilidad sostenible, segura y equitativa para todos los usuarios del
espacio publico.

2. Al realizar las encuestas, se confirmd que los peatones se sienten inseguros debido
principalmente a la invasion del comercio ambulatorio en la acera que genera desorden
y obliga a los peatones a caminar por la pista. Eso sumado, a la congestion vehicular en
hora punta, a la falta de infraestructura adecuada y a la poca cultura de los conductores
que priorizan su paso en ves que el de los peatones. Por lo tanto, se evidencia un entorno
que margina al peatén y lo expone a riesgos innecesarios.

3. Las entrevistas a personas con discapacidad evidencian que la ciudad sigue siendo un
entorno excluyente e inseguro para quienes mas requieren autonomia. Esta situacion se
manifiesta en rampas mal ubicadas, seméaforos sin sefializacién sonora y tiempos de
cruce insuficientes. Por ello, se refuerza la urgencia de incorporar criterios de
accesibilidad universal en el disefio y gestion del espacio publico.

4. La inspeccion de seguridad vial y la evaluacion de caminabilidad permitieron
identificar las problematicas en la interseccion en aspectos de seguridad, comodidad,
accesibilidad, visibilidad, iluminacion, amenidad, limpieza, entre otros. Resaltando
entre todas, la poca seguridad de los peatones al cruzar la pista o al subir y/o bajar de
los vehiculos de transporte publico, la poca comodidad al transitar por la acera por el
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exceso de comercio informal, el incorrecto disefio de las rampas peatonales y la falta
de mantenimiento de la infraestructura vial.

La aplicacion de criterios de disefio y gestion alineados con normativas nacionales e
internacionales contribuye significativamente a mejorar el funcionamiento de la
interseccion, incrementando la seguridad vial, la accesibilidad y promoviendo una
movilidad més eficiente y ordenada para todos los usuarios.

Mediante las metodologias de nivel de servicio de acera (metodologia por Gallin) y de
cruceros peatonales (metodologia por Environmental Research and Public Health), se
comprobd que la propuesta de redisefio de la interseccién estudiada mejora
significativamente.

El redisefio propone reorganizar el comercio informal mediante franjas de servicios, lo
que puede convertirlo en un elemento de vitalidad urbana si es correctamente
gestionado y separado del flujo peatonal. Esta vision propone una convivencia ordenada
entre actividades econémicas y movilidad segura.

Al integrar criterios de disefio universal, sefializacion adecuada, reorganizacion del
comercio ambulatorio y ampliacion del espacio peatonal, se plantea un entorno que
prioriza la calidad de vida urbana. No se trata solo de modificar geometrias, sino de
redefinir el uso y significado de la interseccion como espacio de encuentro.

El enfoque interdisciplinario empleado en esta tesis, el cual combina inspeccidn técnica,
percepcidn ciudadana y redisefio arquitectonico, constituye una herramienta replicable
en otras zonas urbanas con problemas similares. Su aplicacion sistematica podria

contribuir a una transformacion urbana mas amplia y coherente.
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6.2 Recomendaciones

1. Se recomienda complementar el redisefio de la interseccion con un programa de
simulacion peatonal que muestre el antes y después de la propuesta para comprender el
mejoramiento en el desplazamiento de los peatones.

2. Se recomienda que las autoridades locales y entidades responsables del disefio urbano
adopten normas que aseguren la inclusion de personas con discapacidad desde la etapa
de planificacion, garantizando asi la autonomia y seguridad de todos los usuarios.

3. Se recomienda involucrar a los vecinos, usuarios frecuentes y personas con
discapacidad en las etapas de diagnostico, disefio y validacion de propuestas, para
asegurar que las intervenciones respondan a necesidades reales.

4. Se recomienda establecer un programa de mantenimiento periddico y preventivo para
la interseccion, el cual debera ser gestionado por la municipalidad correspondiente o,
en su defecto, por alguna concesionaria.

5. Se recomienda habilitar un espacio especifico para la reubicacion del comercio
ambulatorio, proponiendo la construccion de una mini alameda en las areas contiguas
a la Av. Proceres de Huandoy y la Panamericana Norte. Esta intervencion permitiria
ordenar el entorno urbano, liberar las aceras y mejorar la seguridad vial. Esta estrategia
debe ir acompafiada de vigilancia y campafias de sensibilizacion para comerciantes y
usuarios.

6. Se debe reforzar el trabajo del serenazgo y la policia municipal para evitar la ocupacion
de aceras y zonas de cruce por estacionamientos informales o ventas ambulantes fuera
de los espacios permitidos.

7. Para una investigacion mas desarrollada y completa de la interseccion, se recomienda
complementar con un estudio de trafico y la incidencia de transito de peatones en la

Panamericana Norte.
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ANEXO A: Procedimiento propuesto por Gallin para obtener el nivel de servicio

peatonal

Tabla 1A.

Puntajes y pesos para el calculo del nivel de servicio peatonal

Grupo Factor Pes Puntaje
0 0 1 2 3 4
Caracteristi  Ancho de 4 No hay 0-1Im 1.1-1.5m 1.6-2m Mayor a
cas fisicas acera acera 2m
Calidad de 5 Muchas Con Calidad Calidad Excelente
superficie grietas y presencia moderada, aceptable calidad,
abolladuras  de grietas  pocas grietas juntas
, muy mala y y adecuadas,
calidad abolladura  abolladuras sin grietas
s, pobre ni
calidad abolladuras
Obstruccion 3 Mas de 21 De 11-20 De 5-10 De 1-4 No hay
es obstruccion  obstruccio  obstruccione  obstruccione obstruccion
espor km  nes por km s por km s por km es
Oportunida 4 Muy dificil  Cruceros Cruceros Facilidades  Facilidades
des para de cruzar, mal razonableme adecuadame perfectame
cruzar no hay ubicados nte nte nte
oportunida ubicados, localizadas. ubicadas
des pero se Tal vez no
requieren sean
mayores necesarios en
oportunidad algunas
es zonas
Infraestruct 2 No hay Mal Pocas, pero  Adecuadame  Muchasy
ura de presencia ubicada y bien nte bien
apoyo disefiada ubicadasy localizadasy localizadas
disefiadas bien y disefiadas
disefiadas
Localizaci6  Entorno de 2  Desagradab  Entorno Entorno Entorno Entorno
n acera le, sin pobrealm aceptable de agradable excelente,
separacion  del trafico 1-2mde entre 2-3m mas de 3m
d trafico separacion de de
del trafico separacion separacion
del trafico del trafico
Conectivida 4 No existe Pobre Razonable Buena Excelente
d
Conflicto 3 Mas de 25 de 15-25 De 10a15 De 1-10 por No hay
vehicular por km por km por km km conflictos
Peatonales Volumen 3 Maéasde350 De226a Entre 151a De8l1al50  Menos de
peatonal por dia 350 por dia 225 por dia por dia 80 por dia
Composicio 4 Peatones Entre el Entre el 21- Menos del Solo hay
n peatonal ocasionales  50-71% 50% son 20% son peatones
0 son ocasionales  ocasionales o  frecuentes
ambulantes  ocasionale 0 ambulantes
so ambulantes
ambulantes
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Seguridad 4 Insegura Pobre Razonable Buena Excelente
personal
Nota: Tello ,2018. Adaptado de Gallin,2001
Tabla 2A.
Nivel de servicio peatonal
Nivel de Puntaje
servicio Obtenido
A 132 amas
B 101-131
C 69-100
D 37-68
E 36 a menos

Nota: Tello ,2018. Adaptado de Gallin,2001
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ANEXO B: Procedimiento publicado por Environmental Research and Public Health

Figura 1B: Tabla de puntaje para el calculo del nivel de servicio de los cruceros peatonales

123



Fuente: Ahmed.et. al. ,2021

Figura 2B: Tabla de puntaje para el calculo del nivel de servicio de los cruceros peatonales (parte 2)

Fuente: Ahmed.et. al. ,2021

Figura 3B: Pesos de los indicadores

Fuente: Ahmed.et. al. ,2021

Figura 4B: Nivel de servicio de los cruceros peatonales
Fuente: Ahmed.et. al. ,2021
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ANEXO C. Encuesta virtual para peatones y residentes de la zona

Figura 1C: Encuesta para peatones y residentes de la zona-Parte 1

Fuente: Elaboracion propia
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Figura 2C: Encuesta para peatones y residentes de la zona-Parte 2

Fuente: Elaboracion propia
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ANEXO D. Encuesta presencial para peatones y residentes de la zona

Tabla 1D:
Encuesta presencial para peatones y residentes de la zona
Preguntas Nunca  Casi A Casi  Siempre
nunca  veces siempre

1 ;Se siente satisfecho con la calidad del

espacio publico? < Q < & <
2 ;Considera que existe gran presencia de

adultos mayores? < O & & &
3 ¢Considera que existe gran presencia de

ninos? O O < < >
4 ;Considera que existe diferentes tipos de

comercio? O O < < >
5 En cuanto a seguridad vial, ¢es seguro? (no

hay atropellos) e e e & &
6 En cuanto a seguridad ciudadana, ¢es

seguro? (no hay robos) < & & < <
7 ¢Debo permanecer alerta, en caso camine

con nifios para evitar que los atropellen? O O < < >
8 ¢(Los espacios se encuentran limpios? O 0 oy oy oy
9 ¢Esun espacio donde me podria tomar

fotos? O o & < >
10 ;Existen muchas areas verdes? o) o) o) oy o
11 ;Existen zonas para resguardarse del sol o

la lluvia? & & & & &
12 ;Existen zonas comodas para poder

sentarse? O O < < >
13 ;Existe sefializacion vial? 0 0 0 oy o
14 ;Es suficiente el ancho de la vereda para

poder caminar? & & & & &
15 ;Considera que es sencillo desplazarse O o) oy oy oy

para personas con alguna discapacidad
(personas en silla de ruedas, con muletas,
con alguna discapacidad visual, sensorial,
mental, etc.)?

Nota. Elaboracion propia
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ANEXO E. Transcripcidn de entrevistas a personas sin autonomia

Entrevista: 1

Rango de edad: 50-60 afios

Fecha de entrevista: 05/04/2025

Grupo de analisis: Adulto con discapacidad motriz-muletas

Entrevistador: Hola, buenos dias. Somos estudiantes y estamos haciendo unas encuestas sobre
movilidad en esta zona. ¢Usted cree que nos puede apoyar respondiendo a algunas preguntas?
Estamos encuestando sobre qué tan dificil puede ser para las personas con discapacidad
movilizarse por esta zona.

Entrevistado: Si, claro.

Entrevistador: La primera pregunta es ¢tiene alguna preferencia horaria para moverse por la
interseccion? ¢De dia, de noche, en la tarde, quizas?

Entrevistado: Bueno, en estas alturas, aca en las calles el trafico es terrible. Ahorita, recién
esta llegando el patrullero. Cuando hay patrulleros botan a los carros, a las combis, y ahi recién
dejan pasar a los carros y los transelintes pueden tomar su carro.

¢Justamente qué hora son ahorita?
Entrevistador: Son las 9:00 de la mafiana.

Entrevistado: ¢Usted ve? Yo vi que ya los carros se van y los pasajeros, o sea los transelntes
que se van a trabajar, recien pueden agarrar su carro, porque los de transito, o sea los policias,
botan los carros hacia abajo, y los transeuntes tienen que correr y agarrar su movilidad hasta
abajo. Es terrible.

Entrevistador: O sea, ¢usted preferiria que los carros estén cuadrados hacia aca, no abajo?
Entrevistado: Exactamente, porque hay personas, asi como nosotros, vulnerables, que no
pueden correr con ellos. También hay tantos casos de robos, por ejemplo. A veces los
transelntes tienen miedo que les roben su cartera o su celular. Todo esto esta a la moda. La
gente quiere ir hacia abajo rapido y no puede, por la situacion que esta ahora en la calle: la
delincuencia.

Entrevistador: ¢Y usted prefiere, entonces, de repente caminar mas temprano? Porque mas
temprano es méas seguro, porque hay mas patrulleros.

Entrevistado: Claro, yo prefiero madrugar. No madrugar tanto, porque yo vivo aca por el
puente Chillon. Cuando yo vengo, bueno, como yo no tengo trabajito ahorita, yo vengo a
madrugar. Paso por aqui pidiendo algo de monedas para llevar a la casa, porque yo tengo
diabetes. Vengo en moto, y me quedo aca.
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Entrevistador: Claro, entendemos. Pero para ser mas especificos, nosotros hablamos de
movilidad peatonal, es decir que tan facil o dificil, pueden caminar las personas con alguna
discapacidad por esta zona, por la acera. Por ejemplo, en su caso, ¢lo considera que es
accesible? ;O qué obstaculos encuentra usted en su recorrido?

Entrevistado: Bueno, ahorita, de repente obstaculos como los ambulantes, este tipo de huecos,
mal estado de las veredas. A veces los ambulantes se meten por acd y no dejan caminar.

Bueno, ahorita estd despejado, porque estan rompiendo la pista, pero mas alla por abajo, si es
terrible. Para caminar es dificil, pero ahorita por esta zona de aca, esta libre, porque ya estan
botando a los ambulantes. Pero cuando se ponen los ambulantes, me parece que mas por la
noche o por la tarde, a partir de las 6 de la tarde, pero ahorita de dia esta suave. El recorrido de
la semana, sabado, domingo, dia particular, igual, tranquilo.

Pero por la noche, creo que es terrible.

Entrevistador: Entonces entiendo que a partir de las 7:00 y 8:00 de la noche es menos
tranquilo. Otra pregunta, ¢Alguna vez ha pedido ayuda o le han ayudado voluntariamente a
cruzar la interseccion?

Entrevistado: Si, si. Los policias me ayudan a pasar. Hay algunos que me ayudan a pasar, a
caminar un poquito. A veces yo lo hago solo también, porque también a veces usted sabe, da
verglienza molestar a la gente. A veces la gente se molesta.

Pero, también me han mandado a rodar. Si, si. Hay gente, como te digo, hay de todo tipo,
malcriados, atrevidos, mujeres como hombres.

Entrevistador: De verdad es una desgracia encontrar gente tan mala. Bueno la siguiente
pregunta es ¢Considera que el tiempo disponible para cruzar, que te da el seméaforo, es el
adecuado?

Entrevistado: Si, si.

Entrevistador: ;Y los carros paran, de repente, cuando el seméaforo no le da suficiente tiempo
para cruzar?

Entrevistado: Si, para.
Entrevistador: ;Le permiten cruzar?
Entrevistado: Para y me dejan pasar. Bueno, al menos algo bueno hacen.

Entrevistador: Que bueno saberlo. La Ultima pregunta es si pudiera mejorar la interseccion,
¢que es lo que mejoraria?

Entrevistado: Que mejore el pais, que no haya tantos robos, asaltos, delincuencias, asesinos,
criminales, prostitucion.
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Entrevistador: ;Todo eso se presencia en esa interseccion?
Entrevistado: Si, bueno es la situacion actual del Per( en general.

Entrevistador: Claro, entiendo, pero la pregunta hace referencia a esta interseccion en
particular.

Entrevistado: Claro, si. Roban celulares, roban carteras.

Entrevistador: ;Con qué frecuencia, mas o menos? ;Cudl es el Gltimo robo que has visto?
Entrevistado: Navidad, afio nuevo, hay robos, asaltos.

Entrevistador: ;Y atropellos habra habido?

Entrevistado: Atropellos ha habido unos pocos, no tantos, pero si ha mejorado un poquito.
Esta mas tranquilo.

Entrevistador: Que horror por lo que estamos pasando hoy en dia, pero esperemos que todo
mejore. Cuidese mucho. Eso era todo. Muchas gracias por su tiempo.

Entrevistado: Muchas gracias.
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Entrevista: 2

Rango de edad: 40-50 afios

Fecha de entrevista: 05/04/2025

Grupo de analisis: Adulto con discapacidad motriz - silla de ruedas

Entrevistador: Buenos dias, somos egresados de la Catolica, y estamos realizando nuestra
tesis sobre accesibilidad en esta interseccion, ¢usted cree que nos puede ayudar respondiendo
unas preguntas sobre movilidad peatonal de esta interseccion?

Entrevistado: Si buenos dias, claro digame.

Entrevistador: La primera pregunta es ¢ Tiene alguna preferencia horaria para moverse por la
interseccion?

Entrevistado: La verdad, casi no paso por aca, pero cuando lo hago, me gusta que sea bien
temprano, tipo entre las 6:30 y las 8 de la mafiana. A esa hora hay menos gente, casi no hay
vendedores en las veredas y se puede andar un poco mas tranquilo. El trafico igual esta ahi,
pero al menos se puede cruzar sin tanta dificultad. Ya después de las 9... uf, se pone todo
complicado porque se llena de vendedores, la gente caminando apurada, autos que no paran, y
moverse en silla de ruedas ahi si es un estrés total.

Entrevistador: Pero no le parece que la hora punta es entre las 6:30 y 7:30 de la mafiana y por
la noche entre las 6:00 y 8:00pm

Entrevistado: Si, tal cual, y justo por eso se complica todo. No me queda otra, la verdad. No
es el mejor horario por el tréfico, obvio, pero a veces no tengo opcion, tengo que salir a esa
hora porque tengo una cita médica o algun tramite que no se puede mover. A esa hora ya hay
un monton de autos y gente, pero al menos los vendedores todavia no estan del todo instalados,
entonces tengo un poco mas de espacio para moverme por la vereda. Igual, entre los huecos y
las rampas mal hechas, se vuelve complicado. Y mas tarde ni hablar, es un desastre.

Entrevistador: Claro, entiendo, la siguiente pregunta es ¢ Cree que la interseccion es accesible
para usted?

Entrevistado: La verdad, no, para nada es accesible. Las rampas son sUper angostas, no entro
bien, o la vereda y la pista estan llenas de huecos, asi que siempre tengo el miedo de quedarme
atascado o caerme. A veces no me queda otra que pedir ayuda para poder seguir, porque solo
no se puede.

Entrevistador: Entonces diria que las rampas mal disefiadas y la falta de mantenimiento de
las pistas y veredas son un obstaculo para desplazarse. Adicionalmente ;Qué otros obstaculos
encuentra al desplazarse por la interseccion?

Entrevistado: Uff... son varias cosas, la verdad. A veces, cuando quiero cruzar la pista, los
choferes de combi no frenan, aunque me vean clarito. Es mas, se estacionan justo encima del
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cruce peatonal y me tapan la rampa del otro lado, asi que no puedo pasar. ESo me pone ansioso.
Y los ambulantes también, ocupan toda la vereda con sus puestos, carritos, o cosas tiradas por
el piso, y se me complica un montén moverme por ahi, y lo peor de todo es que dejan su basura
ahi tirada o lo botan por donde sea, por la pista. Encima, no hay semaforos peatonales que se
vean bien, ni tampoco sefializaciéon. Todo eso lo hace incbmodo y peligroso.

Entrevistador: Hay mucho por mejorar en esta interseccion. Espero que no haya sufrido
ningun incidente por estos problemas.

Entrevistado: Por suerte no me ha pasado nada, porque soy bien fijon y siempre ando con
cuidado. Pero si he escuchado de gente que ha tenido accidentes en esta esquina y en otras
también. Incluso a varios chicos jovenes que se han doblado el tobillo por pisar en un hueco
que no vieron bien por la noche por la poca iluminacién. Igual, siento que todo eso se podria
evitar si las municipalidades o el gobierno realmente se pusieran las pilas con el tema del
espacio publico y la infraestructura para personas con discapacidad. No es que uno esté
pidiendo privilegios ni nada raro, es solo tener lo minimo para moverse tranquilo.

Entrevistador: Si eso es muy cierto, pero cuando ha necesitado apoyo ¢Las personas en la
interseccion le han ayudado a cruzar la interseccion?

Entrevistado: Si, por suerte, a veces hay gente que si se me acerca a dar una mano. Cuando
me ven complicado, algunos se detienen un toque para empujar la silla o parar el trafico para
que pueda cruzar mas tranquilo. Pero también pasa que la mayoria camina tan apurada, en su
mundo o estan tan acostumbrados al desorden, que ni se dan cuenta. Incluso hay quienes se
molestan porque estorbo en la vereda o en la pista.

Entrevistador: Claro, lo correcto seria que tenga su propia autonomia. Por otro lado,
¢considera que el tiempo disponible para cruzar la interseccion brindado por el semaforo es
adecuado?

Entrevistado: No, esta mal. Siempre tengo miedo de quedarme en medio de la pista o de
caerme, por lo que tengo que apurarme. Es agotador y estresante.

Entrevistador: Definitivamente es algo que se deberia mejorar para que no pueda ocurrir
accidentes. La ultima pregunta es ¢Si pudiera mejorar la interseccion, que es lo que mejoraria?

Entrevistado: Mira, lo primero seria arreglar las rampas, porque son muy cortas de ancho y
no sirven mucho, la verdad. También haria las veredas méas anchas y sin huecos, porque andar
esquivando cosas es un dolor de cabeza. Ah, y que no haya puestos de comercio justo en medio.
La sefializacion también deberia estar clarita, que uno sepa por donde ir sin adivinar, y los
cruces bien pintados. Uhmmm también que el seméaforo dé mas tiempo para cruzar tranquilo.

Entrevistador: Si estoy de acuerdo con usted. Muchas gracias por su tiempo. Cuidate, hasta
luego.

Entrevistado: Gracias también. Chau, cuidense.
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Entrevista: 3

Rango de edad: 60-70 afios

Fecha de entrevista: 05/04/2025

Grupo de analisis: Adulto mayor que transitaba con su mama en silla de ruedas.

Entrevistador: Buenos dias, somos estudiantes que estamos haciendo nuestra tesis sobre
movilidad y transporte, ¢usted cree que nos puede ayudar respondiendo unas preguntas sobre
movilidad peatonal de esta interseccion?

Entrevistado: Si, claro, pero la verdad es que rara vez paso por aqui, solo para comprar en la
farmacia o comprar un pastel. Antes, quiza era mas recurrente, porque paseaba con mi mama
que utilizaba silla de ruedas, pero ya no esta con nosotros. Pero sé que me esta cuidando y
viendo desde el cielo.

Entrevistador: Lamento mucho su perdida. ¢Le gustaria compartir un poco de su experiencia
por esta interseccion?

Entrevistado: Si, esté bien.
Entrevistador: ¢ Tiene alguna preferencia horaria para moverse por la interseccion?

Entrevistado: Cuando salia con mi mama, que va en silla de ruedas, trataba de evitar las horas
punta, como a las 7 u 8 de mafiana o por la noche, porque esa interseccién entre Prdceres de
Huandoy y Mendiola se vuelve un caos total. Usualmente, saliamos entre el mediodia y las 4
de la tarde, porque la zona esta un poco mas tranquila. Hay menos carros, menos gente, y eso
facilita bastante el trayecto.

Entrevistador: Entonces ¢considera que la interseccion no es accesible? ;Qué obstaculos
encuentra al desplazarse por la interseccion?

Entrevistado: No, para nada esta interseccion es accesible para mi, y mucho menos lo era para
mi mama. Se siente como si nadie hubiera pensado en personas mayores o con alguna dificultad
para moverse. Las rampas estdn mal hechas, tienen mucha pendiente y algunas estan
desniveladas o no tienen continuidad con el otro lado de la vereda al cruzar, algunos postes
invaden la vereda. Los ambulantes ocupan gran parte de las veredas y es incomodo tratar de
esquivar a todos, ademas que hay huecos. No hay semaforos para los peatones, solo hay un
seméaforo pero que esta ubicado en la Panamericana y es para los carros. No hay bancas,
usualmente encuentras basura tirada en la vereda o la pista. Y, la inseguridad es preocupante.

Entrevistador: Entiendo que usted siempre acomparfiaba a su mama, pero ¢alguna vez ha visto
que alguien ayude a una persona mayor o con discapacidad?

Entrevistado: La verdad no. He visto personas con bastén pasando y no he visto que lo
ayudasen. Ahora que lo recuerdo, vi que un policia ayudd a una persona invidente. También,
algunas veces los autos han parado para que yo pase con mi mama y también he visto que lo
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han hecho con otras personas mayores, pero te hablo de autos, porque combis y micros no
respetan.

Entrevistador: jQué bueno! ;Considera que el tiempo disponible para cruzar la interseccion
brindado por el semaforo es adecuado?

Entrevistado: Uhmm, para mi si, pero cuando andaba con mi mama consideraba que
necesitaba mas tiempo, porque tenia miedo que la silla se atore en algn hueco de la pista, 0 a
veces tenia que esquivar los carros que estaban posicionados en el cruce peatonal y luego volver
a ir a la rampa. Era muy estresante todo eso, pero ahora gque lo pienso, en unos afios cuando no
pueda caminar como lo hago ahora, sera un martirio.

Entrevistador: Exacto, la interseccion no esta disefiada para personas con movilidad reducida.
Finalmente, ¢Si pudiera mejorar la interseccién, que es lo que mejoraria?

Entrevistado: Si pudiera mejorar la interseccion, lo primero seria poner rampas bien hechas y
accesibles. También ensancharia las veredas y arreglaria el piso de la vereda y pistas, porque
esta lleno de huecos y desniveles. Ordenaria a los ambulantes en otro lado, porque falta mas
organizacion y control. Agregaria bancas y sombra, para que la gente mayor o con movilidad
reducida tenga dénde descansar. Pondria semaforos peatonales con mas tiempo, para cruzar
con calma. También, incluiria sefializacién, porque no hay ninguna. Por ultimo, mejoraria la
seguridad, con mas iluminacion y presencia de serenazgo o policias.

Entrevistador: Muy buena respuesta. Muchas gracias por su tiempo.
Entrevistado: Fue muy bonito la experiencia de compartir con ustedes. Gracias.

Entrevistador: Gracias, cuidese.
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ANEXO F: Lista de verificacion para ISV

Tabla 1F:
Lista de chequeo detallada para la interseccion
Chequeo Chequeo detallado Etapa Observaciones Foto
maestro operacional
Presentacion, ¢Hay caminos provistos a lo largo Si NR
disefio y de las calles?
colocacion ¢Es el ancho de los caminos No No es el adecuado el ancho 1
adecuado para los volimenes de de la acera en hora punta en
peatones? la Acera Proceres 1, 2y 4.
¢Hay distancia de separacion Si NR
adecuada entre el trafico vehicular y
los peatones?
Son los caminos/limites de las calles No En ninguna parte de la 2
apropiados y detectables por las interseccion se encuentran
personas con deficiencia visual? este tipo de caminos.
¢Son los radios de giro amplios que Si NR
alargan las distancias de los cruceros
peatonales e incentivan las
velocidades altas en los giros a la
derecha?
¢Estan los cruceros peatonales No NR
localizados en &reas donde la
distancia de visibilidad puede ser un
problema?
¢Las islas de refugios proveen una No En la isla de refugio se 4
zona segura de espera para los encuentra un poste y un
peatones? cable de luz que podria ser
un peligro para los peatones
y poco accesible para
personas en silla de ruedas
¢Los cruceros marcados son lo Si NR
suficientemente anchos?
¢Estan los cruceros peatonales Si NR
situados a lo largo de las rutas
deseadas?
¢Estan las rampas de aceras No Ninguna rampa esta 3
apropiadamente disefiadas en cada apropiadamente disefiada.
acercamiento al crucero?
Calidad, ¢;Esta el camino libre de No Presencia de residuos en la NR
condicion y obstrucciones provisionales o Acera Mendiolaly 2
obstruccion permanentes?
¢ Estéa la superficie del camino No Se encuentra agrietada o rota 9
adecuada y bien mantenida? la Acera Préceres 1, Acera
Proceres 3 y Acera Mendiola
1.
¢Es el pavimento del crucero No Se encuentra agrietada o rota 10
adecuado y esta bien mantenido? ambas calzadas de la Av.
Proceres de Huandoy
¢Los vehiculos aparcados obstruyen No NR
los caminos peatonales?
(Esta el area de asientos ubicada a Si NR
una distancia segura y confortable
de los carriles de vehiculos?
¢ Los asientos obstruyen la acera o No NR

reducen su ancho utilizable?
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Hay espacio suficiente para No Especialmente en ambas NR
acomodar a los pasajeros esperando, zonas de la Av. Proceres de
embarcando/bajando y para el Huandoy
trafico peatonal que pasa y circula
durante horas pico?
Continuidady  ¢Son los caminos y bermas Si NR
conectividad  continuos y ubicados en ambos
lados de la calle?
¢Son los peatones claramente No Es poco claro la ruta de NR
dirigidos a los cruceros y rutas de acceso para llegar a los
acceso para peatones? cruceros en cualquier parte
de la interseccién
lluminacion  ¢La iluminacion en las calles mejora No No existe adecuada 5
la visibilidad de los peatones iluminacion en todas las
durante la noche? partes de la interseccion
especialmente en la zona
cerca a a la Panamericana
Norte que corresponden a la
Acera Proceres 2 y 4.
¢Esta el crucero adecuadamente No No existe adecuada 5
iluminado? iluminacién para los
peatones que quieren cruzar
de Acera Mendiola 1 ala
Acera Préceres 4
Visibilidad Es la visibilidad de los peatones Si NR
caminando a lo largo del
camino/berma la adecuada?
Pueden los peatones ver los No Los peatones al pasar por el 6
vehiculos acercandose en todos los crucero no tienen una
accesos de la interseccion/crucero y visibilidad adecuada cuando
viceversa? los taxis ocupan el carril
cercano a la aceray los
microbuses se ven obligados
a ocupar el carril del medio
en la Av. Préceres
¢Es visible la linea de parada y se No La linea de parada se NR
encuentra a una distancia adecuada encuentra despintada tanto
del crucero suficiente para que los en la Av. Préceres como en
conductores puedan ver a los la Av. Alfredo Mendiola
peatones?
¢Existe el caso donde vehiculos Si Los taxis o combis detenidas 6, 7,
detenidos puedan obstruir la mas cerca de la acera son los 8
visibilidad de los peatones? que obstruyen la visibilidad
de los peatones
particularmente en la Av.
Proceres de Huandoy y la
calzada de la Av. Alfredo
Mendiola 1.
Sefales y ¢Es la visibilidad de las sefiales y No Ausencia de sefiales y las 11,12
marcas en marcas en el pavimento adecuadas marcas en el pavimento se
pavimento durante el dia y la noche? encuentran desgastadas en
ambas calzadas de la Av.
Proceres de Huandoy y en la
Av. Alfredo Mendiola
¢Esta la pintura de las lineas de Si La pintura de los cruceros, 11,12

parada y cruceros gastada, o las
sefiales estan gastadas, faltantes o
dafadas?

linea de paraday
sefializacion se encuentran
desgastadas en ambas
calzadas de la Av. Préceres

136



de Huandoy y en la Av.
Alfredo Mendiola

Estan los cruceros peatonales No Particularmente en la Av. NR
correctamente sefialados y/o Proceres de Huandoy. Solo
marcados? se tiene una sefial de paso
peatonal en la Acera
Mendiola 1, pero se
encuentra desgastada y
sucia.
¢Hay sefiales apropiadas y marcas No En ninguna parte de la NR
en el pavimento proveidas para los interseccion.
micros vy los paraderos?
Caracteristicas ¢Los vehiculos que giran ponen en Si NR
del trafico riesgo a los peatones?
¢Hay brechas suficientes entre los Si NR
vehiculos para permitir a los
peatones cruzar la calle?
¢Estan en conflicto los peatones Si Algunos autobuses dejan y NR
entrando y bajando de los autobuses recogen a los pasajeros en
con los autos, bicicletas y otros medio de la pista
peatones? especialmente en la Av.
Proceres
Semaforos ¢Hay seméforos para vehiculos? No Solo los vehiculos de la Av. NR
Proceres se rigen del
repetidor de la Panamericana
Norte.
¢Hay seméforos para peatones? No Los peatones cruzan cuando NR
los vehiculos paran o cuando
se cuenta con la presencia de
un policia de trénsito
¢Estéan los seméforos para el trafico No NR

y peatones regulados para que el
tiempo de espera y de cruce sea
razonable?

Nota: Elaboracion propia.
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ANEXO G. Lista de verificacion de caminabilidad

Tabla 1G.

Lista de verificacién de caminabilidad.

Aspecto Condicién Evaluacién Observaciones
Caminos Las banquetas estan delimitadas, Si En toda la interseccion
peatonales en  pavimentadas y protegidas
buenestadoy  Las banquetas estan con un ancho NO En la zona de la Acera Proceres 1 no
suficientemente  adecuado al volumen de personas que se cumple con el ancho adecuado.
anchos caminan (por ejemplo>2.5m)
Las banquetas sin obstrucciones libre de NO No se encuentran las banquetas libres
cualquier que pueda impedir que un por completo en la Acera Prdceres 1,
usuario de silla de ruedas se mueva de 2,3y 4y Acera Mendiola 1.
un extremo de la banqueta al otro,
incluyendo la intrusion de vehiculos
estacionados, escombros, sefiales y
vendedores ambulantes. Las directrices
de la ONU sugieren un ancho libre de
obstéaculos de 1.8 m para los usuarios de
sillas de ruedas
La integracion de las directrices de NO No se cumple esta condicién en la
disefio permitir el uso de caminos Acera Proceres 1, 2,3y 4y Acera
peatonales por personas con una Mendiola 1.
discapacidad fisica.
Seguridad La persona que inspecciona se siente NO En ninguna parte de la interseccion
segura y comoda
la zona es animada y activa Si Es una zona comercial y con presencia
de vendedores ambulantes
La mayoria de las tiendas y edificios Si Restaurantes y hoteles permanecen
permanecen abiertos por la noche abiertos 24 hrs.
La zona esta bien iluminada incluso de NO Falta de iluminacion adecuada en
noche Acera Mendiola 1y Acera Proceres 2
y 4.
Limpiezay El camino peatonal est4 libre de NO En ninguna parte de la interseccion
buena suciedad y polvo
experiencia del  El camino peatonal es lo suficientemente NO
usuario tranquilo como para tener una
conversacion
Hay espacio para caminar comodamente NO Particularmente en la Acera Préceres
por el camino peatonal sin sentirse 1,2,3y4y Acera Mendiola 1.
apretado
No hay invasiones de vehiculos que NO Especialmente en la Acera Prdceres 1
representan un obstaculo al caminar y Acera Mendiola 1
Las banquetas/calles estan limpias y NO En ninguna parte de la interseccion
libres de basura
Disefio seguro  Sefales programadas para que el tiempo NO No existen sefiales programadas ni
de peatonesy  de espera no sea excesivo (es decir, sistema de semaforizacién en ninguna
aplicacion de la  generalmente menos de 30 a 45 parte de la interseccién
ley en los cruces segundos)
de peatones Los cruces peatonales sefializados en Si Si se cuenta con refugio en la Av.
donde los peatones deben cruzar méas de Proceres
dos carriles a la vez cuentan con un
refugio para peatones, o los peatones
nunca cruzan mas de dos carriles a la
vez
La calle no es demasiado ancha para Si

cruzarla facilmente
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Calle de La calle no tiene mas de uno o dos NO La Av. Proceres consta de 3 carriles en
anchura carriles en cada direccion cada calzada y la Av. Alfredo
estrecha Mendiola consta de 2 carriles en una
sola direccion
Baja velocidad  Limites de velocidad establecidos para NO En ninguna parte de la interseccion
yvolumende  priorizar la seguridad (por ejemplo, por
trafico inferiores a 30 km/h en centros urbanos
densos)
Disefio que se ajusta a los limites de NO En ninguna parte de la interseccién
velocidad sefialados para evitar el exceso
de velocidad y reforzar la aplicacion de
la ley
Topes, cruces elevados u otras NO
caracteristicas fisicas que reduzcan la
velocidad de los vehiculos motorizados
El trafico no es excesivo en la calle NO Existe trafico excesivo en hora punta
(7:30 am y 6:30 pm)
Minimo El estacionamiento en la via publica esta NO
estacionamiento bien administrado y regulado
Hay poco estacionamiento fuera de la Si No existe estacionamiento fuera de la
via publica (incluyendo estacionamiento via publica
subterréneo e instalaciones de
estacionamiento)
Presencia de Facilidades para sentarse. No contabilice Si Solo existe un asiento de espera de
amenidades en  los asientos informales, como las repisas buses en la Acera Préceres 1
la banqueta o las banquetas, que no estan disefiados
especificamente para sentarse. Las
directrices de la ONU sugieren que se
proporcione una instalacion a intervalos
de 100 a 200 m y que los asientos sean
especialmente necesarios en lugares
populares donde las personas se rednen.
Bafios publicos (solo los que funcionan) Si Se cuenta con bafios publicos para
mujeres y hombres en la Acera
Proceres 4.
Botes de basura NO En ninguna parte de la interseccion
Presencia de vendedores ambulantes. Si Se ubican principalmente a lo largo de
Los vendedores incluyen cualquier todas las aceras de la interseccion, e
vendedor no permanente con mercancias incluso algunos ocupan las islas de
en la banqueta que contribuya a la refugio.
naturaleza activa del area sin obstruir el
espacio caminable de la banqueta
Presencia de La estacién de transporte piblico mas Si Los paraderos formales se ubican en la
transporte cercana (transito rapido, parada de Av. Proceres
publico autobus, etc.) se encuentra a poca
distancia (menos de 1 km).
Hay muchas opciones de transporte que Si Existen otras opciones de transporte

estan a poca distancia (1 km).

tales como mototaxis y taxis.

Nota: Elaboracion propia.
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ANEXO H. Fotografias de la interseccion

Foto 1: Ancho de los caminos no es suficiente
para el volumen de peatones.

Foto 2: Los caminos no son detectables para
las personas con deficiencia visual.

Foto 3: Mal disefio de rampas y nulo
mantenimiento de las mismas.

Foto 4: Presencia de un poste y cable de luz
en la isla de refugio.

Foto 5: [luminacion inadecuada en la Av.
Alfredo Mendiola.

Foto 6: Fila de taxis invadiendo un carril
completo en la Av. Préceres de Huandoy.
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Foto 7: Combi invade el crucero peatonal y
restringe la visibilidad del peaton.

Foto 8: Autobus invade el crucero peatonal y
restringe la visibilidad del peaton.

Foto 9: Acera sin mantenimiento, rota y con
falta de limpieza.

Foto 10: Calzada sin mantenimiento y rota.

Foto 11: Crucero peatonal desgastado y acera
peatonal rota en la Av. Alfredo Mendiola.

Foto 12: Crucero peatonal desgastado en la
Av. Préceres de Huandoy.

141



ANEXO I: Evaluacién de nivel de servicio peatonal de las aceras actuales

Tabla 11.
Nivel de servicio de las aceras actuales
Aceras Proceres1 Proceres Proceres3 Proceres Mendiola Mendiola  Mendiol
2 4 1 2 a3
Ancho de 1.00 m 275 m 0.55 m 2.80 m 0.80 m 0.45 m 0.90 m
acera
peatonal
Puntaje 1 4 1 4 1 1 1
obtenido
Calidad de la Pobre Pobre Pobre Pobre Pobre Pobre Pobre
superficie calidad, calidad, calidad, calidad, calidad, calidad, calidad,
presencia  presencia  presencia  presencia  presencia  presencia  presencia
de grietasy degrietas degrietasy degrietas de grietas de grietasy de grietas
abolladuras y abolladuras y y abolladuras y
abolladura abolladura abolladura abolladur
S S S as
Puntaje 1 1 1 1 1 1 1
obtenido
Obstruccione 5 4 3 4 3 2 1
S obstruccio  obstruccio  obstruccio  obstruccio obstruccio  obstruccio  obstrucci
nes por nespor50 nespor20 nespor20 nespor50 nespor50  6n por 50
50m m m m m m m
Puntaje 0 0 0 0 0 0 0
obtenido
Oportunidad Se Se Se Se Se Se Se
es para presentan  presentan  presentan  presentan  presentan  presentan presenta
cruzar dos dos dos dos dos dos un
Ccruceros Ccruceros cruceros Cruceros Cruceros Ccruceros crucero
peatonales, peatonales peatonales, peatonales peatonales peatonales, que es
pobre , uno de pobre , uno de , uno de pobre dificil e
mantenimi ellos es mantenimi ellos es ellos es mantenimi  inseguro
ento de dificil e ento de dificil e dificil e ento de cruzar
estos, inseguro estos inseguro inseguro estos, debido a
ademas los cruzar cruzar cruzar ademas los  que no se
vehiculos debido a debido a debido a vehiculos  encuentra
obstruyen  que no se quenose quenose  obstruyen  regulada
uno de los  encuentra encuentra  encuentra  uno de los por un
cruceros regulada regulada regulada cruceros semaforo
por un por un por un
semaforo semaforo  seméforo
Puntaje 1 0 1 0 0 1 4
obtenido
Infraestructu  Las rampas Las Las rampas Las Las Las rampas Las
ra de apoyo se rampas se se rampas se  rampas se se rampas se
encuentran  encuentra  encuentran  encuentra  encuentra  encuentran  encuentra
mal n mal mal n mal n mal mal n mal
disefiadas, disefiadas, disefiadas, disefiadas, disefiadas, disefiadas, disefiadas
ademas ademas ademas ademas ademas ademas , ademas
hay falta hay falta hay falta hay falta hay falta hay falta hay falta
de bandas debandas debandas debandas debandas debandas de bandas
podotactile  podotactil  podotactile  podotactil  podotactil  podotactile  podotactil
S es S es es ) es
Puntaje 0 0 0 0 0 0 0
obtenido
Conectividad 3 3 3 3 3 3 3
(puntaje)
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Entorno de Entorno Entorno Entorno Entorno Entorno Entorno Entorno
acera desagradab  desagrada desagradab desagrada desagrada desagradab desagrada
le, exceso ble, le, exceso ble, ble, le, exceso ble ,
de exceso de de exceso de  exceso de de exceso de
comercio comercio comercio comercio  comercio comercio  comercio
ambulatori ambulator ambulatori ambulator ambulator ambulatori  ambulato
0, sin io, sin 0, sin io, sin io, sin 0, sin rio, sin
amenidade amenidad amenidade amenidad amenidad amenidade amenidad
senel esenel senel esenel esenel senel esenel
recorridoy  recorrido  recorridoy  recorrido  recorrido  recorridoy  recorrido
ambiente y ambiente y y ambiente y
sucio ambiente sucio ambiente  ambiente sucio ambiente
sucio sucio sucio sucio
Puntaje 0 0 0 0 0 0 0
obtenido
Conflicto 2 2 1 conflicto 1 1 1 conflicto 1
vehicular conflictos  conflictos conflicto  conflicto por 100 conflicto
(interseccion por 100 por 100 por 100 metros
es, metros metros metros
estacionamie
ntos)
Puntaje 1 1 3 3 2 2 1
obtenido
Volumen Mas de Mas de Mas de Mas de Mas de Mas de Mas de
peatonal 350 pordia 350 por 350 pordia 350 por 350 por 350 pordia 350 por
dia dia dia dia
Puntaje 0 0 0 0 0 0 0
obtenido
Composicién  Presencia  Presencia  Presencia  Presencia  Presencia  Presencia  Presencia
de peatones de de de de de de de
peatones peatones peatones peatones peatones peatones peatones
frecuentes, frecuentes frecuentes, frecuentes frecuentes frecuentes, frecuente
menos del , menos menos del , menos , menos menos del s, menos
20% son del 20% 20% son del 20% del 20% 20% son del 20%
ocasionales son ocasionales son son ocasionales son
ocasionale ocasionale ocasionale ocasional
S S S es
Puntaje 3 3 3 3 3 3 3
obtenido
Seguridad Falta de Falta de Falta de Falta de Falta de Falta de Falta de
personal iluminacié  iluminaci  iluminacié iluminaci  iluminaci  iluminacié iluminaci
nen las on en las nen las o6nenlas dnenlas nen las on en las
noches, noches, noches, noches, noches, noches, noches,
peatones peatones peatones peatones peatones peatones peatones
nosontan nosontan nosontan nosontan nosontan  noson tan no son
visibles visibles visibles visibles visibles visibles tan
durante los durante durante los durante durante durante los  visibles
cruces los cruces cruces los cruces  los cruces cruces durante
peatonales peatonales peatonales peatonales peatonales peatonales los cruces
el ,el ,el ,el ,el ,el peatonale
desordenad desordena desordenad desordena desordena desordenad s, el
0 comercio do 0 comercio do do o comercio  desorden
ambulatori  comercio ambulatori  comercio  comercio  ambulatori ado
ocamufla ambulator ocamufla ambulator ambulator ocamufla  comercio
alos io alos io io alos ambulato
rateros camufla a rateros camuflaa camuflaa rateros rio
los rateros los rateros  los rateros camufla a
los
rateros
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Puntaje 0
obtenido

Total, de 40
puntos con
pesos
incluidos

48

46

54

39

43

52

Nivel de D
servicio
peatonal

Nota: Elaboracion propia
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ANEXO J: Evaluacion del nivel de servicio de los cruceros peatonales actuales

Tabla 1J
Nivel de servicio de los cruceros peatonales actuales
Cruceros Proceres 1 Proceres 2 Proceres 3 Proceres 4 Mendiola 1 Mendiola 2
Limite de 50 km/h 50 km/h 50 km/h 50 km/h 30 km/h 30 km/h
velocidad
Puntaje 1 1 1 1 1 1
obtenido
Provisién Bien Bien Bien Bien Bien Bien
del localizados, localizados, localizados, localizados, localizados, localizados,
crucero falta de falta de falta de falta de falta de falta de
cebra mantenimient mantenimient mantenimient mantenimient mantenimient mantenimient
0, pasos de 0, pasos de 0, pasos de 0, pasos de 0, pasos de 0, pasos de
cebra no cebra visibles cebrano cebra visibles cebra no cebra visibles
visibles, falta visibles, falta visibles, falta
de de de
semaforizaci semaforizaci semaforizaci
on on on
Puntaje 0 0.5 0 0.5 0 0.5
obtenido
Ancho de 0.00 m 5.00m 4.00m 5.00m 0.00 m 4.00m
crucero
Puntaje 0 1 1 1 0 1
obtenido
Namero 3 3 3 3 2 2
de
carriles
del
crucero
Puntaje 1 1 1 1 1 1
obtenido
Linea de No se No se No es No es No se No es
parada presencia presencia necesaria necesaria presencia necesaria
linea de linea de linea de
parada parada parada
Puntaje 0 0 1 1 0 1
obtenido
Orientaci  Ligeramente  Perpendicula  Perpendicula  Perpendicula  No se define  Perpendicula
on del inclinado ralaavenida ralaavenida ralaavenida r ala avenida
crucero
peatonal
Puntaje 0.5 1 1 1 0 1
obtenido
Presencia No hay No hay No hay No hay No hay No hay
de presencia presencia presencia presencia presencia presencia
bolardos
enel
crucero
Puntaje 0 0 0 0 0 0
obtenido
Islas de Isla de Isla de Isla de Isla de No se No se
refugio refugio refugio refugio refugio requiere isla  requiere isla
inaccesible, inaccesible, inaccesible, inaccesible, de refugio de refugio
largo largo largo largo
adecuado, adecuado, adecuado, adecuado,
pero con pero con pero con pero con
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presencia de

presencia de

presencia de

presencia de

obstaculos obstaculos obstaculos obstaculos
Puntaje 0 0 0 0 1 1
obtenido
Sefializaci No existe No existe No existe No existe No existe No existe
on del sefializacion  sefializacién  sefializacion  sefializacién  sefializacion  sefializacién
crucero vertical. vertical. vertical. vertical. vertical. vertical.
Puntaje 0 0 0 0 0 0
obtenido
Seméaforo Falta de Falta de Falta de Falta de Falta de Falta de
S semaforizaci  semaforizaci  semaforizaci  semaforizaci  semaforizaci  semaforizaci
peatonale on 6n on on on 6n
S
Puntaje 0 0 0 0 0 0
obtenido
lHuminaci Cruceros Cruceros Cruceros Cruceros Cruceros Cruceros
on adecuadamen adecuadamen adecuadamen adecuadamen adecuadamen adecuadamen
te iluminados  te iluminados te iluminados te iluminados te iluminados te iluminados
Puntaje 1 1 1 1 1 1
obtenido
Drenaje No se ha No se ha No se ha No se ha No se ha No se ha
en el incorporado incorporado incorporado incorporado incorporado incorporado
crucero drenaje drenaje drenaje drenaje drenaje drenaje
Puntaje 0 0 0 0 0 0
obtenido
Superfici  Presencia de Aceptable Presencia de Aceptable Aceptable Aceptable
edecruce huecosen la huecos en la
pista pista
Puntaje 0 0.5 0 0.5 0.5 0.5
obtenido
Rampas Rampas Rampas Rampas Rampas Rampas Rampas
peatonale peatonales peatonales peatonales peatonales peatonales peatonales
S mal mal mal mal mal mal
disefiadas, disefiadas, disefiadas, disefiadas, disefiadas, disefiadas,
anchos de anchos de anchos de anchos de anchos de anchos de
0.9my 0.9my 0.9my 0.9my 0.9my 0.9my
pendientes pendientes pendientes pendientes pendientes pendientes
excesivas excesivas excesivas excesivas excesivas excesivas
Puntaje 0 0 0 0 0 0
obtenido
Paviment No hay No hay No hay No hay No hay No hay
o tactil presenciade  presenciade  presenciade  presenciade  presenciade  presencia de
pavimento pavimento pavimento pavimento pavimento pavimento
tactil tactil tactil téctil tactil tactil
Puntaje 0 0 0 0 0 0
obtenido
Prohibici  Presencia de No hay Presencia de No hay Presenciade  Presencia de
on de estacionamie  presenciade  estacionamie  presenciade  estacionamie  estacionamie
parqueo  ntosamenos estacionamie  ntosamenos  estacionamie  ntosamenos  Nntos a menos
de 15m del ntos de 15m del ntos de 15m del de 15m del
crucero crucero crucero crucero
peatonal peatonal peatonal peatonal
Puntaje 0 1 0 1 0 0
obtenido
Puntaje 22 44 37 50 28 50
total con
pesos
incluido
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Nivel de D
servicio
de cruce
peatonal

Nota: Elaboracién propia

ANEXO K: Evaluacion del nivel de servicio de las aceras de la propuesta de redisefio

Tabla 1K.
Nivel de servicio de las aceras del redisefio
Aceras Proceres Proceres Proceres Proceres Mendiola Mendiola Mendiola
1 2 3 4 1 2 3
Ancho de 240 m 290 m 1.80 m 6.10 m 1.80 m 1.80 m 1.80 m
acera
peatonal
Puntaje 4 4 3 4 3 3 3
obtenido
Calidad de Calidad Calidad Calidad Calidad Calidad Calidad Calidad
la superficie moderada moderada moderada moderada moderada moderada  moderada
Puntaje 2 2 2 2 2 2 2
obtenido
Obstruccio 0 0 0 0 0 0 0
nes
Puntaje 4 4 4 4 4 4 4
obtenido
Oportunida Se Se Se Se Se Se Se
des para presentan  presentan  presentan  presentan  presentan  presentan  presenta 1
cruzar 3cruceros 3 Cruceros 2 cruceros 2 Cruceros 2 cruceros 2 cruceros crucero
peatonales peatonales peatonales peatonales peatonales peatonales  peatonal
bien bien bien bien bien bien bien
ubicados. ubicados. ubicados. ubicados. ubicados. ubicados. ubicado.
Permiten Permiten Permiten Permiten Permiten Permiten Permiten
cruzar la cruzar la cruzar la cruzar la cruzar la cruzar la cruzar la
avenida avenida avenida avenida avenida avenida avenida
Alfredo Alfredo Alfredo Alfredo Alfredo Alfredo Alfredo
Mendiola Mendiola Mendiola Mendiola Mendiola Mendiola Mendiola
y cruzar y cruzar y cruzar y cruzar y cruzar y cruzar
hacia la hacia la hacia la hacia la hacia la hacia la
isla de isla de isla de isla de isla de isla de
refugio refugio refugio refugio refugio refugio
peatonal peatonal peatonal peatonal peatonal peatonal
Puntaje 4 4 4 4 4 4 4
obtenido
Infraestruct Presenta Presenta Presenta Presenta Presenta Presenta Presenta
urade bandas bandas bandas bandas bandas bandas bandas
apoyo podotactile podotactile podotactile podotactile podotactile podotactile podotactile
syrampas Syrampas Syrampas Syrampas Syrampas Syrampas Sy rampas
bien bien bien bien bien bien bien
disefiadas  disefiadas  disefladas  disefiadas  disefiadas  disefladas  disefiadas
Puntaje 2 2 2 2 2 2 2
obtenido
Conectivida 3 3 3 3 3 3 3
d (puntaje)
Entorno de Entorno Entorno Entorno Entorno Entorno Entorno Entorno
acera agradable, agradable, agradable, aceptable, agradable, agradable, aceptable,
con con con con con con con areas
mobiliario  mobiliario mobiliario  mobiliario  mobiliario  mobiliario verdes.
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urbano urbano urbano urbano urbano urbano Separacion
adecuado adecuado adecuado adecuado adecuado adecuado de 0.3 m
y areas y areas y areas Separacion y areas y areas del tréafico
verdes. verdes. verdes. de 0.8 m verdes. verdes.
Separacién  Separacién Separacién  del trafico  Separacién  Separacion
de 2.30m de 2.30m de 2.30m de 5.75m de 5.90m
del trafico  del trafico  del trafico del trafico  del trafico
Puntaje 3 3 3 2 4 4 2
obtenido
Conflicto 2 2 1 conflicto 1 conflicto 1 conflicto 1 conflicto 1 conflicto
vehicular conflictos  conflictos por 100 por 100
(interseccio por 100 por 100 metros metros
nes, metros metros
estacionami
entos)
Puntaje 1 1 3 3 2 2 1
obtenido
Volumen Mas de Mas de Mas de Mas de Mas de Mas de Mas de
peatonal 350 por 350 por 350 por 350 por 350 por 350 por 350 por
dia dia dia dia dia dia dia
Puntaje 0 0 0 0 0 0 0
obtenido
Composici6  Presencia  Presencia  Presencia  Presencia  Presencia  Presencia  Presencia
n de de de de de de de de
peatones peatones peatones peatones peatones peatones peatones peatones
frecuentes, frecuentes, frecuentes, frecuentes, frecuentes, frecuentes, frecuentes,
menosdel menosdel menosdel menosdel menosdel menosdel menos del
20% son 20% son 20% son 20% son 20% son 20% son 20% son
ocasionale ocasionale ocasionale ocasionale ocasionale ocasionale ocasionale
S S S S S S S
Puntaje 3 3 3 3 3 3 3
obtenido
Seguridad  Adecuada  Adecuada  Adecuada  Adecuada Adecuada  Adecuada  Adecuada
personal mente mente mente mente mente mente mente
iluminada iluminada iluminada iluminada iluminada iluminada iluminada
durante las durante las durante las durante las durante las durante las  durante las
noches, noches, noches, noches, noches, noches, noches,
peatones peatones peatones peatones peatones peatones peatones
visiblesen  visiblesen visiblesen visiblesen visiblesen visiblesen visibles en
cada cada cada cada cada cada cada
punto, punto, punto, punto, punto, punto, punto,
presencia  presencia  presencia  presencia  presencia  presencia  presencia
de puestos  de puestos  de puestos  de puestos  de puestos  de puestos de
ambulatori  ambulatori ambulatori ambulatori ambulatori  ambulatori camaras
0s que 0s que 0s que 0s que 0s que 0s que de
apoyan a apoyan a apoyan a apoyan a apoyan a apoyana  seguridad
la la la la la la
vigilancia, vigilancia, vigilancia, vigilancia, vigilancia, vigilancia,
presencia  presencia  presencia  presencia  presencia  presencia
de de de de de de
camaras camaras camaras camaras camaras camaras
de de de de de de
seguridad  seguridad  seguridad  seguridad  seguridad  seguridad
Puntaje 3 3 3 3 3 3 2
obtenido
Total, de 103 103 105 107 104 104 93
puntos con
pesos
incluidos
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Nivel de
servicio
peatonal

Nota: Elaboracién propia

ANEXO L: Evaluacién del nivel de servicio de los cruceros peatonales de redisefio

Tabla 1L.
Nivel de servicio de los cruceros peatonales del redisefio
Cruceros Proceres 1 Proceres 2 Proceres 3 Proceres 4 Mendiola 1 Mendiola 2
Limite de 50 km/h 50 km/h 50 km/h 50 km/h 30 km/h 30 km/h
velocidad
Puntaje 1 1 1 1 1 1
obtenido
Provision  Adecuadame Adecuadame Adecuadame Adecuadame Adecuadame Adecuadame
del nte nte nte nte nte nte
crucero localizados, localizados, localizados, localizados, localizados, localizados,
cebra espaciamient  espaciamient  espaciamient espaciamient espaciamient  espaciamient
oyanchosde oyanchosde oyanchosde oyanchosde oyanchosde oy anchosde
paso de cebra paso de cebra paso de cebra paso de cebra paso de cebra  paso de cebra
adecuados, adecuados, adecuados, adecuados, adecuados, adecuados,
semaforizaci  semaforizaci  semaforizaci  semaforizaci  semaforizaci  semaforizaci
on on on on on on
implementad  implementad implementad implementad implementad implementad
a a a a a a
Puntaje 1 1 1 1 1 1
obtenido
Ancho de 5.00 m 4.00m 5.00m 4.00m 6.00 m 5.00m
crucero
Puntaje 1 1 1 1 1 1
obtenido
NUmero 3 3 3 3 2 2
de
carriles
del
crucero
Puntaje 1 1 1 1 1 1
obtenido
Lineade Adecuadamie Adecuadamie No es No es Adecuadamie No es
parada nte diseflada  nte disefiada necesaria necesaria nte disefiada necesaria
a 1.5m del a 1.5m del a 1.5m del
paso de cebra  paso de cebra paso de cebra
Puntaje 1 1 1 1 1 1
obtenido
Orientaci  Perpendicula  Perpendicula  Perpendicula  Perpendicula  Perpendicula  Perpendicula
on del ralaavenida ralaavenida ralaavenida ralaavenida ralaavenida ralaavenida
crucero
peatonal
Puntaje 1 1 1 1 1 1
obtenido
Presencia No hay No hay No hay No hay No hay No hay
de presencia presencia presencia presencia presencia presencia
bolardos
enel
crucero
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Puntaje 0 0 0 0 0 0
obtenido
Islas de Adecuadame  Adecuadame  Adecuadame  Adecuadame No se No se
refugio nte disefiada, nte disefiada, nte disefiada, nte disefiada,  requiereisla  requiere isla
largode7m largode7m largode7m largode 7 m de refugio de refugio
y presentaun ypresentaun ypresentaun Yy presenta un
corte con el corte con el corte con el corte con el
ancho del ancho del ancho del ancho del
crucero crucero crucero crucero
peatonal peatonal peatonal peatonal
Puntaje 1 1 1 1 1 1
obtenido
Sefializaci  Presenciade  Presenciade  Presenciade  Presenciade  Presenciade  Presencia de
on del sefializacion  sefializacién  sefializacion  sefializacién  sefializacion  sefializacién
crucero vertical vertical vertical vertical vertical vertical
correctament  correctament  correctament correctament correctament correctament
e iluminada e iluminada e iluminada e iluminada e iluminada e iluminada
Puntaje 1 1 1 1 1 1
obtenido
Semaforo Adecuadame Adecuadame Adecuadame Adecuadame  Adecuadame  Adecuadame
S nte ubicados, nte ubicados, nte ubicados, nte ubicados, nte ubicados, nte ubicados,
peatonale no obstruyen  no obstruyen  no obstruyen  no obstruyen  no obstruyen  no obstruyen
S el cruce el cruce el cruce el cruce el cruce el cruce
peatonal peatonal peatonal peatonal peatonal peatonal
Puntaje 1 1 1 1 1 1
obtenido
lHluminaci Cruceros Cruceros Cruceros Cruceros Cruceros Cruceros
on adecuadamen adecuadamen adecuadamen adecuadamen adecuadamen adecuadamen
te iluminados te iluminados te iluminados te iluminados te iluminados te iluminados
Puntaje 1 1 1 1 1 1
obtenido
Drenaje No se ha No se ha No se ha No se ha No se ha No se ha
en el incorporado incorporado incorporado incorporado incorporado incorporado
crucero drenaje drenaje drenaje drenaje drenaje drenaje
Puntaje 0 0 0 0 0 0
obtenido
Superfici Aceptable Aceptable Aceptable Aceptable Aceptable Aceptable
e de cruce
Puntaje 0.5 0.5 0.5 0.5 0.5 0.5
obtenido
Rampas  Adecuadame Adecuadame Adecuadame Adecuadame Adecuadame Adecuadame
peatonale nte nte nte nte nte nte
S disefiadas, disefiadas, disefiadas, disefiadas, disefiadas, disefiadas,
conanchode conanchode conanchode conanchode conanchode conancho de
1.5my 1.5my 15my 1.5my 15my 1.5my
pendiente pendiente pendiente pendiente pendiente pendiente
méaxima de méaxima de maxima de méaxima de maxima de maxima de
8.3% 8.3% 8.3% 8.3% 8.3% 8.3%
Puntaje 1 1 1 1 1 1
obtenido
Paviment Adecuadame Adecuadame Adecuadame Adecuadame Adecuadame  Adecuadame
o tactil nte disefiado, nte disefiado, nte disefiado, nte disefiado, nte disefiado, nte disefiado,
dirige a las dirige a las dirige a las dirige a las dirige a las dirige a las
personas personas personas personas personas personas
hacia el hacia el hacia el hacia el hacia el hacia el
crucero desde crucero desde crucero desde crucero desde crucero desde crucero desde
todos sus todos sus todos sus todos sus todos sus todos sus
accesos accesos accesos accesos accesos accesos
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Puntaje 1 1 1 1 1 1
obtenido
Prohibici No hay No hay No hay No hay Presenciade  Presencia de
on de presenciade  presenciade  presenciade  presenciade  estacionamie  estacionamie
parqueo  estacionamie estacionamie  estacionamie  estacionamie  ntosamenos  ntos a menos
ntos ntos ntos ntos de 15m del de 15m del
crucero crucero
peatonal peatonal
Puntaje 1 1 1 1 0 0
obtenido
Puntaje 86 86 86 86 79 79
total con
pesos
incluido
Nivel de A A A A B B
servicio
de cruce
peatonal

Nota: Elaboracion propia
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ANEXO M: Imagenes 3D de la situacion actual de la interseccion

Figura 1M: Vista panoramica de la interseccion

Fuente: Elaboracion propia

Figura 2M: Vista panoramica 2 de la interseccion

Fuente: Elaboracion propia
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Figura 3M: Vista avenida Proceres de Huandoy 1

Fuente: Elaboracion propia

Figura 4M: Vista avenida Alfredo Mendiola 2

Fuente: Elaboracion propia
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Figura 5M: Vista panordmica de la interseccion de noche

Fuente: Elaboracion propia

Figura 6M: Vista panoramica 2 de la interseccién de noche

Fuente: Elaboracion propia
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Figura 7M: Vista avenida Proceres de Huandoy 1

Fuente: Elaboracion propia

Figura 8M: Vista avenida Alfredo Mendiola 2 de noche

Fuente: Elaboracion propia

155



ANEXO N: Iméagenes 3D de la propuesta de redisefio

Figura 1N: Vista panoramica de la interseccion de redisefio

Fuente: Elaboracion propia

Figura 2N: Vista panoramica 2 de la interseccion de redisefio

Fuente: Elaboracion propia
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Figura 3N: Vista avenida Proceres de Huandoy 1 redisefio

Fuente: Elaboracion propia

Figura 4N: Vista avenida Alfredo Mendiola 2 de redisefio

Fuente: Elaboracion propia
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Figura 5N: Vista panoramica de la interseccién de redisefio de noche

Fuente: Elaboracion propia

Figura 6N: Vista panordmica 2 de la interseccion de redisefio de noche

Fuente: Elaboracion propia
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Figura 7N: Vista avenida Proceres de Huandoy 1 redisefio de noche

Fuente: Elaboracion propia

Figura 8N: Vista avenida Alfredo Mendiola 2 de redisefio de noche

Fuente: Elaboracion propia
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