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Resumen

La investigacion evalua las condiciones viales del proyecto “Hipermercado”, ubicado en el
sector Torre Blanca, distrito de Carabayllo, con el propésito de garantizar su adecuado
funcionamiento. El problema principal identificado corresponde a las deficiencias de la
infraestructura vial en el area de influencia, las cuales generan restricciones en la fluidez del
transito vehicular, limitan la accesibilidad y aumentan los riesgos para la seguridad vial,
especialmente en los accesos al establecimiento. El estudio tiene como objetivo proponer
mejoras en el disefio vial, enfocadas en la optimizacion de accesos vehiculares, la
implementacion de sefializacion adecuada y la integracion con el sistema de transporte publico.
Para ello, se realiz6 un diagnostico técnico que evidencio la necesidad de una planificacion vial
estratégica y del rediseiio geométrico de intersecciones como medidas clave para resolver los
conflictos de transito y mejorar la funcionalidad del entorno urbano. Entre las propuestas
planteadas se incluyen la ampliacion de radios de giro, la implementacion de paraderos
formales de transporte publico y el reforzamiento de la sefializacion horizontal y vertical. Estas
alternativas fueron evaluadas mediante herramientas de simulacion de transito y software
especializado, lo que permitid validar técnicamente su efectividad. Los resultados evidencian
mejoras significativas en los niveles de servicio, reduccion de los tiempos de desplazamiento
y un incremento en la seguridad vial. En conjunto, la evaluacion vial permitiéo definir
intervenciones que optimizan la transitabilidad y fortalecen la seguridad en el entorno del

proyecto.

Palabras Clave: evaluacion vial, flujo vehicular, accesibilidad, seguridad vial,

simulacion de transito
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Abstrac

The research evaluates the road conditions of the “Hypermarket” project located in the Torre
Blanca sector, district of Carabayllo, with the aim of ensuring its proper operation. The main
problem identified lies in the deficiencies of the existing road infrastructure within the area of
influence, which generate restrictions in traffic flow, limit accessibility, and increase road
safety risks, particularly at the access points to the establishment. The study aims to propose
improvements in road design, focusing on optimizing vehicular access, implementing
appropriate signage, and integrating the project with the public transportation system. To
achieve this, a technical diagnosis was conducted, revealing the need for strategic road planning
and the geometric redesign of intersections as key measures to resolve traffic conflicts and
improve the functionality of the surrounding urban environment. The proposed solutions
include widening turning radii, implementing formal public transport stops, and strengthening
horizontal and vertical signage. These alternatives were evaluated using traffic simulation tools
and specialized software, which allowed their effectiveness to be technically validated. The
results show significant improvements in levels of service, reduced travel times, and enhanced
road safety. Overall, the road evaluation made it possible to define interventions that optimize

mobility and strengthen safety in the project’s area of influence.

Keywords: road evaluation, traffic flow, accessibility, road safety, traffic simulation
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I. INTRODUCCION

Yo, Saul Amadeo Yllaconza Huaman, bachiller en Ingenieria de Transportes, presento
el presente informe de suficiencia profesional como parte del proceso para optar el titulo
profesional. A lo largo de mi trayectoria laboral, he tenido la oportunidad de desempefiarme en
diversas empresas del ambito privado y participar en proyectos relacionados con el
planeamiento, evaluacion y gestion del transporte, consolidando asi una experiencia solida en

el sector vial.

Durante estos afios, he asumido funciones técnicas vinculadas a la evaluacion de
transito, desarrollo de estudios de impacto vial, disefio de infraestructura de transporte y
analisis de accesibilidad, lo que me ha permitido fortalecer mis competencias profesionales.
Mi trabajo se ha enfocado en el andlisis de problematicas urbanas relacionadas con la seguridad
vial y la eficiencia operativa de los sistemas de transporte, contribuyendo a la formulacion de

propuestas técnicas orientadas a mejorar la movilidad urbana.

El presente informe se sustenta en la evaluacion vial del proyecto “Hiperbodega Precio
Uno” ubicado en el sector Torre Blanca, distrito de Carabayllo, en el cual participé activamente
como parte del equipo técnico encargado de desarrollar el estudio. Este trabajo representd una
oportunidad para aplicar conocimientos adquiridos durante mi formacion universitaria,
integrandolos con criterios técnicos, normativos y herramientas de simulacion que respaldaron

el planteamiento de soluciones viales viables.

Con esta experiencia, reafirmo mi compromiso con la ingenieria de transportes y con
la mejora continua de los entornos urbanos, aportando valor técnico a través del ejercicio

profesional ético, responsable y orientado al bienestar colectivo.
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1.1. Trayectoria del autor

Desde el inicio de mi carrera profesional, he tenido la oportunidad de colaborar tanto
en el sector publico como en el privado, consolidando mi experiencia en areas clave como el
andlisis de transito, evaluacion vial, disefio de infraestructura y planificacion del transporte

urbano.

Inicié mi trayectoria en la Municipalidad Metropolitana de Lima (2018-2019) como
practicante de ingenieria de transporte, donde brindé apoyo en la elaboracién de informes
técnicos relacionados con servicios de transporte regular, elaboracion de planos de ubicacion
y levantamiento de informacion en campo, incluyendo aforos vehiculares, ocupacion visual y

levantamientos planimétricos.

Posteriormente, me integré a la Autoridad de Transporte Urbano para Lima y Callao —
ATU (2019-2021), donde me desempeiié¢ como Técnico de Ingenieria de Transporte. En esta
funcidn, elaboré informes técnicos de evaluacion de expedientes, actualicé la red de rutas de
transporte publico en la plataforma TransCAD, y realicé andlisis espaciales y trabajo de campo

en apoyo a la planificacion operativa del transporte.

Entre junio de 2021 y octubre de 2024, trabajé en la empresa METIS DREG S.A.C.
como Técnico en Ingenieria, donde asumi un rol activo en la planificacion y ejecucion de
estudios de impacto vial para proyectos urbanos y comerciales. Durante este periodo, participé
en el andlisis de datos de transito, elaboracion de informes técnicos, levantamientos de campo,
supervision de senalizacion vial, disefio de propuestas de mejora y modelado de trafico con
herramientas como AutoCAD, Excel, Google Earth, y apoyo en simulaciones con VISSIM y
Synchro. Asimismo, colaboré con equipos multidisciplinarios para sustentar técnicamente

propuestas de intervencion y asegurar el cumplimiento de los cronogramas de proyecto.

Actualmente, desde noviembre de 2024, me desempefio como Técnico en Transito en

la Municipalidad Distrital de El Agustino, donde tengo a mi cargo la coordinacion de las
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acciones del Ministerio de Transportes y Comunicaciones (MTC) para la reduccion de
accidentes de transito en zonas escolares. Esta labor comprende la implementacion de
sefalizacion vial, instalacion de dispositivos de control de transito, elaboracion de planos de
disefio vial, y coordinacion con otras entidades para el desarrollo de planes de movilidad

distrital.

Mi trayectoria profesional me ha permitido fortalecer mis competencias técnicas en
evaluacion vial, planificacion urbana, disefio de infraestructura y seguridad vial. Estas
experiencias han sido fundamentales para aplicar los conocimientos adquiridos durante mi
formacion académica en contextos reales, aportando soluciones viables y orientadas al
mejoramiento de la movilidad urbana. Como resultado de esta experiencia, he desarrollado el
presente informe de suficiencia profesional, el cual tiene como base mi participacion en la
evaluacion vial del proyecto “Hiperbodega Precio Uno — Torre Blanca, distrito de Carabayllo”,

con el objetivo de sustentar mi postulacion al titulo profesional de Ingeniero de Transportes.
1.2. Descripcion de la empresa

METIS DREG S.A.C. es una empresa peruana del sector privado especializada en la
consultoria en ingenieria de transporte, transito y obras viales. Se encuentra inscrita en la
Superintendencia Nacional de Administracion Tributaria (SUNAT), y tiene como objeto social
la elaboracion de estudios técnicos, evaluaciones viales, proyectos de infraestructura urbana y
servicios relacionados a la planificacion del transporte y seguridad vial.

La empresa desarrolla servicios orientados a satisfacer la demanda de instituciones
publicas y privadas que requieren diagnosticos, soluciones y propuestas técnicas para proyectos
de desarrollo urbano, centros comerciales, establecimientos de servicios, edificaciones
multifuncionales y otros espacios que generan impactos significativos en el sistema de
transporte. Entre sus principales lineas de accion se encuentran:

» Estudios de impacto vial (EIV) para edificaciones de mediana y gran escala.
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Evaluaciones viales.

Planes reguladores de rutas.

Planes de desarrollo Urbano.

Planificacion y gestion de movilidad urbana.

Elaboracion de planes de desvio, sefnalizacion y disefo vial.

Simulacion de transito vehicular y peatonal mediante software especializado.

vV V VvV VvV ¥V V VY

Asesoria en cumplimiento normativo segin el Reglamento Nacional de
Edificaciones (RNE), en particular la Norma Técnica A.011.

METIS DREG S.A.C. se caracteriza por contar con un equipo multidisciplinario
compuesto por ingenieros de transporte, ingenieros civiles, arquitectos y técnicos, lo que le
permite abordar proyectos de manera integral y conforme a los estdndares exigidos por las
municipalidades, gobiernos regionales y ministerios.

Durante mi permanencia en la empresa (junio de 2021 — octubre de 2024), participé
activamente en diversos proyectos de evaluacion vial, entre ellos el Estudio de Impacto Vial
del proyecto “Hiperbodega Precio Uno — Torre Blanca”, en el distrito de Carabayllo, que

constituye el caso base del presente informe de suficiencia profesional.

Figura 1

Informacion General de la empresa

NING

Consultoria de Ingenieria y
Construccién



https://www.facebook.com/ietransperu?__tn__=-UC*F

17

1.3. Organigrama de la empresa
La empresa Consulting METIS DREG S.A.C. tiene el siguiente organigrama:

Figura 2

Organigrama de la empresa

Gerente General

Directorio

Gerente
Comercial

Gerente de
Proyectos

Figura 3

Organigrama de la Gerencia de proyectos

Gerente de
Proyectos.

Coordinador de

Coordinador de
proyectos

Especialistas en
Ingenieria

trabajos de campo

1.4. Areasy funciones desempefiadas

Las areas en las que ha intervenido se relacionan con la gestion de accesibilidad vial,
analisis de transito, coordinacién interinstitucional y cumplimiento normativo, considerando
las particularidades del entorno urbano y las exigencias de los entes reguladores municipales y

metropolitanos.


https://www.facebook.com/ietransperu?__tn__=-UC*F
https://www.facebook.com/ietransperu?__tn__=-UC*F
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+¢ Funciones Desempeiiadas:

e Apoyo en la planificacion y formulacion de estudios de transporte, con base en
normativas técnicas nacionales (RNE, Manual de Dispositivos de Control de

Transito, etc.).

e Evaluacion vial de proyectos urbanos y comerciales, mediante la recopilacion y
analisis de informacion sobre volumenes vehiculares, accesos, intersecciones y

niveles de servicio.

e Analisis de datos de transito, incluyendo aforos vehiculares, matrices origen—

destino, tiempos de recorrido y condiciones de accesibilidad.

e Elaboracion de informes técnicos para sustentar estudios de impacto vial, planes

de desvio, propuestas de mejora de infraestructura vial y medidas de mitigacion.

e Supervision de trabajo de campo, tales como levantamientos topograficos,
inventarios viales, observacion de flujos peatonales y verificacion de
sefalizacion.

e Uso de herramientas informaticas y software especializado como AutoCAD,

Excel, Google Earth, y en algunos casos, apoyo en la preparacion de modelos

de simulacion (VISSIM, Synchro, etc.).

e Participacion en reuniones técnicas con el equipo multidisciplinario, para la

coordinacién y validacion de propuestas de intervencion vial.

e Apoyo en la elaboracion de planos de sefalizacion y disefio geométrico,

conforme a los requerimientos del proyecto y normas vigentes.

e Colaboracion en la toma de decisiones estratégicas, brindando soporte técnico

para la justificacion y priorizacion de alternativas viales.
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e Cumplimiento de cronogramas y objetivos del proyecto, trabajando bajo

lineamientos de eficiencia, calidad y responsabilidad profesional.

Estas actividades han permitido al autor consolidar sus competencias en el area de
transporte urbano, seguridad vial y planificacion de infraestructura vial, enfocadas en el analisis
del impacto que generan los proyectos comerciales sobre el entorno urbano, contribuyendo con

ello a una mejor integracion del transporte y el desarrollo urbano sostenible.
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II. DESCRIPCION DE UNA ACTIVIDAD ESPECIFICA

“Evaluaciéon vial para garantizar el adecuado funcionamiento del proyecto

Hiperbodega Precio Uno en el sector Torre Blanca, distrito de Carabayllo”

2.1. Planteamiento del problema

El desarrollo urbano acelerado en el distrito de Carabayllo ha dado lugar a la
implementacion de proyectos comerciales de gran escala, como es el caso de la Hiperbodega
Precio Uno, ubicada en el sector de Torre Blanca. Este tipo de establecimientos genera un
notable incremento en la demanda vehicular, tanto de vehiculos particulares como de transporte
de carga y servicios, lo cual puede afectar significativamente la transitabilidad y la seguridad

vial del entorno si no se gestiona adecuadamente desde el punto de vista técnico.

En este contexto, se identifico que la infraestructura vial existente en las inmediaciones
del proyecto presenta limitaciones en cuanto a capacidad, sefializacion, accesibilidad peatonal
y gestion de flujos, lo cual podria derivar en congestion vehicular, conflictos entre usuarios
vulnerables y motorizados, asi como un aumento del riesgo de siniestros viales. Ademas, no se
contaba con una evaluacion vial integral que garantizara la adecuada integracion del proyecto
al sistema vial circundante, conforme a los lineamientos establecidos por la Norma Técnica
A.011 del Reglamento Nacional de Edificaciones, que exige el anélisis del impacto vial en

edificaciones de uso comercial.

El problema central radica en la falta de un diagndstico técnico que permita anticipar y
mitigar los efectos negativos que la operacion del proyecto podria generar sobre la
infraestructura vial y la seguridad de los usuarios, lo cual pone en riesgo la funcionalidad del
sistema de transporte local y la convivencia armoénica entre los distintos modos de

desplazamiento.

Ante ello, se hace necesaria una evaluacion vial especifica que identifique las

deficiencias del entorno, determine los impactos del proyecto sobre la vialidad existente, y
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proponga medidas correctivas o preventivas orientadas a garantizar el adecuado
funcionamiento del establecimiento comercial, sin comprometer la fluidez vehicular ni la

seguridad de los peatones, ciclistas y demas actores viales.
2.1.1. Determinacion del problema principal

El crecimiento comercial en zonas urbanas como Torre Blanca, en el distrito de
Carabayllo, ha impulsado la implementacion de establecimientos de gran afluencia, como la
Hiperbodega Precio Uno, cuyo funcionamiento demanda una adecuada articulacion con el
entorno vial. Sin embargo, la ausencia de una evaluacion vial previa a su operacion ha generado
incertidumbre respecto a la capacidad de la infraestructura existente para absorber el

incremento del flujo vehicular y peatonal derivado de sus actividades.

Este problema refleja la necesidad de analizar técnica y normativamente el impacto del
establecimiento sobre la red vial circundante, con el fin de garantizar condiciones de
accesibilidad, fluidez vehicular y proteccion de los usuarios vulnerables. Su abordaje permitira
plantear soluciones basadas en criterios de planificacion del transporte, infraestructura vial

segura y mitigacion de impactos urbanos.
En este contexto, el problema principal identificado es:
(De qué manera la falta de una evaluacion vial afecta la accesibilidad, fluidez y

seguridad vial en el entorno del Hipermercado, en el sector Torre Blanca del distrito de

Carabayllo?
2.1.2. Problemas especificos
s (Como incide la deficiente capacidad y geometria de las vias locales en las condiciones
de accesibilidad vehicular y peatonal hacia el Hipermercado?

% (Qué riesgos representa la carencia de sefializacion vial, cruces seguros y elementos de

control del transito para la seguridad de los peatones y demas usuarios vulnerables?
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s (Como impacta el incremento del flujo vehicular generado por el establecimiento sobre

el nivel de servicio y la funcionalidad operativa de la red vial adyacente?
2.1.3. Objetivo general

Evaluar el impacto vial del Hipermercado en el sector Torre Blanca del distrito de
Carabayllo, con el fin de proponer medidas que mejoren la accesibilidad, fluidez vehicular y

seguridad vial en su entorno.
2.1.4. Objetivos especificos

% Analizar la capacidad y geometria de las vias locales adyacentes al proyecto, a fin de
determinar su grado de adecuacion para el acceso vehicular y peatonal.

% Identificar los riesgos viales asociados a la falta de sefalizacion, cruces seguros y
elementos de control de transito, que afectan la seguridad de los usuarios vulnerables.

% Evaluar el impacto del flujo vehicular generado por el funcionamiento del

establecimiento sobre el nivel de servicio y la operatividad de la red vial circundante.
2.1.5. Justificacion

La presente investigacion se justifica por la necesidad de garantizar un adecuado
funcionamiento vial en el entorno del proyecto Hiperbodega Precio Uno, ubicado en el sector
Torre Blanca del distrito de Carabayllo, ante el impacto generado por el incremento del transito
vehicular, la demanda de accesos y la presencia de usuarios vulnerables en la zona. Este tipo
de establecimientos comerciales de gran afluencia tienen un efecto directo sobre la
infraestructura vial existente, la cual, en muchos casos, no ha sido disefiada para absorber el
volumen adicional de vehiculos y peatones, lo que puede derivar en problemas de congestion,

inseguridad vial y deterioro del nivel de servicio.

En este sentido, la evaluacion vial propuesta contribuird a identificar las deficiencias
del sistema vial local, analizar el comportamiento del flujo vehicular generado por el

establecimiento y proponer soluciones técnicas que permitan mejorar la accesibilidad, la
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seguridad y la funcionalidad de las vias adyacentes. Esto no solo favorecera el desarrollo
sostenible del proyecto comercial, sino que también beneficiara a la comunidad local al reducir

riesgos viales y optimizar las condiciones de movilidad en la zona.

Desde el punto de vista técnico y profesional, el estudio permite aplicar herramientas
de ingenieria de transportes, andlisis de transito y planificacion urbana, fortaleciendo las
competencias del autor en el ambito de la evaluacion de impacto vial y la gestion de proyectos
de infraestructura. Asimismo, se alinea con la normativa nacional vigente, como la Norma
Técnica A.011 del Reglamento Nacional de Edificaciones, que establece criterios obligatorios

para edificaciones generadoras de transito.

Por tanto, esta investigacion es relevante tanto a nivel social, técnico y académico, ya
que aborda una problematica real, propone soluciones viables, y aporta conocimiento aplicable

a futuros proyectos comerciales que requieran integracion armonica con el sistema vial urbano.
2.1.6. Alcance y limitaciones
Alcance

La presente investigacion tiene como alcance principal la evaluacion vial del entorno
inmediato del proyecto Hiperbodega Precio Uno, ubicado en el sector Torre Blanca, distrito de
Carabayllo. El estudio comprende el analisis de la infraestructura vial existente, los flujos
vehiculares y peatonales actuales y proyectados, la identificacion de deficiencias operativas y
el planteamiento de medidas técnicas de mejora orientadas a optimizar la accesibilidad, fluidez
y seguridad vial. La investigacion se desarrolla dentro del marco normativo vigente,
especialmente la Norma Técnica A.011 del Reglamento Nacional de Edificaciones, y tiene
como proposito principal garantizar la integracion funcional del establecimiento con el entorno

urbano.

El area de influencia del estudio considera las vias de acceso directo al proyecto, asi

como aquellas intersecciones cercanas que puedan verse afectadas por el aumento del flujo
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vehicular. Se utilizaran herramientas de observacion en campo, andlisis de capacidad vial,

clasificacion de usuarios y propuesta de alternativas de mitigacion vial.
Limitaciones
Entre las principales limitaciones de la investigacion se identifican las siguientes:

% Acceso limitado a informacion oficial actualizada, como planos catastrales o
estudios previos de transito, lo que exige la recoleccion directa de datos
mediante trabajo de campo.

¢ Variabilidad de los patrones de transito en funcion de factores externos como
obras publicas, desvios temporales o condiciones climaticas, lo cual puede
influir en los resultados del analisis.

¢ Restricciones de tiempo y recursos, que limitan el desarrollo de simulaciones
dindmicas con software especializado, enfocando el andlisis en metodologias
estaticas y normativas.

¢ Dependencia de la normativa local vigente, que puede tener vacios o
limitaciones respecto a la evaluacion de impacto vial en zonas en desarrollo

urbano acelerado, como el caso de Torre Blanca.

2.2. Marco teorico

2.2.1 Antecedentes bibliogridficos

Acero y Barrios (2019). Andlisis y solucion del impacto vial generado por la insercion
de centros comerciales en Arequipa, aplicando VISSIM (Caso: Mall Aventura Plaza, Real
Plaza — Mall Plaza). El objetivo de esta investigacion fue analizar el impacto vial ocasionado
por la implementacion de tres centros comerciales en la ciudad de Arequipa, utilizando el
software de simulacion VISSIM como herramienta principal para modelar el comportamiento
del transito. La metodologia consistio en la recoleccion de datos de aforos vehiculares,

caracterizacion del entorno vial y simulaciones comparativas entre escenarios actuales y
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proyectados. Los resultados demostraron que la operacién simultanea de estos centros
comerciales generaba niveles de servicio deficientes (LOS E y F), principalmente en horarios
pico. Se concluyd que era necesaria la implementacion de medidas como ampliaciones viales,
regulacion semaférica optimizada y redisefio de accesos para mejorar la fluidez vehicular y

reducir la congestion.

Vivanco (2020). Evaluacién del impacto vehicular generado en la Av. La Cultura por
motivo de la ampliacion del Centro Comercial Real Plaza etapa I
El estudio tuvo como objetivo principal evaluar el impacto del flujo vehicular generado por la
ampliacion del centro comercial Real Plaza (etapa II) en la avenida La Cultura, en la ciudad
del Cusco. La metodologia empleada incluy6 la recopilacién de aforos vehiculares, analisis de
capacidad vial segun el Highway Capacity Manual (HCM), y evaluacion del nivel de servicio.
Los resultados evidenciaron un incremento considerable del flujo vehicular, generando
congestion y reduciendo la capacidad operativa de las intersecciones mas proximas al
establecimiento. La investigacion concluy6 que la ampliacion del centro comercial debia ir
acompanada de mejoras en la infraestructura vial, incluyendo semaforizacion, ordenamiento

de accesos y mejoramiento del transporte publico local.

Velasco (2017). Los estudios de impacto vial y el trafico generado en la ciudad de Lima.
Esta investigacion tuvo como objetivo evaluar la efectividad de los estudios de impacto vial
realizados en la ciudad de Lima, en relacion con el trafico que realmente generan los proyectos
urbanos aprobados. La metodologia se basdé en una revision de expedientes técnicos,
observacion en campo y entrevistas a especialistas en transporte. Los resultados sefialaron que
muchos estudios de impacto vial no reflejaban con precision la demanda futura, y que la falta
de fiscalizacion posterior a la ejecucion del proyecto limitaba su utilidad. Se concluy6 que es

imprescindible fortalecer los criterios técnicos y normativos en la elaboracion y aprobacion de
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estos estudios, asi como implementar mecanismos de control posteriores para validar los

impactos reales en la red vial.

Elias (2022). Propuesta de solucion para mitigar el impacto vial en el 6valo Josemaria
Escriva ante la integracion del Mall Aventura Plaza, Chiclayo
El objetivo de esta tesis fue plantear una propuesta técnica para mitigar el impacto vial en el
6valo Josemaria Escrivd, derivado de la proxima operacion del Mall Aventura Plaza en la
ciudad de Chiclayo. La metodologia utilizada incluy6 levantamiento de informacion vial,
aforos vehiculares, analisis de intersecciones y modelado de escenarios con y sin intervencion.
Los resultados revelaron que el nivel de servicio del ¢valo disminuiria a condiciones criticas
con la apertura del centro comercial, generando congestién y demoras excesivas. Se propuso
la implementacion de una interseccion semaforizada, reubicacion de paraderos, y el redisefio
geométrico del 6valo como solucion integral. La investigacion concluy6 que estas medidas

permitirian mejorar la eficiencia del flujo vehicular y garantizar una mejor conectividad urbana.
2.2.2 Bases tedricas

2.2.2.1. Capacidad y nivel de servicio (LOS). Segun el Highway Capacity Manual, la
capacidad vial se define como el nimero maximo de vehiculos que una via o interseccion puede
soportar bajo condiciones especificas. Asimismo, el nivel de servicio (LOS) es una medida
cualitativa que clasifica las condiciones del flujo vehicular en seis categorias, desde A (flujo
libre) hasta F (congestion severa), permitiendo evaluar el desempefio operativo de la

infraestructura y sustentar propuestas de mejora (Transportation Research Board [TRB], 2016).

2.2.2.2. Evaluacion de impacto vial. La evaluacion de impacto vial es una herramienta
técnica regulada en Perti por la Norma Técnica A.011 del Reglamento Nacional de
Edificaciones (Ministerio de Vivienda, 2019). Esta norma establece los criterios para

determinar el efecto que genera una edificacion sobre la red vial existente. Exige el analisis de
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accesibilidad, niveles de servicio, rutas de ingreso y salida, asi como propuestas de mitigacion.

Este marco normativo constituye la base técnica y legal para el presente estudio.

2.2.2.3. Accesibilidad. La Corporacion Ciudad Accesible, Boudeguer y Squella (2010)
define la accesibilidad como “el conjunto de caracteristicas que debe disponer un entorno
urbano, edificacion, producto, servicio o medio de comunicacion para ser utilizado en
condiciones de comodidad, seguridad, igualdad y autonomia por todas las personas, incluso

por aquellas con capacidades motrices o sensoriales diferentes” (p. 12).

Figura 4

Dimensiones de una persona con sillas de ruedas
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08m 1,2-1,5m 18m

Nota. Tomado de NACTO (2012).
2.2.2.4. Transito vehicular. El flujo de trafico es el numero de vehiculos que

atraviesan una determinada seccion de la via por unidad de tiempo.

2.2.2.5. Transito vehicular peatonal. Es denominado asi al movimiento de personas

en una calle o avenida con una direccidn determinada.

2.2.2.6. Generacion de transito y atraccion de viajes. Ortuzar y Willumsen (2011)
sostienen que los modelos de generacion de viajes permiten estimar la cantidad de
desplazamientos producidos por una determinada actividad o uso del suelo, considerando

variables como la superficie construida, las caracteristicas socioecondmicas de la poblacion y



28

el tipo de desarrollo urbano. En consecuencia, una edificacion comercial genera viajes

asociados a clientes, trabajadores, proveedores y servicios complementarios.

2.2.2.7. Software de modelacién del transito. PTV VISSIM es un software de
simulacion de transito vehicular y peatonal basado en microsimulacion, desarrollado por la
empresa alemana PTV Group. Es ampliamente utilizado en el dmbito de la ingenieria de
transportes para evaluar el comportamiento dindmico del flujo vehicular en redes viales
complejas, considerando las interacciones entre vehiculos, peatones, semaforos y otros
elementos de control del trafico. Su aplicacion es fundamental en estudios de evaluacion vial,
ya que permite simular diferentes escenarios con y sin intervencion, con alta precision y detalle

operativo.

VISSIM emplea un enfoque de simulacién discreta y estocdstica, modelando el
comportamiento individual de cada unidad vehicular en funcion de parametros como velocidad
deseada, distancia de seguimiento, tiempo de reaccidon y comportamiento en intersecciones.
Este enfoque permite reproducir con fidelidad las condiciones reales del transito urbano,
incluyendo congestiones, colas, tiempos de espera, conflictos de giro, accesos a predios y pasos
peatonales.

Entre sus principales funcionalidades destacan:

% La posibilidad de modelar redes viales de cualquier configuracion, incluyendo
glorietas, intersecciones semaforizadas y accesos a establecimientos.

% La integracion con modulos de control semaforico mediante el uso de 16gica fija

o adaptativa (VISVAP).

K/
L X4

La visualizacion en tiempo real de las simulaciones en 2D y 3D, lo cual facilita

la validacion de propuestas de mejora.

e

% La exportacion de datos cuantitativos como longitud de colas, tiempos de viaje,

nivel de servicio (LOS) y capacidad vial.
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En el marco de la presente investigacion, el uso de VISSIM resulta estratégico para
analizar el impacto del funcionamiento de la Hiperbodega Precio Uno sobre la red vial del
sector Torre Blanca, simulando tanto el escenario actual como escenarios alternativos que
incluyan propuestas de intervencion. Esto permitird evaluar con rigor técnico el
comportamiento del flujo vehicular y peatonal, asi como proponer soluciones fundamentadas

en evidencia cuantificable.

Figura 5

Software de micro modelacion
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Nota. Tomado de PTV Group (VISSIM)

Los niveles de servicio por demoras (LOS) son medidas cuantitativas y cualitativas que
describen las condiciones operativas del transito, generalmente se caracterizan por los factores
tales como la velocidad, demoras, el tiempo de viaje, la libertad de maniobras, interrupciones

a la circulacion, el confort, la comodidad y seguridad clasificindose de la siguiente:

Nivel de Servicio A: Se caracteriza por las operaciones con demoras muy bajas, la

circulacion de los vehiculos es muy fluida y la mayoria de ellos llega a la fase de verde del
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semaforo. Los ciclos semaforicos de corta duracion también contribuyen a demoras bajas que

son menores a los 10 segundos por vehiculo.

Nivel de Servicio B: Se caracteriza por las demoras entre 10 a 20 segundos por

vehiculos. Algunos de los vehiculos comienzan a detenerse.

Nivel de Servicio C: Se caracteriza por ser un nivel intermedio, con demoras entre los
20 y 35 segundos, estas demoras son mas prolongadas que pueden deberse a una progresion de
mediana calidad, ciclos mas prolongados. Es posible que se empiece a producir una falta de
capacidad en algunos ciclos. En este nivel la cantidad de los vehiculos que se detienen son

significativos pese a que mucho logran atravesar la interseccion.

Nivel de Servicio D: En este nivel se hace mas notable la influencia de la congestion.
Se pueden tener demoras mas prolongadas que oscilan entre 35 a 55 segundos por vehiculo
debido a alguna combinacion de progresion desfavorable, duraciones de ciclos prolongados o

altos grados de saturacion de la via.

Nivel de Servicio E: Se caracteriza por las demoras superiores a los 55 segundos y
menores a 80 segundos por vehiculos. Por lo general se considera como el nivel limite aceptable
de las demoras. Estos elevados de demoras indican una circulacion lenta, largas duraciones de

ciclo y altos grados de saturacion de la via.

Nivel de Servicio F: Es el nivel més bajo, considerado por muchos usuarios de la via
como inaceptable, se produce cuando los volimenes vehiculares de llegada superan la
capacidad de la interseccion. Causan una circulacion deficiente y duracion de ciclos

prolongados. Las demoras estan por encima de los 80 segundos por vehiculo.

En intersecciones semaforizadas puede que existan demoras que impliquen un nivel de
servicio F mientras que el grado de saturacion es menor a 1.00. Esto se produce cuando el ciclo
semaforico es muy largo (mayor a los 90 segundos), el tiempo de rojo es alto o la progresion

semaforica es deficiente.



31

A continuacion, se presenta una tabla con los rangos de demoras segun los niveles de

servicio en intersecciones semaforizadas y no semaforizadas.

Tabla 1

Niveles de servicio (LOS) de intersecciones semaforizadas

Nivel de Servicio Demora Total
(LOS) (seg/h)
A <=10
B 10220
C 20a35
D 35a55
E 55a80
F >80

Nota. Tomado de High Capacity Manual (HCM 2010)
Tabla 2

Niveles de servicio (LOS) de intersecciones no semaforizadas

Nivel de Servicio % de utilizacion de la Capacidad de la
(LOS) Interseccion (ICU)

A <=55%

B >55% - 64%

C >64% - 73%

D >73% - 82%

E >82% - 91%

F >91% - 100%

G >100% - 109%

H >109%

Nota. Tomado de High Capacity Manual (HCM 2010)
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2.1.8. Parametros técnicos para el diseiio de geometria vial

El disefio geométrico de la infraestructura vial constituye un componente fundamental
en la planificacion urbana y en la gestion del transito, ya que define las condiciones fisicas que
permiten la circulacion segura, fluida y eficiente de los diferentes tipos de usuarios. En el marco
de la presente investigacion, la aplicacion de parametros técnicos para la evaluacion de la
geometria vial es esencial para determinar si las vias que rodean el proyecto Hiperbodega
Precio Uno cumplen con las condiciones minimas requeridas para soportar el flujo vehicular y

peatonal generado por su operacion.

Los principales parametros utilizados en el disefio de la geometria vial se encuentran
establecidos en el Manual de Carreteras: Disefio Geométrico DG-2018, el cual define los
criterios técnicos que deben considerarse para garantizar condiciones adecuadas de seguridad,
comodidad y eficiencia en la circulacion vehicular. Estos parametros incluyen aspectos como
el disefio en planta, perfil longitudinal, secciones transversales, radios de curvatura, pendientes
y visibilidad, entre otros, los cuales son fundamentales para el adecuado desarrollo de proyectos

viales (Ministerio de Transportes y Comunicaciones [MTC], 2018).

Ancho de calzada: El ancho minimo recomendado para vias urbanas locales es de 6.00
m para doble sentido (dos carriles de 3.00 m). En vias colectoras y arteriales, el ancho puede
variar entre 3.25 m y 3.50 m por carril, segun el volumen de transito y el tipo de vehiculos que

circulan.

Ancho de aceras: La normativa recomienda un ancho minimo de 1.50 m para zonas
residenciales, y no menor de 2.40 m en 4reas comerciales o de alta afluencia peatonal, como es
el caso del entorno de un hipermercado. Este pardmetro debe considerar a los usuarios

vulnerables y garantizar condiciones de accesibilidad universal.

Radios de giro: Son fundamentales en intersecciones y accesos. Para vehiculos

livianos se recomienda un radio minimo de 9 m, mientras que para vehiculos pesados
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(camiones o traileres de abastecimiento) se requiere radios mayores, de hasta 15 m o mas,

dependiendo del tipo de unidad.

Pendientes longitudinales: En areas urbanas, las pendientes no deben superar el 12 %
para garantizar seguridad y confort. Pendientes elevadas dificultan el frenado y reducen la
visibilidad.

Visibilidad (distancia de parada segura): Es la distancia minima necesaria para que
un conductor pueda detener su vehiculo en condiciones seguras. Este parametro depende de la

velocidad de operacion, las condiciones del entorno y la presencia de obstaculos.

Longitud de carriles de desaceleracion y aceleracion: Estos se aplican en accesos a
establecimientos de gran afluencia, permitiendo que los vehiculos se incorporen o salgan sin

interferir con el flujo principal. Su disefio se basa en la velocidad de operacion y el tipo de via.

Accesos vehiculares: La ubicacion, niimero y dimensiones de los accesos deben
garantizar el ingreso y salida sin generar interferencias al flujo principal. La Norma Técnica

A.011 exige que estos accesos estén jerarquizados y no colisionen con intersecciones cercanas.

La evaluacion de estos parametros en el entorno de la Hiperbodega Precio Uno — Torre
Blanca permitira identificar deficiencias geométricas que podrian afectar la fluidez del transito
y la seguridad vial, especialmente en lo que respecta a giros conflictivos, veredas estrechas,

radios de giro insuficientes o accesos inadecuados.

Tabla 3

Radios de giros minimos y trayectorias

Dimensiones del

Dimensiones del vehiculo

radio de giro

Tipologia del minimo
vehiculo .
Longitud éncho Al’to Re Ri Se
(m) Max. (m) Max.
Automoviles 4.75 2.1 1.6 5.8 42 0.5
Camiones (123y 132 1) 555 2.6 41 128 74 13

mts. de largo)
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Camiones (20 mts. de

largo) 20.5 2.6 41 140 6.0 0.5
Ca(ggon‘if: ijﬁi’ges 23.0 2.6 465 155 6.0 0.5
Bus (B2) 132 2.6 41 128 74 1.3

Bus (B3-1y B4-1) 14.0/15.0 2.6 43 135 66 0.5
Bus Articulado (BA-1) 18.3 2.6 43 160 43 0.5

Nota. Tomado de IVERMET.

2.3. Propuesta de solucion
2.3.1 Situacion actual

El presente estudio corresponde al proyecto “Hiperbodega Precio Uno Torre Blanca —
Carabayllo” que se encuentra Av. Tupac Amaru, Manzana 2, Lote 1, Urbanizacion Nueva
Urbanizacion Torre Blanca, distrito de Carabayllo, en la provincia y pepartamento de Lima. El

establecimiento forma parte de la zona de comercio zonal.

Figura 6

Ubicacion del area de estudio




Figura 7

Situacion actual del area de estudio

Tabla 4

Total, de estacionamientos

impl
Total, Proyecto S“:p Discapacitados Carg Total
N° de vehiculos 33 1 1 35
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Figura 8
Ubicacion de estacionamientos (primer piso)

+_/

Descripcion del sistema de control de acceso vehicular

Los vehiculos que ingresan al estacionamiento vehicular reciben un ticket de ingreso
entregado por una persona previamente capacitada para la recepcion y control de vehiculos en
el estacionamiento. Este personal se encuentra ubicado en una caseta al ingreso del segundo

nivel poco después del fin de la rampa de acceso.
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Figura 9

Ubicacion del Punto de Control Vehicular

Horarios de operacion del transporte de carga

El ingreso de camiones de mercaderia de 9m segun el Art.33° numeral 33.3- b) del DA
005-2012 la descarga podra realizarse desde las Sam hasta las 7am; por lo cual no se cruza con
el Ingreso de autos de clientes ya que el funcionamiento de la tienda seré a partir de las 8am

hasta 10pm.

Para el ingreso de camiones pequefios de Sm segun el Art.33° numeral 33.3- a) del DA
005-2012 la descarga de mercaderia en pequefia escala se podra realizar a partir de las 7am a
10pm; para el presente proyecto la maniobra de estos vehiculos se realizara integramente en el
interior del patio de maniobras sin interferir o perjudicar a los autos privados que hacen uso del

estacionamiento.
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Los camiones ingresan y se retiran por la Av. Tipac Amaru realizando toda maniobra
en el patio de maniobras ubicado dentro del predio el cual cuenta con suficiente espacio para
acoger a los camiones en espera, camiones abasteciendo y a sus maniobras de carga y descarga
por lo que no se afecta la circulacion en la via publica, asimismo el disefio interno evita que los

ruidos de estas operaciones afecten a los predios vecinos o a la via publica.

Por lo expuesto se concluye que la plaza de estacionamiento para vehiculos de carga es
suficiente para atender las operaciones de abastecimiento de la tienda, asimismo se cuenta con
capacidad suficiente para evitar la espera en la via ptblica, en el caso eventual de producirse

un inconveniente en la programacion del arribo de camiones.
A continuacion, se muestran las rutas de acceso de los vehiculos de carga.

Figura 10

Ruta de acceso vehicular

Tipo de vehiculos de carga:
Los camiones que ingresan tienen un largo méximo de 9.00 metros con categoria N1 y

N2.
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Figura 11

Detalle de camion de abastecimiento 9.00 m.

9.00

B

L]
I [ l
P

1.22 5.01

LKW 9M

metros

Ancho - 2.30
Rastro : 230
Tiempo entre bloqueos : 6.0
Angulo de giro : 40.5

Maniobras de los camiones:

Las maniobras para el ingreso y salida de camiones se han realizado en el software de
simulacion AutoTURN 8.1 a manera de prever los espacios necesarios para las maniobras de
los camiones y afianzar la seguridad de los operarios y peatones que transiten por cerca de la

puesta de ingreso.

Se ha realizado la modelacion del recorrido de los camiones de 9.00 metros de largo
que abasteceran el supermercado, a fin de definir las dimensiones necesarias para su paso por

las vias e identificar una ruta favorable para el paso de este.
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Figura 12

Maniobras en Autoturn para camiones de 9.00 m.

Descripcion de las operaciones de embarque y desembarque de pasajeros en
vehiculos de paso

El embarque y desembarque de vehiculos de paso se deben realizar en el primer nivel
de Tottus; los vehiculos de paso ingresaran por la bahia paralela a la via del frontis del proyecto,
sin embargo, es necesario mencionar que no todos los proyectos requieren de una de ellas.
Figura 13

Ejemplo de Maniobras en Autoturn para vehiculos de paso
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En caso de este proyecto, por la cantidad de demanda generada no requiere una bahia
de embarque y desembarque.

Determinacion del area de influencia

El area del proyecto se ubica en un sector urbano consolidado de tendencia al comercio
con clasificadores que varian de CZ (Comercio Zonal). El area adyacente al proyecto cuenta
con infraestructura de servicios y mobiliario urbano en buen estado de conservacion. Los ejes
viales, que delimitan la manzana presentan trazos continuos, con derechos de via definidos que
no sufrirdn variacion.

Se define al area de influencia, al espacio fisico que se ve afectado por las actividades
propias del proyecto, reflejadas en sus ejes viales. La determinacion del area de influencia se
estructura en base a las principales vias que sirven de acceso y salida a la nueva edificacion.

Area de impacto directo del proyecto.

El area de impacto directo del proyecto estd definida por aquellas vias que seran
afectadas directamente por la circulacion de los vehiculos provenientes del proyecto en un dia
de condiciones normales de operacion (Rutas de ingreso y salida).

Para el caso del presente estudio el area de impacto directo se ha delimitado por las
siguientes vias:

» Av. Tipac Amaru
» Calle A
» CalleB

Area de impacto indirecto del proyecto.

El 4rea de impacto indirecto del proyecto se define a partir del analisis de las principales
rutas de ingreso y salida de los vehiculos del proyecto del area de estudio, identificaindose las

potenciales intersecciones que seran afectadas por la circulacion de los vehiculos del proyecto.
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Para el caso del presente estudio el area de impacto indirecto se ha delimitado por las siguientes

vias:
» Av. Tapac Amaru
» Calle 2
En la siguiente imagen se observa la distribucion de las areas analizadas.
Figura 14

Distribucion de las areas analizadas

--- Proyecto

--- Area Directa

Usos de suelo del area de influencia

El entorno al area del Proyecto, corresponde a un sector urbano consolidado en proceso
de cambio de actividades de vivienda hacia Comercio Zonal dado el caracter intenso de esta
actividad y la zonificacion existente, apoyado este por la presencia de locales comerciales
existentes en la zona. El Proyecto se acopla de manera compatible con su entorno, lo cual se
ve ratificado con la zonificacion del terreno de tipo: Comercio Zonal (C-Z), compatible con el
uso planteado dentro del Proyecto.

Zonificacion:

De acuerdo a la ordenanza N° 620-MML, el terreno cuenta con Zonificacion CZ (Zona

de comercio zonal), tiene como usos permitidos: comercio como centro empresarial,
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financiero, Oficinas Administrativas y Centro de Convenciones (o similares). Actualmente el
uso que se le da al terreno es tnicamente de Comercio.

Figura 15

Zonificacion del area de influencia
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Nota. Obtenido de la Ordenanza N° 620-MML

Usos de suelo:
El entorno al area del Proyecto, encontramos en su mayoria viviendas con negocio
como bodegas o puestos de represion, asimismo encontramos una iglesia, un grifo, un cerro y

terrenos sin construir, como se detalla en la siguiente gréfica.
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Figura 16

Usos de suelo dentro del area de influencia

Infraestructura vial y mobiliario urbano

En la zona de estudio, se pudo observar las diferentes caracteristicas de las vias
involucradas en la evaluacion de los impactos potenciales del funcionamiento del
supermercado. Se pudo apreciar que la infraestructura de servicios y el mobiliario urbano

existente, se encuentran en regular estado de conservacion.



45

Figura 17

Infraestructura vial y mobiliario urbano

Clasificacion de la red vial (vias normativas y existentes)

Vias normativas

El transito vehicular es alto, el transporte en la Avenida Tupac Amaru comprende al
transito de transporte privado y transporte de carga; el pavimento del tipo flexible se encuentra
en condiciones de conservacion regular a malo (en el frontis del terreno), sin embargo, para la
parte posterior se encuentra en malo y pésimo estado, asi también la sefializacion horizontal y

vertical se encuentra en mal estado de conservacion.
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Figura 18

Mapa del Sistema Vial Ord. 341-MML

Nota. Obtenido de la Ordenanza N° 341-MML

Vias existentes

Av. Tupac Amaru:

Es considerada como una via Arterial segun el Sistema Vial Metropolitano de Lima
Ordenanza N° 341-MML.

La Avenida Tupac Amaru presenta una seccion variable, cuenta con una (01) calzada
principal de 07.20m de dos (02) carriles de circulacion, Pistas secundaria de dos (02) carriles
de circulacion, bermas laterales y un separador central variables, estacionamientos de 02.00m.

y veredas de 02.40m. para ambos lados de la via.
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Figura 19

Situacion actual de la Av. Tupac Amaru.

Figura 20
Seccion Vial Normativa de la Avenida Tupac Amaru altura del proyecto
L
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SECCION ; A13-A52

CLASIFICACION : ARTERIAL

NOMBRE : TUPAC AMARU

DISTRITO (S): CRB

TRAMO : VIA PERIURBANA - JUAN VELASCO ALVARADO

Nota. Certificado de Zonificacion y Vias
La via Tapac Amaru, dentro del area de influencia, se desarrolla en el tramo de la Calle

B hasta la Calle A.
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Figura 21

Comparativo de la seccion vial de la Avenida Tupac Amaru
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Calle A:

Esta via corresponde a una de tipo local y se desarrolla entre las vias Av. Tapac Amaru
y la Calle 2. Su seccion vial existente considera veredas a ambos lados y una unica calzada
bidireccional con un carril por sentido.

El transito de esta via es practicamente exclusivo de vehiculos livianos.
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Figura 22

Comparativo de la seccion vial de la Calle A
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Calle B

Esta via corresponde a una de tipo local y se desarrolla entre las vias Av. Tipac Amaru
y la Calle 2. Su seccion vial existente considera veredas a ambos lados y una unica calzada
bidireccional con un carril por sentido.

El transito de esta via es practicamente exclusivo de vehiculos livianos.
Figura 23
Comparativo de la seccion vial de la Calle B
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Mobiliario urbano

De acuerdo a lo observado en los trabajos de campo se identificaron distintos
mobiliarios urbanos que se ubican en el entorno del proyecto. A continuacion, se ubica en las
tomas fotograficas cada mobiliario urbano en el area de influencia inmediata al proyecto:

Figura 24

Calle B - Calle 2

En la Figura se observa en la prolong. De la Calle 2, la existencia de postes de
alumbrado publico, postes de tension media, hidratantes y buzones.
Figura 25

Vista del terreno (mobiliario urbano)
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En la Figura se observa que, en el frontis del terreno, hay postes de alumbrado publico,
postes de tension media, hidratantes y buzones.

Figura 26

Av. Tupac Amaru

En la Figura se observa en Av. Tupac Amaru, la existencia de postes de tension media,
valla separadora de seguridad y buzones.
Figura 27

Av. Tupac Amaru/ Calle S/N
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En la Figura se observa en Av. Tupac Amaru, la existencia de postes de tension media,
postes solo y valla separadora de seguridad.
Compatibilizacion e influencia de Proyectos Futuros que Inciden en la Vialidad de

la Zona

Segun la busqueda realizadas no se ha identificado proyectos provinciales o locales

dentro de la zona de influencia que se encuentren vigentes.

2.3.2 Metodologia de solucion

La metodologia de solucion propuesta para la presente investigacion se fundamenta en
una secuencia de actividades técnicas que permiten evaluar de manera integral el impacto vial
generado por la operacion del proyecto Hiperbodega Precio Uno en el sector Torre Blanca.
Este enfoque metodoldgico combina trabajo de gabinete, recoleccion de informacion en campo,
analisis normativo y simulacion del transito, siguiendo los lineamientos establecidos por la
Norma Técnica A.011 del Reglamento Nacional de Edificaciones y las metodologias del
Highway Capacity Manual (HCM, 2016).

Las etapas de la metodologia se describen a continuacion:

Diagndstico situacional del entorno vial: Se inicia con la recopilacion de informacion
general del area de influencia del proyecto, incluyendo jerarquia vial, caracteristicas
geométricas, usos del suelo colindantes, rutas de transporte publico y flujos peatonales. Esta
etapa incluye la elaboracion de planos tematicos, registros fotograficos y la caracterizacion del

entorno urbano inmediato.

Trabajo de campo y recoleccion de datos: Se realiza el levantamiento de datos mediante
aforos vehiculares manuales en horas punta (ingreso y salida), conteo peatonal, inventario vial
(tipo y estado de la infraestructura) y evaluacion de accesos existentes o propuestos. También
se documenta la presencia de sefalizacion, dispositivos de control y posibles puntos

conflictivos.
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Andlisis de capacidad vial y nivel de servicio (LOS): Se aplica la metodologia del
Highway Capacity Manual (HCM, 2016) para calcular la capacidad de las vias y determinar el
nivel de servicio en condiciones actuales y proyectadas. Se consideran parametros como
volumen horario de disefio, velocidad de operacion, tiempo de demora, longitud de colas y tasa

de saturacidn en intersecciones criticas.

Modelacion del flujo vehicular con software VISSIM: Se utiliza el software de
microsimulacion PTV VISSIM para modelar el comportamiento dinamico del transito en el
entorno del proyecto. Se simulan distintos escenarios: escenario base (sin intervencion),
escenario con operacion del proyecto, y escenario con propuestas de mitigacion. Esto permite
visualizar el impacto sobre la fluidez, tiempos de viaje, conflictos vehiculares y condiciones

peatonales.

Identificacion de impactos y deficiencias viales: A partir del andlisis previo, se
identifican las principales deficiencias de accesibilidad, seguridad y capacidad en la red vial
circundante. Se analizan los conflictos generados por el ingreso y salida de vehiculos,
interferencias con el transporte publico, cruces inseguros y la falta de infraestructura peatonal

adecuada.

Formulacion de propuestas de solucion vial: Se plantean medidas de mejora orientadas
a garantizar la operatividad vial del entorno, como redisefio geométrico de accesos,
implementacion de seméaforos, sefializacion horizontal y vertical, cruces peatonales seguros,
rutas exclusivas para carga y descarga, y ampliacion de veredas. Las propuestas seran

evaluadas técnica y normativamente.

Validacion técnica de las propuestas mediante simulacion: Las alternativas planteadas
son evaluadas nuevamente en VISSIM para validar su eficacia, comparando indicadores como
nivel de servicio, tiempos de viaje, reduccion de conflictos y mejora en la accesibilidad

peatonal.
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Esta metodologia busca garantizar que el funcionamiento del establecimiento comercial
no afecte negativamente la fluidez del transito ni la seguridad de los usuarios, permitiendo que

el proyecto se integre adecuadamente al tejido urbano del distrito de Carabayllo.

2.3.3 Anadlisis de la informacion
Para conocer el flujo vehicular y peatonal de la zona, se consider6 realizar los trabajos
de campo y los conteos vehiculares y peatonales los dias 20 de setiembre y 22 de setiembre del

2023.

Se form6 una brigada, conformada por 14 personas en promedio (13 técnicos
aforadores) y un jefe encargado (1 Supervisor) durante la realizaciéon de la toma de
informacion. Los aforos vehiculares fueron registrados en los formatos de campo, en periodos
de 15 minutos, diferenciandose los distintos tipos de vehiculos motorizados de la siguiente

manera.

v' Automoviles (incluye taxis, camionetas pick-up y Station Wagon)
v Camioneta rural

v Microbus, Omnibus

v' Camion

v’ Trailer

v Bus interprovincial

v" Moto Taxi y Moto Lineas.

v Ciclistas.

Puntos de aforo vehicular

Definicion de los puntos de aforos, sobre los puntos propuestos para realizar los conteos

se han identificado 8 puntos de aforo que dan cobertura a toda la trayectoria.



55

Figura 28

Puntos de Aforo

Como punto de conteos tenemos:

Tabla 5

Puntos de aforo

INTERSECCION

Z
o

Av. Tapac Amaru — Calle S/N (vehicular y peatonal)
Av. Tipac Amaru — Calle B (vehicular y peatonal)
Av. Tipac Amaru — Calle A (vehicular y peatonal)

Calle B — Calle 2 (vehicular y peatonal)
Calle B — Calle 2 Prolong. (vehicular y peatonal)
Calle 2 — Calle A2 (vehicular y peatonal)
Calle 2 — Calle A1 (vehicular y peatonal)

RSN N AW -

Calle A — Calle 2 (vehicular y peatonal)

2.4. Estudio de transito

2.4.1. Sentidos de circulacion

A continuacidn, se muestra en el grafico siguiente donde puede visualizar los sentidos

de circulacion vehicular en el area donde se realizara el proyecto.
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Figura 29

Sentidos de circulacion en el area de influencia

2.4.2. Cronograma de conteos
Se realiz6 en dos dias; miércoles 20 y viernes 22 de setiembre del 2023.
2.4.3. Evaluacion del transito vehicular

A continuacion, se muestran los volumenes vehiculares expresados en vehiculo simple
y en la Unidad de Coche Patron (UCP), calculados en funcion a los flujos vehiculares
identificados en los trabajos de campo de los tres dias; miércoles 20 y viernes 22 de setiembre

del 2023.
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Tabla 6

Horas puntas para el dia miércoles 20.09.2023

Maiiana Tarde Noche
N°  INTERSECCION
HORARIO  siMpLE HORARIO  (nibv  popario  VEH-
SIMPLE
Av. Tipac Amaru 07:30 - 184 13:00 - 14:0 17:45 -
~Calle B 08:30 545 0 1492 18:45 1574
Av. Tipac Amaru 07:30 - 171 13:00 - 14:0 17:45 -
~Calle A 08:30 > 0 1319 18:45 1408
07:30 - 00 - 14- 45 -
Calle B — Calle 2 08:30 120 13'000 140 86 1189"}25 85
Calle B — Calle 2 0()7§?300_ 103 13:000— 149 83 1178::1155_ &
08:45- 00 - 14- 20
Calle 2 - Calle A2 09:45 32 13:00 14:0 30 1630 28
07:30 - 15 15 -
Calle 2 - Calle Al 08:30 18 s 10 iits 15
07:30 - 00 - 14+ 45
Calle A — Calle 2 08:30 58 13'000 14:0 31 1189":‘25 34
TOTAL 3891 3051 3217
SUMA TOTAL 10154
Tabla 7
Horas puntas para el dia viernes 22.09.2023
Maiiana Tarde Noche
N*  INTERSECCION VEH.  HORARI  VEH. VEH.
HORARIO  SIMPLE 0) SIMPLE ~ HORARIO  vor
Av. Tipac Amaru 07:30 - 13:00 - 17:45 -
_Calle B 08:30 2391 14:0 0 1939 18:45 1985
Av. Tipac Amaru 07:30 - 2229 13:00 - 1782 17:45 - 1851
_ Calle A 08:30 14:00 18:45
07:30 - 00 - 45
Calle B - Calle 2 08:30 201 00 159 Hosis 134
07:30 - 00 - 0.
Calle B — Calle 2 08:30 157 400 133 1530 15
09:00- 00 - 20
Calle 2 - Calle A2 10:00 26 %00 4l 15330 43
07:00 - 00 - g5
Calle 2 - Calle Al 08:00 25 00 15 Tsis 17
07:30 - 00 - 45
Calle A — Calle 2 08:30 105 i A7 uts 47
TOTAL 5164 4116 4192
SUMA TOTAL 13472
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Teniendo los resultados de los puntos de conteo, se puede observar que, de acuerdo a
las tablas de resumen correspondientes a los dias analizados expresados en vehiculos simples,
se identificd la mayor carga vehicular para el dia viernes 22 de setiembre del 2023 con un total

de 13472 vehiculos simples.

Asimismo, en base al dia determinado con la mayor carga vehicular, se procedio a
calcular la hora punta en los periodos de la manana, tarde y noche. En ese sentido, de acuerdo
a la tabla de resultados se puede observar que para el dia viernes, el horario mas representativo

corresponde en la noche con un flujo de 5164 vehiculos simples.

En ese sentido, analizados las diferentes horas punta representativas del dia viernes, se
puede concluir que la mayor carga vehicular para la operacion del proyecto se distingue en el

periodo de la manana 7:30 — 8:30 hrs.
2.4.4. Flujos tomados para la modelacion

La obtencién de la hora punta global de la red vial circundante para efectos de
modelacion, se esta efectuando en base a la hora punta de las intersecciones mas cercanas al
proyecto y de mayor volumen vehicular, la cual segln la tabla anterior corresponde al dia

viernes 22 de setiembre del 2023.

Por lo tanto, para la simulacion del escenario actual, se considera la hora punta base de
toda la red. Es decir, en el estudio se tomara como hora punta base, al periodo de maxima
demanda del dia miércoles en el horario de la noche, siendo la hora punta desde las 7:30 — 8:30

hrs.

A continuacion, se presenta tabla expresada en UCP, fijadas para el proceso de

simulacion en todas las intersecciones en el horario de 7:30 — &:30 hrs.
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Tabla 8

Resumen de Volumenes vehiculares con las horas fijadas para la simulacion

AM HORA PUNTA 7:30 — 8:30 hrs.

N° INTERSECCION HORARIO VEH. SIMPLE UCP
1 e 730-830 2391 3487
> T ea T 730-830 2229 3213
3 Calle B — Calle 2 7:30 - 8:30 201 178
4 Calle B — Calle 2 7:30 - 8:30 157 142
5 Calle 2 — Calle A2 7:30 - 8:30 48 41
6 Calle 2 — Calle Al 7:30 - 8:30 21 18
7 Calle A — Calle 2 7:30 - 8:30 105 99

SUMA TOTAL 5152 7178

En base a la Tabla, debidamente calibrados al periodo de la maxima demanda, se puede
observar los datos de mayor volumen vehicular censado en toda la red vial, correspondientes

al turno de la noche. En total se registra un total de 5152 VEH equivalente a 7178 UCP.
2.4.5. Identificacion de transporte de carga y transporte publico

De acuerdo a los conteos realizados (20.09.2023 y el 22.09.2023) en campo se pudo
constatar la existencia de transporte privado, transporte de carga y transporte publico en las
vias aledafias al proyecto, con presencia de transporte publico, la Av. Tapac Amaru una via

arterial, Ca. A, Ca. B, Ca. 2, Ca. A2 y Ca. A1 son vias locales.

Flujo de transporte carga y transporte publico en la hora de maxima demanda del dia

viernes 22.09.2023.
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< Interseccion 1: Av. Tupac Amaru — Calle A
Figura 30

Flujo vehicular transporte de carga y transporte publico - Hora punta AM

Modo de Transporte

Modo - * Total
| 2 4« | @ |
Veh. No Motorizado 0 wee bS8l W w5 .8 =
Veh. Privado 3 9 1 a3 2 o 7 7 10 | 93
Veh. Pubikco 2 20 [ o "4 2 [0 D3 " s [ 4 5 | a4
\Veh. Carga 0 # | 0 ®0 1 4 1[0 3 476
\Veh. n 0 5 0 12 0 [ 0 0 0 | 0 0 0
Veh.n 0 0 R TN U O A (N 0 0o o

Total 5 1,204 6 81 | 8 5 o7 3 16 ¥ 2

El transporte publico representa el 20.8% y el transporte de carga el 21.3% del flujo
total de la hora de maxima demanda del dia viernes 22.09.2023, siendo este un porcentaje
considerable. Sin embargo, es necesario mencionar que estos vehiculos en su mayoria circulan

por la via principal de la Av. Tupac Amaru, lo cual no afectara al desarrollo del proyecto.
+ Interseccion 2: Av. Tupac Amaru — Calle B — Calle S/N

Figura 31

Flujo vehicular transporte de carga y transporte publico - Hora punta AM

Sar - Norte Este - Oeste
Modo _ Tod
G 24 k74 3

[Ven No Mdtorezado 12 15 2 1 0 [ 1 ® _® 2 2 % % e
Ven Prado ) 7 | am 3 1 % " w5 1 40 1t e
Pubkco 25 CE (T S I S S 1 7 3 an2
Cagn RIS R S W 0 S SR YA S 1 3 8
;‘-"E‘_'l n | 5 0 12 D . Q 0 0 ] ! 0 0 0 1] 0
[ven n [ 0 0 0 2 0 0 by 0 0 0 | o
Total 1w | » | e | e [ 6 | s [ » =z 5 72 % 2381

El transporte publico representa el 21.2% y el transporte de carga el 23.5% del flujo
total de la hora de maxima demanda del dia viernes 22.09.2023, siendo este un porcentaje
considerable. Sin embargo, es necesario mencionar que estos vehiculos en su mayoria circulan

por la via principal de la Av. Tupac Amaru, lo cual no afectara al desarrollo del proyecto.
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% Interseccion 3: Calle B — Calle 2
Figura 32

Flujo vehicular transporte de carga y transporte publico - Hora punta AM

Modo de Transporte
Este - Oeste Oeste - Este

Modo
Veh NoMotorzado | 23 B 16 0o 7 2 17
'Veh, Privado 6 3 o0 2 40 65
Veh, Pubco [ e 2 3 o . 7 | u
\Vieh, Carga { o | 0 0 3 5
Veh. n 0 0 0 o | 0 0 0
Veh. n 0 0 0 0 0 0 0

Total 3 8 B | 13 9 7] P

El transporte publico representa el 6.9% y el transporte de carga el 2.5% del flujo total

de la hora de maxima demanda del dia viernes 22.09.2023, siendo este un porcentaje muy bajo.

< Interseccion 4: Calle B — Calle 2 (Prolong.)
Figura 33

Flujo vehicular transporte de carga y transporte publico - Hora punta AM

Modo de Transporte

Este - Oeste
Modo
Veh Noolorzado | 7 0 1 3 I T
Veh Privado 0 2 0 0 [ v 3 %
[Veh. Pubio { o 0 } A T N S T
Veh Carga 0 0 3 0 0 |4
Tota 7 2 ® 3 % | 8 W

El transporte publico representa el 6.4% y el transporte de carga el 2.5% del flujo total

de la hora de méxima demanda del dia viernes 22.09.2023, siendo este un porcentaje muy bajo.

+ Interseccion 5: Calle 2 — Calle A2
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Figura 34

Flujo vehicular transporte de carga y transporte publico - Hora punta AM

Modo de Transporte

Sur - Norte Este - Oeste
Modo Total
2
Veh. NoMatorzado 2 0 0 2 |2 1 %
Veh, Privado 0 0 15 30 19
Veh. Publco { o 0 o oo o0 |
Veh, Carga 0 o | o 0 o 0 0
Veh.n 0 0 0 o | 0 o [0
Veh.n 0 0 0 0 0 0 0
| Total 3 0 0 | 3 16 1 56

El transporte publico representa el 21.4% y el transporte de carga el 0.0% del flujo total
de la hora de maxima demanda del dia viernes 22.09.2023, siendo este un porcentaje muy bajo.
< Interseccion 6: Calle 2 — Calle A1
Figura 35

Flujo vehicular transporte de carga y transporte publico - Hora punta AM

Modo de Transporte

Sur - Norte Este - Oeste
Modo Total
2 3 3

Veh. No Motorizedo 2 o | 4 2 1 13
'Ven. Privado 2 1 i 2 2 1 9
Ve Publco [ 0 0 0 2 0 1 3
Veh Cerga 0 0 0 0 0 0 0
Veh n [ o o | 0 o | o 0 0
Veh.n 0 0 0 0 0 0 0

Total 4 1 5 | 8 4 3 %

El transporte publico representa el 12.0% y el transporte de carga el 0.0% del flujo total

de la hora de méxima demanda del dia viernes 22.09.2023, siendo este un porcentaje muy bajo.
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< Interseccion 7: Calle A — Calle 2 (Prolong.)
Figura 36

Flujo vehicular transporte de carga y transporte publico - Hora punta AM

Modo de Transporie

Sur- Novle Esta - Ouste

Medo

veh o 0 0 0 0 0 0 0 0 0
' . > . ’ ’

Vel n

ol
: a 3 ) 4 e | a |
.'n'!!l Mo Molormado ] 1 0 1] 1 4 4 f 3 0 1 ] 51
Vet Priveso B R 0 7 { 5 ( 0 5 2
veh Putaco A (O [« 0 0 5 T i 3 | ®
veh Carga | o o 0 0 3 o | a 1 0 | &
0 0
)

oo
o
o

o T w T v T 5 T &« T % T s 2 s 1w
El transporte publico representa el 17.1% y el transporte de carga el 3.8% del flujo total

de la hora de maxima demanda del dia viernes 22.09.2023, siendo este un porcentaje muy bajo.

2.4.6. Rutas de transporte publico

Se identifica la operacion de las siguientes rutas de transporte publico en las principales
vias, existen 06 rutas de transporte colindantes al proyecto con recorridos autorizados por la
Autoridad de Transporte Urbano.

Tabla 9

Rutas de transporte publico — Av. Tupac Amaru

RUTAS OPERADOR TIPO VEH. FLOTA_
HAB.
TRANSPORTES Y SERVICIOS
NOO3 SANTA CRUZ S.A. OMNIBUS 63
0012 E.T. 11 DE NOVIEMBRE S.A. MICROBUS 108
LEVI EXPRESS DE
CR84 TRANSPORTES S.A. CR 29
EMP. DE TRANSPORTES LA
SM19G R ORI OMNIBUS 62
EMP. DE SERVICIOS MULTIPLES
5003 FENIX 2000 S.A. OMNIBUS 58
NOSS E.T. SANTA ROSA DE QUIVES R 4

S.A.

2.4.7. Evaluacion del transito peatonal

Paralelamente a los censos vehiculares se efectuaron los censos peatonales en las

siguientes intersecciones:

v' Av. Tupac Amaru — Calle A — Calle 2 (Prolong.)
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v' Av. Tapac Amaru — Calle B — Calle 2
v' Calle B — Calle 2 (Prolong.) — Calle A2 — Calle Al

A continuacion, se muestran los volumenes peatonales de los 2 dias levantados en

campo:
Tabla 10

Resumen de Volumenes peatonales miércoles 20 de setiembre del 2023

MIERCOLES 20 DE AGOSTO DEL 2023

N°  INTERSECCION AM HORA PUNTA MM HORA PUNTA PM HORA PUNTA

HORARIO PEATONES HORARIO PEATONES

HORARIO PEATONES

Av. Tapac Amaru — 007;‘455- 46 113 40(?0_ 47 118 90(?0_ 46
1 Calle A — Calle 2 ’ ’ ’
(Prolong.)
Av. Tupac Amaru — 07:30 - 12:30 - 17:30 -
2 Calle B — Calle 2 08:30 164 13:30 147 18:30 152
Calle B — Calle 2 . . .
3 (Prolong.) — Calle 007;300' 75 113 4?300' 67 1175??0' 54
A2 — Calle Al ’ ’ ’
TOTAL 285 261 252
SUMA TOTAL 798
Tabla 11

Resumen de Volumenes peatonales viernes 22 de setiembre del 2023

VIERNES 22 DE AGOSTO DEL 2023

N°  INTERSECCION AM HORA PUNTA MM HORA PUNTA PM HORA PUNTA

HORARIO PEATONES HORARIO PEATONES HORARIO PEATONES

Av. Tipac Amaru — 07:45 - 13:15 -

18:15-
. 67 . 60 . 63
1 Calle A — Calle 2 08:45 14:15 19:15
(Prolong.)
Av. Tipac Amaru — 07:30 - 12:30 - 17:30 -
2 Calle B — Calle 2 08:30 252 13:30 221 18:30 227

Calle B — Calle 2 . . .
3 (Prolong.) — Calle 0078330 0_ 118 1134'.1155- 102 117é'3300- 86
A2~ Calle Al ' ' '
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TOTAL 437 383 376
SUMA TOTAL 1196

Siendo el dia viernes 22 de setiembre de 2023 y el horario de la mafiana (7:30 — 8:30),

el dia representativo para las cuatro intersecciones evaluadas.

Las imagenes que se presentaran muestran los volumenes peatonales en su hora punta

de la noche; en la fecha de maxima demanda segin corresponda.
2.4.8. Resultados del transito vehicular

Los Censos vehiculares corresponden a la hora punta base de toda la red del dia viernes

22 de setiembre del 2023.

En ese sentido, para analizar el impacto vial del proyecto en la situacion actual, se esta
considerando el horario con mayor flujo peatonal que es el de la mafiana. Para el presente
estudio la hora punta determinada corresponde de 7:30 — 8:30 hrs., del dia viernes 22 de

setiembre del 2023.

2

« Interseccion 1: Av. Tupac Amaru — Calle A
Figura 37

Comportamiento del Transito vehicular

Histograma Vehicular
Av. Tupac - Amaru - Ca. A

Turne: Mafiana
2229 Vehiculos (Veh/h)
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600 7,
547536537
02508

b
z
2



« Interseccion 2: Av. Tupac Amaru — Calle B — Calle S/N

Figura 38

Comportamiento del Transito vehicular
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< Interseccion 3: Calle B — Calle 2

Figura 39

Comportamiento del Transito vehicular
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< Interseccion 4: Calle B — Calle 2 (Prolong.)
Figura 40

Comportamiento del Transito vehicular

Histograma Vehicular

Calle B - Calle 2

Turno: Mafiana
157 Vehieunlos [(Veh/h)

30 4 H.P: 07:30 - DB:30
70 4

60 '

50 4

w2 ow o o@ owm [ T TR~ B I ] woE oW o2 owmoB L I T T T TR~ T .~}
4 B2 8§ 8 7 g 8 8 75 85 3 g 7 E 9 B 7 E a4 85 % 3 8 75 8 B
e oA e £ om -] - M om o m oW & W oW om A om & & 8
s 5 8 § 2 T 8 2 8 % % ju i) A H = 9 s a8 aadaadas
FEC -] s o o® onm e owm n I T . T T =R B TT. B TT. B R}
5 % R T 8 moE B 85 5 % s o= 3 8 5 = g 4 = % B 9 &5 =
Eoe e ofo@m W od & A & & & M om ow om ow = H oW om oo & oh & &
5 5 =5 5 3 8 8 8 8B 2 8 o ) A oA AR 2 3 85 84 8 3 85

< Interseccion 5: Calle 2 — Calle A2
Figura 41
Comportamiento del Transito vehicular

Histograma Vehicular
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« Interseccion 6: Calle 2 — Calle A1l
Figura 42

Comportamiento del Transito vehicular

Histograma Vehicular
Calle 2 - Calle A1

Turno: Mafiana
25 Vehiculos [Veh/h)

a0 - H.PZ 07:00 - 0B:00

60 .

50
40
30
20

10

wn
=
B

3

w
I

w

w

0

-
[~
=
R y-
IS
N
[
X3
IS
w
IS
a | M
5
=
o i ("5
ra
=
15 w
5 IS

1945 - 2000

W @m o® oW 8 w8 on 8 o\ o3 oW 8 ow @ @ ow & ow & oW B oW 2 @M & oW o= w3 w2 w
9 =2 8% 8 8 E ¥ 3 8 5 7 3 =1 L -] A o7 B 5 9 3 a8 3 7 %
Eoa B R oW o®o@ o3 & & @ & m mom o3 oa & % on T - - T B )
B = = B 2 5 2 32 £ 3 & 5 a 83 & & a2 7 = S R 3 a5 8 8 35
R - - - -] w - T - - T T -} - T T T, B ST R 3
g S 22w E 9 S 9 E- "2 9 E 83 % 5 T E A B Y EBE V5
- T - T A B -] A I T T T A - [ I I A
a & 5 8 o & &8 58 & 3 & 3 = AR R A A A A o= =TT - - - B - -

< Interseccion 7: Calle A — Calle 2 (Prolong.)
Figura 43
Comportamiento del Transito vehicular
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2.4.9. Resultados del transito peatonal

Los Censos peatonales corresponden a la hora punta base de toda la red del dia viernes
22 de setiembre del 2023.

En ese sentido, para analizar el impacto vial del proyecto en la situacion actual, se esta
considerando el horario con mayor flujo peatonal que es el de la mafiana. Para el presente
estudio la hora punta determinada corresponde de 7:30 — 8:30 hrs., del dia viernes 22 de

setiembre del 2023.

2

« Interseccion: Av. Tupac Amaru - Calle A — Calle 2 (Prolong.)
Figura 44

Comportamiento del Transito Peatonal
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Del conteo peatonal se identifico que el mayor volumen peatonal que transita por esta
interseccion se registrd en el periodo de la manana.

El nivel de servicio actual de la circulacion peatonal en el area de influencia del
Proyecto en evaluacion, ha sido determinado utilizando el Método del Highway Capacity
Manual (HCM - 2000), teniéndose en consideracion los flujos vehiculares por sendero peatonal
(vereda o cruce de peatones) los flujos peatonales registrados dentro de la hora punta del

proyecto.
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Los flujos peatonales del dia viernes 22 de agosto, registraron el mayor volumen
peatonal en el area de influencia del proyecto. Los volimenes peatonales de la interseccion
presentan una circulacidon de 67 peatones en la hora punta.
< Interseccion: Av. Tupac Amaru - Calle B — Calle 2
Figura 45

Comportamiento del Transito Peatonal
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Del conteo peatonal se identificd que el mayor volumen peatonal que transita por esta
interseccion se registro en el periodo de la mafiana.

Los flujos peatonales del dia viernes 22 de agosto, registraron el mayor volumen
peatonal en el 4rea de influencia del proyecto. Los volimenes peatonales de la interseccion
presentan una circulacion de 252 peatones en la hora punta.
< Interseccion: Calle B—Calle 2 (Prolong.) — Calle A2 — Calle A
Figura 46

Comportamiento del Transito Peatonal

Volumen Peatonal en Intervalos de Hora
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Del conteo peatonal se identificd que el mayor volumen peatonal que transita por esta
interseccion se registrd en el periodo de la manana.

Los flujos peatonales del dia viernes 22 de agosto, registraron el mayor volumen
peatonal en el area de influencia del proyecto. Los volimenes peatonales de la interseccion
presentan una circulacion de 118 peatones en la hora punta.

2.4.10. Impacto Vial del proyecto

El presente Estudio de Impacto Vial, se ha realizado aplicando una metodologia
personalizada desarrollada por el Consultor, en base a la experiencia en la elaboracién de
estudios de Transito, Vialidad y Transporte, el cual considera el desarrollo de las siguientes
etapas:

1ra Etapa, Evaluacion de la Situacion Actual

En esta etapa se planted la recopilacion de informacion necesaria para caracterizar el
comportamiento del flujo vehicular y peatonal en el area de influencia directa e indirecta del
proyecto, siendo informacion basica: aforos vehiculares, aforos peatonales, usos de suelo,
secciones viales, sentidos de circulacion, semaforos, estacionamientos, entre otros.

Luego se procedié al procesamiento de la informacion obtenida y analisis de los
resultados, el cual incluyd la utilizacion del software de simulacion VISSIM a nivel
microscopico que permitio representar las condiciones de operacion existentes en la red vial
del area de influencia del proyecto.

En esta etapa se determino el area de influencia del proyecto, las vias que comunican al
PROYECTO con los principales centros atractores y/o generadores de viajes de la ciudad
(principales circuitos de ingreso y salida del proyecto vehicular y peatonal), determinando las
condiciones actuales del transito en las vialidades aledafias al proyecto (Linea Base), en
términos de analisis de la capacidad vial y niveles de servicio vehicular y peatonal con la ayuda

de herramientas de simulacion.
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2da Etapa, Evaluacion de la Situacion Proyectada

Esta es una de las etapas mas criticas en la determinacion de impactos viales, al no
existir en la mayoria de los casos una base de datos que permita obtener tasas de generacion de
viajes confiables, por lo que resulta necesario crear para cada estudio dicha base de datos.

Para las proyecciones de trafico generado por el proyecto, el Consultor construyé un
indicador (factor de viajes /dia segun uso de suelo) que permitio estimar el volumen vehicular
y peatonal generado por el proyecto, a partir de la realizacioén de un estudio de generacion de
viajes segin uso de suelo, para el proyecto en estudio o en proyectos que se encuentren
operativamente consolidados con caracteristicas similares a las del objeto en estudio.

3ra Etapa, Propuesta de Medidas de Mitigacion

Una vez evaluado los impactos se efectuara propuestas de medidas para mitigar los
efectos negativos que se generarian con la puesta en operacion del proyecto, a fin de que las
condiciones de operacion del transito en el area de influencia de éste, sean aceptables.

Las propuestas de mejoras fueron de caracter operacional e involucran varios niveles:
1) anivel de la red vial que provee acceso al proyecto, 2) a nivel de la red vial inmediatamente
adyacente al proyecto; y 3) a nivel de ingreso al proyecto.

4ta Etapa, Conclusiones y Recomendaciones

En base a las propuestas se presentd un analisis global de los resultados obtenidos a
manera de conclusiones y recomendaciones, a fin de brindar las herramientas necesarias que
permitan adoptar la mejor solucion posible tanto a los propietarios del proyecto, a fin de
asegurar que las condiciones de operacion del transito sean aceptables.

En esta etapa se presentd las conclusiones y recomendaciones del estudio, a fin de
viabilizar la operacion del proyecto, minimizando los impactos operacionales al transito

vehicular y peatonal.



Figura 47

Etapas de la evaluacion vial
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Metodologia de la Evaluacion Vial

Del Software de Simulacion
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Para la elaboracion del diagnostico y evaluacion de los impactos en la circulacion

vehicular y peatonal del proyecto en estudio; se utilizé el software de simulacion a nivel

microscopico, denominado VISSIM a fin de evaluar el proyecto con relacion a su incidencia

en la red vial del entorno, las operaciones internas que se generan dentro del proyecto y las vias

adyacentes en su entorno inmediato.

Clasificacion de los modelos
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La modelizacion del transporte funciona en varios niveles de detalle y escala, desde
regiones enteras, hasta cruces individuales. El diagrama que se muestra a continuacion indica
que el intercambio de datos debe operar entre diferentes niveles de modelizacion para promover

la coherencia analitica.

Figura 49
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Segun en la imagen anterior mostrado los modelos se clasifican de la siguiente manera:
Macroscopicos, Mesoscopicos y Microscopicos.

El Modelo de simulacion de transito vehicular

Los modelos de simulacion de transito son una gran herramienta con la que cuentan los
planificadores de transito y transporte para poder desarrollar estudios que permitan diagnosticar

y mejorar redes viales en estudio en una amplia diversidad de ambientes urbanos y rurales.
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Estas herramientas permiten evaluar los impactos que podrian tener Los Proyectos
Especiales Paisajisticos Rio Rimac. El cual evaltia polos a tractores y generadores de viajes
que se proyecten implantar en una red vial ya construida o proyectada.

Conteos Vehiculares (Hora punta de evaluacion)

Los conteos vehiculares se realizaron por tipologia vehicular en periodos de 15 minutos,
afin que ello nos permita identificar la Hora Punta del Sistema en las 07 intersecciones en
evaluacion.

El resultado del periodo de evaluacion se dio en el horario de 07:30 a 08:30 de la
mafiana, estos resultados se pueden visualizar en las siguientes tablas.

Tabla 12

Volumen vehicular

Hora Punta del Sistema 07:30 - 08:30

Interseccién Av. Tupac Av.Tupac CalleB CalleB Ca.01 Ca.01 ia_.
-Amaru- -Amaru- -Calle -Calle -Ca. - Ca. Ca

Ca. A Ca.B 02 01 A02 A01 01'

Auto 935 988 65 59 19 9 32
Moto lineal 116 124 14 7 1 2 10
Omnibus 89 94 0 0 0 0 0
Microbus 0 0 0 0 0 0 1
Camioneta Rural 306 305 13 9 12 3 17
Bus Interprovincial 17 17 0 0 0 0 0
Camidn 431 441 5 4 0 0 4
Trailer 45 45 0 0 0 0 0
Bicicleta 0 0 0 0 0 0 0
Mototaxi 221 264 103 77 24 11 41

Volumen Total 2,229 2,391 201 157 56 25 105
Volumen UCP 3,213 3,487 178 142 52 22 99
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Figura 50

Rango de Velocidades Vehiculares

Para efectos de la calibracion se considerd por tipo de vehiculos los pardmetros del

comportamiento del conductor. Esto se puede visualizar en la siguiente imagen.
Figura 51

Parametros de Conduccion

. - Codicaa Vehiculos
v Liviano Menor (Moto) Publico Carga
= Minimo 0 £ 0 0
E D;mm"'": Maxrmo %0 20 250 250
= vehiculas obsenvados 2 ] 2 2
; Distanca visssl | Minimo 0 0 0 0
o Haca alrds Maximo 150 150 150 150
© [Perdda de Atencion |Duracon 0 0 0 0
-g Tempoal  |probabifidad 0.00% 000% 000% 0.00%
S Modelo de Sepancion media en delencion 120 020 120 120
g Seguimenrto de  |Parde Adchia de dislancia de Segurdad 150 150 150 150
w Vehiculo Parte Multplicativa de distanca de dad 2.50 250 250 2350
Comp [ G i Libre Selccadn Libre Seleccidn Libre Seleccion Lire Selecodn
Desacslacion [Propio 400 400 400 400
maxma  [Vehado S -3.00 300 300 -3.00
= Camiwo ge Caml -tmvs2por  [Progee 100 00 100 00 10000 100 00
E | necesariojnta) | dstocin [Vehicuo Sg 10000 10000 10000 10000
(&) Desacsieracon |Propo 100 100 100 100
S aceptada _[Vehoulo Sg 025 025 025 025
© |Vempo de Espera anses de elmnacon 21000 21000 21000 21000
-g Intorvalo men |ded 0.50 050 050 050
8 Facior de reduccion de distancia de segurdad 050 050 080 050
Desscsieracion maxma al frenar por cooperacion 300 500 300 300
Sobrepasar areas de reduccion de selocxdad Desactivado Desactivado Desacivado Desactvado
Entrecrzamiento asanzado Actvado Actwado Activado Activado
Decriones de ervul lo de wehicukos hacia adeland Desactivado Activado Desackhvado Desactwvado
Poscon deseada de fuo libre Meadio Cunlquier Medio Mecko
Cbservar Camies Adacenies Desactrado Desacinodo Desactvado Desactvado
Formacion de Cola en Diamants Desacitado Desaciiado Desactvado Desactvada
T [Considera & sguents lumo Desactisado Desactivade Desactvado Desactvada
8 |Ganancia o2 llempo e colicion 200 200 200 200
8 |veicsad iongitudinal minma 360 360 360 380
Tempo antre cambios de dreccion 000 000 000 000
Adelantar ala yuierda distancea de pe O Xmin Actvado 020 | Desactvado 002 |  Actvade 020 | Actvado 020
Adelantar ala Derecha distanca conducendo 50 Kmh | Actvado 100 | Desacvado  0.20 |  Actade 100 |  Actvado 100
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En la figura anterior se observa los parametros del comportamiento de conduccién por
tipo de vehiculo, estos son asignados al programa de simulacion. con la informacion se puede

decir que la simulacion puede asemejarse a al estado actual en que se encuentra en campo.
Ingreso de plano de fondo (Background)

Para construir la red vial de ser ingreso el plano con el disefio de la geometria vial, el

cual nos sirvié como referencia para construir la red vial del modelo.

Descripcion, evaluacion y analisis del transito vehicular y peatonal en el area de

influencia — escenario actual — calculo de nivel del servicio vehicular y peatonal

Figura 52

Vista en Planta del Plano Diserio Vial
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Nota. Obtenido de Software de Micro simulacion VISSIM 10.0

Construccion de la red vial del proyecto

El siguiente paso fue construir la red con relacion a las caracteristicas geométricas
(nimero de carriles, anchos de carril, radios de giros, otros) del plano ingresado en el paso

anterior.
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Figura 53

Caracteristicas Geométricas del eje vial en Evaluacion
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Determinacion del tipo y clase vehicular

A través de los conteos de trafico efectuados en campo, se determinaron la tipologia y

clase vehicular cuya informacion fue ingresada al software.
Figura 54

Caracteristicas Geométricas del eje vial en Evaluacion
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Una vez ingresado los vehiculos se procedio a realizar ajustes de acuerdo a sus
caracteristicas operacionales identificadas en campo, longitudes, distribucion de velocidades,
distribucion de aceleraciones, otros. Lo cual permite que el modelo se asemeje con la
operacionalidad del area de influencia del proyecto.

Figura 55

Caracteristicas Operacionales de los Vehiculos
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Ingreso de rutas

Una vez definido los vehiculos que van a interactuar en la interseccion, se les asigna
sus recorridos, estos recorridos 0 movimientos son obtenidos del flujograma del estudio de

trafico el cual representa la hora de maxima demanda vehicular.
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Figura 56

Asignacion de rutas con sus respectivos volumenes vehiculares
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A cada movimiento se le asigna un tipo de vehiculo con su respetivo volumen vehicular,
en el grafico anterior se muestra los movimientos que realizan los vehiculos de tipo auto con

su respectivo volumen.
Ingreso del volumen vehicular por accesos

En el paso anterior se ingresaron los flujos vehiculares por movimiento y tipologia

vehicular, en este paso se ingresan los volimenes vehiculares totales por acceso.
Figura 57

Volumen Vehicular Total por Acceso de ingreso
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Metodologia de la simulacion
Formulacion del indicador estadistico (GEH)

Es una foérmula utilizada en ingenieria de trafico, prevision de trafico y modelado de
trafico para comparar dos conjuntos de volimenes de trafico. La formula de GEH recibe su
nombre de Geoffrey E. Havers, quien lo invento en la década de 1970 mientras trabajaba como
un planificador de transporte en Londres, Inglaterra. Aunque su forma matematica es similar a
una prueba de chi-cuadrado, no es una verdadera prueba estadistica, mas bien, es una formula

empirica que ha demostrado ser util para una variedad de propositos de analisis de trafico.

GEH =

Donde: GEH Indicador Estadistico
- E: Volumen estimado del Modelo
- V: Volumen medido de Campo

De acuerdo a los planteamientos tedricos del estadistico utilizado que sugiere lo
siguiente:
Tabla 13

Indicador estadistico (GEH)

GEH Indicador Estadistico
<5 Variacion permisible.
5.0-10 Se justifica la investigacion.
10.0 a Existe una alta probabilidad de un problema con el
mas modelo.

Nota: Obtenido de la internet (Geoffery E. Havers)



Tabla 14

Indicador Estadistico
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Av. Tupac - Amaru - Calle A

Av. Tupac - Amaru - Calle

Calle B - Calle 02

# B
Semill Volumen Volume Volumen Volume GE Volumen Volume GE
a Vehicula n de GEH Vehicula n de Vehicula n de H
r Vissim Campo r Vissim Campo r Vissim Campo
1 2,201 2,229 0.595 2,273 2,391 22‘4 203 201 0'114
2 2,215 2,229 0.297 2,307 2,391 1'373 205 201 0'128
3 2,202 2,229 0.574 2,278 2,391 2'33 172 201 222
4 2,222 2,229 0.148 2,332 2,391 1'21 230 201 1’597
5 2,253 2229 0507 2354 2391 o.g 6 201 2'662
6 2,228 2,229 0.021 2,321 2,391 1;4 211 201 0’769
7 2,205 2,229 0.510 2,279 2,391 2'51 224 201 1'57
8 2,238 2,229 0.190 2,334 2,391 1'317 220 201 l'gl
Tabla 15
Indicador Estadistico
" Calle B - Calle 01 Calle 01 - Calle A02 Calle 01 - Calle A01
Volumen Volumen Volumen
Semil Volumen Volumen Volumen
Vehicular GEH Vehicular GEH Vehicula GEH
la de Campo de Campo de Campo
Vissim Vissim r Vissim
1 150 157 0.565 33 56 3.448 54 25 4614
2 139 157 1.480 35 56 3.113 48 25 3.807
3 123 157 2.874 39 56 2.467 45 25 3.381
4 154 157 0.241 32 56 3.618 48 25 3.807
5 156 157 0.080 45 56 1.548 67 25 6.193
6 147 157 0.811 43 56 1.848 45 25 3.381
7 160 157 0.238 43 56 1.848 49 25 3.946
8 146 157 0.894 38 56 2.626 49 25 3.946
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Tabla 16

Indicador Estadistico

Calle A - Calle 01

# Semilla Volumen Vehicular Volumen de
.. GEH
Vissim Campo

1 96 64 3.578
2 107 64 4.650
3 101 64 4.074
4 89 64 2.858
5 125 64 6.275
6 106 64 4.556
7 113 64 5.209
8 111 64 5.025

En las tablas anterior se mostro los indicadores estadisticos por interseccion. A
continuacion, en las siguientes tablas se muestra mediante regresion lineal y por movimiento

el GEH.

Con los escenarios de simulacion se procede a evaluar con los siguientes indicadores.
% Indicadores de desempeiio

Para medir la dindmica operacional del area de influencia de las intersecciones viales

micro simuladas, se cuantificaron tanto en el escenario base como en el escenario proyectado

los siguientes indicadores:

®,

¢ Reportes de escenarios

Para los escenarios de simulacion, fueron disefiados en el programa Vissim con la
configuracion indicada. Se analizara el volumen vehicular, las colas, el tiempo de demora y el

nivel de servicio. A continuacion, se describen cada una de las cuatro (04) variables:
¢ Volumen vehicular (veh/h)

Con esta medicion se puede cuantificar el nimero total de vehiculos que ingresan a la

red o interseccion.

s Colas (m)
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Medicion de los vehiculos en espera de un cruce, su unidad varia en niumero de
vehiculos en espera o la longitud total del nimero de vehiculos detenidos.
% Tiempo de demora (seg)

Es el tiempo adicional al tiempo de viaje que experimenta un vehiculo o persona, debido

a detenciones, reducciones de velocidad, dispositivos de control, congestion, etc.
+ Nivel de Servicio (NS)

Viene a ser la calidad de servicio que se encuentra operando una interseccion o via: Su
representacion cualitativa describe las condiciones de operacion del flujo vehicular y de su

percepcion por los conductores y/o pasajeros.

Para la evaluacion de los reportes de escenario es muy importante saber que segun el
Manual del Software VISSIM 10, este evalta el nivel de servicio por interseccion en funcion

a sus demoras y a la siguiente tabla:

Tabla 17

Nivel de servicio en funcion a la demora

Nivel de Demora Promedio (seg)
servicio Intersecciones Semaforizadas Intersecciones No Semaforizadas
A <10 <10
B >10-<20 >10-<15
C >20 - <35 >15-<25
D >35y <65 >25-<35
E >65 y <80 >25-<50
F >80 >50

Resultados de la evaluacion de la situacion actual

Interseccion: Av. Tupac Amaru — Ca. A



Tabla 18

Indicador de Longitud de cola, volumen, demora y Nivel de Servicio
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L. de Cola Nivel de

Acceso Desde  Hacia  Volumen Demora
Prom. Max. Servicio
Av. Tupac Amaru Norte Sur 1,133 0.00 2.28 1.31 LOS_A
Av. Tupac Amaru Norte Este 5 0.00 2.64 2.70 LOS_A
Av. Tupac Amaru Sur Sur 5 0.27 31.26 6.84 LOS A
Av. Tupac Amaru Sur Este 7 0.23 30.15 2.68 LOS A
Av. Tupac Amaru Sur Norte 844 0.51 37.58 1.38 LOS A
Aux. Tupac Amaru Sur Sur 6 0.19 15.39 15.19 LOS_C
Aux. Tupac Amaru Sur Este 35 0.35 26.54 0.94 LOS_A
Aux. Tupac Amaru Sur Norte 135 0.21 18.09 2.18 LOS_A
Calle A Este Sur 14 0.04 9.53 593 LOS_A
Calle A Este Norte 38 0.17 14.98 1.90 LOS_A
Total 2,221 0.20 38.63 1.48 LOS_A

La interseccion Av. Tupac Amaru — Ca. A en promedio no presenta congestion

vehicular seglin se observa en la tabla el nivel de servicio es de tipo “A”.

Interseccion: Av. Tupac Amaru — Ca. B

Tabla 19

Indicador de Longitud de cola, volumen, demora y Nivel de Servicio

Acceso Desde Hacia Volumen L. de Cola Demora vae! (.le
Prom. Max. Servicio
Aux. Tupac Sur Norte 98 0.00 0.00 0.07 LOS A
Amaru h
Aux. Tupac Sur Norte 5 0.00 0.00 1.56 LOS A
Amaru h
Aux. Tupac Sur Este 34 0.00 0.00 0.21 LOS_A
Amaru _
Av. Tupac Amaru Sur Norte 7 0.00 2.25 0.57 LOS_A
Av. Tupac Amaru Sur Norte 849 0.00 2.12 0.30 LOS_A
Av. Tupac Amaru Sur Este 13 0.01 8.02 1.43 LOS_A
Ca. S/N Oeste Sur 46 0.27 14.02 4.55 LOS_A
Av. Tupac Amaru Norte Oeste 28 0.03 13.18 0.57 LOS A
Av. Tupac Amaru Norte Sur 1,129 0.02 12.56 0.50 LOS A
Calle B Este Norte 72 0.13 17.22 0.78 LOS_A
Calle B Este Norte 4 0.04 12.78 2.93 LOS_A
Calle B Este Sur 26 0.04 12.78 0.54 LOS A
Total 2,310 0 20.96 0.50 LOS A
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La interseccion Av. Tupac Amaru — Ca. B no presenta congestion vehicular segin se

observa en la tabla el nivel de servicio es de tipo “A”.

Interseccion: Ca. B. Ca. 02

Tabla 20

Indicador de Longitud de cola, volumen, demora y Nivel de Servicio

Acceso Desde Hacia Volumen L. de Cola Demora vae{ ‘{e
Prom.  Max. Servicio

Calle 02 Sur Oeste 28 0.01 7.10 1.05 LOS_A
Calle 02 Sur Este 41 0.01 8.93 0.33 LOS A
Calle B Este Sur 23 0.00 2.15 0.34 LOS A
Calle B Este Oeste 74 0.00 1.40 0.45 LOS_A
Calle B Oeste Sur 41 0.00 1.79 0.46 LOS A
Calle B Oeste Este 6 0.00 1.75 0.42 LOS A
Total 213 0 9.83 0.51 LOS A

La interseccion Ca. B — Ca. 02 no presenta congestion vehicular segiin se observa en la

tabla el nivel de servicio es de tipo “A”.

Interseccion: Ca. B. Ca. 01

Tabla 21

Indicador de Longitud de cola, volumen, demora y Nivel de Servicio

L. de Cola Nivel de

Acceso Desde  Hacia Volumen Demora
Prom. Max. Servicio
Calle B Este Oeste 92 0.00 0.00 0.17 LOS_A
Calle B Este Norte 1 0.00 0.00 0.27 LOS_A
Calle 01 Norte Oeste 5 0.00 3.42 0.31 LOS_A
Calle 01  Norte Este 3 0.00 0.42 0.85 LOS A
Calle B Oeste Este 30 0.00 3.76 0.03 LOS A
Calle B Oeste Norte 16 0.00 0.64 0.77 LOS A
Total 147 0 6.60 0.22 LOS A

La interseccion Ca. B — Ca. 01 no presenta congestion vehicular segin se observa en la

tabla el nivel de servicio es de tipo “A”.

Interseccion: Ca. 01 — Ca. A02



87

Tabla 22

Indicador de Longitud de cola, volumen, demora y Nivel de Servicio

L. de Cola Nivel de
Acceso Desde Hacia  Volumen Demora

Prom. Max. Servicio

Calle
Este Norte 4 0.00 0.00 0.00 LOS A

A02

Calle
Este Sur 5 0.00 0.00 0.10 LOS_A

A02
Calle 01 Norte Este 10 0.00 0.00 0.28 LOS_A
Calle 01 Norte Sur 3 0.00 0.00 0.11 LOS A
Calle 01 Sur Este 15 0.00 0.00 0.01 LOS A
Calle 01 Sur Norte 2 0.00 0.00 0.03 LOS A
Total 39 0 0.00 0.09 LOS A

La interseccion Av. Tupac Amaru — Ca. B no presenta congestion vehicular segin se
observa en la tabla el nivel de servicio es de tipo “A”.

Interseccion: Ca. 01 - Ca. A01
Tabla 23

Indicador de Longitud de cola, volumen, demora y Nivel de Servicio

L. de Cola Nivel de

Acceso Desde Hacia Volumen Demora
Prom. Max. Servicio
Calle AO1 Este Sur 5 0.00 0.00 0.16 LOS A
Calle AO1 Este Norte 4 0.00 0.00 0.02 LOS A
Calle 01 Norte Este 29 0.00 0.00 0.13 LOS A
Calle 01 Norte Sur 7 0.00 0.00 0.30 LOS A
Calle 01 Sur Este 3 0.00 0.00 0.00 LOS A
Calle 01 Sur Norte 3 0.00 0.00 0.03 LOS A
Total 51 0 0.00 0.14 LOS_A

La interseccion Ca. AO1 — Ca. 01 no presenta congestion vehicular seglin se observa en
la tabla el nivel de servicio es de tipo “A”.

Interseccion: Ca. A — Ca. 02
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Tabla 24

Indicador de Longitud de cola, volumen, demora y Nivel de Servicio

L. de Cola Nivel de

Acceso Desde Hacia Volumen Demora
Prom. Max. Servicio
Calle 02 Norte Oeste 0 0.00 0.00 0.00 LOS A
Calle 02 Norte Este 0 0.00 0.00 0.00 LOS_A
Calle 02 Norte Sur 1 0.00 0.70 0.54 LOS_ A
Calle A Este Oeste 48 0.00 0.00 0.10 LOS A
Calle A Este Norte 0 0.00 0.00 0.00 LOS_ A
Calle A Este Sur 5 0.00 0.00 0.16 LOS A
Calle 02 Sur Oeste 4 0.00 0.00 0.42 LOS_A
Calle 02 Sur Norte 1 0.00 0.00 0.00 LOS_A
Calle 02 Sur Este 2 0.00 0.00 0.14 LOS_A
Calle A Oeste Norte 0 0.00 0.00 0.00 LOS A
Calle A Oeste Este 20 0.00 0.00 0.09 LOS A
Calle A Oeste Sur 26 0.00 0.00 0.09 LOS A
Total 106 0 0.70 0.12 LOS A

La interseccion Ca. A — Ca. 02 no presenta congestion vehicular segun se observa en la
tabla el nivel de servicio es de tipo “A”.

Resultados del analisis peatonal — situacion actual:

Calculo del nivel se servicio:

El nivel de servicio actual de la circulacion peatonal en el area de influencia del
proyecto en evaluacion, ha sido determinado utilizando el Método del Highway Capacity
Manual (HCM - 2000), teniéndose en consideracion los flujos peatonales por sendero peatonal
(vereda o cruce de peatones) registrados dentro de la hora punta del proyecto.

Cabe senalar que para el calculo del ancho efectivo de vereda actual y proyectado se
tomara como factores de ajuste (siguiendo la metodologia del HCM) los bordillos de 0.45 m.,
el baculo de alumbrado que por sus dimensiones vistas en campo corresponde a 0.75 m. y la
fachada equivalente a 0.60 m.

En tal sentido:



We=Wt-W

Donde:

We: Ancho efectivo de vereda. Wt: Ancho total.

W: Suma de obstaculos y restricciones (m).

Se determinara los anchos efectivos de vereda en base a los anchos de veredas totales

indicados en las secciones viales del plano topografico y considerando las areas en donde se

efectuaron los conteos peatonales cerca de las intersecciones.

Tabla 25

Niveles de Servicio Peatonal Actual segun Método del HCM-2000

Peaton . Ancho Intensidad
Peatones/mi . o . .
. / Hr. . efectivo unitaria Nivel de
Interseccion 1 Mov. nuto (Pt/min) . . .
(Pt/Hr. 2)=(1)/60 vereda (pt/min/m) servicio
) () mts (3) @=2)/(3) peatonales
ly2 24 0.40 3 1.2 A
Av. Tapac
Amaru — Calle 3y4 15 0.25 1.2 0.3 A
A —Calle 2
(Prolong.) S5y6 16 0.27 1.2 0.3 A
7y8 12 0.20 2.4 0.5 A

Como se puede apreciar en la tabla anterior los niveles de servicio resultan “A”, lo que
se considera que los usuarios se mueven en zonas ideales sin interferencias debido a otros

peatones. Las velocidades de marcha son elegidas libremente y los conflictos entre peatones

son improbables.

Tabla 26

Niveles de Servicio Peatonal Actual segun Método del HCM-2000

Interseccion 2 Mov.

ly2

Av. Tupac Amaru
— Calle B — Calle 3y4
2 5y6

7y8

Peaton/

Hr.

(Pt/Hr.)

¢y

117
60
36
39

Peatones/mi
nuto
(Pt/min)
(2)=(1)/60

1.95
1.00
0.60
0.65

Ancho
efectivo
vereda
mts (3)

3
1.2
1.2
2.4

Intensidad
unitaria
(pt/min/m)

@=(2)/3)

5.9
1.2
0.7
1.6

Nivel de
servicio
peatonales

A

A
A
A
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Como se puede apreciar en la tabla anterior los niveles de servicio resultan “A”, lo que
se considera que los usuarios se mueven en zonas ideales sin interferencias debido a otros
peatones. Las velocidades de marcha son elegidas libremente y los conflictos entre peatones

son improbables.
Tabla 27

Niveles de Servicio Peatonal Actual segun Meétodo del HCM-2000

Peaton/ Ancho Intensidad
Peatones/mi
Hr. efectivo unitaria Nivel de
Interseccion 3 Mov. nuto (Pt/min)
(Pt/Hr.) vereda (pt/min/m) servicio
(2)=(1)/60
a mts (3) 4)=(2)/(3) peatonales
ly2 34 0.57 2.4 1.4 A
Calle B — Calle 2
3y4 43 0.72 1.2 0.9 A
(Prolong.) — Calle
5y6 17 0.28 2.4 0.7 A
A2 —Calle Al
T7y8 24 0.40 2.4 1.0 A

Como se puede apreciar en la tabla anterior los niveles de servicio resultan “A”, lo que
se considera que los usuarios se mueven en zonas ideales sin interferencias debido a otros

peatones.

Resultados de la evaluacion Escenario Propuesto
Interseccion: Av. Tupac Amaru — Ca. A

Tabla 28

Indicador de Longitud de cola, volumen, demora y Nivel de Servicio

L. de Cola Nivel de
Acceso Desde  Hacia  Volumen Demora

Prom. Max. Servico

Av. Tupac Amaru Norte Sur 1,132 0.00 0.00 1.66 LOS_A
Av. Tupac Amaru Norte Este 5 0.00 0.00 8.22 LOS_A
Av. Tupac Amaru Sur Sur 5 1.68 42.63 8.81 LOS_A
Av. Tupac Amaru Sur Norte 844 0.13 24.36 1.33 LOS_A
Av. Tupac Amaru Sur Este 7 0.29 31.10 3.76 LOS_A

Aux. Tupac Amaru Sur Sur 6 0.45 24.69 28.30 LOS D
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Aux. Tupac Amaru Sur Norte 137 0.61 34.85 5.32 LOS_A
Aux. Tupac Amaru Sur Este 35 0.60 28.74 0.35 LOS_A
Aux. Tupac Amaru Sur Este 22 0.23 18.96 0.22 LOS_A
Calle A Este Sur 14 0.13 14.09 7.62 LOS A

Calle A Este Norte 38 0.29 16.78 5.71 LOS_A
Salida Totus Este Sur 11 0.10 7.57 20.26 LOS C
Salida Totus Este Norte 10 0.02 7.47 5.59 LOS A
Salida Totus Este Este 1 0.00 1.00 0.54 LOS_A
Total 2,265 0.34 42.70 2.05 LOS_A

Para esta interseccion se incluyd la puesta en operacion del Supermercado Tottus,
donde se puede apreciar en la tabla los indicadores de evaluacion. El nivel de servicio de dicha
interseccion es de tipo “A”.

Interseccion: Av. Tupac Amaru — Ca. B

Tabla 29

Indicador de Longitud de cola, volumen, demora y Nivel de Servicio

L. de Cola Nivel de
Acceso Desde Hacia  Volumen Demora
Prom. Max. Servico
Aux. Tupac
Sur Norte 110 0.00 1.09 0.12 LOS_A
Amaru
Aux. Tupac
Sur Norte 5 0.00 1.19 3.14 LOS_A
Amaru
Aux. Tupac
Sur Este 34 0.00 1.09 0.18 LOS_A
Amaru
Av. Tupac Amaru Sur Norte 19 0.02 12.15 1.48 LOS A
Av. Tupac Amaru Sur Norte 849 0.01 10.02 0.32 LOS A
Av. Tupac Amaru Sur Este 13 0.04 17.02 1.16 LOS A
Ca. S/N Oeste Sur 45 0.36 16.63 5.32 LOS A
Av. Tupac Amaru Norte Oeste 28 0.04 13.96 0.29 LOS_A
Av. Tupac Amaru Norte Sur 1140 0.00 1.71 0.54 LOS_A
Calle B Este Norte 71 0.10 15.99 0.89 LOS_A
Calle B Este Norte 4 0.03 10.87 2.47 LOS_A
Calle B Este Sur 26 0.03 10.87 0.36 LOS_A

Total 2342 0.06 22.13 0.56 LOS_A
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Para esta interseccion se incluyd la puesta en operacion del Supermercado Tottus,
donde se puede apreciar en la tabla los indicadores de evaluacion. El nivel de servicio de dicha
interseccion es de tipo “A”.

Interseccion: Ca. B — Ca. 02
Tabla 30

Indicador de Longitud de cola, volumen, demora y Nivel de Servicio

L. de Cola Nivel de

Acceso Desde Hacia  Volumen Demora
Prom. Max. Servico
Calle 02 Sur Oeste 28 0.01 4.82 1.62 LOS_A
Calle 02 Sur Este 41 0.01 6.43 0.26 LOS_A
Calle B Este Sur 23 0.01 4.43 0.52 LOS A
Calle B Este Oeste 73 0.00 3.35 0.67 LOS A
Calle B Oeste Sur 41 0.00 0.46 0.12 LOS A
Calle B Oeste Este 6 0.00 0.46 0.22 LOS A
Total 212 0.01 7.74 0.59 LOS_A

La interseccion Ca. B — Ca. 02 no presenta congestion vehicular seglin se observa en la
tabla el nivel de servicio es de tipo “A”.
Interseccion: Ca. B — Ca. 01
Tabla 31

Indicador de Longitud de cola, volumen, demora y Nivel de Servicio

L. de Cola Nivel de

Acceso  Desde Hacia  Volumen Demora
Prom. Max. Servico
Calle B Este Oeste 92 0.00 0.00 0.28 LOS A
Calle B Este Norte 1 0.00 0.00 0.02 LOS A
Calle 01 Norte  Oeste 3 0.00 2.06 0.23 LOS_A
Calle 01  Norte Este 3 0.00 0.38 0.37 LOS A
Calle B Oeste  Norte 16 0.01 3.74 0.51 LOS A
Calle B Oeste Este 30 0.00 0.00 0.01 LOS A
Total 146 0.01 4.62 0.25 LOS_A

La interseccion Ca. B — Ca. 01 no presenta congestion vehicular segin se observa en la

tabla el nivel de servicio es de tipo “A”.
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Interseccion: Ca. A02 — Ca. 01
Tabla 32

Indicador de Longitud de cola, volumen, demora y Nivel de Servicio

L. de Cola Nivel de
Acceso Desde Hacia  Volumen Demora
Prom. Max. Servicio
Calle
este Sur 5 0.00 0.00 0.05 LOS_A
A02
Calle
este Norte 4 0.00 0.00 0.00 LOS_ A
A02
Calle 01 Norte Este 5 0.00 0.39 0.67 LOS_A
Calle 01 Norte Sur 1 0.00 0.00 0.11 LOS_A
Calle 01 Sur Este 15 0.00 2.60 0.10 LOS A
Calle 01 Sur Norte 2 0.00 5.35 0.65 LOS_A
Total 32 0.00 5.35 0.18 LOS A

La interseccion Ca. A02 — Ca. 01 no presenta congestion vehicular segiin se observa en
la tabla el nivel de servicio es de tipo “A”.
Interseccion: Ca. A01 — Ca. 01

Tabla 33

Indicador de Longitud de cola, volumen, demora y Nivel de Servicio

L. de Cola Nivel de

Acceso Desde  Hacia  Volumen Demora
Prom. Max. Servico
Calle AO1 Este Sur 5 0.00 0.00 0.49 LOS_A
Calle AO1 Este Norte 4 0.00 0.00 0.02 LOS_A
Calle 01 Norte Este 16 0.00 2.07 0.26 LOS_A
Calle 01 Norte Sur 1 0.00 0.00 0.20 LOS_A
Calle 01 Sur Este 3 0.00 0.00 0.05 LOS_A
Calle 01 Sur Norte 3 0.00 0.00 0.01 LOS_A
Total 31 0.00 2.07 0.24 LOS_A

La interseccion Ca. A01 — Ca. 01 no presenta congestion vehicular seglin se observa en

la tabla el nivel de servicio es de tipo “A”.



Interseccion: Ca. 02 — Ca.

Tabla 34

A

Indicador de Longitud de cola, volumen, demora y Nivel de Servicio

L. de Cola Nivel de

Acceso Desde  Hacia Volumen Demora
Prom. Max. Servico
Calle 02 Norte Sur 1 0.00 0.00 0.04 LOS_A
Calle 02 Norte Oeste 0 0.00 0.00 0.00 LOS A
Calle 02 Norte Este 0 0.00 0.00 0.00 LOS_ A
Calle A Este Sur 5 0.00 0.00 0.18 LOS_A
Calle A Este Oeste 48 0.00 0.00 0.14 LOS A
Calle A Este Norte 0.00 0.00 0.00 LOS A
Calle 02 Sur Oeste 4 0.00 0.00 0.31 LOS_A
Calle 02 Sur Norte 1 0.00 0.00 0.00 LOS_A
Calle 02 Sur Este 2 0.00 0.00 0.02 LOS_A
Calle A Oeste Sur 6 0.00 0.00 0.01 LOS_A
Calle A Oeste Norte 20 0.00 0.00 0.13 LOS A
Calle A Oeste Este 21 0.00 0.00 0.11 LOS A
Total 107 0.00 0.00 0.13 LOS A
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La interseccion Ca. 02 — Ca. A no presenta congestion vehicular segun se observa en la

tabla el nivel de servicio es de tipo “A”.

Interseccion: Av. Aux. Tupac Amaru — Ingreso y salida de Camiones

Tabla 35

Indicador de Longitud de cola, volumen, demora y Nivel de Servicio

L. de Cola Nivel de
Acceso Desde Hacia Volumen Demora
Prom. Max. Servico
Aux. Tupac
Sur Norte 0.00 0.00 0.39 LOS_A
Amaru
Aux. Tupac
Sur Este 0.00 0.00 0.10 LOS_ A
Amaru
Salida
Este Norte 0.00 0.00 0.28 LOS_ A
Camiones
Total 201 0.00 0.00 0.39 LOS_A
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La interseccion Av. Aux. Tupac Amaru — Salida de Camiones no presenta congestion
vehicular segiin se observa en la tabla el nivel de servicio es de tipo “A”.

2.4.11. Determinacion de la generacion de viajes
Proyeccion de los flujos vehiculares

Las proyecciones vehiculares sobre el area de estudio se han realizado teniendo una

consideracion basica que es horizonte de proyeccion de mediano plazo = 6 anos.

Las proyecciones de plazos mayores son basicamente especulativas, debido a que las
condiciones del transporte son cambiantes en el tiempo. La insercion de otras actividades
urbanas adyacentes al proyecto, podrian modificar las caracteristicas del trafico y por lo tanto

estos no pueden ser adosados al proyecto.

El escenario futuro, comprende el flujo de vehiculos identificados en los censos
vehiculares proyectados a partir del escenario base, mas el flujo vehicular generado por el

proyecto como parte de su operacion.

La adicion de los flujos vehiculares parte del supuesto que a la apertura del proyecto se
incrementara el flujo vehicular a partir de los vehiculos que genera el proyecto como parte de
su operacion. Estos flujos vehiculares han sido evaluados para un horizonte de seis (06) afios,
a fin de crear un nuevo escenario que incluya los movimientos vehiculares adosados al

proyecto.

Ademas, se adicionard el volumen vehicular generado (debidamente transformado a
UCP) por el proyecto a los movimientos existentes. A continuacion, se muestran los valores

proyectados por cada una de las intersecciones que conforman el area de influencia al proyecto.
Los resultados obtenidos en la simulacion proyectada a 6 afios, nos indican que los
niveles de servicio mantienen en comparacion con la situacion actual, esto quiere decir que no

se presentara un impacto significativo en la etapa de operacion del proyecto en el futuro,
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ademas que las condiciones de circulacion dentro del area de estudio son Optimas pues esto se
debe a la existencia de pistas pavimentadas, sefializacion y dispositivos de control.
Proyeccion de los flujos vehiculares

La demanda peatonal para el presente proyecto sufrird un impacto leve de aumento
debido a que la tasa de crecimiento poblacion promedio anual de la poblacion era del 2,6%,

mientras que actualmente llega al 1,5%.

Tabla 36

Proyecciones de flujos peatonales

PETONES - H.P. AM

Aio
Interseccion 1 Interseccion 2 Interseccion 3

2023 afio base 67 252 118

2024 69 259 121

2025 71 265 124

2026 72 272 127

2027 74 279 131

2028 76 287 134

2029 78 294 138

Para el calculo del nivel de servicio para cada interseccion se utilizo el ancho efectivo
de vereda menor, siendo este de 1.20 m. Asi se generaria el peor escenario proyectado.
Para el calculo del nivel de servicio para cada interseccion se utilizo el ancho efectivo

de vereda menor, siendo este de 1.20 m. Asi se generaria el peor escenario proyectado.

Tabla 37

Nivel de servicio Peatonal — ario 2029

Peaton/ . Ancho Intensidad .
Peatones/mi . oo . Nivel de
., Hr. . efectivo unitaria . .
Interseccion nuto (Pt/min) . servicio
(Pt/Hr.) 2)=(1)/60 vereda  (pt/min/m) peatonales
e)) mts 3)  (=(2)/(3)
Interseccion 1 78 1.30 1.2 1.6 A
Interseccion 2 294 4.9 1.2 5.9 A

Interseccion 3 138 2.30 1.2 2.8 A
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Los niveles de servicio peatonales al afio 2029 se mantienen en nivel de servicio “A”.
Asimismo, es necesario mencionar que el proyecto cuenta con un aforo maximo de 623
personas. Se realiz6 la siguiente distribucion.

Tabla 38

Proyecciones de flujos peatonales - Maxima demanda

Interseccion
Ano .y . s .y
Interseccion 1 Interseccion 2 Interseccion 3
2029 78 294 138
Porcentaje de relacion 15% 58% 27%
Aforo Maximo del 623
proyecto
Maxima demanda a
Futuro afo 2029 96 359 168

Tabla 39

Nivel de servicio Peatonal — Maxima demanda al ario 2029

Peaton/ Peatones/mi Ancho Intensidad
Hr. nuto efectivo unitaria

Interseccion (Pt/Hr. (Pt/min) vereda (pt/min/m) 1:;:311::3
) (@) 2)=1)/60  mts 3) (9)=(2)/(3) peatonales
Interseccion 1 96 1.60 1.2 1.9 A
Interseccion 2 359 5.98 1.2 7.2 A
Interseccion 3 168 2.80 1.2 34 A

Los niveles de servicio peatonales proyectados en el peor escenario, se mantienen en
nivel de servicio A.

2.4.12. Analisis de colas y operacion interna

En el escenario actual las vias no generan impactos al transito y vialidad en la zona. Sin
embargo, con la implementacion del proyecto ahi la necesidad de implementar senderos
adecuados para el transito peatonal, cierre total de las vias locales a fin de evitar accidentes. La

distribucion de llegadas, emplearan la distribucién de Poisson, en vista que es la que mejor
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describe las caracteristicas aleatorias del transito, donde para este caso se considera el método
de servicio FIFO, (primero en entrar, primero en salir).

La metodologia nos permite conocer la longitud de la cola conociendo su tipo (finita o
infinita), por las caracteristicas del proyecto esta es del tipo finita que se emplea cuando el area
es limitada como el caso del proyecto que contard con un carril para el ingreso y un carril para
la salida (acceso por Av. Tupac Amaru). Tienda cuenta con 35 estacionamientos para
vehiculos, los cuales han sido calculados y sumados en base a las areas a construirse y el tipo
de uso que se les dara.

Se ha calculado el intervalo de tiempos de espera de un auto para acceder al area de
estacionamientos del proyecto adquiriendo la siguiente informacion:

Se tomo el tiempo en que el vehiculo desciende desde la via publica hasta el interior,
calculdandose por medio del monitoreo un tiempo promedio de recorrido de 15 segundos. No
se registraron colas vehiculares en la via publica.

La Tasa media del servicio se estima en 140 veh/hora (2.3 veh./min), calculados en base
a un tiempo promedio de 15 segundos para el ingreso de vehiculos al interior del predio. La
Tasa de media de llegadas es de 70 veh./hora (1.2 veh/min.) para el acceso vehicular hacia el
estacionamiento, a continuacioén se muestra el analisis de colas;

Figura 58

Andalisis de colas
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Como se aprecia la demanda proyectada genera una cola de 0 vehiculos en espera por
minuto, el punto de control se encuentra ubicado a una distancia de 3.00 metros aprox. desde
la fachada (ingreso vehicular).

Propuesta a nivel de diserio y seiializacion

Un correcto desenvolvimiento del transito vehicular y peatonal, ayudando a que el area
de intervencion inmediata sea accesible y seguro para los usuarios del proyecto. A
continuacion, se muestran dichas medidas de mitigacion.

e Implementacion de rampas peatonales en el area de influencia.

¢ Eliminacidon de rampas peatonales en el area de influencia.

e Ampliacion de martillos en el area de influencia del proyecto.

e Mantenimiento de la calzada.

e Implementacion de veredas.

e Implementacion de rampas vehiculares.

e Implementacion de paso peatonal a nivel de pista.

e Instalacion de senales verticales.

e Demarcacion de flechas direccionales, lineas canalizadoras de transito, lineas

continuas, lineas discontinuas, cruceros peatonales.

e Implementacion de rampas peatonales en el area de influencia.

e FEliminacién de rampas peatonales en el area de influencia.

e Ampliacién de martillos en el area de influencia del proyecto.

e Mantenimiento de la calzada.

e Implementacion de veredas.

e Implementacion de rampas vehiculares.

e Implementacion de paso peatonal a nivel de pista.

e Instalacion de senales verticales.
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e Demarcacion de flechas direccionales, lineas canalizadoras de transito, lineas
continuas, lineas discontinuas, cruceros peatonales.
Para las propuestas en el presente Plan de Mitigaciones, se tomaron como referencia
pautas y criterios técnicos normativos. A continuacion, se muestran las medidas de mitigacion.
Figura 59

Vista general de las medidas de mitigacion
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Figura 60

Construccion de rampas peatonales en la Calle A
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Figura 61

Eliminacion de rampas peatonales en la Calle A
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Figura 62
Eliminacion de rampas peatonales en la Calle B
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Figura 63

Ampliacion de martillo
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Figura 64

Mejoramiento de calzada en la zona 1
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Figura 65

Mejoramiento de calzada en la zona 2

Figura 66

Implementacion de veredas en el frontis del proyecto
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Figura 67

Implementacion de rampa vehicular para clientes

Figura 68

Implementacion de rampa vehicular para camiones
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Figura 69

Implementacion de paso peatonal a nivel de pista

Figura 70

Implementacion de seiiales verticales en el area de influencia directa

n
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Figura 71

Implementacion de senializacion horizontal en el drea de influencia directa

S S—

Figura 72

Ubicacion del Punto De Control Vehicular
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2.5. Analisis de resultados

De acuerdo a los resultados de la modelacion de la situacion actual, como se puede
observar los niveles de servicio de la situacion actual en las intersecciones evaluada en el area
de influencia del Proyecto, son “F, A, A, B, A, Ay F”, donde se puede concluir que la situacion

del escenario actual no es critica.

De acuerdo a los resultados de la modelaciéon de los vehiculos generados por el
proyecto, como se puede observar los niveles de servicio de las intersecciones evaluadas en el
area de influencia del Proyecto, son “F, A, A, B, A, A y F”, estos niveles de servicio se

mantienen en comparacion con los resultados de la situacion actual.
Los niveles de servicio se mantienen con la proyeccion vehicular a 4 afios futuros.

Se realiz6 el proyectado a 4 afios para el volumen peatonal, obteniendo como resultados
niveles de servicios (A) en los moédulos de veredas y pasos peatonales, siendo estos dentro del

area de influencia.

La tienda Hiperbodega Precio Uno Torre Blanca — Carabayllo actualmente opera de
forma adecuada, sin ocasionar conflictos vehiculares y peatonales, debido a la conservacion

optima de las vias, modulos de veredas y senalizaciones existentes.

El Supermercado cuenta con un area de embarque y desembarque de pasajeros el cual

se ubica en el retiro de nuestra area operando de forma normal y segura.

Los accesos existentes tienen radios de giro idoéneos y acordes para la operacion de
ingresos y salidas del Supermercado en forma segura, segiin lo apreciado en la inspeccion de

campo.

Sin embargo, con el objetivo mejorar la situacion actual, reducir al minimo las
posibilidades de conflictos vehiculo-vehiculo y vehiculo-peatéon y procurar una accesibilidad
segura a las personas que lleguen al proyecto, el propietario del proyecto se compromete a

implementar las medidas de mitigacion propuestas, las cuales se resumen en lo siguiente:
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Implementacion infraestructura vial y sefializacion.
Elaboracion de un estudio de monitoreo o evaluacion ex — post de la aprobacion del
presente Estudio, en relacion con la movilidad en la via publica.

Adicionalmente a ello, de surgir nuevas condiciones que no se presentaron en la etapa
del estudio de impacto vial aprobado y que generen cambios en el entorno del proyecto, debera

realizarse analisis de los mismos y de ser el caso, plantear medidas de mitigacion al respecto.
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IIIl. APORTES MAS DESTACABLES A LA EMPRESA

Entre los principales aportes, se destacan los siguientes:

Fortalecimiento del analisis técnico en estudios de transporte: Se brindd soporte
especializado en la formulacion y evaluacion de proyectos viales, mediante la
aplicacion de normativas técnicas.

Optimizacion en la recopilacion y procesamiento de datos de transito: Se logr6 una
mejora sustancial en la calidad y confiabilidad de los datos obtenidos a través de
aforos vehiculares, matrices origen—destino y estudios de accesibilidad.
Contribucion en la elaboracion de informes técnicos y propuestas de mitigacion: Se
particip6 activamente en la redaccion y validacion de informes de impacto vial,
planes de desvio y medidas correctivas, incorporando analisis.

Implementacion de herramientas de simulacion y disefo: Se brind6 soporte en la
elaboracion de modelos con VISSIM y Synchro, asi como en planos técnicos con
AutoCAD, optimizando la presentacion y sustento de los proyectos viales.
Supervision eficiente del trabajo de campo: Se coordiné la ejecucion de tareas de
recoleccion de informacion en campo, garantizando la calidad de los
levantamientos topograficos, inventarios viales y observacion de flujos peatonales,
necesarios para el andlisis integral de las zonas de estudio.

Participacion en la toma de decisiones estratégicas: Se brindé apoyo técnico en
reuniones con el equipo multidisciplinario, contribuyendo con criterios técnicos
solidos para la priorizacion de propuestas viales y la validacion de intervenciones

de infraestructura.
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IV. CONCLUSIONES

La evaluacion vial del entorno del hipermercado en Torre Blanca permiti6 identificar las
principales deficiencias en accesibilidad, fluidez vehicular y seguridad vial, sustentando la
necesidad de medidas correctivas para garantizar su adecuado funcionamiento.

Se comprob6 que las vias locales adyacentes presentan limitaciones geométricas y de
capacidad, lo que dificulta el acceso vehicular y peatonal al establecimiento, siendo
necesario mejorar su infraestructura.

Se identificaron riesgos viales asociados a la falta de sefalizacion y cruces seguros, lo cual
pone en peligro a los usuarios vulnerables y evidencia la necesidad de implementar medidas
de seguridad vial.

El flujo vehicular generado por el hipermercado reduciré el nivel de servicio en las vias
cercanas, por lo que se requiere aplicar soluciones técnicas que mitiguen su impacto en la

red vial existente.
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V. RECOMENDACIONES

Frente al objetivo general, se recomienda implementar un conjunto integral de medidas de
mejora vial que garanticen la accesibilidad, fluidez y seguridad en el entorno del
hipermercado, considerando tanto la situacion actual como la demanda futura.

Respecto al anélisis de las vias locales, se sugiere ejecutar mejoras geométricas puntuales,
como ampliacion de calzadas, adecuacion de veredas y mejora de radios de giro, que
faciliten el acceso vehicular y peatonal al proyecto.

En relacion con la seguridad vial, se recomienda instalar sefalizacion reglamentaria,
habilitar cruces peatonales seguros y aplicar dispositivos de control de transito que
reduzcan los riesgos para los usuarios vulnerables.

Con respecto al impacto del flujo vehicular generado, se sugiere implementar medidas de
mitigacion como la regulacion de horarios de operacion, redisefio de intersecciones criticas
y, de ser necesario, la semaforizacion de accesos estratégicos para preservar el nivel de

servicio vial.
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VII. ANEXOS

Anexo A. Instrumento (Software de modelacion)

Para la modelacion del flujo vehicular y la evaluacion de propuestas de solucion vial,
se utilizé el software especializado PTV VISSIM, reconocido a nivel internacional por su
capacidad para simular redes de transporte multimodal de manera detallada y realista.

Figura 73

Software de modelacion PTV VISSIM
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Anexo B. Plano situacion actual
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Anexo C. Plano situacion propuesta
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e Interseccion 3: Calle B — Calle 2
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< Interseccion 4: Calle B — Calle 2 (Prolong.)
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+ Interseccion 5: Calle 2 — Calle A2
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+ Interseccion 6: Calle 2 — Calle A1
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FLUJOGRAMA VEHICULAR DIRECCIONAL
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% Interseccion 7: Calle A — Calle 2 (Prolong.)
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Anexo E. Flujogramas Peatonales

< Av. Tupac Amaru — Calle A — Calle 2 (Prolong.)
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< Av. Tupac Amaru — Calle B — Calle 2
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< Calle B — Calle 2 (Prolong.) — Calle A2 — Calle A1
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