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RESUMEN

El desarrollo urbano de la ciudad de Huancavelica, la falta de planificaciéon y ordenamiento
del transporte publico estan provocando un mal entorno dentro de la zona urbana de la
ciudad de Huancavelica, por lo que el presente trabajo de tesis titulado “Propuesta de
Reordenamiento de Rutas de Transporte Publico en la Ciudad de Huancavelica para
mejorar los Niveles de Servicio de las dos Intersecciones criticas en la Ciudad de
Huancavelica, 2018” pretende plantear soluciones para alguno de los problemas viales
del sector, ello a manera de conseguir la integracion activa de la ciudad urbana y las zonas

aledanas a través de un nuevo sistema vial.

Para tal fin, la investigacion toma como muestra y punto base a la realidad del sistema de
transporte publico de la ciudad de Huancavelica, siendo asi que se ha identificado dos
intersecciones, que son para este trabajo los puntos de mayor conflicto dentro de la ciudad,
las mismas que reciben la mayor cantidad de vehiculos y que para la investigacion seran
los puntos clave de estudio, pues en éstas se desarrollaran los célculos, siendo estas la
interseccién del Jr. Virrey Toledo con el Jr. Sebastian Barranca ubicada en el centro de la
ciudad, y la interseccion de la Av. Andrés Avelino Caceres con el Jr. Tambo de Mora
ubicada en el radio urbano del mercado de abastos.

Con el estudio realizado, consistente en el aforo de trafico, se ha logrado identificar la
predominante presencia de vehiculos de baja capacidad, como son los autos y taxis
colectivos, principales causantes del congestionamiento vehicular, no solo en la ciudad de
Huancavelica, sino en otros diferentes que no son ajenos a este problema; por tanto, deben
ser corregidos gradualmente con la prestacién de servicio de vehiculos de transporte

masivo si se quiere mejorar el nivel de servicio en el tema de transporte publico.

Asi también, en lo referente al aspecto tedrico, se ha podido identificar la desactualizacién
de las politicas y planes reguladores de rutas de la ciudad de Huancavelica, siendo asi que
la Ultima actualizacion del Plan Regulador de Rutas fue elaborada en el afio 2013y la Gltima
ordenanza municipal vigente hasta la fecha corresponde al ano 2016 lo cual origina
deficiencia en el ordenamiento vehicular de las diferentes rutas definidas que operan dentro
de la ciudad; siendo asi que el presente trabajo pretende también contribuir con el
desarrollo en el servicio de transporte publico de pasajeros en la ciudad de Huancavelica,
proponiendo mayor cobertura con un nuevo sistema de transporte, ello se describe en el

contenido de esta investigacion de tesis.
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ABSTRACT

The urban development of the city of Huancavelica, the lack of planning and ordering of
public transport, are causing a bad environment within the urban area of the city of
Huancavelica, so the present thesis work entitled “Route Reorganization Proposal of
Public Transport in the City of Huancavelica to improve the Service Levels of the two
critical Intersections in the City of Huancavelica, 2018 ”, intends to propose solutions
for some of the road problems of the sector, this in order to achieve the active integration
of the Urban city and surrounding areas through a new road system.

To this end, the research takes as a sample and base point to the reality of the public
transport system of the city of Huancavelica, being so that two intersections have been
identified, which are for this work the points of greatest conflict within the city, the same
ones that receive the greatest amount of vehicles and that for the investigation will be the
key points of study, since in these the calculations will be developed, these being the
intersection of Jr. Virrey Toledo with Jr. Sebastian Barranca located in the center of the city,
and the intersection of Av. Andrés Avelino Céaceres with Jr. Tambo de Mora located in the
urban radius of the food market.

With the study carried out, consisting of the traffic capacity, it has been possible to identify
the predominant presence of low capacity vehicles, such as cars and collective taxis, the
main causes of vehicular congestion, not only in the city of Huancavelica, but in others
different that are not alien to this problem, therefore, they should be gradually corrected with
the provision of mass transit vehicle service if the level of service in the area of public
transport is to be improved.

Likewise, in relation to the theoretical aspect, it has been possible to identify the outdated
policies and regulatory plans of the city of Huancavelica, thus being the last update of the
Route Regulatory Plan was prepared in 2013, and the Last municipal ordinance in force to
date corresponds to the year 2016, this causes deficiency in the vehicular ordering of the
different defined routes that operate within the city; Thus, the present work also aims to
contribute to the development of the public passenger transport service in the city of
Huancavelica, proposing greater coverage with a new transport system, this is described in
the content of this thesis research.
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INTRODUCCION

El transporte, desde siempre, ha sido y es un medio de traslado de personas y/o bienes de
un lugar a otro. Ello genera actividades econdmicas, las mismas que estéan al servicio e

interés publico, incluyendo todos los medios e infraestructuras implicadas para este fin.

El progreso o el atraso de las ciudades, como en todo el mundo, se ha visto influenciado
por el transporte, y la ciudad de Huancavelica no esta exenta a esta situacion; el acelerado
crecimiento de los centros urbanos, el aumento de los negocios centralizados locales han
incrementado la necesidad de transportar masivamente a mayores distancias y en un
tiempo menor no solo a las personas, sino también a las mercancias de un lugar a otro,
teniendo como destino aquellos lugares que generan mayor utilidad dentro de la ciudad;
sin embargo, la ciudad de Huancavelica no esta correctamente distribuida en el tema de
transporte para atender satisfactoriamente este crecimiento, la ciudad se ve afectada por
su accidentada topografia, el crecimiento acelerado de la infraestructura urbana a causa
del aumento de la poblacion y sus necesidades de vivienda, limitaciones financieras para
la renovacién del parque automotor, y la falta de planeaciéon desde un modelo institucional
normativo y técnico en el aspecto vial, ; todo ello esta haciendo que el sistema de transporte
existente sea deficiente, convirtiéndolo asi en un tema desafiante para la ingenieria de

transito.

El desarrollo de este trabajo de tesis ha visto los temas antes mencionados; por ello, busca
plantear un sistema de transporte que satisfaga la movilidad y brinde eficiencia en el
sistema en el ahorro de horas hombre y horas maquina; insinuando de esta manera que
se mejore la calidad de vida de la poblacion, se disminuya la contaminacion ambiental y
sonora. Para tal fin, la investigacién consta de 5 capitulos, los mismos que estan

distribuidos de la manera siguiente:

El Capitulo |, denominado Planteamiento del Estudio, otorga un contexto general de la
ciudad de Huancavelica, nos acerca al principal problema, el congestionamiento, y la falta
de visién en cuanto al eficiente disefo y distribucion y ordenamiento del sistema de
transporte; este capitulo describe también los objetivos, justificacion, hipétesis y variables

de investigacion.

El Capitulo Il, denominado Marco Tebrico, describe los antecedentes del problema,
haciendo mencion a lo descrito en investigaciones referentes al tema realizadas en
ciudades con caracteristicas semejantes a la del estudio, analizando mejoras al problema
del trafico vehicular.
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El Capitulo Il exhibe la metodologia que se emplea durante el proceso de la investigacion,
describe también el método, alcance y disefo de la investigacion que se presenta; en este
capitulo, se desarrolla la segmentacion a fin de obtener la poblacién y muestra de andlisis;
describiendo finalmente las técnicas e instrumentos utilizados para la recoleccién de datos.
Cabe resaltar que en este capitulo se ha desarrollado una primera encuesta piloto que ha
permitido determinar los puntos de conflicto que para la investigacion seran los puntos de
estudio.

El Capitulo 1V, denominado Resultados y Discusién, empieza con la zonificacion del area
de estudio dando una breve descripcion del sistema de transporte actual, asi como sus
caracteristicas principales, aportando para ello con la jerarquizacién y clasificacion de las
calles que comprenden la ciudad; ademas, se hace necesario el disefio y aplicacion de una
encuesta origen — destino para poder localizar las principales rutas que la poblacion utiliza
actualmente en la ciudad de Huancavelica; asi también, obtener el nimero de viajes
promedio que realiza una persona diariamente entre zonas, el tipo de vehiculo que utiliza
para movilizarse y la frecuencia con la que lo utiliza, y determinar las principales vias
congestionadas. Una vez conocidos los principales puntos de conflicto de la ciudad de
Huancavelica, determinados en el capitulo 111, se procede a la toma de datos concernientes
al aforo vehicular, de manera manual, para analizarlos, determinar el nivel de servicio
actual, y proponer una alternativa viable concreta y detallada que permita solucionar la
problematica planteada, optimizando el flujo vehicular.

Finalmente, se exponen las conclusiones y recomendaciones para la solucion del
problema, quedando éstos y ésta investigacidn como antecedentes para la ejecucion de
posibles futuros proyectos y/o investigaciones.
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1.1.

CAPITULO |
PLANTEAMIENTO DEL ESTUDIO

PLANTEAMIENTO Y FORMULACION DEL PROBLEMA
1.1.1. PLANTEAMIENTO DEL PROBLEMA

No es ningun secreto que el tréfico vehicular es un problema que va en aumento
ano tras ano, y particularmente en las principales capitales mundiales; un articulo
publicado por la BBC MUNDO en el afo 2017, que se basa en los informes de
la consultora internacional INRIX (TomTom, compania originaria de los Paises
Bajos), presenta a las ciudades con el trafico mas congestionado de América
Latina, encontrandose en el quinto lugar la ciudad de Bogota (Colombia) y en el
sexto lugar Sao Paulo (Brasil).

Dentro de este panorama, se encuentra, indiscutiblemente, la capital del Perq,
Lima; un estudio de la Escuela de Posgrado de la Universidad del Pacifico y la
consultora Marketwin informa que el 21.1% de los encuestados para este estudio
pierde de 2 a 3 horas diarias en trasladarse en el caos vehicular, el 17% invierte
entre 90 y 120 minutos, un 14.9% entre 60 y 90 minutos, y solo un 3.5% tarda
menos de 20 minutos diarios para movilizarse, y un 12.1% pasa mas de cuatro
horas al dia movilizandose hacia sus destinos. Sin embargo, Lima no es la Unica
ciudad en el Peru con congestionamiento vehicular; otras ciudades grandes

presentan situaciones similares, aunque en menor magnitud’.

' Diario Gestion (en linea). Lima: 2017 — (fecha de consulta: 17 de junio 2018)
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El departamento de Huancavelica, ubicado en la sierra sur del Perq, es el
séptimo departamento menos extenso, teniendo delante de él a Ica, Tacna,
Apurimac, Tumbes, Moquegua y Lambayeque; abarca una superficie de 22,131
km2, representando el 1.7% del territorio nacional; recibiendo actualmente
poblacion migrante, que incrementa la poblacion urbana en 2.6% anualmente

(GRH, 2014). Este crecimiento poblacional ha ocasionado lo siguiente:

o Las unidades de transporte publico existentes en la ciudad de
Huancavelica han incrementado la cantidad de sus vehiculos, a fin de
transportar masivamente a mayores distancias a la poblacién, siendo el
80% de éstos autos colectivos, los mismos que empiezan a originar
congestionamiento vehicular, primordialmente en las intersecciones del Jr.
Sebastian Barranca con el Jr. Virrey Toledo y la de la Av. Andrés Avelino
Caceres con el Jr. Tambo de Mora (Esquina del Ex camal)?. (Ver Anexo
N°04)

Figura 1: Unidades de transporte publico representadas por autos colectivos en un 80%.

Fuente: Propia

o La ciudad de Huancavelica, a pesar de encontrarse en vias de desarrollo,
no ha presentado planificaciones urbanas que permitan controlar el
desorden de transito vehicular y peatonal que se estd empezando a
generar por falta de planificacion.

2 Determinado a través de prueba piloto.
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Figura 2: Desorden en el transporte, originado por falta de planificacion.

Fuente: Propia
o Lo expuesto en el parrafo anterior ocasiona también que las calles de la
ciudad sean utilizadas como estacionamientos y paraderos informales por
vehiculos particulares, autos que prestan el servicio de transporte
interprovincial (Huancavelica — Huancayo), y vendedores formales e
informales, en vista de que no se cuenta con paraderos adecuados ni

tampoco estacionamientos en zonas especificas de la ciudad.

Figura 3: Vehiculos estacionados en zonas prohibidas.

Fuente: Propia
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Fuente: Propia

o Asi también, existe una aparente errénea distribucion de las rutas de
transporte urbano, ya que en su mayoria transitan por las mismas calles

ocasionando congestion vehicular, a pesar de que existen vias alternas.
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Figura 4: Concentracion de vehiculos en un solo punto, el mismo que origina desorden y
congestionamiento.

Fuente: Propia

o Algunas calles de la ciudad son consideradas patrimonio cultural y no
permiten el acceso vehicular, tal es el caso del Jr. Arica, Jr. Virrey Toledo
(Desde el Jr. Garcia de los Godos hasta el Jr. Carabaya), Jr. Manuel
Ascencio Segura, Jr. Manco Cépac, Jr. Arequipa y Psje. Versalles.

En la ciudad de Huancavelica, ain no se vive un caos vehicular, pero si se esta
empezando a sentir el desorden, lo cual afecta el nivel de servicio de las vias
percibido por los usuarios; por lo que es necesario realizar un anélisis del

congestionamiento actual que viene mayormente influenciado por las rutas de
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1.2.

1.3.

transporte publico y presentar un reordenamiento de transito vehicular que

permita controlar el problema de congestionamiento.

FORMULACION DEL PROBLEMA
1.2.1. PROBLEMA GENERAL

¢ En qué grado se mejorarian los niveles de servicio de las dos intersecciones
criticas de la ciudad de Huancavelica, 2018, con una propuesta de
reordenamiento de rutas de transporte publico?

1.2.2. PROBLEMAS ESPECIFICOS

o ¢, Cémo es la distribucidn o caracterizacidn del sistema de transporte actual

en la ciudad de Huancavelica?

o ¢, Cémo son los niveles de servicio de las dos intersecciones mas criticas

de la ciudad de Huancavelica?

o ¢, Cémo es el reordenamiento propuesto en el transporte publico de la
ciudad de Huancavelica?

OBJETIVOS
1.3.1. OBJETIVO GENERAL

Determinar la mejora en los niveles de servicio de las dos intersecciones mas
criticas de la ciudad de Huancavelica, 2018, con una propuesta de
reordenamiento de rutas de transporte publico.

1.3.2. OBJETIVOS ESPECIFICOS

o Especificar la distribucidén o caracterizaciéon del sistema de transporte

actual en la ciudad de Huancavelica.

. Identificar los niveles de servicio de las dos intersecciones mas criticas de

la ciudad de Huancavelica.
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o Describir el reordenamiento propuesto en el transporte publico de la ciudad
de Huancavelica para mejorar los niveles de servicio de las dos

intersecciones mas criticas.

1.4. JUSTIFICACION

Es sabido que los automoviles, que son utilizados como autos colectivos, son los que,
generalmente, ocasionan el trafico vehicular, debido a la capacidad de transporte que
tienen. Un ejemplo muy claro se presenta en la Figura 1, donde se muestra que la misma
cantidad de personas en diferentes medios de transporte ocasionan distintos efectos en

la via.

Figura 5: Comparacion de capacidad de transporte.

M.y TN RO Oten.CamT

Fuente: International Sustainable Solutions, The commuter toolkit, 2015

Para poder controlar el problema del congestionamiento en una ciudad pequefa que se
encuentra en crecimiento, no es necesario esperar que este problema se agrave. Por
ello, es necesario realizar un analisis del trafico vehicular a fin de plantear un
reordenamiento vehicular que incluya un nuevo sistema de transporte, verificando asi si
el actual transporte es el adecuado o no, y si las rutas actuales fueron admitidas con el
debido estudio de mercado. Si el actual sistema no es el adecuado, se deben plantear
soluciones que permitan que las diferentes zonas de Huancavelica se integren mejor a
través de un nuevo sistema de transporte, el mismo que debe incluir paraderos,
sefalizaciones, estacionamientos y vehiculos de mayor capacidad. Este estudio se

enfocara en el primero y en el dltimo.

Esta investigaciéon desarrolla una propuesta de disefio de un sistema de transporte con
vehiculos de transporte masivo, ello a raiz de la situacién precaria del transporte actual
existente en la ciudad de Huancavelica, el mismo que articula los diferentes barrios de
la ciudad; sin embargo, no toma en cuenta el congestionamiento vehicular al que expone
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a la ciudad. El sistema de transporte que se pretende con la investigacién beneficia a
los pobladores de los diferentes barrios y el distrito que se encuentra dentro de
Huancavelica metropolitana, toma en cuenta, también, estudio de tiempo y costo de
viaje, incluyendo una planificacion eficiente de la flota y programacion de los viajes que

se realizarian con el nuevo sistema de transporte.

De la misma manera, una de las principales razones del desarrollo de esta investigacion
es la existencia de un plan regulador de rutas desactualizado en la ciudad de
Huancavelica, el mismo que no cambia el sistema de transporte publico con el pasar de
los afos, lo mantiene con adicién de nuevas unidades de servicio que constan de autos
colectivos, los mismos que, como es bien sabido, son los principales causantes del

congestionamiento vehicular.

Sobre el aporte cientifico de la investigacién; servirda como modelo base para futuras
investigaciones que propongan disefios de un sistema de transporte publico con
unidades de transporte masivo, modelo que existe en las principales ciudades de
nuestro pais, buscando integrar las diferentes zonas suburbanas y rurales con la ciudad

metropolitana.

Sobre al aporte social; un sistema de transporte publico debe ser seguro y tener
accesibilidad a las zonas rurales, lo que lleva a que esta investigacion desarrolle un
sistema de transporte publico que integre no solo la zona urbana de la ciudad de
Huancavelica, sino también las zonas rurales cercanas a Huancavelica metropolitana,
donde la extensidn territorial se ha ido expandiendo con el paso de los afos; por tanto,
la investigacion pretende cooperar con el desarrollo de la poblacion que vive en estas
zonas, mejorando sus oportunidades de vida.

Sobre el aporte econdémico; las zonas rurales de la ciudad de Huancavelica, en su
mayoria, estdn habitadas por personas provenientes de los distritos de la ciudad,
personas dedicadas, como lo menciona la publicacién del diario El Peruano de fecha 20
de mayo de 2017, a la agricultura, y que probablemente carecen de recursos para vivir
dignamente; el haberse instalado en zonas rurales alejadas del centro de la ciudad
aumenta sus gastos en transporte, disminuyendo asi sus posibilidades de mejora; el
transporte publico actual no necesariamente cubre las rutas hasta estas zonas alejadas
de la ciudad, y si lo hace, elevan sus costos de transporte; por ello, mudar de un sistema
de transporte publico de autos colectivos a uno nuevo de transporte masivo con rutas
definidas abarataria los costos, ello con un adecuado control de cumplimiento de rutas
del transporte, reduciendo asi, indirectamente, la pobreza como agente en la economia,

ya que, si mejora el transporte de una persona, se puede aumentar su productividad,
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traduciéndose esto en ahorro de tiempo en los viajes porque no habra que esperar un
auto colectivo de transporte publico si se tiene un vehiculo de transporte con rutas y
parametros de viaje definidos, ello como resultado de un transporte estructurado y
planificado.

1.5. HIPOTESIS Y DESCRIPCION DE LAS VARIABLES
1.5.1. HIPOTESIS GENERAL DE LA INVESTIGACION

La propuesta de reordenamiento de rutas de transporte publico mejora
positivamente los niveles de servicio de las dos intersecciones mas criticas de la

ciudad de Huancavelica, 2018.

1.5.2. HIPOTESIS ESPECIFICAS DE LA INVESTIGACION

o La distribucion o caracterizacion del sistema de transporte actual en la
ciudad de Huancavelica impacta de manera negativa en los niveles de

servicio de las dos intersecciones criticas.

. Los niveles de servicio de las dos intersecciones mas criticas de la ciudad
de Huancavelica son de tipo C.

. El reordenamiento propuesto en el Transporte Publico de la ciudad de

Huancavelica mejora los niveles de servicio actuales.

1.5.3. DESCRIPCION DE VARIABLES
1.5.3.1. Variable dependiente

Nivel de servicio de dos intersecciones.

1.5.3.2. Variable independiente

Reordenamiento de las rutas de transporte publico.
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CAPITULO I
MARCO TEORICO

2.1. ANTECEDENTES DEL PROBLEMA

Actualmente, en nuestro medio, no se cuenta con literatura con un enfoque directamente
relacionado con los objetivos de este trabajo. Sin embargo, existen investigaciones
exteriores que sirven como guia y dan un apice de solucion a problemas planteados
referentes al sistema vial, como es el caso de este trabajo. A continuacion, se hace
mencién de algunas investigaciones internacionales y nacionales que han permitido el
desarrollo de este trabajo dando un enfoque general de lo que se pretende plantear mas
adelante.

2.1.1. ANTECEDENTES INTERNACIONALES

El ingeniero Raul Rodolfo Cerezo Rojas, de la Universidad de San Carlos de
Guatemala, en el afio 2012, sustento la tesis “PLAN DE REORDENAMIENTO
DE TRANSITO VEHICULAR PARA LA ZONA 1 DE LA CIUDAD DE
CHIQUIMULA”, para lograr el titulo profesional en Ingenieria Civil. Este
investigador plantea como objetivo el estudio del sistema vial de la zona 1 de la
ciudad de Chiquimula, a fin de proponer un plan de reordenamiento acorde a las
condiciones de transito y locomocién, realizando para ello un diagnéstico de la
circulacién vehicular de ese entonces en la zona especificada, estudid los
impactos ambientales en que se incurren al momento de implementar un plan de
reordenamiento de transito y, finalmente, propuso uno que permiti6 que el

transito vehicular sea fluido. Dicha propuesta consistio en lo siguiente:

. Un sistema en el que circulen los vehiculos en ejes viales paralelos

opuestos, buscando que los vehiculos transiten de forma circular.
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o Propuso que se refuerce la senalizacion a lo largo de los ejes para mayor
circulacion, en las esquinas, tomando en cuenta los sentidos de circulacién

y la prioridad de via.

o Para el caso de intersecciones de una via, propuso colocar sefiales
combinadas de alto y un sentido en dos de las esquinas apuntando en una

misma direccién.

o Asi también, propuso aumentar el numero de semaforos con un total de 10
mas de los ya existentes, debido a que éstos no abastecian el

mantenimiento del orden vial.

o Respecto a los buses urbanos, propuso un plan de circulacién de
autobuses por zonas colindantes al centro de la ciudad.

De la misma manera, el ingeniero José Luis Juarez Gonzélez, de la Universidad
Autéonoma de México, en el ano 2014, sustentd la tesis “ALTERNATIVA DE
TRANSITO PARA MEJORAR EL FLUJO VEHICULAR EN LA CIUDAD DE
TAXCO DE ALARCON, GUERRERQ?”, para lograr el titulo en Ingenieria Civil. El
objetivo de este investigador fue proporcionar a la ciudad de Taxco de Alarcon,
Guerrero, una mejor movilidad vehicular, optimizando en lo posible el sistema
vial y generando asi un mejor desarrollo para su ciudad. Para lograr el objetivo
que se planted, realiz6 las encuestas origen — destino y el conteo de vehiculos

en las zonas de congestién vehicular, proponiendo finalmente lo siguiente:
o La construccion de terminales integrales de transporte terrestre.

. Politicas publicas para mejorar el sistema vial de la ciudad, responsabilidad
que, menciona el investigador, recaeria en los agentes de transito

municipal.

. Reordenamiento vial del sistema, con espacios de estacionamiento
publico, paraderos para combis y taxis, construccion de infraestructura
peatonal, y reorientar los sentidos de las vialidades como manera de liberar

zonas con alta demanda.
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2.1.2. ANTECEDENTES NACIONALES

Héctor Edgar Bonilla Benito, de la Pontificia Universidad Catélica del Peru, en el
afio 2006, sustentd su tesis “ANALISIS DEL SISTEMA DE TRANSPORTE
PUBLICO EN LA CIUDAD DE HUANCAYQ?”, para lograr el titulo profesional en
Ingenieria Civil. Esta investigacion hace referencia al sistema de transporte
publico en la ciudad de Huancayo, como ha ido evolucionando a lo largo de los
anos y hace notar las deficiencias que presenta, debido a que el parque
automotor crecié desmedidamente con la finalidad de solucionar el problema de
sobre demanda de transporte.

El investigador, en esta tesis, realiza sugerencias para mejorar el sistema vial de

la ciudad de Huancayo:

. Recuperar el espacio peatonal, ampliando las aceras peatonales y
reduciendo la seccion vial de la calle principal (Real), permitiendo el paso
del transporte publico solo en dos carriles (uno por sentido).

o Una empresa que se encargue de la administracion y mantenimiento de

las unidades de transporte publico.

o Gestionar la implantacion de un sistema de control de radio dentro de las
unidades circulantes, manejando el numero de vehiculos de transporte

publico a lo largo del dia de acuerdo a la demanda de los usuarios.

o Reubicar las unidades de transporte publico a los pueblos lejanos para que

sirvan como colectores.

o Ampliar las aceras a lo largo de la calle Real desde el Jiron Ayacucho hasta

el Jiron Nemesio Réez.

Asi como el ingeniero Héctor Edgar Bonilla Benito, el ingeniero Edgar Angel
Salvatierra Huaman, de la Universidad Continental, en el ano 2017, sustenta la
tesis denominada “INFLUENCIA DE LAS RUTAS DE TRANSPORTE PUBLICO
EN EL CONGESTIONAMIENTO VEHICULAR EN HUANCAYO
METROPOLITANO EN EL ANO 2016 Y PROPUESTA DE REORDENAMIENTO
DE RUTAS”; esta investigacion resalta el problema de congestionamiento
vehicular en la ciudad de Huancayo metropolitano, resaltando que las medidas
aplicadas por la Municipalidad Provincial de Huancayo no han sido del todo
favorables para solucionar el prescrito; lo expuesto es de vital importancia para
el desarrollo de esta investigacion, pues en la ciudad de Huancavelica se puede
apreciar el mismo evento, hecho que se describe en el item siguiente.
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El ingeniero Edgar Angel Salvatierra Huaman de su investigacién concluye que,
para la ciudad de Huancayo, las rutas de transporte (combis y micro buses) no
son significativas en el congestionamiento vehicular; lo que da a entender que
posiblemente la investigacién, si tuviera enfoque sobre los autos colectivos y
taxis que brindan servicio de colectivo informal, se obtendria mejores resultados;
para la ciudad de Huancavelica se toma este punto como resaltante, ya que
actualmente no se cuenta en la ciudad con gran cantidad de combis, ni tampoco
se cuenta con buses o0 micro buses que brinden servicio de transporte publico.

2.1.3. ANTECEDENTES LOCALES

Como se menciond en los items anteriores, actualmente, en nuestro medio no
se cuenta con literatura con un enfoque directamente relacionado con los
objetivos de este trabajo; el transporte publico en la ciudad de Huancavelica se
encuentra regido por el “PLAN REGULADOR DE RUTAS DE TRANSPORTE
URBANO DE LA PROVINCIA DE HUANCAVELICA” aprobado a través de la
ORDENANZA MUNICIPAL N°025-2016-CM/MPH, dicho documento se ha
elaborado en base a un estudio que comprende lo siguiente:

o Recopilacion de informacion institucional:

o Menciona que el plan regulador de rutas se ha elaborado sobre el
plan digital urbano censal actualizado al afio 2015 por el INEL

o El plan hace énfasis en la clasificaciéon de los flujos de transporte
interurbano y local del transporte interprovincial de pasajeros y
cargas.

o Asi también, el plan en mencién propone un anillo vial central que
articula los tres principales distritos de la provincia de Huancavelica
(Ascencion, Yauli y Acoria); propuesta que hasta la fecha no ha sido

tomada en cuenta.
o Recopilacion de informacion en campo:

o Al igual que para esta investigacién, para el plan regulador de rutas
se ha realizado una descripcion de la infraestructura vial existente en

la ciudad de Huancavelica.

o En plan regulador de rutas toma en cuenta cuatro pardmetros para

determinar los flujos vehiculares, siendo estos el volumen, la tasa de
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flujo, la demanda y la capacidad; parametros que en esta

investigacion también se han determinado.

o Para el levantamiento, andlisis de informacién y diagnostico del
estudio, detalla aspectos como: Cobertura del estudio, que inicia
con el reconocimiento del area de cobertura, identificando los tipos
de vehiculo y su incidencia sobre la via, los principales ejes de la
ciudad de Huancavelica y su clasificacion; Unidad de analisis, que
clasifica los vehiculos de acuerdo a su capacidad (vehiculos ligeros
y vehiculos pesados); Aforos vehiculares, que desarrolla los
censos vehiculares; Identificacion del flujo vehicular, resaltando
que se realiza el conteo en 21 intersecciones durante 9 horas;

Calculo del Nivel de Servicio, analisis y resultados.

o Se resalta que para el desarrollo de esta investigacion denominada
“PROPUESTA DE REORDENAMIENTO DE RUTAS DE
TRANSPORTE PUBLICO EN LA CIUDAD DE HUANCAVELICA
PARA MEJORAR LOS NIVELES DE SERVICIO DE LAS DOS
INTERSECCIONES  CRITICAS EN LA CIUDAD DE
HUANCAVELICA, 2018”, se ha tomado en consideracién los
aspectos detallados.

El plan regulador de rutas zonifica la ciudad de Huancavelica para un mejor
recopilamiento de informacion, realiza una matriz de viaje que comprende
la encuesta origen — destino, para el modelamiento de la propuesta hace
uso de la teoria de las 4 etapas.

El plan regulador de rutas concluye en que deben implementarse nuevas
rutas de transporte publico, es asi que adiciona una nueva linea de
transporte publico (auto colectivo), de la misma manera, para la
incorporacién de esta nueva linea de transporte publico, modifica las rutas
de las 9 lineas de transporte existentes. (Las rutas a seguir por las lineas
de transporte publico se muestran en la ORDENANZA MUNICIPAL N°025-
2016-CM/MPH)
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2.2,

BASES TEORICAS
2.2.1. CLASIFICACION DE LOS MEDIOS DE TRANSPORTE

En la publicacion técnica N°307 del afio 2007 del Instituto Mexicano del
Transporte: Analisis de los Sistemas de transporte redactado por Victor M. Islas
Rivera y Martha Lelis Zaragoza, se menciona a los medios de transporte
haciendo referencia de estos como un sistema compuesto por instituciones,
personas, recursos y servicios, los mismos que son participes directos en la
prestacion de un servicio para el traslado de personas y/o bienes de un lugar a
otro. Asi también, hace la siguiente clasificacion:

o Medio de transporte terrestre: bus, bicicleta, automavil, etc.
o Medio de transporte aéreo: cohete, helicéptero, avidn, etc.
o Medio de transporte acuético: canoa, barco, submarino, etc.

Si nos centramos en el transporte terrestre, especificamente en el transporte
dado dentro de la ciudad (transporte urbano), podemos clasificarlo y

caracterizarlo de la manera que se especifica en el item siguiente.

2.2.1.1. Caracteristicas de los medios de transporte urbano

Molinero & Sanchez, en el afio 2005, en su libro Transporte Publico:
Planeacion, disefo, operacion y administracion, clasifican el transporte
urbano de pasajeros segun el tipo de servicio que prestan y/o el

volumen de viajes que manejan, siendo éste de la siguiente manera:

o Transporte privado: Los vehiculos son operados por los
duenos de las unidades de acuerdo a sus necesidades.

o Transporte de alquiler: Utilizado por cualquier persona que
realiza el pago de una tarifa a fin de que se les proporcione
movilidad y operador (chofer), el mismo que debe ajustarse a las
necesidades del usuario; podemos encontrar dentro de este tipo
de transporte a los taxis y en algunos casos a los colectivos.

. Transporte publico: Sistema de transporte que opera con
horarios predeterminados y rutas fijas, satisfaciendo las
necesidades de transporte urbano, pueden ser utilizados por
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cualquier persona, las mismas que realizan el pago de una tarifa

por el servicio que reciben.

El transporte publico y el transporte de alquiler integran el

transporte publico urbano?.

La tabla siguiente muestra la clasificacion por tipo de servicio:

Tabla 1: Clasificacion del transporte urbano por tipo de servicio.

q TIPO DE SERVICIO
CARACTERISTICAS PRIVADO DE ALQUILER PUBLICO
Disponibilidad Duefio Publico Publico
Proveedor Usuario chofer Transportista
Determinacion de ruta Usuario (Flexible) usuario-chofer Chofer (fijo)
Determinacién de horario deuso/servicio  |[Usuario (Flexible) usuario-chofer Chofer (fijo)
Precio/costo Lo absorve el usuario tarifa fija Tarifa fija
Individual Por grupo
automovil 'automévil compartido |taxi 'respuesta ademanda !minibus
bicicleta |rondas automovil rentado  |colectivo jautobus
POR VOLUMEN motocicleta | JautobUs escolar Itransporte superficial
peaton | lautobus de alquiler Itren igero
| I metro
I I tren regional
1 1 jtransporte especializado
Nota. R de "Tr publico: ion, diseno, 5n y 5n", de Molinero, A., 2005, Universidad Auténoma del Estado de México, 1° Edicion, p.21

De estos tipos de transporte nos centraremos en el transporte publico

para el estudio de esta tesis, clasificandolo de la siguiente manera:

. Transporte individual: Transporta a un grupo de personas y/o
bienes que tienen destino en comun.

. Transporte colectivo: Aquel en el que los usuarios no tienen
relacién entre si; tienen diferente destino, pero comparten el
medio de transporte.

2.2.2. EVOLUCION DE LOS MEDIOS DE TRANSPORTE URBANO

Los medios de transporte no estan estancados, conforme el tiempo pasé y las

necesidades de los hombres fueron cambiando; asi, la forma de transportarse

también evoluciond, siendo hoy en dia uno de los principales factores de

globalizacién junto con la tecnologia.

(Molinero & Sanchez, 2005) establece un modelo tedrico de desarrollo ideal del

transporte que considera un area urbana dinamica, la cual cambia a lo largo del

3 MOLINERO, Angel y SANCHEZ, Luis. Transporte Publico: Planeacién, disefio, operacion y
administracion. 12. ed. México, D.F., 2005. 757p.
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tiempo tanto en su densidad como en su espacio; asi, presenta una sintesis en
la evolucién de un sistema de transporte urbano y las caracteristicas mas

importantes que afectan dicho sistema, el mismo que se muestra en la siguiente

tabla:

Tabla 2: Evolucion de los Medios de Transporte Urbano.

SISTEMA EN EL
PASO| DESCRIPCION FIGURA CARACTERISTICAS |  UNDO REAL
PEATON A% PEATONES
" * YELOGIDAD
2 TEEND;ED%EE » COMODIDAD AUTCMOVILES
PRIVADA » CONVENIENCIA PRIVARDS
UNIDAD DE » SERVICIO PARA
3 TEANSPORTE TAXIS
DE ALQUILER TADO PUBLICO
ENSANCHA- » CAPACIDAD
MIENTO DE » NIVEL DE SERVICIO ARTERIAS
CALLES
UNIOAD DE . gaﬁ;ﬂ% DAD
TRANSPORTE 8 R
FUELICD » COMODIDAD
SEPARACION » CONFIABILIDAD DERECHO OE VA
DELOS g PARA ELTRANSIORTE
MEDI = FLIBLICC SEFARADD
TRANSPORTE TRANSSORTE PUBL.| | oNGITUDINALMENTE
» CAPACIDAD
L " ELEGTACy TREN LIGERO,
A s
GUIADG » COMODIDAD TRAMVIA
» COSTCS OPERA-
CION
DERECHO DE VIA
CONTROLADO * GAPACIDAD
TRAMSPORTE « VELOCIDAD ALTOPISTA URBANA
PRIVADO + SEGURIDAD
* CONVENENCIA
DEAECHD DE V1A
CONTROLADD : 5&{’3&% DERECHD DEDEEﬂ
THSH&EEETE » CONFIABILIDAD EXCLUSNG METRO
+ |MPACTOS AL AREA
MEDKOS GUIADOS
» FRECUENCIA AUTCMATICOS,
10 | AUTOMATIZAGION - COSTCA DE TRANSPORTE
OPERACION AUTOMATICO DE
* RENDIMENTOS GRUFOS, METRD
Nota. Recuperado de "Transporte publico: Planeacidon, disefio, operacion vy

administracion”, de Molinero, A., 2005, Universidad Auténoma del Estado de México, 1°
Edicion, p.30.
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2.23. CONGESTION VEHICULAR Y FACTORES QUE
INTERVIENEN EN EL PROBLEMA DEL TRANSITO

Entendemos la congestion vehicular como la condicién en la que se encuentran
muchos vehiculos en circulaciéon, avanzando de manera irregular y lenta,
obstruyendo el paso y/o movimiento de otros vehiculos. Esta congestion
vehicular surge donde la demanda de trafico es mayor que la capacidad de la
calzada.

Hasta un cierto nivel de transito, los vehiculos pueden circular a una velocidad
relativamente libre, determinada por los limites de velocidad, la frecuencia de las
intersecciones, y otras condicionantes. Sin embargo, a volimenes mayores,
cada vehiculo adicional estorba el desplazamiento de los demas (Bull, 2003),

comenzando asi la congestion.

o Factores que intervienen en el congestionamiento:

Tabla 3: Factores que intervienen en el congestionamiento.

FACTORES DESCRIPCION

Vehiculos de | - Diferentes dimensiones, velocidades y

diferentes tipos en caracteristicas de aceleracion.

la misma via - Automoviles diversos.

- Camiones y autobuses de alta velocidad.

- Camiones pesados, de baja velocidad, incluyendo
remolques.

- Motocicletas, bicicletas, vehiculos de mano, etc.

Superposicion del | - Calles angostas, torcidas y pendientes

transito motorizado pronunciadas.

en vias | - Aceras insuficientes.
inadecuadas:
Falta de | - Inadecuada politica de estacionamiento, con la

planificacién en el carencia de una estrategia que permita prever

transito espacios para estacionamiento.

- Intersecciones proyectadas con una mala
concepcidn, desarrolladas e implementadas sin

base técnica.

Falta de asimilacién | - Reglamento de transito anacrénico que tiende més
por parte de a forzar al usuario a asimilar el uso de los mismos,

que a adaptarse a las necesidades del usuario.
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gobierno y  del

usuario

- Falta de educacion vial del conductor, del pasajero

y del peatén.

Uso intensivo de

- Disminucion del precio de los automoviles y el

vehiculos acceso al crédito hacen mas accesible la posesion
automotores de autos particulares.
Crecimiento - El crecimiento en el nimero de hogares y trabajos

poblacional y de
trabajo

en un area, inevitablemente, incrementa el flujo

diario de automoviles.

Fuente: JEREZ, A. y MORALES 0., Analisis del Nivel de Servicio y Capacidad Vehicular
de las intersecciones con mayor demanda en la ciudad de Azogues. S.I.: Universidad

Politécnica Salesiana sede Cuenca. 2015

Factores que intervienen en el congestionamiento en el Peru:

Un reciente estudio desarrollado por Tracklink Octo y que se encuentra

publicado en la pagina de Publimetro de fecha lunes 02 de Julio de 2018,

sefala que existen 5 acciones que provocan el caos vehicular en el Perq,

siendo estas las siguientes:
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Tabla 4: Factores que intervienen en el congestionamiento en el Peru.

FACTOR DESCRIPCION

Es la causa principal de accidentes vehiculares, los mismos que
provocan trafico y caos vehicular. Es una idea muy enraizada
en la sociedad peruana ver las vias como una guerra y a los

demas conductores como enemigos.

ACTITUD
AGRESIVA
DE MANEJO

Caracteristica nata del manejo agresivo y la forma mas efectiva
de generar congestiébn vehicular (sin considerar las altas
probabilidades de choque) porque detiene en simultaneo dos

carriles: en el que se esta transitando y al carril contiguo,

DE CARRIL

ingresando de manera temeraria lo que provoca frenadas

bruscas en los otros vehiculos.

Otra caracteristica del manejo agresivo. Pensar que las vias
son una zona de guerra implica que nadie puede “invadir un
carril” y que todos son mis enemigos que no debo dejar pasar.
Légica que provoca trafico porque obstruye en lugar de dejar
fluir (no dejar que doblen en una calle, obstruir cruces de vias,
etc.).

NO CEDER EL PASO | CAMBIOS BRUSCOS

Relacionado con el punto anterior, manejar agresivamente
implica no dejar pasar a ningun auto y para ello es necesario
acelerar y desacelerar de manera constante para evitar que
algun auto “ingrese a nuestro carril”. Esta accién provoca
(ademas de una alta probabilidad de ocasionar un accidente

vehicular) frenadas intempestivas, repentinas y de golpe, lo que

DESACELERAR
BRUSCAMENTE

atenta con el fluido constante de vehiculos en las vias.

Fuente: ttps://publimetro.pe/actualidad/noticia-que-provoca-caos-vehicular-5-acciones-
que-lo-provocan-y-puedes-evitar-64585

La ciudad de Huancavelica no es ajena a estos factores de
congestionamiento publicado por Publimetro; afortunadamente, todos
estos no ocasionan todavia congestionamiento vehicular dentro de la

ciudad.
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2.2.4. ANALISIS DE LA CAPACIDAD EN INTERSECCIONES
SEMAFORIZADAS

Una interseccion que se encuentra regulada por semaforos es uno de los
escenarios mas complejos en el sistema de circulacioén vial, debido a que se debe
considerar entre las condiciones prevalecientes una amplia variedad, incluyendo
la distribucién del transito y la cantidad del mismo, asi también se debe tener en
cuenta las caracteristicas geométricas y las senalizaciones presentes en la

interseccion semaforizada®.
2.2.4.1. Semaforos

El Ing. José Federico Lopez Vazquez en su tesis de maestria
denominada “DETERMINACION DEL MAXIMO VALOR DE FLUJO
DE SATURACION EN INTERSECCIONES SEMAFORIZADAS”
menciona de los semaforos lo siguiente: “Los semaforos modernos
otorgan el tiempo de muchas maneras, desde la modalidad mas
sencilla de tiempos prefijados (tiempos fijos) y dos fases hasta la mas

compleja de tipo multifase”.

De acuerdo al Manual de Capacidad de Carreteras, los siguientes
términos son empleados para hacer una descripcion de las

operaciones semaféricas:

o Ciclo: Cualquier secuencia completa de indicaciones o

mensajes de un semaforo.

. Duracion del ciclo: Tiempo total que necesita el semaforo para
completar un ciclo. La duracion de ciclo se expresa en segundos,

esta representada con el simbolo C,.

o Fase: Viene a ser la parte de un ciclo, se da a cualquier
combinacién de movimientos de transito que tienen derecho a

pasar simultaneamente durante uno o mas intervalos.

o Intervalo: Definido como un periodo de tiempo durante el cual

todas las indicaciones semaféricas permanecen constantes.

o Tiempo de cambio: Definido como los intervalos “amarillo” mas

“todo rojo”, que tienen lugar entre las fases para permitir evacuar

4+ RODRIGUEZ, Carlos. Desarrollo de un modelo de la red de transporte privado en la ciudad de Sevilla.
Comparativa de asignaciones de trafico. Trabajo de titulacion (Ingeniero Civil). Sevilla. Universidad de
Sevilla: Escuela Técnica Superior de Ingenieria, 2016. 106p.
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Tabla 5:

la interseccién antes de que movimientos contrapuestos se
pongan en marcha; esta expresado con el simbolo “Y”, es

medido en segundos.

Tiempo de verde: El tiempo, dentro de una fase dada, durante
la cual la indicacién “verde” esta a la vista, se expresa con el

simbolo Gi y se mide en segundos.

Tiempo de verde efectivo: El tiempo durante una fase dada que
es efectivamente disponible para los movimientos permitidos, se

expresa con el simbolo g;.

Proporcion de verde efectivo: La proporcién de verde efectivo
en relacién a la circulacion del ciclo, denotada con el simbolo
gi/Co.

Del HCM, 2000 podemos extraer las variables fundamentales en

intersecciones semaforizadas, las mismas que se detallan en la

siguiente tabla:

Variables fundamentales en intersecciones semaforizadas.
NOMBRE | SIMBOLO DEFINICION UNIDAD
Intervalo de ambar mas todo-rojo (TR) que ocurre
Intervalo .
. entre fases del seméforo para favorecer el
de cambio Yi ) . y ]
) despeje de la interseccion antes de que los
y despeje L o )
movimientos conflictivos sean realizados.
Parte del ciclo semaférico definida para una
E combinacion de movimientos que reciben el
ase - -
derecho de paso simultdneamente durante uno o
mas intervalos.
Longitud G Tiempo total para que el semaforo complete un
i s
de ciclo ciclo
) Duracién de la indicacién verde para un
Tiempo de o ) ) y
Gi movimiento determinado en la interseccion s
verde .
semaforizada.
i Periodo en el ciclo semaforico durante el cual la
Tiempo de o ) )
] Ri indicacion es roja para una determinada fase o s
rojo

grupo de carriles.
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Tiempo de

Tiempo durante el cual un determinado

verde gi movimiento o grupo de movimientos pueden s
efectivo proceder.
i Tiempo durante el cual un determinado
Tiempo de e .
] movimiento o0 grupo de movimientos es
rojo ri o ) ) . s
) restringido, es igual a la longitud del ciclo menos
efectivo ) )
el tiempo de verde efectivo.
Extension Monto del intervalo de cambio y despeje, al final
del tiempo de la fase pasa un grupo de carriles, que es
e s
de verde empleado para el movimiento de sus vehiculos.
efectivo
Tiempo ; Tiempo durante el cual una interseccién no es
. L . L I s
perdido usada de manera efectiva por ningin movimiento.
Tiempo perdido total por ciclo durante el cual la
Tiempo interseccion no es usada de manera efectiva por
perdido L ningln movimiento, que ocurre durante los s
total intervalos de cambio y despeje y al inicio de la

mayoria de las fases.

Fuente:

HCM, 2000, p.10-12

De acuerdo al Ing. Vera Lino, Favio Jorge y la tesis de titulo
“Aplicabilidad de las Metodologias del HCM 2000 y Synchro 7.0 para
analizar intersecciones semaforizadas en Lima”, publicada en el afio
2012, los semaforos en la actualidad pueden operar tres modalidades
basicas, distribuyendo el tiempo de diferentes maneras, dependiendo
del tipo de equipo de control que se emplea:

o Semaforos con control de tiempo fijo (prefijado): Semaforos en
los que la secuencia de fase es mostrada en orden repetitivo.
Cada fase presenta intervalos fijos que mantienen la longitud del

ciclo constante.

o Semaforos con control totalmente actuado: Son aquellos en los
cuales la distribucion de los tiempos en todos los accesos de la
interseccién es controlada por detectores vehiculares. Cada fase
esta sujeta a un tiempo de verde minimo y es accionada en

funcion de la demanda vehicular.
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o Semaforos con control semi-actuado: Son aquellos en los que
algunos accesos (tipicamente los de la via secundaria) tienen
detectores y otros accesos no (tipicamente los de las vias
principales). En este tipo de operacion la longitud del ciclo y los
tiempos de verde pueden variar de ciclo a ciclo segun la
demanda.

2.2.4.2. Caracteristicas del flujo vehicular

Uno de los resultados mas utiles del analisis del flujo vehicular es el
desarrollo de los modelos microscopicos y macroscopicos que
relacionan sus diferentes variables, siendo estos modelos la base del
desarrollo del concepto de Capacidad y Niveles de Servicio aplicado a
diferentes tipos de elementos viales®.

En la cuarta edicién del libro Traffic Engineering, de Ross, McShane y
Prassas (p. 96) menciona que los parametros de flujo de trafico se
dividen en dos categorias, macroscépicos y microscépicos.

Los parametros macroscépicos describen el flujo de trafico como un
todo; los pardmetros microscopicos describen el comportamiento de
los vehiculos individuales o pares de vehiculos dentro del flujo de
trafico.

Los tres parametros macroscépicos principales que describen un flujo
de tréfico son: el volumen o la velocidad de flujo, la velocidad y la
densidad.

Los parametros microscépicos incluyen: la velocidad de los vehiculos

individuales, avance y espaciamiento.
. Parametros macroscopicos:

o Volumen: es el nimero de vehiculos que pasan en un
determinado punto durante un intervalo de tiempo,

normalmente expresado en vehiculos por hora (veh/h);

5 MOZO, Eugenio. Andlisis de Nivel de Servicio y Capacidad de Segmentos Basicos de Autopistas,
Segmentos trenzados y Rampas de acuerdo al Manual de Carreteras HCM 2000 aplicando MathCad.
Trabajo de titulacion (Ingeniero Civil). México, Universidad Nacional Autonoma de México: Facultad de
Ingenieria, 2011. 148p.

44



teniendo en consideracién que ello no implica que se mida

de manera especifica durante una hora.

Velocidad: es la relacion entre el espacio recorrido y el
tiempo recorrido, expresado en kilometros por hora (km/h).

Densidad: es el numero de vehiculos por unidad de
longitud de la via, se expresa en vehiculos por kilometro
(veh/km).

Parametros microscopicos:

o

trabajo)

Headway (avance): definido como el intervalo de tiempo
transcurrido entre el paso de puntos homdélogos de

vehiculos consecutivos, se mide en segundos®.

Espaciamiento: referido a la distancia entre dos vehiculos
consecutivos medidos desde puntos homdélogos,

generalmente de expresa en metros’.

Este trabajo se centra en el modelo de trafico macroscopico, teniendo
en consideracion que los conceptos y relaciones que se emplean en
el HCM (metodologia utilizada para la determinacién del trafico en este
provienen de un enfoque macroscopico de trafico y
considerando que bajo este modelo se analiza el trafico como un todo,
sin tener en comedimiento las caracteristicas de los vehiculos de

manera individual.

2.2.4.3. Capacidad en intersecciones semaforizadas

Capacidad:

Se define, en general, como capacidad de una via a la maxima

intensidad horaria de personas o vehiculos que tienen una

probabilidad razonable de atravesar un perfil transversal o tramo

uniforme de un carril o calzada durante un periodo definido de

6 VERA, Favio. Aplicabilidad de las metodologias del HCM 2000 y Synchro 7.0 para analizar intersecciones
semaforizadas en Lima. Trabajo de titulaciéon (Ingeniero Civil). Lima: Facultad de Ciencias e Ingenieria,

7 VERA, Favio. Aplicabilidad de las metodologias del HCM 2000 y Synchro 7.0 para analizar
intersecciones semaforizadas en Lima. Trabajo de titulacion (Ingeniero Civil). Lima: Facultad de Ciencias
e Ingenieria, 2012. 149p.
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tiempo bajo las condiciones prevalecientes de la infraestructura

vial, el trafico y los dispositivos de control®.

El intervalo de tiempo para el calculo de la Capacidad es de
15min, ya que se considera, segun el HCM 2000, éste como el
intervalo mas corto para el que puede presentarse una
circulacién estable.

El volumen obtenido en 15 minutos se convierte a tasa de flujo
horaria, por lo tanto, la Capacidad de un sistema vial, es la tasa
maxima horaria en la cual los vehiculos pueden cruzar la
interseccién bajo condiciones prevalecientes del trafico, la via 'y

la semaforizacion®.

En intersecciones semaforizadas, la capacidad esta basada en
los conceptos de flujo de saturacion y tasa de saturacion, para
ello, el HCM proporciona el método de calculo de la Capacidad
que hasta la actualidad es el mas practicado y conocido, el

mismo que consiste en:

g .
Q:&xé

Siendo:

Capacidad (veh./h)

Tasa de flujo de Saturacion (veh./h)
Duracion de la fase de verde (s)
Duracion del ciclo del semaforo (s)

Proporcion de verde efectivo

Relacion v/c:

La relaciéon v/c es a menudo denominada relacién de volumen
capacidad o grado de saturacién y expresa la razén entre la tasa

de flujo (v) y la capacidad (c). En el andlisis de intersecciones,

8 The National Academies. Highway Capacity Manual. Whashington, 2000. 1027p.
9 VERA, Favio. Aplicabilidad de las metodologias del HCM 2000 y Synchro 7.0 para analizar intersecciones
semaforizadas en Lima. Trabajo de titulaciéon (Ingeniero Civil). Lima: Facultad de Ciencias e Ingenieria,
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es representada con el simbolo X (Vera, 2012), y es calculado

de la manera siguiente:

¥ = v__ v _v X C
RO
Siendo:
X = Relacion v/c o grado de saturacion
v = Tasa de flujo de demanda actual (veh/h)
c = Capacidad (veh./h)
s = Tasade flujo de Saturacién (veh./h)
gi = Duracion de la fase de verde (s)
C = Duracion del ciclo del semaforo (s)

2.2.5. ANALISIS DEL NIVEL DE SERVICIO EN INTERSECCIONES
SEMAFORIZADAS

En un inicio, la ingenieria de trafico buscaba basicamente la determinacion de la
capacidad de un dispositivo vial. Sin embargo, es comun que aun cuando la
demanda se encuentre por debajo de la capacidad, pero préxima a ella, el
régimen de circulacion se haga forzado; generando molestias en los usuarios

que evidentemente prefieren un flujo libre'®.

A raiz de ello, ha sido necesario que se establezca un parametro que adicional
a la capacidad mida también la calidad de servicio, el mismo que es denominado

nivel de servicio.

El Ing. Victor Oscar Osores Torres, en la tesis denominada “EVALUACION DEL
NIVEL DE SERVICIO POR ANALISIS DE TRAFICO EN LA INTERSECCION
SEMAFORIZADA MARISCAL CASTILLA — JULIO SUMAR EL TAMBO, 2015”
hace mencién que “Los conceptos de capacidad y nivel de servicio son centrales
para el analisis de intersecciones. En el analisis de intersecciones estos dos
conceptos son analizados separadamente y deben ser considerados
ampliamente en la evaluacibn de toda la operacion de una interseccion

senalizada.”

10 The National Academies. Highway Capacity Manual. Whashington, 2000. 1027p.
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. Nivel de servicio:

El concepto de niveles de servicio es, por definicion, una medida cualitativa
descriptora de las condiciones operativas de un flujo viario, y de su
percepcion por los motoristas y/o pasajeros. La definicion de nivel de
servicio describe generalmente estas condiciones en relacion con variables
tales como la velocidad y tiempo de recorrida, la libertad de maniobra, la
comodidad y conveniencia o adecuacion del flujo a los deseos del usuario,
y la seguridad vial. Para cada tipo de via para el que se dispone de
procedimientos de andlisis se han definido seis niveles de servicio''.

2.2.5.1. Nivel de servicio para intersecciones reguladas por

semaforos

El nivel de servicio en intersecciones reguladas por seméforos se
define en términos de demora. La demora consiste en una medida de
la molestia, la frustracion, el consumo de combustible y el tiempo de
viaje perdido por el conductor.

El periodo de analisis de acuerdo a lo especificado en el HCM es de

15 min.

Asi también, el Manual de Capacidad Vial HCM 2000, clasifica el nivel
de servicio en 6 niveles, denominados con las letras “A” a “F”,
representado el nivel A las mejores condiciones de circulacién y el

nivel de servicio F las peores.

. Nivel de servicio A: Describe operaciones con muy bajo control
de demora, por debajo de 10 segundos por vehiculo. Este nivel
de servicio ocurre cuando el avance es extremadamente
favorable y la mayoria de los vehiculos llegan durante la fase
verde, la mayoria de los vehiculos no se detienen para nada. Los
ciclos de corta duracion también pueden contribuir a que la
demora sea corta'®.

o Nivel de servicio B: Describe aquellas operaciones cuya
demora es superior a 10 segundos, pero menor de 20 segundos

" The National Academies. Highway Capacity Manual. Whashington, 2000. 1027p.
2 The National Academies. Highway Capacity Manual. Whashington, 2000. 1027p.
3 The National Academies. Highway Capacity Manual. Whashington, 2000. 1027p.
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por vehiculo. Este nivel, generalmente, ocurre cuando hay una
buena progresion, duraciones de ciclos cortos o ambos. Se
detienen una mayor cantidad de vehiculos que en el Nivel de
Servicio A, causando mayores niveles de promedio de demora.

Nivel de servicio C: Describe operaciones con control de
demoras mayores que 20 segundos pero menores que 35
segundos por vehiculo. Estas mayores demoras pueden resultar
por una progresion fallida, duraciones de ciclo largas o ambas.
Fallas individuales en el ciclo pueden aparecer en este nivel. El
namero de vehiculos que pueden parar es significativo en este

nivel, varios pasan a través en la interseccion sin parar.

Nivel de servicio D: Describe operaciones con control de
demoras mayores que 35 segundos y menores que 55 segundos
por vehiculo. En el Nivel D la influencia de la congestién
comienza a ser mas notable, demoras largas pueden resultar de
una combinacién de progresion desfavorable, duracién de ciclo
largo o altas relaciones v/c. muchos vehiculos paran y la
proporcion de vehiculos que no pasan disminuye. Fallas
individuales de ciclo son notables.

Nivel de servicio E: Describe operaciones de control de demora
mayores que 55 segundos, pero menores que 80 segundos por
vehiculo. Este nivel es considerado por muchas agencias como
el limite de demora aceptable, estos altos valores de demora
generalmente indican mala progresioén, duracién de ciclos largos
y altas relaciones v/c. fallos del ciclo son frecuentes de

ocurrencia.

Nivel de servicio F: Describe operaciones de control de
demora, por encima de 80 segundos por vehiculo. Este nivel es
considerado como inaceptable para muchos conductores,
también ocurren con sobre saturacion que es cuando la tasa de
flujo que arriba a la interseccion excede su capacidad, esto
también puede ocurrir con altas relaciones v/c mayores a 1.0 con
fallas individuales del ciclo, mala progresion y largas duraciones
de ciclo pueden ser también importantes factores contribuyentes

para niveles de demora.
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La figura 2 muestra el nivel de servicio en funcidén de la velocidad y

volumen; asi también la Tabla 5 muestra un resumen de los niveles de

servicio.

Figura 6: Representacion de los niveles de servicio en el diagrama de volumen y
velocidad.

v (km/k)
™
0
(W)
m

viveh/h)

Fuente: Traffic Engineering, de Ross, McShane y Prassas (p. 96)



Tabla 6: Nivel de Servicio.

Nivel de | Demora por Caracteristicas de operacion
Servicio

Control

(s/veh)

A <10 Flujo libre, situacion éptima.

B >10-20 Flujo estable normal.

C >20-35 Flujo estable, con velocidades y
facilidad de maniobra limitada.

D >35-155 Se aproxima al flujo inestable, con
poca libertad de maniobra para el
conductor.

E >55-—380 Volimenes cercanos a la capacidad
de la via.

F > 80 Flujo forzado, bajas velocidades de
operacion y largas colas.

Fuente: Elaboracion propia

2.2.6. ANALISIS OPERACIONAL

El analisis operacional requiere de una detallada informacion sobre las

condiciones prevalecientes del transito, del camino y de la semaforizacion,

obteniendo un analisis completo de la capacidad y del nivel de servicio,

pudiendo, ademas, evaluar disefos geométricos alternativos y/o planes de

semaforosi4.

El analisis operacional del HCM consiste en estimar las medidas de eficiencia

que son generadas en principio para elementos individuales y luego agregadas

(ponderadas) para el sistema como un todo. La figura que se muestra a

continuacion esquematiza el procedimiento que debe seguirse, ello de acuerdo

al HCM 200, metodologia que sera utilizada para este trabajo.

4 LOPEZ, José. Determinacion del maximo valor de flujo de Saturacion en intersecciones semaforizadas.

Trabajo de titulacion (Ingeniero Civil). Nuevo Ledn, Facultad de Ingenieria Civil, 1998. 195p.
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Figura 7: Metodologia de analisis operacional para intersecciones semaforizadas de
acuerdo al HCM 2000.

Dates de entrada

* Condiciones geométricas
* Condiciones del transito
s Condiciones semaforicas

¢ r

Ajuste de la demanda Ajuste de la oferta

* Grupos de carriles

* FEINMD * Flujo de saturacién ideal
= Vueltas a la derecha en rojo » Factores dz ajuste

b !

Capacidad v Relacion V/C

* Capacidad

* Relacion Volumen/Capacidad
¥

Medidas de efectividad

* Demoras
* Niveles de servicio
s Colas

Fuente: Adaptado de The National Academies. Highway Capacity Manual. Whashington,
2000

2.2.6.1. Datos de entrada
. Condiciones geométricas

Son aquellas condiciones que incluyen toda la informacion
relevante de la configuracion fisica de la interseccion, incluidos
los grados de inclinacién de los accesos, tipo de area, nimero y
ancho de carriles, condiciones de estacionamiento, movimientos

por carril, etc'®.
. Condiciones de circulacion

Se refieren a los volimenes de transito para cada movimiento
en cada acceso de la interseccion. Deben considerar tanto la
distribucion de los tipos de vehiculos, como el transito de

5 The National Academies. Highway Capacity Manual. Whashington, 2000. 1027p.
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peatones y bicicletas que interfieren con los giros ya sea a la
izquierda o a la derecha'®.

Estos volumenes son los caudales en vehiculos por hora para el
periodo de andlisis de 15 minutos, que es la duracién del periodo
de analisis tipico (T = 0.25h).

La distribucion del tipo de vehiculo se cuantifica como el
porcentaje de vehiculos pesados (% HV) en cada movimiento,
donde los vehiculos pesados se definen como aquellos con mas
de cuatro neumaticos que tocan el pavimento. También se debe
identificar el numero de autobuses locales en cada
aproximacion, incluidos solo aquellos autobuses que hacen
paradas para embarcar o desembarcar a los pasajeros en la

interseccion.

Un parametro de gran importancia que permite determinar las
condiciones de circulacion viene a ser el tipo de llegada (AT),
este parametro, en una interseccién semaforizada, describe la
calidad de la progresion o coordinacién. De acuerdo al HCM
2000, el tipo de llegada se observa mejor en campo; sin
embargo, a pesar de no haber parametros que definen su

cuantificacion, puede ser vinculado con la relacion de pelotdn
(Rp).

16 VERA, Favio. Aplicabilidad de las metodologias del HCM 2000 y Synchro 7.0 para analizar intersecciones
semaforizadas en Lima. Trabajo de titulacién (Ingeniero Civil). Lima: Facultad de Ciencias e Ingenieria,

2012. 149p.
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Tabla 7: Relacion entre tipo de llegada y relacion de peloton

Tipode Rango de relacion Valor por Calidad de
llegada de peloton (Rp) defecto (Rp) progresion
1 <0.50 0.333 Muy pobre
2 >0.50 - 0.85 0.667 Desfavorable
3 >0.85-1.15 1 Llegadas aleatorias
4 >1.15-1.50 1.333 Favorable
5 >1.50 - 2.00 1.667 Altamente favorable
6 >2.00 2 Excepcional

Nota: Adaptado de HCM, 2000, p. 15-6

Tipo de llegada:

El Tipo de llegada 1 se caracteriza por una llegada del pelotén
denso, este tipo de llegada representa enlaces de red que
experimentan una tasa de progresion pobre debido a diversas
condiciones, incluida la falta de coordinacién.

El Tipo de llegada 2 se caracteriza por un pelotén
moderadamente denso que llega a la mitad de la fase roja, este
tipo de llegada representa una progresion desfavorable a lo largo

de una calle urbana.

El tipo de llegada 3 consiste en llegadas aleatorias
representando operaciones en intersecciones sefalizadas y no

interconectadas con pelotones altamente dispersos.

El Tipo de llegada 4 consiste en un pelotdbn moderadamente
denso que llega a la mitad de la fase verde, este tipo de llegada
representa una progresion favorable a lo largo de una calle

urbana.

El tipo de llegada 5 se caracteriza por un pelotén de denso a
moderadamente denso que llega al inicio de la fase verde, este
tipo de llegada representa una progresion altamente favorable,
que puede ocurrir en rutas con un nimero reducido de entradas
de calles laterales y que reciben alta prioridad en el tiempo de la

sefal.
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Rp

El tipo de llegada 6 esta reservado para una calidad de
progresién excepcional en rutas con caracteristicas casi ideales.
Representa a los pelotones densos que avanzan a lo largo de
varias intersecciones muy cercanas con entradas laterales

minimas o insignificantes.

La ecuacion utilizada para el calculo de la relacion de peloton
viene definida por la expresién siguiente:

ol

Donde:

Relacion de pelotén

Proporcion de todos los vehiculos que llegan en

verde
Longitud del ciclo (s)

Tiempo verde efectivo para el movimiento (s)

Para el andlisis de las intersecciones de esta tesis, se considera
el tipo de llegada aleatoria, siendo entonces AT=3, por lo que el
valor de Rp es de 1, y para la proporcién de todos los vehiculos
que llegan en verde, se determind a partir de la expresion
anterior (estos valores son representados en el item que

corresponde al calculo de la demora).
Condiciones de semaforizacion

Incluyen la informacién relacionada a los semaforos, como la
longitud del ciclo, los tiempos de verde, intervalos de cambio y
demas intervalos, los mismos que deben resumirse en un
intervalo de fases; para ello, debe identificarse el tipo de
semaforo y si existe 0 no la presencia de semaforos peatonales.
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2.2.6.2. Ajuste de la demanda

o Grupos de carriles

La metodologia del HCM 2000 considera desagregada a los
accesos de una interseccion semaforizada y a los grupos de
carriles de cada acceso, es decir, de manera individual. La
segmentacion toma en cuenta la geometria de la interseccién y
la distribucion de movimientos. En general, se utiliza el menor
namero de grupos de carriles que describe adecuadamente el

funcionamiento de la interseccion.

Cuando se incluyen dos o mas carriles en un grupo de carriles
para fines de analisis, todos los céalculos subsiguientes tratan
estos carriles como uno solo. La figura siguiente muestra

algunos grupos de carriles comunes utilizados para el analisis.

Figura 8: Grupos de carriles tipicos para el analisis de intersecciones semaforizadas.
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Fuente: The National Academies. Highway Capacity Manual. Whashington, 2000
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o Determinacion de la tasa de flujo

Es necesario que los volumenes horarios se conviertan a tasas
de flujo de 15 minutos, este procedimiento se realiza a través del
factor de la hora de maxima demanda, de la manera que se

expone a continuacion:

_ V
Y» = PHF
Donde:
Vp Tasa de flujo durante 15 minutos de
maxima demanda
\Y : Volumen horario (veh./h)
PHF : Factor de la hora de maxima

demanda

Es recomendable que se observe de manera directa los flujos
cada 15 minutos, a fin de seleccionar el periodo critico de
analisis; ello debido a que no todos los movimientos pueden

alcanzar su volumen pico en el mismo periodo de 15 minutos.

2.2.6.3. Ajuste de la oferta

. Determinacion de la Tasa de Flujo de Saturacién

Definimos el flujo de saturacion de una interseccion
semaforizada como el numero maximo de vehiculos por hora
que puede pasar por el acceso mientras el semaforo esta en su

fase verde'”.

El procedimiento del Manual de Capacidad permite calcular,
para cada grupo de carriles, la intensidad de saturacidén segun la

siguiente férmula:

S:SO*N*fW*fHV*fg*fp*fbb*fa*fLU*fLT*fRT*prb*prb

7 RODRIGUEZ, Carlos. Desarrollo de un modelo de la red de transporte privado en la ciudad de Sevilla.
Comparativa de asignaciones de trafico. Trabajo de titulacién (Ingeniero Civil). Sevilla. Universidad de
Sevilla: Escuela Técnica Superior de Ingenieria, 2016. 106p.
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Siendo:

S . Tasade flujo de saturacion del grupo de carriles (veh/h-
verde)
Sy : Tasade flujo de saturacion ideal por carril (veh/h/carril)
N : Nudmero de carriles del grupo de carriles
fw : Factor de ajuste por ancho de carriles
fuy : Factor de ajuste por vehiculos pesados
fg : Factor de ajuste por pendiente del acceso
f, . Factor de ajuste por estacionamiento adyacentes al

grupo de carriles

fun . Factor de ajuste por bloqueo de buses que paran cerca
de la interseccién

f. . Factor de ajuste por tipo de area

fiv - Factor de ajuste por utilizacién de carriles.

fir . Factor de ajuste por giros a la izquierda.

frr : Factor de ajuste por giros a la derecha

fipp + Factor de ajuste por peatones y bicicletas para giros a
la izquierda

frop - Factor de ajuste por peatones y bicicletas para giros a
la derecha

De la misma manera, la tasa de flujo de saturacion ideal (So) es
de 1900 vehiculos livianos por hora por carril (veh/h/carril) segun
el Highway Capacity Manual (HMC), el mismo que debe darse

para las condiciones siguientes:
o Carriles: 3.6m.

o Pendiente: 0%

o Vehiculos: Del mismo tipo.
o Estacionamientos: No

o Giros: No
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Sin embargo, el HCM 2000 también hace mencién que la tasa
de flujo de saturacion base puede aumentarse o disminuirse en
funcion de las mediciones de campo locales. Los enfoques con
velocidades de acercamiento mas bajas (menos de 50 km/h) a
menudo tienen tasas de flujo de saturacion base mas bajas,
equivalentes a 1800 veh/h/carril. Los enfoques con mayor
velocidad de aproximacion (mas de 80km/h) pueden tener tasas
de flujo de saturacién de base superiores a 1900veh/h/carril.

De acuerdo a lo expuesto, y a fin de realizar los calculos
correspondientes en las intersecciones de analisis, para esta
tesis, se utiliza 1800 veh/h/carrii como la tasa de flujo de
saturacion base (S,), ello a partir de que, de acuerdo al plan
regulador de rutas de transporte urbano de la provincia de
Huancavelica, los vehiculos de transporte publico en la ciudad
no superan los 45km/h durante el recorrido que realizan, en la
pagina 149 de mencionado documento se puede visualizar que
la velocidad promedio es de 42 km/h.

Factores de ajuste del flujo de saturacion

Como se mencion6 en el parrafo anterior, los calculos
comienzan con la seleccion de una tasa de flujo de saturacion
base, la misma que se ajusta a una variedad de condiciones,

éstas se muestran en la tabla siguiente:
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Tabla 8: Factores de ajuste del flujo de saturacion.

Factor Formula Definition of Variables Natzs
Lane width [ <1 - 3.6 W = lane widith (m) Wz=24
LR [FW > 4.8, 2 two-lane analysis
may be considered
Heavy i 100 % HV = % heavy wehicles for | E; = 2.0 poHV
wehicles HY =900 + % HVE, - 1) lana group volumg
Grade %G % G ="% grade on a lane H=HG= 10
lg=1-"2m qroup approach Negative is downhill
Parking 18N, N = number of lanes infane | <N, <180
T600 qroup rp = 0.050
rF=T N, = number of parking r = 1000 for no parking
manapersih
Bus blockage 14.4N, N = number of lanes inlane | 0= Ny <250
N-—rm group fy = 0.050
Fi —n Ny = number of buses
siopping/h

Type of area | f,=10.900in CED
I, = 1.000 in all other areas

Lane T = Vg lvg N Vg = unadjusted demand fow
utilization raie for the lane group,
veh'h

Vi = unadjusted demand flow
rate on the single kana in

the Lane group with the
highest volume
N = number af Lanes in the
lana group
Left turms Pratacled phasing: P = proportion of LTs in Sea Exhibit C16-1, Appendix
Exclusive lane: lane group C. far nonprotected phasing
f,; =085 alernatives
Shared lang:
o1
LT~ 1.0+ D.0SP 4
Right turns | Exclusive lane: P pr = proponion of RTs in ey 2 0.050
By = 0.85 kane group
Shared lane:
Iy =10 (D15)P
Singla lana:
fpr = 1.0 - (0.135)Py;
Padasirian- LT adjustment: P,y = propartion of LTs in lana| Refer to ifinc O fiar ste;
hicycle i} n Puatl = A o ;ufpu by-step %um "
blockage 1Pu Ay = permitted phase
F'.T al:IJusumm adjurstmant
=10 - P - Ay P; = Propartion of LT
ﬁm Para) prolected green over
todal LT green
P'gr = propontion of RTs in
lana group
P pra = Proportion of RT
protected grean over

total RT green

Nota: Recuperado de “Highway Capacity Manual”, 2000, National Research Council, p.16-
11

De la tesis denominada “Aplicabilidad de las metodologias del
HCM 2000 y SYNCHRO 7.0 para analizar intersecciones

semaforizadas en Lima”, presentada por el ingeniero Favio Jorge
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Vera Lino, extraemos la definicién de los factores de ajuste del

flujo de saturacion:

o

Ajuste por ancho de carril (fy,): Es aquel que incorpora
el impacto negativo de carriles angostos en la tasa de flujo
de saturacion, asi como también permite una tasa de flujo
mayor en carriles anchos. El ancho de carril considerado
estandar es de 3.6m’é,

Ajuste por vehiculos pesados (fyy): Es aquel que
incorpora el espacio adicional ocupado por los vehiculos
pesados y sus diferencias operativas en comparacién con
los vehiculos livianos. El equivalente en vehiculos livianos
(Er) empleado para cada vehiculo pesado es de 2

vehiculos livianos'®.

El HCM considera que los vehiculos pesados son aquellos

con mas de cuatro ruedas en contactos con el pavimento®.

Ajuste por pendiente del acceso (f,): Es aquel que
incorpora el efecto de la pendiente de la rasante sobre la
operaciéon de todos los vehiculos, incluyendo vehiculos
pesados Y livianos?'.

Ajuste por estacionamiento (f,,): Es aquel que incorpora
los bloqueos ocasionales debido a las maniobras de
estacionamiento. Se emplea el nUmero de maniobras por
hora en estacionamientos adyacentes al grupo de carriles
y dentro de 75m corriente arriba desde la linea de parada.
Ademas, se considera un limite practico de 180 maniobras
como maximo y se debe tener en cuenta que las

condiciones de estacionamiento con cero maniobras

18 VERA, Favio. Aplicabilidad de las metodologias del HCM 2000 y Synchro 7.0 para analizar intersecciones
semaforizadas en Lima. Trabajo de titulacién (Ingeniero Civil). Lima: Facultad de Ciencias e Ingenieria,

19 VERA, Favio. Aplicabilidad de las metodologias del HCM 2000 y Synchro 7.0 para analizar intersecciones
semaforizadas en Lima. Trabajo de titulaciéon (Ingeniero Civil). Lima: Facultad de Ciencias e Ingenieria,

20 The National Academies. Highway Capacity Manual. Whashington, 2000. 1027p.
21 VERA, Favio. Aplicabilidad de las metodologias del HCM 2000 y Synchro 7.0 para analizar intersecciones
semaforizadas en Lima. Trabajo de titulacién (Ingeniero Civil). Lima: Facultad de Ciencias e Ingenieria,
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tienen un impacto diferente que una situacion donde no

hay estacionamientos?2,

El HCM considera que cada maniobra, sea de ingreso o
salida, bloquea el trafico en el carril préximo durante un
promedio de 18s%°.

o Ajuste por bloqueo de buses (f,,): Es aquel que
incorpora el transito local de buses que se detienen a
recoger o dejar pasajeros dentro de los 75m desde la linea
de parada (corriente arriba o corriente abajo). Este factor
solo se deberia emplear cuando los buses detenidos
bloquean el flujo de trafico. Se emplea un limite practico de
250 paradas como maximo?*.

El HCM considera que el bloqueo promedio por cada
parada de buses es de 14.4 segundos durante una
indicacién de verde?.

o Ajuste por tipo de area (f,): Es aquel que incorpora la
ineficiencia relativa de las intersecciones en los distritos de
negocios. Es apropiado en areas con caracteristicas de un
distrito central de negocios, las cuales incluyen derechos
de paso en calles angostas, maniobras de parqueo
frecuentes, bloqueo de vehiculos, actividades de taxis y
buses, pequenos radios de giro, uso limitado de carriles
exclusivos de giro, alta actividad de peatones, etc?.

o Ajuste por utilizacion de carril (f;;): Es aquel que
incorpora la distribucion desigual del trafico entre los

carriles en un grupo de carriles con mas de un carril. El

22 VERA, Favio. Aplicabilidad de las metodologias del HCM 2000 y Synchro 7.0 para analizar intersecciones
semaforizadas en Lima. Trabajo de titulaciéon (Ingeniero Civil). Lima: Facultad de Ciencias e Ingenieria,
2012. 149p.

23 The National Academies. Highway Capacity Manual. Whashington, 2000. 1027p.

24 VERA, Favio. Aplicabilidad de las metodologias del HCM 2000 y Synchro 7.0 para analizar intersecciones
semaforizadas en Lima. Trabajo de titulacién (Ingeniero Civil). Lima: Facultad de Ciencias e Ingenieria,
2012. 149p.

25 The National Academies. Highway Capacity Manual. Whashington, 2000. 1027p.

26 VERA, Favio. Aplicabilidad de las metodologias del HCM 2000 y Synchro 7.0 para analizar intersecciones
semaforizadas en Lima. Trabajo de titulacién (Ingeniero Civil). Lima: Facultad de Ciencias e Ingenieria,
2012. 149p.
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factor f,y esta basado en el flujo del carril con el volumen

mas alto?’.

Ajuste por giros a la derecha (fr): Es aquel que intenta
reflejar el efecto de la geometria. Depende de si los giros
se realizan desde un carril exclusivo o compartido y de la
proporcién de vehiculos en el grupo de carriles que giran
a la derecha. Nétese que el factor de giro a la derecha es
1.0 si el grupo de carriles no incluye ningun giro a la
derecha?,

Ajuste por giros a la izquierda (f;r): Los factores de
ajuste por giros a la izquierda dependen de si los giros son
protegidos o permitidos y de si se realizan desde un carril

exclusivo o compartido?®®.

Ajuste por peatones y bicicletas (fi,5) ¥ (frps): El
procedimiento para determinar el factor de ajuste por giros
a la izquierda de bicicleta y peatones fLpb, y el factor de
ajuste de giros a la derecha de bicicleta y peatones fRpb,
consta de cuatro pasos. El primer paso es determinar la
ocupacién promedio de los peatones, lo que solo explica
el efecto de los peatones. Luego se determina la
ocupacion relevante de la zona de conflicto, que tiene en
cuenta los efectos de peatones y bicicletas. La ocupacion
relevante de la zona de conflicto toma en cuenta si el otro
trafico también esta en conflicto (por ejemplo, el flujo de
bicicletas adyacentes para el caso de giros a la derecha o
el flujo del vehiculo opuesto para el caso de giros a la
izquierda). En cualquier caso, se realizan ajustes a la
ocupacioén inicial. La proporcién de tiempo verde en que se

ocupa la zona de conflicto se determina en funcion de la

27 VERA, Favio. Aplicabilidad de las metodologias del HCM 2000 y Synchro 7.0 para analizar intersecciones
semaforizadas en Lima. Trabajo de titulacién (Ingeniero Civil). Lima: Facultad de Ciencias e Ingenieria,

28 VERA, Favio. Aplicabilidad de las metodologias del HCM 2000 y Synchro 7.0 para analizar intersecciones
semaforizadas en Lima. Trabajo de titulaciéon (Ingeniero Civil). Lima: Facultad de Ciencias e Ingenieria,

29 VERA, Favio. Aplicabilidad de las metodologias del HCM 2000 y Synchro 7.0 para analizar intersecciones
semaforizadas en Lima. Trabajo de titulacion (Ingeniero Civil). Lima: Facultad de Ciencias e Ingenieria,
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ocupacion relevante y el numero de carriles de recepcion

para los vehiculos que giran®.

El factor de ajuste es 1 cuando al comparar la cola opuesta

con el verde peatonal, el verde peatonal resulta ser mayor.

2.2.6.4. Determinacion de la capacidad y la relacion v/c
. Capacidad

La capacidad en intersecciones semaforizadas se basa en los
conceptos de flujo de saturacion y tasa de flujo de saturacién, se

calcula:
Ci =5 Q_|
C
Donde:
Ci :  Capacidad del grupo de carril i (veh/h)
Si . Tasa de flujo de saturacion para el grupo de carril i (veh/h)
gi/C : Relacion verde efectiva para el grupo de carril i.

. Relacion v/c

La relacion v/c es normalmente denominada relacién de volumen
- capacidad o grado de saturacion, recibe el simbolo X y expresa
la razdén entre la tasa de flujo (v) y la capacidad (c).

xi=[1J= Vi =:|‘_’:
i i 9

et

Donde:
X = Relacion v/c o grado de saturacion
v = Tasa de flujo de demanda actual (veh/h)

30 The National Academies. Highway Capacity Manual. Whashington, 2000. 1027p.
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i

PF

Capacidad (veh./h)
Tasa de flujo de Saturacion (veh./h)
Duracion de la fase de verde (s)

Duracion del ciclo del semaforo (s)

Cabe mencionar que los conceptos de capacidad y relacion v/c

fueron expuestos en el item 2.2.4.3.

2.2.6.5. Medidas de eficiencia

Determinacion de la demora

Los valores derivados de los célculos de la demora representan

la demora de control promedio experimentado por todos los

vehiculos que llegan a la interseccidn en el periodo de analisis,

incluidas las demoras posteriores al periodo de analisis cuando

el grupo de carril esta sobresaturado. La demora por control

ademas considera los movimientos a bajas velocidades y las

detenciones conforme los vehiculos se mueven en la cola o

disminuyen la velocidad corriente arriba de la interseccion. La

demora promedio por control por vehiculo para un grupo de

carriles se obtiene mediante la ecuacién siguiente:
d=d1(PF)+d2+d3
Donde:

Demora de control por vehiculo (s/veh)

Demora de control uniforme suponiendo llegadas

uniformes (s/veh);

Factor de ajuste de demora uniforme por
coordinacién, el cual tiene en cuenta los efectos de

la coordinacién de semaforos

Demora incremental que toma en cuenta los
efectos de llegadas aleatorias y colas

sobresaturadas, ajustada por la duracién del
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periodo de analisis y el tipo de controlador; este

componente de la demora asume que no hay cola

inicial para el grupo de carriles al inicio del periodo

de analisis (s/veh).

demora por cola inicial, la cual tiene en cuenta las

demoras de todos los vehiculos en el periodo de

analisis debido a las colas iniciales al comienzo del

periodo de andlisis (s/veh).

o

Demora uniforme (d1):

Es aquella demora que se obtiene al asumir el caso ideal
de llegadas uniformes, flujo estable, y ausencia de cola
inicial, esta basada en el primer término de la formula de
demora de Webster; se debe tener en cuenta que en un
grupo de carril la relacion v/c no puede ser mayor que 1
para realizar el célculo de la demora uniforme, la misma

que se calcula aplicando la expresion que sigue:

_9Y
0~ 0.5C (1 c)
1- [min(1, X) %]

Donde:

Demora de control uniforme suponiendo llegadas

uniformes (s/veh);

Longitud del ciclo del semaforo (s)

Tiempo de verde efectivo (s)

Relacién v/c o grado de saturacién

Factor de ajuste por coordinacion (PF):

El factor de ajuste por coordinacién es aquel que incorpora
el efecto de la coordinaciéon de semaforos. Se entiende que
una buena coordinaciéon de semaforos resultara en una
alta proporcion de vehiculos llegando durante el verde,
mientras que una coordinacion pobre resultara en una baja
proporcion de vehiculos que llegan en verde. El factor de
ajuste por coordinacion (PF) se aplica a todos los grupos
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Tabla 9: Factor de ajuste por coordinacion para el calculo de la demora uniforme.

PF

(YIS

fPA

de carriles coordinados, incluyendo a los grupos de carriles

con controles de tiempo fijo®'.

La coordinacion afecta fundamentalmente a la demora

uniforme, y por esta razon el ajuste se aplica solo a d1. El

valor de PF puede determinarse usando la ecuacion

siguiente:

PF

Donde:

_ (1= P)fpa

1-(2)

Factor de ajuste por coordinacién

Proporcion de vehiculos que llegan en verde

Proporcion de tiempo de verde disponible

Factor

de ajuste suplementario por

vehiculares que llegan durante el verde

grupos

Empleando el tipo de llegada (AT), el valor de fp4 se puede

determinar con la tabla siguiente:

ERelacidn Tipo de Llegada (AT)

g/C AT1 AT2 AT 3 AT 4 ATS AT6
0.20 1.167 1.007 1.000 1.000 0.833 0.750
0.30 1.286 1.063 1.000 0986 0.714 0571
0.40 1.445 1.136 1.000 0.895 0.555 0333
0.50 1.667 1.240 1.000 0.767 0.333 0.000
0.60 2.001 1.395 1.000 0.576 0.000 0.000
0.70 2.556 1.653 1.000 0.256 0.000 0.000
fra 1.00 0.93 1.00 1.15 1.00 1.00

0.333 0.667 1.000 1.333 1.667 2.000

por defecto

Nota: Adaptado de HCM, 200, p. 16-20

3T VERA, Favio. Aplicabilidad de las metodologias del HCM 2000 y Synchro 7.0 para analizar intersecciones
semaforizadas en Lima. Trabajo de titulaciéon (Ingeniero Civil). Lima: Facultad de Ciencias e Ingenieria,

2012. 149p.
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En esta tesis se esta considerando AT=3 que corresponde
a llegadas aleatorias, por tanto, el valor del factor de ajuste
por coordinacién es de 1, el mismo que sirve para el
calculo de la demora en las intersecciones de analisis.

o Demora incremental (d):

Esta demora considera llegadas no uniformes y colapsos
temporales de ciclos (demora aleatoria), de acuerdo al
HCM 2000 la estimacién de esta demora asume que no
existe demanda insatisfecha que genere colas iniciales al
comienzo del periodo de andlisis (T).

El término de demora incremental es valido para todos los
valores de X, incluyendo grupos de carriles altamente

sobresaturados®.
8klX
d, =900T |(X —1)+ (X—1)2+C—T
Donde:
d, : Demora incremental que toma en cuenta los

efectos de colas aleatorias y sobresaturadas,
ajustada por la duracion del periodo de analisis y el
tipo de controlador del semaforo (s/veh)

T . Duracion del periodo de analisis (h)

k . Factor de demora incremental que es dependiente
del ajuste de los controladores

Il : Factor de ajuste por ingresos a la interseccion

corriente arriba

¢ . Capacidad del grupo de carriles (veh/h)
X : Relaciéon v/c para el grupo de carriles o grado de
saturacién

El factor de calibracién (k) y el factor de demora (I) se
incluyen en la ecuacion con la que se determina la demora

incremental, ello a fin de incorporar el efecto del tipo de

32 The National Academies. Highway Capacity Manual. Whashington, 2000. 1027p.
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2.2.7.

controlador en la interseccion de andlisis y los efectos de
ingresos desde semaforos corriente arriba

respectivamente.

En el caso de semaforos de tiempo fijo el valor de k, de
acuerdo al HCM 200 es de 0.50, y para el caso de
intersecciones aisladas el valor de I=1.

Es menester hacer mencidn que estos valores por defecto,
son utilizados en el andlisis de las intersecciones de
estudio de esta tesis.

Demora por cola inicial (ds):

Es la demora adicional que se genera debido a las colas
que generan insatisfaccién, ya que estas deberan primero
despejar la interseccion antes de dar paso a los vehiculos
que llegan durante el periodo de analisis; si este no es el
caso, el HCM 2000 menciona que el valor de ds=0.

Los procedimientos aplicados en esta tesis estan basados
en analisis de intersecciones con condiciones de transito

estables, por lo que se utilizara el valor de ds=0.

Determinacion del Nivel de Servicio

Este se determinara tal como se menciond en el item 2.2.5.1.

DISENO DE RUTAS Y REDES DE TRANSPORTE PUBLICO

2.2.7.1. Estructura fisica de una red y tipos de rutas

Una red de transporte de una ciudad esta conformada por una

diversidad de lineas y rutas.

Podemos diferenciar 5 tipos fundamentales de rutas:

Radiales:

Es el mas comun. La mayoria de ciudades han desarrollado su
transporte teniendo en cuenta este tipo de ruta.

Es predominante en ciudades pequenas y medianas, con menos
de 300,000 habitantes, las mismas que canalizan sus viajes a un
centro histérico o de actividades.
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. Diametrales:

Consiste en la conexién de 2 rutas radiales, desarrollando asf

una ruta nueva.

Este tipo de ruta consigue una mejor distribucion del transporte,
ya que, al unir 2 rutas radiales conecta 2 extremos de la ciudad,
evitando de esta manera la concentracion en el centro de

actividades.
o Tangencial:

Ruta recomendable en grandes ciudades, ya que este tipo de
rutas presentan menor demanda, pasando a un lado del centro

de actividades.
. Rutas con lazo en su extremo:

Son rutas de configuracién radial en las que se presenta un lazo
en uno de sus extremos lo que induce a contar con una sola
terminal. Es necesario buscar una coordinaciéon para lograr un

mismo intervalo en la porcién que conforma el lazo®3.
o Circulares:

Rutas que sirven de conectoras con las rutas radiales, de esta
manera permite una distribucién mejor de los usuarios y del

transporte.

33 MOLINERO, Angel y SANCHEZ, Luis. Transporte Publico: Planeacion, disefio, operacion y
administracion. 12. ed. México, D.F., 2005. 757p.
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Tabla 10: Tipologia de Rutas.

RUTA TIPOLOGIA
RADIAL atividades
Rutas radiales
\ Centro de
actividades
DIAMETRAL
™ Rutas diametrales
Centro de
TANGENGIAL actividades
Rutas tangenciales
Centro de
actividades
CON LAZO
\ Ruta con lazo
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CIRCULAR

Ruta circular

—

Centro de
actividades

Fuente: Transporte Publico: Planeacion, disefio, operacion y administracion.

De acuerdo a (Molinero & Arellano, 2005) “la forma o estructura fisica

de una red de transporte publico puede ser clasificada en varios tipos

generales, mismas que dependen de la red vial con que cuente la

ciudad, de su forma urbana (patrones de uso del suelo, densidades,

entre otros aspectos), la topografia del lugar y una serie de factores

adicionales (...)"

En la tabla siguiente se muestra las principales diferencias:

Tabla 11: Diferencia entre redes.

REDES CON MEDIOS DE
TRANSPORTE EN DERECHOS
DEVIATIPO C

REDES CON MEDIOS DE
TRANSPORTE EN DERECHOS
DEVIATIPO A

Sigue el trazo vial

Alineamiento independients

La distribucion vy recoleccion de
usuarios es un elemento primordial

COperacion de lineas para cubrir
mayores distancias

Paradas mas cercanas, lo que
propicia velocidades menores

Paradas mas lgjanas, lo qus
propicia velocidades mayores

Trabaja bajo control manual

Trabaja bajo control por sefial

Mayor frecuencia

Menor frecusncia

Redes mas densas

Redes menos densas

Menor imagen

Mayor imagen

Nota. Recuperado de “Transporte publico: Planeacion, disefio, operacion y
administracién”, de Molinero, Angel., 2005, p.216

o Redes con medios de transporte en derechos de

Transito mixto

via tipo C:

o Redes con medios de transporte en derechos de via tipo A:

Transito confinado
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A continuacion, se describe ciertas redes que se distinguen por sus
caracteristicas de servicio y operacionales:

o Red ortogonal:

En este tipo de red se puede percibir gran cantidad de
transbordos en los puntos de interseccion, ofrece buena
conectividad, pudiéndose encontrar en ciudades con vialidades
que conforman una red uniforme; este tipo de red no siempre
sigue las lineas que principalmente se desea, por lo que los
viajes, 0 un gran porcentaje de ellos requerira de un transbordo.

° Red radial:

Cuenta con rutas circunferenciales, los mismos que permiten

viajes mas directos, tales como el de puerta a puerta.

En ciudades con una concentracion alta de viajes, este tipo de
red opera muy bien, ya que dichas ciudades cuentan con

configuracion vial radial.
o Red irregular:

Red que no sigue ningun esquema geométrico, se puede ver
este tipo de red en aquellas ciudades que han desarrollado
trazos viales irregulares, las mismas que se no proporcionan un

servicio de transporte publico adecuado.
. Red flexible:

Este tipo de red se presenta en los servicios de respuesta a
demanda y otros tipos de transporte en donde el derrotero esta
determinado por la demanda de usuarios o de grupos de

individuos®*.

Molinero & Arellano en su libro Transporte publico: Planeacion,
disefo, operaciéon y administracion del afo 2005, clasifica este
tipo de red tres distintos:

3 MOLINERO, Angel y SANCHEZ, Luis. Transporte Publico: Planeacién, disefio, operacion vy
administracion. 12. ed. México, D.F., 2005. 757p.
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Tabla 12: Tipos de Red Flexible.

TIPO DE
RED DESCRIPCION
FLEXIBLE
También denominado uno a muchos; utilizado de manera
principal en alimentadoras a rutas principales. Consiste en
servir muchos destinos con un punto atractor final.
MUCHOS A
UNO
Utilizado para atender muchos destinos con pocos puntos
atractores.
MUCHOS A
POCOS
Atiende zonas de baja densidad, llegando a atender asi
muchos destinos con muchos puntos atractores.
MUCHOS A
MUCHOS
LEYENDA:
pares posibles I:I .
I y destinos puntos de origen
y dastino
-
rutas posibles |

Fuente: Transporte publico: Planeacion, disefo, operacion y administracion.
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. Red con transferencias coordinadas:

Cuenta con puntos focales y tramos de rutas fijas entre ellos; asi
también la distancia entre cada punto focal viene a ser mas o

menos uniforme.

Asi también, Molinero & Arellano en su libro Transporte publico:
Planeacion, disefo, operacién y administracion. del afo 2005, asegura
que la correcta planeacion de una red de transporte incluye en tres
aspectos principales del sistema, siendo estos:

) En el desemperfio.

o En la atraccién de usuarios.

o En la operacion.

Obligando esto a cumplir con tres metas principales:
o Transportar al maximo numero de pasajeros.

o Lograr la maxima eficiencia operativa y con ello buscar los

costos minimos para un determinado nivel de desempefio.

o Tener presente los impactos que se inducen en los patrones de
uso del suelo, asi como en las metas sociales que la comunidad

busca cumplir.

2.2.8. PLANEACION DE LA MOVILIDAD

El transporte, tiene en la definicion de una ciudad, un papel fundamental, debido
a que diariamente los sistemas de transportes conectan a las personas, por ello
debe constituir un proceso que se oriente cono objetivo que presenten
alternativas que sean posibles de adaptarse a los cambios de una sociedad
dinamica.

Por ello, existe el propésito de desarrollar modelos de prediccién de viajes, la
misma que sera utilizada para la toma de decisiones en la planificacién del
transporte, estos planes, de acuerdo a Molinero & Arellano, estan basados en la

secuencia de un conjunto de tareas que se muestran en la figura siguiente:
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Figura 9: Proceso continuo de analisis.

Diagnostico

. Desarrollo
Recoleccion Formulacion de

de objetivos de
informacién modelos

Andfisis Definicion de
alternativas

b 4

Prever impactos

Evaluacion Evaluacion

y seleccidn

uesia en
obra

v

Implantacicn Observar el

comportamiento

!

Reevaluar

Fuente: Transporte publico: Planeacion, disefio, operacion y administracion

En la vision de futuro de una comunidad, el transporte y su planificacion juegan
un papel fundamental, por ello es necesario que se considere posibles
estrategias mediante un proceso de evaluacién, el mismo que debe abarcar
diferentes puntos de vista, asi como también la participacién y colaboracion de
cada agencia y/u organizacion relacionada con el transporte, sin dejar a lado la

participacién publica.

El modelo de las cuatro etapas que ha sido utilizado durante los cuarenta Gltimos
afnos, supone el proceso de toma de decisiones del viajero, catalogados de la

siguiente manera:
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2.2.8.1. Modelo de transporte de las 4 etapas

En este modelo de transporte la unidad de desplazamiento viene a ser
el viaje, el mismo que se define como el vehiculo o el individuo que
desea desplazarse desde su origen hacia un destino sin tener en él
paradas intermedias; ello se puede observar en la figura siguiente:

Figura 10: Modelo de las 4 etapas.

Los datos soclo-
econdmico y el
uso del suelo

Y

Infraestructura
del transporte (2)

Y

=)

definiclon de estrateglas
y selecclon obletlvo

Zonificacion (1)

s?

r

Andlisis de la
demanda (3) 1*

escenarlo

Recopllacién de da

Generaclon de

viaje Etapal

Distribucian del
viaje. (&)

!

Modelo del
reparto modal

Etapa 2

DEMANDA

Modelade

Modelo de los cuatro etapas

5=
escenario

OFERTA

I Prevision

4°escenarlo

Evaluacion de

alternativas (&)

Resultados (7)

Fuente: Transporte publico: Planeacion, diseiio, operacion y administracion

o Generacion de viaje:

Referido a los viajes que se generan dentro de un area
geografica determinada. Hace referencia a la zona o al lugar que

atrae el viaje, el mismo que se desarrollara de un lugar a otro.
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Distribucion del viaje:

Referido a los viajes originados en cada zona que se esta
estudiando, los mismos que tienen destinos a las demas zonas.

Se comprende en ella la matriz origen-destino.
Modelo del reparto modal:

Referido a los viajes que se realizan por cualquier medio de
transporte que existe.

Asignacion de red:

Referido al viaje que se realiza a través de una ruta especifica,

mediante el cual se escoge la ruta mas éptima.

Es a través de este medio que se puede predecir el nivel de
congestién que se producira en el lugar de estudio, por ello se
considera éste la base de la evaluacién del desempefio del

sistema de transporte.

Figura 11: Esquema del modelo de 4 etapas.

Generacion y

atraccidn da viajes

|

Distribuciin

!

Partician
modal

|

Asignacian

Fuente: Transporte publico: Planeacidn, disefio, operacion y administracion
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Al proyectar una infraestructura de transporte nueva, debe
hacerse determinando beneficios en torno al ahorro en el tiempo
de viaje, teniendo en cuenta variables como distancia, tiempo,

motivo del viaje, entre otros.

El espacio urbano tiende a satisfacer las diversas necesidades del ser
humano como vivienda, trabajo, interaccion social, tiempo libre y la
movilidad de las personas y mercaderias. Es por ello que, la
planificacién del uso del suefio sirve para equilibrar las demandas
competitivas sobre un area urbana. Siendo asi que el transporte
motorizado hace uso de mayor area de suelo, ya sea dentro de las
ciudades o fuera, pero es altamente cuestionable si mas vias
realmente solucionan el problema del trafico. Ademas, se debe de
considerar la interaccién entre transporte y el uso del suelo. Dado que,
al aumentar el espacio de via, se puede reducir la calidad del area
urbana, haciendo dificil que la gente camine o que ande en bicicleta.

Para las regiones como Latinoamérica que son densamente poblados,
los modelos de ciudades altamente desarrolladas no son un buen
ejemplo, debido a que las condiciones de vida y de transporte varian
bastante de ciudad en ciudad.

Figura 12: Modelo de transporte y uso de suelos.

— ("
Usos de suelo (actividade s) Distribucion Viajes
espacial

l L

Precio Demanda | | Costo Demanda

{ Tiempo
|
-
Accesibilidad o
Suelo disponible Sistema de fransporte
| —
— —

Fuente: Transporte publico: Planeacidn, disefio, operacion y administracion

El andlisis de los sistemas de transporte requiere la construcciéon de
modelos bajo una de dos metodologias: secuencial y de equilibrio
simultdneo. Ambas recurren al clasico modelo de las 4 etapas.
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2.2.8.2. Metodologias de modelamiento de un sistema de

transporte urbano

o METODOLOGIA SECUENCIAL:

Este tipo de modelo supone que los usuarios realizan elecciones

en el sistema de transporte que caracterizan su viaje.
o De donde a donde viaja (generacién y atraccion de viajes).
o El modo de viaje (particibn modal).

o La ruta que eligen (asignacién de viajes).

Figura 13: Esquema del modelo secuencial.

Genaracian
Distribucian
Particidn modal
Agignacion de Asignacién de
fransparte piblica transporte privado

Fuente: Transporte publico: Planeacion, diseiio, operacion y administracion

Estas elecciones nos permiten determinar cuales seran las

caracteristicas operacionales del sistema de transporte.
o METODOLOGIA DEL EQUILIBRIO SIMULTANEO:

En esta metodologia tanto la oferta y demanda se influyen de
manera mutua, por ello no se puede determinar dichos factores
por separado. Se resuelve las etapas de demanda que son
generacién, distribucién y particion modal; y de oferta que es la

asignacion; en forma simultanea.

En Metodologia de modelamiento de un sistema de transporte
urbano, 2008 se hace mencién que, en ciudades de tamano
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medio, dados los requerimientos técnicos y presupuestales del
enfoque de equilibrio simultaneo no es adecuado.

Figura 14: Esquema del modelo del equilibrio.

Selucian inicial

Diagonalizacién

- Frank-Wolfe

¥

Fase |
Rutas minimas

Acdualizacion de demanda
{partician madal)

Asignacion de viajes
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Minirizacian Fase Il
unidimansiaonal

Mueva solucion

Convergencia
de Frank-Wollg

[
Salucidn inicial
factible (modelo de
distribucitn-partician)

Convargencia
de diagonalizacian

Solucin final

Fuente: Transporte publico: Planeacion, disefio, operacion y administracion

Cuando se elige el modo de transporte se debe analizar la trama
urbana en la que se desarrollara, de esta manera llega a ser el
automdévil el modo de transporte de mejor desenvolvimiento en zonas
urbanas, ya que no existe ningin modo de transporte que tenga
versatilidad y flexibilidad mejor que éste.

De esta manera los sistemas de transportes masivos se encuentran

planificador para brindar servicio de transporte a cantidades grandes
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de personas desplazandose también a velocidades mayores, siendo
adecuados para el desplazamiento en zonas urbanas, interurbanas,

zonas densas y de distancias relativamente largas.

Figura 15: Enfoque integrado en la movilidad de pasajeros.

Origen } Origen
O < —» Q 4>
Pie T. Piblico P Pie
Taxi \ T. Privado Taxi
Eicicleta ‘ T. Masivo Bicicleta
T. Pihlico "'\ Taxi ! T. Piiblico

ﬁ Intercambiador Mndalr

Fuente: VERA, Favio. Aplicabilidad de las metodologias del HCM 2000 y Synchro 7.0

2.2.9. CENTROS ATRACTORES Y GENERADORES DE VIAJE

Se necesita de informacidén de entrada de diversa indole para la obtencién del

producto final en los diferentes modelos de la demanda de transportes.

Existe asi, un gran numero de técnicas para la recopilacion de informacién, los
mismos que son desde los métodos manuales hasta aquellos métodos que
utilizan aparatos electrénicos. La tabla siguiente hace una descripcidn sucinta de
cada estudio que se realiza.
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Figura 16: Técnicas utilizadas para efectuar estudios de transporte.

INFORMACION
REQUERIDA

TECNICA UTILIZADA

ASCENSO'Y
DESCENSO

DEMANDA
PUNTUAL

LECTURA
VELOCIDAD | CONTEQ DE CAJA CONTEQ DE
Y DEMORA | ABORDAJES | COLECTORA | INGRESOS
TARIFAS

TRANS-
BORDOS

CONTEQ DE

ENCUESTAS
@

Volumen de disefio 0 carga maxima

Tiempo de llagada de l2 unidad

Viajes-persona

Ingreso

Vizjes por tipo de tarfa

ala| a] o

Ascenso y descenso por parada

Indice de transbordo

Caracteristicas, patrones de viajes y
actitudes del usuario

Pasajero-kilometro

Tiempo de recorrido

Velocidades

Causas y tiempo de demora

Distancia promedio de recorrido

EL - el -

La calidad de la informacién recopilada por una encuesta depende de la muesira utilizada.
. En caso de tomar lectura del tiempo.

Para el caso de rutas express y alimentadoras.

. En caso de contar con una caja recolectora miltiple.
En caso de numerar consecutivamente [as encuestas y distribuiras a todos los usuarios de la muestra.
En caso de efectuar el conteo de los pasajeros que abordan por tipo de tarifa requiere [a expedicion de bolstos y un namero reducido de ascensos.
. Se puede obtener por ruta. Puede ser sustituldo por [as lecturas de 12 caja, sacrificande la Informacion relativa a la hora del dfa
En case de distribuir boletos da transbordo, se recogen en la nita terminal y son Identificables a nivel ruta.

Nota. Recuperado de “Transporte publico: Planeacion, diseio, operacion y
administracion”, de Molinero, Angel., 2005

Tabla 13: Descripcion de los estudios de transporte mas comunes.

TECHNICA

DESCRIPCION

Ascensoy dascenso

Za contabilizan abordo da las unidades la cantidad de pa-
sdjeros gue suben ¥ bajan en cada parada asi como los tiem-
pos de llegada a puntos previamente establecidos.

Demanda puntueal o da cargas

En la seccién da maxima demanda sa contabilizan los usua-
rics que van abordo de las unidades qgue pasan por unidad
de tiempo. Dentro de este estudio se pueden tomar las fra-
CLancias.

Valocidadas y demoras Sa contabilizan las causas ¥ las demoras a las que s2 ve
sujeto el ransporte plblico a lo largo da las nutas. Asimismao,
52 revisan los tiempos de paso por los puntos de control.

Abordaje Sa contabilizan los usuarics gue abordan las unidadas, ge-

neralmente dividigndose por tipos de tarifas.

Lactura de cajas colectoras

En al caso da contar con este equipo, se toma lectura de
los contadoras an puntos previamente seleccionados o en
un horario especifico.

Conteo de ingrasos

Sa contabilizan los ingreses obtenidos al final de cada re-
corrido.

Conteo de transbordos Seacontabilizan los transbordos que se llevan a cabo en cada
parada o punto de transbordo impertanta, o en el caso da
recibir boletos da transbordo, se contabiliza el nimano que
recibe cada cperador.

Encuesta Consiste en una gran variedad de técnicas en las cuales sa

la pregunta al usuaros sobra aspectos referentas a sumo-
vilidad, a su estrato sociceconémico, a su opinion sobre el
sistema de transporta.

Nota. Recuperado de “Transporte publico: Planeacion, disefio, operacion y
administracion”, de Molinero, Angel., 2005, p.335
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Para recabar informacion por primera vez, es recomendable que se realice
minimamente dos estudios que seran la base de partida del sistema de
informacion. Estos estudios con: la encuesta origen — destino y los estudios de
ascenso y descenso.

2.2.10. ENCUESTA ORIGEN DESTINO

El procedimiento que se recomienda para la realizacion de este tipo de encuesta
esta dividido en cuatro componentes:

o Preparacion de la encuesta.
o Aplicacién de la encuesta.
o Captura y validacion de la encuesta.

o Expansion de la muestra y procesamiento de los resultados.

a. PREPARACION DE LA ENCUESTA
. Delimitacion del area de estudio:

Se debe establecer los limites que va a abarcar el area de estudio,
estos deben ser tanto fisicos como de estructura de la red.

Dentro de los criterios para definir la delimitacion del area de estudio
se encuentran la densidad de poblacién, areas de trabajo con una
influencia sobre el area de estudio, limites geopoliticos (o de otros

estudios que se relacionen).
. Zonificacion:

El area de estudio debe dividirse en un sistema de zonas
geograficas, estas zonas seran utilizadas en el momento del analisis
y prondstico de la informacién acerca de la poblacion y empleo; asi
también, serdn utilizadas para realizar el resumen de los
intercambios de viajes en matrices que son usadas para asignar

vigjes a la red.

Una vez que se haya definido el area de estudio se procede a realizar

la zonificacion o subdivision del area, tomando en cuenta ciertos
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criterios de homogeneidad respecto a ingresos, densidad de

poblacién, tamafo, uso de suelos y demas aspectos necesarios.
. Disefio de la muestra:

La muestra dependera del propdsito para el que sera utilizada la
informacién y de la precisién que se requiera.

Si el propésito del estudio es obtener medidas del comportamiento
de todos los pasajeros utilizando el sistema, por ejemplo, crear una
matriz de viajes de zona a zona, entonces se debera muestrear el
sistema completo. Si, por el contrario, el propdsito de la encuesta es
obtener las caracteristicas de los usuarios que utilizan una ruta
especifica o un corredor en particular en la que operan ciertas rutas,

entonces Unicamente estas rutas deberan muestrearse®.
. Diseno del Cuestionario:

Tiene como propésito recabar informacién sobre: origen y destino de
los viajes, cadena de medios de transporte utilizados, entre otros; por
ello su redaccién debe ser concisa y clara.

b. APLICACION DE LA ENCUESTA

Una vez definido el tamano de la premuestra es conveniente que se
establezca un proceso ordenado para realizar la encuesta, iniciando el
encuestamiento en las rutas que se ubican al norte y proceder d acuerdo

al movimiento de las manecillas del relo;.
c. CODIFICACION, CAPTURA Y VALIDACION

El objeto de la codificacion, captura y validacion es conocer en que ruta se
ha llevado cabo la encuesta, minimizando los errores que se hayan podido
presentar, los mismos que pueden ser: rango de folios existentes, nimero

de zonas, numero de paradas, etc.

3 MOLINERO, Angel y SANCHEZ, Luis. Transporte Publico: Planeacién, disefio, operacion y
administracion. 12. ed. México, D.F., 2005. 757p.

85



d. EXPANSION Y PROCESAMIENTO

Se debe tener en consideracion lo siguiente:

o Frecuencias observadas.

o Expansién por hora del dia.

o Expansién por motivo de viaje.

o Expansién conjunta de motivo y hora del dia.
e. RESULTADOS

Molinero & Arellano en su libro Transporte Publico: Planeacién, disefio,
operacion y administracion, afirma que los productos obtenidos de una
encuesta de origen y destino, puede clasificarse de acuerdo con su

naturaleza en tres grandes grupos:
o Informacion relativa a los desplazamientos de la poblacion:

Se refiere principalmente a las matrices de origen y destino que se
generan, pudiendo ser una matriz horaria, en la que se presentan los
flujos entre cada par de zonas o sub zonas para las diferentes horas
del dia, asi como el total de viajes que genera y atrae cada sub zona.
Naturalmente, el nivel de agregacién puede ser a nivel ruta, a nivel
empresa o a nivel sistema. Asimismo, se puede generar una segunda
matriz en la que se muestran los flujos entre pares de zonas

desagregados por motivo de viaje®.

o Informacion que describe el comportamiento de la demanda
sobre la red:

En funcién de la forma en que sr disefie la encuesta y los objetivos
que persiga, es factible obtener parametros de cémo se comporta la
demanda dentro del sistema, asi como la intensidad con la que se
utiliza cada parada, pudiéndose obtener reportes referentes a los
ascensos y descensos, poligonos de carga y afluencias de pasajeros
a cada una de las paradas.

3 MOLINERO, Angel y SANCHEZ, Luis. Transporte Publico: Planeacion, disefio, operacion y
administracion. 12. ed. México, D.F., 2005. 757p.
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o indices operativos del sistema:

La gran cantidad de informacion que se genera permite obtener
indices de operacion a nivel de ruta, empresa o sistema, siendo la
mas frecuente de obtener la siguiente: ocupacion de la unidad por
dia, velocidad de operacion, intervalo de paso, captacién por

kildmetro, distancia recorrida por el usuario, transbordos, entre otros.

2.2.11. MARCO NORMATIVO

La directiva N°016-2016-OSCE/CD “Procedimiento para la inscripcion,
renovacion de inscripcién, aumento de capacidad maxima de contratacion,
ampliacion de especialidad y categorias e inscripciobn de subcontratos de
ejecutores y consultores de obra en el Registro Nacional de Proveedores (RNP)”,
en el item 7.1.3.5. Especialidades y Categorias, presenta un cuadro en el que
determina los alcances de aquellos profesionales que deseen ser ejecutores y/o

consultores de obra, siendo éste de la manera siguiente:

Figura 17: Especialidades de los consultores de obra seguin su profesion.

Cuadro N° 1. Especialidades de los consultores de obra segtin su profesion

; g o oz| 9
W & w O 5.,
a8 w © 240| Yy
2Z|l Iu|l o=z gs8s| &=
PROFESIONES DE LOS €839 23| G 22| 25
CONSULTORESPERSONAS | 2 Z| 9|z 2| B w S| wd
O o < e (U} E O <
NATURALES sc|l@gz2|e¥glwEa| 22
55 O mel 2zo| 2%
O w . A o W oo o =
o~ w —
=" o o (@]
% = :
<t [p]
ARQUITECTOS X
ING. CIVILES X X X X
ING. SANITARIOS X
ING. AGRICOLAS X
ING. ELECTROMECANICOS X
ING. MECANICOS X
ING. MECANICOS ELECTRICOS X
ING. MECANICOS DE FLUIDOS X X X
ING. ELECTRICOS X
ING. ELECTRONICOS X
ING. MINEROS X
ING. PETROLEROS X
ING. DE ENERGIA X

Fuente: Organismo Supervisor de las Contrataciones del Estado
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De la figura 17, podemos deducir que tanto un arquitecto como un ingeniero civil,
cuentan con la facultad de proponer y/o ejecutar obras urbanas, edificaciones,
la misma que de acuerdo al Reglamento de la Ley de Contrataciones del Estado
modificado con el DS N°344-2018-EF, que en su articulo 15, item “a” menciona:
(...) Construccion, reconstrucciéon, remodelacion, ampliacién, mejoramiento y/o
rehabilitacion de todo tipo de edificaciones, vias urbanas, espacios publicos y

recreacionales, y afines a los antes mencionados. (...)

De la misma manera, de la figura anterior deducimos que los ingenieros civiles
no tienen limitaciones para proponer y/o ejecutar obras viales, puertos, la
misma que en el item “b” del Art.15° del RLCE menciona: (...) Construccion,
mejoramiento, ampliacién y/o rehabilitacion de carreteras, pistas de aterrizaje,
puentes, viaductos, intercambios viales a desnivel, taneles, lineas férreas,
puertos, teleféricos; y afines a los antes mencionados. Tratandose de obras
rurales, se considera construccion, mejoramiento, ampliacién y/o rehabilitacién
de caminos vecinales con un IMD menor o igual a 50 vehiculos/dia, puentes con
una de longitud maxima de 10 m., huaros, muelles y embarcaderos artesanales;

y afines a los antes mencionados.

Asi también, como se mencioné en el item “ANTECEDENTES LOCALES”, el
transporte publico de la ciudad de Huancavelica se rige por el “Plan Regulador
de Rutas de Transporte Urbano de la Provincia de Huancavelica”, mencionado
documento no precisa los procedimientos a seguir en la modificacion de rutas
que se puedan plantear con diferentes estudios, sin embargo, a nivel nacional
existen normas, leyes, decretos y demas, que permiten desarrollar instrumentos
como el prescrito, y que avalan la elaboracién de propuestas en el ambito del
transporte, cabe resaltar que la aplicacion de la investigacion desarrollada
denominada “PROPUESTA DE REORDENAMIENTO DE RUTAS DE
TRANSPORTE PUBLICO EN LA CIUDAD DE HUANCAVELICA PARA
MEJORAR LOS NIVELES DE SERVICIO DE LAS DOS INTERSECCIONES
CRITICAS EN LA CIUDAD DE HUANCAVELICA, 2018”, que contribuira a
establecer parametros operacionales del Sistema de Rutas de Transporte
Publico le corresponde al gobierno local de la ciudad, es decir a la Municipalidad
Provincial de Huancavelica, en tal sentido, el marco normativo al que se rige

vendria a ser el siguiente:

o Ley Organica de Municipalidades, el mismo que menciona en su articulo Il
sobre autonomia “Los gobiernos locales gozan de autonomia politica,

economica y administrativa en los asuntos de su competencia”. Teniendo
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en cuenta que la autonomia que la Constitucién Politica del Peru establece
para las municipalidades radica en la facultad de ejercer actos de gobierno,
administrativos y de administracién, con sujecion al ordenamiento juridico,
dicha Autonomia es consagrada en la Constitucion Politica del Peru,
Art.194°.

Ley Organica de Municipalidades, Art. 81°, numeral 1.2 que dispone:
“Normar y regular el servicio publico de transporte terrestre urbano e
interurbano de su jurisdiccion, de conformidad con las leyes y reglamentos
nacionales sobre la materia”, en concordancia con el articulo 11° del
Reglamento Nacional de Transporte que dispone “Las Municipalidades
Provinciales, en materia de transporte terrestre, cuentan con las
competencias previstas en este Reglamento, se encuentran facultadas,
ademas, para dictar normas complementarias aplicables a su jurisdiccién,
sujetandose a los criterios previstos en la Ley, al presente Reglamento y
los demas reglamentos nacionales. En ninglin caso las normas
complementarias pueden desconocer, exceder o desnaturalizar lo previsto

en las disposiciones nacionales en materia de transporte”.

Incisos 1y 2 del Art. 5° del Texto Unico Ordenado del Reglamento Nacional
de Transito, el cual prescribe que, en materia de transito terrestre, las
Municipalidades Provinciales en su respectiva jurisdiccion tiene las
siguientes competencias: Competencias normativas: emitir normas y
disposiciones complementarias necesarias para la aplicacion de
reglamentos dentro de su respectivo ambito territorial. Competencias de

gestion: Administrar el transito (...).
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CAPITULO Il
METODOLOGIA

Para el desarrollo de este capitulo, se ha tomado como referencia la 62 Edicion de
Metodologia de la Investigacién de Roberto Hernandez Sampieri.

3.1. METODO DE LA INVESTIGACION

Esta investigacion es de método cuantitativo, puesto que es susceptible de medicién,
utiliza la recoleccién de datos a fin de probar la hipétesis, teniendo como base a la
mediciébn numérica y el analisis estadistico, tomando para tal fin una muestra
significativa que se proyecta a una poblacién mayor que es de donde procede la

muestra.

3.2. TIPO DE INVESTIGACION

La investigacién es de tipo Aplicada, ya que se pretende resolver el problema que se
plantea, prediciendo el comportamiento del congestionamiento vehicular con un

reordenamiento del transporte publico en la ciudad de Huancavelica.

3.3. NIVEL DE INVESTIGACION

Explicativo, debido a que esta investigacion esta dirigida a responder por las causas del
congestionamiento vehicular en la ciudad de Huancavelica, el mismo que lleva a
plantear un reordenamiento del transporte publico a fin de que exista un transito fluido,

el mismo que tendra efecto sobre los niveles de servicio percibido por los usuarios.
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3.4. DISENO DE LA INVESTIGACION

El tipo de disefio de investigacion es no experimental, ya que no se hara variar de
manera intencional las variables, el estudio se realizara en base a la observacion de la

situacién actual del trafico que se manifiesta en la ciudad de Huancavelica.

Se utilizara para ello el tipo de disefio correlacional — causal, ya que la causa del estudio
esta dada (congestionamiento vehicular y bajos niveles de servicio), y durante el
desarrollo de la investigacién se irda viendo cémo se manifiestan los efectos

(reordenamiento de rutas de transporte publico).

3.5. POBLACION Y MUESTRA
3.5.1. POBLACION

Se tomara como poblacién el total de numero de rutas de transporte, que son
10. (Ver Anexo N°02)

3.5.2. MUESTRA
La muestra es no probabilistica.

o La muestra sera el total de poblacion, 10 rutas de transporte publico.

3.6. TECNICAS E INSTRUMENTOS DE RECOLECCION DE DATOS
3.6.1. TECNICAS DE RECOLECCION DE DATOS
La fuente de datos primaria utilizada seré:

o Realizar una prueba piloto para la determinacion del area critica (area de
estudio).

. Realizar el conteo de aforo vehicular en el area de estudio a fin de

determinar la hora pico.

o Realizar el conteo de aforo vehicular en zonas representativas de la ciudad

durante la hora critica a fin de plantear una propuesta de reordenamiento.
La fuente de datos secundaria sera:
o Recoleccion de informacion documentaria a partir de la revisién de

bibliografia.

91



3.6.2. INSTRUMENTOS DE RECOLECCION DE DATOS
Fuente primaria:

o Cuestionario piloto.

o Cuestionario origen — destino.

o Formato de aforo vehicular.

Fuente secundaria:

o Recursos informaticos: internet y programas informaticos.

o Bibliografia fisica y digital.
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CAPITULO IV
RESULTADOS Y DISCUSION

4.1. AREA DE ESTUDIO Y ZONIFICACION

El &rea de estudio se encuentra en la ciudad de Huancavelica (zona metropolitana),
ubicada en la regién andina (parte centro — sur del pais), entre los paralelos 1125910
y 14°07°43"" latitud sur; y entre los 74°16°15"" y 75°48°55"" longitud oeste del meridiano
de Greenwich, en el casco urbano de la ciudad se encuentra a 3680 msnm
aproximadamente.

Figura 18: Localizacion dentro del ambito nacional.
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Fuente: Gobierno Regional de Huancavelica
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El departamento de Huancavelica limita:

o Por el Norte Departamento de Junin

. Por el Sur : Departamento de Ayacucho

. Por el Este : Departamento de Ayacucho

. Por el Oeste Departamento de Lima, Ica y Junin

El area de estudio especifico es el casco urbano de la ciudad de Huancavelica, el mismo

que limita:
- Por el Norte :  Terrenos de la Comunidad de San Cristébal y el distrito
de Ascencion
- Por el Sur : Terrenos de la Comunidad de Santa Ana y Santa
Barbara
- Por el Este : Santa Rosa, Huaylacucho
- Por el Oeste : Centro Poblado de Callqui Chico

La ciudad de Huancavelica, de acuerdo al Censo 2017, concentra casi el 25.4% de la
poblacién del departamento, teniendo un crecimiento anual de 1.2%, y en los ultimos
anos la poblacién urbana ha tenido un crecimiento a tal punto de que, actualmente, el
30.5% es poblacion urbana; el distrito de Huancavelica, como tal, alberga un 88% de
poblacién urbana y solo un 20% de poblacién rural.

POBLACION URBANO - RURAL DEL
DISTRITO DE HUANCAVELICA

ERURAL
mURBANA (*)

Fuente: Municipalidad Provincial de Huancavelica
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El departamento de Huancavelica en su casco urbano metropolitano se encuentra
dividido en 19 distritos, de los cuales solo 1 se encuentra dentro del area de estudio,
este distrito es el Distrito de Ascencion, asi también, para el estudio se toma en cuenta
los barrios que se encuentran dentro de Huancavelica metropolitana: San Cristdbal,
Santa Ana y Yananaco; en este contexto, el departamento de Huancavelica tiene una

configuracion al centro urbano de caracter lineal.

Figura 19: Configuracion Espacial de la Ciudad de Huancavelica.
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Fuente: Municipalidad Provincial de Huancavelica

La ciudad de Huancavelica esta integrada fisicamente por las vias de acceso: Av. Los
Incas, Av. Andrés A. Caceres, Av. Los Chancas, y, Av. Santos Villa; destacando que el
centro de la ciudad enfoca el Centro Principal de Desarrollo Urbano, asi también esta
equipado institucionalmente y es también el centro de desarrollo comercial y de servicios

diversos.

La expansion urbana de la ciudad de Huancavelica esta determinada por el Distrito de
Ascencion, Centro Poblado de Callqui Chico y Troncoso, conectados por vias

principales: Av. Andrés A. Caceres, Av. Santos Villa.

95



Figura 20: Centros Urbanos de la Ciudad de Huancavelica.
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Fuente: Municipalidad Provincial de Huancavelica

A pesar de que la ciudad muestra una integracion urbana se observa que existe una
densidad y concentracién mayor en el &rea central de la ciudad; asi también el area
periférica donde se ve la presencia de asentamientos humanos que estan alejados del

nucleo urbano a manera de anexos, siendo las vias el Unico elemento vinculador.

4.1.1. UBICACION DEL AREA DE ESTUDIO

Las intersecciones de estudio para esta investigacion se encuentran ubicadas
dentro del &area metropolitana de la ciudad de Huancavelica, la primera
interseccién esta comprendida por el Jr. Virrey Toledo y el Jr. Sebastian Barranca
ubicado en el centro de la ciudad, la segunda interseccién esta comprendida por
la Av. Andrés Avelino Céaceres y el Jr. Tambo de Mora, ubicada en el barrio de

Yananaco.
o Jr. Virrey Toledo con Jr. Sebastian Barranca:

El Jr. Virrey Toledo con Jr. Sebastian Barranca se encuentra ubicada en el
centro de la ciudad, a 90m de la Municipalidad Provincial de Huancavelica
y a 160m de la plaza principal de la ciudad.
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Figura 21: Ubicacion interseccion 1, Jr. Virrey Toledo con Jr. Sebastian Barranca.
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Fuente: Elaboracion propia
Av. Andrés Avelino Caceres con Jr. Tambo de Mora:

[ ]
La interseccion de la Av. Andrés Avelino Caceres con el Jr. Tambo de Mora
se encuentra ubicada en el barrio de Yananaco, a 210m de la Plazoleta

Yananaco y a 150m de la |.E. N°36009.

Figura 22: Ubicacion interseccion 2, Av. Andrés Avelino Caceres con Jr. Tambo de Mora.
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4.2.

ANALISIS DE LAS CARACTERISTICAS DEL AREA DE ESTUDIO

Del transporte:

El transporte terrestre de la ciudad de Huancavelica en la actualidad esta
organizado en funcién al transporte urbano, transporte interurbano, y transporte
departamental, mostrando asi un gran dinamismo en el crecimiento del parque

automotor sin ser aun significativo.

Centrandonos en el transporte urbano, se afirma que éste se divide en transporte
publico y transporte privado.

Actualmente el transporte publico en la ciudad de Huancavelica esta organizado
en rutas de transporte operadas por autos colectivos, ello ocasiona congestién en
las vias principales en el casco de la ciudad, asi también, se observa una

desatencién en zonas alejadas.

Respecto al transporte interurbano e interprovincial, esta opera a través de
empresas privadas que brindan este servicio; estas empresas usan sus agencias
como punto de embarque, las mismas que estan ubicadas en el centro de la
ciudad de Huancavelica, ocasionando asi problemas de congestion vehicular.

Hasta el momento, la ciudad de Huancavelica cuenta con un terminal terrestre
ubicado en el Distrito de Ascencion, sin embargo, el acceso a este terminal es
limitado puesto a que solo dos lineas de auto colectivo llegan a este; por este
motivo las agencias de transporte interprovincial generan desorden en el
embarque y desembarque de pasajeros y mercancias; hecho que se desarrolla en
las vias del centro de la ciudad sin ningun control ni evidencia de seguridad.

Las principales calles de la ciudad en pleno casco urbano son utilizadas como
zonas de estacionamiento por vehiculos que prestan el servicio de transporte
interprovincial y por vehiculos de uso particular, obstruyendo asi el libre transito

de los autos colectivos de transporte urbano.

Actualmente el comportamiento vehicular en la ciudad de Huancavelica se ha visto

afectada por diversos motivos, se detalla alguno de ellos:
1. Paraderos informales:

Como ya se menciond lineas arriba, los vehiculos que prestan el servicio de
transporte inter provincial embarcan y desembarcan pasajeros y mercaderia
en zonas destinadas al transito vehicular que normalmente estan ubicadas

dentro del casco urbano de la ciudad, podemos decir que esto se debe a la
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solicitud de los pasajeros, pues dentro del radio del terminal terrestre no se
ven unidades de transporte publico ni tampoco lineas de taxi que permitan
el transporte de los viajantes, por ello, estas empresas privadas de
transporte inter provincial han utilizado espacios de los malecones como un

terminal informal.

Asi también, los usuarios del transporte publico al buscar mejor comodidad
han convertido cada esquina de la ciudad en un paradero informal, pidiendo
bajar en un lugar que no es adecuado, pues la detencion de un vehiculo
ocasiona que los que vienen detras de ellos se detengan también,

generandose asi la congestion vehicular.
Falta de senalizacion:

Las principales calles de la ciudad de Huancavelica no cuentan con la
sefalizacién adecuada para los peatones y para los vehiculos, es mas,
algunas de ellas no cuentan con seméaforos y otras tienen los semaforos en

desuso.
Transito mixto:

Por las vias de la ciudad circulan vehiculos particulares, vehiculos de
transporte urbano, vehiculos de carga, autobuses, etc., lo que no permite un

flujo adecuado para la movilizacion del servicio de transporte.
Uso de vehiculos como zonas de aparcamiento:

Como se menciond en el item 4.2., las calles de la ciudad son ocupadas por
vehiculos particulares, vehiculos de transporte inter provincial, haciendo de
estas zonas de aparcamiento informales, ello reduce el ancho de los carriles

destinados al transito vehicular.
Ocupacion de la via y veredas por vendedores:

El congestionamiento vehicular en determinadas zonas de la ciudad se ve
afectado directamente por el uso de las vias para diversas actividades,
normalmente comerciales, los negociantes ocupan muchas veces toda la
vereda con mercaderias, lo que genera que los transeuntes utilicen la via
como una zona de transitabilidad, asi también, los negociantes en ocasiones
ocupan la via destinada al transito vehicular con mercaderia, estos hechos
generan que se reduzca el espacio de libre transito, ocasionando asi

congestién vehicular.
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. Del crecimiento econémico:

Asi también, debido a que tanto la ciudad como la poblacién de Huancavelica se
encuentran en un crecimiento importante, se viene generando la aparicion de
centros econdmicos importantes los mismos que a su vez son generadores de
trabajo e importantes centros de atraccién y generacion de viaje para la poblacion.
Este acelerado crecimiento ha ocasionado que dichos centros se establezcan sin
una planificacion que permita descentralizar el movimiento de la poblacién, lo que
ha traido consigo que las empresas de transporte quieran dirigir sus rutas por
determinadas vias que permite satisfacer las necesidades de la gente que se
moviliza desde el centro de la ciudad, por ende, la sobre oferta del servicio de
transporte provoca que las vias de circulacibn se vean congestionadas,
reduciendo el tiempo de viaje de la poblacion a sus diferentes destinos y
reduciendo también la calidad del servicio, lo que representa un obstaculo para el
correcto desarrollo de la ciudad.

o Del parque automotor:

Del parque automotor del departamento de Huancavelica, el mayor porcentaje
equivalente al 69.6%, corresponden a vehiculos menores (automovil, station

wagon, camioneta pick up, camioneta panel).

Actualmente el total del parque automotor de la ciudad es de 680 vehiculos, siendo
el 35% aquellos que prestan servicio de transporte privado, respecto a los
vehiculos que prestan servicio publico, se cuenta con 443 vehiculos, distribuidos

de la manera que se muestra en la tabla siguiente:

Tabla 14: Parque automotor actual ciudad de Huancavelica.

PARQUE AUTOMOTOR HUANCAVELICA

CANTIDAD

TRANSPORTE DE %
VEHICULOS

PRIVADO 237 35 %

TAXI 56 8 %

PUBLICO .

URBANO 387 57 %

TOTAL 680 100 %

Fuente: Elaboracion Propia
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Respecto a las unidades menores (moto taxis y motocicletas), se cuenta con la
informacion de que actualmente se tiene 13 unidades de moto taxis inscritas y 201

motocicletas, las mismas que cuentan con permiso de circulacion.

Asi también, es menester hacer mencion que el parque automotor de
Huancavelica, de acuerdo a los indicadores departamentales del INEI, es uno de
los que posee las mayores tasas de crecimiento (8.7%) ocupando asi el séptimo

lugar a nivel nacional.

4.2.1. SISTEMA VIAL

Las principales calles de la ciudad de Huancavelica se caracterizan por la
circulacibn de una gran cantidad de buses interprovinciales, vehiculos

particulares, autos colectivos, motocicletas, transporte de carga y otros.

El sistema vial de la ciudad de Huancavelica cuenta con una cantidad de ejes
limitados que proporcionen una circulacion adecuada de los vehiculos, sin que
se formen congestionamientos de transito en diferentes puntos de la ciudad. Las
principales calles son basicamente en su capa de rodadura, asfalto; todas se
encuentran transitables, aunque algunas de ellas ubicadas en zonas alejadas de
la ciudad como: C.P. Santa Barbara (espaldas del cementerio general de
Huancavelica), C.P. Callqui Chico, distrito de Ascencién, ameritan el cambio,
puesto que estas vias son trochas.

Es probable que la ciudad de Huancavelica se vea afectada en un futuro por el
problema del tréfico, ya que actualmente solo se cuenta con una cantidad de
autos colectivos que brindan el servicio de transporte urbano, transitan por la
ciudad sin areas de carga y descarga de pasajeros establecida correctamente,
generando de esta manera en determinadas horas, congestion vehicular por la
cantidad de pasajeros que transportan, asi también se observa la falta de
supervisién por parte del ente al que le corresponde dicha tarea, sumando a ello

la inexistencia de una adecuada senalizacién vertical y horizontal.

Los autos colectivos de las diferentes rutas convergen en el centro de la ciudad
de Huancavelica, creando un congestionamiento vial en las horas pico. Esto
debido al mal manejo y autorizacién de lineas de autos colectivos que van en
incremento, aunque la afluencia de personas sea la misma, haciendo que el
centro de la ciudad se llene de una mayor cantidad de autos colectivos circulando

por las calles.
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La saturacion de las calles de la ciudad por parte de los autos colectivos es
responsabilidad directa del municipio, pues es ésta la entidad que autoriza las
lineas de transporte, actualmente las lineas de transporte vienen laborando con
la autorizacién dada a través de la ORDENANZA MUNICIPAL N°025-2016-
CM/MPH, documento que aprueba el Plan Regulador de Rutas del Transporte
Publico Urbano de Pasajeros de la Ciudad de Huancavelica 2016-2025; el mismo
que identifica a cada linea de transporte por nimeros, siendo 10 las lineas de
transporte publico.

A continuacién, se muestra las lineas de transporte urbano existentes en la
ciudad de Huancavelica, ello de acuerdo a la ORDENANZA MUNICIPAL N°025-
2016-CM/MPH.

Figura 23: Flota vehicular de rutas urbanas y servicio de taxi en la ciudad de
Huancavelica.

Articulo 139.- DISPONER al Despacho de la Gerencia Municipal y a la Sub

Gerencia de Transito, Transporte y Seguridad Vial, tener en cuenta el siguiente cuadre de flotas
vehiculares de rutas urbanas v del servicio de taxi para su cumplimiento.

Ling | CATEGORT. LONGITUD (KM) NOMERO DE [ncremenTo| NUMERO TOTAL | FRECUENCIA | pgecyencra
VEHICULO PARTIDARETORNO T((Jn:?l_ VEH. ACTUAL |VEMICULAR SHOYVECTADO ek TIEMPO (Seg)
1 Mi §932.16 | 6711.19 13643.35 48 15 63 217 31.27
2 M1 7305.52 | 7248.75 14552.27 43 17 60 243 35.01
3 M1 | 6969.76 | 7031.71| 14001.47 51 18 69 203 29.25
4 M1 6174.74 | 5775.13 11949.87 41 20 01 196 28.24
5 M1 5835.61 | 519501 11030.62 50 15| 65 170 24.50
6 M1 4727.12 | 5133.19| _ 9860.31 a7 17 64 154 22,19
7 M1 7371.97 | 7028.21 | _14400.18 50 20 80 180 25.94
8 Mz 7668.62 | 7169.87 | 14838.49 5 25 30 495 71.33
9 M2 | 1015149 104815 20632.99 12 18 30 688 99,14
10 M1 6554.01 | 6331.56 | 12885.59 30 35 65 198 26.53
PROYECCION DE SERVICIO DE TAXL 2016 - 2026
TAXT INDEPENDIENTE DIURNG 44 16 60
TAXI| M1 | TAXIINDEPENDIENTE NOCTURNO 40 20 60
TAXT EMPRESA 12 0 12

Fuente: Municipalidad Provincial de Huancavelica

Las rutas indicadas en la figura anterior se muestran en el Plano N°01, de la

misma manera, en el Anexo N°02.

4.2.2. JERARQUIZACION DEL ESPACIO VIAL

La ciudad de Huancavelica, en su area metropolitana cuenta con calles
estrechas que no soportan, en algunas avenidas y jirones, el parque automotor
actual. Generalmente estas avenidas y jirones tienen sentido unidireccional y son

de un solo carril, asi también, las calles principales de la ciudad que son de dos
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vias también son solo unidireccionales; cabe mencionar también que algunas

calles no mantienen el mismo ancho durante toda su longitud.

Las avenidas y calles de la ciudad de Huancavelica se pueden clasificar segin
el uso del suelo, para este estudio se clasifica como primarias las que
actualmente mantienen un transito muy alto, secundarias aquellas que
mantienen un transito promedio, para ello se toma en consideracion la
clasificacion que realiza la Municipalidad Provincial de Huancavelica a través de
su Plan de Desarrollo Urbano.

a. Vias principales
. Vias arteriales

Tabla 15: Vias arteriales de la ciudad de Huancavelica.

VIAS ARTERIALES

N° | NOMBRE DE LA ViA TRAMO

Entre la Av. Universitaria y carretera central y

01 | AV. EVITAMIENTO entre la av. Andrés Avelino Caceres.

Entre la Av. Universitaria y malecén Villa
Agraria.

Entre rio Taccsanapampa y malecon Villa

02 | AV. 28 DE ABRIL agraria.

Entre rio Taccsanapampa y Av. Juan

Evangelista.

AV. AUGUSTO B. | Entre Jr. Mercurio y carretera a Sacsamarca
LEGUIA

03

Entre calle Carmen Larrauri y calle Cardenas
y entre calle Ponciano Ayuque y Jr. Cantutas
- Callqui Grande.

Entre calle Carmen Larrauri y Jr. 8
04 | AV. SANTOS VILLA de Octubre

Entre Instituto Superior Tecnoldgico y Jr.
Ponciano

Ayuque y entre Jr. Cantutas

AV. MARIANO Entre Av. San Juan Evangelista y
MELGAR

05
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calle Cardenas

06 | AV. 5 DE ENERO Sumag Villa
Entre Av. Universitaria y malecén Villa
07 | AV. 28 DE ABRIL Agraria
Entre base militar y puente
Santa Rosa
08 | AV. LOS INCAS
Entre base militar y Av.
Universitaria
Entre calle Paracas y Av.
Manchego Muioz
AV. AUGUSTO B. Entre Jr. Mercurio y Jr. Gina
o LEGUIA Apumayta
Entre Prolg. Sebastian
Barranca y Jr. Gina Apumayta
JR. FRANCISCO DE Entre Psje. Paracas y Psje. Toril
10| ANGULO
JR. GINA Entre Av. Augusto B. Leguia y
11 APUMAYTA Jr. Gina Apumayta
AV. ANDRES Entre Psje. Florencio Cedrén y
12

AVELINO CACERES

salida Callgqui Chico

Entre Prolg. Sebastian

Barranca y salida a Lircay

13 | AV. LOS CHANCAS : :
Entre cementerio y salida a
Lircay
" JR. LOS Av. Santos Villa Yy salida a
LIBERTADORES Palca
Entre Av. Andrés Avelino
15 | AV. ASCENSION

Caceres y Av. Santos Villa

16

PROLG.
GARCILAZO DE LA
VEGA

Entre Av. Andrés Avelino
Céceres y Av. Augusto B.

Leguia

Fuente:

Elaboracion propia
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b. Vias secundarias

Vias colectoras

Tabla 16: Vias Colectoras de la ciudad de Huancavelica.

VIAS COLECTORAS

No

NOMBRE DE LA ViA

TRAMO

01

AV. TUPAC AMARU

Comunidad campesina Pucarumi

02

JR. TORRE TAGLE

03

AV. SAN CRISTOBAL

04

JR. 5 DE AGOSTO

05

JR. AYACUCHO

06

JR. ACCOCUCHO

Fuente: Elaboracion propia

C. Vias locales

Vias de tratamiento especial

Tabla 17: Vias de Tratamiento especial ciudad de Huancavelica.

ViAS DE TRATAMIENTO ESPECIAL
N° | NOMBRE DE LA VIA TRAMO
Jr. Manuel Fernandez - Jr.
01 | Jr. Virrey Toledo Sebastian Barranca
Jr. Sebastian Barranca-Psje.
02 | Jr. O’Donovan San José
03 | Av. Manchego Mufioz Jr. Sebastian Barranca-Psje.
Grau
04 Jr. Arica Jr. Manuel Fernandez — Psje.
Versalles
05 | Jr. Manco Cépac Jr. Victoria Garma - Jr. Torre
Tagle
Jr. Manuel Segura, | Av. Manchego Mufoz - Jr.
06 Psje. Versalles Agustin Gamarra
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Psje. Grau Av. Manchego Munoz — Estacién

07 del Tren

Calle a complejo | Prolg. Av. 28 de abril — Malecén

og | turistico  Bafios  del Villa Agraria

Inca
Margen Derecha e izquierda del
Via Malecén rio Ichu desde la interseccién con
09 la Av. 28 de abril a limite urbano
oeste.

Margen Derecha e izquierda del
rio Disparate desde la
10 | Via Malecon interseccion con el Jr. colonial a
interseccion con el malec6n
margen derecha del rio Ichu.

Fuente: Plan de Desarrollo Urbano, Municipalidad Provincial de Huancavelica

4.2.3. SELECCION DE LAS INTERSECCIONES DE ANALISIS

En principio, se realiza en gabinete, y sobre un plano de la ciudad con las rutas
trazadas, la sefalizacibn de todas las intersecciones de la ciudad de
Huancavelica metropolitana por la que transitan y se encuentran mas de dos
lineas de transporte publico diferentes, teniendo como primer resultado que la
cantidad total de intersecciones es 58 (Ver Anexo N°01), de ellas se selecciona
aquellas por las que transitan el 50% o0 mas lineas de transporte publico,
obteniendo como segundo resultado 21 intersecciones, las mismas que se

muestran en la tabla siguiente.
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Tabla 18: Intersecciones por las que transitan mas del 50 % de lineas de transporte
urbano en la ciudad de Huancavelica.

N° : CANTIDA | N°RUTA | CANTIDAD | N°RUTA
INTERSECCION DESCRIPCION D IDA IDA VUELTA | VUELTA
N°1 N°1
- AV. ADNRES N°2 N°2
AVELINO o o
INTERSECCION 8 CACERES 5 N°5 6 N°6
- Prolg. AV. N°7 N°7
ASCENCION N°10 N°9
N°10
) N°1 N1
- AV. ANDRES o o
AVELINO E 2 E Z
. CACERES ° °
INTERSECCION 9 | _poir |03 6 N7 6 N7
CARLOS
MARIATEGUI N°9 N°9
N°10 N°10
N°1 N°1
) - AV. ANDRES N°2 N2
INTERSECCION AVELINO 5 N°5 6 N°6
10 CACERES N07 No7
- JR. CUSCO N N
N°10
N°1 N°1
- AV. ANDRES N°2 N°2
. AVELINO N°4 NP
INTERS1IZCCION CACERES 6 - 4 06
- JR. TAMBO DE N°5 N°7
MORA N°7
N°9
- MALECON FRAY N1 N°3
) MARTIN N°4 N°9
INTERSECCION | - JR. TAMBO DE 5 N7 5
15 MORA
- JR. GARCIA DE N°8
LOS GODOS N°10
N°2 N°1
) - JR. JORGE Ne°4 N°2
INTERSECCION CHAVEZ R ;
18 - JR. GARCIA DE 5 N°5 4 N°6
LOS GODOS N°9 N°7
N°10
N°2 N°10
N°4
. - JR. MANUEL o
'NTERf';CC'ON FERNANDEZ 5 N05 1
- JR. TORRE TAGLE N°9
N°10
N°1
N°2
| - JR.AGUSTIN N3
INTERSECCION GAMARRA 0 8 N°4
22 - JR. NICOLAS DE N°6
PIEROLA N7
N°9
N°10
Fxgf
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N°1

N°3
. - JR. AGUSTIN o
INTERSZECCION GAMARRA N°4
- JR. CARABAYA N°5
N°7
N°8
Ne1
N°3
. - JR. VIRREY o
INTERSZI;CCION TOLEDO N°4
- JR. CARABAYA N°5
N°7
N°8
N°2 N°2
. N°4 N°4
INTERSECCION | - JR. TORRE TAGLE N5 NS
31 - JR. CARABAYA
N°g N°6
N°9
N°2 N°2
N°4 N°4
. - JR. FRANCISCO
INTER%I(ESCCION DE ANGULO N°5 N°5
- JR. HUANCAYO N°9 NG
N°9
Ne1
) - AV. MANCHEGO N°2
INTERSECCION MUNOZ N3
39 - JR. J. MARIA
CHAVEZ N°6
N°7
Ne1
] - AV. MANCHEGO N°2
INTERSECCION MUNOZ Ne3
43 - JR. GONZALES NG
PRADA
N°7
N°8
Ne1 N°1
N°2 N°2
N°3 N°3
INTERSECCION | - K\A\GNMOAZNCHEGO N°5 N°5
45 ° °
- PSJE. GRAU N°6 N°6
N°7 N°7
N°8 N°8
N°g N°9
Ne1 Ne1
N°2 N°2
) - AV. MANCHEGO N°3 N3
INTERSECCION MURNOZ N°5 N°5
49 PSJE. N°6 N°6
LAMBAYEQUE N7 N
N°8 N°8
N°9 N°9

108



N°2 N°2
, - JR. ODONOVAN N°3 N°3
INTERSECCION 52 | - PSJE. A. Ne7 N°7
HUARACA NB NE
N°9 N°9
Ne1 Ne1
N°2 N°5
- AV. MANCHEGO NZS N6
INTERSECCION 53 |  NJNOZ E:
HUARACA N7
N°8
N°9
N°2 N°2
_ G\l\/l.IVERSITARIA N3 N3
INTERSECGION 54 | prlVEHS N°7 N°7
EJERCITO N°8 N°8
N°9 N°9
N°2 N°2
N°3 N°3
INTERSECCION 55 | G\l\/l.IVERSITARIA N7 N7
- AV. 28 DE ABRIL N°8 N°8
N°9 N°9
N°10 N°10
N°2 N°2
G\l\/l.IVERSI N°3 N°3
INTERSECCION 58 TARIA N7 N7
ﬁéRICUL N8 N8
TURA N°9 N°9
N°10 N°10

Fuente: Elaboracion propia

Seguidamente se aplica una prueba piloto (Anexo 5) a fin de determinar cuales

son los principales centros atractores de viaje37 por parte de los usuarios del

transporte, teniendo como resultado que dichos centros corresponden a:

o Municipalidad Provincial de Huancavelica.

. Mercado de abastos.

. Universidad Nacional de Huancavelica.

. Plaza de Armas.

o Plaza Mariscal Castilla (Barrio Santa Ana).

Teniendo los principales centros atractores de viaje se realiza una nueva

sefalizacion de intersecciones, esta vez se toma en cuenta a todas aquellas

37 Los resultados completos de la prueba piloto se muestran en el Anexo 4.
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ubicadas a 100m de radio de los centros atractores, respondiendo a esta

caracteristica 5 intersecciones:
o A 100m de radio de la Municipalidad Provincial de Huancavelica:

Interseccion 29: Jr. Virrey Toledo con JR. Carabaya.

Figura 24: Interseccion 29, interseccion a 100m de radio de la MPH.

Fuente: Elaboracion propia

. A 100m de radio del Mercado de Abastos:

Interseccion 15: Malecén Fray Martin con Jr. Tambo de Mora y Jr. Garcia
De Los Godos.
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Figura 25: Interseccion 15, interseccion a 100m de radio del Mercado de Abastos.

Fuente: Elaboracion propia

. A 100m de radio de la Universidad Nacional de Huancavelica:

No se encuentra ninguna interseccion tentativa.

Figura 26: Interseccion a 100m de radio de la UNH.

R100m

UNNERSIDAD NACIONAL
DE HUAN CAVELICA

o
R

AV, AGRICULTURA

—T |

T B

Fuente: Elaboracion propia
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o A 100m de la plaza de Armas de la ciudad de Huancavelica:

No se encuentra ninguna interseccion tentativa.

Figura 27: Interseccion a 100m de radio de la Plaza de Armas de Huancavelica.

Fuente: Elaboracion propia

o A 100m de la Plaza Mariscal Castilla (Barrio Santa Ana)

Interseccion 45: Av. Manchego Mufioz con Psje. Grau.
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Figura 28: Interseccion 45, interseccion a 100m de radio de la Plaza Mariscal Castilla
(Barrio Santa Ana).

R100m

Fuente: Elaboracion propia

Finalmente se aplica la prueba piloto a fin de obtener las dos intersecciones
criticas para el estudio, teniendo como resultado que el 84.62% (33 encuestados)
considera que la interseccién del Jr. Virrey Toledo con el Jr. Sebastian
Barranca, y la interseccién de la Av. Andrés Avelino Caceres con el Jr.
Tambo de Mora son intersecciones que presentan mayor congestion vehicular,
por tanto, son estas dos intersecciones las que para este estudio se consideran
criticas®®.

4.2.4. CARACTERISTICAS GEOMETRICAS DE LAS ViAS

Las vias que en este estudio se consideran criticas, como se mencioné en el
item anterior, son las intersecciones Jr. Virrey Toledo con el Jr. Sebastian
Barranca y la Av. Andrés Avelino Caceres con el Jr. Tambo de Mora, las mismas
que presentan las siguientes caracteristicas:

38 E| detalle completo de la seleccion de las intersecciones criticas se muestra en el Anexo 4, Resultados
Prueba Piloto.
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o Jr. Virrey Toledo con el Jr. Sebastian Barranca (interseccion 34)

Figura 29: Vista Satelital de la primera interseccion critica.

Fuente: Google Earth

o Jr. Virrey Toledo:

Figura 30: Seccion de via Jr. Virrey Toledo.

S

LP LP

Eje de }{f_aq

i

]

V V

1.20 4.80 I.20
71.20

Jr. Virrey Toledo SECCION 52 -52

Fuente: Elaboracion propia
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Figura 31: Seccion

LP

Descripcion:

El Jr. Virrey Toledo recibe a 4 lineas de transporte urbano en su
recorrido de retorno (E-W), es una via unidireccional y de un solo
carril, el transito vehicular esta permitido Unicamente en el sentido
Este - Oeste, desde el Psje. San José hasta el Jr. Carabaya. A partir
del Jr. Carabaya hasta el Jr. Garcia de los Godos el transito es
Unicamente peatonal encontrandose en este tramo los principales

centros de negocio.

Jr. Sebastian Barranca:

de Via Jr. Sebastian Barranca tramo 1.

Eje de Via ‘

LP

<=
i
|

0.8 £.50 1.20

~ SECCION 19- 19

- Jr. Sebastian Bamranca
(Enftre Jr. Virey Toledo - Malecdn Santa Rosa)

Fuente: Elaboracion propia

Descripcion:

El Jr. Virrey Toledo en este primer tramo que comprende desde el
Malecon Santa Rosa hasta el Jr. Virrey Toledo presenta un solo carril
de sentido Norte — Sur, el ancho de éste es de 4.50m, recibe en este
tramo a 3 lineas de transporte publico, el ancho de via varia partir del
Jr. Virrey Toledo hasta el Jr. Francisco de Angulo.
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Figura 32: Seccion de Via Jr. Sebastian Barranca, tramo 2.

e [ S

7 A

d
N

Eje de Via

i e /

= = a4

Ll P E g V
5.60 730

210 980 T

1460

_ SECCION 18 - 18
- Jr. Sebastian Barranca (Entre Jr. Francisco de Angulo - Jr. Virrey toledo)

Fuente: Elaboracion propia

Descripcion:

En este segundo tramo el Jr. Sebastian Barranca que abarca desde
el Jr. Virrey Toledo hasta el Jr. Francisco de Angulo tiene un ancho
de via de 9.80m, sin embargo, una parte de este ancho esta
destinado a estacionamiento, quedando asi un ancho efectivo de
5.60m. En este tramo del Jr. Sebastidn Barranca se recibe a 3 lineas

de transporte publico en sentido Norte — Sur.
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o Configuracion esquematica:

Figura 33: Configuracion Esquematica Jr. Virrey Toledo con Jr. Sebastian Barranca.

JR. SEBASTIAN BARRANCA

Acercamiento NORTE

Acercamiento ESTE

JR. VIRREY TOLEDO

Acercamiento DESTE

JR. VIRREY TOLEDO

Acercamiento SUR

JR. SEBASTIAN BARRANCA

PO—=-P>=mMmcOoom

Fuente: Elaboracion propia

Figura 34: Esquema de Giros, Jr. Virrey Toledo con Jr. Sebastian Barranca.

JR. VIRREY TOLEDO

n& JR. SEBASTIAN BARRANCA

JR. SEBASTIAN BARRANCA

-y

-JR. VIRREY TOLEDO

WO —®

mo »IEmMCOOM

Fuente: Elaboracion propia
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Posibles centros atractores de viaje de esta interseccién:
Municipalidad Provincial de Huancavelica.
Plaza de Armas Huancavelica.
[.LE.I. N°107.
Instituto Superior Tecnoldgico Publico de Huancavelica.

Terminal Interdistrital.

. Av. Andrés Avelino Caceres con el Jr. Tambo de Mora (interseccion
14)

Figura 35: Vista Satelital de la segunda interseccion critica.

Fuente: Elaboracion propia
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o Av. Andrés Avelino Caceres

Figura 36: Seccion de Via Av. Andrés Avelino Caceres.

LP

|

o

v >
(o]
Tl
ol
Hand

LLl

d — P

B.‘"i__r"‘. LP

- e

1.80

9.00

1.80

12.60

Fuente: Elaboracion propia

Descripcion:

SECCION 14 - 14

La Av. Andrés Avelino Caceres, en el area de estudio consta de dos

carriles, uno en sentido Este — Oeste que recibe 5 lineas de

transporte urbano, y el otro en sentido Oeste — Este que recibe 3

lineas de transporte urbano. La Av. Andrés Avelino Céceres en el

sentido Oeste — Este termina su tramo en la interseccion con el Jr.

Tambo de Mora, continuando a partir de este punto como el Jr. Jorge

Chavez.

o Jr. Jorge Chavez

Figura 37: Seccion de Via Jr. Jorge Chavez.

Eje de Via

7.20

9.60

Fuente: Elaboracion propia

SECCION 15 - 15
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Descripcion:

El Jr. Jorge Chavez es la continuacion de la Av. Andrés Avelino

Caceres, esta via cuenta con dos carriles, en el sentido Este — Oeste

recibe 5 lineas de transporte publico, en el sentido Oeste — Este

recibe 3 lineas de transporte.

o Jr. Tambo de Mora

Figura 38: Seccion de via Jr. Tambo de Mora.

o~

LP

==

R —
T =
L

on]
l——,

Eje de Via

—k

<

LP

1.&0

1,80

Fuente: Elaboracion propia

SECCION 33 - 33

El Jr. Tambo de Mora es una via de dos carriles, en el sentido Norte

— Sur no recibe ninguna linea de transporte publico, en el sentido Sur

— Norte recibe 2 lineas de transporte. El Jr. Tambo de Mora, hacia el

Sur contindia con el nombre de Jr. Colonial.
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o Jr. Colonial

Figura 39: Seccidn de Via Jr. Colonial.

e

LP

Eje de VI'EI{

<
(@)
:1

B

\

LP

Vv
1.20 4,80 1.20
7.20
- Jr. Colonial SECCION 52 - 52

Fuente: Elaboracion propia

Descripcion:

El Jr. Colonial es la continuacion del Jr. Tambo de Mora, esta via

cuenta con un solo carril, no recibe ninguna linea de transporte

urbano.

o Configuracion esquematica:

Figura 40: Configuracion Esquematica Av. Andrés Avelino Caceres con Jr. Tambo de

Mora.

JR. TAMBO DE MORA

Acercamiento NORTE

|

Acercamiento ESTE

AV. ANDRES AVELINO CACERES

Acercamiento OESTE

o>

JR. JORGE CHAVEZ

Acercamiento SUR

JR. COLONIAL

PO—=—P=MmMCpwvm

Fuente: Elaboracion propia.
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Figura 41: Esquema de Giros, Av. Andrés Avelino Caceres con Jr. Tambo de Mora.

JR. TAMBO DEMORA

Py

T L JR. JORGE CHAVEZ
AV. ANDRES AVELIND CACERES ®

mg r=mcCcpopwvm
wWOA—0

Fuente: Elaboracion propia

Posibles centros atractores de viaje de esta interseccién:
Hospital Departamental de Huancavelica.
I.LE. N°36009.
I.E. Micaela Bastidas Puyucahua.
Ministerio de Agricultura
I.E. Francisca Diez Canseco de Castilla.

Mercado de Abastos.

4.2.5. DISPOSITIVOS DE CONTROL DE TRANSITO

Las calles de la ciudad de Huancavelica carecen de sefalizacion que advierta a
los usuarios de algun obstaculo o inconveniente que puedan encontrar en la via,
sin embargo, se puede observar que en determinadas intersecciones existen
semaforos que facilitan y guian el flujo de los vehiculos, empero algunos de ellos

se encuentran en mal estado y otros no funcionan.
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Tabla 19: Intersecciones que cuentan con semaforos.

N° INTERSECCION DESCRIPCION ¢ SEMAFORO?

i JR. MANUEL FERNANDEZ
INTERSECCION 5 SI
JR. TORRE TAGLE

AV. ANDRES AVELINO CACERES

INTERSECCION 8 Prolg. AV. ASCENCION SI

. AV. ANDRES AVELINO CACERES
INTERSECCION 10 Sl
JR. CUSCO

) AV. ERNESTO MORALES
INTERSECCION 11 SI
JR. HILDAURO CASTRO

) AV. ANDRES AVELINO CACERES
INTERSECCION 14 Sl
JR. TAMBO DE MORA

) JR. JORGE CHAVEZ
INTERSECCION 18 ) ]
JR. GARCIA DE LOS GODOS

. JR. NICOLAS DE PIEROLA
INTERSECCION 21 S
JR. VICTORIA GARMA

X JR. AGUSTIN GAMARRA
INTERSECCION 22 , 3 SI
JR. NICOLAS DE PIEROLA

) MALECON SANTA ROSA
INTERSECCION 25 ) sl
AV. SAN CRISTOBAL

i JR. TORRE TAGLE
INTERSECCION 31 Sl
JR. CARABAYA

, JR. SEBASTIAN BARRANCA
INTERSECCION 33 . SI
JR. AGUSTIN GAMARRA

X JR. SEBASTIAN BARRANCA
INTERSECCION 34 Sl
JR. VIRREY TOLEDO

i JR. SEBASTIAN BARRANCA
INTERSECCION 35 . SI
AV. MANCHEGO MUNOZ

. AV. MANCHEGO MUNOZ
INTERSECCION 45 S
PSJE. GRAU

. AV. MANCHEGO MUNOZ
INTERSECCION 53 ]
PSJE. A. HUARACA

i AV. UNIVERSITARIA
INTERSECCION 55 Sl
AV. 28 DE ABRIL

Fuente: Plano 2, Trazado de Ruta.

Dentro de la tabla anterior se encuentran también las intersecciones que se estan
estudiando, para el calculo del ciclo del seméforo se utilizé la ficha de registro
que se muestra en el Anexo N°07, quedando los resultados de la siguiente

manera:
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Interseccion 14: Av. Andrés Avelino Caceres con Jr. Tambo de Mora

Figura 42: Registro de datos del semaforo de la interseccion de la Av. Andrés Avelino
Caceres con el Jr. Tambo de Mora.

OJADE DAIQ AFORC
INFORMACION GENERAL
ANALISTA :
FECHA 18/09/2018
INTERSECCION Av. Andrés Avelino Caceres con Jr. Tambo de Mora
VISUAL 5
GEOMETRIAY GIROS
.| LEYENDA
g N
= @ UBICACION NORTE
E |
: = SEMAFORO
GIRO HACIA LA DERECHA
) ) @JR JORGE CHAVEZ GIRO HACIA LA IZQUIERDA
_ AU ANORESMVELNOCACERES I T
u DE FRENTE
SENTIDO 1
&) SENTIDO 2
#%9)
$ SENTIDO 3
SENTIDO 4
CONTROL DE SEMAFOROS
SENTIDO E-W W-E N-S S-N
5
=
<
o
o)
<
o
e Rojo = 23 s|Rojo = 23 s|Rojo = 35 s|Rojo = 35s
SEMAFORO Verde' = 32s Verde' = 32s Verde' = 20s Verde' = 20s
Amarillo = 3 s|Amarillo = 3 s|Amarillo = 3 s|Amarillo = 3s
CICLO = 58s 58s 58s 58s

Fuente: Elaboracion propia

Figura 43: Registro de datos del semaforo de la interseccion de la Av. Andrés Avelino
Caceres y el Jr. Tambo de Mora.

20 3 35

N/S I

- 23 __ 32 3.
B C=58s J

Fuente: Elaboracion propia
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o Interseccion 34: Jr. Virrey Toledo con Jr. Sebastian Barranca

Figura 44: Registro de datos del semaforo de la interseccion del Jr. Virrey Toledo con el

Jr. Sebastian Barranca.

HOJA DE DATOS - SEMAFORO

INFORMACION GENERAL

ANALISTA )

FECHA : . 18/09/2018
INTERSECCION i Jdr.VirreyToledo conJr. Sebastian Barranca
VISUAL : 5

GEOMETRIA Y GIROS

JR. SERASTIAN BARRANCA

JR. SEBASTIAN BARRANGA n L @
£l
=
3
Q
g
1]
o

N
LEYENDA
UBICACION NORTE

SEMAFORO

GIRO HACIA LA DERECHA

(" 4+

R VRREY TOLEDO

GIRO HACIA LA IZQUIERDA

DE FRENTE
SENTIDO 1
SENTIDO 2

ORIENTACIO] E-W W-E [ N-S S-N

CONTROL DE SEMAFOROS

DIAGRAMA J

Rojo = 38s Rojo = S Rojo = 49 s Rojo = s

-Srgzh:d:foig Verde = Lbs Verde = S Verde = 33s Verde = 5
Amarillo = 5s|  Amarillo = s Amarillo = 5s|  Amarillo = s

CicLo = 87s O0s 87s O0s

Fuente: Elaboracion propia

Figura 45: Registro de datos del semaforo de la interseccion del Jr. Virrey Toledo y el Jr.

Sebastian Barranca.

33 19 49

N/S I

38 44 )

EW
C=87s

1

Fuente: Elaboracion propia
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4.3. PROCESAMIENTO DE INFORMACION

4.3.1. ANALISIS DESCRIPTIVO DE LA CONGESTION VEHICULAR
CAUSADA POR LAS RUTAS DE TRANSPORTE

o De acuerdo al resultado de la encuesta®, el 40.32% de usuarios del
transporte publico hace uso del mismo para trasladarse a su centro de
trabajo, el 25.73% hace uso del transporte con motivos de estudio, siendo
los usuarios de los autos colectivos un 42.71%, de las combis 16.45%,
aquellos que se movilizan en vehiculos propios representan el 4.24%,
16.71% de las personas prefieren caminar, 7.69% hace uso de las
bicicletas, 8.75% utiliza motos lineales y solo 3.45% utiliza taxis.

Figura 46: Motivo por el cual el encuestado hace uso de la movilidad.

PRINCIPAL MOTIVO POR EL QUE HACE USO DE LA MOVILIDAD

20

401

@
2 o
£
@
o
(=]
o
20 40,32%
25,73%
10— o
292% 16.71% 14 32%
0 T T T T T
TRABAJO ESTUDIO IR DE COMPRAS LLEVAR O COMERCIO

RECOGER A
ALGUIEM

PRINCIPAL MOTIVO POR EL QUE HACE USO DE LA MOVILIDAD

Fuente: Elaboracion propia

3 Los resultados completos de la encuesta realizada se muestran en el Anexo N°14.
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Figura 47: Tipo de movilidad que utiliza el encuestado.

TIPO DE MOVILIDAD QUE UTILIZA

50

40+

307

Porcentaje

[42.71%]
20

107

(16 45%)| [16,71%]
[769%]
G.15%) 4,24%
o
TAI}{I AUITO COIMBI l\.ﬂO\u"III_IDAD MOITO BICICLETQ CAM:NAR
COLECTIVO FROPIA

TIPO DE MOVILIDAD QUE UTILIZA

Fuente: Elaboracion propia

o Del resultado de las encuestas se puede concluir también que el 27.59%
de personas inician el traslado en su casa y en el trabajo, y el 51.99% lo
inicia en sus casas, el tiempo promedio que tarda una persona en
trasladarse es entre 10 a 15 minutos, utilizando el auto colectivo un 42.71%
y la combi un 16.45% para dicho fin, el costo de ese traslado bordea de S/.
1.00 a S/. 1.50 en auto colectivo y entre S/. 0.50 a S/. 0.90 en combi, asi
también 51.71% afirma que para embarcarse en una movilidad de
transporte publico debe caminar mas de 2 cuadras, esperando entre 5 a
10 min, a fin de que éstos los dejen a una cuadra de su destino.

También, resaltamos que las personas no realizan mas de una parada®
durante el recorrido que hacen en su dia a dia, de la misma manera, el

motivo de las detenciones en un 85.94% es para llevar o recoger a alguien.

40 Entendemos por parada una detencioén por parte del encuestado a fin de realizar un transbordo. Durante
el proceso de encuesta se explico dicha definicién, y se considera sin paradas todo aquel viaje desde un
punto de inicio hasta un punto final sin transbordos.
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Figura 48: Lugar donde el encuestado realiza su traslado.

LUGAR DONDE INICIA EL TRASLADO

60—

50

409

304

Porcentaje

207

109

Fuente: Elaboracion propia

Porcentaje

51,99%
27 59%
1353% o
5,04% —
I I | | I
CERCA A M CASA EM MI CASA EM EL TRABAJD  EWMICASA Y EL OTRO
TRABAJO
LUGAR DONDE INICIA EL TRASLADO
Figura 49: Tiempo que el encuestado demora en trasladarse.
TIEMPO QUE DEMORA EN TRASLADARSE
60
50+
40|
307
56,76%
20+
27,06%
104
16 18%

T
EMTRE 10 A 15 MIN.

TIEMPO QUE DEMORA EN TRASLADARSE

Fuente: Elaboracion propia

T
EMTRE 135 A 20 MR,

- T
MAS DE 20 MIN.
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Figura 50: Paradas que realiza el encuestado.

DURANTE SU TRASLADO, ; CUANTAS PARADAS HIZO?

[ UMA SOLA PARADA
CIRINGUNA,

Fuente: Elaboracion propia

Figura 51: Motivo por el que el encuestado realiza paradas.
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Fuente: Elaboracion propia
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4.3.2. REGISTRO DEL TRAFICO

El registro de datos para este estudio se llevo a cabo los dias 16, 17, 18, 19, 20,
21 y 22 de setiembre de 2018, el periodo comprendido en estos dias fue entre
las 07:00h hasta las 19:00h en las intersecciones senaladas en los items
anteriores; para ello, fue necesario requerir personal de conteo, los mismos que,
previamente capacitados, se ubicaron en puntos estratégicos, de la manera
siguiente:

Figura 52: Esquema de distribucion de los campos visuales de conteo de la Interseccion
del Jr. Virrey Toledo con el Jr. Sebastian Barranca.

N
3
z
3
3 VISUAL 1
VISUAL 2 S
<
w JRVIRREYTOLEDO e E - JR VIRREYTOLEDO E
Fuente: Elaboracion propia
VISUAL SENTIDO
DESDE EL | HACIA EL
VISUAL 1 ESTE OESTE
VISUAL 2 NORTE SUR
VISUAL 3 SEMAFORO
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Figura 53: Esquema de distribucion de los campos visuales de conteo de la Interseccion
de la Av. Andrés Avelino Caceres con el Jr. Tambo de Mora.

VISUAL 3 /q

Fuente: Elaboracion propia

N

VISUAL 2

JR. TAVBO DEMORA

VISUAL 1

VISUAL SENTIDO
DESDE EL | HACIA EL
VISUAL 1 ESTE OESTE
VISUAL 2 NORTE SUR
VISUAL 3 OESTE ESTE
VISUAL 4 SUR NORTE
VISUAL 5 SEMAFORO

Asi también, fue necesario la utilizacion de fichas de registro que se muestran

en el Anexo N°07.
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4.3.3. AFORO VEHICULAR Y SELECCION DE LOS PERIODOS DE
ANALISIS

El aforo vehicular realizado en las intersecciones Av. Andrés Avelino Caceres
con Jr. Tambo de Mora, y la interseccién Jr. Virrey Toledo con Jr. Sebastian
Barranca fue realizado para el periodo comprendido entre las 07:00h hasta las
17:00h, como se mencion6 en el item anterior el aforo se realizé durante 7 dias,
siendo de estos dias el Martes 18 de Setiembre el que presenta mayor aforo
vehicular, por ello se toma los datos del dia en mencién para el analisis, para ello
se hizo una clasificacién vehicular segun el tipo y capacidad de carga.

Asi también, es menester mencionar que, a fin de uniformizar el registro de los
aforos vehiculares en las intersecciones de analisis, se utilizaron factores de
conversién a UCP, estos valores fueron tomados de la investigacion cientifica
presentada en el Cuarto simposio internacional sobre ingenieria de
infraestructura en paises en desarrollo, IEDC 2013.

Tabla 20: Factor UCP.

TIPO DE VEHICULO FACTOR UCP

Bicicleta 3.138
Moto lineal 0.453
Moto taxi / Moto Carga 0.909
Auto 1.000
Minivan 2.881
Camioneta 1.543
Combi 2.881
Bus 3.024
Camién 3.288
Semi trailer 3.288
Trailer 3.288

Fuente: Cuarto simposio internacional sobre ingenieria de infraestructura en paises en
desarrollo, IEDC 2013

El aforo vehicular en las intersecciones de analisis fue tomado para periodos de

15 minutos durante 12 horas, los resultados se muestran a continuacion:

132



Jr. Virrey Toledo con Jr. Sebastian Barranca

Tabla 21: Aforo vehicular en unidad coche patron cada 15 minutos, interseccion Jr.
Virrey Toledo con Jr. Sebastian Barranca.

FACTOR
SENTIDO | HORARIO T
1ZQ./DER. 7.00
7.15

DE FRENTE
12Q /DER. 0% 53.16 | 72.737 126.00 | 0.73
—— . 49.71 | 66.60

545 | 3.54
IZQ./DER. ;'Zg 50.90 | 48.074 99.00 0.84
—— . 4545 | 4453

1416 | 13.71
IZQ /DER. Z-gg 115.89 | 119.64 236.00 0.96
—— . 101.72 | 105.93

1151 | 6.45
1ZQ /DER. g-?g 102.56 | 136.214 239.00 0.93
E—— . 91.05 | 129.76

1037 | 9.85
IZQ/DER. g-;g 106.93 | 124.992 232.00 0.92
IS—— . 96.56 | 115.14

868 | 11.63
IZQ./DER. g-ig 89.47 | 124.998 214.00 0.94
—— . 80.79 | 113.37

2518 | 7.45
IZQ./DER. g-gg 96.88 | 106.925 204.00 0.92
—— . 7170 | 99.4s

2367 | 959
IZQ /DER. g-?g 106.09 | 98.987 205.00 0.91
—— . 82.42 | 89.40

2189 | 454
IZQ/DER. g-;g 117.69 | 107.805 225.00 0.77
I—— . 95.79 | 103.26

682 | 045
IZQ /DER. g-zg 76.85 | 113.9 191.00 0.72
N . 70.04 | 113.45

520 | 4.00
IZQ /DER. 1964050 83.46 | 115.541 199.00 0.63
—— . 7817 | 111.54

636 | 0.00
1ZQ./DER. :g.(:g 74.90 0 75.00 0.87
—— . 6855 | 0.00

663 | 954
IZQ /DER. }g';g 5254 | 58.728 111.00 0.86
DE FRENTE ) 45.91 49.19

5028 | 7.04
IZQ /DER. }g-ig 50.56 | 68.963 120.00 0.85
N . 4527 | 61.92

1356 | 13.08
IZQ /DER. }?-gg 31.56 | 81.163 113.00 0.73
N . 18.00 | 68.08
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_ 808 | 1527
CAeRRE T o9 | aa7t | 9606 141.00 | 083
S—— : 36.63 | 80.79

_ 1490 | 14.17
12Q./DER, iag | 5470 | 101.987 157.00 | 0.91
R : 39.80 | 87.82

_ 1473 | 491
12Q /DR, 1oy | 10459 | 109.491 214.00 | 0.93
R : 89.86 | 104.59

_ 18.10 | 0.00
12Q./DER, 1500 | 97.00 | 99.657 197.00 | 0.9
DE FRENTE i 7890 | 9966

_ 17.24 | 14.11
1ZQ./DER. 599 | o732 | 117.76 21500 | 0.93
DE FRENTE i 80.08 | 10366

_ 768 | 7.22
IZQ,DER. oaa | 7345 | 104.024 177.00 | 094
R : 65.77 | 96.80

_ 1059 | 14.88
[2G/DER. 25 | 107.99 | 114534 223.00 | 099
R : 97.40 | 99.66

_ 1533 | 8.08
12Q./DER. 1550 | 107.36 | 117145 22500 | 0.97
DE FRENTE i 9203 | 109.06

_ 808 | 1068
1zQ/DER. 1599 | 10344 | 115.966 219.00 | 091
S—— : 95.36 | 105.29

_ 11.97 | 2030
1ZQ/DER; Sag | 9831 | 125263 224.00 | 0.82
R : 86.35 | 104.97

_ 1058 | 11.54
IZQ /DER. aae | 7313 | 130969 204.00 | 0.81
R : 62.54 | 119.43

_ 1281 | 20.69
12Q /DER. ooa | s872 | 110354 169.00 | 0.88
R : 4591 | 89.66

_ 1522 | 1295
1ZQ./DER. :2:22 4930 | 85.825 135.00 0.91
DE FRENTE i 3409 | 7288

_ 745 | 14.91
12Q./DER. iag | 5913 | 93.108 152.00 | 0385
DE FRENTE i 5168 | 7820

_ 16.14 | 17.08
12Q./DER. tare | 69.00 | 68.913 138.00 | 078
DE FRENTE ) 5286 | 51.84

_ 1579 | 19.35
12Q /DER, leoo | 623 | 73113 129.00 | 0.75
DE FRENTE ) 4044 | 53.76

_ 17.99 | 13.04
1Q./DER. 10y | 4298 | 52.358 9500 | 0.68
—— : 2500 | 39.32

_ 17.01 | 3270
12Q /DER. o0 | 5447 | 117338 172.00 | 070
R : 37.46 | 84.63
. 3071 | 87752 | 545 | 2107 | 11800 | o0.83
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15:30

e | 1530 2527 | 66.68

_ 944 | 354
[2Q/DER, oo | 5284 | 30816 8400 | 083
DE FRENTE i 4340 | 2727

_ 11.84 | 856
1Q./DER, 1999 | 4042 | 68.937 109.00 | 0.82
DE FRENTE i 2857 | 60.38

_ 982 | 445
I2Q/DER. oy | 4313 | 91.209 134.00 | 0.62
—— : 3331 | 86.85

_ 1410 | 6.45
IZQ /DER. 1950 | 4332 | 75127 118.00 | 072
I—— : 2922 | 68.68

_ 856 | 676
12Q./DER, 1200 | 4058 | 87.163 7800 | 0.83
DE FRENTE i 32.01 3040

_ 2931 | 5.42
12Q./DER. 1799 | 11673 | 106412 22300 | 0.97
DE FRENTE i 8743 | 10099

_ 1028 | 6.74
12Q/DER. e | 10462 | 120629 225.00 | 0.96
DE FRENTE i 9435 | 11389

_ 1591 | 9.11
12Q/DER, oe | 8576 | 1424 228.00 | 0.95
DE FRENTE i 69.86 | 133.30

_ 2994 | 599
1Q /DER. laoo | 12195 | 114262 236.00 | 0.93
—— : 92.02 | 108.27

_ 18.60 | 8.54
12Q/DER. 1599 | 10891 | 108.23 215.00 | 0.96
S—— : 88.31 | 99.69

_ 2072 | 8.90
12Q /DER, loag | 9259 | 125934 219.00 :
N : 7187 | 117.03

_ 11.15 | 12.00
IZQ./DER, laae | 9699 111525 209.00 -
R : 8584 | 99.53

_ 19.41 | 5.00
IZQ./DER, 1oo | 117.04 | 108.024 225.00 -
—— : 97.63 | 103.02

Fuente: Elaboracion propia
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Tabla 22: Aforo de vehiculos segun clasificacion durante 12 horas, interseccion Jr. Virrey
Toledo con Jr. Sebastian Barranca.

VOLUMEN DE VEHICULOS POR GIROS DURANTE 12 HORAS

SENTIDO
VEHICULOS EW NS
DERECHA [IZQUIERDA|DE FRENTE| EN "U" DERECHA [IZQUIERDA|DE FRENTE| EN "U"
Moto lineal 83.00] 187.00 83.00 194.00
Moto taxi / Moto Carga 33.00 40.00 11.00 57.00
Auto 187.00| 2363.00 198.00 2753.00
Minivan 14.00 30.00 10.00 82.00
Camioneta 127.00[ 149.00 85.00 221.00
Combi 7.00 13.00 1.00 87.00
Bus 0.00 3.00 0.00 8.00
Camién 10.00 14.00 4.00 26.00
Semi trdiler 0.00 0.00 0.00 3.00
Trailer 0.00 0.00 0.00 0.00
TOTAL 461.00( 2799.00 392.00 3431.00
3260.00 3823.00

Fuente: Elaboracion propia

Tabla 23: Aforo de vehiculos segun clasificacion durante 12 horas, considerando UCP;
interseccion Jr. Virrey Toledo con Jr. Sebastian Barranca.

VOLUMEN DE VEHICULOS POR GIROS DURANTE 12 HORAS

SENTIDO
VEHICULOS FACTOR EW N-S
DERECHA |IZQUIERDA|DE FRENTE EN "U" DERECHA |IZQUIERDA|DE FRENTE EN "U"

Moto lineal 0.453 37599 84711 37.599 87.882
Moto taxi / Moto Carga | 0.909 29997| 3636 9.999 51.813
Auto 1.000 187 2363 198 2753
Minivan 2.881 40334|  86.43 28.81 236.242
Camioneta 1543 195.961| 229.907 131.155 341.003
Combi 2.881 20.167| 37.453 2.881 250.647
Bus 3.024 o| 9072 0 24.192
Camion 3.288 32.88| 46.032 13.152 85.488
Semi triler 3.288 0 0 0 9.864
Trailer 3.288 0 0 0 0

TOTAL 544.00| 2893.00 0.00] 422.00 0.00{ 3840.00

3437.00 4262.00

Fuente: Elaboracion propia

Del analisis de las tablas anteriores podemos verificar que los porcentajes
de movimientos por carril efectuados para los accesos del Jr. Virrey Toledo

con el Jr. Sebastian Barranca son de la siguiente manera:

o Para el acceso Este — Oeste, alrededor del 84% son vehiculos que
van de frente, solo un 16% giran hacia la izquierda.

o Para el acceso Norte — Sur, alrededor del 90% son vehiculos que van
de frente, solo un 10% giran hacia la derecha.
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. Av. Andrés Avelino Caceres con Jr. Tambo de Mora

Tabla 24: Aforo vehicular en unidad coche patron cada 15 minutos, interseccion Av. Andrés Avelino Caceres con Jr. Tambo de Mora.

SENTIDO HORARIO

DERECHA
DE FRENTE | 292 59.28 | 2350 | 9833 | 11.28 | 5837 136 51.83 8.74 192.00 0.74
IZQUIERDA 16.14 45.59 2.54
DERECHA 2.54 15.75 1.00 0.91
DE FRENTE ;:;g 67.87 | 2050 | 112.81 | 9.19 | 6533 0.00 65.00 5.28 219.00 0.80
IZQUIERDA 13.76 46.82 3.00
DERECHA 0.91 15.68 5.97 2,54
DE FRENTE || /=0 101.36 | 1813 | 12293 | 863 | 10045 2.45 56.17 4.54 251.00 0.81
IZQUIERDA 0.00 60.79 1,54
DERECHA 3.36 27.83 0.00 0.00
DE FRENTE ;:gg 11915 | 38.81 | 16872 | 836 | 115.79 1.91 101.36 1.91 335.00 0.79
IZQUIERDA 9.08 67.36 6.45
DERECHA 2.00 5.54 0.00 1.00
DE FRENTE gfg 9466 | 11.99 | 14670 | 1370 | 9266 4.91 81.79 6.82 267.00 0.88
IZQUIERDA 1.54 64.91 5.88
DERECHA 0.91 6.09 1.00 2,54
DE FRENTE | g 9879 | 7.99 | 11426 | 645 | o7.88 0.91 66.90 0.91 227.00 0.95
IZQUIERDA 1.00 46.36 3.00
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DERECHA 2.00 10.62 4.09 0.45
DE FRENTE gﬁg 8539 | 1625 | 12019 | 945 | 83.39 154 78.20 5.91 231.00 0.93
IZQUIERDA 4.09 37.91 3.09
DERECHA 1.36 0.00 3.09 2.45
DE FRENTE || g0 8324 | 1641 | 10145 | 944 | 8188 1.36 54.01 2.00 211.00 0.97
IZQUIERDA 15.05 44.35 5.00
DERECHA 1.36 15.75 254 1.45
DE FRENTE | o'f2 76.59 | 2550 | 99.02 | 1127 | 7523 0.00 60.57 7.81 212.00 0.94
IZQUIERDA 9.76 35.90 2.00
DERECHA 4.90 17.68 1.45 0.00
DE FRENTE || g0 7742 | 1958 | 9594 | 1374 | 7251 1.45 53.38 8.74 207.00 0.90
IZQUIERDA 0.45 41.10 5.00
DERECHA 3.54 6.17 1.36 0.00
DE FRENTE || a0 7372 | 7.08 | 10862 | 300 | 70.18 0.91 52.43 1.45 192.00 0.91
IZQUIERDA 0.00 54.83 1,54
DERECHA 9.90 4.29 2.00 2.00
DE FRENTE 1961350 8532 | 683 | 8414 | 6.81 75.42 0.00 39.33 4.36 183.00 0.86
IZQUIERDA 254 42.81 0.45
DERECHA 18.19 3.09 3.09 0.45
DE FRENTE || 1399 7523 | 7.08 | 71.04 | 745 | 57.05 0.00 38.03 3.91 161.00 0.86
IZQUIERDA 4.00 29.93 3.09
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DERECHA 4.91 254 2.00 0.00
DE 10451 6e75 | 774 | 12376 | 200 | 6385 0.91 57.69 2.00 202.00 0.85
FRENTE 10.30
IZQUIERDA 4.29 64.08 0.00
DERECHA 4.00 8.45 154 0.45
FRENTE }g:gg 49.41 | 1145 | 8748 | 282 | 4542 254 51.74 1.91 151.00 0.81
IZQUIERDA 0.45 34.19 0.45
DERECHA 2.82 7.42 0.45 0.00
FR[E’ETE }‘1’:33 59.16 | 13.69 | 129.01 | 7.91 56.34 182 69.23 5.45 210.00 0.86
IZQUIERDA 4.45 59.33 2.45
DERECHA 11.30 22,12 3.00 154
DE 11500 2,00 | 3838 | 11485 | 883 | 6272 272 68.58 7.28 236.00 0.84
FRENTE 11:15
IZQUIERDA 13.53 43.28 0.00
DERECHA 3.45 3.45 2.00 0.00
DE 45 2480 | 836 | 7614 | 399 | 71.43 2.45 38.33 0.91 163.00 0.89
FRENTE 11:30
IZQUIERDA 2.45 35.81 3.09
DERECHA 5.45 12.65 145 1.00
DE 1180 6o 4s | 2885 | 9860 | 445 | 6299 2.00 54.96 0.91 200.00 0.83
FRENTE 11:45
IZQUIERDA 14.21 42.19 254
DERECHA 6.76 13.50 0.45 0.45
FR[E’ETE };gg 4316 | 2557 | 11501 | 7.45 | 36.40 3.00 66.23 3.91 191.00 0.87
IZQUIERDA 9.08 48.33 3.09
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DERECHA 3.90 7.02 4.00 1.54
FRENTE }ggg 8241 | 1381 | 11660 | 545 | 78.51 3.45 67.35 0.91 218.00 0.90
IZQUIERDA 3.33 45.25 3.00
DERECHA 5.90 15.83 1.82 0.45
DE 1245 1 9144 | 2400 | 13650 | 945 | 85.54 4.36 75.25 5.91 261.00 0.93
FRENTE 12:30
IZQUIERDA 3.91 59.43 3.09
DERECHA 3.36 14.83 0.91 2.45
FRENTE 1122::‘::50 8274 | 2073 | 123.44 | 944 | 7937 2.00 62.64 2.00 236.00 0.93
IZQUIERDA 3.90 59.89 5.00
DERECHA 3.90 7.33 2.45 1.45
FREETE }ggg 8241 | 1069 | 12218 | 1127 | 7851 0.91 60.10 7.81 297.00 0.91
IZQUIERDA 2.45 59.64 2.00
DERECHA 5.90 8.08 0.00 3.33
FRENTE i5ue | 9144 | 1491 | 13666 | 2379 | 8554 3.74 69.22 11.63 267.00 0.91
IZQUIERDA 3.0 67.44 8.83
DERECHA 3.36 9.33 3.09 1.54
DE 185 10570 | 1588 | 12139 | 1453 | 102.43 136 70.16 5.91 258.00 0.90
FRENTE 13:30
IZQUIERDA 5.19 48.15 7.08
DERECHA 9.65 8.45 154 3.29
N TE }gf"g 96.84 | 1145 | 10275 | 1174 | 87.19 2.54 51.29 3.45 223.00 0.91
IZQUIERDA 0.45 49.92 5.00
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DERECHA 10.99 13.77 0.91 1.54
ERENTE oo | 8553 | 1676 | 109.44 | 883 | 7454 2.00 64.64 7.28 221,00 0.91
IZQUIERDA 1.00 43.89 0.00
DERECHA 9.90 7.08 0.00 0.45
FRENTE tane | 8532 | 17.41 | 10032 | 1607 | 7542 1.00 55.98 12.08 228,00 0.87
IZQUIERDA 9.33 53.34 3.54
DERECHA 1417 17.00 0.00 0.00
DE 1415 1 9393 | 2154 | 11538 | 2490 | 79.77 3.00 77.10 12.82 256.00 0.84
FRENTE 14:30
IZQUIERDA 1.54 38.28 12.08
DERECHA 4.91 2227 0.00 0.45
FRENTE 11:::‘:;’50 98.75 | 26.18 | 10119 | 282 | 93.85 2.45 63.66 1.91 229,00 0.89
IZQUIERDA 1.45 37.53 0.45
DERECHA 1.00 7.42 0.91 0.00
FRII:E)II\EITE }g;gg 4442 | 1369 | 11390 | 7.91 43.42 1.82 64.16 5.45 180.00 0.91
IZQUIERDA 4.45 48.83 2.45
DERECHA 9.81 9.92 2.45 1.45
FRENTE ious | 6163 | 2036 | 10772 | 6.1 51.82 0.91 48.95 5.45 197.00 0.91
IZQUIERDA 9.54 56.32 0.00
DERECHA 9.54 15.12 0.91 0.00
DE 1595 1 6705 | 2312 | 10372 | 1572 | 5752 1.54 54.01 3.72 210.00 0.92
FRENTE 15:30
IZQUIERDA 6.45 48.81 11.99
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DERECHA 10.08 11.47 0.00 0.45
DE 15:30
FRENTE 15:45 43.74 22.46 97.23 14.99 33.66 2.36 56.34 10.09 178.00 0.87
IZQUIERDA 8.63 40.89 4.45
DERECHA 13.98 10.08 1.54 0.00
DE 15:45
FRENTE 16:00 59.06 16.07 87.75 15.98 45.08 1.91 57.29 14.53 179.00 0.88
IZQUIERDA 4.09 28.92 1.45
DERECHA 9.90 9.92 1.54 3.91
DE 16:00
FRENTE 16:15 79.51 20.36 98.84 13.44 69.61 0.91 56.69 7.54 212.00 0.90
IZQUIERDA 9.54 40.61 2.00
DERECHA 14.17 6.45 0.45 0.00
DE 16:15
FRENTE 16:30 55.64 14.99 84.27 9.81 41.48 3.91 42.99 6.45 165.00 0.87
IZQUIERDA 4.63 40.83 3.36
DERECHA 7.99 20.36 0.45 0.00
DE 16:30
FRENTE 16:45 41.86 26.26 108.62 8.90 33.87 2.45 60.92 3.45 186.00 0.91
IZQUIERDA 3.45 47.25 5.45
DERECHA 2.54 7.42 0.91 0.00
DE 16:45
FRENTE 17:00 48.53 13.69 121.44 15.55 45.98 1.82 70.64 9.56 199.00 0.85
IZQUIERDA 4.45 49.89 6.00
DERECHA 17.08 9.92 0.00 0.00
DE 17:00
FRENTE 17:15 77.91 20.36 111.57 13.53 60.84 0.91 47.66 11.08 223.00 0.86
IZQUIERDA 9.54 63.91 2.45
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DERECHA 3.54 0.91 0.45 2.00
DE 17:15
FRENTE 17:30 76.53 1.36 107.79 14.64 72.98 0.45 60.64 9.28 200.00 0.82
IZQUIERDA 0.00 46.70 3.36
DERECHA 1.00 2.54 0.45 0.00
DE 17:30
FRENTE 17:45 44.42 5.90 85.95 3.00 43.42 2.36 42.96 2.54 139.00 0.86
IZQUIERDA 1.00 42.54 0.45
DERECHA 0.91 9.31 5.09 1.54
DE 17:45
FRENTE 18:00 72.59 13.50 114.14 4.00 71.68 3.29 62.84 1.45 204.00 0.87
IZQUIERDA 0.91 46.21 1.00
DERECHA 6.54 14.83 0.00 1.45
DE 18:00
FRENTE 18:15 79.50 20.73 129.38 8.54 72.96 2.00 77.10 2.00 238.00 0.91
IZQUIERDA 3.90 52.28 5.09
DERECHA 3.54 4.54 0.00 1.54
DE 18:15
FRENTE 18:30 97.23 6.00 128.82 5.45 93.69 0.45 76.82 2.45 237.00 0.69
IZQUIERDA 1.00 52.00 1.45
DERECHA 3.54 7.02 0.00 5.42
DE 18:30
FRENTE 18:45 103.38 13.81 139.14 17.21 99.84 3.45 87.99 5.45 274.00 0.47
IZQUIERDA 3.33 51.15 6.33
DERECHA 12.44 24.39 0.45 1.45
DE 18:45
FRENTE 19:00 107.53 37.66 87.95 11.27 95.09 2.45 42.96 7.81 244.00 0.25
IZQUIERDA 10.82 44.54 2.00

143



Tabla 25: Aforo de vehiculos segun clasificacion durante 12 horas, interseccion Av. Andrés Avelino Caceres con Jr. Tambo de Mora.

VOLUMEN DE VEHICULOS POR GIROS DURANTE 12 HORAS

SENTIDO
VEHICULOS E-W W-E N-S SN
DERECHA |IZQUIERDA|DE FRENTE| EN "U" DERECHA |IZQUIERDA|DE FRENTE| EN "U" DERECHA |IZQUIERDA(|DE FRENTE| EN "U" DERECHA |IZQUIERDA|DE FRENTE| EN "U"
Moto lineal 66.00 127.00 13.00{ 92.00] 138.00 2400| 5000 31.00 1500| 21.00| 54.00
Moto taxi / Moto Carga 27.00 39.00 12.00{ 78.00| 104.00 10.00 1.00[  25.00 4.00 500| 23.00
Auto 112.00 2462.00 11.00{ 1776.00| 1867.00 160.00| 7500  24.00 1500| 76.00| 119.00
Minivan 6.00 41.00 0.00 9.00|  35.00 3.00 6.00 0.00 1.00 2.00 0.00
Camioneta 63.00 216.00 24.00| 174.00| 318.00 103.00| 6800 16.00 12.00| 40.00|  48.00
Combi 0.00 77.00 1.00 500|  76.00 8.00 3.00 0.00 1.00 0.00 0.00
Bus 0.00 3.00 0.00 7.00 9.00 18.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00
Camion 4.00 10.00 000| 1600 14.00 25.00 4.00 2.00 1.00 1.00 8.00
Semi trailer 0.00 6.00 0.00 9.00 8.00 0.00 1.00 0.00 0.00 0.00 0.00
Tréiler 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00
TOTAL 278.00 2981.00 61.00| 2166.00| 2569.00 351.00| 208.00 98.00 49.00| 14500 252.00
3259.00 4796.00 657.00 446.00

Fuente: Elaboracion propia
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Tabla 26: Aforo de vehiculos segun clasificacion durante 12 horas, considerando UCP; interseccion Av. Andrés Avelino Caceres con Jr. Tambo de

Mora.
SENTIDO
VEHiCULOS FACTOR EW W-E N-5 SN TOTAL
DERECHA |IZQUIERDA [DE FRENTE| EN "U" | DERECHA |iZQUIERDA|DE FRENTE| EN"U" | DERECHA |IZQUIERDA|DE FRENTE| EN "U" | DERECHA |IZQUIERDA|DE FRENTE| EN "U"
Moto lineal 0.453| 29.898 57.531 5.889 41.676| 62514 10.872| 22.650| 14.043 6.795 9.513[ 24.462 286.00
Moto taxi / Moto Carga| 0.909| 24.543 35.451 10.908| 70.902| 94.536 9.090 0.909| 22.725 3.636 4.545| 20.907 298.00
Auto 1.000| 112.000 2462.000 11.000( 1776.000| 1867.000 160.000|  75.000| 24.000 15.000| 76.000| 119.000 6697.00
Minivan 2881 17.286 118.121 0.000| 25.929| 100.835 8.643| 17.286 0.000 2.881 5.762 0.000 297.00
Camioneta 1.543| 97.209 333.288 37.032| 268.482| 490.674 158.929| 104.924| 24.688 18.516| 61.720| 74.064 1670.00
Combi 2.881 0.000 221.837 2.881 14.405| 218.956 23.048 8.643 0.000 2.881 0.000 0.000 493.00
Bus 3.024 0.000 9.072 0.000| 21.168| 27.216 54.432 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 112.00
Camion 3.288| 13.152 32.880 0.000| 52.608| 46.032 82.200( 13.152 6.576 3.288 3.288( 26.304 279.00
Semi trailer 3.288 0.000 19.728 0.000| 29.592| 26.304 0.000 3.288 0.000 0.000 0.000 0.000 79.00
Trailer 3.288 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.00
TOTAL 294.000 3290.000 68.000( 2301.000( 2934.000 507.000( 246.000( 92.000 53.000 161.000 265.000 10211.00
3584.000 5303.000 845.000 479.000

Fuente: Elaboracion propia

Del analisis de las tablas anteriores podemos verificar que los porcentajes de movimientos por carril efectuados para los accesos

de la Av. Andrés Avelino Caceres con el Jr. Tambo de Mora son de la siguiente manera:

O

O

Para el acceso Este — Oeste, alrededor del 91% son vehiculos que van de frente, solo un 9% giran hacia la derecha.

Para el acceso Oeste — Este, alrededor del 54% son vehiculos que van de frente, 45% giran hacia la izquierda, y solo 1% de

los vehiculos giran hacia la derecha.

Para el acceso Norte — Sur, alrededor del 54% son vehiculos que giran hacia la derecha, 31% giran hacia la izquierda, y 15%

de los vehiculos van de frente.
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o Para el acceso Sur — Norte, alrededor del 57% son vehiculos que van de frente, 33% giran hacia la izquierda, y 11% de los
vehiculos giran hacia la derecha.
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4.3.4. VOLUMEN VEHICULAR EN LA HORA PICO

Basicamente, el andlisis de la interseccion consiste en ajustar las cantidades de

flujo a periodos de 15 minutos, todos ellos en una unidad coche patrén; el

maximo volumen vehicular de una hora, que es la hora mas cargada, sera la

hora pico, la misma que en las tablas siguientes se resalta de color rojo, aquellos

valores resaltados en color morado corresponden al periodo intermedio, y los

resaltados en color verde al periodo valle.

) Para el Jr. Virrey Toledo con el Jr. Sebastian Barranca

Tabla 27: Aforo vehicular en unidad coche patron para la determinacién del volumen

horario maximo, Jr. Virrey Toledo con Jr. Sebastian Barranca.

HORA VOLUMEN HORA VOLUMEN
07:00 08:00 566.00 12:45 | 13:45 872.00
07:15 08:15 700.00 13:00 | 14:00 816.00
07:30 08:30 806.00 13:15 | 14:15 732.00
07:45 08:45 921.00 13:30 | 14:30 660.00
08:00 09:00 889.00 13:45 | 14:45 594.00
08:15 09:15 855.00 14:00 | 15:00 554.00
08:30 09:30 848.00 14:15 | 15:15 514.00
08:45 09:45 825.00 14:30 | 15:30 534.00
09:00 10:00 820.00 14:45 | 15:45 514.00
09:15 10:15 690.00 15:00 | 16:00 469.00
09:30 10:30 576.00 15:15 | 16:15 483.00
09:45 10:45 505.00 15:30 | 16:30 445.00
10:00 11:00 419.00 15:45 | 16:45 445.00
10:15 11:15 485.00 16:00 | 17:00 439.00
10:30 11:30 531.00 16:15 | 17:15 553.00
10:45 11:45 625.00 16:30 | 17:30 644.00
11:00 12:00 709.00 16:45 | 17:45 754.00
11:15 12:15 783.00
11:30 12:30 803.00 17:15 | 18:15 904.00
11:45 12:45 812.00 17:30 | 18:30 898.00
12:00 13:00 840.00 17:45 | 18:45 879.00
12:15 13:15 844.00 18:00 | 19:00 868.00

Fuente: Elaboracion propia
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Figura 54: Volumen por hora del Jr. Virrey Toledo con el Jr. Sebastian Barranca.

VOLUMEN DEL JR. VIRREY TOLEDO CON EL JR. SEBASTIAN
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Fuente: Elaboracion propia
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Tabla 28: Aforo vehicular ajustado a UCP, durante la hora pico 07:45 - 08:45h,
interseccion Jr. Virrey Toledo con Jr. Sebastian Barranca.

VOLUMEN DE VEHICULOS POR GIROS 07:45 - 08:45h

SENTIDO
VEHICULOS FACTOR E-W N-5
DERECHA |IZQUIERDA|DE FRENTE| EN"U" | DERECHA |IZQUIERDA|DE FRENTE| EN"U"

Moto lineal 0.453 1359|  8.154 0.906 o| 3624
Moto taxi / Moto Carga | 0.909 0 0.909 0 0 3.636
Auto 1.000 16 309 18 0 337
Minivan 2.881 2881 5762 5.762 o| 23.048
Camioneta 1.543 18516 18516 16.973 o| 33.946
Combi 2.881 o| 8643 0 o| 17.286
Bus 3.024 o] 3.024 0 o| 6.048
Camién 3.288 3.288 0 0 o| 13.152
Semi trdiler 3.288 0 0 0 0 0
Tréiler 3.288 0 0 0 0 0

TOTAL 42.00( 354.00 42.00 438.00

396.00 480.00

Fuente: Elaboracion propia

Tabla 29: Aforo vehicular ajustado a UCP, durante el periodo valle 12:30 - 13:30h,
interseccion Jr. Virrey Toledo con Jr. Sebastian Barranca.

VOLUMEN DE VEHICULOS POR GIROS 12:30 - 13:30h

SENTIDO
VEHICULOS FACTOR EW N-S
DERECHA (IZQUIERDA|DE FRENTE| EN "U" DERECHA [IZQUIERDA|DE FRENTE| EN "U"

Moto lineal 0.453 3.171 7.248 3.624 0 9.513
Moto taxi / Moto Carga | 0.909 1.818 6.363 0.909 0 6.363
Auto 1.000 14 293 18 0 309
Minivan 2.881 0 5.762 2.881 0 8.643
Camioneta 1.543 12.344 41.661 13.887 0 38.575
Combi 2.881 0 5.762 0 0 28.81
Bus 3.024 0 0 0 0 0
Camidn 3.288 6.576 3.288 6.576 0 3.288
Semi trdiler 3.288 0 0 0 0 0
Trailer 3.288 0 0 0 0 0

JOTAL 38.00 363.00 46.00 404.00

401.00 450.00

Fuente: Elaboracion propia
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Tabla 30: Aforo vehicular ajustado a UCP, durante el periodo intermedio 17:00 - 18:00h,
interseccion Jr. Virrey Toledo con Jr. Sebastian Barranca.

VOLUMEN DE VEHICULOS POR GIROS 17:00 - 18:00h

SENTIDO
VEHICULOS FACTOR EW N-S
DERECHA (IZQUIERDA|DE FRENTE( EN "U" DERECHA (IZQUIERDA|DE FRENTE( EN "U"

Moto lineal 0.453 5.889 12.231 1.812 0 9.513
Moto taxi / Moto Carga | 0.909 1.818 5.454 0 0 4.545
Auto 1.000 26 255 6 0 302
Minivan 2.881 14.405 23.048 2.881 0 34.572
Camioneta 1.543 18.516 16.973 7.715 0 30.86
Combi 2.881 0 2.881 2.881 0 48.977
Bus 3.024 0 0 0 0 0
Camién 3.288 0 6.576 3.288 0 9.864
Semi trailer 3.288 0 0 0 0 0
Trailer 3.288 0 0 0 0 0

TOTAL 67.00f 322.00 25.00 440.00

389.00 465.00

Fuente: Elaboracion propia

. Para la Av. Andrés Avelino Caceres con el Jr. Tambo de Mora

Tabla 31: Aforo vehicular en unidad coche patron para la determinaciéon del volumen
horario maximo, Av. Andrés Avelino Caceres con Jr. Tambo de Mora.

HORA VOLUMEN HORA VOLUMEN
07:00 08:00 997.00 12:45 | 13:45 975.00
07:15 08:15 1072.00 13:00 14:00 969.00
07:30 | 08:30 1080.00 13:15 | 14:15 930.00
07:45 | 08:45 1060.00 | "43.30 | 14:30 928.00
08:00 1 09:00 998001 1345 | 14u5 934.00
08:15 09:15 881.00 _ _ 893.00

_ : 867.00 14:00 | 15:00
08:30 09:30 - . _ 862.00

_ _ 822.00 14:15 | 15:15
08:45 09:45 - : : 816.00
09:00 10:00 29400 14:30 | 15:30

) ) 14:45 | 15:45 765.00
09:15 10:15 743.00 =600
09:30 10:30 738.00 15:00 16:00 .
09:45 | 1045 697.00 | | 1515 | 16:15 (19:00
10:00 11:00 724.00 15:30 | 16:30 734.00
10:15 1115 799.00 15:45 | 16:45 742.00
10:30 11:30 760.00 16:00 17:00 762.00
10:45 11:45 809.00 16:15 17:15 773.00
11:00 12:00 790.00 16:30 | 17:30 808.00
11:15 12:15 772.00 16:45 17:45 761.00
11:30 12:30 870.00 17:00 | 18:00 766.00
11:45 12:45 906.00 1745 | 1845 8700
12:00 13:00 942.00 1730 | 18:30 818.00

17:45 | 18:45 953.00

12:30 13:30 988.00
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Figura 55: Volumen por hora de la Av. Andrés Avelino Caceres con el Jr. Tambo de Mora.
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JR. TAMBO DE MORA

18.00-19.00 993.00
17.45-18.45 953.00
17.30-18.30 818.00
17.15-18.15 781.00
17.00-18.00 . /600
16.45-17.45 761.00
16.30-17.30 808.00
16.15-17.15 —— sssssss——— 77300
16.00-17.00 762.00
15.45-16.45 742.00
15.30-16.30 734.00
15.15-16.15 779.00
15.00-16.00 764.00
14.45-15.45 765.00
14.30-15.30 816.00
14.15-15.15 862.00
14.00-15.00 893.00
13.45-14.45 . 03/, 00
13.30-14.30 928.00
13.15-14.15 930.00
13.00-14.00 s 06000
< 12.45-13.45 975.00
S 12.30-13.30 988.00
I 12151315 e 00100
12.00-13.00 942.00
11.45-12.45 s 00600
11.30-12.30 870.00
11.15-12.15 772.00
11.00-12.00 790.00
10.45-11.45 809.00
10.30-11.30 760.00
10.15-11.15 799.00
10.00-11.00 724.00
9.45-10.45 697.00
9.30-10.30 S 73800
9.15-10.15 743.00
9.00-10.00 . 70/ 00
8.45-9.45 822.00
8.30-9.30 861.00
8.15-9.15 m——rTEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEE—— 33100
8.00-9.00 936.00
7.45-8.45 1060.00
07.30-08.30 s | 030 .00
7.15-8.15 1072.00
7.00-8.00 s 007 00
0.00 200.00 400.00 600.00 800.00 1000.00 1200.00
VOLUMEN

Fuente: Elaboracion propia
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Tabla 32: Aforo vehicular ajustado a UCP, durante la hora pico 07:30 — 08:30h, interseccion Av. Andrés Avelino Caceres con Jr. Tambo de Mora.

VOLUMEN DE VEHICULOS POR GIROS HORA PICO 07:30 - 08:30h

SENTIDO
VEHiCULOS FACTOR EW W-E N-S SN
DERECHA |IZQUIERDA|DE FRENTE| EN "U" DERECHA |IZQUIERDA|DE FRENTE| EN "U" DERECHA |IZQUIERDA|DE FRENTE| EN "U" DERECHA |IZQUIERDA|DE FRENTE| EN "U"

Bicicleta 3138/  0.000 0.000 0000 0000 0.000 0000 0000 0.000 0000 0000 0.000
Moto lineal 0453| 0453 3.624 0000 1812| 6795 1359] 0906 0.906 0000 0453] 1359
Moto taxi / Moto Carga| 0.909|  3.636 5.454 0000 4545  9.090 0000 0000| 1818 0000 0909 2727
Auto 1.000|  0.000 344.000 1.000| 224.000| 199.000 18.000| 3.000] 5.000 3000, 8000] 7.000
Minivan 2881  0.000 5.762 0000 0000| 5762 0000 0000 0.000 0000 2881 0.000
Camioneta 1543]  3.086 21.602 3086| 6.172| 61720 23145 7.715| 1543 3.086| 4629 3.086
Combi 2881  0.000 23.048 2881 2881 17.286 0000 0000 0.000 0000 0000 0.000
Bus 3024  0.000 0.000 0000 0000 0.000 6.048| 0.000] 0.000 0.000|  0.000|  0.000
Camién 3288  0.000 3.288 0000 0000| 3.288 6576 0.000] 0.00 0000/ 0000 0.000
Semi trailer 3288  0.000 0.000 0000 0000| 3.288 0000 0000 0.000 0000 0000 0.000
Tréiler 3288  0.000 0.000 0000 0000 0.000 0000 0000 0.000 0000 0000 0.000

TOTAL 7.000 407.000 7.000| 239.000| 306.000 55000 12.000| 10.000 6.000] 17.000| 14.000

414.000 552.000 77.000 37.000

Fuente: Elaboracion propia
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Tabla 33: Aforo vehicular ajustado a UCP, durante el periodo valle 12:15 — 13:15h, interseccion Av. Andrés Avelino Caceres con Jr. Tambo de
Mora.

VOLUMEN DE VEHICULOS POR GIROS HORA PICO 12:15 - 13:15h

SENTIDO
VEHICULOS FACTOR E-W W-E N-S SN
DERECHA [IZQUIERDA|DE FRENTE| EN"U" | DERECHA |IZQUIERDA|DE FRENTE| EN"U" | DERECHA |IZQUIERDA|DE FRENTE| EN"U" | DERECHA |IZQUIERDA|DE FRENTE| EN "U"

Bicicleta 3138/  0.000 0.000 0000/ 0000 0.000 0000/ 0000 0.000 0000/ 0000 0.000
Moto lineal 0453| 5436 4.077 0000 4077 4983 0906 2265 1359 1359 0453 2265
Moto taxi / Moto Carga| 0.909|  0.909 3.636 3636| 9.090| 4545 1.818| 0909 1818 0909 0000 1818
Auto 1.000|  5.000 262.000 0.000| 196.000| 165.000 11.000| 4.000| 3.000 1.000] 9.000| 14.000
Minivan 2881  0.000 11.524 0000 0.000| 17.286 0000 0000 0.000 2881 0.000] 0.000
Camioneta 1543 7715 24.688 1543| 33946 41661 23.145| 6172 1543 1543 6172|9258
Combi 2.881|  0.000 23.048 0000 0.000| 17.286 2881 0.000] 0.000 0000 0000 0.000
Bus 3.024|  0.000 0.000 0000 0000 0.000 3024 0.000] 0.000 0000 0000 0.000
Camidn 3288  0.000 0.000 0000 0.000| 13.152 3288) 0.000] 3.88 0000 3.288) 0.000
Semi trdiler 3288  0.000 0.000 0000 3288 3.288 0000/ 0000 0.000 0000/ 0000 0.000
Tréiler 3288  0.000 0.000 0000 0000 0.000 0000 0000 0.000 0000 0000 0.000

TOTAL 19.000 329.000 5.000| 246.000| 267.000 46.000| 13.000] 11.000 8.000| 19.000| 27.000

348.000 518.000 70.000 54.000

Fuente: Elaboracion propia
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Tabla 34: Aforo vehicular ajustado a UCP, durante el periodo intermedio 18:00 — 19:00h, interseccion Av. Andrés Avelino Caceres con Jr. Tambo de

Mora.
SENTIDO
VEHICULOS FACTOR E-W W-E N-S SN
DERECHA [IZQUIERDA|DE FRENTE| EN"U" | DERECHA |IZQUIERDA|DE FRENTE| EN"U" | DERECHA |IZQUIERDA|DE FRENTE| EN"U" | DERECHA |IZQUIERDA|DE FRENTE| EN "U"

Bicicleta 3138/  0.000 0.000 0000/ 0000 0.000 0000/ 0000 0.000 0000/ 0000 0.000
Moto lineal 0453| 1359 7.248 0453 1359 6342 0906 2718 0453 0906 0453] 1812
Moto taxi / Moto Carga| 0.909|  1.818 4.545 0000 2727 9999 0909 0000| 1818 0000 0909| 1818
Auto 1.000|  9.000 274.000 0.000| 171.000| 178.000 15.000| 4.000| 3.000 3000 6.000] 11.000
Minivan 2881  0.000 2.881 0000 5762| 11524 0000 0000 0.000 0000 2881 0.000
Camioneta 1543 13.887 33.946 0000 9258 49376 15430| 6172|3086 3.086| 4629 3.086
Combi 2.881|  0.000 23.048 0000 0.000| 23.048 2881 2881 0.000 2.881| 0.000] 0.000
Bus 3.024|  0.000 6.048 0000 0000 0.000 9072| 0000| 0.000 0000 0000 0.000
Camidn 3288  0.000 6.576 0000 6576 6576 6576| 3.288)  0.000 0000 0000 0.000
Semi trailer 3288  0.000 3.288 0000 3288 0.000 0000/ 0000 0.000 0000/ 0000 0.000
Tréiler 3288  0.000 0.000 0000 0000 0.000 0000 0000 0.000 0000 0000 0.000

TOTAL 26.000 362.000 0.000| 200.000| 285.000 51.000] 19.000/ 8.000 10.000| 15.000| 18.000

388.000 485.000 78.000 43.000

Fuente: Elaboracion propia

Cabe resaltar que los resultados obtenidos del estudio en campo realizado son cercanos a los resultados de la encuesta realizada

(Anexo N°14), pues en esta encuesta, los resultados arrojan que el 56.23% de usuarios realiza su traslado entre las 07:00 y 08:00,
entre la 13.00 y 14:00, también entre las 17:00 y 18:00h.
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4.3.5. DISTRIBUCION DE VEHICULOS PESADOS Y LIVIANOS

Se tomara en cuenta la definicion del HCM 2000, que considera como vehiculos

pesados a aquellos con mas de cuatro ruedas en contacto con el pavimento.

Tabla 35: Distribucion de vehiculos pesados interseccion Jr. Virrey Toledo con Jr.

Sebastian Barranca.
DISTRIBUCION DE VEHICULOS PESADOS HORA
PICO 07:45 - 08:45h

E-W N-S
IZQUIERDAl DE FRENTE | DERECHA | DE FRENTE

TIPO DE VEHICULO

Moto lineal

Moto taxi / Moto Carga
Auto

Minivan

LIVIANO 99.47% 98.62%

Camioneta
Combi

Bus

Camiodn 1.38%

PESADO 0.53%

Semi trailer

Trailer
TOTAL

100.00% 100.00%

Elaboracion: Elaboracion propia

Tabla 36: Distribucion de vehiculos pesados interseccion Av. Andrés Avelino Caceres
con Jr. Tambo de Mora.

DISTRIBUCION DE VEHICULOS PESADOS HORA PICO
07:30 - 08:30h

E-W

W-E

N-S

S-N

TIPO DE VEHICULO

p|F

o] ]r

o[ 1]~

o[ 1]~

Moto lineal

Moto taxi / Moto Carga

LviANO  [Ruto

Minivan

Camioneta

Combi

99.74%

99.61%

93.33%

100.00%

Bus

Camion

PESADO
Semi trailer

Trailer

0.26%

0.39%

6.67%

0.00%

TOTAL

100%

100%

100%

100%

Elaboracion: Elaboracion propia

La distribucion de vehiculos pesados para los periodos intermedio y valle de las

intersecciones de analisis se muestran en el Anexo N° 08.




4.3.6. RESUMEN DE DATOS DE LA HORA PICO

Para este punto se tomara en cuenta el resumen de volumen de cada tipo de
vehiculo, lo que nos dard una mejor aseveracion de como se comporta la
interseccién, asi también, el tiempo del ciclo del semaforo sera representado en
cada punto de aproximacién, este procedimiento sera realizado para ambas
intersecciones del estudio: Jr. Virrey Toledo con Jr. Sebastian Barranca y la Av.
Andrés Avelino Caceres con el Jr. Tambo de Mora.

Asi también, es necesario hacer mencién que los resultados mostrados a partir
de este item corresponden Unicamente a la hora més cargada (Hora pico), sin
embargo, los resultados para los periodos intermedio y valle son mostrados en
el Anexo N°09.

o Jr. Virrey Toledo con Jr. Sebastian Barranca

Figura 56: Diagrama de sentidos por acercamientos Jr. Virrey Toledo con Jr. Sebastian
Barranca, Hora pico: 07:45 - 08:45h.

INTERSECCION JR. VIRREY TOLEDO CON JR. SEBASTIAN BARRANCA
HORAFICO: 07:45 - 08:45h

JR.SEBASTIAN BARRANCA
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JR.SEBASTIAN BARRANCA

Fuente: Elaboracion propia
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Tabla 37: Resumen de aforo vehicular en la interseccion Jr.

Sebastian Barranca.

Virrey Toledo con Jr.

AFORO AR
INFORMACION GENERAL
ANALISTA :
FECHA 18/09/2018
INTERSECCION Jr.Virrey Toledo con Jr. Sebastidn Barranca
VISUAL RESUMEN

GEOMETRIA Y GIROS

R, SERASTIAN BARRANCA

|4

LEYENDA

UBICACION NORTE

.+

SEMAFORO

GIRO HACIA LA DERECHA

R VeREYTOEDD @ﬁ VEREY TOLEDO
GIRO HACIA LA IZQUIERDA
3 DE FRENTE
% SENTIDO 1
SENTIDO 2
CUADRO DE ENTRADA DE VOLUMENES
ORIENTACION E-W W-E N-S S-N
DIRECCION DFR. [ DER. | 1ZQ. | ENU [ DFR. | DER. [ 1ZQ. [ ENU | DFR. [ DER. | 1ZQ. [ENU | DFR. | DER. | 1ZQ. | ENU
Volumen V 7:4528:00 | 96.35 14.16 103.24 [ 13.71
(veh/h) 8:00a8:15 | 85.68 11.51 12439 | 6.45
TIBMP: c/ 15min | 8:15a8:30 | 93.87 10.37 109.77 | 9.85
(con UCP) 8:30a8:45 | 78.10 6.00 105.31 | 11.63
TOTAL V (veh/h)| 354.00 42.00 443.00 | 42.00
%vehiculos pesados (%VP)| 0.29% 3.03% 1.49% | 0.00%
VP (SIN UCP)| | 1 6 0
% vehiculos livianos (% VL) 99.71% 96.97% 98.51% [ 100.0%
VL (SIN UCP)| 345 32 396 33
Factor hora pico (PHF) 0.96 0.96 096 | 0.96
Volumen peatonal (p/hr) 400 400 400 400
CONTROL DE SEMAFOROS
DIAGRAMA <’
Rojo = 38s Rojo = S Rojo - 49 s Rojo = s
TIEMPO DE SEMAFORO Verde - Lbs Verde - S Verde = 33s Verde - s
Amarillo - 5s Amarillo - S Amarillo = 5s Amarillo - s
CICLO = 87s Os 87s O0s

Fuente: Elaboracion propia
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. Av. Andrés Avelino Céaceres con Jr. Tambo de Mora

Figura 57: Diagrama de sentidos por acercamientos Av. Andrés Avelino Caceres con Jr.
Tambo de Mora, Hora pico: 07:30 - 08:30h.

INTERSECCION AV. ANDRES AVELINO CACERES COM JR. TAMBO DE MORA
HORAPICO: 07:20 - 08:30h

JR. TAMBO DE MORA

N E
40 10 10

JL =
= 1

W S

JR. COLONIAL

ZIAAYHD FDHOr dr

AV. ANDRES AVELINO CACERES

Fuente: Elaboracion propia
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Tabla 38: Resumen de aforo vehicular en la interseccion Av. Andrés Avelino Caceres con
Jr. Tambo de Mora.

INFORMACION GENERAL

ANALISTA

FECHA 18/09/2018
INTERSECCION Av. Andrés Avelino Ciceres con Jr.Tambo de Mora
VISUAL RESUMEN

GEOMETRIA Y GIROS

JR. TAMBO DENMORA

®

3

LEYENDA

UBICACION NORTE

SEMAFORO

(" ma+

GIRO HACIA LA DERECHA

E)r orseowre GIRO HACIA LA IZQUIERDA
77777777777777777777777777777777 DE FRENTE
SENTIDO 1
SENTIDO 2
SENTIDO 3
SENTIDO 4
CUADRO DE ENTRADA DE VOLUMENES
ORIENTACION E-W W-E N-S S-N
DIRECCION DFR. | DER. [ 1ZQ. | ENU | DFR. | DER. [ 1ZQ. | ENU | DFR. | DER. | 1ZQ. [ENU | DFR. | DER. | 1ZQ. | ENU
Volumen V 7:30 a7:45 | 100.452 | 0.909 56.174 | 5.967 |60.786 2.453 [ 15.677 | 0.000 4.539 | 2543 | 1543
(veh/h) 7:452a8:00 |115.790( 3.361 101.361| 0.000 |67.357 1.909 [27.826 | 9.078 1.909 | 0.000 [ 6.452
TIEMPD: c/ 15min | 8:0028:15 | 92.660 | 1.996 81.793 | 0.000 | 64.905 4.905 | 5.539 | 1.543 6.818 | 1.000 | 6.452
(con UCP) 8:15a8:30 | 97.876 | 0.909 66.901 | 1.000 | 46.362 0.906 | 6.086 | 1.000 0.906 | 2.543 | 2.996
TOTALV (veh/h)| 407.00 | 7.00 306.00 | 7.00 [239.00 10.00 | 55.00 [ 12.00 14.00 | 6.00 | 17.00
%vehiculos pesados (%VP)| 0.26% | 0.00% 0.73% | 0.00% | 0.00% 0.00% | 10.00% | 0.00% 0.00% | 0.00% | 0.00%
VP (SIN UCP)| 1.00 | 0.00 2.00 | 0.00 | 0.00 0.00 | 4.00 | 0.00 0.00 | 0.00 | 0.00
% vehiculos livianos (% VL) 99.74%| 100.0% 99.27% | 100.0% | 100.0% 100.0% | 90.0% | 100.0% 100.0% | 100.0% | 100.0%
VL (SIN UCP)| 382.00| 7.00 272.00] 4.00 [238.00 10.00 | 36.00 | 10.00 15.00 | 5.00 | 14.00
Factor hora pico (PHF) 0.81 0.81 0.81 0.81 0.81 0.81 0.81 0.81 0.81 0.81 0.81
Volumen peatonal (p/hr) 400 400 400 400 400 400 400 400 400 400 400
CONTROL DE SEMAFOROS
DIAGRAMA
Rojo - 23s Rojo - 23s Rojo = 35s Rojo - 35s
TIEMPO DE SEMAFORO Verde = 32s Verde = 32s Verde = 20s Verde = 20s
Amarillo = 3s Amarillo = 3s Amarillo = 3s Amarillo = 3s
cicLO = 58s 58s 58 s 58s

Fuente: Elaboracion propia

Para la determinacion del volumen peatonal en ambas intersecciones se
considera 400p/h en referencia a la tabla 10-22 de la pagina 10-26 del HCM

200, el mismo que permite la utilizacién de determinados valores cuando

no se tiene el recuento peatonal.
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o De las figuras 47 y 48 se puede concluir que el mayor flujo vehicular ocurre:

Tabla 39: Hora pico interseccion Jr. Virrey Toledo con Jr. Sebastian Barranca.

VHMD 1 921 veh/h VHMD 2 891 veh/h VHMD 3 912 veh/h
HORA PERIODO 12.30- PERIODO 17.00-
PICO 07.45-08.45 VALLE 13.30 INTERMEDIO 18.00
vi5 239 veh/h vi5 225 veh/h vi5 236 veh/h
08:00 - 12:45- 17:45-
HORA 15 08:15 HORA 15 13:00 HORA 15 18:00
fhp 0.96 fhp 0.99 fhp 0.97
Vp 959 Vp 900 Vp 940

Fuente: Elaboracion propia

Notese que la hora pico para la interseccion Jr. Virrey Toledo con Jr.

Sebastian Barranca sucede de 07:45 am a 08:45 am.

Tabla 40: Hora pico interseccion Av. Andrés Avelino Caceres con Jr. Tambo de Mora.

VHMD 1 1080 veh/h VHMD 2 991 veh/h v 993 veh/h
HORA PERIODO 12.15- PERIODO 18.00-
PICO 07.30-08.30 VALLE 13.15 INTERMEDIO 19.00
v15 335 veh/h v15 267 veh/h vi5 274 veh/h
07:45 - 13:00- 18:30-
HORA 15 08:00 HORA 15 13:15 HORA 15 18:45
fhp 0.81 fhp 0.93 fhp 0.91
Vp 1333 Vp 1066 Vp 1091

Fuente: Elaboracion propia

Notese que la hora pico para la interseccién Av. Andrés Avelino Céceres

con Jr. Tambo de Mora sucede de 07:30am a 08:30am.

Se resalta también que los resultados de hora pico, intermedio y valle

coinciden con los resultados de la encuesta, pues el 56.23% de los

encuestados realiza su traslado en tres horarios, los mismos que varian

entre las 7:00am y 8:00am, 1:00pm y 2:00pm, y, 5:00pm y 6.00pm.
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Figura 58: Hora en la que el encuestado realiza su traslado.

HORA EN LA QUE INICIA SU TRASLADO
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HORA EN LA QUE INICIA SU TRASLADO

Fuente: Elaboracion propia

. De las tablas 22 y 25 se puede concluir que:

Las personas tienden a usar como principal medio de transporte los autos
(colectivo, taxi, auto particular), ello se puede contrarrestar con los
resultados de la encuesta, el mismo que arroja que el 42.71% de personas
utiliza autos para transportarse, las mismas que para conseguir uno de
estos debe caminar, sin embargo, no arriban a los autos colectivos u otro
tipo de transporte publico en un paradero especifico, pues tal como refleja
la encuesta realizada el 89,44% no embarca a un auto colectivo en un
paradero, asi también el 86.34% de usuarios no desembarcan de los autos
colectivos en un paradero destinado para este fin, lo que nos lleva a asumir
que el embarque y desembarque del transporte se realiza en cualquier
parte de la ciudad.
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4.3.7.

FLUJO DE SATURACION AJUSTADA

En este item se procede a calcular el flujo de saturacién para cada una de las

intersecciones, de acuerdo a lo especificado en el Highway Capacital Manual

2000.

Como se mencion6 en el item 2.2.6.3. para los célculos de esta tesis se

considera 1800 v/h/carril como flujo de saturacion base; los factores de ajuste

fueron obtenidos de las tablas y formulas de acuerdo a la metodologia del HCM

2000.

Para mayor comprensién y detalle en el Anexo 10 se muestra el flujo de

saturacion para los periodos intermedio y valle de cada interseccion.

Siendo:

So

Flujo de saturacion basico por carril, (1900 v/h)

N

Numero de carrilles del grupo de carriles

fw

Factor de ajuste por ancho de carriles

w

Valor del ancho de carril, (m)

fHV

Factor de ajuste por vehiculo pesado

%HV

Porcentaje de vehiculos pesados

ET

Vehiculos equivalente por Vehiculos pesados, (2)

fg

Factor de ajuste por pendiente de acceso

%G

Pendiente de acceso, (%)

fp

Factor de ajuste por estacionamiento adyacente al grupo de
carriles

Nm

Numero de maniobras de oarqueo por hora

fbb

Factor de ajuste por bloqueo de buses que paran en el area de la
interseccién

NB

Numero de parada de buses por hora

fa

Factor de ajuste por tipo de area

fLU

Factor de ajuste por utilizacion de carriles

FLT

Factor de ajuste por vueltas a la izquierda

fRT

Factor de ajuste por vueltas a la derecha

fLpb

Factor de ajuste por bloqueo por peatones y bicicletas, giro a la
izquierda

fRpb

Factor de ajuste por bloqueo por peatones y bicicletas, giro a la
derecha

Fuente: Elaboracion propia
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o Interseccion Jr. Virrey Toledo con Jr. Sebastian Barranca

Tabla 41: Factores de ajuste y Flujo de Saturacion para la Interseccion Jr. Virrey Toledo
con Jr. Sebastian Barranca, HP: 7.45 - 8.45h.

DE 7:45 A 8:45h

ACERCAMIENTO NORTE ESTE
CARRIL CARRIL
VARIABLES
D/F I/F

VOLUMEN 485.00 396.00
SATURACION 1511 veh/h| 1357 veh/h
So 1800 1800
N 1 1
fw 1.1 1.13
w 4.5 4.8
fHV 1.00 1
%HV 1.38% 0.53%
ET 2 2
fg 1 1
%G 0% 0%
fp 0.89 0.9
Nm 3 0
fbb 0.964 0.828
NB 9 43
fa 0.9 0.9
fLU 1 1
FLT 1 0.995
fRT 0.988 1
fLpb 1 1
fRpb 1 1

Fuente: Elaboracion propia
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. Interseccion Av. Andrés Avelino Caceres con Jr. Tambo de Mora

Tabla 42: Factores de ajuste y Flujo de Saturacion para la Interseccion Av. Andrés
Avelino Caceres con Jr. Tambo de Mora, HP: 7.30 — 8.30h.

DE 7:30 a 8:30h

ACERCAMIENTO| NORTE SUR ESTE OESTE
VARIABLES CARRIL CARRIL CARRIL CARRIL
I/F/D I/F/D D/F I/F/D

VOLUMEN 77.00 37.00 414.00 552.00
SATURACION 2626 1792 3058 3218
So 1800 1800 1800 1800
N 2 1 2 2
fw 1 1.13 1 1.1
w 3.6 4.8 3.6 4.5
fHV 0.94 1 1 1
%HV 6.67% 0.00% 0.26% 0.39%
ET 2 2 2 2
fg 1.000 1.048 1.019 1.028
%G 0.00% 9.60% 3.80% 5.60%
fp 1 1 1 1
Nm 0 0 0 0
fbb 1 1 0.928 0.9
NB 0 0 36 50
fa 0.9 0.9 0.9 0.9
fLU 1 1 1 1
FLT 0.973 0.973 1 0.979
fRT 0.886 0.96 0.998 0.997
fLpb 1 1 1 1
fRpb 1 1 1 1

Fuente: Elaboracion propia

4.3.8. ANALISIS DE LA CAPACIDAD

En los cuadros siguientes se muestra el calculo de la capacidad el mismo que
se determiné a partir del tiempo en verde, la duracién del ciclo del semaforo y el
flujo de saturacién, a partir de la determinacion de la capacidad podremos definir
cudl o cuales son los grupos de vias criticos de acuerdo a los valores mas altos

o aquellos que sean mas cercanos a la unidad.

En el Anexo 11 se muestran las tablas con los valores de la capacidad para los
periodos intermedio y valle de ambas intersecciones.

164



Interseccion: Jr. Sebastian Barranca con Jr. Sebastian Barranca

Tabla 43: Capacidad vehicular para la interseccion Jr. Virrey Toledo con Jr. Sebastian
Barranca, HP: 7.45 - 8.45h.

DE 7:30 a 08:30h

ACERCAMIENTO | SENTIDO | VORUMEN | SATURACION | Ciclo | T.verde | CAPACIDAD
(V) (s) (Co)| (g) | C=S(g/Co)

FASE A

N-S D/F 485.00| 1511veh/h| 87 | 33 | 573veh/h

S-N

FASE B

E-W I/F 396.00| 1357 veh/h| 87 44 686 veh/h

W-E

Fuente: Elaboracion propia

Interseccion: Av. Andrés Avelino Caceres con Jr. Tambo de Mora

Tabla 44: Capacidad vehicular para la interseccion Av. Andrés Avelino Caceres con Jr.
Tambo de Mora, HP: 7.30 - 8.30h.

DE 7:30 a 08:30h

ACERCAMIENTO | SENTIDO | VOLUMEN [ SATURACION  Ciclo | T.verde | CAPACIDAD
(V) () (Co)| (g) C=S(g/Co)

FASE A

N-S I/F/D 77.00| 2626 veh/h| 58 20 906 veh/h
S-N I/F/D 37| 1792 veh/h| 58 20 618 veh/h
FASE B

E-W D/F 414.00| 3058 veh/h| 58 32 | 1687 veh/h
W-E I/F/D 552| 3218 veh/h| 58 32 |1775veh/h

Fuente: Elaboracion propia

CALCULO DE LA DEMORA Y DETERMINACION DEL NIVEL
DE SERVICIO ACTUAL

4.3.9.

En vista de que el Nivel de Servicio es una medida de la calidad del flujo, y se
encuentra relacionado de manera directa con la demora, a continuacién, se
muestra el calculo de los mismos, asi como las consideraciones que se tuvo en
cuenta para su determinacién. Cabe mencionar que el célculo de éstos se realiz6
de acuerdo a lo indicado en la metodologia del HCM 2000. Asi también, para los

periodos valle e intermedio los calculos se muestran en el Anexo N°12.
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o Interseccion: Jr. Virrey Toledo con Jr. Sebastian Barranca

Tabla 45: Demoras y nivel de servicio actual para la interseccion Jr. Virrey Toledo con Jr.
Sebastian Barranca.

DE 7:30 a 08:30h

d NDS
ACERCAMIENTO | SENTIDO | X=V/C|g/Co| d1 PF d2 d3 d NDS : 92
Interseccion | Interseccion

FASE A
N-S D/F 0.85| 0.38| 24.73| 1.00| 16.76/0.00) 41.49| D
S-N

FASE B
E-W I/F 0.58| 0.51| 15.04| 0.99| 3.61{0.00| 18.5| B
W-E

31.16 C

Fuente: Elaboracion propia

Notese que para la interseccion del Jr. Virrey Toledo con Jr. Sebastian
Barranca el Nivel de Servicio Actual es de tipo “C”, lo que nos da a entender
que la demora es considerable (entre 20 a 35s), siendo de esta manera la
progresién de los vehiculos de mediana calidad puesto que existe
detenciéon de un namero significativo de los mismos. Por lo expuesto, es
necesario tomar acciones respecto a los factores que afectan el nivel de

servicio actual de esta interseccion, a fin de evitar una sobresaturacion.

. Interseccion: Av. Andrés Avelino Caceres con Jr. Tambo de Mora

Tabla 46: Demoras y nivel de servicio actual para la intersecciéon Av. Andrés Avelino
Caceres con Jr. Tambo de Mora.

DE 7:30 a 08:30h

ACERCAMIENTO [ SENTIDO [ X=V/C|g/Co| d1 PF d2 d3 d NDS : ., NDS_,
Interseccion | Interseccion

FASE A

N-S I/F/D 0.08(0.34| 12.8| 1.01f 0.17| 0.00] 13.1] B

S-N I/F/D 0.06(0.34| 12.71| 1.01{ 0.56| 0.00| 13.4] B 8.42 A

FASE B

E-W D/F 0.25( 0.55| 6.76| 1.00| 0.36 of 7.12] A

W-E I/F/D 0.31 0.55| 7.03| 1.00| 1.37 0 8.4 A

Fuente: Elaboracion propia

Notese que para la interseccion Av. Andrés Avelino Caceres con Jr. Tambo
de Mora el Nivel de Servicio Actual es de tipo “A”, lo que nos lleva a deducir
que las operaciones de los vehiculos son de muy poca demora (<10s),

siendo el avance de éstos extremadamente favorable, sin apenas
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detenerse, se puede deducir también que a esta interseccion la mayoria

de los vehiculos llegan en la fase verde.

4.3.10. CALCULO DE LA DEMORA Y DETERMINACION DEL NIVEL
DE SERVICIO A FUTURO

En el item 4.2. se hizo mencién que la tasa de crecimiento del parque automotor
en la ciudad de Huancavelica es de 8.7%, este valor sera usado para la
realizacién de la proyeccién de los volumenes en las intersecciones de analisis,
de esta manera determinaremos el nivel de servicio posible que se dara en 2, 5
y 10 afnos; quedando los resultados de la manera siguiente:

o Proyecciones para la interseccion Jr. Virrey Toledo con Jr. Sebastian

Barranca:

Tabla 47: Proyeccion a 2 afios, interseccion Jr. Virrey Toledo con Jr. Sebastian Barranca.

PROYECCION A 2 ANOS

VOL. | SAT. (CAP. d NDS
ACERCAMIENTO | SENTIDO (V) (S) | (€) LSIC d NDS Interseccidn | Interseccion
FASE A
N-S D/F 573.06| 1483| 563| 1.02| 124.03| F
SN 78.61 E
FASE B
E-W I/F 467.90| 1307| 661 0.71] 22.99| C
W-E

Fuente: Elaboracion propia

Tabla 48: Proyeccion a 5 afios, interseccion Jr. Virrey Toledo con Jr. Sebastian Barranca.

PROYECCION A 5 ANOS

VOL. SAT. |CAP. d NDS
ACERCAMIENTO | SENTIDO (V) (S) | (€) LSS d NDS Interseccion | Interseccion
FASE A
N-S D/F 736.02| 1464| 555| 1.33| 640.62| F
S-N

387.32 F

FASEB
E-W I/F 600.96( 1211| 612 0.98 77.1| E
W-E

Fuente: Elaboracion propia
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Tabla 49: Proyeccion a 10 anos, interseccion Jr. Virrey Toledo con Jr. Sebastian
Barranca.

Fuente:

PROYECCION A 10 ANOS

VOL. | SAT. |CAP. d NDS
ACERCAMIENTO | SENTIDO (V) (S) (€) LSC d NDS Interseccion | Interseccién
FASE A
N-S D/F 736.02] 1405| 533| 1.38| 731.22( F
SN 585.56 F
FASE B
E-W I/F 600.96f 990] 501 1.2| 407.16| F
W-E
Elaboracion propia

Como bien se puede observar en las tablas 47 al 49, en la interseccion Jr.
Virrey Toledo con Jr. Sebastian Barranca, los vehiculos tendran un avance

lento, se presentara un alto grado de congestién en tan solo 2 afos, y como
se puede observar también, para el afo 5 (2023) la interseccién tendra

sobresaturacion superando su capacidad.

Tambo de Mora:

Proyecciones para la interseccion Av. Andrés Avelino Caceres con Jr.

Tabla 50: Proyeccion a 2 anos, interseccion Av. Andrés Avelino Caceres con Jr. Tambo
de Mora.

PROYECCION A 2 ANOS

VOL. CAP. d NDS

ACERCAMIENTO | SENTIDO X=V/C d NDS . . s .
(V) (C) Interseccion | Interseccion

FASE A
N-S I/F/D 91| 942.00 0.1] 13.23( B
S-N I/F/D 44 0.00 0o 12.57 8.87 A
FASE B
E-W D/F 489| 1662.00f 0.29] 7.38] A
W-E I/F/D 652| 1742.00f 0.37| 9.14| A

Fuente: Elaboracion propia
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Tabla 51: Proyeccion a 5 afos, interseccion Av. Andrés Avelino Caceres con Jr. Tambo
de Mora.

Fuente:

PROYECCION A 5 ANOS

ACERCAMIENTO | SENTIDO voL. CAP. X=v/c| d NDS d NDS
(V) () . Interseccion | Interseccién

FASE A

N-S I/F/D 117 942.00| 0.12( 13.38 B

S-N I/F/D 56| 633.00f 0.09| 13.82| B

/¥ 10.3 B

FASE B

E-W D/F 628 1618.00| 0.39| 8.14( A

W-E I/F/D 838| 1675.00 0.5 11.26| B

Elaboracion propia

Tabla 52: Proyeccion a 10 anos, interseccion Av. Andrés Avelino Caceres con Jr. Tambo

de Mora.

PROYECCION A 10 ANOS

ACERCAMIENTO | SENTIDO voL. CAP. X=v/c| d NDS d NDS
(v) (€) B Interseccion | Interseccion

FASE A

N-S I/F/D 177 942.00( 0.19 13.9( B

S-N I/F/D 85| 633.00( 0.13( 14.43| B

/7 20.21 C

FASEB

E-W D/F 953| 1516.00] 0.63| 10.95( B

W-E I/F/D 1271 1521.00( 0.84( 28.43| C

Fuente: Elaboracion propia

Notese que de acuerdo a las tablas 50 al 52, el Nivel de Servicio de la

interseccidon Av. Andrés Avelino Céaceres con Jr. Tambo de Mora, en un

periodo de 10 afos (para el afio 2028) sera tipo C, siendo de esta manera

la progresion de los vehiculos de mediana calidad, deteniéndose un

numero significativo de los mismos. Asi también, en esta interseccion se

encontrara sobresaturada en sus aproximaciones en un periodo

aproximado de 13 anos (2031), excediendo en demasia su capacidad, tal

como se puede ver en la tabla que sigue:
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Tabla 53: Proyeccion a 13 aios, interseccion Av. Andrés Avelino Caceres con Jr. Tambo
de Mora.

PROYECCION A 13 ANOS

VOL. CAP. d NDS
ACERCAMIENTO | SENTIDO X=V/C d NDS . .
(V) (€) Interseccion | Interseccion
FASE A
N-S I/F/D 228| 942.00| 0.24| 1431 B
S-N I/F/D 109| 633.00(f 0.17{ 15.1f B
186.11 F
FASE B
E-W D/F 1225| 1432.00] 0.86 18.59
W-E I/F/D 1633| 1390.00| 1.17|347.18| F

Fuente: Elaboracion propia

4.3.11. PROYECCION DE TRAFICO

Para realizar la caracterizacion de la red vial es importante saber cuanto flujo
vehicular existe en las vias y cuanto mas aumentara con el paso de los afnos, por
sentido y por tipo de vehiculo; de esta manera se podré planificar las rutas

necesarias en la ciudad sin que la red vial se sature.

A continuacién, se muestra las tablas de proyeccion de trafico en las
intersecciones de andlisis, para ello se ha tomado una tasa de crecimiento

vehicular de 8.7%, de acuerdo a los indicadores departamentales del INEI.

Tabla 54: Proyeccion de trafico a 10 afos, interseccion Jr. Virrey Toledo con Jr.
Sebastian Barranca.

TIPO DE VEHICULO ANOO | ANO1 | ANO2 | ANO3 | ANO4 | ANO5 | ANO6 | ANO7 | ANO8 | ANO9 | ANO 10
Moto lineal 547 547 595 647 703 764 830 902 980 1065| 1158
Moto taxi / Moto Carga 141 141 153 166 180 196 213 232 252 274 298
Auto 5501| 5501 5980| 6500 7066 7681| 8349 9075| 9865| 10723| 11656
Minivan 136 136 148 161 175 190 207 225 245 266 289
Camioneta 582 582 633 688 748 813 884 961| 1045 1136 1235
Combi 108 108 117 127 138 150 163 177 192 209 227
Bus 11 11 12 13 14 15 16 17 18 20 22
Camién 54 54 59 64 70 76 83 90 98 107 116
Semi trailer 3 3 3 3 3 3 3 3 3 3 3
Trailer 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
TOTAL 7083 7083| 7700 8369 9097| 9888 10748| 11682| 12698( 13803| 15004

Fuente: Elaboracion propia
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Tabla 55: Proyeccion de trafico a 10 afios, interseccion Av. Andrés Avelino Caceres con

Jr. Tambo de Mora.

PROYECCION DE TRAFICO A 10 ANOS
TIPO DE VEHICULO ANOO | ANO1 | ANO2 | ANO3 | ANO4 | ANOS5 | ANOG6 | ANO7 | ANOS | ANO 9 | ANO 10
Moto lineal 631 631 686 746 811 882 959 1042| 1133 1232| 1339
Moto taxi / Moto Carga 328 328 357 388 422 459 499 542 589 640 696
Auto 6697| 6697| 7280| 7913| 8601| 9349| 10162| 11046| 12007| 13052( 14188
Minivan 103 103 112 122 133 145 158 172 187 203 221
Camioneta 1082 1082| 1176 1278| 1389 1510 1641| 1784| 1939| 2108 2291
Combi 171 171 186 202 220 239 260 283 308 335 364
Bus 37 37 40 43 47 51 55 60 65 71 77
Camién 85 85 92 100 109 118 128 139 151 164 178
Semi trailer 24 24 26 28 30 33 36 39 42 46 50
Tréiler 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
TOTAL 9158| 9158 9955| 10820 11762| 12786| 13898| 15107 16421| 17851 19404

Fuente: Elaboracion propia

Como se evidencia, las tablas muestran que la cantidad de unidades que hacen

servicio de transporte en auto colectivo aumentara significativamente con el paso

de los anos; los datos mostrados han sido obtenidos durante 12 horas de conteo

vehicular.

De acuerdo a la ORDENAZA MUNICIPAL N°025-2016-CM/MPH, la cantidad
actual de autos colectivos y combis que brindan el servicio de transporte publico

es de la siguiente manera:

Tabla 56: Cantidad actual de autos colectivos y combis que prestan servicio de
transporte publico de acuerdo a la OM N°025-2016.

NUMERO

LINEA | CATEGRORIA | DE 3/1|ZH. 'NSEE_”;%T; o T§0T1‘3L
1 M1 48 15 63
2 M1 43 17 60
3 M1 51 18 69
4 M1 41 20 61
5 M1 50 15 65
6 M1 47 17 64
7 M1 60 20 80
8 M2 5 25 30
9 M2 12 18 30
10 M1 30 35 65

TOTAL Bl 2l

M2 60

Fuente: Elaboracion propia
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Considerando estos valores, se espera que el crecimiento de los autos colectivos

y combis que brindan el servicio de transporte publico sea de la siguiente

manera:

Tabla 57: Proyeccion de autos colectivos y combis que prestan servicio de transporte

publico.
LINEA |CATEGRORIA %EE/E%? Ig\c/:ERE.Mz%?; TOTAL 2019 |ANO 0(ANO 1{ANO 2|ANO 3|ANO 4[ANO 5|ANO 6 |ANO 7 [ANO 8(ANO 9 Aﬂjo
1 M1 48 15 63 63 68 74 80 87 95 | 103 | 112 | 122 | 133 | 145
2 M1 43 17 60 60 65 71 77 84 91 99 108 | 117 | 127 | 138
3 [\ 51 18 69 69 75 82 89 97 105 | 114 | 124 | 135 | 147 | 160
4 M1 41 20 61 61 66 72 78 85 92 | 100 | 109 | 118 | 128 | 139
5 M1 50 15 65 65 71 77 84 91 99 | 108 | 117 | 127 | 138 | 150
6 M1 47 17 64 64 70 76 83 90 98 | 107 | 116 | 126 | 137 | 149
7 M1 60 20 80 80 87 95 | 103 | 112 | 122 | 133 | 145 | 158 | 172 | 187
8 M2 5 25 30 30 33 36 39 42 46 50 54 59 64 70
9 M2 12 18 30 30 33 36 39 42 46 50 54 59 64 70
10 M1 30 35 65 65 71 77 84 91 99 | 108 | 117 | 127 | 138 | 150
TOTAL M1 527 527 | 573 | 623 | 677 | 736 | 800 | 870 | 946 | 1028 | 1117 | 1214
M2 60 60 | 65 71 77 8 | 91 99 | 108 | 117 | 127 | 138

Fuente: Elaboracion propia

Con los datos mostrados en las tablas 56 y 57 se deduce:

o La poblacion que actualmente se atiende con los 527 autos colectivos

(Capacidad de transporte: 4 pasajeros) y 60 combis (Capacidad de

transporte: 15 pasajeros) que brindan el servicio de transporte publico es

de 3008 personas; tomando en cuenta la tasa de crecimiento poblacional

que corresponde a 2.6%, la poblacion que se debe atender en 2, 5y 10

anos seria como se muestra en la tabla 58:

Tabla 58: Poblacion atendida y a atender.

Poblacion atendida actualmente 3008
Poblacion a atender dentro de 2 anos 3167
Poblacion a atender dentro de 5 afios 3420
Poblacion a atender dentro de 10 afnos 4421

Fuente: Elaboracion propia

. Mencionado ya en el parrafo anterior, la cantidad de autos colectivos es de

527, y la de combis es de 60, los mismos que en conjunto atienden la

necesidad de transporte de 3008 personas, sin embargo, dentro de 2, 5y
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10 anos, la capacidad de atencion sera de 3557, 4565 y 6926 personas

respectivamente.

Tabla 59: Capacidad futura de atencion de personas.

Capacidad de
Capacidad atencion TOTAL
poblacional
- . AC 527 4 2108
Servicio de transporte publico actual c 50 15 900 3008
- g ~ AC 623 4 2492
Servicio de transporte publico dentro de 2 afos c 1 15 1065 3557
- - - AC 800 4 3200
Servicio de transporte publico dentro de 5 afios C 91 15 1365 4565
- . ~ AC 1214 4 4856
Servicio de transporte publico dentro de 10 afos c 138 15 5070 6926

Fuente: Elaboracion propia

o Como se puede notar, en las tablas 58 y 59, en tan solo 2 afios la capacidad
de atencidn por parte del servicio de transporte publico (Oferta) es superior
a la cantidad de personas que necesitarian el servicio (Demanda).

4.4. PROPUESTA DEL SISTEMA DE TRANSPORTE PARA LA CIUDAD DE
HUANCAVELICA

Es evidente, como se ha notado anteriormente, que lo que ha aumentado
considerablemente sobre el crecimiento poblacién que necesita servicio de transporte
es la cantidad de unidades de autos colectivos que brindan el servicio de transporte
publico; los mismos que segun los datos e informacién que se ha recopilado y explicado
en el contenido de la investigacion, seria el principal causante del congestionamiento a

futuro en la ciudad de Huancavelica.

En tal virtud, la presente investigacidén, considera necesario que se implemente una
propuesta de sistema vial urbano, teniendo como finalidad que se establezca una red
de vinculaciones viales permitiendo la articulacion funcional de las actividades tanto
sociales como econdmicas en la ciudad de Huancavelica, consiguiendo de esta manera
su integracién al contexto regional, contribuyendo también a la eficiencia funcional y

productiva de la misma.

La actual infraestructura existente en la periferia de Huancavelica logra que estas
urbanizaciones que se encuentran alejadas se articulen con el centro de la ciudad fluida

y rapidamente, sin embargo, la misma infraestructura vial en la zona central urbana de
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la provincia Huancavelicana no ofrece éptimas condiciones para un trafico funcional,
debido a diferentes factores, entre ellos la escasez de infraestructura vial en los limites
de la zona urbana; la incidencia de estos factores en diferentes zonas de la ciudad de
Huancavelica obliga al transporte publico y/o privado a hacer uso de las vias arteriales,
cargando el flujo vehicular en estas zonas, originando congestionamiento y por ende

malestar en los usuarios.

La actual distribucion de rutas de la ciudad de Huancavelica se ha descrito en el item
4.2.1 correspondiente a Sistema Vial, de la misma manera se muestra en el plano N°01.

A partir de ello, la propuesta de reordenamiento de rutas en la ciudad de Huancavelica
que parte de esta investigacion, es capaz de reducir el nUmero de éstas, a través de un
proceso de racionalizacion en funcion de las rutas existentes e implementando la

circulaciéon de buses de mayor capacidad, disefiados para transporte masivo.

En la imagen siguiente se puede evidenciar la cantidad de autos necesarios para
transportar a un grupo grande de personas, sin embardo, del otro lado podemos ver que
es posible transportar la misma cantidad en un bus de transporte masivo, vemos
también que el espacio ocupado por este ultimo dentro de la via es menor al que se

ocupa con los autos.

Figura 59: Comparacion entre auto colectivo y bus de transporte masivo.

2,0 MOoIGRNEINI WM

Fuente: International Sustainable Solutions, The commuter toolkit, 2015

La capacidad de los autos destinados a realizar transporte publico es de 4 pasajeros,
por lo que evidentemente no existe incomodidad por parte de los pasajeros; sin
embargo, se recalca nuevamente, el espacio ocupado por estos es mayor al que
ocuparia un bus de transporte masivo, ocasionando de esta manera la aglomeracién de
autos en determinados sectores por realizar paradas a fin de recoger o dejar pasajeros.
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Si se hace una comparacion de 6 combis frente a una unidad de transporte masivo:

Figura 60: Comparacion entre 6 combis y un bus de transporte masivo.

- 90 pasajeros incomodos. -
- Correteos. -
- No respetan tarifas establecidas. -
- Contaminacion. -

- No respetan los paraderos. -

O O

95 pasajeros comodos.
Velocidad controlada.
Pasaje establecido.
Ecolégicos.

Paraderos definidos.
Rutas establecidas.

Fuente: RODRIGUEZ, Carlos. Desarrollo de un modelo de la red de transporte privado en

la ciudad de Sevilla

Visto las figuras 52 y 53, en las que se ilustran los beneficios de usar transporte publico

masivo, se puede decir que es necesario un nuevo sistema de transporte con el que se

reemplacen vehiculos de poca capacidad por unidades de transporte masivo, los

mismos que deben ser distribuidos en rutas troncales, que tengan rutas alimentadoras

para un buen funcionamiento del sistema.

De acuerdo a lo especificado, la investigacion plantea que el actual sistema de

transporte tenga la perspectiva mostrada en el trazado de rutas considerando troncal,

ello se puede evidenciar en el Plano N°04.
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Figura 61: Imagen referencial de la distribucion actual de rutas de transporte publico en la ciudad de Huancavelica.
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Fuente: Elaboracion propia

La actual distribucién de rutas en la ciudad de Huancavelica, como se aprecia referencialmente en la figura 58 y se puede contrastar ampliamente
en el Plano N°01, conecta los extremos de la ciudad, sin embargo, como ya se ha descrito, no existe un trafico funcional entre la zona periférica
y la zona central urbana, el 80% del transporte publico agudiza el congestionamiento en las principales calles, siendo una de ellas la interseccion

del Jr. Sebastian Barranca con el Jr. Virrey Toledo; asi también en el Jr. O’'Donovan, Jr. Agustin Gamarra, Av. Celestino Manchego Mufoz.
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Figura 62: Imagen referencial de la distribucién actual de rutas de transporte publico en la ciudad de Huancavelica.
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Fuente: Elaboracion propia

La figura 61 que corresponde a una imagen referencial de la propuesta de esta investigacion, y se puede visualizar ampliamente en el Plano
N°04, para el disefio de esta propuesta se ha analizado el actual modelo de rutas de la ciudad de Huancavelica, identificando de esta manera la
existencia de rutas redundantes; por ello, se propone la reduccién y/o eliminacién de rutas redundantes, reemplazandolas por rutas troncales,

cambiando las anteriores a rutas alimentadoras. Siendo asi, se ha identificado las calles y avenidas con mayor transito, distribuyendo la propuesta
de la siguiente manera:
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4.41. RUTAS TRONCALES

. Ruta cédigo 100

Se definira a esta ruta como la troncal principal, su desplazamiento

constara:

o Ruta ida: de Oeste a Este; Centro Poblado Callqui Chico (SENATI),
Carretera Pisco, Av. Andrés Avelino Céceres; Jr. Cusco, Malecén
Santa Rosa, Jr. Sebastian Barranca, Av. Manchego Munoz, Jr. Grau,
Jr. O’'Donovan, Av. Universitaria, Av. 28 de Abril, Av. Universitaria,
Av. Agricultura (UNH).

o Ruta retorno: de Este a Oeste; Av. Agricultura (UNH), Av.
Universitaria, Av. 28 de Abril, Av. Universitaria, Av. Manchego
Mufoz, Jr. Grau, Jr. O’'Donovan, Malecon Santa Rosa, Jr. Nicolas de
Piérola, Jr. Agustin Gamarra, Jr. Garcia de los Godos, Av. Andrés
Avelino Caceres, Carretera Pisco, Centro Poblado Callqui Chico
(SENATI).

Esta Ruta Troncal de cédigo 100 permitira el reemplazo del 60% de lineas
actuales, las mismas que desde diferentes puntos realizan su recorrido (de
Oeste a Este) hacia la Universidad Nacional de Huancavelica; por lo que,
tomando en cuenta los datos especificados en la Tabla N°58, la poblacién
atendida con esta Ruta Troncal seria de 1805 personas.

Figura 63: Ruta Troncal Cédigo 100.

Fuente: Elaboracion propia
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Rutas cédigo 101

Se definira a esta ruta como una troncal secundaria, de este tipo se

propone 2, siendo su desplazamiento de la siguiente manera:

O

Ruta troncal 101-1
En sentido de Oeste a Este y Viceversa:

Prol. Av. Santos Villa (ISTPH), Av. Ernesto Morales, Av. Mariano
Melgar, Av. 28 de Abril, Prol. Av. 28 de Abril, Av. Universitaria, Av.
Manchego Mufioz (Ex base militar).

Esta Ruta Troncal de codigo 101-1 permitira el reemplazo del 20%
de lineas actuales, las mismas que desde diferentes puntos realizan
su recorrido (de Oeste a Este) hacia el colegio Ramén Castilla y
Marquesado y alrededores; por lo que, tomando en cuenta los datos
especificados en la Tabla N°58, la poblacién atendida con esta Ruta
Troncal seria de 602 personas.

Ruta troncal 101-2
En sentido de Oeste a Este y Viceversa:

Prol. Av. Augusto B. Leguia (Espaldas del Cementerio General), Av.
Augusto B. Leguia, Jr. Francisco de Angulo, Prol. Jr. Franciso de
Angulo, Av. Los Chancas (Cementerio Friaspata).

Esta Ruta Troncal de cédigo 101-1 permitira el reemplazo del 20%
de lineas actuales, las mismas que desde diferentes puntos realizan
su recorrido (de Oeste a Este) por la Av. Los Chancas hacia
Friaspata y alrededores; por lo que, tomando en cuenta los datos
especificados en la Tabla N°58, la poblacién atendida con esta Ruta
Troncal seria de 602 personas.
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Figura 64: Ruta Troncal Codigo 101.

Fuente: Elaboracion propia

En la tabla siguiente se puede observar:
Longitud de la ruta de ida y retorno.
Frecuencia de salida estimada.
Velocidad promedio con la que se podria desplazar.

Flota vehicular necesaria.
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Tabla 60: Rutas Troncales: Distancia, flota, capacidad.

TIEMPO
TOTAL | TIEMPO TIEMPO
DISTANCIA | TIEMPODE | oo o\ | VELOCIDAD | O o TOTAL 21PO | capaciDAD
TIPO | NOMBRE tmy_ | RECORRIDO | PRECHE PROMEDIO | o o | oapana | DE cilo | DELBUS | FLOTA
(min) (km/h) ; PARADAS . (Pasajeros)
(Un) (min) 5 (min)
(min)
SENATI -
100 | UNH 2.84 75 3 30 18 15 27 102 90 29
(Viceversa)
ISTPH -
101-1 | paso o 1.89 50 5 30 13 2 26 76 60 14
(Viceversa)
CEMENTERIO
1012 | N 15 40 5 30 10 2 20 60 60 12
(Viceversa)
TOTAL 55

Fuente: Elaboracion propia

De acuerdo a la tabla 60, para la ruta troncal de cédigo 100, se propone que la capacidad del bus sea de 90 pasajeros, en el caso
de las rutas troncales de codigo 101-1 y 101-2 los buses deben ser de 60 pasajeros.
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4.4.2. RUTAS ALIMENTADORAS

. Ruta cédigo 200

La propuesta consta de 4 rutas alimentadoras, las mismas que se
encuentran distribuidas en diferentes zonas de la ciudad, cubriendo areas
que permiten la interconexién entre los diferentes barrios, asi también,
permiten la realizacion de transbordos hacia las rutas troncales expuestas
anteriormente. Las rutas alimentadoras tienen tipologia circular, su
clasificacién para esta investigacion sera 200-1, 200-2, 200-3 y 200-4,
siendo estas:

o Ruta alimentadora 200-1:

Figura 65: Ruta circular alimentadora cédigo 200-1.

Fuente: Elaboracion propia

Empieza De Sur a Norte, esta se dividira en dos: 200-1a y 200-1b.

Esta ruta alimentadora, reemplaza al 60% de las lineas de transporte
publico actual; sin embargo, no cubren toda la ruta que éstas
actualmente desarrollan, por lo que para los calculos de capacidad
de transporte y flota se tomara el 10%.

200-1a

Coliseo Cerrado San Jerénimo, Carretera Sacsamarca, Prol.
Av. Ascencion, Electrocentro, Av. Santa Teresa, Av.
Evitamiento, Terminal Terrestre, Prol. Av. Ernesto Morales, Av.
Santos Villa, Jr. Hildauro Castro, Malecon Fray Martin, Jr.
Antonio Landauri, Av. Andrés Avelino Céaceres, Jr. Las Penas,
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Malecon Fray Martin, Av. Santa Teresa, Prol. Av. Ascencion,

Carretera Sacsamarca, Coliseo Cerrado San Jerénimo.
200-1b

Coliseo Cerrado San Jerénimo, Carretera Sacsamarca, Prol.
Av. Ascencion, Electrocentro, Av. Santa Teresa, Malecon Fray
Martin, Jr. Las Pefas, Av. Andrés Avelino Caceres, Jr. Antonio
Landauri, Malecén Fray Martin, Jr. Hildauro Castro, Av. Santos
Villa, Prol. Av. Ernesto Morales, Terminal Terrestre, Av.
Evitamiento, Av. Santa Teresa, Electrocentro, Prol. Av.
Ascencion, Carretera Sacsamarca, Coliseo Cerrado San

Jerénimo.

o Ruta alimentadora 200-2:

Figura 66: Ruta circular alimentadora cédigo 200-2.

Fuente: Elaboracion propia

Esta se dividira en dos: 200-2a y 200-2b.

Esta ruta alimentadora, reemplaza al 60% de las lineas de transporte
publico actual; sin embargo, no cubren toda la ruta que éstas
actualmente desarrollan, por lo que para los calculos de capacidad
de transporte y flota se tomara el 10%.
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200-2a

Direccién Regional de Agricultura, Jr. Colonial, Jr. Tambo de
Mora, Mercado Puerta 2, Jr. Victoria Garma, Coliseo Pampa
Amarilla puerta 1, Malecén Santa Rosa, Psje. San José, Jr.
Virrey Toledo, Jr. Carabaya, Jr. Agustin Gamarra, Jr. Nicolas
de Piérola, Av. Augusto B. Leguia, Direccién Regional de
Agricultura.

200-2b

Direccion Regional de Agricultura, Av. Augusto B. Leguia, Jr.
Nicolas de Piérola, Jr. Agustin Gamarra, Jr. Carabaya, Jr.
Virrey Toledo, Psje. San José, Malecon Santa Rosa, Coliseo
Pampa Amarilla puerta 1, Jr. Victoria Garma, Mercado Puerta
2, Jr. Tambo de Mora, Jr. Colonial, Direccién Regional de
Agricultura.

o Ruta alimentadora 200-3:

Figura 67. Ruta circular alimentadora codigo 200-3

Fuente: Elaboracion propia
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Esta se dividira en dos: 200-3a y 200-3b.

Esta ruta alimentadora, reemplaza al 50% de las lineas de transporte
publico actual; sin embargo, no cubren toda la ruta que éstas
actualmente desarrollan, por lo que para los calculos de capacidad
de transporte y flota se tomara el 10%.

200-3a

Plaza San Cristébal, Jr. Sinchi Roca, Av. Pablo B. Solis, Psje.
Mariscal Castilla, Jr. Accocucho, Psje. Yacén, Av. Puyhuan
Grande, Av. Ccoripaccha, Calle Los Termalles, Jr. Millotingo,
Av. Puyhuan Grande, Prol. Av. 28 de Abril, Calle Echenique,
Prol. Virgen de la Candelaria, Av. San Cristébal, Av. 28 de Abril,
Piscina de Aguas Termales San Cristébal, Jr. 5 de Agosto,

Plaza San Cristébal.
200-3b

Plaza San Cristébal, Jr. 5 de Agosto, Piscina de Aguas
Termales San Cristébal, Av. 28 de Abril, Av. San Cristébal,
Prol. Virgen de la Candelaria, Calle Echenique, Prol. Av. 28 de
Abril, Av. Puyhuan Grande, Jr. Millotingo, Calle Los Termalles,
Av. Ccoripaccha, Av. Puyhuan Grande, Psje. Yacén, Jr.
Accocucho, Psje. Mariscal Castilla, Av. Pablo B. Solis, Jr.
Sinchi Roca, Plaza San Cristébal.

o Ruta alimentadora 200-4:

Figura 68: Ruta circular alimentadora cédigo 200-4.

Fuente: Elaboracion propia
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Esta se dividird en dos: 200-4a y 200-4b.

Esta ruta alimentadora, reemplaza al 50% de las lineas de transporte
publico actual; sin embargo, no cubren toda la ruta que éstas
actualmente desarrollan, por lo que para los célculos de capacidad
de transporte y flota se tomara el 10%.

200-4a

Colegio Ramon Castilla, Jr. Villa Rica, Prol. Av. Manchego
Munoz, Jr. Los Pedregales, Malecon Santa Rosa, Psj. San
José, Jr. O’Donovan, Jr. Gonzales Prada, Av. Manchego
Mufoz, Jr. Maria Chavez, Jr. Francisco de Angulo, Psj. 8 de
Setiembre, Av. Los Chancas, Colegio Ramon Castilla.

200-4b

Colegio Ramén Castilla, Av. Los Chancas, Psj. 8 de Setiembre,
Jr. Francisco de Angulo, Jr. Maria Chavez, Av. Manchego
Mufoz, Jr. Gonzales Prada, Jr. O’'Donovan, Psj. San José,
Malecon Santa Rosa, Jr. Los Pedregales, Prol. Av. Manchego
Mufoz, Jr. Villa Rica, Colegio Ramén Castilla.
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En la tabla siguiente se puede observar:

o Longitud de la ruta de ida y retorno.

o Frecuencia de salida estimada.

o Velocidad promedio con la que se podria desplazar.

o Flota vehicular necesaria.

Tabla 61: Rutas Alimentadoras: Distancia, flota, capacidad.

TIEMPO | TIEMPO
TIEMPO DE VELOCIDAD | TOTAL DE TIEMPO | CAPACIDAD
TIPO NOMBRE DISTANCIA | pEcoRRiDo | FRECUENCIA | ponMEDIO | PARADAS ol TOTALDE | heme10 | DELBUS | FLOTA
(km) : (min) PARADA | PARADAS . .
(min) (km/h) (Un) n " (min) (Pasajeros)
(min) (min)
Coliseo cerrado
200-1 San Jerénimo 1.81 48 5 30 21 1 21 69 16 14
Direccion Regional
200-2 de Agricultura 0.98 26 5 30 17 1 17 43 16 09
200-3 | Plaza San Cristébal 1.21 32 5 30 26 1 26 58 16 12
200-4 | Golegio Ramon 0.97 26 5 30 22 1 22 48 16 10
Castilla :
TIPO 45

Fuente: Elaboracion propia

De acuerdo a la tabla 61, para las rutas alimentadoras se propone que el transporte publico actual sea reemplazado por combis

de una capacidad de 16 pasajeros.
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CALCULO DEL NIVEL DE SERVICIO ACTUAL CON LA
PROPUESTA

4.4.3.

Para este célculo se tendra en cuenta tan solo los giros y el volumen determinado

en el item anterior, los demas factores seran los mismos.

. FLUJO DE SATURACION:

Tabla 62: Factores de ajuste y Flujo de Saturacion con la propuesta para la Interseccién
Jr. Virrey Toledo con Jr. Sebastian Barranca.

JR. VIRREY TOLEDO CON JR. SEBASTIAN BARRANCA

ACERCAMIENTO| NORTE ESTE OESTE
VARIABLES CARRIL CARRIL CARRIL
D/F I/F I/F
VOLUMEN 283.00 174.00 174.00
SATURACION 1500 veh/h| 1348veh/h| 1348 veh/h
So 1800 1800 1800
N 1 1 1
fw 1.1 1.13 1.13
w 4.5 4.8 4.8
fHV 1.00 1 1
%HV 17.37% 1.31% 1.31%
ET 2 2 2
fg 1 1 1
%G 0% 0% 0%
fp 0.89 0.9 0.9
Nm 3 0 0
fbb 0.964 0.828 0.828
NB 9 43 43
fa 0.9 0.9 0.9
fLU 1 1 1
FLT 1 0.988 0.988
fRT 0.981 1 1
fLpb 1 1 1
fRpb 1 1 1

Fuente: Elaboracion propia
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Tabla 63: Factores de ajuste y Flujo de Saturacion con la propuesta para la Interseccién
Av. Andrés Avelino Caceres con Jr. Tambo de Mora.

AV. ANDRES AVELINO CACERES CON JR. TAMBO DE MORA

ACERCAMIENTO| NORTE SUR ESTE OESTE
VARIABLES CARRIL CARRIL CARRIL CARRIL
I/F/D I/F/D D/F I/F/D
VOLUMEN 91.00 52.00 204.00 306.00
SATURACION 2715 1841 2500 3203
So 1800 1800 1800 1800
N 2 1 2 2
fw 1 1.13 1 1.1
w 3.6 4.8 3.6 4.5
fHV 0.94 1 0.82 0.99
%HV 6.15% 0.00% 21.90% 0.71%
ET 2 2 2 2
fg 1.000 1.048 1.019 1.028
%G 0.00% 9.60% 3.80% 5.60%
fp 1 1 1 1
Nm 0 0 0 0
fbb 1 1 0.928 0.9
NB 0 0 36 50
fa 0.9 0.9 0.9 0.9
fLU 1 1 1 1
FLT 0.984 0.982 1 0.985
fRT 0.906 0.977 0.995 0.996
fLpb 1 1 1 1
fRpb 1 1 1 1

Fuente: Elaboracion propia

CAPACIDAD Y NIVEL DE SERVICIO

Tabla 64: Capacidad, demora y nivel de servicio con la propuesta para la interseccion Jr.
Virrey Toledo con Jr. Sebastian Barranca.

JR. VIRREY TOLEDO CON JR. SEBASTIAN BARRANCA

raseroae e VOLUMEN | SATURACION | Ciclo | T.verde | CAPACIDAD a9 e d NDS
(v) (S) (Co) (8) C=S(g/Co) Interseccion | Interseccion
FASE A
N-S D/F 283.00( 1500 veh/h| 87 33 569veh/h| 23.83| C
>N 18.67 B
FASEB
E-W I/F 174.00| 1348 veh/h| 87 44 682 veh/h| 13.05( B
W-E I/F 174| 1348 veh/h| 87 44 682veh/h| 15.9| B

Fuente: Elaboracion propia

189



Tabla 65: Capacidad, demora y nivel de servicio con la propuesta para la interseccion Av.
Andrés Avelino Caceres con Jr. Tambo de Mora.

AV. ANDRES AVELINO CACERES CON JR. TAMBO DE MORA

VOLUMEN | SATURACION | Ciclo [ T.verde | CAPACIDAD d NDS
ACERCAMIENTO | SENTIDO (V) (S) (Co) (g) C=S(g/Co) d |NDS Interseccion | Interseccion
FASE A
N-S I/F/D 91.00| 2715veh/h| 58 20 936 veh/h| 13.23| B
S-N I/F/D 52| 1841veh/h| 58 20 635veh/h| 13.67| B 83 A
FASE B
E-W D/F 204.00( 2500 veh/h| 58 32 |1379veh/h| 6.58] A
W-E I/F/D 306| 3203 veh/h| 58 32 |1767veh/h| 7.06] A

Fuente: Elaboracion propia

4.44. CALCULO DEL NIVEL DE SERVICIO A FUTURO CON LA
PROPUESTA
o Interseccion Jr. Virrey Toledo con Jr. Sebastian Barranca

Tabla 66: Proyeccion a 2 anos del NDS con la propuesta, interseccion Jr. Virrey Toledo
con Jr. Sebastian Barranca.

PROYECCION A 2 ANOS

ACERCAMIENTO | senTipo | VOL- | SAT- [CAP. X=V/C d NDS d » NDS_,
(V) (S) | (Q) Interseccion | Interseccion

FASE A

N-S D/F 334.38| 1472 558| 0.60[ 26.51| C

>N 20.4 c

FASE B

E-W I/F 205.59| 1297| 656| 0.31 13.7| B

W-E I/F 206 1297| 656 0.31| 17.16] B

Fuente: Elaboracion propia

Tabla 67: Proyeccion a 5 anos del NDS con la propuesta, interseccion Jr. Virrey Toledo
con Jr. Sebastian Barranca.

PROYECCION A 5 ANOS

ACERCAMIENTO | senTipo | VOL- | SAT- |CAP. x=v/c| d NDS . » NDS,,
(V) (s) | (€) Interseccion | Interseccion
FASE A
N-S D/F 429.47( 1454| 552 0.78( 35.04| D
S-N
25.85 C
FASE B
E-W I/F 264.06| 1203| 608 0.43| 15.67| B
W-E I/F 264| 1203| 608| 0.43 21.1] C

Fuente: Elaboracion propia
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Tabla 68: Proyeccion a 10 ainos del NDS con la propuesta, interseccion Jr. Virrey Toledo
con Jr. Sebastian Barranca.

PROYECCION A 10 ANOS

ACERCAMIENTO | senTipo | VO | SAT- |CAP. X=V/C d NDS d » NDS_,
(v) (S) | (€) Interseccion | Interseccion
FASE A
N-S D/F 429.47( 1395| 529| 0.81| 38.13| D
S-N
30.03 C
FASE B
E-W I/F 264.06] 972| 492 0.54| 18.74| B
W-E I/F 264 972| 492| 0.54] 28.16] C

Fuente: Elaboracion propia

. Interseccion Av. Andrés Avelino Caceres con Jr. Tambo de Mora

Tabla 69: Proyeccion a 2 anos del NDS con la propuesta, interseccion Av. Andrés
Avelino Caceres con Jr. Tambo de Mora.

PROYECCION A 2 ANOS

VOL. CAP. d NDS

ACERCAMIENTO | SENTIDO X=V/C d NDS ., .
(V) (€) Interseccion | Interseccion

FASE A
N-S I/F/D 91| 957.00 0.1] 13.23] B
S-N I/F/D 44 0.00 0l 1257 B 3.88 A
FASE B
E-W D/F 489( 1657.00 0.3] 7.45 A
W-E I/F/D 652| 1774.00] 0.37 9.1 A

Fuente: Elaboracion propia

Tabla 70: Proyeccion a 5 anos del NDS con la propuesta, interseccion Av. Andrés
Avelino Caceres con Jr. Tambo de Mora.

PROYECCION A 5 ANOS

ACERCAMIENTO | SENTIDO voL. CAP. X=v/c| d NDS d NDS
(V) (C) 8 Interseccidn | Interseccion

FASE A

N-S I/F/D 117) 957.00f 0.12] 13.38| B

S-N I/F/D 56| 633.00{ 0.09( 13.82| B

10.18 B

FASE B

E-W D/F 628| 1613.00| 0.39| 8.14( A

W-E I/F/D 838| 1705.00( 0.49( 11.02| B

Fuente: Elaboracion propia
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Tabla 71: Proyeccion a 10 aios del NDS con la propuesta, interseccion Av. Andrés
Avelino Caceres con Jr. Tambo de Mora.

PROYECCION A 10 ANOS

ACERCAMIENTO | SENTIDO voL. CAP. X=v/c| d NDS d NDS
(V) () - Interseccién | Interseccion
FASE A
N-S I/F/D 177 957.00] 0.19| 13.89| B
S-N I/F/D 85( 633.00f 0.13( 14.43| B
Al 18.87 B
FASE B
E-W D/F 953( 1512.00( 0.63( 10.95| B
W-E I/F/D 1271| 1549.00( 0.82| 25.81| C

Fuente: Elaboracion propia

4.45. RESUMEN

Como ya se mencioné en items anteriores, y de acuerdo al andlisis que se realiz
en la investigacion, el principal causante del trafico a futuro y el desorden en el
transporte de la ciudad de Huancavelica sera a causa del servicio de transporte
publico, por ello, se propone su reemplazo por unidades de transporte masivo y
rutas alimentadoras que complementen este servicio, éstos han sido expuestos
en los items 4.4.1 y 4.4.2; a continuacion, se presenta una tabla que compara la
flota vehicular del transporte publico actual con el reordenamiento del sistema
que se propone.

Tabla 72: Comparacion de flota vehicular propuesto con flota vehicular actual.

MODALIDAD ' DESCRIPCION RUTA | FLOTA |
100 1 29
RUTAS TRONCALES 101-1 1 14
101-2 1 12
TRANSPORTE RUTAS 200-2 ! 09
ALIMENTADORAS 200-3 1 12
200-4 1 10
TOTAL 7 100
SETA G AUTO COLECTIVO 8 527
TRANSPORTE comsil 2 60
ACTUAL TOTAL 10 | 587

Fuente: Elaboracion propia
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Como se observa en la tabla 72, el transporte publico actual en la ciudad de
Huancavelica representa 5 veces la cantidad de vehiculos en circulaciéon en
comparacion con la propuesta del sistema compuesto por rutas troncales y
alimentadoras.

La tabla 73 muestra la comparacion del sistema de transporte publico actual con
el sistema de transporte propuesto.

193



Tabla 73: Comparacion del sistema de transporte publico actual y el sistema de transporte propuesto.

SISTEMA DE TRANSPORTE ACTUAL SISTEMA DE TRANSPORTE PROPUESTO

Fuente: Plano N°01 Fuente: Plano N°04

Fuente: Elaboracion propia

Como se aprecia en las imagenes de la tabla 73, el sistema de transporte publico actual muestra un transporte caético y redundante (Ver
Plano 1), con la propuesta se tiene un sistema de transporte publico mas ordenado, no se ve redundancia y se pueden interconectar los
barrios de la ciudad de Huancavelica.
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A continuacion, se muestra la comparacion de los Niveles de servicio actual y a

futuro, con el sistema de transporte actual y con el sistema de transporte propuesto:

Tabla 74: Comparacion de los Niveles de Servicio con el Sistema de Transporte Actual y

con el Sistema Propuesto.

SISTEMA DE TRANSPORTE ACTUAL

JR. VIRREY TOLEDO
CON JR. SEBASTIAN
BARRANCA

AV. ANDRES AVELINO CACERES
CON JR. TAMBO DE MORA

SISTEMA DE TRANSPORTE PROPUESTO

JR. VIRREY TOLEDO CON JR. [AV.ANDRES AVELINO CACERES

SEBASTIAN BARRANCA

CON JR. TAMBO DE MORA

NDS ACTUAL

C

A

NDS EN 2 ANOS

NDS EN 5 ANOS

NDS EN 10 ANOS

E
F
F

OB >|>

oOlo|0|w

A
B
B

Fuente: Elaboracion propia

Notemos que de acuerdo a la tabla 74, el Nivel de Servicio con el sistema de

transporte propuesto mejora en ambas intersecciones de analisis, tal es asi que la

interseccién del Jr. Virrey Toledo con Jr. Sebastian Barranca mantiene su NDS “C”

hasta 10 afos después, lo que no sucede con el sistema de transporte actual, el

mismo que genera un NDS actual tipo “C”.
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CONCLUSIONES

La evidencia mostrada en la investigacién indica que, si se reemplazan las rutas de

transporte publico actual, las mismas que son de baja capacidad, por un servicio de

transporte masivo, el nivel de servicio en las dos intersecciones criticas en la ciudad de

Huancavelica mejora significativamente; por lo que en la constatacion de la hipétesis

general se establece que la propuesta de reordenamiento de rutas de transporte publico

mejora positivamente los niveles de servicio de las dos intersecciones mas criticas de la
ciudad de Huancavelica, 2018. Por lo tanto, LA HIPOTESIS SE ACEPTA.

a. Respecto al especifico 1:

1.

Habiendo revisado la distribuciéon de rutas de transporte publico de la ciudad
de Huancavelica, se puede notar que existen vias que no son utilizadas por el
servicio de transporte publico, dejando asi, desabastecido de este servicio a
gran parte de la poblacién.

De acuerdo a la investigacién, la actual distribucidén del sistema de transporte
publico en la ciudad de Huancavelica ocasiona que los vehiculos, tanto del
transporte publico como del transporte privado, se aglomeren en puntos
especificos, teniendo como principales puntos de aglomeracioén la interseccion
de Jr. Virrey Toledo con Jr. Sebastian Barranca, Av. Andrés Avelino Caceres
con Jr. Tambo de Mora.

Actualmente, se tiene 3008 personas atendidas con un total de 527 autos
colectivos y 60 combis que brindan el servicio de transporte publico en la ciudad
de Huancavelica.

De acuerdo a la investigacion, lo que aumenta en el sistema de transporte
publico actual en la ciudad de Huancavelica, son las unidades de autos
colectivos con rutas definidas, siendo estas las principales causantes del
congestionamiento; seguido a éstos se encuentran los autos particulares, y en

tercer lugar de causante de congestionamiento se tiene a los taxis.

Los vehiculos causantes de la congestién vehicular actual y a futuro son
aquellos de baja capacidad, los mismos que consiguen que el nivel de servicio
actual en la ciudad de Huancavelica sea de tipo C en la interseccién més critica

dentro de las 2 de analisis.
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b. Respecto al especifico 2:

1.

De la investigacion realizada, concluimos que la ciudad de Huancavelica cuenta
con dos puntos criticos dentro de la distribucion del transporte publico, siendo
éstos la interseccion del Jr. Virrey Toledo con Jr. Sebastian Barranca que se
encuentra ubicado en el centro de la ciudad, y la interseccién de la Av. Andrés
Avelino Céaceres con Jr. Tambo de Mora, ubicado en el barrio de Yananaco.

El nivel de servicio actual de la interseccién del Jr. Virrey Toledo con Jr.
Sebastian Barranca es de tipo C, la misma que dentro de 2 afos (2020) sera
del tipo E, en 5y 10 afos tendra un NDS tipo F, indicando la futura existencia
de altos valores de demora, estando asi por encima de su capacidad.

El nivel de servicio actual de la interseccién de la Av. Andrés Avelino Caceres
con Jr. Tambo de Mora es de tipo A, la misma que dentro de 2 afios (2020) se
mantendra en tipo A, para que dentro de 5y 10 afos tenga un NDS de tipo By
C respectivamente.

De acuerdo a la proyeccién de transporte publico, dentro de dos afnos se tendra
623 autos colectivos y 71 combis para un total de 3167 personas, siendo de
esta manera, la capacidad de atencion por parte del servicio de transporte
publico superior a la cantidad de personas que necesitan el servicio, teniendo
en cuenta que la cantidad de vehiculos destinados al transporte publico seran
capaces de atender a 3557 personas.

c. Respecto al especifico 3:

1.

La propuesta de esta investigacion tiene que ver con el reemplazo de los
vehiculos de baja capacidad como son los autos colectivos y taxis con la
prestacion de servicio con vehiculos de transporte masivo, teniendo en cuenta
que la cantidad de unidades de transporte publico actual en la ciudad de
Huancavelica representa 5 veces la cantidad de unidades de transporte masivo

gue se propone.
La propuesta consta de tres rutas troncales, una principal y dos secundarias:

. La ruta troncal principal inicia en el C.P. Callqui Chico (SENATI), hasta la
Universidad Nacional de Huancavelica y viceversa, reemplazando con su
trayecto al 60% de rutas de transporte publico actuales, atendiendo a
1805 personas.

197



La primera ruta troncal secundaria tiene como trayecto el Norte de la
ciudad, iniciando su recorrido en el Instituto Superior Tecnoldgico Publico
de Huancavelica hasta la ex Base Militar y viceversa, esta ruta reemplaza
el 20% de las rutas de transporte publico actual, atendiendo a 602

personas.

La segunda ruta troncal secundaria tiene como trayecto el Sur de la
ciudad, iniciando su recorrido a espaldas del Cementerio General de
Huancavelica hasta el Cementerio de Friaspata y viceversa, esta ruta
reemplaza el 20% de las rutas de transporte publico actual, atendiendo a
602 personas.

La propuesta consta de 4 rutas alimentadoras que estan distribuidas en toda la

ciudad, permiten la interconexion entre los diferentes barrios y la realizacion de

transbordos hacia las rutas troncales, éstas tienen tipologia circular:

La ruta alimentadora de codigo 200-1 esta distribuida en la comunidad de
Santa Barbara, abarca parte del barrio del Yananaco y del distrito de
Ascencién, su implementacion reemplaza el 60% de las rutas de
transporte publico actual.

La ruta alimentadora de cddigo 200-2 estd distribuida en el barrio de
Yananaco, abarcan parte del distrito de Ascencién y del Cercado de la
ciudad, su implementacién reemplaza el 60% de las rutas de transporte
publico actual.

La ruta alimentadora de codigo 200-3 esta distribuida en el barrio de San
Cristébal, abarca parte del distrito de Ascencion, su implementacion
reemplaza al 50% de las rutas de transporte publico actual.

La ruta 200-4 esta distribuida en el barrio de Santa Ana, abarca parte del
Cercado de la ciudad, su implementacion reemplaza al 50% de las rutas
de transporte publico actual.

Con la propuesta expuesta, los niveles de servicio de las intersecciones de

estudio mejoran significativamente, especificamente en la primera interseccion

(Jr. Virrey Toledo con Jr. Sebastidn Barranca), para el 2020 hasta dentro de 10

anos (2030), el NDS seria de tipo C, en la segunda interseccién el NDS para el

2020 seria de tipo A, y hasta dentro de 10 anos (2030) se mantendria como

tipo B.
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RECOMENDACIONES

De acuerdo al trabajo de tesis presentado, para mejorar el Nivel de Servicio en las dos

intersecciones criticas de la ciudad de Huancavelica es necesario el reemplazo de los

actuales vehiculos de baja capacidad que brindan servicio de transporte publico por

unidades de transporte masivo, por lo que se recomienda:

1.

Se implemente un sistema de transporte que cuente con rutas Troncales y
Alimentadoras, distribuidas adecuadamente en toda la ciudad.

Que las rutas troncales estén distribuidas en tres sectores, teniendo una ruta troncal

principal y dos rutas troncales secundarias.

Que la ruta troncal principal sea de una capacidad de 90 pasajeros con una flota de
29 unidades, una frecuencia de 3min entre cada uno y una velocidad de transporte
de 30km/h.

Que las rutas troncales secundarias sean de una capacidad de 60 pasajeros, con
una flota de 14 unidades para la ruta norte y 12 unidades para la ruta sur, con una
frecuencia de 5min entre ellos y una velocidad de transporte de 30km/h.

Que las rutas alimentadoras sean 4, con una flota total de 45 unidades y una
capacidad de 16 pasajeros, cuya frecuencia sea de 5 min entre cada uno y una
velocidad de 30km/h, distribuidas en los diferentes barrios y distrito de la ciudad.

Que la ruta alimentadora de codigo 200-1 que abarca la comunidad de Santa
Béarbara, el barrio Yananaco y el distrito de Ascencién, conste de una flota de 14
unidades para el reemplazo de las unidades de transporte publico actual.

Que la ruta alimentadora de codigo 200-2 que abarca el barrio Yananaco y el distrito
de Ascencién, conste de una flota de 09 unidades para el reemplazo de las unidades
de transporte publico actual.

Que la ruta alimentadora de cédigo 200-3 que abarca el barrio San Cristébal y el
distrito de Ascencién, conste de una flota de 12 unidades para el reemplazo de las
unidades de transporte publico actual.

Que la ruta alimentadora de cédigo 200-4 que abarca el barrio Santa Ana y el
Cercado de la ciudad, conste de una flota de 10 unidades para el reemplazo de las
unidades de transporte publico actual.
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a.

RECOMENDACIONES GENERALES:

En lo que se realiza la transicién a un nuevo sistema de transporte publico,
recomendar a la Municipalidad Provincial de Huancavelica, realizar programas
de capacitacion a los usuarios y transportistas para que contribuyan con el
ordenamiento del actual sistema de transporte publico en la ciudad de
Huancavelica; no obstante, se hace necesario también la creacion de
condiciones politicas, sociales y econdémicas para que aquellos que laboran en
el transporte urbano de pasajeros migren hacia otro tipo de actividades
economicas, ya sea en la ciudad de Huancavelica o fuera de ella, a fin de que
se de sostenibilidad a la politica publica.

Se recomienda, se capacite a los usuarios sobre el nuevo sistema de transporte
propuesto y la importancia del uso de paraderos, a fin de mitigar el problema
de la congestién vehicular en la ciudad.

Se recomienda a la Municipalidad Provincial de Huancavelica realice
capacitaciones a los operadores actuales (conductores y cobradores) del
servicio de transporte publico, instruyéndolos respecto a la normativa vigente,
instando a que cumplan con los reglamentos que impliquen un desempeno
correcto respecto a la seguridad vial; asi también se recomienda la emision de
cursos referentes a educacion vial que puedan ser aplicados de manera
instantanea o progresiva, a fin de mejorar la calidad de servicio y satisfaccion
de los usuarios, disminuyendo los indices de accidentes.

Para futuros estudios de esta indole, se recomienda que el empadronamiento
vehicular se realice dentro de periodos tipicos de demanda, es decir, fuera de
épocas festivas, ya que éstas distorsionan la demanda, normalmente la
aumentan, asi también, se recomienda que el empadronamiento sea fuera de
periodos vacacionales escolares y universitarios, ya que ello disminuye la

demanda.

Se recomienda que el centro histérico de la ciudad de Huancavelica sea rigido
en su totalidad al estacionamiento vehicular en la via publica, para evitar ello,
se recomienda también que se realice un estudio especifico para determinar

zonas especiales de parqueo.
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Se recomienda la implementacion de infraestructuras adecuadas en
determinados espacios a través de un previo estudio, de paraderos formales,
los mismos que deben estar ubicados a distancias considerables uno de otro.

Se recomienda a la Municipalidad Provincial de Huancavelica, prever la
realizacion de un proyecto de sefalizacién vertical y horizontal, el misto que
permita definir exactamente la cantidad de sefales necesarias en la ciudad y

su ubicacion.
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ANEXO N° 01: INTERSECCIONES POR LAS QUE TRANSITAN LAS LINEAS DE
TRANSPORTE PUBLICO EN LA CIUDAD DE HUANCAVELICA

Tabla 75: Intersecciones por las que transitan las lineas de transporte urbano.

N° : CANTIDAD | N° RUTA | CANTIDAD | N° RUTA | . ”
INTERSECCION | DESCRIPCION IDA IDA | VUELTA | VUELTA | ¢CORRESPONDE?
N°3 N°3
. - AV. SANTOS VILLA . .
INTERSECCION 1 | ™ ot 20T AMIENTO 3 N°7 3 N°7 NO
N°8 N°8
N°5 N°5
. - AV. EVITAMIENTO R R
INTERSECCION 2 | ~ ‘" \nEn iy 3 N°6 3 N°6 NO
N°7 N°7
INTERSECCION 3 | - AV. EVITAMIENTO 1 N°5 1 N°6 NO
. - AV. SANTOS VILLA N°3 N°3
INTERSECCION 4 | ~ oV’ e ENGION 2 - 2 g NO
] ~JR. MANUEL N°3 N°5
INTERSECCION 5 | FERNANDEZ 2 2 NO
- JR. TORRE TAGLE N°6 N°3
§ - AV. ASCENCION N°6 N°5
INTERSECCION 6 | ~ /2" WEGCA 2 - 2 - NO
. - AV. ASCENCION N°5 N°6
INTERSECCION 7 | ~ v EU T AMIENTO 2 o 2 o NO
N°1 N°1
- AV. ADNRES N°2 N°2
) AVELINO N°5 N°6
INTERSECCION 8 | CACERES 5 - 6 - S|
- Prolg. AV. N°7 N°7
ASCENCION N°10 N°9
N°10
, N°1 N°1
- AV. ANDRES . .
AVELINO E 2 E 2
. CACERES ° °
INTERSECCION 9 | o= o2 6 - 6 - S|
CARLOS .
MARIATEGUI N°9 N°9
N°10 N°10
N°1 N°1
) - AV. ANDRES N°2 Ne2
INTERSECCION AVELINO 5 N°5 5 N°6 .
10 CACERES N°7 N7
-JR.
JR. CUSCO N°S N°O
N°10
] ~AV. ERNESTO N°3 N°3
INTERSECCION MORALES " S
11 - JR. HILDAURO 3 N°6 2 N°5 NO
CASTRO N°8
] ~MALECON FRAY
INTERSECCION MARTIN . .
12 - JR. HILDAURO 1 N°8 1 N°9 NO
CASTRO
. ~AV. SANTOS VILLA N°3 N°5
'NTER?ECC'ON - AV. ERNESTO 2 2 NO
MORALES N°6 N°8
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N°1 N°1
- AV. ANDRES Ne°2 N°2
. AVELINO . .
INTERS1ECCION CAGERES No4 No6 .
- JR. TAMBO DE N°5 N°7
MORA N°7
N°9
- MALECON FRAY N°1 N°3
) MARTIN N4 N°9
INTERSECCION | - JR. TAMBO DE N7 5
15 MORA
- JR. GARCIA DE N°8
LOS GODOS N°10
) - JR. GARCIA DE N°1
INTERSECCION LOS GODOS N7 NO
16 - JR. VICTORIA
GARMA N°10
] - JR. GARCIA DE N10 N1
INTERSECCION LOS GODOS N°2 NO
17 - JR. AGUSTIN NG
GAMARRA
N°7
N°2 N°1
] - JR. JORGE N°4 N°2
INTERSECCION CHAVEZ S S
18 - JR. GARCIA DE N°5 N°6 sI
LOS GODOS N°9 N°7
N°10
N°2 N°10
N°4
. - JR. MANUEL o
INTERS1I;CCION EERNANDEZ Nos sl
- JR. TORRE TAGLE N°9
N°10
] - MALECON SANTA N°4 N°4
INTERSECCION ROSA 5 S
20 - JR. NICOLAS DE N°8 N°10 NO
PIEROLA N°10
| - uR. NICOLAS DE N1 N3
INTERSECCION PIEROLA N°7 N°4 NO
21 - JR. VICTORIA N°9
GARMA
N°10
N°1
N°2
) - JR. AGUSTIN N°3
INTERSECCION GAMARRA N°4 .
22 - JR. NICOLAS DE N
PIEROLA N7
N°9
N°10
) N°2 N°2
. - JR. NICOLAS DE o o
INTER82§CCION PIEROLA N°4 N°6 NO
- JR. TORRE TAGLE N°5 N°9
N°9 N°10
N°3 N°5
. - AV. MARIANO
INTERSZECCION MELGAR N°6 N8 NO
- AV. ESCALONADA N10 N°10
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) - MALECON SANTA N3 N°4
INTERSECCION ROSA N°4 N°5 NO
25 - AV. SAN N°6 N°8
CRISTOBAL
N°8 N°10
- N°3 N°5
. - MALECON SANTA
INTERSZECCION ROSA NG NB NO
- JR. CARABAYA .
N°8
. - JR. VICTORIA N°1 N°5
INTER%I;CCION GARMA NO
- JR. CARABAYA N°7 N°8
N°1
) N°3
. - JR. AGUSTIN o
INTER%I;CCION GAMARRA N°4 Sl
- JR. CARABAYA N°5
N°7
N°8
N°1
N°3
. - JR. VIRREY °
INTERSZI;CCION TOLEDO N°4 -
- JR. CARABAYA N°5
N°7
N°8
| - JR. NICOLAS DE N°8 N°3
INTERSECCION PIEROLA N°4 NO
30 - JR. TAMBO DE N°9
MORA
N°10
N°2 N°2
INTERSECCION JR. TORRE TAGLE N4 N
31 - JR. CARABAYA N°5 N°5 SI
N°9 N°6
N°9
) - JR. SEBASTIAN N°3
INTERSECCION BARRANCA N°G NO
32 - MALECON SANTA
ROSA N°8
|- JR. SEBASTIAN N°1
INTERSECCION BARRANCA N°3 NO
33 - JR. AGUSTIN N°6
GAMARRA
N°7
N°1 N°1
) - JR. SEBASTIAN Ne3 N°3
INTERSECCION BARRANCA s .
34 - JR. VIRREY N°6 N°7 NO
TOLEDO N°7 N°8
) - JR. SEBASTIAN N1
INTERSECCION BARRANCA N°3 NO
35 - AV. MANCHEGO N°6
MUNOZ
N°7
N°2 N°2
N°4 N°4
. - JR. FRANCISCO
INTERSECCION | bE anGULO N°5 N°5 sl
- JR. HUANCAYO N°9 N°G
N°9
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N°3 N°4
INTERSECCION | - AV. SAN CRISTOBAL N°4 N°5 NO
37 - AV. 28 DE ABRIL N°6 N°8
N°10 N°10
INTERSECCION | - JR. 5 DE AGOSTO N°4 N°10 NO
38 - JR. TUPAC AMARU N°10
N°1
) } N°2
INTERSECCION | - AV. MANCHEGO MUNOZ N°3 S|
39 - JR. J. MARIA CHAVEZ
N°6
N°7
N°2 N°2
. - JR. FRANCISCO DE o o
INTEREECCION ANGULO N°5 N°5 NO
- JIR. J. MARIA CHAVEZ N°6
N°9
INTERSECCION | - JR. HUANCAYO N°4 N°4 NO
41 - JR. FERROCARRIL N°9
N°8 N°1
INTERSECCION | - JR. GONZALES PRADA N°3 NO
42 - JR. O'DONOVAN N°7
N°8
N°1
N°2
INTERSECCION | - AV. MANCHEGO MUNOZ N°3 si
43 - JR. GONZALES PRADA N°6
N°7
N°8
N°8 N°1
INTERSECCION | - JR. ODONOVAN N°3 NO
44 - PSJE. SAN JOSE N°7
N°8
N°1 N°1
N°2 N°2
N°3 N°3
INTERSECCION | - AV. MANCHEGO MUNOZ N°5 N°5 S|
45 - PSJE. GRAU N°6 N°6
N°7 N°7
N°8 N°8
N°9 N°9
N°5 N°2
. - JR. FRANCISCO DE o o
INTERiIéCCION ANGULO N°9 N°5 NO
PSJE. GRAU N°6
N°9
INTERSECCION | - JR. 5 DE AGOSTO N°4 N°4 NO
47 PSJE. MCLA. CASTILLA N°10 N°10
N°5 N°2
. - JR. FRANCISCO DE o o
INTERiIéCCION ANGULO N°9 NDS NO
JR. FERROCARRIL N°6
N°9

208




N°1 N°1
N°2 N°2
N°3 N°3
INTERSECCION | - AV. MANCHEGO MUNOZ N°5 N°5 S
49 PSJE. LAMBAYEQUE NG NG
N°7 N°7
N°8 N°8
N°9 N°9
INTERSECCION | - JR. 5 DE AGOSTO N°4 N°4 o
50 - JR. ACCOCUCHO N10 N10
INTERSECCION | - JR. 28 DE ABRIL N°4 N°4 o
51 - JR. ACCOCUCHO N10 N10
N°2 N°2
INTERSECCION | - JR. ODONOVAN s N°3
52 - PSJE. A. HUARACA N7 N°7 <
N°8 N°8
N°9 N°9
N°1 N°1
N°2 N°5
N°3 N°6
INTERSECCION | - AV. MANCHEGO MUNOZ N°5 Si
53 - PSJE. A. HUARACA NG
N7
N°8
N°9
N°2 N°2
INTERSECCION | - AV. UNIVERSITARIA — —
54 - PTE. DEL EJERCITO N7 N°7 S|
N°8 N°8
N°9 N°9
N°2 N°2
N°3 N°3
INTERSECCION | - AV. UNIVERSITARIA N°7 N°7 N
55 - AV. 28 DE ABRIL N°S N8
N°9 N°9
N°10 N°10
N | - JR. VILLA RICA N5 N5
INTERSECCION | prolg. MANCHEGO NO
MUNOZ N°6 N°6
INTERSEGCION AV. LOS INCAS N N1
57 JR. VILLA RICA N°5 N°5 NO
N°6 N°6
N°2 N°2
' AV. N°3 N°3
INTERSEGCION UNIVERSITARIA N°7 N°7 S
58 AV. N°8 N°8
AGRICULTURA
N°9 N°9
N°10 N°10

Fuente: Elaboracion propia
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De la tabla anterior podemos extraer que el total de intersecciones por las que

transcurren los autos colectivos son: 58.

De las 58 intersecciones se tiene que el 36.21% que equivale a 21 intersecciones,

corresponde a las intersecciones por las que transcurre el 50% o mas lineas de auto

colectivo, ello se evidencia en la tabla siguiente:

Tabla 76: Porcentaje de intersecciones por las que transitan el 50% o mas lineas de

transporte urbano.

DETALLE | CANTIDAD | PORCENTAJE
Sl 21 36.21%
NO 37 63.79%
TOTAL 58 100.00%

Fuente: Elaboracion propia
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ANEXO N° 02: RECORRIDO DE LAS RUTAS DE TRANSPORTE PUBLICO

Tabla 77: Recorrido de las rutas de transporte Publico.

CATEGORIA ORIGEN/DESTINO DISTANCI?KI:AI?CORRIDA CANI;':EDAD
RUTA VEl-IljiI(E:Il-JLO DESCRIPCION DE LA RUTA QUE SIGUE ZONA DE ZONA DE ARTIDA RETORNG VEHICULOS
ORIGEN DESTINO ACTUAL
Senasa Callqui Chico, Carretera a Pisco, Av. Andrés Avelino
Céaceres, Jr. Tambo de Mora, Jr. Garcia de los Godos, Jr.
IDA Garcia de los Godos, Jr. Victoria Garma, Jr. Sebastian
Barranca, Av. Celestino Manchego Mufoz, Av. Los Incas, S(EI:QrSOA GRIFO
o Grifo Espinoza. ESPINOZA
N°1 M1 Grifo Espinoza (Santa Ana), Av. Los Incas, Av. Celestino pogI:}Idcl)Jide (Barrio de 6.93 6.71 48
Manchego Mufioz, Jr. Grau, Jr. O’'Donovan, Jr. Virrey Toledo, Chigo) Santa Ana)
VUELTA | Jr. Carabaya, Jr. Agustin Gamarra, Jr. Garcia de los Godos,
Jr. Jorge Chavez, Av. Andrés Avelino Céaceres, Callqui Chico,
Senasa.
Senasa, Callqui Chico, Av. Andrés Avelino Céceres, Jr.
IDA Jorge Chavez, Jr. Manuel Fernandez, Jr. Torre Tagle, Jr.
José Maria Chavez, Av. Celestino Manchego Mufoz, Jr. SENASA
Astohuaraca, Av. Universitaria, UNH. (Centro
N°2 M1 UNH, Av. Agricultura, Av. Universitaria, Jr. O'Donovan, Psj. poblado de UNH 7.31 7.25 43
Montesinos, Av. Celestino manchego Mufioz, Psj. Grau, Jr. Callqui
VUELTA | Francisco de Angulo, Jr. Torre Tagle, Jr. Nicolas de Piérola, Chico)
Jr. Agustin Gamarra, Jr. Garcia de los Godos, Jr. Jorge
Chavez, Av. Andrés Avelino Caceres, Callqui Chico, Senasa.
Centro de Salud Pucarumi — Cantera, Cementerio de
Ccachuana Millpo, Av. Santos Villa, Av. Ascencion, Jr.
IDA Ernesto Morales, Jr. Mariano Melgar, Av. 28 de Abril, Av. San
Cristébal, Av. Malecén Santa Rosa, Av. Sebastian Barranca,
Av. Manchego Mufoz, Psj. Astohuaraca, Av. Universitaria, Centro de
UNH. salud
N°3 M1 UNH, Av. Agricultura, Av. Universitaria, Jr. O’'Donovan, Psj. Pucarumi UNH 6.97 7.03 51
Montesinos, Av. Manchego Mufioz, Psj. Grau, Jr. O’'Donovan, (Millpo
Jr. Virrey Toledo, Jr. Carabaya, Jr. Agustin Gamarra, Jr. | Ccachuana)
VUELTA | Nicolas de Piérola, Av. Malec6n Santa Rosa, Jr. Hildauro
Castro, Av. Ernesto Morales, Av. Ascencién, Av. Santos Villa,
Centro de Salud Pucarumi — Cantera, Cementerio Millpo
Ccachuana.
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Interseccién Jr. Potocchi con Jr. Wiracocha, Jr. Potocchi, Ps;j.
Calcuchimac, Jr. Lloque Yupanqui, Jr. 5 de Agosto, Jr.
Accocucho, Av. 28 de Abril, Av. San Cristobal, Av. Malecén

Interseccién

IDA Santa Rosa, Jr. Tambo de Mora, Jr. Jorge Chavez, Jr. Manuel | Jr- Potocchi
Fernandez, Jr. Torre Tagle, Jr. Huancayo, Av. Los Chancas, con Jr.
Friaspata — Huaylacucho. Wiracocha Friaspata -
N°4 M1 i (Zona 6.18 5.78 41
riaspata — Huaylacucho, Av. Los Chancas, Jr. Huancayo, Jr. Villaqueria Huaylacucho
Carabaya, Jr. Agustin Gamarra, Jr. Nicolas de Piérola, Av. del Barrio de
VUELTA Malecon Santa Rosa, Av. San Cristobal, Av. 28 de Abril, Jr. San
Accocucho, Jr. 5 de Agosto, Pje. Mariscal Castilla, Jr. Pablo Cristobal)
B. Solis, Plaza San Cristébal, Psj. Calcuchimac, Jr. Potocchi,
Interseccién Jr. Potocchi con Jr. Wiracocha.
Terrapuerto A.B.Q., Av. Evitamiento, Av. Ascencién (puente
de Essalud), Av. Andrés Avelino Caceres, Jr. Jorge Chéavez,
IDA Jr. Manuel Fernandez, Jr. Torre Tagle, Jr. Francisco de
Angulo, Psj. Grau, Av. Manchego Mufoz, Av. Los Incas, Jr.
Villa Rica, Prolg. Manchego Mufoz, Jr. Francisco Pizarro, | Terrapuertoo Friaspata
N°5 M1 llz:’rplg. Francisco de Angulo, Friaspata. . . ABQ (Barrio de 5.84 5.90 50
riaspata, Prolg. Francisco de Angulo, Jr. Francisco Pizarro, (Distrito de Santa Ana)
Prolg. Manchego Mufioz, Jr. Villa Rica, Av. Los Incas, Av. | Ascencion)
VUELTA Manchego Mufoz, Psj. Grau, Jr. Francisco de Angulo, Jr.
Carabaya, Av. Malecdn Santa Rosa, Av. San Cristébal, Av.
28 de Abril, Jr. Mariano Melgar, Av. Ernesto Morales, Av.
Ascencioén, Jr. Wecca, Terrapuerto A.B.Q.
Terrapuerto A.B.Q., Jr. Wecca, Av. Ascencién, Av. Ernesto
Morales, Jr. Mariano Melgar, Av. 28 de Abril, Av. San
Cristébal, Av. Malec6on Santa Rosa, Av. Sebastian Barranca,
IDA Av. Manchego Mufoz, Av. Los Incas, Jr. Villa Rica, Prolg.
Manchego Mufoz, Av. Los Incas, Jr. Villa Rica, Prolg.
l(\)/lanchego Munoz, Jr. Quichcahuaycco, Losa Deportiva | Terrapuertoo deIE)%SrSva
o uichcahuaycco. AB.Q. ;
N°6 M1 Losa Deportiva Quichcahuaycco, Jr. Quichcahuaycco, Prolg. (Distrito de Q?'Sc;;?gulfécsco Rk 5.13 47
Manchego Mufioz, Jr. Villa Rica, Av. Los incas, Av. Manchego | Ascencion) Pata)
Mufoz, Psj. Grau, Jr. Francisco de Angulo, Jr. Torre Tagle,
VUELTA | Jr. Nicolas de Piérola, Jr. Agustin Gamarra, Jr. Garcia de los

Godos, Jr. Jorge Chavez, Av. Andrés Avelino Céaceres, Av.
Ascencion, (puente Essaud), Av. Evitamiento, Terrapuerto
A.B.Q.
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N°7

M1

IDA

Cementerio Millpo Ccachuana, Prolg. Av. Santos Villa, Av.
Evitamiento (Colegio Rosa de América), Terrapuerto A.B.Q:,
Jr. Wecca, Av. Ascencion, (Essalud), Av. Andrés Avelino
Caceres, Jr. Tambo de Mora, Jr. Garcia de los Godos, Jr.
Victoria Garma, Av. Sebastian Barranca, Av. Manchego
Munoz, Psj. Astohuaraca, Av. Universitaria, UNH.

VUELTA

UNH, Av. Agricultura, Av. Universitaria, Jr. O’'Donovan, Ps;j.
Montesinos, Av. Manchego Mufoz, Psj. Grau, Jr. O'Donovan,
Jr. Virrey Toledo, Jr. Carabaya, Jr. Agustin Gamarra, Jr.
Garcia de los Godos, Jr. Jorge Chavez, Av. Andrés Avelino
Caceres, Av. Ascencion (Essalud), Jr. Wecca, Terrapuerto
A.B.Q., Av. Evitamiento (Colegio Rosa de América), Av.
Santos Villa, Cementerio Millpo Ccachuana.

Cementerio
Millpo
Ccachuana
(Distrito de
Ascencion)

UNH

7.37

7.03

60

N°8

M2

IDA

Plaza de Callqui Grande, Jr. Claveles, Jr. Gladiolos, prolg. Av.
Santos Villa, Av. Santos Villa, Jr. Hildauro Castro, Av.
Malecon Santa Rosa, Jr. San José, Jr. O’Donovan, Jr.
Gonzéles Prada, Av. Celestino Manchego Mufioz, Psj.
Astohuaraca, Av. Universitaria, UNH.

VUELTA

UNH, Av. Agricultura, Av. Universitaria, Jr. O’'Donovan, Jr.
Virrey Toledo, Jr. Carabaya, Malec6n Santa Rosa, Av. San
Cristobal, Av. 28 de Abril, Jr. Mariano Melgar, Av. Santos
Villa, Prolg. Santos Villa, Jr. Gladiolos, Jr. Claveles, Plaza
Grande Callgui Grande.

Plaza Callqui
Grande

UNH

7.67

N°9

M2

IDA

Camal municipal, Senati, Callqui Chico, Av. Andrés Avelino
Céceres, Jr. Jorge Chavez, Jr. Manuel Fernandez, Av.
Augusto B. Leguia, Jr. Huancayo, Jr. Francisco de Angulo,
Psj. Libertad, Av. Manchego Mufoz, Psj. Astohuaraca, Av.
Universitaria, UNH.

VUELTA

UNH, Av. Agricultura, Av. Universitaria, Jr. O’'Donovan, Ps;j.
Montesinos, Av. Manchego Mufoz, Psj. Grau, Jr. Francisco
de Angulo, Jr. Torre Tagle, Jr. Nicolds de Piérola, Av.
Malecén Santa Rosa, Jr. Cusco, Av. Andrés Avelino Caceres,
Callgui Chico, Senati, Camal Municipal.

Camal
municipal
(Chufiuranra)

UNH

10.15

10.48

12
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N°10

M1

IDA

Coliseo cerrado de Huancavelica, Cementerio San
Gerénimo, Carretera a Sacsamarca, Prolg. Av. Ascencion,
Av. Andrés Avelino Caceres, Jr. Cusco, Jr. Gina Apumayta,
Av. Augusto B. Leguia, Jr. Manuel Fernandez, Jr. Torre
Tagle, Jr. Nicolas de Piérola, Av. Malecén Santa Rosa, Av.
San Cristébal, Av. 28 de Abril (Piscina), Jr. 5 de Agosto, Jr.
Accocucho, Jr. 5 de Agosto, Av. 28 de Abril, Av. Universitaria,
UNH.

VUELTA

UNH, Av. Agricultura, Av. Universitaria, Av. 28 de Abril, Jr.
Accocucho, Jr. 5 de Agosto, Av. 28 de Abril (3 Esquinas), Av.
San Cristébal, Av. Malecon Santa Rosa, Jr. Garcia de los
Godos, Jr. Manuel Fernandez, Av. Augusto B. Leguia, Jr.
Gina Apumayta, Psj. Mariategui, Av. Andrés Avelino Caceres,
Prolg. Av. Ascencion, Carretera a Sacsamarca, Coliseo
cerrado de Huancavelica, Cementerio San Gerénimo.

Coliseo
cerrado de
Huancavelica
(San
Gerénimo)

UNH

6.55

6.33

30

Fuente: Elaboracion propia

214



ANEXO N°03: DETERMINACION DE LA CANTIDAD DE PERSONAS A ENCUESTAR

De acuerdo al Censo 2017 desarrollado por el Instituto Nacional de Estadistica e

informatica, tenemos los siguientes datos:

Tabla 78: Cantidad Poblacional de Huancavelica Urbano por Edad y Sexo.

CANTIDAD POBLACIONAL POR EDAD Y SEXO
DESCR. ZONA URBANA
EDAD HOMBRE | MUJER (30.5%)

HOMBRE | MUJER
10-14 19957 19719 6087 6014
15-19 17634 17671 5378 5390
20-24 12895 13506 3933 4119
25-29 10581 11992 3227 3658
30-34 10863 11865 3313 3619
35-39 10008 10887 3052 3321
40-44 9343 10368 2850 3162
45-49 8401 9213 2562 2810
50-54 8160 8855 2489 2701
55-59 7116 7441 2170 2270
60-64 5705 6356 1740 1939
65-69 5037 5678 1536 1732
70-74 3906 4760 1191 1452
75-79 2772 3693 845 1126

132378 142004 40373 43313
TOTAL
274382 83686

Fuente: Elaboracion propia

De la tabla podemos extraer que la poblacién (N) corresponde a 83686 personas, con

este dato determinaremos la muestra, para ello haremos uso de la férmula estadistica

siguiente:

k?xpxqxN

=ez><(N—1)+k2><p><q
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DATOS: RESULTADO:

k 1.96 n (muestra) = 382.41 =383
p 0.5 Prueba = 38.3=39

q 05 piloto (10%)

N 83686

e : 0.05

Fuente: Elaboracion propia

La muestra es equivalente a 383 habitantes entre las edades especificadas en la tabla
anterior; para fines de la aplicacion de la prueba piloto se tomara el 10% de la muestra,

lo que seria equivalente a 38.3 = 39 habitantes.
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ANEXO N°04: RESULTADOS PRUEBA PILOTO

° Sexo del encuestado.

Tabla 79: Sexo del encuestado, prueba piloto.

SEXO DEL ENCUESTADO

Porcentaje Porcentaje
Frecuencia Porcentaje
valido acumulado
Valido MUJER 23 59,0 59,0 59,0
VARON 16 41,0 41,0 100,0
Total 39 100,0 100,0
Fuente: Elaboracion propia
Figura 69: Sexo del Encuestado, Prueba piloto.
SEX0 DEL ENCUESTADO
CIMUJER
CIVARON

Fuente: Elaboracion propia

41,03%

58,97%

Del grafico, el 41.03% de encuestados corresponde al sexo masculinoy el 58.97%

corresponde al sexo femenino.

217



Tabla 80: Edad del encuestado, prueba piloto.

Edad del encuestado.

EDAD DEL ENCUESTADO

] ] Porcentaje Porcentaje
Frecuencia Porcentaje
valido acumulado
Vélido ENTRE 10 Y 14 ANOS 1 2,6 2,6 2,6
ENTRE 15 Y 19 ANOS 1 2,6 2,6 5,1
ENTRE 20 Y 24 ANOS 7 17,9 17,9 23,1
ENTRE 25 Y 29 ANOS 19 48,7 48,7 71,8
ENTRE 30 Y 34 ANOS 2 5.1 5.1 76,9
ENTRE 35 Y 39 ANOS 3 7,7 7,7 84,6
ENTRE 40 Y 44 ANOS 1 2,6 2,6 87,2
ENTRE 55 Y 59 ANOS 2 51 51 92,3
ENTRE 60 Y 64 ANOS 2 5.1 5.1 97,4
ENTRE 75 Y 79 ANOS 1 2,6 2,6 100,0
Total 39 100,0 100,0
Fuente: Elaboracion propia
Figura 70: Edad del encuestado, prueba piloto.
EDAD DEL ENCUESTADO
50
40—
Q
2 5
t
1]
E 48.72%
o
209
07 17 85%
|2,5c-;%| |2,ss% | 2 56% sk 2 56%
0 - ~h T T ol T T e e =
Zr 27 23 23 23 23 R A 23 23
o= [ Ak A he AR hE A na A

Fuente: Elaboracion propia
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. Estado civil del encuestado

Tabla 81: Estado Civil del encuestado, prueba piloto.

ESTADO CIVIL DEL ENCUESTADO

) ) Porcentaje Porcentaje
Frecuencia Porcentaje
valido acumulado
Valido CASADO 8 20,5 20,5 20,5
SOLTERO 18 46,2 46,2 66,7
CONVIVIENTE 13 33,3 33,3 100,0
Total 39 100,0 100,0
Fuente: Elaboracion propia
Figura 71: Estado civil del encuestado, prueba piloto.
ESTADO CIVIL DEL ENCUESTADO
CcasaDo
[ISCLTERO
ClconvIVIENTE

33,33%

Fuente: Elaboracion propia

20,51%

46,15%

Del gréfico, el 46.15% de encuestados corresponde a personas solteras, el

33.33%

corresponde a personas convivientes,

correspondiente a personas casadas.

y solo el

20.51%

es
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o Condicion del encuestado.
Tabla 82: Condicion del encuestado, pruebo piloto.

CONDICION DEL ENCUESTADO

] ] Porcentaje Porcentaje
Frecuencia | Porcentaje .
valido acumulado
Vélido ESTUDIANTE 9 23,1 23,1 23,1
TRABAJADOR
3 7,7 7,7 30,8
INDEPENDIENTE
EMPLEADO DEL SECTOR
, 20 51,3 51,3 82,1
PUBLICO
EMPLEADO DEL SECTOR
6 15,4 15,4 97,4
PRIVADO
OTRO 1 2,6 2,6 100,0
Total 39 100,0 100,0
Fuente: Elaboracion propia
Figura 72: Condicion del encuestado, prueba piloto.
CONDICION DEL ENCUESTADO
[ | WESTUDIANTE
0 TRABAJADOR
.INDEPENDIENTE

Yo
‘

Fuente: Elaboracion propia

EMPLEADO DEL

CISECTOR
PUBLICO

EMPLEADO DEL

BSECTOR
CoTrO

PRIVADO
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Del grafico, el 51.28% de encuestados corresponde a personas empleadas del
sector publico, el 23.08% corresponde a estudiantes, y solo el 7.69% es
correspondiente a trabajadores independientes.

Lugar con mayor concurrencia.

Figura 73: Lugares concurridos con mayor frecuencia por los encuestados, prueba

piloto.
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Fuente: Elaboracion propia

De los 39 encuestados, el total de ellos recurre con mayor frecuencia a la Plaza
de Armas de Huancavelica, el segundo lugar de mayor concurrencia (29
encuestados) es la Universidad Nacional de Huancavelica, 28 personas
frecuentan regularmente la Plaza Mariscal Castilla (Plaza de Santa Ana), el
Mercado de Abastos de la ciudad ocupa el cuarto lugar con mayor frecuencia de
recurrentes con un total de 25 encuestados, el quinto lugar mas concurrido es la
Municipalidad Provincial de Huancavelica, a ella recurren 23 de los 39
encuestados.

Estos datos seran tomados como referencia para la obtencién de la muestra de

las intersecciones con mayor afluencia de lineas de transporte urbano.
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Intersecciones que presentan congestion vehicular.

Figura 74: Intersecciones con congestion vehicular.

INTERSECCIONES CON CONGESTION

Intersecciones

VEHICULAR

Av. Manchego Mufioz con Psje Grau

Jr. Carabaya con Av. Virrey Toledo

Malecon Fray Martin con Jr. Tambo de

Mora vy Jr. Garcia de los Godos

1

Orden segun la congestion

Fuente: Elaboracion propia

En la figura podemos apreciar que la interseccion de la Av. Manchego Mufioz con

el Psj. Grau es, segun los encuestados, la interseccién con mayor congestion

vehicular; de la misma manera, es menester hacer mencién que 33 (84.62%) de

los encuestados consideran que la interseccién del Jr. Virrey Toledo con el Jr.

Sebastian Barranca, y la interseccion de la Av. Andrés Avelino Caceres con el Jr.

Tambo de Mora son intersecciones que presentan mayor congestiéon vehicular,

estas intersecciones no han sido consideradas dentro de la prueba piloto, pues no

reciben mas del 50% de unidades de transporte publico, sin embargo seran

tomadas como las intersecciones de estudio por haber sido representativas dentro

de las respuestas de la prueba piloto.

Tabla 83: Intersecciones con congestion vehicular no consideradas en la prueba piloto.
INTERSECCIONES NO CONSIDERADAS EN LA PRUEBA PILOTO
i Porcentaje
Frecuencia | Porcentaje valido
acumulado
Av. Andrés Avelino Caceres
con Jr. Tambo de Mora 14 42,4 42,4
(esquina del ex camal)
Vélido
Jr. Virrey Toledo con Jr.
) 19 57,6 100,0
Sebastian Barranca
Total 33 100,0

Fuente: Elaboracion propia

222



Figura 75: . Intersecciones con congestion vehicular no consideradas en la prueba
piloto.

INTERSECCIONES NO CONSIDERADAS

Porcentaje

Ay, Andrés Aveling Caceres con Jr. Tambo de Mora  Jr. Virrey Toledo con Jr. Sebastian Barranca
{esquina del ex camal)

INTERSECCIONES NO CONSIDERADAS

Fuente: Elaboracion propia
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ANEXO N°05: MODELO PRUEBA PILOTO

PRUEBA PILOTO - ESTUDIO DE TRAFICO EN LA CIUDAD DE HUANCAVELICA 2018

Reciba un saludo cordial, mediante el presente se pretende determinar cudles son las intersecciones de la
ciudad de Huancavelica que, en la actualidad, y bajo su percepcién son las que presentan mayor congestion
vehicular, por lo cual nos dirigimos a usted solicitando su colaboracién para recabar los datos que se requieren.
Agradecemos por anticipado su participacion.

—_- 1 |Mujer 1 [cASADO(A)
2 [Varén 2 [SOLTERO(A)
1 [10-14 8 14549 ESTADO CIVIL 3 [CONVIVIENTE
2 [15-19 9 [50-54 1] (o111
3 |20-24 10 |55-59 1 |Estudiante
EDAD 4 (25-29 11 |60-64 2 [Trabajador independiente
5 |30-34 12 [65-69 CONDICION | 2 [empleado del sector Péblico
6 [35-39 13 |70-74 4 |Empleado del sector privado
7 |40-44 14 |75-79 96 [OTRO oo

Marque por favor los lugares a los que asiste con mayor frecuencia. (Puede marcar mas

de uno sin orden de preferencia)

1 |Mercado de Abastos 15 |Institucién E ducativa Cooperativa

2 |Hospital Departamental de Huancavelica 16 |institucion E ducativa "Las Verdes"

3 |Essalud 17 |Institucién E ducativa "Las Azules”

4 |Gobierno Regional de Huancavelica 18 |institucion E ducativa "Aplicacion”

5 [Municipalidad Provincial de Huancavelica 19 |institucion E ducativa "D'UNI"

6 |Universidad Nacional de Huancavelica 20 |Otra institucién de educacién primaria

7 |Universidad Alas Peruanas 21 [institucion E ducativa "Los Rgjitos”

8 |Plaza de Armas 22 |Institucién E ducativa "Los Azulitos”

9 |Plaza Mariscal Castilla (Plaza de Santa Ana) 23 [Institucién E ducativa "Caritas Graciosas”

10 |Institucién E ducativa Ramén Castilla 24 |Otra institucién de educacion inicial

11 |Institucién Educativa La Victoria de Ayacucho 25 [Terminal Terrestre de Huancavelica

12 |institucién E ducativa Fca.D.C.C. 26 |Paradero de colectivos transporte interdistrital
13 |Institucién E ducativa Micaela Bastidas 27 |Comisaria de Huancavelica

14 |Otra institucién de educacién secundaria 96 |Otro (especifique) ... ... .o cevee cevee et e e

A continuaciéon, se muestran cuatro intersecciones principales de la ciudad de
Huancavelica, por favor, indigue con numeros cudales considera usted que son las
intersecciones que presentan la mayor congestion vehicular, siendo el nimero (1) el de

mayor congestién y el numero (5) el de menor congestion.
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Si usted considera que aparte de las intersecciones que se muestran, existen otras que
presentan congestion vehicular considerable, entonces por favor coloquelas en las
lineas punteadas que se presentan debajo:
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TABLA PRUEBA PILOTO

E3

INTERSECCION N°29: Ir. Carabaya con Jr. Agustin Gamarra
\ %
\

INTERSECCION N°22: Jr. Garcia de los Godos con Jr. Jorge Chavez

o

1T wERCADOT —— T
[ /\\ Meeme \L—""\\
PUCATVO b ,

III

INTERSECCION N°18: Av. Manchego Mufioz con Psje. Grau
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ANEXO N°06: INTERSECCIONES CON SEMAFOROS

N° Ne°
N° : CANTIDAD CANTIDAD p
: DESCRIPCION RUTA RUTA ¢SEMAFORO?
INTERSECCION IDA IDA VUELTA VUELTA
N°3 N°3
. AV. SANTOS VILLA . .
INTERSECCION 1 | AV EVITAMIENTO 3 N°7 3 N°7 NO
N°8 N°8
N°5 N°5
. AV. EVITAMIENTO . .
INTERSECCION 2 | ‘0" \vEGeA 3 N°6 3 N°6 NO
N°7 N°7
INTERSECCION 3 | AV. EVITAMIENTO 1 N°5 1 N°6 NO
. AV. SANTOS VILLA N°3 N°3
INTERSECCION 4 | sv 2o SENGION 2 - 2 - NO
N°8 N°8
] JR. MANUEL Ne3 N°5
INTERSECCION 5 | FERNANDEZ 2 2 Sl
JR. TORRE TAGLE N°6 N°3
. AV. ASCENCION N°6 N°5
INTERSECCION 6 2 2 NO
JR. WECCA N°7 N°7
. AV. ASCENCION N°5 N°6
INTERSECCION 7 | AV EVITAMIENTO 2 - 2 . NO
N°7 N°7
N°1 N°1
N°2 N°2
) AV. ADNRES AVELINO N°5 N°6
INTERSECCION 8 | CACERES ) 5 . 6 " Sl
Prolg. AV. ASCENCION N°7 N°7
N°10 N°9
N°10
N°1 N°1
AV. ANDRES AVELINO E 2 E 2
. CACERES ° °
INTERSECCION 9 | 5 JE. JOSE CARLOS 6 N7 6 N7 NO
MARIATEGUI
au N°g N9
N°10 N°10
N°1 N°1
] N°2 N°2
. AV. ANDRES AVELINO o N
INTERS‘;ECCION CACERES 5 N°5 5 Noe S|
JR. CUSCO N°7 N°7
N°9 N°9
N°10
INTERSECCION | AV. ERNESTO MORALES N3 N3
11 JR. HILDAURO CASTRO 3 N°6 2 N°5 Sl
N°8
INTERSECCION | MALECON FRAY MARTIN o o
12 JR. HILDAURO CASTRO 1 N°8 1 N°9 NO
INTERSECCION | AV. SANTOS VILLA o N°3 5 N°5 NO
13 AV. ERNESTO MORALES o o
N°6 N°8
N°1 N°1
) N°2 N°2
. AV. ANDRES AVELINO o o
INTERS1ECCION CACERES 5 N°4 4 Noe S|
JR. TAMBO DE MORA N°5 N°7
N°7
N°9
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N°1 N°3
) MALECON FRAY MARTIN N°4 N°9
INTERSECCION | JR. TAMBO DE MORA N°7 NO
15 JR. GARCIA DE LOS
GODOS N°8
N°10
. JR. GARCIA DE LOS N°1
INTERS1IéCCION GODOS N7 NO
JR. VICTORIA GARMA
N°10
) N°10 Ne1
. JR. GARCIA DE LOS o
INTERS1I;CCION GODOS N°2 NO
JR. AGUSTIN GAMARRA N°6
N°7
Ne2 Ne1
; N°4 N°2
. JR. JORGE CHAVEZ
'NTER?ECC'ON JR. GARCIA DE LOS N°5 NG S|
GODOS N9 N°7
N°10
Ne2 N°10
N°4
. JR. MANUEL o
INTERS1ISCCION CERNANDEZ N°5 NO
JR. TORRE TAGLE N°9
N°10
- N°4 N°4
. MALECON SANTA RSA
INTERSECCION | JR, NICOLAS DE N°8 N°10 NO
PIEROLA N°10
, N°1 N°3
. JR. NICOLAS DE o o
INTER82I1ECCION PIEROLA Ne7 No4 Sl
JR. VICTORIA GARMA N°9
N°10
N°1
N°2
N°3
- JR. AGUSTIN GAMARRA N°4
INTERSECCION | 4R, NICOLAS DE - S|
PIEROLA N°6
N°7
N°9
N°10
] Ne2 N°2
. JR. NICOLAS DE o o
INTERSngCION DIEROLA N°4 N°6 NO
JR. TORRE TAGLE N°5 N°9
N°9 N°10
INTERSECCION | AV. MARIANO MELGAR N3 NS
24 AV. ESCALONADA N°6 N°8 NO
N°10 N°10
N°3 N°4
INTERSECCION | MALECON SANTA ROSA N°4 N°5 S|
25 AV. SAN CRISTOBAL N°6 N
N°8 N°10
INTERSECCION | MALECON SANTA ROSA N3 NS
26 JR. CARABAYA N°6 N°8 NO
N°8
Ne1 N°5 NO
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INTERSECCION

JR. VICTORIA GARMA

27 JR. CARABAYA N°7 N°8
N°1
N°3
INTERSECCION | JR. AGUSTIN GAMARRA N°4 NO
28 JR. CARABAYA N°5
N°7
N°8
N°1
N°3
INTERSECCION | JR. VIRREY TOLEDO N°4 NO
29 JR. CARABAYA N°5
N°7
N°g
) N°g N°3
R
N°10
N°2 N°2
INTERSECCION | JR. TORRE TAGLE N4 N4
S31 celo JR. C(/)\RABAYA N°5 N°5 sl
N°9 N°6
N°9
INTERSECCION | JR- SEBASTIAN —
32 BARRANCA N°6 NO
MALECON SANTA ROSA N°8
] N°1
N°7
N°1 N°1
"
JR. VIRREY TOLEDO N°7 N°8
) N°1
N°7
N°2 N°2
i N°4 N°4
INTERSECCION A CISCO bE N5 N5 NO
JR. HUANCAYO N°9 NG
N°9
N°3 N°4
INTERSECCION | AV. SAN CRISTOBAL N°4 N°5 NO
37 AV. 28 DE ABRIL N°6 N°8
N°10 N°10
INTERSECCION | JR. 5 DE AGOSTO N°4 N°10 NO
38 JR. TUPAC AMARU N°10
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N°1

, _ N°2
INTERSECCION | AV. MANCHEGO MUNOZ N° NO
39 JR. J. MARIA CHAVEZ 3
N°6
N°7
N°2 N°2
. JR. FRANCISCO DE o °
INTERiI(E)CCION ANGULO N°5 N°5 NO
JIR. J. MARIA CHAVEZ N°6
N°9
INTERSECCION | JR. HUANCAYO N°4 N°4 NO
41 JR. FERROCARRIL N°9
N°8 N°1
INTERSECCION | JR. GONZALES PRADA N°3 NO
42 JR. O'DONOVAN N°7
N°8
N°1
N°2
INTERSECCION | AV. MANCHEGO MUNOZ N°3 NO
43 JR. GONZALES PRADA N°6
N°7
N°8
N°8 N°1
INTERSECCION | JR. O'DONOVAN N°3 NO
44 PSJE. SAN JOSE N°7
N°8
N°1 N°1
N°2 N°2
N°3 N°3
INTERSECCION | AV. MANCHEGO MUNOZ N°5 N°5 S|
45 PSJE. GRAU N°6 N°6
N°7 N°7
N°8 N°8
N°9 N°9
N°5 N°2
. JR. FRANCISCO DE o °
INTERaI(ESCCION ANGULO N°9 N°5 NO
PSJE. GRAU N°6
N°9
INTERSECCION | JR. 5 DE AGOSTO N°4 N°4 NO
47 PSJE. MCLA. CASTILLA N°10 N°10
N°5 N°2
. JR. FRANCISCO DE o o
INTERSA}‘IEE;CCION ANGULO N°9 N°5 NO
JR. FERROCARRIL N°6
N°9
N°1 N°1
N°2 N°2
N°3 N°3
INTERSECCION | AV. MANCHEGO MUNOZ N°5 N°5 NO
49 PSJE. LAMBAYEQUE N°6 N°6
N°7 N°7
N°8 N°8
N°9 N°9
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INTERSECCION | JR. 5 DE AGOSTO » N°4 » N°4 o
50 JR. ACCOCUCHO N°10 N°10
INTERSECCION | JR. 28 DE ABRIL ) N°4 ) N°4 o
51 JR. AGCOCUCHO N°10 N°10
N°2 N°2
INTERSECCION | JR. O'DONOVAN N°3 N°3
52 PSJE. A. HUARACA 5 N°7 5 N°7 NO
N°8 N°8
N°9 N°9
N°1 N°1
N°2 N°5
N°3 N°6
INTERSECCION | AV. MANCHEGO MUNOZ 8 N°5 3 N
53 PSJE. A. HUARACA NG
N°7
N°8
N°9
N°2 N°2
INTERSECCION | AV. UNIVERSITARIA N°3 N3
54 PTE. DEL EJERCITO 5 N°7 5 N°7 NO
N°8 N°8
N°9 N°9
N°2 N°2
N°3 N°3
INTERSECCION | AV. UNIVERSITARIA 6 N°7 6 N°7 N
55 AV. 28 DE ABRIL N8 NB
N°g N°g
N°10 N°10
| JR. VILLA RICA N5 N5
INTERSECCION | Prolg. MANCHEGO 2 2 NO
MUNOZ N°6 N°6
INTERSECCION | AV. LOS INCAS N1 A
57 JR. VILLA RICA 3 N°5 3 N°5 NO
N°6 N°6
N°2 N°2
N°3 N°3
INTERSECCION | AV. UNIVERSITARIA 6 N°7 6 N°7 o
58 AV. AGRICULTURA NS NG
N°9 N°9
N°10 N°10
Fuente: Elaboracion propia
CUADRO RESUMEN
DETALLE | CANTIDAD | PORCENTAJE
SI 16 27.59%
NO 42 72.41%
TOTAL 58 100.00%

231




ANEXO N°07: MODELO FICHA DE REGISTRO

INTERSECCION AV. ANDRES AVELINO CACERES CON JR. JORGE CHAVEZ

FICHA DE REGISTRO SEMAFORO

HOJA DE DATOS - SEMAFORO

INFORMACION GENERAL

ANALISTA L
FECHA &
INTERSECCION .
VISUAL :
GEOMETRIA Y GIROS
£
£ N LEYENDA
§ : % UBICACION NORTE
@) n SEMAFORO
/ \ GIRO HACIA LA DERECHA
AV, ANGRES AVEL IO CAGERES @R- JORGE CHAVEZ GIRO HACIA LA IZQUIERDA
60) DE FRENTE
SENTIDO 1
SENTIDO 2
g
g SENTIDO 3
&
SENTIDO 4
CONTROL DE SEMAFOROS
SENTIDO E-W W-E N-S S-N
g
=
<
o
(L)
<
o
e Rojo = s |Rojo = s |Rojo = s [Rojo = s
SEMAFORO Verde = s|Verde = s|Verde = s|Verde = s
Amarillo = s |Amarillo = s |Amarillo = s |Amarillo = s
CICLO = s s S S

Fuente: Elaboracion propia
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INTERSECCION JR. VIRREY TOLEDO CON JR. SEBASTIAN BARRANCA

HOJA DE DATOS - SEMAFORO

INFORMACION GENERAL

ANALISTA :
FECHA

INTERSECCION

VISUAL :

GEOMETRIA Y GIROS

JR. SEBASTIAN BARRANCA

JR.VIRREY TOLEDO

LEYENDA

UBICACION NORTE

o

SEMAFORO

GIRO HACIA LA DERECHA

GIRO HACIA LA IZQUIERDA

DE FRENTE
% SENTIDO 1
2
2 SENTIDO 2
7
CONTROL DE SEMAFOROS
SENTIDO E-W W-E N-S S-N
:
=
<
o
IT)
<
o
e Rojo = s |Rojo = s [Rojo = s [Rojo = s
SEMAFORO Verde = s |Verde = s |Verde = s |Verde = s
Amarillo = s |Amarillo = s |Amarillo = s |Amarillo = s
CICLO = s S S S

Fuente: Elaboracion propia
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FICHA DE REGISTRO CONTROL VEHICULAR

i ANALISTA:
— Universidad | recua:
Continental INTERSECCION: FORMATO RESUMEN DEL DIA - CLASIFICACION VEHICULAR
VISUAL: ESTUDIO DE TRAFICO
v | moro MTAAO);? AUTO CAMIONETAS RURAL aus CAMION SEMI TRAYLER TRAYLER

HORA o LINEAL | MoTO MINIVAN Combi | INTERPROV

3 COLECTIVO TAXI |paRTicULAR PICK UP PANEL CERRADA i 2E 3E 4E T2S1/T2S2 T2S3 T3S1/3S2 T3S3 2T2 2T3 3T2 >=3T3

GIROS CARGA - TOTAL

PERIODO 52 % : —_— & s | g | ) | ek a— —h ‘ b h k
15 MN & |0 mm%—v WW‘_.!__‘ 0= | S —k | T —k | “:_H_E;‘ T |TE | went
500 | vouros | el
515 | rrente | mmp
515 | zoueron | mmedl
530 FRENTE | )
530 | zoueros | el
5.45 FRENTE | S
545 | zoueron | mmdl
6.00 FRENTE | s
600 | vouros | mll
6.15 FRENTE | Emmmm)
615 | rouEon | sl
6.30 FRENTE | )
630 | zoueron | mmedl
645 | penie | )
645 | zoueron | mmedl
7.00 FRENTE | )
7.00 | zoveron | mmedl
7.15 FRENTE |
7.15 IZQUIERDA J
7.30 FRENTE |
7.30 | zaueroa | A
7.45 FRENTE |
7.45 | zaueroa | A
8.00 FRENTE —
8.00 | ZQUERDA I
8.15 FRENTE —
8.15 | ZQUERDA I
8.30 FRENTE —
8.30 | ZQUERDA I
8.45 FRENTE |
8.45 | ZOUERDA k]
9.00 FREVE |
0.00 | zovero | el
915 FRENTE | Emmm)
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ANEXO N°08: DISTRIBUCION DE VEHICULOS PESADOS Y LIVIANOS PARA LOS PERIODOS INTERMEDIO Y VALLE

INTERSECCION JR. VIRREY TOLEDO CON JR. SEBASTIAN BARRANCA

PERIODO INTERMEDIO

PERIODO VALLE

DISTRIBUCION DE VEHICULOS PESADOS
PERIODO INTERMEDIO 17:00 - 18:00h

E-W

N-S

DISTRIBUCION DE VEHICULOS PESADOS
PERIODO VALLE 12:30 - 13:30h

E-W

N-S

TIPO DE VEHICULO

IZQUIERDA | DE FRENTE

DERECHA | DE FRENTE

TIPO DE VEHICULO

IZQUIERDA | DE FRENTE

DERECHA | DE FRENTE

LIVIANO

Moto lineal

Moto taxi / Moto Carga

Auto

99.46%

Minivan

Camioneta

Combi

98.99%

LIVIANO

Moto lineal

Moto taxi / Moto Carga

Auto

99.21%

Minivan

Camioneta

Combi

99.28%

PESADO

Bus

Camion

0.54%

Semi trailer

Trailer

1.01%

PESADO

Bus

Camion

0.79%

Semi tréiler

Trailer

0.72%

TOTAL

100.00%

100.00%

TOTAL

100.00%

100.00%

Fuente: Elaboracion propia
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INTERSECCION AV. ANDRES AVELINO CACERES CON JR. TAMBO DE MORA

PERIODO INTERMEDIO

PERIODO VALLE

DISTRIBUCION DE VEHICULOS PESADOS PERIODO
INTERMEDIO 18:00 - 19:00h

DISTRIBUCION DE VEHICULOS PESADOS PERIODO
:15 - 13:15h

TIPO DE VEHiICULO

TIPO DE VEHiICULO

Moto lineal
Moto taxi / Moto Carga
Auto

LIVIANO 98.59% 98.86% 89.66% 100.00%

Minivan

Camioneta
Combi

LIVIANO

Moto lineal

Moto taxi / Moto Carga

Auto

Minivan

Camioneta

Combi

100%

98.72%

94.74%

97.96%

Bus

PESADO | camion 1.41% 1.14% 10.34% 0.00%

Semi tréiler

Trailer

PESADO

Bus

Camiodn

Semi trdiler

Trailer

0.00%

1.28%

5.26%

2.04%

TOTAL 100% 100% 100% 100%

TOTAL

100%

100%

100%

100%

Fuente: Elaboracion propia
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ANEXO N°09: RESUMEN DE DATOS PERIODOS INTERMEDIO Y VALLE

HORA PICO 1: 07:45 — 08:45h

INTERSECCION JR. VIRREY TOLEDO CON JR. SEBASTIAN BARRANCA

INTERSECCION JR. VIRREY TOLEDO CON JR. SEBASTIAN BARRANCA
HORA PICO 3: 17:00 — 18:00h

INTERSECCION JR. VIRREY TOLEDC CON JR. SEBASTIAN BARRANCA

HORAPICO: 07:45 - 08:45h

JR.SEBASTIAN BARRANCA

HORA PICO 2: 12:30 — 13:30h

INTERSECCION JR_ VIRREY TOLEDO CON JR. SEBASTIAN BARRANCA

PERIODO VALLE: 12:30 - 13:30h

JR.SEBASTIAN BARRANCA

PERIODO INTERMEDIO: 17:00 - 18:00h

JR.SEBASTIAN BARRANCA

N
42 443

d

E
4—354

r42

JR. VIRREY TOLEDO

W

00O

S

003701 AIYHIA ™

JR.SEBASTIAN BARRANCA

Fuente: Elaboracion propia

JR. VIRREY TOLEDO

N

46 406

di

E
4—363

rSS

W

| JOX

S

003101 AFHHIA P

JR. VIRREY TOLEDO

N

25 440

A

E
4—322

rG?

W

L JOX

S

003701 AJHHIA ¥r

JR.SEBASTIAN BARRANCA

JR.SEBASTIAN BARRANCA
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INFORMACION GENERAL
ANALISTA :

R SEBASTIANBARRANCA

&

FECHA 18/09/2018
INTERSECCION Jr.Virrey Toledo con Jr. Sebastian Barranca
VISUAL RESUMEN
GEOMETRIA Y GIROS
N

LEYENDA

UBICACION NORTE

(" a4+

&
J \ SEMAFORO
T @R . GIRO HACIA LA DERECHA
u A GIRO HACIA LA IZQUIERDA
g DE FRENTE
% SENTIDO 1
: SENTIDO 2
CUADRO DE ENTRADA DE VOLUMENES
ORIENTACION E-W W-E N-S S-N
DIRECCIGN DFR. [ DER. | 1ZQ. |ENU [ DFR. | DER. [ 1ZQ. [ ENU | DFR. [ DER. | 1ZQ. [ENU | DFR. | DER. | 1ZQ. | EN U
Volumen V 7:45a8:00 | 96.35 1416 103.24 [ 13.71
(veh/h) 8:00a8:15 | 85.68 11.51 12439 | 6.45
TIEMPD: c/ 1Smin | 8:15a8:30 | 93.87 10.37 109.77 | 9.85
(con UCP) 8:30a8:45 | 78.10 6.00 105.31 | 11.63
TOTAL V (veh/h)| 354.00 42.00 443.00 | 42.00
%vehiculos pesados (%VP)| 0.29% 3.03% 1.49% | 0.00%
VP SIN UCP)| | 1 6 0
% vehiculos livianos (% VL) 99.71% 96.97% 98.51% [ 100.0%
VL SIN UCP)| 345 32 396 | 33
Factor hora pico (PHF) 0.96 0.96 096 | 096
Volumen peatonal (p/hr) 400 400 400 400
VolumenV  |12:30 a12:45| 97.40 7.90 97.00 | 1219
(veh/h) 12:45213:00| 92.03 12.64 104.00 | 8.08
TIEMPD: c/ 15min |13:00 a13:15| 87.31 8.08 100.00| 7.99
(con UCP)  [13:15a13:30| 86.35 9.28 105.00 | 17.61
TOTAL V (veh/h)| 363.00 38.00 406.00 | 46.00
%vehiculos pesados (%VP)| 0.29% 6.06% 0.26% | 513%
VP SIN UCP)| 1 2 1 2
% vehiculos livianos (% VL) 99.71% 93.94% 99.74%| 94.9%
VL (SIN UCP)| 347 31 378 | 37
Factor hora pico (PHF) 0.98 098 098 | 098
Volumen peatonal (p/hr) 400 400 400 400
Volumen V. |17:00217:15| 84.74 21.25 10099 | 5.42
(veh/h) 17:15a17:30( 86.29 49N 108.52 | 7.00
TIMPD: ¢/ 15min [17:30217.45| 61.80 10.54 122.56 | 6.42
(con UCP)  [17:45 a18:00| 89.33 2994 108.27 | 5.99
TOTALV (veh/h)| 322.00 67.00 440.00 | 25.00
%vehiculos pesados (%VP)| 0.65% 0.00% 0.79% | 5.56%
VP SIN UCP)| 7 0 3 1
% vehiculos livianos (% VL) 99.35% 100.0% 99.21% | 94.4%
VL (SIN UCP)| 308 58 377 17
Factor hora pico (PHF) 091 091 091 091
Volumen peatonal (p/hr) 400 400 400 400
CONTROL DE SEMAFORO0S
DIAGRAMA J
Rojo = 38s Rojo = K Rojo 49s Rojo = s
TIEMPO DE SEMAFORO Verde o 4bs Verde o S Verde 33s Verde o 5
Amarillo o 5s Amarillo o S Amarillo 5s Amarillo o 5
CICLO = 87s O0s 87s O0s

Fuente: Elaboracion propia
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INTERSECCION AV.

HORA PICO 1: 07:30 — 08:30h

INTERSECCION AV. ANDRES AVELING CACERES CON JR. TAMBO DE MORA
HORAPICO: 07:30 - 08:30h

JR. TAMEO DE MORA

ANDRES AVELINO CACERES CON JR. TAMBO DE MORA
HORA PICO 2: 12:30 — 13:30h

INTERSECCION AV. ANDRES AVELINO CACERES CON JR. TAMBO DE MORA

PERIODO VALLE: 12:15 - 13:15h

JR. TAMBO DE MORA

AV. ANDRES AVELINO CACERES

N
40 10 10

E

+

4—:83

| JOX

238 4

274 e

W4 ‘

mr

14 155

ZIAYHD I2™O0r ur

Fuente: Elaboracion propia

JR. COLONIAL

AV. ANDRES AVELINO CACERES

N
33 14 10

E

L23

303

| JOX

238 4
225 e

v

W

mr

1% 27 7
S

HORA PICO 3: 17:00 — 18:00h

INTERSECCION AY. ANDRES AYELINO CACERES CON JR. TAMBO DE MORA,
PERIODO INTERMEDIO: 18:00 - 19:00h

JR. TAMBO DE MORA

Z3AYHO J9¥or 'dr
AV. ANDRES AVELINO CACERES

JR. COLONIAL

N
34 8 16

E

L23

4—331

1884

249 e

1
W I

oCO

mr

12 19 8
S

ZIAYHD J9HOr dr

JR. COLONIAL
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INFORMACION GENERA

ANALISTA

L

FECHA 18/09/2018
INTERSECCION Av. Andrés Avelino Céceres con Jr.Tambo de Mora
VISUAL RESUMEN

GEOMETRIA Y GIROS

LEYENDA

(" -

UBICACION NORTE

SEMAFORO

GIRO HACIA LA DERECHA

GIRO HACIA LA IZQUIERDA

DE FRENTE
SENTIDO 1
SENTIDO 2
SENTIDO 3
SENTIDO 4
CUADRO DE ENTRADA DE VOLUMENES
ORIENTACION E-W W-E N-S S-N
DIRECCIGN DFR. [ DER. | 1ZQ. |ENU [ DFR. | DER. [ 1ZQ. [ ENU | DFR. [ DER. | 1ZQ. [ENU | DFR. | DER. | 1ZQ. | EN U
Volumen V 7:30a7:45 [100.452 | 0.909 56.174 | 5.967 |60.786 2.453 [ 15.677 | 0.000 4.539 | 2.543 | 1.543
(veh/h) 7:45a8:00 |115.790| 3.361 101.361| 0.000 |67.357 1.909 |27.826 | 9.078 1.909 | 0.000 | 6.452
TIEMPD: c/ 15min | 8:0028:15 | 92.660 | 1.996 81.793 | 0.000 | 64.905 4.905 | 5.539 | 1.543 6.818 | 1.000 [ 6.452
(con UCP) 8:15a8:30 | 97.876 | 0.909 66.901 | 1.000 | 46.362 0.906 | 6.086 | 1.000 0.906 | 2.543 | 2.996
TOTALV (veh/h)| 407.00 | 7.00 306.00 | 7.00 |239.00 10.00 | 55.00 | 12.00 14.00 | 6.00 | 17.00
%vehiculos pesados (% VP)| 0.26% | 0.00% 0.73% | 0.00% | 0.00% 0.00% | 10.00% | 0.00% 0.00% | 0.00% | 0.00%
VP (SIN UCP)| 1.00 0.00 2.00 0.00 0.00 0.00 4.00 0.00 0.00 0.00 0.00
% vehiculos livianos (% VL) 99.74%| 100.0% 99.27% | 100.0% | 100.0% 100.0% | 90.0% | 100.0% 100.0% | 100.0% | 100.0%
VL (SIN UCP)| 382.00| 7.00 272.00| 4.00 |238.00 10.00 | 36.00 | 10.00 15.00 | 5.00 | 14.00
Factor hora pico (PHF) 0.81 0.81 0.81 0.81 0.81 0.81 0.81 0.81 0.81 0.81 0.81
Volumen peatonal (p/hr) 400 400 400 400 400 400 400 400 400 400 400
VolumenV  |12:15a12:30|85.544 | 5.898 75.252| 1.818 [59.433 436 | 1583 | 391 5.91 0.45 | 3.09
(veh/h) 12:30a12:45( 79.374 | 3.362 62.638| 0.909 [ 59.891 2.00 | 1483 | 3.90 2.00 2.45 5.00
TIEMPD: c/ 15min |12:45 a13:00| 78.511 | 3.902 60.095 | 2.452 [59.636 0.91 7.33 2.45 7.81 1.45 2.00
(con UEP)  |13:00 a13:15(85.544 | 5.898 69.216 | 0.000 | 67.441 3.74 8.08 3.09 1.63 | 333 8.83
TOTALV (veh/h)| 329.00 | 19.00 267.00 | 5.00 [246.00 11.00 | 46.00 | 13.00 27.00 | 8.00 | 19.00
%vehiculos pesados (% VP)| 0.00% | 0.00% 2.22% | 0.00% | 0.42% 10.00% | 6.06% | 0.00% 0.00% | 0.00% | 6.67%
VP (SIN UCP)| 0.00 | 0.00 5.00 | 0.00 | 1.00 100 | 2.00 | 0.00 0.00 | 0.00 | 1.00
% vehiculos livianos (% VL) 100.0% | 100.0% 97.78% | 100.0% | 99.58% 90.00% | 93.9% | 100.0% 100.0% [ 100.0% | 93.3%
VL (SIN UCP)| 303.00 | 23.00 220.00] 5.00 [237.00 9.00 | 31.00 | 14.00 27.00 | 7.00 | 14.00
Factor hora pico (PHF) 0.93 0.93 0.93 0.93 0.93 0.93 0.93 0.93 0.93 093 0.93
Volumen peatonal (p/hr) 400 400 400 400 400 400 400 400 400 400 400
VolumenV  [18:00a18:15| 72.96 | 6.54 7710 | 0.00 | 52.28 2.00 | 14.83 | 3.90 2.00 1.45 5.09
(veh/h) 18:15a18:30| 93.69 [ 3.54 76.82 | 0.00 | 52.00 0.45 | 454 1.00 2.45 154 1.45
TIEMPD: c/ 15min (18:30 218.45( 99.84 | 3.54 87.99 | 0.00 | 5115 3.45 | 7.02 3.33 5.45 5.42 | 633
(con LCP) 18:45a19:00| 95.09 | 12.44 4296 | 0.45 | 44.54 2.45 | 24.39 | 10.82 7.81 1.45 2.00
TOTALV (veh/h)| 362.00 | 26.00 285.00 | 0.00 |200.00 8.00 [ 51.00 | 19.00 18.00 | 10.00 | 15.00
%vehiculos pesados (% VP)| 1.51% | 0.00% 0.80% | 0.00% | 1.60% 0.00% | 14.71% | 6.25% 0.00% | 0.00% | 0.00%
VP (SIN UCP)| 5.00 0.00 2.00 0.00 3.00 0.00 5.00 1.00 0.00 0.00 0.00
% vehiculos livianos (% VL) 98.49%| 100.0% 99.2% | 100.0% | 98.4% 100.0% | 85.3% | 93.8% 100.0% | 100.0% | 100.0%
VL (SIN UCP)| 326.00 | 23.00 247.00| 1.00 |185.00 8.00 | 29.00 | 15.00 19.00 | 8.00 12.00
Factor hora pico (PHF) 091 0.81 0.81 0.81 0.81 0.81 0.81 0.81 0.81 0.81 0.81
Volumen peatonal (p/hr) 400 400 400 400 400 400 400 400 400 400 400
CONTROL DE SEMAFOROS
DIAGRAMA L 3 < .
Rojo - 23s Rojo - 23s Rojo - 35s Rojo - 35s
TIEMPO DE SEMAFORO Verde = 32s Verde = 32s Verde = 20s Verde = 20s
Amarillo = 3s Amarillo = 3s Amarillo = 3s Amarillo = 3s
cicLo = 58s 58s 58s 58s

Fuente: Elaboracion propia
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ANEXO N°10: FLUJO DE SATURACION PARA LOS PERIODOS INTERMEDIO Y
VALLE

INTERSECCION: JR. VIRREY TOLEDO CON JR. SEBASTIAN BARRANCA

_ N i Flujo de saturacion para el periodo
Flujo de saturacion para el periodo valle _ _
intermedio
DE 12:30 a 13.30h DE 17:00 a 18:00h
ACERCAMIENTO NORTE ESTE ACERCAMIENTO NORTE ESTE
. CARRIL CARRIL VARIABLES CARRIL CARRIL
D/F I/F D/F I/F

VOLUMEN 452.00 401.00 VOLUMEN 465.00 389.00
SATURACION 1445 veh/h| 1233 veh/h SATURACION 1505 veh/h| 929 veh/h
So 1800 1800 So 1800 1800
N 1 1 N 1 1
fw 1.1 1.13 fw 1.1 1.13
w 4.5 4.8 w 4.5 4.8
fHV 1.00 1 fHV 0.99 0.99
%HV 0.72% 0.79% %HV 1.01% 0.54%
ET 2 2 ET 2 2
fg 1 1 fg 1 1
%G 0% 0% %G 0% 0%
fp 0.89 0.9 fp 0.88 0.84
Nm 3 0 Nm 4 12
fbb 0.924 0.752 fbb 0.976 0.616
NB 19 62 NB 6 %6
fa 0.9 0.9 fa 0.9 0.9
fLU 1 1 flu 1 1
FLT 1 0.995 FLT 1 0.991
fRT 0.986 1 fRT 0.993 L
fLpb 1 1 ek 1 1
fRpb 1 1 SHEE 1 1

Fuente: Elaboracion propia
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INTERSECCION AV. ANDRES AVELINO CACERES CON JR. TAMBO DE MORA

Flujo de saturacién para el periodo valle

Flujo de saturacién para el periodo intermedio

ACERCAMIENTO NORTE SUR ESTE OESTE
VARIABLES CARRIL CARRIL CARRIL CARRIL
I/F/D I/F/D D/F I/F/D
VOLUMEN 70.00 54.00 348.00 518.00
SATURACION 2671 3407 3217 3440
So 1800 1800 1800 1800
N 2 2 2 2
fw 1 1.13 1 1.1
w 3.6 4.8 3.6 4.5
fHV 0.95 0.98 1 0.99
%HV 5.26% 2.04% 0.00% 1.28%
ET 2 2 2 2
fg 1.000 1.000 1.000 1.000
%G 0.00% 0.00% 0.00% 0.00%
fp 1 1 1 1
Nm 0 0 0 0
fbb 1 1 1 1
NB 0 0 0 0
fa 0.9 0.9 0.9 0.9
fLU 1 1 1 1
FLT 0.974 0.98 1 0.977
fRT 0.891 0.969 0.993 0.998
fLpb 1 1 1 1
fRpb 1 1 1 1

DE 18:00 a 19:00h

ACERCAMIENTO NORTE SUR ESTE OESTE
RS CARRIL CARRIL CARRIL CARRIL
1/F/D 1/F/D D/F 1/F/D
VOLUMEN 78.00 43.00 388.00 485.00
SATURACION 2515 3409 3179 3458
So 1800 1800 1800 1800
N 2 2 2 2
fw 1 1.13 1 1.1
w 3.6 4.8 3.6 4.5
fHV 0.91 1 0.99 0.99
%HV 10.34% 0.00% 1.41% 1.14%
ET 2 2 2 2
fg 1.000 1.000 1.000 1.000
%G 0.00% 0.00% 0.00% 0.00%
fp 1 1 1 1
Nm 0 0 0 0
fbb 1 1 1 1
NB 0 0 0 0
fa 0.9 0.9 0.9 0.9
fLu 1 1 1 1
FLT 0.966 0.978 1 0.98
fRT 0.883 0.952 0.991 1
fLpb 1 1 1 1
fRpb 1 1 1 1

Fuente: Elaboracion propia




ANEXO N°11: ANALISIS DE LA CAPACIDAD PARA LOS PERIODOS INTERMEDIO Y VALLE

INTERSECCION: JR. VIRREY TOLEDO CON JR. SEBASTIAN BARRANCA

Flujo de saturacién para el periodo valle

DE 12:30 a 13:30h

Flujo de saturacién para el periodo intermedio

DE 17:00 a 18:00h

VOLUMEN | SATURACION | Ciclo | T.verde | CAPACIDAD
ACERCAMIENTO | SENTIDO ) (s) (Co) (&) ¢=5(g/Co)
FASE A
N-S D/F 452.00 1445 veh/h| 87 33 548 veh/h
S-N
FASE B
E-W I/F 401.00| 1233 veh/h| 87 44 624 veh/h
W-E

VOLUMEN | SATURACION | Ciclo | T.verde | CAPACIDAD
ACERCAMIENTO | SENTIDO ) (s) (Co) (&) ¢=5(g/Co)
FASE A
N-S D/F 465.00( 1505 veh/h| 87 33 571 veh/h
S-N
FASE B
E-W I/F 389.00| 929 veh/h| 87 44 470 veh/h
W-E

Fuente: Elaboracién propia

INTERSECCION: AV. ANDRES AVELINO CACERES CON JR. TAMBO DE MORA

Flujo de saturacion para el periodo valle

DE 12:15 a 13:15h

VOLUMEN | SATURACION | Ciclo | T.verde | CAPACIDAD
ACERCAMIENTO | SENTIDO (V) (S) (Co) (g) C=S(g/Co)
FASE A
N-S I/F/D 70.00( 2671veh/h| 58 | 20 921 veh/h
S-N I/F/D 54| 3407 veh/h| 58 | 20 | 1175 veh/h
FASE B
E-W D/F 348.00| 3217veh/h| 58 | 32 | 1775 veh/h
W-E I/F/D 518| 3440veh/n| 58 | 32 | 1898 veh/h

Flujo de saturacion para el periodo intermedio

DE 18:00 a 19:00h

VOLUMEN | SATURACION | Ciclo | T.verde | CAPACIDAD
ACERCAMIENTO | SENTIDO ) (s) )| (@ C=5(2/Co)
FASE A
N-S I/F/D 78.00( 2515 veh/h| 58 20 867 veh/h
S-N I/F/D 43| 3409 veh/h| 58 20 1176 veh/h
FASE B
E-W D/F 388.00( 3179 veh/h| 58 32 1754 veh/h
W-E I/F/D 485| 3458 veh/h| 58 32 1908 veh/h

Fuente: Elaboracion propia
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ANEXO

INTERMEDIO Y VALLE

INTERSECCION: JR. VIRREY TOLEDO CON JR. SEBASTIAN BARRANCA

Demora y nivel de servicio en el periodo intermedio:

SENTIDO

X=V/C

g/Co

di

PF

d2

d3

d [NDS

Interseccion

DE 17:00 a 18:00h
d NDS

ACERCAMIENTO

Interseccion

FASE A

N-S

D/F

0.81

0.38

24.19

1.0

12.95

0.00

37.14

S-N

FASE B

E-W

I/F

0.83

0.51

18.31

0.99

17.68

0.00

35.81

W-E

36.53

Fuente: Elaboracion propia

Demora y nivel de servicio en el periodo valle:

DE 12:30 a 13:30h
d NDS

ACERCAMIENTO

SENTIDO

X=V/C

g/Co

d1

PF

d3

d

NDS

Interseccion

Interseccion

FASE A

N-S

D/F

0.82

0.38

24.32

1.00

0.00

38.65

S-N

FASE B

30.18

E-W

I/F

0.51

15.71

0.99

0.00

20.64

W-E

Fuente: Elaboracion propia

N°12: DEMORA Y NIVEL DE SERVICIO PARA LOS PERIODOS
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INTERSECCION: AV. ANDRES AVELINO CACERES CON JR. TAMBO DE MORA

Demora y nivel de servicio en el periodo intermedio:

DE 18:00 a 19:00h

ACERCAMIENTO |SENTIDO [ X=V/C|g/Co| d1 PF | d2 d3 d |NDS . .. NDS_,
Interseccion | Interseccion

FASE A

N-S I/F/D 0.09( 0.34| 12.85| 1.01| 0.21| 0.00| 13.19| B

S-N I/F/D 0.04( 0.34| 12.62| 1.01| 0.19| 0.00| 12.94| B 8.05 A

FASE B

E-W D/F 0.22( 0.55[ 6.63 1{ 0.29| 0.00| 6.92 A

W-E I/F/D 0.25( 0.55| 6.76 1| 0.94| 0.00 7.7 A

Fuente: Elaboracion propia

Demora y nivel de servicio en el periodo valle:

ACERCAMIENTO | SENTIDO | X=V/C|g/Co| d1 | PF | d2 | d3 d |NDS . » NDS_,
Interseccidn | Interseccidn

FASE A

N-S I/F/D 0.08( 0.34| 12.8| 1.01| 0.17| 0.0 13.1] B

S-N I/F/D 0.05[ 0.34| 12.67| 1.01| 0.24| 0.0 13.04| B 8.16 A

FASE B

E-W D/F 0.2] 0.55| 6.55 1| 0.25]/0.000 6.8 A

W-E I/F/D 0.27( 0.55| 6.85 1| 1.05|0.000 7.9 A

Fuente: Elaboracion propia

245



ANEXO N°13: MODELO DE ENCUESTA O-D

ESTUDIO DE MERCADO 2018

Reciba un saludo cordial, mediante el presente se tiene la finalidad de evaluar el uso del transporte publico en
la ciudad de Huancavelica y el efecto de la implementacién de un nuevo transporte de masas, por ello, me
dirijo a usted solicitdndole su colaboracion para recabar los datos que se requieren. Agradezco por anticipado

su tiempo y colaboracién.

1 |Mujer 1 [CASADO(A)
2 [SOLTERO(A)
Sexo ESTADO CIVIL | 3 |DIVORCIADO (A)
2 [Varén 4 |CONVIVIENTE
5 [VIUDO (A)
1 |10-14 8 |45-49 1 [San Cristobal
2 |15-19 9 |50-54 2 |Ascencidn
3 |20-24 10 [55-59 3 |Cercado
EDAD 4 |25-29 11 |60-64 PROCEDENCIA | 4 [vananaco
5 [30-34 12 |65-69 5 |Santa Ana
6 [35-39 13|70-74 o Otro:
7 |40-44 141|75-79 | | |
1 |Primaria Completa 1 |Estudiante Educacion Secundaria
2 [Secundaria Completa 2 |Estudiante Educacion Superior
Grado de - . —
) 3 |Secundaria Incompleta Ocupacién 3 [Empleado Sector Publico
Instruccion "4 Superior Completa 4 [Empleado Sector Privado
5 [Superior Incompleta 5 [Negociante
96]|Otr0: .. 96[0tro: ..o

F1: ¢§HACE USO DEL SERVICIO DE TRANSPORTE
PUBLICO EN LA CIUDAD DE HUANCAVELICA?

F2: ¢(CON QUE FRECUENCIA USTED UTILIZA EL
TRANSPORTE?

Una vez al dia

1 |si
2 |No

De 2 a 3 veces al dia

Una vez a la semana

Més de 2 veces a la semana

Quincenalmente

Mensualmente

N|jo|lu|ah|lw|Nv| P~

No utilizo

MARQUE POR FAVOR LOS LUGARES A LOS QUE ASISTE CON MAYOR FRECUENCIA. (Puede

marcar mas de uno sin orden de preferencia)
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1 |Mercado de Abastos 15 |Institucién E ducativa Cooperativa

2 |Hospital Departamental de Huancavelica 16 |Institucion E ducativa "Las Verdes"

3 |Essalud 17 |Institucién Educativa "Las Azules”

4 |Gobierno Regional de Huancavelica 18 |institucion E ducativa "Aplicacion”

5 [Municipalidad Provincial de Huancavelica 19 |institucion E ducativa "D'UNI"

6 |Universidad Nacional de Huancavelica 20 |Otra institucién de educacién primaria

7 |Universidad Alas Peruanas 21 |Institucion E ducativa "Los Rojitos”

8 |Plaza de Armas 22 |Institucién E ducativa "Los Azulitos”

9 |Plaza Mariscal Castilla (Plaza de Santa Ana) 23 |institucién E ducativa "Caritas Graciosas”

10 |institucién E ducativa Ramén Castilla 24 |Otra institucién de educacién inicial

11 |Institucién E ducativa La Victoria de Ayacucho 25 |Terminal Terrestre de Huancavelica

12 |institucién E ducativa Fca.D.C.C. 26 |Paradero de colectivos transporte interdistrital
13 |institucion E ducativa Micaela Bastidas 27 |Comisaria de Huancavelica

14 |Otra institucién de educacion secundaria 96 |Otro (especifique) ... ... cc. oo et v s vet et

PE1. ¢, CUAL ES EL PRINCIPAL MOTIVO POR EL QUE UTILIZA LA MOVILIDAD?

Wk | i

e

e

8@

:

=

i\ = ll'lll\

1 2 3 4 5 6 7 96
: Llevar o recoger Visitar un centro Otro
Trabajar Estudiar Ir de compras aleui 8 Ir al médico Comercio cultural o drea (E ifique)
aaguien recreativa Specitique
L ]
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PE2. { QUE TIPO DE MOVILIDAD UTILIZA CON MAYOR FRECUENCIA?

Taxi Auto Colectivo Combi Movilif:lad Moto Bicicleta Caminar Ot.r(.>
propia (Especifique)
1 2 3 4 5 6 7 98
= | | D | = [ S| A
Orden en que los usé
¢ Cuéanto gasté? LY S/ S/ S/ LY A Y LY
¢ Subié en un paradero?
¢Bajo6 en un paradero?

\_Y_}

|

Marque el tipo de taxi:
1 Solicitado por llamada
telefénica

2 Tomado en la calle u otro

¢CON QUE TIPO(S) DE VEHICULO(S)

CUENTA?

1 [Auto

lugar

2 |Camioneta
3 |Bus

4 |Camion
96 |Otro:

i,CU.f-'\L ES LA CANTIDAD DE
VEHICULOS CON LOS QUE CUENTA

PARA SU USO PROPIO?
1 [Uno
2 |Dos
3 |Mas de dos

¢QUE CANTIDAD DE PASAJEROS A
BORDO TIENE FRECUENTEMENTE

AL TRANSPORTARSE?
1 (Sélo yo

2 |Dos
3 |Tres
4 |Mas de 3

¢CUAL ES LA FRECUENCIA DE USO

DE SU MOVILIDAD?

Todos los dias

Mas de 2 veces a la semana

1
2
3 |Sélo fines de semana
4

Varias veces al dia

¢DONDE ESTACIONO

MOVILIDAD?

SuU

1 |Zona de parqueo libre

Zona de parqueo particular

En una calle no muy transitada

2
3
4 |En la puerta de mi lugar de destino
5

Parqueo de mi lugar de destino

96

OO .. e

¢CUAL FUE EL

COSTO DEL
ESTACIONAMIENTO, POR HORA?

S/ 2.00

Entre S/ 2.10yS/5.00

Entre S/5.10y S/ 10.00

Wi |-

No pagué por parqueo

OtrO: e vt et e e
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PE3. ;A QUE HORA INICIA SU TRASLADO?

1 |Entre las 6 y 7 am

PE5. ¢ DONDE INICIA SU TRASLADO?

2 [Entre las 7 y 8 am

Cerca a mi casa

2

Entre las 7 y 8 am, también entre la 1 y

En mi casa

4
también entre las 5 y 6pm.

Entre las 7y 8 am, entre la 1 y 2 pm,

1

2

3 |En el trabajo

4 |En mi casa y en el trabajo

96 [OFr0: oo

96 |OtrO: wevee e

PEA4. ¢{CUANTO TIEMPO DEMORA
TRASLADARSE?

EN

PE6. (HA ESTADO USTED INVOLUCRADO EN UN
CONGESTIONAMIENTO VEHICULAR DENTRO DE

1 |Entre 10 a 15 min.

LA CIUDAD DE HUANCAVELICA?

Entre 15 a 20 min.

1 (si

3 |Mas de 20 min.

2 |No

PE7. DURANTE SU TRASLADO, ;CUANTAS PARADAS
INTERMEDIAS HIZO?

Una sola

Dos paradas
Ninguna
Mds de 2 paradas

W IN |-

PE8. LAS PARADAS QUE HIZO FUERON PARA:

Llevar o recoger a alguien
Ir a la gasolineria
Ira un cajero

Realizar una compra
OtrO: covveeeeeeieee et

PL1. ;UTILIZA USTED CON FRECUENCIA TAXI PARA MOVILIZARSE? (Tener en cuenta que consideramos

“FRECUENCIA” mas de dos veces a la semana).

1 (si

2 |No

(Si su respuesta es NO, pase por favor a la pregunta PL2.)

SI USTED UTILIZA TAXI PARA MOVILIZARSE:

PE9. ;QUE TAN LEJOS TIENE QUE CAMINAR PARA
SUBIRSE A UN TAXI?

1 |Me recoge en mi lugar de origen.

Una cuadra

2
3 |Dos Cuadras
4

Més de 2 cuadras

PE10. ; QUE TAN LEJOS DE SU CENTRO DE DESTINO LO
DEJA EL TAXI?

1 |Enla puerta de mi lugar de destino

Una cuadra

2
3 |Dos Cuadras
4

Més de 2 cuadras

PE11. ; QUE TIEMPO DEMORA ESPERANDO UN TAXI?

1 |Siempre encuentro en el paradero

2 |Entre 5a 10 min.
3 |Entre 11 a 15 min.
4 |Mas de 15 min.

PE12. (',CUAL ES LA TARIFA DEL TAXI?
1 |S/4.00
2 [S/5.00
3 [s/6.00
4 1S/7.00
96 |Otro: ... ...
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PL2. ¢{UTILIZA USTED CON FRECUENCIA AUTO COLECTIVO Y/O COMBI PARA MOVILIZARSE? (Tener en
cuenta que consideramos “FRECUENCIA” mas de dos veces a la semana).

1

Si

2

No

(Si su respuesta es NO, pase por favor a la pregunta PE22.)

S| USTED UTILIZA TRANSPORTE PUBLICO (AUTO COLECTIVO Y/O COMBI)

PE13. ;QUE TAN LEJOS TIENE QUE CAMINAR PARA
SUBIRSE A UN AUTO COLECTIVO Y/O COMBI?

Me recoge en mi lugar de origen.

Una cuadra

Dos Cuadras

Més de 2 cuadras

En la puerta de mi lugar de destino

Una cuadra

1
2
3 |Dos Cuadras
4

Més de 2 cuadras

PE17. ¢{ CUAL ES LA LiNEA DE COLECTIVO QUE UTILIZA CON MAYOR FRECUENCIA PARA SUS VIAJES?

1

2

3

4

PE14. ; QUE TAN LEJOS DE SU CENTRO DE DESTINO LO
AUTO COLECTIVO Y/O COMBI?

VUELTA

Linea 1

Linea 2

Linea 3

Linea 4

Linea 5

Linea 6

Linea 7

Linea 8

(Yol [oo ] NN (o 18 (G, [ W-NgY [CUR | \ O

Linea 9

10

Linea 10

PE15. ;QUE TIEMPO DEMORA ESPERANDO UN AUTO
COLECTIVO Y/O COMBI?

1 |Siempre encuentro en el paradero

2 |Entre 5a 10 min.

3 |Entre 11 a 15 min.

4 |Mas de 15 min.

PE16. ;. CUAL ES LA TARIFA DEL AUTO COLECTIVO Y/O

COMBI?

S/ 0.50
S/0.90
S/ 1.00
S/1.20
96 |Otro: ... ... ...

D lWw[N|[—

VUELTA

Linea 1

Linea 2

Linea 3

Linea 4

Linea 5

Linea 6

Linea 7

Linea 8

OO N |OU1 | |WN |-

Linea 9

10

Linea 10
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CALIFIQUE EL SERVICIO QUE RECIBE POR PARTE DE LAS LINEAS DE TRANSPORTE QUE
UTILIZA

PE18. ; COMO CALIFICARIA USTED EL SERVICIO DE TRANSPORTE? (Califique las 2 lineas de transporte que
utiliza con mayor frecuencia)

LINEA DE TRANSPORTE EN SU VIAJE DE IDA

Malo Regular Bueno Excelente | No opino
1 [Lineal 1 2 3 4 98
2 |Linea 2 1 2 3 4 98
3 |Linea 3 1 2 3 4 98
4 |Linea 4 1 2 3 4 98
5 |Linea 5 1 2 3 4 98
6 [Linea 6 1 2 3 4 98
7 |Linea 7 1 2 3 4 98
8 [Linea 8 1 2 3 4 98
9 [Linea 9 1 2 3 4 98
10 |Linea 10 1 2 3 4 98
LINEA DE TRANSPORTE EN SU VIAJE DE RETORNO
Malo Regular Bueno Excelente | No opino
1 |Lineal 1 2 3 4 98
2 |Linea 2 1 2 3 4 98
3 [Linea 3 1 2 3 4 98
4 [Linea 4 1 2 3 4 98
5 |Linea 5 1 2 3 4 98
6 [Linea 6 1 2 3 4 98
7 |Linea 7 1 2 3 4 98
8 |Linea 8 1 2 3 4 98
9 |Linea 9 1 2 3 4 98
10 [Linea 10 1 2 3 4 98

PE19 ¢ CUAL ES EL PRINCIPAL MOTIVO POR EL CUAL HACE USO DEL SERVICO DE TRANSPORTE? (De las
2 lineas que utiliza con mayor frecuencia)

LINEA DE TRANSPORTE EN SU VIAJE DE IDA

L hicul Es rapido, tienen Me dei Me dejaenla | Es la Gnica linea
O suficientes Es seguro € deja cerca puerta de mi Jque transcurre por|
son cémodos - a mi destino destino mi zona
1 [Lineal 1 2 3 4 > 6
2 |Linea 2 1 2 3 4 5 6
3 [Linea 3 1 2 3 4 5 6
4 |Linea 4 1 2 3 4 5 6
5 |Linea 5 1 2 3 4 5 6
6 [Linea 6 1 2 3 4 5 6
7 |Linea 7 1 2 3 4 5 6
8 [Linea 8 1 2 3 4 5 6
9 [Linea 9 1 2 3 4 > 6
10 [Linea 10 1 2 3 4 ) 6
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LINEA DE TRANSPORTE EN SU VIAJE DE RETORNO

Es répido, tienen . Me deja enla | Es la Gnica linea
Me deja cerca

suficientes Es seguro 3 " puerta de mi Jque transcurre por]
unidades & ami destino destino mi zona

Los vehiculos
son cémodos

Linea 1

Linea 2

Linea 3

Linea 4

Linea 5
Linea 6

Linea 7

Linea 8

VIO |IN|OD|ju | |WIN |-

Linea 9
10 |Linea 10

R lRr R,k k|, |~ |~ |-

NN NN N NN NN N

Wl lwllw]lw|lw|lw|lw|lw]lw |w

E N I I IR P N R R B S

o |jlo|jlo|jo |o | | [ ]| |O

ool |l v v vl v |un

PE20. EN GENERAL, ; QUE IMPRESION TIENE DEL SERVICIO DE TRANSPORTE PUBLICO DE LA CIUDAD DE

HUANCAVELICA?

1 Positiva 2 Negativa 98| Noopino

PE21. ¢ SE ENCUENTRA SATISFECHO CON LA RUTA QUE CUBREN LAS LINEAS DE TRANSPORTE?

LINEA DE TRANSPORTE EN SU VIAJE DE IDA LINEA DE TRANSPORTE EN SU VIAJE DE
RETORNO
Sl NO

1 |linea 1 1 2 S| NO
2 |Linea 2 1 2 1 |Lineal 1 2
3 |Linea 3 1 2 2 |Linea 2 1 2
4 |Linea 4 1 2 3 |Linea3 1 2
5 |Linea 5 1 2 4 Linea4 1 2
6 |Linea 6 1 2 5 L[nea5 1 2

p 6 [Linea b6 1 2
7 |Linea 7 1 2 L T =

P 1 2 inea 7
8 |Linea 8 3 |Linca 8 0 >
3 lLinea 9 ! 2 9 [Linea 1 2
10(l inea 10 1 2 10]Linea 10 1 2

PE23. ¢(CREE USTED QUE LA AUTORIDAD EN LA
CIUDAD DE HUANCAVELICA HA SABIDO SOLUCIONAR

PE22. ¢SE HA VISTO INMERSO EN UN EL PROBLEMA DEL CONGESTIONAMIENTO DEBIDO A
CONGESTIONAMIENTO VEHICULAB A CAUSA DE UNA OBRA DE CONSTRUCCION CIVIL?
ALGUNA OBRA DE CONSTRUCCION CIVIL? (EN EL
ULTIMO MES) 1 [si
1 |(si 2 |No
2 |No
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PE24. DESDE SU PERSPECTIVA, ;(CONSIDERA USTED
QUE LA POLICIA NACIONAL DEL PERU, EN LA CIUDAD
DE HUANCAVELICA, ;CONOCE EL REGLAMENTO DE
TRANSITO?

1 |si
2 |No

PE26. ¢(CREE USTED QUE LA MUNICIPALIDAD
PROVINCIAL DE HUANCAVELICA SE PREOCUPA POR
MEJORAR EL TRANSPORTE PUBLICO?

1 |si
2 [No

PE25. ,(',C(')MO CONSIDERA USTED LA LABOR DE LA
POLICIA NACIONAL DEL PERU RESPECTO AL
CONTROL DEL TRANSITO EN LA CIUDAD DE
HUANCAVELICA?

Malo Regular | Bueno |Excelente| No opino

PE27. ¢(SE  HA  VISTO INMERSO EN UN
CONGESTIONAMIENTO VEHICULAR POR OTRO MOTIVO
DIFERENTE A UNA OBRA DE CONSTRUCCION CIVIL?

1 |si
2 |No

PE28. SEGUN SU PERSPECTIVA, ¢ CUAL ES EL MOTIVO DEL CONGESTIONAMIENTO VEHICULAR?

Falta de areas de parqueo publico

Calles angostas

Falta de semaforizacién

Pocas rutas alternas

glhs|lw|N| -~

Demasiado auto colectivo

PE29. SI EN LA CIUDAD DE HUANCAVELICA SE
IMPLEMENTARIAN MAS UNIDADES DE COMBI Y/O
MICRO BUS PARA TRANSPORTE PUBLICO, ¢LO
UTILIZARIA?

1]si
2 |No

PE31. ; QUE EXPECTATIVAS TIENE RESPECTO AL USO
DE COMBIS Y/O MICRO BUS PARA TRANSPORTE
PUBLICO?

El transporte serda mas lento

Mejorara el transporte publico

Serd mas incomodo

El precio de los pasajes serd mas cémodo
El servicio de transporte sera el mismo

96 1OtrO: o i

(S0 F Ny (VRN O

PE30. ; CUANTO ESTARIA DISPUESTO A PAGAR POR EL
SERVICIO DE TRANSPORTE EN COMBI Y/O MICRO BUS?

1 ]S/050
2 [S/0.90
3 |S/1.00
4 (S/1.20
96 |Otro: ... .......

PE32. SI EN LA CIUDAD DE HUANCAVELICA SE
IMPLEMENTARIAN PARADEROS, ¢(HARIA USO DE
ELLOS?

GRACIAS

253



ANEXO N°14: RESULTADOS DE LA ENCUESTA O-D

. Sexo del encuestado:

Tabla 84: Sexo del encuestado, Encuesta O-D.

SEXO DEL ENCUESTADO
] ] Porcentaje Porcentaje
Frecuencia Porcentaje
valido acumulado
valido VARON 212 55,4 55,4 55,4
MUJER 171 44,6 44,6 100,0
Total 383 100,0 100,0

Fuente: Elaboracion propia

Figura 76: Sexo del encuestado, Encuesta O-D.

SEXO DEL ENCUESTADO

Evardn
MUJER

55,35%

Fuente: Elaboracion propia

Del grafico, el 55.35% de encuestados corresponde al sexo masculino y el 44.65%

corresponde al sexo femenino.
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° Estado civil del encuestado:

Tabla 85: Estado civil del encuestado, Encuesta O - D

ESTADO CIVIL DEL ENCUESTADO

) ) Porcentaje Porcentaje
Frecuencia | Porcentaje
valido acumulado
Valido CASADO (A) 79 20,6 20,6 20,6
SOLTERO (A) 180 47,0 47,0 67,6
DIVORCIADO
2 5 5 68,1
(DIVORCIADA)
CONVIVIENTE 119 31,1 31,1 99,2
VIUDO (A) 3 8 8 100,0
Total 383 100,0 100,0
Fuente: Elaboracion propia
Figura 77: Estado civil del encuestado, Encuesta O-D
ESTADO CIVIL DEL ENCUESTADO
20
404
o
L
£
a
o
E 47,00%
20
31.07%
10 20,63%
052% 0,78%
I_\_l

I
CASADO (A)

I
SOLTERO (A)

I
DIVORCIADO

T L
COMNVIVIENTE VILDO (A)

(DIVORCIADA)

ESTADO CIVIL DEL ENCUESTADO

Fuente: Elaboracion propia

De la tabla 85 y figura 70 podemos deducir que, en la ciudad de Huancavelica, el

47% de la poblacion es soltera, el 31.07% es conviviente y solo el 20.63% son

casados.
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. Edad del encuestado:

Tabla 86: Edad del encuestado, Encuesta O-D.

EDAD DEL ENCUESTADO

Porcentaje | Porcentaje
Frecuencia | Porcentaje .
valido acumulado
Vélido ENTRE 10 Y 14 ANOS 17 4.4 4,4 4.4
ENTRE 15 Y 19 ANOS 23 6,0 6,0 10,4
ENTRE 20 Y 24 ANOS 56 14,6 14,6 25,1
ENTRE 25 Y 29 ANOS 64 16,7 16,7 41,8
ENTRE 30 Y 34 ANOS 41 10,7 10,7 52,5
ENTRE 35 Y 39 ANOS 26 6,8 6,8 59,3
ENTRE 40 Y 44 ANOS 44 11,5 11,5 70,8
ENTRE 45 Y 49 ANOS 27 7,0 7,0 77,8
ENTRE 50 Y 54 ANOS 45 11,7 11,7 89,6
ENTRE 55 Y 59 ANOS 37 9,7 9,7 99,2
ENTRE 60 Y 64 ANOS 2 5 5 99,7
ENTRE 65 Y 69 ANOS 3 3 100,0
Total 383 100,0 100,0
Fuente: Elaboracién propia
Figura 78: Edad del encuestado, Encuesta O-D.
EDAD DEL ENCUESTADO
207
15—
2
o
t
@
e 10
[=]
o
15-711“]] 11 75%
— [11,49%]
o [14,562%] fro,7o%] =
5,01% E'Tg%l Lo
4 44%
[—]

T T T T T T T T T T T T
EMTRE EMTRE EMTRE EMTRE EMTRE EMNTRE EMTRE EMTRE EMTRE EMNTRE EMTRE ENTRE
10 14 155 18 20% 24 25 29 30.% 34 35% 39 40.Y 44 45 45 50 54 55 58 60 Y 64 65 69
ANOS  ANOS  ANOS  ANOS ANOS ANOS AMNOS ANOS ANOS ANOS  ANOS  ANOS

EDAD DEL ENCUESTADO

Fuente: Elaboracion propia.
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De la figura 71 y tabla 86 deducimos que, del total de la poblacién de Huancavelica,

la mayoria de los ciudadanos tienen entre 25 y 29 afos, representando estos el

16.71%, seguidos de aquellos que tienen entre 20 y 24 afos, los mismos que

representan el 14.62%, y solo el 6.01% representa a aquellos que tienen entre 15y

19 anos, y el 10.70% entre 30 y 34 afos.

. Procedencia del encuestado:

Tabla 87: Procedencia del encuestado, Encuesta O-D.

PROCEDENCIA DEL ENCUESTADO

) ) Porcentaje Porcentaje
Frecuencia | Porcentaje
véalido acumulado
Valido BARRIO SAN CRISTOBAL 94 245 245 245
DISTRITO DE ASCENCION 94 245 245 49,1
BARRIO YANANACO 38 9,9 9,9 59,0
BARRIO SANTA ANA 105 27,4 27,4 86,4
CERCADO DE LA CIUDAD 52 13,6 13,6 100,0
Total 383 100,0 100,0
Fuente: Elaboracion propia
Figura 79: Procedencia del encuestado, Encuesta O-D.
PROCEDENCIA DEL ENCUESTADO

307

207
2
[
t
L1}
g
2 2742%

[24.54%| | [|24.54%]|
107
13 56%
9,92%
° BARRI:’) SAMN DISTRIITO DE BARI’RIO BARRIOISANTA CERCADIO DELA
CRISTOBAL ASCENCION YANAMACO ANA CIUDAD

PROCEDENCIA DEL ENCUESTADO

Fuente: Elaboracion propia
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De la tabla 87 y figura 72 deducimos que las personas concentradas en los puntos

de aplicacién de la encuesta, en 27.42% proceden del Barrio de Santa Ana, el 24.54%

proceden del Barrio de San Cristébal y del Distrito de Ascencién.

. Grado de instruccion del encuestado:

Tabla 88: Grado de Instruccion del encuestado, Encuesta O-D.

GRADO DE INSTRUCCION DEL ENCUESTADO

Porcentaje | Porcentaje
Frecuencia | Porcentaje
valido acumulado
Valido PRIMARIA COMPLETA 21 55 55 55
SECUNDARIA COMPLETA 19 5,0 5,0 10,4
SECUNDARIA
48 12,5 12,5 23,0
INCOMPLETA
SUPERIOR COMPLETA 168 43,9 43,9 66,8
SUPERIOR INCOMPLETA 127 33,2 33,2 100,0
Total 383 100,0 100,0

Fuente: Elaboracion propia

Figura 80: Grado de Instruccion del encuestado, Encuesta O-D.

GRADO DE INSTRUCCION DEL ENCUESTADO

a0

40

307

Porcentaje

43 66%

33,16%

12,53%

15.48%]
0 T

FRIMARIA
COMPLETA,

1,96%]

T
SUPERIOR
INCOMPLETA

T
SUPERIOR
COMPLETA

T
SECUMDARIA
INCOMPLET A

T
SECUMDARIA
COMPLETA

GRADO DE INSTRUCCION DEL ENCUESTADO

Fuente: Elaboracion propia
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En la tabla 88 y figura 73, podemos apreciar que el 43.86% de la poblacién
huancavelicana cuentan con educacion superior completa, seguida del 33.16% que
cuentan con educacién superior incompleta.

o Ocupacion del encuestado:
Tabla 89: Ocupacion del encuestado, Encuesta O-D.

OCUPACION DEL ENCUESTADO

Porcentaje | Porcentaje
Frecuencia | Porcentaje i
valido acumulado
Valido ESTUDIANTE DE
EDUCACION SECUNDARIA 34 8.9 8,9 8,9
ESTUDIANTE DE
EDUCACION SUPERIOR AL ) &l 40,2
EMPLEADO DEL SECTOR
PUBLICO 104 27,2 27,2 67,4
EMPLEADO DEL SECTOR
PRIVADO 58 15,1 15,1 82,5
NEGOCIANTE 61 15,9 15,9 98,4
OTRO 6 1,6 1,6 100,0
Total 383 100,0 100,0

Fuente: Elaboracion propia

Figura 81: Ocupacion del encuestado, Encuesta O-D.

OCUPACION DEL ENCUESTADO

40

30

L]
o
g
f=
L1}
o 20-
[=]
o
131,33%]
127 15%]
10
115, 14%)| [15.93%]
.
8,88% 1,57%
0 T T T T T T
ESTUDIAMTE DE ESTUDIAMTE DE EMPLEADO DEL EMPLEADO DEL  MEGOCIANTE OTRO
EDUCACION EDUCACION SECTOR SECTOR
SECUMNDARLA SUPERIOR PUBLICO PRIVADO

OCUPACION DEL ENCUESTADO

Fuente: Elaboracion propia
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J Pregunta filtro 1: ;§ HACE USO DEL SERVICIO DE TRANSPORTE PUBLICO EN
LA CIUDAD DE HUANCAVELICA?

Tabla 90: F1, Usuarios del Servicio de Transporte Publico, Encuesta O-D.

PREGUNTA FILTRO 1: ¢Hace uso del Servicio de Transporte Publico en la
Ciudad de Huancavelica?

Porcentaje Porcentaje
Frecuencia Porcentaje
valido acumulado
Valido Sl 377 98,4 98,4 98,4
NO 6 1,6 1,6 100,0
Total 383 100,0 100,0

Fuente: Elaboracion propia

Figura 82: F1, Usuarios del Servicio de Transporte Publico, Encuesta O-D.

PREGUNTA FILTRO 1: ; hACE USO DEL SERVICIO DE TRANSPORTE PUBLICO
EN LA CIUDAD DE HUANCAVELICA?

Fuente: Elaboracion propia

Osi
Oro

De la tabla 90 y figura 75 deducimos que, de la poblacion de Huancavelica, el 98.43%

hace uso del transporte publico para movilizarse, siendo solo el 1.57% de la poblacion

que no utiliza este servicio.
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J Pregunta filtro 2: { CON QUE FRECUENCIA USTED UTILIZA EL TRANSPORTE?

Tabla 91: F2, Frecuencia de uso del Servicio de Transporte Publico, Encuesta O-D.

PREGUNTA FILTRO 2: ; CON QUE FRECUENCIA UTILIZA EL TRANSPORTE?

Porcentaje Porcentaje
Frecuencia Porcentaje valido acumulado
Valido  UNA VEZ AL DIA 34 8,9 8,9 8,9
DE 2 A 3 VECES AL DIA 278 72,6 72,6 81,5
MAS DE 2 VECES A LA
SEMANA 65 17,0 17,0 98,4
NO UTILIZO 6 1,6 1,6 100,0
Total 383 100,0 100,0

Fuente: Elaboracion propia

Figura 83: F2, Frecuencia de uso del Servicio de Transporte Publico, Encuesta O-D.

Porcentaje

PREGUNTA FILTRO 2: ;,CON QUE FRECUENCIA UTILIZA EL TRANSPORTE?

a0

G0

40

20

8,88%

72,58%

16,97%

1,57%

! -
UMA WVEZ AL DIA

PREGUNTAFILTRO 2: ;CON QUE FRECUENCIA UTILIZA EL TRANSPORTE?

T " " T
DE2 A 3VECES AL DIA MASDE 2 VECES A LA
SEMANA

T
MO UTILIZO

Fuente: Elaboracion propia

De la tabla 91 y figura 76 podeos concluir que, durante el dia, la ciudadania utiliza el

servicio de transporte publico de 2 a 3 veces, representando éste el 72.58%,

podemos evidenciar también que solo el 8.88% utiliza el servicio una vez al dia.
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Con los datos obtenidos después de las preguntas filtro, el total de poblacion
representativa equivale a 377 personas, por lo que en adelante el andlisis se hace
con esta cantidad.

o Lugares de mayor concurrencia:

Figura 84: Lugares de mayor concurrencia.

LUGARES CONCURRIDOS

45 100%
a0 39 920%
35 80%
70%
30 | [2228
25 60%
25 —23
50%
20 = 40%
16 o
14
15 131312 30%
49 7 20%
5 4
0,
3 S92 8 4 10%
0O 000 O0O0O0
0 0%
o I s B . A5 4 . HE R .
: ] H i = Z @0 = i A = g=} ] d=)
E 4 BB 842 . 45 4 €558 F ., .4 i 868 % 8 4 8
- - - =T O O BN - O - -
S g s g 25 35 82 2 ¢ g § 5§ &8 £ 2 e¢ 28 $ 3 E g2 8 2
53 2 F = E & 84 & E i S ¢ o 5 g @ @ = =2 g =] =p
mUmOOE_QS—ﬂ!: BT w £ 3 3 ® 38 2 E 3 ¥ § g &
= 2 § &£ %S 3T 5B S T g 288 5§ &£ 38 888 25 ¢ 3%
S G O A O SIS =R = EE T A B S B S = e RS e R
HoBd B 2 8 2 H s =T T e R = =
T a8 = £ 48 E S E & ¢ E 2 § 8 8 § 888 € c 8 2 & 2 =
B & 2 5 & § £ ¢ B S E v 2 2t £ § & 85 £ F 5 E B
g 2 g2 8 3 2 2 % S EEEE ZEE£E S8 EEZ 2B
= = a : g = g = o C R A 2 2 8 = 5 =
5 8 E 898> % g 528"_§"§5'ﬁ§—g§g
= ST = = = o e E o o

Fuente: Elaboracion propia

En la figura 77 podemos apreciar que entre los lugares de mayor concurrencia se
encuentran la Plaza de Armas de Huancavelica, Universidad Nacional de
Huancavelica, Plaza Mariscal Castilla (Santa Ana), Mercado de Abastos,
Municipalidad Provincial de Huancavelica, por lo que se consideran estos puntos

como los de mayor atraccién.
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. Pregunta de encuesta 1: ;CUAL ES EL PRINCIPAL MOTIVO POR EL QUE

UTILIZA LA MOVILIDAD?

Tabla 92: PE1, Motivo por el que utilizan el servicio de transporte publico.

PRINCIPAL MOTIVO POR EL QUE HACE USO DE LA MOVILIDAD

) Porcentaje | Porcentaje
Frecuencia | Porcentaje
valido acumulado
Valido TRABAJO 152 39,7 40,3 40,3
ESTUDIO 97 25,3 25,7 66,0
IR DE COMPRAS 11 29 29 69,0
LLEVAR O RECOGER A
63 16,4 16,7 85,7
ALGUIEN
COMERCIO 54 14,1 14,3 100,0
Total 377 98,4 100,0
Perdidos Sistema 6 1,6
Total 383 100,0

Fuente: Elaboracion propia

Figura 85: PE1, Motivo por el que utilizan el servicio de transporte publico.
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De acuerdo a la tabla 92 y figura 78, el 40.32% de personas de la ciudad de

Huancavelica hace uso del servicio de transporte por motivos de trabajo, seguida

esta cifra por aquellos que lo usan por motivos de estudio, los que representan el

25.73%.

. Pregunta de encuesta 2: (QUE TIPO DE MOVILIDAD UTILIZA CON MAYOR

FRECUENCIA?

Tabla 93: PE2, Tipo de Movilidad que utiliza para trasladarse.

TIPO DE MOVILIDAD QUE UTILIZA

Frecuencia | Porcentaje Porcentaje Porcentaje
valido acumulado
Valido TAXI 13 3,4 3,4 3,4
AUTO COLECTIVO 161 42,0 42,7 46,2
COMBI 62 16,2 16,4 62,6
MOVILIDAD PROPIA 16 4,2 4,2 66,8
MOTO 33 8,6 8,8 75,6
BICICLETA 29 7,6 7,7 83,3
CAMINAR 63 16,4 16,7 100,0
Total 377 98,4 100,0
Perdidos  Sistema 6 1,6
Total 383 100,0

Fuente: Elaboracion propia
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Figura 86: PE2, Tipo de Movilidad que utiliza para trasladarse.
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Fuente: Elaboracion propia

De la tabla 93 y figura 79 deducimos que, en la ciudad de Huancavelica, el 42.71%

utiliza los autos colectivos para movilizarse en su dia a dia, el 16.71% de la poblacién

prefiere caminar y el 16.45% hace uso de las combis.
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. Pregunta de encuesta 2-1: ORDEN EN QUE UTILIZA LA MOVILIDAD

Tabla 94: PE2-1, Orden en que se hace uso de los tipos de movilidad.

ORDEN EN QUE UTILIZO LA MOVILIDAD

] ) Porcentaje | Porcentaje
Frecuencia | Porcentaje
valido acumulado
Valido TAXI'Y CAMINAR 4 1,0 1,1 1,1
AUTO COLECTIVO Y CAMINAR 161 42,0 42,7 43,8
COMBI 'Y CAMINAR 62 16,2 16,4 60,2
MOVILIDAD PROPIA 9 2,3 24 62,6
MOTO 33 8,6 8,8 71,4
BICICLETA 29 7,6 7,7 79,0
CAMINAR 63 16,4 16,7 95,8
MOVILIDAD PROPIA'Y
16 4,2 4,2 100,0
CAMINAR
Total 377 98,4 100,0
Perdidos Sistema 6 1,6
Total 383 100,0

Fuente: Elaboracion propia

Figura 87: PE2-1, Orden en que se hace uso de los tipos de movilidad.
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Podemos apreciar que el 42.71% de la poblacién prefiere los autos colectivos y

caminar, seguido ello de los que solo caminan y en tercer lugar aquellos que usan
combis y caminan, representando al 16.45% de la poblacion.

o Pregunta de encuesta 2-2-1: ; CUANTO GASTO UTILIZANDO TAXI?

Tabla 95: PE2-2-1, Cuanto gasta el usuario de taxi.

¢CUANTO GASTO UTILIZANDO EL TAXI?

Porcentaje | Porcentaje
Frecuencia | Porcentaje )
valido acumulado
Valido ENTRE S/. 3.00 Y S/. 5.00 10 2,6 76,9 76,9
MAS DE S/. 5.00 3 8 23,1 100,0
Total 13 3,4 100,0
Perdidos  Sistema 370 96,6
Total 383 100,0

Fuente: Elaboracion propia

Figura 88: PE2-2-1, Cuanto gasta el usuario de taxi.
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Fuente: Elaboracion propia
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De la tabla 95 y figura 81 deducimos que la tarifa de los taxis en la ciudad de
Huancavelica oscila entre lo S/. 3.00y S/. 5.00, los usuarios suelen pagar estas tarifas
en un porcentaje de 76.9%, lo que implica a la mayoria.

e Pregunta de encuesta 2-2-2: ¢(CUANTO GASTO UTILIZANDO AUTO

COLECTIVO?

Tabla 96: PE2-2-2, Cuanto gasta el usuario usando auto colectivo.

¢ CUANTO GASTO UTILIZANDO EL AUTO COLECTIVO?

) ) Porcentaje | Porcentaje
Frecuencia | Porcentaje

valido acumulado

Valido MENOS DE S/. 1.00 34 8,9 21,1 21,1

ENTRE S/.1.00Y S/. 1.50 127 33,2 78,9 100,0

Total 161 42,0 100,0

Perdidos  Sistema 222 58,0
Total 383 100,0

Fuente: Elaboracion propia

Figura 89: PE2-2-2, Cuanto gasta el usuario usando auto colectivo.
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De la tabla 96 y figura 82 deducimos que los pasajes en los autos colectivos cuestan

menos de S/. 1.00, ya que el 78.86% de usuarios de este servicio realiza ese pago,
solo el 21.12% paga entre S/. 1.00y S/. 1.50.

e  Pregunta de encuesta 2-2-3: ; CUANTO GASTO UTILIZANDO LA COMBI?

Tabla 97: PE2-2-3, Cuanto gasta el usuario usando combis.

¢ CUANTO GASTO UTILIZANDO LA COMBI?

) Porcentaje | Porcentaje
Frecuencia | Porcentaje
valido acumulado
Valido MENOS DE S/. 0.50 2 5 3,2 3,2
ENTRE S/.0.50 Y S/. 0.90 53 13,8 85,5 88,7
MAS DE S/. 0.90 7 1,8 11,3 100,0
Total 62 16,2 100,0
Perdidos Sistema 321 83,8
Total 383 100,0
Fuente: Elaboracion propia
Figura 90: PE2-2-3, Cuanto gasta el usuario usando combis.
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Pregunta de encuesta 2-2-4: ;CUANTO GASTO UTILIZANDO MOVILIDAD

PROPIA?

Tabla 98: PE2-2-4, Cuanto gasta el usuario utilizando movilidad propia.

¢(CUANTO GASTO UTILIZANDO SU PROPIA MOVILIDAD?

) | Porcentaje | Porcentaje
Frecuencia | Porcentaje
valido acumulado
Vélido MENOS DE S/. 10.00 11 2,9 68,8 68,8
ENTRE S/. 10.00 Y S/.
4 1,0 25,0 93,8
20.00
MAS DE S/. 20.00 1 3 6,3 100,0
Total 16 4,2 100,0
Total 383 100,0

Fuente: Elaboracion propia

Figura 91: PE2-2-4, Cuanto gasta el usuario utilizando movilidad propia.
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. Pregunta de encuesta 2-2-5: ;CUANTO GASTO UTILIZANDO MOVILIDAD
PROPIA?

Tabla 99: PE2-2-5, Cuanto gasta el usuario utilizando movilidad propia.

¢CUANTO GASTO UTILIZANDO SU PROPIA MOTO?

Porcentaje Porcentaje
Frecuencia | Porcentaje valido acumulado
Valido MENOS DE S/. 10.00 21 55 63,6 63,6
ENTRE S/.10.00Y S/.
12 3,1 36,4 100,0
20.00
Total 33 8,6 100,0
Total 383 100,0

Fuente: Elaboracion propia

Figura 92: PE2-2-5, Cuanto gasta el usuario utilizando movilidad propia.
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e  Pregunta de encuesta 2-2-6: ; CUANTO GASTO UTILIZANDO BICICLETA?
Tabla 100: PE2-2-6, Cuanto gasta el usuario utilizando bicicleta.

¢ CUANTO GASTO UTILIZANDO UNA BICICLETA?

) ] Porcentaje Porcentaje
Frecuencia Porcentaje
valido acumulado
Valido NINGUN GASTO 29 7,6 100,0 100,0

Total 383 100,0
Fuente: Elaboracion propia

Figura 93: PE2-2-6, Cuanto gasta el usuario utilizando bicicleta.
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e  Pregunta de encuesta 2-2-7: ; CUANTO GASTO CAMINANDO?

Tabla 101: PE2-2-7, Cuanto gasta el usuario caminando.

CUANTO GASTO CAMINANDO?

Porcentaje Porcentaje
Frecuencia Porcentaje valido acumulado
Valido NINGUN GASTO 63 16,4 100,0 100,0
Perdidos Sistema 320 83,6
Total 383 100,0
Fuente: Elaboracion propia
Figura 94: PE2-2-7, Cuanto gasta el usuario caminando.
¢ CUANTO GASTO CAMINANDO?
OrNGON GASTO

Fuente: Elaboracion propia

|100,00%|

273



. Pregunta de encuesta 2-3-1: ; SUBIO AL TAXI EN UN PARADERO?

Tabla 102: PE2-3-1, Abordd el taxi en un paradero.

¢SUBIO AL TAXI EN UN PARADERO?

Porcentaje Porcentaje
Frecuencia Porcentaje valido acumulado
Valido Sl 3 8 23,1 23,1
NO 10 2,6 76,9 100,0
Total 13 3,4 100,0
Perdidos Sistema 370 96,6
Total 383 100,0

Fuente:

Elaboracion propia

Figura 95: PE2-3-1, Abordé el taxi en un paradero.

Fuente: Elaboracion propia
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. Pregunta de encuesta 2-3-2: ¢SUBIO AL AUTO COLECTIVO EN UN
PARADERO?

Tabla 103: PE2-3-2, Abordo el auto colectivo en un paradero.

¢SUBIO AL AUTO COLECTIVO EN UN PARADERO?

Porcentaje Porcentaje
Frecuencia Porcentaje valido acumulado
Valido Sl 17 4,4 10,6 10,6
NO 144 37,6 89,4 100,0
Total 161 42,0 100,0
Perdidos Sistema 222 58,0
Total 383 100,0

Fuente: Elaboracion propia

Figura 96: PE2-3-2, Abord6 el auto colectivo en un paradero.

Fuente: Elaboracion propia
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. Pregunta de encuesta 2-3-3: ; SUBIO A LA COMBI EN UN PARADERO?

Tabla 104: PE2-3-3, Abordo el auto colectivo en un paradero.

¢SUBIO A LA COMBI EN UN PARADERO?

Porcentaje Porcentaje
Frecuencia Porcentaje valido acumulado
Valido NO 48 12,5 87,3 87,3
7,00 7 1,8 12,7 100,0
Total 55 14,4 100,0
Total 383 100,0

Fuente: Elaboracion propia

Figura 97: PE2-3-3, Abordo el auto colectivo en un paradero.

Fuente: Elaboracion propia
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. Pregunta de encuesta 2-4-1: ; DESEMBARCO DEL TAXI EN UN PARADERO?

Tabla 105: PE2-4-1, Desembarcé del taxi en un paradero.

¢ BAJO DEL TAXI EN UN PARADERO?

Porcentaje Porcentaje
Frecuencia Porcentaje valido acumulado
Valido Sl 1 .3 7,7 7,7
NO 12 3,1 92,3 100,0
Total 13 3,4 100,0
Perdidos Sistema 370 96,6
Total 383 100,0

Fuente:

Figura 98: PE2-4-1, Desembarcé del taxi en un paradero.

Fuente: Elaboracion propia
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. Pregunta de encuesta 2-4-2: ; DESEMBARCO DEL AUTO COLECTIVO EN UN

PARADERO?
Tabla 106: PE2-4-2, Desembarcé del auto colectivo en un paradero.

¢BAJO DEL AUTO COLECTIVO EN UN PARADERO?

Porcentaje Porcentaje
Frecuencia Porcentaje valido acumulado
Valido Sl 22 5,7 13,7 13,7
NO 139 36,3 86,3 100,0
Total 161 42,0 100,0
Perdidos Sistema 222 58,0
Total 383 100,0

Fuente: Elaboracion propia

Figura 99: PE2-4-2, Desembarcé del auto colectivo en un paradero.
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. Pregunta de encuesta 2-4-3: ¢DESEMBARCO DE LA COMBI EN UN
PARADERO?

Tabla 107: PE2-4-3, Desembarcd de la combi en un paradero.

¢BAJO DE LA COMBI EN UN PARADERO?

Porcentaje Porcentaje
Frecuencia Porcentaje valido acumulado
Valido Sl 1 3 1,6 1,6
NO 61 15,9 98,4 100,0
Total 62 16,2 100,0
Total 383 100,0

Fuente: Elaboracion propia

Figura 100: PE2-4-3, Desembarco de la combi en un paradero.
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. Pregunta de encuesta 2.1-1: TIPO DE TAXI QUE UTILIZA

Tabla 108: PE2.1-1 Tipo de Taxi que el usuario utiliza.

TIPO DE TAXI QUE UTILIZA

Porcentaje | Porcentaje
Frecuencia | Porcentaje valido acumulado
Valido TOMADO EN LA CALLE U
13 3,4 100,0 100,0
OTRO LUGAR
Total 383 100,0

Fuente: Elaboracion propia

Figura 101: PE2.1-1 Tipo de Taxi que el usuario utiliza.

Fuente: Elaboracion propia
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. Pregunta de encuesta 2.4-1: TIPO DE VEHICULO CON EL QUE CUENTA

Tabla 109: PE2.4-1 Tipo de vehiculo con el que cuenta.

TIPO DE VEHICULO CON EL QUE CUENTA

Porcentaje Porcentaje
Frecuencia Porcentaje valido acumulado
Valido AUTO 33 8,6 67,3 67,3
CAMIONETA 6 1,6 12,2 79,6
CAMION 1 3 2,0 81,6
OTRO 9 2,3 18,4 100,0
Total 49 12,8 100,0
Total 383 100,0
Fuente: Elaboracion propia
Figura 102: PE2.4-1 Tipo de vehiculo con el que cuenta.
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. Pregunta de encuesta 2.4-2: CANTIDAD DE VEHICULOS CON LOS QUE
CUENTA EL ENCUESTADO
Tabla 110: PE2.4-2 Cantidad de vehiculos con los que cuenta.
CANTIDAD DE VEHICULOS CON LOS QUE CUENTA EL ENCUESTADO
Porcentaje Porcentaje
Frecuencia Porcentaje valido acumulado
Vélido UNO 41 10,7 83,7 83,7
DOS 8 2,1 16,3 100,0
Total 49 12,8 100,0
Perdidos Sistema 334 87,2
Total 383 100,0

Fuente: Elaboracion propia

Figura 103: PE2.4-2 Cantidad de vehiculos con los que cuenta.

Fuente: Elaboracion propia
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. Pregunta de encuesta 2.4-3: CANTIDAD DE PASAJEROS QUE TIENE A BORDO

Tabla 111: PE2.4-3 Cantidad de pasajeros a bordo en la movilidad propia.

CANTIDAD DE PASAJEROS A BORDO QUE FRECUENTEMENTE TIENE

Porcentaje Porcentaje
Frecuencia Porcentaje valido acumulado
Vélido SOLO YO 28 7,3 57,1 571
DOS 19 5,0 38,8 95,9
MAS DE TRES 2 5 4,1 100,0
Total 49 12,8 100,0
Total 383 100,0

Fuente: Elaboracion propia

Figura 104: PE2.4-3 Cantidad de pasajeros a bordo en la movilidad propia.
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283



. Pregunta de encuesta 2.4-4: FRECUENCIA DE USO DE LA MOVILIDAD PROPIA

Tabla 112: PE2.4-4 Frecuencia de Uso de la Movilidad propia.

FRECUENCIA DE USO DE SU MOVILIDAD

Porcentaje | Porcentaje
Frecuencia | Porcentaje valido acumulado
Vélido TODOS LOS DIAS 12 3,1 24,5 24,5
MAS DE 2 VECES A LA
SEMANA 7 1,8 14,3 38,8
SOLO FINES DE SEMANA 9 2,3 18,4 571
VARIAS VECES AL DIA 21 5,5 42,9 100,0
Total 49 12,8 100,0
Total 383 100,0

Fuente: Elaboracion propia

Figura 105: PE2.4-4 Frecuencia de Uso de la Movilidad propia.
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. Pregunta de encuesta 2.4-5: LUGAR DONDE ESTACIONA SU MOVILIDAD

Tabla 113: PE2.4-5 Lugar donde estaciona su movilidad.

LUGAR DONDE ESTACIONA SU MOVILIDAD

Porcentaje | Porcentaje
Frecuencia | Porcentaje valido acumulado
Valido ZONA DE PARQUEO
13 3,4 26,5 26,5
LIBRE
EN UNA CALLE NO MUY
24 6,3 49,0 75,5
TRANSITADA
EN LA PUERTA DE MI
9 2,3 18,4 93,9
LUGAR DE DESTINO
PARQUEO DE MI LUGAR
3 ,8 6,1 100,0
DE DESTINO
Total 49 12,8 100,0
Total 383 100,0

Fuente: Elaboracion propia

Figura 106: PE2.4-5 Lugar donde estaciona su movilidad.
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. Pregunta de encuesta 2.4-6: COSTO DEL ESTACIONAMIENTO POR HORA

Tabla 114: PE2.4-65 Costo del estacionamiento por hora.

COSTO DEL ESTACIONAMIENTO POR HORA

Frecuencia

Porcentaje

Porcentaje

valido

Porcentaje

acumulado

Valido
Total

NO PAGO POR PARQUEO

49
383

12,8
100,0

100,0

100,0

Fuente: Elaboracion propia

Figura 107: PE2.4-65 Costo del estacionamiento por hora.
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Fuente: Elaboracion propia
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. Pregunta de encuesta 3: ;A QUE HORA INICIA SU TRASLADO?

Tabla 115: PE3, Hora en que inicia su traslado el encuestado.

HORA EN LA QUE INICIA SU TRASLADO

] | Porcentaje Porcentaje
Frecuencia | Porcentaje
valido acumulado
Valido ENTRELAS6Y 7 AM 40 10,4 10,6 10,6
ENTRE LAS 7Y 8 AM 16 4,2 4,2 14,9
ENTRE LAS 7 Y 8 AM,
TAMBIEN ENTRE LA 1Y 2 93 24,3 24,7 39,5
PM
ENTRE LAS 7 Y 8 AM,
ENTRE LA 1Y 2 PM,
§ 212 55,4 56,2 95,8
TAMBIEN ENTRE LAS5Y
6 PM
OTRO 16 4,2 4,2 100,0
Total 377 98,4 100,0

Fuente: Elaboracion propia

Figura 108: PE3, Hora en que inicia su traslado el encuestado.
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. Pregunta de encuesta 4: ; CUANTO TIEMPO DEMORA EN TRASLADARSE?

Tabla 116: PE4, Tiempo que demora en trasladarse el encuestado.

TIEMPO QUE DEMORA EN TRASLADARSE

Porcentaje | Porcentaje
Frecuencia | Porcentaje valido acumulado
Vélido ENTRE 10 A 15 MIN. 214 55,9 56,8 56,8
ENTRE 15 A 20 MIN. 102 26,6 271 83,8
MAS DE 20 MIN. 61 15,9 16,2 100,0
Total 377 98,4 100,0

Fuente: Elaboracion propia

Figura 109: PE4, Tiempo que demora en trasladarse el encuestado.
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Fuente: Elaboracion propia
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. Pregunta de encuesta 5: ; DONDE INICIA SU TRASLADO?

Tabla 117: PE5, Lugar donde inicia su traslado el encuestado.

LUGAR DONDE INICIA EL TRASLADO

) | Porcentaje | Porcentaje
Frecuencia | Porcentaje
valido acumulado
Vélido CERCA A MI CASA 196 51,2 52,0 52,0
EN MI CASA 51 13,3 13,5 65,5
EN EL TRABAJO 19 5,0 5,0 70,6
EN MI CASAY EL
104 27,2 27,6 98,1
TRABAJO
OTRO 7 1,8 1,9 100,0
Total 377 98,4 100,0
Fuente: Elaboracion propia
Figura 110: PE5, Lugar donde inicia su traslado el encuestado.
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Fuente: Elaboracion propia
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o Pregunta de encuesta 6: (HA ESTADO USTED INVOLUCRADO EN UN
CONGESTIONAMIENTO VEHICULAR DENTRO DE LA CIUDAD DE
HUANCAVELICA?

Tabla 118: PE6, Ha estado involucrado en un congestionamiento vehicular dentro de la

ciudad de Huancavelica.

¢HA ESTADO INVOLUCRADO EN UN CONGESTIONAMIENTO VEHICULAR DENTRO
DE LA CIUDAD DE HUANCAVELICA?

Porcentaje Porcentaje
Frecuencia Porcentaje valido acumulado
Valido Sl 316 82,5 83,8 83,8
NO 61 15,9 16,2 100,0
Total 377 98,4 100,0
Perdidos Sistema 6 1,6
Total 383 100,0

Fuente:

Figura 111: PE6, Ha estado involucrado en un congestionamiento vehicular dentro de la

Elaboracion propia

ciudad de Huancavelica.

Fuente: Elaboracion propia

¢HAESTADO INVOLUCRADO EN UN CONGESTIONAMIENTO VEHICULAR
DENTRO DE LA CIUDAD DE HUANCAVELICA?

Osi
Ono
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Pregunta de encuesta 7: DURANTE SU TRASLADO, ;CUANTAS PARADAS
INTERMEDIAS HIZO?

Tabla 119: PE7, Paradas que realiza el encuestado durante su traslado.

DURANTE SU TRASLADO, ; CUANTAS PARADAS HIZO?

Porcentaje Porcentaje
Frecuencia | Porcentaje valido acumulado
Vélido UNA SOLA PARADA 124 32,4 32,9 32,9
NINGUNA 253 66,1 67,1 100,0
Total 377 98,4 100,0
Perdidos Sistema 6 1,6
Total 383 100,0

Fuente: Elaboracion propia

Figura 112: PE7, Paradas que realiza el encuestado durante su traslado.

DURANTE SU TRASLADO, ; CUANTAS PARADAS HIZO?

Fuente: Elaboracion propia

CININGUNA,

Cuna SOLA PARADA
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. Pregunta de encuesta 8: LAS PARADAS QUE HIZO FUERON PARA:

Tabla 120: PE8, Motivo por el que el encuestado realiza paradas durante su traslado.

LAS PARADAS REALIZADAS FUERON PARA

Porcentaje | Porcentaje
Frecuencia | Porcentaje valido acumulado
Vélido LLEVAR O RECOGER A

ALGUIEN 324 84,6 85,9 85,9
IR A LA GASOLINERIA 9 2,3 2,4 88,3
REALIZAR UNA COMPRA 11 2,9 2,9 91,2
OTRO 33 8,6 8,8 100,0

Total 377 98,4 100,0

Fuente: Elaboracion propia

Figura 113: PE8, Motivo por el que el encuestado realiza paradas durante su traslado.
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Fuente: Elaboracion propia
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J Pregunta libre 1: ¢UTILIZA USTED CON FRECUENCIA TAXI PARA
MOVILIZARSE?

Tabla 121: PL1, ¢ Utiliza usted con frecuencia taxi para movilizarse?

¢UTILIZA CON FRECUENCIA TAXI PARA MOVILIZARSE?

] Porcentaje Porcentaje
Frecuencia Porcentaje
valido acumulado
Valido Sl 13 3,4 3,4 3,4
NO 364 95,0 96,6 100,0
Total 377 98,4 100,0

Fuente: Elaboracion propia

Figura 114: PL1, ¢ Utiliza usted con frecuencia taxi para movilizarse?

LUTILIZA CON FRECUENCIA TAXI PARA MOVILIZARSE?

(=]
Cno

Fuente: Elaboracion propia
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. Pregunta de encuesta 9: ;QUE TAN LEJOS TIENE QUE CAMINAR PARA

SUBIRSE A UN TAXI?

Tabla 122: PE9, ¢ Qué tan lejos tiene que caminar el encuestado para subirse a un taxi?

¢ QUE TAN LEJOS TIENE QUE CAMINAR PARA SUBIRSE A UN TAXI?

Porcentaje | Porcentaje
Frecuencia | Porcentaje valido acumulado
Valido ME RECOGE EN MI

LUGAR DE ORIGEN ° 23 092 092
UNA CUADRA 1 .3 7,7 76,9
DOS CUADRAS 1 .3 7,7 84,6
MAS DE 2 CUADRAS 2 5 15,4 100,0

Total 13 3,4 100,0

Fuente: Elaboracion propia

Figura 115: PE9, ¢ Qué tan lejos tiene que caminar el encuestado para subirse a un taxi?

¢ QUE TAN LEJOS TIENE QUE CAMINAR PARA SUBIRSE A UN TAXI?

B0

40—

69,23%

Porcentaje

207

7.69%

15,38%

|
ME RECOGE EM M LUGAR
DE ORIGEMN

|
UNA CUADRA

I
DOS CUADRAS

. I
MAS DE 2 CUADRAS

¢ QUE TAN LEJOS TIENE QUE CAMINAR PARA SUBIRSE A UN TAXI?

Fuente: Elaboracion propia
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. Pregunta de encuesta 10: ; QUE TAN LEJOS DE SU CENTRO DE DESTINO LO
DEJA EL TAXI?

Tabla 123: PE10, ¢ Qué tan lejos de su centro de destino lo deja el taxi?

¢ QUE TAN LEJOS DE SU LUGAR DE DESTINO LO DEJA EL TAXI?

) ) Porcentaje | Porcentaje
Frecuencia | Porcentaje
valido acumulado
Valido EN LA PUERTA DE MI
13 3,4 100,0 100,0
LUGAR DE DESTINO
Total 383 100,0

Fuente: Elaboracion propia

Figura 116: . PE10, {Qué tan lejos de su centro de destino lo deja el taxi?

¢QUE TAN LEJOS DE SU LUGAR DE DESTINO LO DEJA EL TAXI?

O EN LA PUERTA DE MI
LUGAR DE DESTINO

|1 O0,00%I

Fuente: Elaboracion propia
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Tabla 124: PE11, ¢ Qué tiempo demora esperando un taxi?

Pregunta de encuesta 11: ; QUE TIEMPO DEMORA ESPERANDO UN TAXI?

¢ QUE TIEMPO DEMORA ESPERANDO UN TAXI?

Porcentaje Porcentaje
Frecuencia | Porcentaje valido acumulado
Valido ENTRE 5 A 10 MIN. 11 2,9 84,6 84,6
ENTRE 11 A 15 MIN. 2 5 15,4 100,0
Total 13 3,4 100,0

Fuente: Elaboracion propia

Figura 117: PE11, { Qué tiempo demora esperando un taxi?

¢ QUE TIEMPO DEMORA ESPERANDO UN TAXI?

Fuente: Elaboracion propia

CIENTRE 5 A 10 MIN.
CIENTRE 11 A 15 MIN.
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. Pregunta de encuesta 12: { CUAL ES LA TARIFA DEL TAXI?

Tabla 125: PE12, ¢ Cual es la tarifa del taxi?

¢ CUAL ES LA TARIFA DEL TAXI?

] ] Porcentaje Porcentaje
Frecuencia Porcentaje
valido acumulado
Valido S/. 4.00 8 2,1 61,5 61,5
S/.5.00 3 .8 23,1 84,6
S/. 6.00 2 5 15,4 100,0
Total 13 3,4 100,0

Fuente: Elaboracion propia

Figura 118: PE12, ¢ Cual es la tarifa del taxi?

¢CUAL ES LA TARIFA DEL TAXI?

Oss 400
Hsi.5.00
Os=s 600

Fuente: Elaboracion propia
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J Pregunta libre 2: ¢ UTILIZA USTED CON FRECUENCIA AUTO COLECTIVO Y/O
COMBI PARA MOVILIZARSE?

Tabla 126: PL2, ¢ Utiliza usted con frecuencia auto colectivo y/o combi para movilizarse?

¢UTILIZA AUTO COLECTIVO O COMBI PARA TRASLADARSE?

] ] Porcentaje Porcentaje
Frecuencia Porcentaje
valido acumulado
Valido Sl 263 68,7 72,3 72,3
NO 101 26,4 27,7 100,0
Total 364 95,0 100,0

Fuente: Elaboracion propia

Figura 119: PL2, ¢ Utiliza usted con frecuencia auto colectivo y/o combi para movilizarse?

Fuente: Elaboracion propia

SUTLIZA AUTO COLECTIVO O COMBI PARA TRASLADARSE?
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. Pregunta de encuesta 13: ;QUE TAN LEJOS TIENE QUE CAMINAR PARA

SUBIRSE A UN AUTO COLECTIVO Y/O COMBI?

Tabla 127: PE13, ¢{Qué tan lejos tiene que caminar para subirse a un auto colectivo y/o

combi?

¢ QUE TAN LEJOS TIENE QUE CAMINAR PARA SUBIRSE A UN AUTO COLECTIVO O COMBI?

Porcentaje Porcentaje
Frecuencia | Porcentaje valido acumulado
Valido ME RECOGE EN MI
LUGAR DE ORIGEN 3 81 s e
UNA CUADRA 67 17,5 25,5 37,3
DOS CUADRAS 29 7,6 11,0 48,3
MAS DE 2 CUADRAS 136 35,5 51,7 100,0
Total 263 68,7 100,0

Fuente: Elaboracion propia

Figura 120: PE13, ¢ Qué tan lejos tiene que caminar para subirse a un auto colectivo y/o

combi?
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Fuente: Elaboracion propia
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. Pregunta de encuesta 14: ; QUE TAN LEJOS DE SU CENTRO DE DESTINO LO
DEJA EL AUTO COLECTIVO Y/O COMBI?

Tabla 128: PE14, ¢{Qué tan lejos de su centro de destino lo deja el auto colectivo y/o combi?

¢ QUE TAN LEJOS DE SU CENTRO DE DESTINO LO DEJA EL AUTO COLECTIVO O COMBI?

] | Porcentaje Porcentaje
Frecuencia | Porcentaje
valido acumulado
Valido EN LA PUERTA DE MI

51 13,3 19,4 19,4
LUGAR DE DESTINO
UNA CUADRA 77 20,1 29,3 48,7
DOS CUADRAS 66 17,2 25,1 73,8
MAS DE 2 CUADRAS 69 18,0 26,2 100,0
Total 263 68,7 100,0

Fuente: Elaboracion propia

Figura 121: PE14, {Qué tan lejos de su centro de destino lo deja el auto colectivo y/o
combi?

¢QUE TAN LEJOS DE SU CENTRO DE DESTINO LO DEJA EL AUTO COLECTIVO
O COMBI?
30
20
-z
[
€
L
< 29,28%
o 25,10% 26,24%
0 19,39%
° EM LA PUEIRT."-‘\ DE il LA CLIJ."-‘\DRA Dos CLJADR."—‘\S MAS DE 2 ICU.*'—\DRAS
LUGAR DE DESTINO

Fuente: Elaboracion propia
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J Pregunta de encuesta 15: {QUE TIEMPO DEMORA ESPERANDO UN AUTO
COLECTIVO Y/O COMBI?

Tabla 129: PE15, ¢ Qué tiempo demora esperando un auto colectivo y/o combi?

¢ QUE TIEMPO DEMORA ESPERANDO UN AUTO COLECTIVO O COMBI?

] | Porcentaje Porcentaje
Frecuencia | Porcentaje
valido acumulado
Valido SIEMPRE ENCUENTRO EN

72 18,8 27,4 27,4
EL PARADERO
ENTRE 5 A 10 MIN. 103 26,9 39,2 66,5
ENTRE 11 A 15 MIN. 64 16,7 24,3 90,9
MAS DE 15 MIN. 24 6,3 9,1 100,0
Total 263 68,7 100,0

Fuente: Elaboracion propia

Figura 122: PE15, ¢ Qué tiempo demora esperando un auto colectivo y/o combi?
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Fuente: Elaboracion propia
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. Pregunta de encuesta 16: { CUAL ES LA TARIFA DEL AUTO COLECTIVO Y/O
comBI?

Tabla 130: PE16, Tarifa del auto colectivo y/o combi.

¢ CUAL ES LA TARIFA DEL AUTO COLECTIVO O COMBI?

Porcentaje Porcentaje
Frecuencia Porcentaje valido acumulado
Valido S/.0.50 50 13,1 19,0 19,0
S/.0.90 178 46,5 67,7 86,7
S/.1.00 23 6,0 8,7 95,4
OTRO 12 3,1 4,6 100,0
Total 263 68,7 100,0
Fuente: Elaboracion propia
Figura 123: PE16, Tarifa del auto colectivo y/o combi.
¢ CUAL ES LA TARIFA DEL AUTO COLECTIVO O COMBI?
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Fuente: Elaboracion propia

302



. Pregunta de encuesta 17: { CUAL ES LA LINEA DE COLECTIVO QUE UTILIZA
CON MAYOR FRECUENCIA PARA SUS VIAJES?

Tabla 131: PE17, Linea de colectivo que utiliza para los viajes de ida.

LINEA DE TRANSPORTE QUE UTILIZA EN EL VIAJE DE IDA

Porcentaje Porcentaje

Frecuencia Porcentaje valido acumulado
Valido LINEA 1 21 5,5 8,0 8,0
LINEA 2 29 7,6 11,0 19,0
LINEA 3 20 5,2 7,6 26,6
LINEA 4 37 9,7 14,1 40,7
LINEA 5 51 13,3 19,4 60,1
LINEA 6 32 8,4 12,2 72,2
LINEA 7 27 7,0 10,3 82,5
LINEA 8 11 2,9 4,2 86,7
LINEA 9 19 5,0 7,2 93,9
LINEA 10 16 42 6,1 100,0

Total 263 68,7 100,0

Fuente: Elaboracion propia

Figura 124: PE17, Linea de colectivo que utiliza para los viajes de ida.
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Fuente: Elaboracion propia
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Tabla 132: PE17, Linea de colectivo que utiliza para los viajes de retorno.

LINEA DE TRANSPORTE QUE UTILIZA EN EL VIAJE DE RETORNO

Porcentaje Porcentaje

Frecuencia Porcentaje valido acumulado
Valido LINEA 1 26 6,8 9,9 9,9
LINEA 2 22 5,7 8,4 18,3
LINEA 3 16 4,2 6,1 24,3
LINEA 4 31 8,1 11,8 36,1
LINEA 5 67 17,5 25,5 61,6
LINEA 6 26 6.8 9,9 71,5
LINEA 7 33 8,6 12,5 84,0
LINEA 8 10 2,6 3,8 87,8
LINEA 9 17 4.4 6,5 94,3
LINEA 10 15 3,9 5,7 100,0

Total 263 68,7 100,0

Fuente: Elaboracion propia

Figura 125: PE17, Linea de colectivo que utiliza para los viajes de retorno.
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204

Porcentaje

107

125 48%|

9,89% |

8,37 %

- [11,79%|

9,85%

12,56%
[1255%]

[ ]
380%

|6 46%

L|'NE'A1 LiNIEIA 2 LiNéA 3 LiNIEIA 4 |_|'NEIA 5 LI'NELA 6 LI'NEJA 7 LiNE'A a8 L|'NE'A 9 LiNElA 10
LINEA DE TRANSPORTE QUE UTILIZA EN EL VIAJE DE RETORNO

Fuente: Elaboracion propia
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. Pregunta de encuesta 18-1: ;{COMO CALIFICARIA USTED EL SERVICIO DE
TRANSPORTE DE LA RUTA 1?

Tabla 133: PE18-1, Calificacion de la linea de transporte Ruta 1.

CALIFICACION DEL SERVICIO DE TRANSPORTE DE LA LIiNEA 1

Porcentaje Porcentaje
Frecuencia Porcentaje
valido acumulado
Valido MALO 2 5 8,0 8,0
REGULAR 14 3,7 56,0 64,0
BUENO 9 2,3 36,0 100,0
Total 25 6,5 100,0

Fuente: Elaboracion propia

Figura 126: PE18-1, Calificacion de la linea de transporte Ruta 1.

CALIFICACION DEL SERVICIO DE TRANSPORTE DE LA LINEA 1

OmaLo
CIREGULAR
Osueno

Fuente: Elaboracion propia
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. Pregunta de encuesta 18-2: { COMO CALIFICARIA USTED EL SERVICIO DE
TRANSPORTE DE LA RUTA 2?

Tabla 134: PE18-2, Calificacion de la linea de transporte Ruta 2.

CALIFICACION DEL SERVICIO DE TRANSPORTE DE LA LINEA 2

Porcentaje Porcentaje
Frecuencia Porcentaje valido acumulado
Valido MALO 3 .8 11,5 11,5
REGULAR 15 3,9 57,7 69,2
BUENO 8 2,1 30,8 100,0
Total 26 6,8 100,0

Fuente: Elaboracion propia

Figura 127: PE18-2, Calificacion de la linea de transporte Ruta 2.

CALIFICACION DEL SERVICIO DE TRANSPORTE DE LA LINEA 2

EmaLo
CREGULAR
Osueno

Fuente: Elaboracion propia
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. Pregunta de encuesta 18-3: { COMO CALIFICARIA USTED EL SERVICIO DE
TRANSPORTE DE LA RUTA 3?

Tabla 135: PE18-3, Calificacion de la linea de transporte Ruta 3.

CALIFICACION DEL SERVICIO DE TRANSPORTE DE LA LIiNEA 3

Porcentaje Porcentaje
Frecuencia Porcentaje valido acumulado
Valido MALO 7 1,8 31,8 31,8
REGULAR 11 2,9 50,0 81,8
BUENO 4 1,0 18,2 100,0
Total 22 5,7 100,0

Fuente: Elaboracion propia

Figura 128: PE18-3, Calificacion de la linea de transporte Ruta 3.

Fuente: Elaboracion propia

CALIFICACION DEL SERVICIO DE TRANSPORTE DE LA LINEA 3
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. Pregunta de encuesta 18-4: {COMO CALIFICARIA USTED EL SERVICIO DE
TRANSPORTE DE LA RUTA 4?

Tabla 136: PE18-4, Calificacion de la linea de transporte Ruta 4.

CALIFICACION DEL SERVICIO DE TRANSPORTE DE LA LIiNEA 4

Porcentaje Porcentaje
Frecuencia Porcentaje valido acumulado
Valido MALO 13 3,4 31,7 31,7
REGULAR 19 5,0 46,3 78,0
BUENO 9 2,3 22,0 100,0
Total 41 10,7 100,0

Fuente: Elaboracion propia

Figura 129: PE18-4, Calificacion de la linea de transporte Ruta 4.

CALIFICACION DEL SERVICIO DE TRANSPORTE DE LA LINEA 4

EmaLo
CIREGULAR
CeuenD

Fuente: Elaboracion propia
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. Pregunta de encuesta 18-5: { COMO CALIFICARIA USTED EL SERVICIO DE
TRANSPORTE DE LA RUTA 5?

Tabla 137: PE18-5, Calificacion de la linea de transporte Ruta 5.

CALIFICACION DEL SERVICIO DE TRANSPORTE DE LA LINEA 5

Porcentaje Porcentaje
Frecuencia Porcentaje valido acumulado
Valido MALO 44 11,5 67,7 67,7
REGULAR 11 2,9 16,9 84,6
BUENO 10 2,6 15,4 100,0
Total 65 17,0 100,0

Fuente: Elaboracion propia

Figura 130: PE18-5, Calificacion de la linea de transporte Ruta 5.

Fuente: Elaboracion propia

CALIFICACION DEL SERVICIO DE TRANSPORTE DE LA LINEAS
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. Pregunta de encuesta 18-6: {COMO CALIFICARIA USTED EL SERVICIO DE
TRANSPORTE DE LA RUTA 6?

Tabla 138: PE18-6, Calificacion de la linea de transporte Ruta 6.

CALIFICACION DEL SERVICIO DE TRANSPORTE DE LA LINEA 6

Porcentaje Porcentaje
Frecuencia Porcentaje valido acumulado
Valido MALO 4 1,0 13,3 13,3
REGULAR 17 4,4 56,7 70,0
BUENO 9 2,3 30,0 100,0
Total 30 7,8 100,0

Fuente: Elaboracion propia

Figura 131: PE18-6, Calificacion de la linea de transporte Ruta 6.

Fuente: Elaboracion propia
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. Pregunta de encuesta 18-7: {COMO CALIFICARIA USTED EL SERVICIO DE
TRANSPORTE DE LA RUTA 7?

Tabla 139: PE18-7, Calificacion de la linea de transporte Ruta 7.

CALIFICACION DEL SERVICIO DE TRANSPORTE DE LA LINEA 7

Porcentaje Porcentaje
Frecuencia Porcentaje valido acumulado
Valido MALO 11 2,9 35,5 35,5
REGULAR 15 3,9 48,4 83,9
BUENO 5 1,3 16,1 100,0
Total 31 8,1 100,0

Fuente: Elaboracion propia

Figura 132: PE18-7, Calificacion de la linea de transporte Ruta 7.

Fuente: Elaboracion propia

CALIFICACION DEL SERVICIO DE TRANSPORTE DE LA LINEA7
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. Pregunta de encuesta 18-8: { COMO CALIFICARIA USTED EL SERVICIO DE
TRANSPORTE DE LA RUTA 8?

Tabla 140: PE18-8, Calificacion de la linea de transporte Ruta 8.

CALIFICACION DEL SERVICIO DE TRANSPORTE DE LA LIiNEA 8

Porcentaje Porcentaje
Frecuencia Porcentaje valido acumulado
Valido MALO 2 5 18,2 18,2
REGULAR 9 2,3 81,8 100,0
Total 11 2,9 100,0

Fuente: Elaboracion propia

Figura 133: PE18-8, Calificacion de la linea de transporte Ruta 8.

Fuente: Elaboracion propia

CALIFICACION DEL SERVICIO DE TRANSPORTE DE LA LINEA 8

OmaLo
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. Pregunta de encuesta 18-9: { COMO CALIFICARIA USTED EL SERVICIO DE
TRANSPORTE DE LA RUTA 9?

Tabla 141: PE18-9, Calificacion de la linea de transporte Ruta 9.

CALIFICAC9ION DEL SERVICIO DE TRANSPORTE DE LA LiNEA 9

Porcentaje Porcentaje
Frecuencia Porcentaje valido acumulado
Valido MALO 3 ,8 15,8 15,8
REGULAR 13 3.4 68,4 84,2
BUENO 3 ,8 15,8 100,0
Total 19 5,0 100,0

Fuente: Elaboracion propia

Figura 134: PE18-9, Calificacion de la linea de transporte Ruta 9.

Fuente: Elaboracion propia

CALIFICACION DEL SERVICIO DE TRANSPORTE DE LA LINEA 9
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. Pregunta de encuesta 18-10: ; COMO CALIFICARIA USTED EL SERVICIO DE
TRANSPORTE DE LA RUTA 10?

Tabla 142: PE18-10, Calificacion de la linea de transporte Ruta 10.

CALIFICACION DEL SERVICIO DE TRANSPORTE DE LA LINEA 10

Porcentaje Porcentaje
Frecuencia Porcentaje valido acumulado
Valido MALO 2 5 11,8 11,8
REGULAR 15 3,9 88,2 100,0
Total 17 4,4 100,0

Fuente: Elaboracion propia

Figura 135: PE18-10, Calificacion de la linea de transporte Ruta 10.

CALIFICACION DEL SERVICIO DE TRANSPORTE DE LA LINEA 10

OmaLo
CIREGULAR

Fuente: Elaboracion propia
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o Pregunta de encuesta 19-1: ; CUAL ES EL PRINCIPAL MOTIVO POR EL CUAL
HACE USO DEL SERVICO DE TRANSPORTE DE LA RUTA 1?

Tabla 143: PE19-1, Motivo por el que el encuestado hace uso de la linea de transporte Ruta

1.

MOTIVO POR EL QUE UTILIZA EL SERVICIO DE TRANSPORTE PUBLICO, LINEA 1
Porcentaje Porcentaje
Frecuencia | Porcentaje valido acumulado
Valido ME DEJA CERCA A MI
18 4,7 69,2 69,2
DESTINO
ME DEJA EN LA PUERTA
5 1,3 19,2 88,5
DE MI DESTINO
ES LA UNICA LINEA QUE
TRANSCURRE POR Ml 3 ,8 11,5 100,0
ZONA
Total 26 6,8 100,0

Fuente: Elaboracion propia

Figura 136: PE19-1, Motivo por el que el encuestado hace uso de la linea de transporte Ruta

1.

MOTIVO POR EL QUE UTILIZA EL SERVICIO DE TRANSPORTE PUBLICO, LINEA 1
CIMEREA CERCA A M

Fuente: Elaboracion propia

O ME DEJA EN LA PUERTA DE

MIDESTING

[ESLA (MICA LINEA GUE
TRAMSCURRE POR M ZOMA
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o Pregunta de encuesta 19-2: ; CUAL ES EL PRINCIPAL MOTIVO POR EL CUAL
HACE USO DEL SERVICO DE TRANSPORTE DE LA RUTA 2?

Tabla 144: PE19-2, Motivo por el que el encuestado hace uso de la linea de transporte Ruta

2.

MOTIVO POR EL QUE UTILIZA EL SERVICIO DE TRANSPORTE PUBLICO, LINEA 2
Porcentaje Porcentaje
Frecuencia | Porcentaje valido acumulado
Valido ES RAPIDO, TIENEN
2 5 7.4 7.4
SUFICIENTES UNIDADES
ME DEJA CERCA A MI
11 2,9 40,7 48,1
DESTINO
ME DEJA EN LA PUERTA
14 3,7 51,9 100,0
DE MI DESTINO
Total 27 7,0 100,0

Fuente: Elaboracion propia

Figura 137: PE19-2, Motivo por el que el encuestado hace uso de la linea de transporte Ruta

2.

MOTIVO POR EL QUE UTILIZA EL SERVICIO DE TRANSPORTE PUBLICO, LINEA 2

DES RAPIDO, TIEMEN
SUFICIENTES UNIDADES

DME DEJA CERCA A MI
DESTING

Fuente: Elaboracion propia

DME DEJA EM LA PUERTA DE

Il DESTING

316



. Pregunta de encuesta 19-3: { CUAL ES EL PRINCIPAL MOTIVO POR EL CUAL
HACE USO DEL SERVICO DE TRANSPORTE DE LA RUTA 3?

Tabla 145: PE19-3, Motivo por el que el encuestado hace uso de la linea de transporte Ruta

3.

MOTIVO POR EL QUE UTILIZA EL SERVICIO DE TRANSPORTE PUBLICO, LINEA 3
Porcentaje Porcentaje
Frecuencia | Porcentaje valido acumulado
Valido ME DEJA CERCA A MI
7 1,8 36,8 36,8
DESTINO
ME DEJA EN LA PUERTA
8 2,1 421 78,9
DE MI DESTINO
ES LA UNICA LINEA QUE
TRANSCURRE POR Ml 4 1,0 21,1 100,0
ZONA
Total 19 50 100,0

Fuente: Elaboracion propia

Figura 138: PE19-3, Motivo por el que el encuestado hace uso de la linea de transporte Ruta

3.

MOTIVO POR EL QUE UTILIZA EL SERVICIO DE TRANSPORTE PUBLICO, LINEA 3

OInE DEJA CERCA A MI DESTINO
DME DEJA EN LA PUERTA DE MI

Fuente: Elaboracion propia

DESTING

CJESLA OMICA LINEA QUE
TRAMSCURRE POR Ml ZONA
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o Pregunta de encuesta 19-4: ; CUAL ES EL PRINCIPAL MOTIVO POR EL CUAL
HACE USO DEL SERVICO DE TRANSPORTE DE LA RUTA 4?

Tabla 146: PE19-4, Motivo por el que el encuestado hace uso de la linea de transporte Ruta

4.

MOTIVO POR EL QUE UTILIZA EL SERVICIO DE TRANSPORTE PUBLICO, LINEA 4

Porcentaje | Porcentaje
Frecuencia | Porcentaje valido acumulado
Valido ME DEJA CERCA A MI

DESTING 13 3,4 38,2 38,2
ES LA UNICA LINEA QUE
TRANSCURRE POR Ml 21 55 61,8 100,0
ZONA
Total 34 8,9 100,0

Fuente: Elaboracion propia

Figura 139: PE19-4, Motivo por el que el encuestado hace uso de la linea de transporte Ruta

4.

MOTIVO POR EL QUE UTILIZA EL SERVICIO DE TRANSPORTE PUBLICO, LINEA 4
[ NE DEJA CERCA A M

Fuente: Elaboracion propia

mESLA UMICA, LINEA QUE
TRAMSCURRE POR Ml ZONA,
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. Pregunta de encuesta 19-5: { CUAL ES EL PRINCIPAL MOTIVO POR EL CUAL
HACE USO DEL SERVICO DE TRANSPORTE DE LA RUTA 5?

Tabla 147: PE19-5, Motivo por el que el encuestado hace uso de la linea de transporte Ruta

5.

MOTIVO POR EL QUE UTILIZA EL SERVICIO DE TRANSPORTE PUBLICO, LINEA 5

Porcentaje | Porcentaje
Frecuencia | Porcentaje valido acumulado
Valido ES RAPIDO, TIENEN
12 3,1 20,3 20,3
SUFICIENTES UNIDADES
ME DEJA CERCA A MI
29 7,6 49,2 69,5
DESTINO
ME DEJA EN LA PUERTA
18 4,7 30,5 100,0
DE MI DESTINO
Total 59 15,4 100,0

Fuente: Elaboracion propia

Figura 140: PE19-5, Motivo por el que el encuestado hace uso de la linea de transporte Ruta

5.

MOTIVO POR EL QUE UTILIZA EL SERVICIO DE TRANSPORTE PUBLICO, LINEA 5

DES RAPIDO, TIEHEM
SUFICIENTES UNIDADES

CIME DEJA CERCA A MI DESTING
DME DEJA EM LA PUERTA DE MI

Fuente: Elaboracion propia

DESTINO
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. Pregunta de encuesta 19-6: { CUAL ES EL PRINCIPAL MOTIVO POR EL CUAL
HACE USO DEL SERVICO DE TRANSPORTE DE LA RUTA 6?

Tabla 148: PE19-6, Motivo por el que el encuestado hace uso de la linea de transporte Ruta

6.
MOTIVO POR EL QUE UTILIZA EL SERVICIO DE TRANSPORTE PUBLICO, LINEA 6
Porcentaje Porcentaje
Frecuencia | Porcentaje valido acumulado
Valido ES RAPIDO, TIENEN
3 8 8,8 8,8
SUFICIENTES UNIDADES
ME DEJA CERCA A MI
16 4,2 471 55,9
DESTINO
ME DEJA EN LA PUERTA
7 1,8 20,6 76,5
DE MI DESTINO
ES LA UNICA LINEA QUE
TRANSCURRE POR Ml 8 2,1 23,5 100,0
ZONA
Total 34 8,9 100,0

Fuente: Elaboracion propia

Figura 141: PE19-6, Motivo por el que el encuestado hace uso de la linea de transporte Ruta

6.

MOTIVO POR EL QUE UTILIZA EL SERVICIO DE TRANSPORTE PUBLICO, LINEA 6

EIES RAPIDO, TIENEN
SUFICIENTES UNIDADES

[JME DEJA CERCA A W
DESTIMNO

[ ME DEJA EN LA PUERTA DE
M DESTIND

mESLA (MICA, LIMEA QUE
TRANSCURRE POR M ZONA

Fuente: Elaboracion propia
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¢ Pregunta de encuesta 19-7: { CUAL ES EL PRINCIPAL MOTIVO POR EL CUAL
HACE USO DEL SERVICO DE TRANSPORTE DE LA RUTA 7?

Tabla 149: PE19-7, Motivo por el que el encuestado hace uso de la linea de transporte Ruta

7.

MOTIVO POR EL QUE UTILIZA EL SERVICIO DE TRANSPORTE PUBLICO, LINEA 7

Porcentaje | Porcentaje
Frecuencia | Porcentaje valido acumulado
Valido ME DEJA CERCA A MI
18 4,7 60,0 60,0
DESTINO
ME DEJA EN LA PUERTA
12 3,1 40,0 100,0
DE MI DESTINO
Total 30 7,8 100,0

Fuente: Elaboracion propia

Figura 142: PE19-7, Motivo por el que el encuestado hace uso de la linea de transporte Ruta

7.

Fuente: Elaboracion propia

MOTIVO POR EL QUE UTILIZA EL SERVICIO DE TRANSPORTE PUBLICO, LINEA 7

DME DEJA CERCA A M
DESTING

DME DEJA EN LA PUERTA DE

MI DESTING
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. Pregunta de encuesta 19-8: { CUAL ES EL PRINCIPAL MOTIVO POR EL CUAL
HACE USO DEL SERVICO DE TRANSPORTE DE LA RUTA 8?

Tabla 150: PE19-8, Motivo por el que el encuestado hace uso de la linea de transporte Ruta

8.

MOTIVO POR EL QUE UTILIZA EL SERVICIO DE TRANSPORTE PUBLICO, LINEA 8

Porcentaje | Porcentaje
Frecuencia | Porcentaje valido acumulado
Valido ME DEJA CERCA A MI

DESTING 2 5 18,2 18,2
ES LA UNICA LINEA QUE
TRANSCURRE POR Ml 9 2,3 81,8 100,0
ZONA
Total 11 29 100,0

Fuente: Elaboracion propia

Figura 143: PE19-8, Motivo por el que el encuestado hace uso de la linea de transporte Ruta

8.

Fuente: Elaboracion propia

MOTIVO POR EL QUE UTILIZA EL SERVICIO DE TRANSPORTE PUBLICO, LINEA 8
[ }E DE4A CERCA A M

CESLA OnICA LiNEA QUE
TRAMSCURRE POR M| ZOMA

322



. Pregunta de encuesta 19-9: { CUAL ES EL PRINCIPAL MOTIVO POR EL CUAL
HACE USO DEL SERVICO DE TRANSPORTE DE LA RUTA 9?

Tabla 151: PE19-9, Motivo por el que el encuestado hace uso de la linea de transporte Ruta

9.
MOTIVO POR EL QUE UTILIZA EL SERVICIO DE TRANSPORTE PUBLICO, LINEA 9
Porcentaje Porcentaje
Frecuencia | Porcentaje valido acumulado
Valido ME DEJA CERCA A MI
10 2,6 52,6 52,6
DESTINO
ME DEJA EN LA PUERTA
2 5 10,5 63,2
DE MI DESTINO
ES LA UNICA LINEA QUE
TRANSCURRE POR Ml 7 1,8 36,8 100,0
ZONA
Total 19 50 100,0

Fuente: Elaboracion propia

Figura 144: PE19-9, Motivo por el que el encuestado hace uso de la linea de transporte Ruta

9.

MOTIVO POR EL QUE UTILIZA EL SERVICIO DE TRANSPORTE PUBLICO, LINEA 9
[IME DELA CERCA A M

DME DEJA EM LA PUERTA DE
MIDESTING

DES LA UNICA LINEA QUE
TRANSCURRE POR Ml ZONA

Fuente: Elaboracion propia
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. Pregunta de encuesta 19-10: { CUAL ES EL PRINCIPAL MOTIVO POR EL CUAL
HACE USO DEL SERVICO DE TRANSPORTE DE LA RUTA 10?

Tabla 152: PE19-10, Motivo por el que el encuestado hace uso de la linea de transporte Ruta

10.

MOTIVO POR EL QUE UTILIZA EL SERVICIO DE TRANSPORTE PUBLICO, LINEA 10

Porcentaje | Porcentaje
Frecuencia | Porcentaje valido acumulado
Valido ME DEJA CERCA A MI
7 1,8 43,8 43,8
DESTINO
ME DEJA EN LA PUERTA
4 1,0 25,0 68,8
DE MI DESTINO
ES LA UNICA LINEA QUE
TRANSCURRE POR Ml 5 1,3 31,3 100,0
ZONA
Total 16 4.2 100,0

Fuente: Elaboracion propia

Figura 145: PE19-10, Motivo por el que el encuestado hace uso de la linea de transporte

Ruta 10.

MOTIVO POR EL QUE UTILIZA EL SERVICIO DE TRANSPORTE PUBLICO, LINEA 10
[JME DEJA CERCA A M

Fuente: Elaboracion propia

DESTIMG

ME DEJA EM LA PUERTA DE MI

O DESTIMG

mESLA UMIcA LIMEA QUE
TRAMSCURRE POR M ZOMA
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o Pregunta de encuesta 20: EN GENERAL, ¢(QUE IMPRESION TIENE DEL
SERVICIO DE TRANSPORTE PUBLICO DE LA CIUDAD DE HUANCAVELICA?

Tabla 153: PE20, Impresion general que tiene la poblacion de Huancavelica sobre el servicio
de transporte publico.

¢ QUE IMPRESION TIENE DEL SERVICIO DE TRANSPORTE PUBLICO DE LA CIUDAD

DE HUANCAVELICA?

Porcentaje Porcentaje
Frecuencia Porcentaje valido acumulado
Vélido POSITIVA 33 8,6 12,5 12,5
NEGATIVA 197 51,4 74,9 87,5
NO OPINO 33 8,6 12,5 100,0
Total 263 68,7 100,0

Fuente: Elaboracion propia

Figura 146: PE20, Impresion general que tiene la poblacion de Huancavelica sobre el

servicio de transporte publico.

¢ QUE IMPRESION TIENE DEL SERVICIO DE TRANSPORTE PUBLICO DE LA

CIUDAD DE HUANCAVELICA?

80

607

40

Porcentaje

207

74,90%

12 55%

T
POSITIV A

£QUE IMPRESION TIENE DEL SERVICIO DE TRANSPORTE PUBLICO DE LA

T
MEGATIVA

T
MO OPINO

CIUDAD DE HUANCAVELICA?

Fuente: Elaboracion propia
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o Pregunta de encuesta 21-1: (;SE ENCUENTRA SATISFECHO CON LA RUTA
QUE CUBREN LAS LINEAS DE TRANSPORTE RUTA 1?

Tabla 154: PE21-1, ¢{Se encuentra satisfecho con la ruta que cubren las lineas de transporte

ruta 1?
¢SE ENCUENTRA SATISFECHO CON LA RUTA QUE CUBRE LA LiNEA DE
TRANSPORTE 1?

Porcentaje Porcentaje

Frecuencia Porcentaje valido acumulado
Vélido Sl 8 2,1 33,3 33,3
NO 16 4,2 66,7 100,0

Total 24 6,3 100,0

Fuente: Elaboracion propia

Figura 147: PE21-1, ¢ Se encuentra satisfecho con la ruta que cubren las lineas de

transporte ruta 1?

£ SE ENCUENTRA SATISFECHO CON LA RUTA QUE CUBRE LA LINEA DE
TRANSPORTE 1?

Fuente: Elaboracion propia

Osi
Ono
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o Pregunta de encuesta 21-2: ;SE ENCUENTRA SATISFECHO CON LA RUTA
QUE CUBREN LAS LINEAS DE TRANSPORTE RUTA 2?

Tabla 155: PE21-2, { Se encuentra satisfecho con la ruta que cubren las lineas de transporte

ruta 2?
¢SE ENCUENTRA SATISFECHO CON LA RUTA QUE CUBRE LA LiNEA DE
TRANSPORTE 2?

Porcentaje Porcentaje

Frecuencia Porcentaje valido acumulado
Vélido Sl 20 5,2 76,9 76,9
NO 6 1,6 23,1 100,0

Total 26 6,8 100,0

Fuente: Elaboracion propia

Figura 148: PE21-2, ¢ Se encuentra satisfecho con la ruta que cubren las lineas de
transporte ruta 2?

Fuente: Elaboracion propia

¢SE ENCUENTRA SATISFECHO CON LA RUTA QUE CUBRE LA LINEA DE
TRANSPORTE 27

Osi
Ono
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o Pregunta de encuesta 21-3: (SE ENCUENTRA SATISFECHO CON LA RUTA
QUE CUBREN LAS LINEAS DE TRANSPORTE RUTA 3?

Tabla 156: PE21-3, ¢ Se encuentra satisfecho con la ruta que cubren las lineas de transporte
ruta 3?

¢SE ENCUENTRA SATISFECHO CON LA RUTA QUE CUBRE LA LINEA DE

TRANSPORTE 3?
Porcentaje Porcentaje
Frecuencia Porcentaje valido acumulado
Vélido Sl 13 3,4 72,2 72,2
NO 5 1,3 27,8 100,0
Total 18 4,7 100,0

Fuente: Elaboracion propia

Figura 149: PE21-3, ¢ Se encuentra satisfecho con la ruta que cubren las lineas de
transporte ruta 3?

¢ SE ENCUENTRA SATISFECHO CON LA RUTA QUE CUBRE LA LINEA DE
TRANSPORTE 37

Osi
Eno

Fuente: Elaboracion propia
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o Pregunta de encuesta 21-4: ;SE ENCUENTRA SATISFECHO CON LA RUTA
QUE CUBREN LAS LINEAS DE TRANSPORTE RUTA 4?

Tabla 157: ¢ Se encuentra satisfecho con la ruta que cubren las lineas de transporte ruta 4?

¢SE ENCUENTRA SATISFECHO CON LA RUTA QUE CUBRE LA LINEA DE

TRANSPORTE 4?
Porcentaje Porcentaje
Frecuencia Porcentaje valido acumulado
Vaélido Sl 8 2,1 23,5 23,5
NO 26 6,8 76,5 100,0
Total 34 8,9 100,0

Fuente: Elaboracion propia

Figura 150: PE21-4, ;{ Se encuentra satisfecho con la ruta que cubren las lineas de
transporte ruta 4?

¢ SE ENCUENTRA SATISFECHO CON LA RUTA QUE CUBRE LA LINEA DE
TRANSPORTE 47

Ol
Cno

Fuente: Elaboracion propia
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o Pregunta de encuesta 21-5: ;SE ENCUENTRA SATISFECHO CON LA RUTA
QUE CUBREN LAS LINEAS DE TRANSPORTE RUTA 5?

Tabla 158: PE21-5, ¢ Se encuentra satisfecho con la ruta que cubren las lineas de transporte
ruta 5?

¢SE ENCUENTRA SATISFECHO CON LA RUTA QUE CUBRE LA LINEA DE

TRANSPORTE 5?
Porcentaje Porcentaje
Frecuencia Porcentaje valido acumulado
Vélido Sl 51 13,3 85,0 85,0
NO 9 2,3 15,0 100,0
Total 60 15,7 100,0

Fuente: Elaboracion propia

Figura 151: PE21-5, ¢ Se encuentra satisfecho con la ruta que cubren las lineas de
transporte ruta 5?

¢SE ENCUENTRA SATISFECHO CON LA RUTA QUE CUBRE LA LINEA DE
TRANSPORTE 57

Osi
Ono

Fuente: Elaboracion propia

330



o Pregunta de encuesta 21-6: (SE ENCUENTRA SATISFECHO CON LA RUTA
QUE CUBREN LAS LINEAS DE TRANSPORTE RUTA 6?

Tabla 159: PE21-6, ¢ Se encuentra satisfecho con la ruta que cubren las lineas de transporte

ruta 6?
¢SE ENCUENTRA SATISFECHO CON LA RUTA QUE CUBRE LA LiNEA DE
TRANSPORTE 6?

Porcentaje Porcentaje

Frecuencia Porcentaje valido acumulado
Vélido Sl 15 3,9 50,0 50,0
NO 15 3,9 50,0 100,0

Total 30 7,8 100,0

Fuente: Elaboracion propia

Figura 152: PE21-6, ¢ Se encuentra satisfecho con la ruta que cubren las lineas de

transporte ruta 6?

¢ SE ENCUENTRA SATISFECHO CON LA RUTA QUE CUBRE LA LINEA DE

50,00%

Fuente: Elaboracion propia

TRANSPORTE 67

50,00%

Osi
Cno
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o Pregunta de encuesta 21-7: (;SE ENCUENTRA SATISFECHO CON LA RUTA
QUE CUBREN LAS LINEAS DE TRANSPORTE RUTA 7?

Tabla 160: PE21-7, ¢ Se encuentra satisfecho con la ruta que cubren las lineas de transporte
ruta 7?

¢SE ENCUENTRA SATISFECHO CON LA RUTA QUE CUBRE LA LINEA DE

TRANSPORTE 7?
Porcentaje Porcentaje
Frecuencia Porcentaje valido acumulado
Vélido Sl 11 2,9 35,5 35,5
NO 20 5,2 64,5 100,0
Total 31 8,1 100,0

Fuente: Elaboracion propia

Figura 153: PE21-7, ¢ Se encuentra satisfecho con la ruta que cubren las lineas de
transporte ruta 7?

¢SE ENCUENTRA SATISFECHO CON LA RUTA QUE CUBRE LA LINEA DE
TRANSPORTE 77

sl
o

Fuente: Elaboracion propia
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o Pregunta de encuesta 21-8: (;SE ENCUENTRA SATISFECHO CON LA RUTA
QUE CUBREN LAS LINEAS DE TRANSPORTE RUTA 8?

Tabla 161: PE21-8, ¢ Se encuentra satisfecho con la ruta que cubren las lineas de transporte

ruta 8?
¢SE ENCUENTRA SATISFECHO CON LA RUTA QUE CUBRE LA LiNEA DE
TRANSPORTE 8?

Porcentaje Porcentaje

Frecuencia Porcentaje valido acumulado
Vélido Sl 5 1,3 50,0 50,0
NO 5 1,3 50,0 100,0

Total 10 2,6 100,0

Fuente: Elaboracion propia

Figura 154: PE21-8, ¢ Se encuentra satisfecho con la ruta que cubren las lineas de

transporte ruta 8?

¢SE ENCUENTRA SATISFECHO CON LA RUTA QUE CUBRE LA LINEA DE
TRANSPORTE 87

50,00%

Fuente: Elaboracion propia

50,00%

|
L]

Sl
MO
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o Pregunta de encuesta 21-9: ;SE ENCUENTRA SATISFECHO CON LA RUTA
QUE CUBREN LAS LINEAS DE TRANSPORTE RUTA 9?

Tabla 162: PE21-9, ¢ Se encuentra satisfecho con la ruta que cubren las lineas de transporte

ruta 9?
¢SE ENCUENTRA SATISFECHO CON LA RUTA QUE CUBRE LA LiNEA DE
TRANSPORTE 9?

Porcentaje Porcentaje

Frecuencia Porcentaje valido acumulado
Valido Sl 9 2,3 47,4 47,4
NO 10 2,6 52,6 100,0

Total 19 5,0 100,0

Fuente: Elaboracion propia

Figura 155: PE21-9, ¢ Se encuentra satisfecho con la ruta que cubren las lineas de

transporte ruta 9?

¢ SE ENCUENTRA SATISFECHO CON LA RUTA QUE CUBRE LA LINEA DE
TRANSPORTE 97

Fuente: Elaboracion propia

sl
Cnuo
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o Pregunta de encuesta 21-10: (SE ENCUENTRA SATISFECHO CON LA RUTA
QUE CUBREN LAS LINEAS DE TRANSPORTE RUTA 10?

Tabla 163: PE21-10, ¢ Se encuentra satisfecho con la ruta que cubren las lineas de
transporte ruta 10?

¢SE ENCUENTRA SATISFECHO CON LA RUTA QUE CUBRE LA LINEA DE

TRANSPORTE 10?

Porcentaje Porcentaje
Frecuencia Porcentaje valido acumulado
Vélido Sl 7 1,8 41,2 41,2
NO 10 2,6 58,8 100,0
Total 17 4.4 100,0

Fuente: Elaboracion propia

Figura 156: PE21-10, ¢ Se encuentra satisfecho con la ruta que cubren las lineas de
transporte ruta 10?

¢ SE ENCUENTRA SATISFECHO CON LA RUTA QUE CUBRE LA LINEA DE
TRANSPORTE 107

Fuente: Elaboracion propia

sl
Oro
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o Pregunta

de

encuesta 22:

¢(SE HA VISTO

INMERSO EN UN

CONGESTIONAMIENTO VEHICULAR A CAUSA DE ALGUNA OBRA DE
CONSTRUCCION CIVIL?

Tabla 164: PE22, ¢ Se ha visto inmerso en un congestionamiento vehicular a causa de

alguna obra de construccion civil?

¢SE HA VISTO INMERSO EN UN CONGESTIONAMIENTO VEHICULAR A CAUSA DE
ALGUNA OBRA DE CONSTRUCCION CIVIL?

Porcentaje Porcentaje
Frecuencia Porcentaje valido acumulado
Vaélido Sl 75 19,6 19,9 19,9
NO 302 78,9 80,1 100,0
Total 377 98,4 100,0

Fuente: Elaboracion propia

Figura 157: PE22, ¢ Se ha visto inmerso en un congestionamiento vehicular a causa de

alguna obra de construccion civil?

¢SE HAVISTO INMERSO EN UN CONGESTIONAMIENTO VEHICULAR A CAUSA
DE ALGUNA OBRA DE CONSTRUCCION CIVIL?

Fuente: Elaboracion propia

O=i
Oro
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. Pregunta de encuesta 23: { CREE USTED QUE LA AUTORIDAD EN LA CIUDAD
DE HUANCAVELICA HA SABIDO SOLUCIONAR EL PROBLEMA DEL
CONGESTIONAMIENTO DEBIDO A UNA OBRA DE CONSTRUCCION CIVIL?

Tabla 165: PE23, ¢,Cree usted que la autoridad en la ciudad de Huancavelica ha sabido
solucionar el problema del congestionamiento debido a una obra de construccion civil?

¢CREE USTED QUE LA AUTORIDAD EN LA CIUDAD DE HVCA. HA SABIDO
SOLUCIONAR EL PROBLEMA DEL CONGESTIONAMIENTO DEBIDO A UNA OBRA
DE CONSTRUCCION CIVIL?

Porcentaje Porcentaje
Frecuencia Porcentaje valido acumulado
Vélido Sl 266 69,5 70,6 70,6
NO 111 29,0 29,4 100,0
Total 377 98,4 100,0

Fuente: Elaboracion propia

Figura 158: PE23, ¢ Cree usted que la autoridad en la ciudad de Huancavelica ha sabido
solucionar el problema del congestionamiento debido a una obra de construccion civil?

¢ CREE USTED QUE LA AUTORIDAD EN LA CIUDAD DE HVCA. HA SABIDO
SOLUCIONAR EL PROBLEMA DEL CONGESTIONAMIENTO DEBIDO A UNA
OBRA DE CONSTRUCCION CIVIL?

Csl
Ono

Fuente: Elaboracion propia
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. Pregunta de encuesta 24: DESDE SU PERSPECTIVA, CONSIDERA USTED QUE
LA POLICIA NACIONAL DEL PERU, EN LA CIUDAD DE HUANCAVELICA,

¢ CONOCE EL REGLAMENTO DE TRANSITO?

Tabla 166: PE24, Considera usted que la Policia Nacional del Peru, en la ciudad de
Huancavelica, ¢ conoce el reglamento de transito?

¢CONSIDERA QUE LA PNP EN LA CIUDAD DE HVCA. CONOCE EL REGLAMENTO

DE TRANSITO?
Porcentaje Porcentaje
Frecuencia Porcentaje valido acumulado
Vaélido Sl 48 12,5 12,7 12,7
NO 329 85,9 87,3 100,0
Total 377 98,4 100,0

Fuente: Elaboracion propia

Figura 159: PE24, Considera usted que la Policia Nacional del Peru, en la ciudad de
Huancavelica, ¢ conoce el reglamento de transito?

Fuente: Elaboracion propia

¢CONSIDERA QUE LA PNP EN LA CIUDAD DE HVCA. CONOCE EL
REGLAMENTO DE TRANSITO?

Os=l
Ono
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o Pregunta de encuesta 25: ;COMO CONSIDERA USTED LA LABOR DE LA
POLICIA NACIONAL DEL PERU RESPECTO AL CONTROL DEL TRANSITO EN
LA CIUDAD DE HUANCAVELICA?

Tabla 167: PE25, ; Como considera usted la labor de la Policia Nacional del Peru respecto al
control del transito en la ciudad de Huancavelica?

¢COMO CONSIDERA USTED LA LABOR DE LA PNP RESPECTO AL CONTROL DEL
TRANSITO EN LA CIUDAD DE HVCA.?

Frecuencia Porcentaje Porcentaje Porcentaje

valido acumulado
Vaélido MALO 298 77,8 79,0 79,0
REGULAR 47 12,3 12,5 91,5
BUENO 21 5,5 5,6 97,1
EXCELENTE 5 1,3 1,3 98,4
NO OPINO 6 1,6 1,6 100,0

Total 377 98,4 100,0

Fuente: Elaboracion propia

Figura 160: PE25, ¢ Como considera usted la labor de la Policia Nacional del Peru respecto
al control del transito en la ciudad de Huancavelica?

&£COMO CONSIDERA USTED LA LABOR DE LA PNP RESPECTO AL CONTROL

Porcentaje

DEL TRANSITO EN LA CIUDAD DE HVCA.?
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£COMO CONSIDERA USTED LA LABOR DE LA PNP RESPECTO AL
CONTROL DEL TRANSITO EN LA CIUDAD DE HVCA.?

Fuente: Elaboracion propia
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. Pregunta de encuesta 26:
PROVINCIAL DE HUANCAVELICA SE PREOCUPA POR MEJORAR EL
TRANSPORTE PUBLICO?

¢CREE USTED QUE LA MUNICIPALIDAD

Tabla 168: PE26, ¢ Cree usted que la Municipalidad Provincial de Huancavelica se preocupa
por mejorar el transporte publico?

¢ CREE QUE LA MPH SE PREOCUPA POR MEJORAR EL TRANSPORTE PUBLICO?

Porcentaje Porcentaje
Frecuencia Porcentaje valido acumulado
Vaélido Sl 112 29,2 29,7 29,7
NO 265 69,2 70,3 100,0
Total 377 98,4 100,0

Fuente: Elaboracion propia

Figura 161: PE26, ¢ Cree usted que la Municipalidad Provincial de Huancavelica se preocupa
por mejorar el transporte publico?

Fuente: Elaboracion propia

¢CREE QUE LA MPH SE PREOCUPA POR MEJORAR EL TRANSPORTE
PUBLICO?
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o Pregunta de encuesta 27: ¢(SE HA VISTO INMERSO EN UN
CONGESTIONAMIENTO VEHICULAR POR OTRO MOTIVO DIFERENTE A UNA
OBRA DE CONSTRUCCION CIVIL?

Tabla 169: PE27, ¢ Se ha visto inmerso en un congestionamiento vehicular por otro motivo
diferente a una obra de construccion civil?

¢SE HA VISTO INMERSO EN UN CONGESTIONAMIENTO VEHICULAR POR OTRO
MOTIVO DIFERENTE A UNA OBRA DE CONSTRUCCION CIVIL?

Porcentaje Porcentaje
Frecuencia Porcentaje valido acumulado
Vaélido Sl 299 78,1 79,3 79,3
NO 78 20,4 20,7 100,0
Total 377 98,4 100,0

Fuente: Elaboracion propia

Figura 162: PE27, ¢ Se ha visto inmerso en un congestionamiento vehicular por otro motivo
diferente a una obra de construccion civil?

{SEHAVISTO INMERSO EN UN CONGESTIONAMIENTO VEHICULAR POR
OTRO MOTIVO DIFERENTE A UNA OBRA DE CONSTRUCCION CIVIL?

Osi
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Fuente: Elaboracion propia
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. Pregunta de encuesta 28: SEGUN SU PERSPECTIVA, ¢{CUAL ES EL MOTIVO

DEL CONGESTIONAMIENTO VEHICULAR?

Tabla 170: PE28, Motivo del congestionamiento vehicular segun el encuestado.

¢ CUAL ES EL MOTIVO DEL CONGESTIONAMIENTO VEHICULAR?

Porcentaje | Porcentaje
Frecuencia | Porcentaje valido acumulado
Valido FALTA DE AREAS DE
. 37 9,7 9,8 9,8
PARQUEO PUBLICO
CALLES ANGOSTAS 44 11,5 11,7 21,5
FALTA DE
. 73 19,1 19,4 40,8
SEMAFORIZACION
POCAS RUTAS ALTERNAS 81 21,1 21,5 62,3
DEMASIADO AUTO
123 32,1 32,6 95,0
COLECTIVO
OTRO 19 5,0 5,0 100,0
Total 377 98,4 100,0

Fuente: Elaboracion propia

Figura 163: PE28, Motivo del congestionamiento vehicular segun el encuestado.
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Fuente: Elaboracion propia
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o Pregunta de encuesta 29: SI EN LA CIUDAD DE HUANCAVELICA SE
IMPLEMENTARIAN MAS UNIDADES DE COMBI Y/O MICRO BUS PARA
TRANSPORTE PUBLICO, ¢LO UTILIZARIA?

Tabla 171: PE29, Si en la ciudad de Huancavelica se implementarian mas unidades de
combi y/o micro bus para transporte publico, ¢lo utilizaria?

SI EN LA CIUDAD DE HUANCAVELICA SE IMPLEMENTARAN UNIDADES DE COMBI
Y/O MICRO BUS PARA TRANSPORTE PUBLICO, ¢{LO UTILIZARIA?

Porcentaje Porcentaje
Frecuencia Porcentaje valido acumulado
Vélido Sl 213 55,6 56,5 56,5
NO 164 42,8 43,5 100,0
Total 377 98,4 100,0

Fuente: Elaboracion propia

Figura 164: PE29, Si en la ciudad de Huancavelica se implementarian mas unidades de
combi y/o micro bus para transporte publico, ¢lo utilizaria?

SIEN LA CIUDAD DE HUANCAVELICA SE IMPLEMENTARAN UNIDADES DE
COMBI Yi0O MICRO BUS PARA TRANSPORTE PUBLICO, ;L0 UTILIZARIA?

Osi
Ero

Fuente: Elaboracion propia
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o Pregunta de encuesta 30: ; CUANTO ESTARIA DISPUESTO A PAGAR POR EL
SERVICIO DE TRANSPORTE EN COMBI Y/O MICRO BUS?

Tabla 172: PE30, ¢ Cuanto estaria dispuesto a pagar por el servicio de transporte en combi
y/o micro bus?

¢ CUANTO ESTARIA DISPUESTO A PAGAR POR EL SERVICIO DE TRANSPORTE EN
COMBI Y/O MICRO BUS?

Porcentaje Porcentaje
Frecuencia Porcentaje

valido acumulado
Valido S/.0.50 73 19,1 19,4 19,4
S/.0.90 206 53,8 54,6 74,0
S/.1.00 29 7,6 7,7 81,7
OTRO 69 18,0 18,3 100,0

Total 377 98,4 100,0

Fuente: Elaboracion propia

Figura 165: PE30, ¢ Cuanto estaria dispuesto a pagar por el servicio de transporte en combi
y/o micro bus?

¢ CUANTO ESTARIA DISPUESTO A PAGAR POR EL SERVICIO DE TRANSPORTE
EN COMBI YO MICRO BUS?
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Fuente: Elaboracion propia
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o Pregunta de encuesta 31: ; QUE EXPECTATIVAS TIENE RESPECTO AL USO DE
COMBIS Y/O MICRO BUS PARA TRANSPORTE PUBLICO?

Tabla 173: PE31, ¢ Qué expectativas tiene respecto al uso de combis y/o micro bus para
transporte publico?

¢ QUE EXPECTATIVAS TIENE RESPECTO AL USO DE COMBIS Y/O MICRO BUS PARA
TRANSPORTE PUBLICO?

Porcentaj | Porcentaje | Porcentaje
Frecuencia e valido acumulado
Valido EL TRANSPORTE SERA

MAS LENTO 101 26,4 26,8 26,8
MEJORARA EL
TRANSPORTE PUBLICO 23 6.0 6.1 32,9
SERA MAS INCOMODO 99 25,8 26,3 59,2
EL PRECIO DE LOS
PASAJES SERA MAS 135 35,2 35,8 95,0
cOMODO
EL SERVICIO DE
TRANSPORTE SERA EL 12 3,1 3,2 98,1
MISMO
OTRO 7 1,8 1,9 100,0
Total 377 98,4 100,0

Fuente: Elaboracion propia

Figura 166: PE31, ¢ Qué expectativas tiene respecto al uso de combis y/o micro bus para
transporte publico?

PARA TRANSPORTE PUBLICO?

¢ QUE EXPECTATIVAS TIENE RESPECTO AL USO DE COMBIS Y/O MICRO BUS
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Fuente: Elaboracion propia.
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. Pregunta de encuesta 32: SI EN LA CIUDAD DE HUANCAVELICA SE

IMPLEMENTARIAN PARADEROS, ¢ HARIA USO DE ELLOS?

Tabla 174: PE32, Si en la ciudad de Huancavelica se implementarian paraderos, ¢haria uso

de ellos?

SI EN LA CIUDAD DE HUANCAVELICA SE IMPLEMENTARAN PARADEROS, ¢HARIA

USO DE ELLOS?

Porcentaje Porcentaje
Frecuencia Porcentaje valido acumulado
Vélido Sl 269 70,2 71,4 71,4
NO 108 28,2 28,6 100,0
Total 377 98,4 100,0

Fuente: Elaboracion propia

Figura 167: PE32, Si en la ciudad de Huancavelica se implementarian paraderos, ¢haria uso

de ellos?

SIEN LA CIUDAD DE HUANCAVELICA SE IMPLEMENTARAN PARADEROS,
¢HARIAUSO DE ELLOS?

Fuente: Elaboracion propia
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PANEL FOTOGRAFICO

Figura 168: Desorden vehicular.
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Fuente: Propia

La figura 168 muestra como en una de las plazas principales de ciudad de Huancavelica,
no existe un semaforo que ayude a regular en transito, los vehiculos circulan en total
desorden.
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Figura 169: Estacionamientos formales y autos de servicio interprovincial.

Al

Al

Fuente: Propia

La imagen 169 muestra como los autos que prestan servicio de transporte interprovincial
en la ruta Huancayo — Huancavelica ocupan parte de la via para estacionar los vehiculos
con los cuales desenvuelven su trabajo, en la primera imagen podemos apreciar que el
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estacionamiento esta permitido para todo aquel que lo necesite, sin embargo, los
ciudadanos no pueden estacionar sus vehiculos debido a que esos espacios destinados

se encuentran ocupados por autos de servicio interprovincial.

Figura 170: Estacionamientos informales.

Fuente: Propia

350



Fuente: Propia

En laimagen 170 podemos apreciar cémo es que los vehiculos ocupan espacios de la via
para estacionar sus vehiculos, incluso en los lugares donde existe la sefial del no

estacionamiento.
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Figura 171: Semaforos en desuso.

¥

Fuente: Propia

La figura 171 muestra que en una avenida transitada los semaforos no se encuentran
operativos, lo que en horas pico puede generar accidentes de transito, ya que tampoco
existe la presencia de personal policial.

Figura 172: Paraderos informales.
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Fuente: Propia

La figura 172 muestra como los usuarios del transporte estamos acostumbrados a
embarcar y desembarcar de los vehiculos en donde nos parezca mas cémodo; esta
situacién en la ciudad de Huancavelica se debe a que no existen paraderos formales para
esta accion de embarque y desembarque, asi también, no existe cultura de transporte.

Figura 173: Calles consideradas patrimonio cultural.

353



Fuente: Propia

La figura 173 nos muestra dos de las principales calles consideradas patrimonio cultural,
sin embargo, podemos apreciar que en estas calles en las que esta prohibido la circulacion
de vehiculos, se encuentran circulando camionetas particulares y ademas de ello las calles

son utilizadas como estacionamiento a pesar de existir la sefalizacion de no estacionar.

Figura 174: Via utilizada por negociantes.

Fuente: Propia
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Figura 175: Personal realizando conteo vehicular.
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Fuente: Propia
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