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Resumen
El objetivo principal del estudio fue formular un plan integral de movilidad urbana orientado a
optimizar el ordenamiento vial y mejorar la transitabilidad en el Asentamiento Humano El
Milagro, distrito de Ventanilla, en el afio 2025, a partir de una evaluacion técnica de la
infraestructura vial y de las condiciones de circulacion vehicular y peatonal. La investigacion
fue de tipo aplicado, con enfoque cuantitativo y disefio descriptivo. La poblacién estuvo
conformada por la totalidad de vehiculos y peatones que transitan por las vias principales y
secundarias del asentamiento, clasificados segtn su tipo, asi como por la infraestructura y los
elementos viales existentes. Los resultados evidenciaron deficiencias en la organizacion del
transito, caracterizadas por alta demanda vehicular en horas punta, congestion recurrente y
niveles de servicio deficientes, lo cual afecta la seguridad y eficiencia de la circulacion. No
obstante, el andlisis del nivel de servicio (NDS) mostré condiciones de operacion tipo “A” en
diversos tramos y accesos durante las horas de méxima demanda, reflejando un desempefio
adecuado en sectores de la red vial local. Con base en estos hallazgos, se disefi6 un plan integral
que incorpora acciones de jerarquizacion vial, gestion del flujo vehicular, sefializacion, control
de accesos y optimizacion de intersecciones. Las simulaciones realizadas proyectaron una
mejora sostenida del nivel de servicio, manteniéndose en categoria “A”. Las propuestas
cumplen con el Manual de Dispositivos de Control del Transito Automotor del MTC y se
sustentan en criterios de eficiencia operativa y seguridad vial, promoviendo una movilidad mas

ordenada, segura y sostenible en la zona de estudio.

Palabras clave: Movilidad urbana, ordenamiento vial, transitabilidad y nivel de servicio



Abstract
The main objective of the study was to formulate a comprehensive urban mobility plan aimed
at optimizing road organization and improving traffic flow in the El Milagro Human
Settlement, Ventanilla district, in 2025, based on a technical assessment of road infrastructure
and vehicular and pedestrian circulation conditions. The research was applied in nature, with
a quantitative approach and a descriptive design. The population consisted of all vehicles and
pedestrians traveling along the main and secondary roads of the settlement, classified by type,
as well as the existing infrastructure and road elements. The results revealed deficiencies in
traffic organization, characterized by high vehicular demand during peak hours, recurrent
congestion, and poor levels of service, which negatively affect traffic safety and efficiency.
Nevertheless, the analysis of the level of service (LOS) showed operating conditions rated as
“A” on several road segments and access points during peak demand periods, reflecting
adequate performance in certain sectors of the local road network. Based on these findings, a
comprehensive plan was designed incorporating actions related to road hierarchy, traffic flow
management, signage, access control, and intersection optimization. The simulations
conducted projected a sustained improvement in the level of service, maintaining a category
“A” rating. The proposed measures comply with the Traffic Control Devices Manual of the
Ministry of Transport and Communications (MTC) and are supported by criteria of
operational efficiency and road safety, promoting more orderly, safe, and sustainable mobility

in the study area.

Keywords: Urban mobility, road management, traffic flow, and level of service



11

I.  INTRODUCCION

El crecimiento urbano desordenado en zonas periféricas como el Asentamiento
Humano EI Milagro, en el distrito de Ventanilla, ha generado serias dificultades relacionadas
con la movilidad y la transitabilidad. La carencia de una adecuada planificacion urbana y el
limitado desarrollo de la infraestructura vial han ocasionado problemas de congestion
vehicular, riesgos para la seguridad de peatones y conductores, asi como una progresiva
afectacion en la calidad de vida de sus habitantes. Esta situacion no solo perjudica la circulacion
interna del asentamiento, sino que también limita su conexion con el resto del distrito y los
sectores urbanos vecinos.

El presente estudio se enmarca en la necesidad de aplicar enfoques de planificacion y
gestion de la movilidad urbana como herramientas fundamentales para el ordenamiento vial en
contextos de crecimiento urbano acelerado. La movilidad constituye un eje estratégico del
desarrollo urbano, ya que influye directamente en la eficiencia del sistema vial, la seguridad
vial y la accesibilidad de la poblacion a los servicios basicos. En ese sentido, una adecuada
planificacion del transito y del uso del espacio publico permite optimizar los desplazamientos,
reducir conflictos entre los distintos modos de transporte y mejorar las condiciones de
circulacion tanto para vehiculos como para peatones.

Frente a este panorama, se hace necesario formular un Plan Integral de Movilidad
Urbana que permita ordenar el transito y mejorar la accesibilidad en las vias locales del A.H.
El Milagro. Dicho plan buscard implementar estrategias orientadas a recuperar y mejorar la
infraestructura vial existente, instalar sefializaciéon adecuada y garantizar accesos seguros e
inclusivos. Ademas, se plantea incorporar criterios de sostenibilidad que fomenten el uso de
transporte no motorizado y reduzcan los efectos negativos sobre el medio ambiente.

Este estudio tiene como proposito elaborar un plan integral de movilidad que responda

a las demandas actuales de transitabilidad y que, al mismo tiempo, proyecte soluciones
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sostenibles ante el crecimiento futuro del asentamiento. A través de un analisis técnico y un
diagnostico detallado de la problemaética vial, se propondran acciones concretas y viables que
permitan asegurar una circulaciéon mas eficiente, segura y equitativa en el A.H. El Milagro,
contribuyendo al bienestar de la poblacion y al desarrollo urbano sostenible del distrito de
Ventanilla.

1.1.  Descripcion y formulacion del problema

El Asentamiento Humano El Milagro, ubicado en el distrito de Ventanilla, ha
experimentado un crecimiento urbano acelerado en los Gltimos afios, generando una creciente
demanda de infraestructura vial adecuada. No obstante, las vias locales del sector presentan
deficiencias en su planificaciéon y mantenimiento, lo que ha originado serios problemas de
transitabilidad. La congestion vehicular, la falta de sefializacion adecuada y el deterioro de las
veredas han convertido la movilidad diaria en un desafio constante para los residentes,
afectando tanto su calidad de vida como la seguridad vial.

Esta situacion refleja una problematica comun en las zonas urbanas periféricas, donde
el crecimiento desordenado y la insuficiencia de recursos destinados a la infraestructura vial
repercuten directamente en la movilidad y el bienestar de la poblacion. Ademas, la ausencia de
espacios seguros para el transito peatonal y la falta de condiciones para la accesibilidad de
personas con movilidad reducida incrementan el riesgo de accidentes y ponen en peligro a los
usuarios mas vulnerables.

La problematica no solo afecta a los habitantes del A.H. El Milagro, sino también a
quienes transitan por la zona para desplazarse hacia otras partes del distrito. El avance urbano
sin la implementacién de un plan integral de movilidad ha generado un circulo vicioso de
problemas viales, donde la falta de soluciones estructurales empeora progresivamente las
condiciones de transito.

La raiz de esta situacion radica en la ausencia de un plan técnico y estructurado que
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considere la mejora de la infraestructura vial y el disefio de estrategias eficientes para la
circulacion vehicular y peatonal. Esto ha derivado en niveles elevados de congestion y mayores
riesgos de accidentes, comprometiendo la seguridad de los usuarios y afectando directamente
la calidad de vida de los residentes. Asimismo, las limitaciones en la transitabilidad restringen
el acceso de la poblacion a servicios basicos y zonas de desarrollo econdmico, profundizando
la exclusion social en esta area periférica.

Por lo tanto, se hace necesario elaborar un Plan Integral de Movilidad Urbana que
contemple la rehabilitacion de las vias locales, la implementacion de un sistema de sefializacion
adecuado y la creacion de accesos peatonales seguros e inclusivos. Todo ello con el objetivo
de mejorar la transitabilidad y garantizar una movilidad eficiente, segura y equitativa en el A.H.
El Milagro.

1.1.1. Problema general

(COomo puede un Plan Integral de Movilidad Urbana contribuir al ordenamiento vial y
al mejoramiento de la transitabilidad en las vias locales del Asentamiento Humano El Milagro,
Ventanilla?

1.1.2. Problemas especificos

(De qué manera el disefio vial puede aportar al ordenamiento vial y mejorar la
transitabilidad en las vias locales del Asentamiento Humano El Milagro, Ventanilla?

(Como influye la infraestructura vial en el ordenamiento vial y en la mejora de la
transitabilidad en las vias locales del Asentamiento Humano El Milagro, Ventanilla?

(De qué forma la accesibilidad y la seguridad vial contribuyen al ordenamiento vial y
al mejoramiento de la transitabilidad en las vias locales del Asentamiento Humano El Milagro,

Ventanilla?
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1.2.  Antecedentes
1.2.1. A nivel internacional

Cervero et al. (2002) analizaron la problematica de la congestion vehicular y la
contaminacion del trafico como factores criticos que afectan la sostenibilidad urbana en
distintas ciudades. El objetivo del estudio fue sintetizar evidencia cientifica sobre la relacion
entre transporte publico y desarrollo urbano sostenible, a partir de una revision exhaustiva de
literatura especializada. La metodologia empleada se bas6 en el andlisis comparativo de
experiencias internacionales relacionadas con sistemas de transporte masivo, planificacion
urbana y politicas publicas. Los autores concluyeron que una movilidad urbana sostenible
depende de la integracion efectiva del transporte publico, el desarrollo de infraestructura para
bicicletas y peatones, y la promocion de la intermodalidad, reduciendo asi la dependencia del
automovil particular.

Vasconcellos (2014) abordé la movilidad urbana desde un enfoque integral,
vinculandola con el desarrollo sostenible, la equidad social y los derechos ciudadanos. El
objetivo de su estudio fue analizar como los sistemas de transporte influyen en la inclusion
social y en la calidad de vida urbana. A través de un andlisis conceptual y empirico de
experiencias en ciudades latinoamericanas, el autor evidenci6 que la movilidad urbana no debe
centrarse Unicamente en la circulacion vehicular, sino en garantizar el acceso equitativo a
oportunidades urbanas. Se concluyd que la priorizacion del transporte publico, la movilidad
peatonal y ciclista, junto con una adecuada planificacion vial, contribuyen significativamente
a ciudades mas sostenibles e inclusivas.

Cervero (2013) examino los principios del desarrollo orientado al transporte (Transit
Oriented Development — TOD) como una estrategia clave para mejorar la movilidad urbana en
ciudades de paises en desarrollo. El objetivo del estudio fue evaluar como la articulacion entre

el uso del suelo y el transporte publico puede incrementar la eficiencia del sistema de



15

movilidad. La metodologia incluy¢ el analisis de casos internacionales y la revision de politicas
urbanas aplicadas en distintos contextos. Los resultados mostraron que el enfoque TOD
favorece la densificacion controlada, mejora la accesibilidad y reduce los tiempos de viaje. El
autor concluyo que la implementacion de planes de movilidad basados en el TOD contribuye
a disminuir la congestioén vehicular y a fomentar un desarrollo urbano mas sostenible.

Banister (2011) analizé los desafios de la movilidad urbana sostenible, especialmente
en areas periféricas y zonas con limitado acceso a infraestructura de transporte. El objetivo de
su investigacion fue evaluar el impacto de los modelos tradicionales de movilidad basados en
el automovil y proponer alternativas orientadas a la sostenibilidad. Mediante un analisis teérico
y comparativo, el autor identificdé que la expansion urbana desordenada incrementa la
dependencia del vehiculo privado y agrava los problemas de congestion y contaminacion. Se
concluy6 que la implementacion de politicas de transporte sostenible, junto con sistemas de
transporte publico flexibles y eficientes, mejora la accesibilidad y la calidad de vida urbana.

Yamamoto (2018) estudié la movilidad humana en contextos urbanos y periurbanos,
considerando factores ambientales, sociales y territoriales. El objetivo del estudio fue analizar
codmo el cambio climatico y los procesos de urbanizacion influyen en los patrones de movilidad.
La metodologia empleada consistio en el analisis de experiencias en paises sudamericanos,
integrando variables de infraestructura, planificacion urbana y gestion del transito. Los
resultados evidenciaron que la falta de planificacion integral incrementa la vulnerabilidad de
las poblaciones urbanas. El autor concluyé que la movilidad sostenible requiere un enfoque
integral que articule infraestructura vial adecuada, gestion eficiente del transito y politicas
publicas orientadas al desarrollo urbano sostenible.
1.2.2. A nivel nacional

Universidad Nacional de San Agustin de Arequipa (2021) desarrollé un estudio sobre

la movilidad urbana en la ciudad de Arequipa, identificando que el incremento del parque
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automotor ha generado congestion vehicular y dificultades en la transitabilidad. El objetivo fue
proponer medidas orientadas a mejorar la movilidad mediante el fortalecimiento del transporte
publico y la promocion de la movilidad no motorizada. La investigacion utilizé un enfoque
cuantitativo basado en encuestas y andlisis de trafico. Los resultados indicaron que la
implementacion de carriles exclusivos para buses contribuiria a reducir la congestion vehicular.
En conclusion, la movilidad urbana en Arequipa mejoraria mediante la integracion del
transporte publico con la planificacion de infraestructura vial.

Ministerio de Transportes y Comunicaciones (MTC, 2020) elabord el Plan de
Movilidad Urbana en el Centro Historico de Lima. Este estudio aborda la congestion vehicular
y la falta de infraestructura adecuada en el Centro Historico de Lima, lo que afecta la calidad
de vida de los habitantes y la transitabilidad. El objetivo es mejorar la movilidad urbana en la
zona mediante la reordenacion de las vias, la creacion de zonas peatonales y la mejora del
transporte publico. La metodologia incluye estudios de trafico, encuestas y un andlisis de la
infraestructura vial. Los resultados mostraron una mejora significativa en la fluidez del trafico
y la reduccion de la contaminacion, ademas de una mayor accesibilidad para los peatones. Se
concluye que es esencial integrar el transporte publico eficiente, asi como priorizar la
movilidad no motorizada para transformar las areas congestionadas.

Municipalidad Provincial de Trujillo (2022) realiz6 un estudio orientado al
mejoramiento de la infraestructura vial en Trujillo. La congestion vehicular y la falta de
infraestructura vial adecuada en Trujillo afectan la movilidad urbana. Este estudio propone
soluciones para mejorar la transitabilidad, enfocandose en la ampliacion de vias y la creacion
de carriles exclusivos para transporte publico. La metodologia empleada incluy6 andlisis de
datos de trafico y entrevistas con usuarios y autoridades. Los resultados mostraron que la
ampliacion de las principales vias y la mejora de intersecciones aliviarian la congestion. Se

concluye que es fundamental implementar una planificacion integral que combine la expansion
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de la infraestructura vial con un transporte publico eficiente.

Municipalidad Provincial de Piura (2023) propueso estrategias para mejorar la
transitabilidad urbana ante el crecimiento de transito vehiculas. Este estudio tiene como
objetivo proponer soluciones para mejorar la transitabilidad en la ciudad, destacando la
importancia del transporte publico y la infraestructura peatonal. La metodologia empleo
encuestas a usuarios y analisis de trafico. Los resultados sugieren que la creacion de carriles
exclusivos para buses y la mejora de la sefializacion vial serian cruciales para mejorar la
movilidad. En conclusion, Piura debe adoptar politicas de transporte publico eficientes y
promover la movilidad sostenible a través de la mejora de la infraestructura vial.

Direccion Regional de Transportes y Comunicaciones de Cusco (2021) desarrollé un
estudio de reestructuracion de la movilidad urbana en Cusco, motivado por el incremento del
parque automotor y la falta de planificacion urbana. El objetivo de este estudio fue proponer
soluciones para mejorar la transitabilidad mediante el redisefio del sistema de transporte y la
integracion de nuevas alternativas de transporte publico. La investigacion utilizé encuestas y
analisis de infraestructura. Los resultados sugieren que la ampliacién de rutas de transporte
publico y la creacion de espacios exclusivos para bicicletas y peatones ayudarian a mejorar la
movilidad. En conclusion, la mejora de la transitabilidad en Cusco requiere una planificacion
integral que favorezca el transporte publico y la movilidad no motorizada.

1.3.  Objetivos
1.3.1. Objetivo General

Determinar un plan integral de movilidad urbana para el ordenamiento vial y

mejoramiento de la transitabilidad en las vias locales del Asentamiento Humano El Milagro,

Ventanilla — 2025.
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1.3.2. Objetivos Especificos

Determinar el disefio vial adecuado que permita el ordenamiento vial y la mejora de la
transitabilidad en las vias locales del Asentamiento Humano El Milagro, Ventanilla — 2025.

Evaluar la infraestructura vial que facilite el ordenamiento vial y la mejora de la
transitabilidad en las vias locales del Asentamiento Humano El Milagro, Ventanilla — 2025.

Analizar la accesibilidad y la seguridad vial para optimizar el ordenamiento vial y la
transitabilidad en las vias locales del Asentamiento Humano El Milagro, Ventanilla — 2025.
1.4.  Justificacion

La investigacion sobre el Plan Integral de Movilidad Urbana para el ordenamiento vial
y mejoramiento de la transitabilidad en las vias locales del Asentamiento Humano El Milagro,
Ventanilla es de gran relevancia debido a los desafios de movilidad y accesibilidad que
enfrentan los residentes de esta zona, que experimenta un crecimiento acelerado. En muchos
asentamientos urbanos, como El Milagro, la infraestructura vial es insuficiente y no estd
disefiada para soportar el volumen creciente de vehiculos y peatones, lo que da lugar a
problemas de congestion, inseguridad y accesibilidad limitada. Este plan tiene como objetivo
principal mejorar la transitabilidad en las vias locales, lo que tendra un impacto directo en la
calidad de vida de los residentes al facilitar tanto el transporte de personas como de mercancias,
y al reducir el riesgo de accidentes viales.

Una movilidad urbana eficiente es fundamental para el desarrollo sostenible de las
ciudades, ya que estd estrechamente vinculada con la accesibilidad a servicios basicos como
educacion, salud y empleo. En este sentido, la investigacion responde a la necesidad de
planificar un sistema de transporte que no solo optimice el transito vehicular, sino que también
priorice la seguridad y accesibilidad de los peatones, en especial aquellos con movilidad
reducida. Asimismo, la Agenda 2030 para el Desarrollo Sostenible de la ONU establece que

las ciudades deben ser inclusivas, seguras, resilientes y sostenibles, lo que refuerza la
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importancia de implementar planes de movilidad en zonas de alta demanda de infraestructura
como El Milagro.

Este estudio contribuira al desarrollo de un modelo de movilidad urbana mas inclusivo,
promoviendo alternativas de transporte sostenible y mejorando la infraestructura vial en el
asentamiento. La mejora de las infraestructuras peatonal y vial tendra efectos directos sobre la
seguridad vial y la fluidez del trafico, generando un entorno urbano mas accesible y funcional
para todos los habitantes. Ademas, al reducir la congestiéon y mejorar la seguridad, se espera
una disminucion de los accidentes de transito, un aumento en el uso de medios de transporte
no motorizados y una mejor calidad del aire en la zona.

1.5. Hipotesis

El presente trabajo de investigacion no presenta hipotesis.
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IL. MARCO TEORICO
2.1. Bases teodricas sobre el tema de investigacion
2.1.1. Movilidad urbana

El concepto de movilidad urbana también estd profundamente relacionado con los
Derechos Humanos y el desarrollo urbano sostenible. En este contexto, Cervero et al. (2002)
afirman que una movilidad urbana eficiente debe ser inclusiva, accesible para todos los sectores
de la poblacién, y promover el uso de transportes sostenibles, como la bicicleta o el transporte
publico, en lugar de depender exclusivamente del automovil.

Lamovilidad urbana se refiere al sistema y los procesos que permiten el desplazamiento
de personas y bienes dentro de un entorno urbano, con énfasis en la eficiencia, la accesibilidad
y la sostenibilidad. Segun Vasconcellos (2014), la movilidad urbana implica no solo el
transporte de vehiculos, sino también la infraestructura para peatones, ciclistas y el acceso a
transportes publicos, todos los cuales deben integrarse de manera armonica para facilitar una
ciudad funcional y sostenible.

2.1.2. Accesibilidad

Segun la Organizacion Mundial de la Salud (OMS, 2011), la accesibilidad es "la
capacidad de un entorno fisico y de sus elementos para ser utilizados por todas las personas,
sin importar su condicion fisica, sensorial, cognitiva o de otro tipo". Esto implica que los
entornos deben ser disefiados para ser comprensibles y utilizables por la mayor cantidad de
personas posible, facilitando su autonomia y participacion plena en la sociedad.

2.1.3. Plan Integral de Movilidad Urbana (PIMU)

Segun el Ministerio de Transportes y Comunicaciones (MTC, 2016), el Plan Integral
de Movilidad Urbana (PIMU) es una herramienta de planificacion que busca ordenar y mejorar
el sistema de transporte y transito en una ciudad o sector urbano. Su objetivo es garantizar la

accesibilidad, la seguridad vial, la eficiencia en los desplazamientos y la sostenibilidad
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ambiental.

Un PIMU debe contemplar la evaluacion del estado actual de la infraestructura vial, la
identificacion de problemas de transito, la proyeccion de la demanda futura y la formulacion
de propuestas de mejora que incluyan infraestructura, normativa y gestion del transito.

2.1.4. Infraestructura Vial

La infraestructura vial comprende todos los elementos fisicos que conforman la red de
transporte terrestre, incluyendo calles, avenidas, veredas, puentes, sefializacion, paraderos y
ciclovias. Su disefio y estado de conservacion impactan directamente en la calidad de la
movilidad urbana y la seguridad vial. Una infraestructura vial adecuada debe considerar
estdndares técnicos que garanticen la accesibilidad universal y la seguridad de todos los
usuarios (Goémez et al., 2018).

2.1.5. Dispositivos de Control de Transito

Los dispositivos de control de transito son todos aquellos elementos utilizados para
regular, advertir y guiar a los usuarios de las vias, asegurando la seguridad y el correcto
funcionamiento del transito vehicular y peatonal. Estos dispositivos son fundamentales en la
gestion del transito, especialmente en zonas urbanas con alta afluencia de vehiculos y peatones.

Segun el Ministerio de Transportes y Comunicaciones (MTC, 2016), los dispositivos
de control de transito deben cumplir rigurosamente con las especificaciones técnicas referidas
a colores, formas, leyendas, simbologia y dimensiones, garantizando su correcta visibilidad y
comprension por parte de los usuarios de la via.

Los dispositivos de control de transito que se consideran para la implementacion en el
area de estudio incluyen:

Reductores de velocidad (lomos de toro o rompemuelles): Instalados en zonas criticas
como inmediaciones de colegios, mercados o cruces peatonales, obligan a los conductores a

disminuir la velocidad, reduciendo el riesgo de accidentes.
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Senales de PARE portatiles: Utilizadas principalmente en situaciones temporales como
obras viales o intervenciones de control de transito por parte de las autoridades.

Bolardos: Elementos verticales fijos o desmontables que delimitan areas peatonales o
restringen el ingreso vehicular a zonas especificas, protegiendo a los peatones y ordenando el
espacio publico.

Conos y barreras plasticas (maletines): Empleados en desvios, zonas de obras o eventos
especiales, permiten canalizar el transito y restringir temporalmente el acceso a determinadas
zonas.

Cintas plésticas: Utilizadas como delimitadoras visuales temporales en situaciones de
emergencia o intervenciones rapidas en la via.

Linternas y dispositivos luminosos: Elementos de sefializaciéon nocturna o en
condiciones de baja visibilidad, mejorando la seguridad de las intervenciones en la via.

Paletas de senalizacion: Usadas por el personal de transito para indicar 6rdenes directas
a los conductores como "Alto" o "Siga".

Luces destellantes de los vehiculos oficiales: Utilizadas por las unidades de transito,
ambulancias o bomberos, advierten de su presencia y prioridad de paso en la via.

Todos estos elementos deben emplearse respetando las normativas del Ministerio de
Transportes y Comunicaciones (MTC, 2016), asegurando su correcta aplicacion en el espacio
vial segtn su funcion (reglamentaria, preventiva o informativa). Asimismo, la implementacion
de estos dispositivos debe considerar la seguridad de los usuarios, el respeto al entorno urbano
y la fluidez del transito.

Su uso adecuado permitird mejorar la transitabilidad, optimizar la operacion vial y
reducir los riesgos de accidentes en las vias locales del asentamiento, contribuyendo al orden

y la seguridad vial de la zona.
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2.1.6. Seguridad Vial

El Ministerio de Transportes y Comunicaciones (MTC, 2016) define la seguridad vial
como un conjunto de medidas integrales orientadas a reducir el riesgo de lesiones y muertes
causadas por los accidentes de transito, mediante la mejora de las condiciones de circulacion y
la creaciéon de un entorno mas seguro, accesible y sostenible para los distintos modos de
transporte.

2.1.7. Diseiio vial

El disefio vial se refiere al proceso de planificacion y creacidon de infraestructuras de
transporte (como calles, avenidas y carreteras) que buscan garantizar la seguridad, eficiencia y
fluidez del trafico vehicular y peatonal, mientras que minimizan los riesgos de accidentes y
mejoran la accesibilidad para todos los usuarios.

Segun Gomez et al. (2018), el disefio vial no solo debe considerar la estructura fisica
de las vias, sino también la integracion de aspectos como la sefalizacion, la seguridad de los
peatones y las condiciones medioambientales.

2.1.8. Parametros de diseiio de una via

Clasificacion de la via

De acuerdo con el Ministerio de Transportes y Comunicaciones (MTC, 2018), segtin el
Capitulo I, Seccion 102 del Manual de Carreteras: Diseiio Geométrico (DG-2018), las vias
del proyecto se enmarcan como carreteras de tercera clase, con un IMDA <400 veh/dia (segun
el estudio de trafico del perfil PIP viable).

Clasificacion por Orografia: De acuerdo al Capitulo I Seccion 101 del Manual de
Carreteras, las vias del proyecto se enmarcan como: Terreno ondulado (tipo 2) y Terreno
escarpado (tipo 4), con pendientes transversales al eje de la via entre 11% y 50% y sus
pendientes longitudinales excepcionales son superiores al 8%.

De acuerdo a la Norma GH.020 Componentes de Disefio Urbano del Reglamento
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Nacional de Edificaciones, las vias pueden ser consideradas como Vias Locales Primarias y
Secundarias.

Las vias en el Asentamiento Humano Micaela estan dentro de la clasificacion de VIAS
LOCALES que son aquellas cuya funcion principal es proveer acceso a los predios o lotes,
debiendo llevar unicamente su transito propio, generado tanto de ingreso como de salida. Por
ellas transitan vehiculos livianos, ocasionalmente semipesados; se permite estacionamiento
vehicular y existe transito peatonal irrestricto. Las vias locales se conectan entre ellas y con las
vias colectoras.

Velocidad del diseiio

Con el propdsito de garantizar la uniformidad en la velocidad, se llevara a cabo la
identificacion de tramos homogéneos a lo largo de la ruta, los cuales, debido a las condiciones
topogréaficas, puedan ser designados con una misma velocidad. Esta accion tiene como objetivo
prevenir situaciones en las que los conductores se vean sorprendidos por cambios repentinos
y/o frecuentes en la velocidad. De acuerdo a la Tabla 204.01 Capitulo II Seccion 204 del
Manual de Carreteras DG-2018, Rangos de Velocidad de Disefio en funcién a la clasificacion
de la via por demanda y orografia, se tienen Velocidades de Disefio de 30 km/h.

Asimismo, el D.S. N° 025-2021-MTC nos indica que en zonas urbanas para Calles y
Jirones la velocidad maxima es de 30 km/h, teniendo en cuenta que las vias dentro del area de
estudio tienen la clasificacion de vias Locales (Calles y Pasajes).

Disefio en planta del eje de la via

Para este disefio se recomienda evitar tramos en planta con alineamientos rectos que
excedan los 1,5 kilometros de longitud. Estos segmentos resultan mondtonos durante el dia,
especialmente en areas con altas temperaturas, y aumentan el riesgo de deslumbramiento
durante la noche. En su lugar, se sugiere reemplazarlos por curvas amplias con radios de entre

2,000 y 10,000 metros. Es preferible reemplazar con curvas que obligan al conductor a realizar
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cambios de direccion suaves y a mantenerse alerta, mejorando asi la seguridad y la experiencia
de conduccion.

Consistencia del disefio geométrico de la via

Se sugiere anticipar la interaccion entre los elementos de la via y el entorno,
considerando las condiciones probables de operacion vehicular. Esto tiene como objetivo
prevenir sobrecostos derivados de correcciones durante el proceso de construccion.

Intersecciones a nivel y desnivel

La soluciéon de una interseccion vial depende de la topografia del sitio, las
caracteristicas geométricas de las calles que se cruzan y las condiciones de su flujo vehicular.
Priorice los movimientos mas importantes sobre los secundarios; evite canalizaciones
complicadas que obliguen a los vehiculos a hacer recorridos demasiado largos; y limite la
velocidad de los automoviles que acceden a la interseccion en funcion de la visibilidad, incluso
llegando a la detencion total.

Aseguramiento de la calidad del disefio geométrico

Asocie a cada actividad del disefio dos tipos de control (produccion y recepcion). El
primero es una inspeccion interna que realiza el responsable de la actividad; y el segundo es
una revision ejercida en el transito de una actividad a otra, donde hay un traspaso de
responsabilidades, y estd a cargo del receptor.

Trazo de la poligonal preliminar

Cuando se tienen localizados los puntos obligados se procede a ligar estos mediante un
procedimiento.
2.1.9. Clasificacion de vias urbanas

Teniendo en consideracion la Norma Técnica CE. 010, el espacio destinado al transito
de vehiculos y/o personas que se encuentra dentro del limite urbano, segiin su funcién que

presentan se clasifican en:
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Vias Expresas

Una via expresa es una carretera disefiada para el trafico rapido y fluido de vehiculos,
generalmente en areas urbanas densamente pobladas o en corredores de alto transito. Se
caracteriza por tener multiples carriles en cada direccion, separados por barreras fisicas o
medianas, lo que permite la circulacion sin interrupciones por accesos directos, cruces a nivel
o semaforos.

El disefio de una via expresa se enfoca en optimizar la capacidad y fluidez del trafico,
reducir los tiempos de viaje y mejorar la seguridad vial, convirtiéndola en una opcion preferida
para desplazamientos de larga distancia o dreas metropolitanas congestionadas.

Vias Arteriales

Las vias arteriales desempefian un papel fundamental en el sistema de transporte urbano
y regional. Sus funciones principales son: conectar las zonas residenciales y comerciales,
facilitar el transito continuo, descongestionar las vias locales, fomentar del desarrollo
econdmico, proporcionar acceso al servicio publico, tienen la funcion de servir como ejes
principales de transporte, conectando diferentes 4reas de una ciudad o region y facilitando el
movimiento eficiente de personas y mercancias.

Vias Colectoras

Las vias colectoras cumplen diversas funciones dentro del sistema de transporte urbano
y regional. Algunas de sus principales funciones son: facilitar el acceso local, desviar, trafico
de las vias principales, proporcionar conectividad, facilitar el acceso a servicios también servir
como servir como ruta de distribucion. Estas vias facilitan el acceso local, desviar el trafico de
las vias principales, proporcionar conectividad entre areas urbanas y mejorar la distribucion
del trafico dentro de un area determinada.

Vias Locales

Las vias locales cumplen las siguientes funciones dentro del sistema de transporte
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urbano: El acceso a propiedades, trafico de corta distancia, desvio de trafico, velocidades bajas,
accesibilidades peatonales, conexién con espacios publicos como recreacionales, también
facilita el trafico de corta distancia como también las desviaciones de las vias principales

promoviendo la accesibilidad peatonal y ciclista en areas residenciales y comerciales.

Tabla 1

Medidas de Secciones Transversales

Aceras / ) ) , Calzada (dos carriles)
Estacionamiento (modulos ,
TipodeVia "% 4e240m,3,00m,540mo (modulosde2,70 m,
P (médulos de T eom 3,00 m, 3,30 m o 3,60
0,60 m) ’ m)
Local
Jocuies 13 2.6 2 modulos
Principales
Locales 12 25 2 modulos
Secundarias

Nota. Adaptado del Art. 8. De la norma GH 020 Componentes de Disefio Urbano.

2.1.10. Conceptos clave

A continuacion, se muestra los conceptos mas relevantes:
Tabla 2

Conceptos clave

Concepto Definicion Fuente
Movilidad Desplazamiento de personas y Vasconcellos
Urbana bienes en areas urbanas. (2014)
(li)elil/kl)r\ﬁigc{:é ‘ Instrumento de p!apiﬁcacién
Urbana integral Qe la movilidad en una MTC (2016)
(PIMU) ciudad o sector.
. , . Cruzy
Transitabilidad Cape;md’ad .de la via parg pzrmltlr Melgarejo
el transito seguro y tluido. (2020)
Ordenamiento Organizacion del uso de las vias
. para optimizar la movilidad y la MTC (2016)
Vial .
seguridad.
Infraestructura Elementos fisicos que conforman Gomez et al.
Vial la red de transporte terrestre. (2018)
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Accesibilidad

Seguridad Vial

Dispositivos de
Control de
Transito

Movilidad
Sostenible

Facilidad de acceso a la
infraestructura y servicios viales
para todos.

Acciones y medidas para
prevenir accidentes y proteger a
los usuarios de las vias.

Elementos fisicos y
sefnalizaciones para regular y
ordenar el transito.
Desplazamientos eficientes y
responsables con el medio
ambiente.

NACTO
(2012)

Observatorio
Nacional de
Seguridad
(2022)

MTC (2016)
World

Resources
Institute (2020)
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1. METODO

3.1. Tipo de investigacion

El tipo de investigacion es aplicada, con el objetivo de disefiar un plan integral de
movilidad urbana para el ordenamiento vial y mejoramiento de la transitabilidad en las vias
locales del Asentamiento Humano El Milagro, Ventanilla — 2025. Este estudio se estructurara
como un estudio no experimental, con un enfoque cuantitativo, utilizando métodos de
recoleccion de datos numéricos y analisis estadisticos para obtener resultados objetivos.
3.2. Ambito temporal y espacial

El presente trabajo de investigacion se basa en el mejoramiento de la transitabilidad
para los usuarios en las vias locales del Asentamiento Humano El Milagro, Ventanilla,
mediante el disefio e implementacion de un plan integral de movilidad urbana para el
ordenamiento vial y la optimizacion de la circulacion vehicular y peatonal.
Figura 1

Localizacion del area de estudio

3.3. Variables
3.3.1. Variable independiente

Plan integral de movilidad urbana
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e Definicion conceptual:
El Plan Integral de Movilidad Urbana (PIMU) es un instrumento de planificacion
estratégica orientado a gestionar y optimizar los sistemas de transporte y
circulacion de personas y bienes dentro de un territorio. Este plan integra aspectos
de infraestructura vial, transporte publico, movilidad no motorizada, gestion del
transito y sostenibilidad urbana, con el proposito de garantizar desplazamientos
seguros, accesibles, eficientes e inclusivos. Segun el Ministerio de Vivienda,
Construccion y Saneamiento (MVCS, 2024), los planes de movilidad urbana
sostenible (PMUS) constituyen la guia técnica para desarrollar este tipo de
instrumentos de planificacion integral en las ciudades peruanas.

e Definicion operacional:
En el presente estudio, el PIMU se medird mediante el andlisis y propuesta de
acciones concretas que incluyan:
Diagnostico del sistema de transporte y vialidad del A.H. El Milagro.
Identificacion de problematicas y oportunidades de mejora en la movilidad.
Formulaciéon de medidas de ordenamiento vial.
Estrategias para priorizar modos sostenibles (peatonal, ciclistico y transporte
publico).
Propuestas de infraestructura y regulacion vial.

3.3.2. Variable dependiente

Ordenamiento vial y mejoramiento de la transitabilidad

e Definicion conceptual:
El ordenamiento vial se refiere al conjunto de medidas y normativas orientadas a
regular y organizar el flujo vehicular y peatonal, con el fin de optimizar la

circulacion y garantizar la seguridad vial (Organizacion Panamericana de la Salud
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[OPS], 2019). La transitabilidad se entiende como la capacidad de una via para
permitir el desplazamiento seguro, fluido y eficiente de personas y vehiculos,
considerando su disefo, sefializacion, capacidad y estado de conservacion.
e Definicion operacional:
En este estudio, el ordenamiento vial y el mejoramiento de la transitabilidad se
evaluaran mediante indicadores como:
Reduccion de conflictos y puntos de congestion.
Mejora en los tiempos de recorrido y fluidez vehicular.
Incremento de la seguridad vial (disminucion de incidentes).
Adecuacion de la infraestructura a la demanda y normativas vigentes.
Implementacion de sefializacion y control de transito efectivos.
3.4. Poblacion y muestra
La poblacion objeto de estudio estd compuesta por todos los residentes y usuarios de
las vias locales del Asentamiento Humano El Milagro, Ventanilla. Esto incluye a los peatones,
conductores, ciclistas y cualquier otro usuario de las vias publicas dentro del asentamiento.
La muestra se realizd, considerando diferentes grupos de usuarios: peatones,
conductores y ciclistas. Se seleccionaran puntos representativos dentro del asentamiento para
realizar encuestas, conteos de trafico y observacion directa. El tamano de la muestra de
encuestados se ajustara segin la densidad poblacional de cada estrato, con el objetivo de
obtener una representacion adecuada de las distintas categorias de usuarios de las vias locales.
3.5. Instrumentos
Se utilizaron diversos instrumentos de recoleccion de datos para evaluar las condiciones
de transito y la percepcion de los usuarios en las vias locales del Asentamiento Humano El
Milagro, Ventanilla.

Se llevo a cabo una encuesta dirigida a peatones y conductores para conocer su opinion
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sobre la transitabilidad, la sefalizacion y la seguridad vial en las vias. Ademas, se realiz6 un
conteo manual de trafico para registrar el flujo vehicular y peatonal en distintos horarios y dias,
con el objetivo de identificar las horas pico de circulacion.

Se empled también la observacion directa para registrar las condiciones viales y el
comportamiento de los usuarios en intersecciones y tramos especificos del asentamiento.
Asimismo, se analizaron documentos técnicos e informes de trafico para contextualizar la
situacion legal y normativa de la infraestructura vial.

Finalmente, se utilizaron checklists para evaluar el estado fisico de la infraestructura
vial, asegurando que cumple con los estdndares establecidos. Estos instrumentos permitieron
obtener datos cuantitativos y cualitativos esenciales para la evaluacion de la transitabilidad y
el disefio de propuestas de mejora dentro del plan integral de movilidad urbana.

3.6. Procedimientos

En esta seccion se describieron de manera detallada las etapas y acciones que se
llevaron a cabo para el desarrollo de la investigacion, siguiendo un orden logico que permitié
garantizar la coherencia y validez del estudio. Se expusieron las actividades desde la
planificacion inicial hasta la obtencion de los resultados, incluyendo la seleccion de la muestra,
la aplicacion de instrumentos, la recoleccion de datos y el procesamiento de la informacion,
todo ello conforme a los lineamientos metodoldgicos establecidos
3.6.1. Ubicacion del area de estudio

Se llevard a cabo en el barrio Sefior de los Milagros, emplazado en la localidad de
Ventanilla. Ventanilla, a su vez, se encuentra dentro de la Provincia Constitucional del Callao,
en el Departamento del Callao.

e Departamento: CALLAO

e Provincia : CONSTITUCIONAL DEL CALLAO

e Distrito;: VENTANILLA
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e Pueblo: AA.HH. SENOR DE LOS MILAGROS
e Sector: G
e Barrio: XV
e Grupo: Residencial 2
Figura 2

Ubicacion regional y provincial

Figura 3

Ubicacion distrital y local

El proyecto abarcara un area de influencia de 32,285.88 metros cuadrados, generando
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un impacto positivo en la zona. Se estima que los beneficios directos del proyecto alcanzaran
a una poblacion cercana a las 405 personas.
3.6.2. Diagndstico del drea de estudio

Para llevar a cabo el diagnostico, se consideraron los siguientes aspectos:

Condiciones del pavimento: Se realizd una inspeccion visual detallada de las
principales vias del A.H. El Milagro, identificando deterioros como fisuras longitudinales y
transversales, baches, desprendimiento de capa superficial y zonas con pérdida de material
granular. Estos dafios fueron registrados mediante fichas técnicas y fotografias
georreferenciadas. Se evidencid que gran parte del deterioro estd asociado a la deficiente
compactacion inicial, al desgaste por trafico mixto y a la falta de mantenimiento periodico.

Caracteristicas geométricas y funcionales: Se evaluaron las dimensiones y condiciones
geométricas de las vias, considerando el ancho de calzada, alineamientos, radios de giro,
pendientes y presencia de intersecciones. Asimismo, se verifico que gran parte de las calles
carecen de bermas, aceras continuas y sefializacion horizontal y vertical, lo que reduce su
funcionalidad y seguridad. La ausencia de elementos de canalizacion del transito y de medidas
para priorizar el transporte peatonal genera conflictos permanentes entre vehiculos y peatones.

Tréansito vehicular: Mediante conteos vehiculares manuales y observaciones en campo,
se determind que el flujo promedio incluye una alta proporcion de mototaxis, motocicletas y
vehiculos livianos, asi como unidades de transporte publico de baja capacidad. En las vias
principales se detectd la circulacion de vehiculos pesados de reparto que, aunque en menor
numero, generan interferencias y reducen la capacidad operativa de la red vial. También se
observd congestion en horas punta debido a la falta de control de intersecciones y al
estacionamiento informal.

Entorno socioeconémico: El é4rea de estudio presenta una dindmica econdmica

caracterizada por actividades comerciales locales, servicios basicos, y transporte informal, lo
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que genera una elevada demanda de movilidad interna y externa. La carencia de un sistema
organizado de transporte publico y de infraestructura vial adecuada impacta negativamente en
los tiempos de desplazamiento, la seguridad vial y la accesibilidad de los residentes.

Condiciones institucionales y normativas: Se identifico una limitada presencia de
fiscalizacion por parte de las autoridades municipales y de transito, asi como la ausencia de un
reglamento local especifico que regule la circulacion, el estacionamiento y la velocidad en la
zona. No se encontraron campafias sistemdticas de educacion vial ni programas de
mantenimiento preventivo de la red vial existente.

Desarrollo Social: En cuanto al desarrollo social, el AA.HH. Sefior de los Milagros ha
logrado avances significativos en la mejora de la calidad de vida de sus residentes. La
comunidad ha colaborado para establecer servicios basicos como agua potable, electricidad y
saneamiento, aunque todavia hay areas que requieren atencién y mejoras. La educacion es una
prioridad, con la construccion de escuelas y centros de aprendizaje que atienden a nifios y
jovenes, brindando oportunidades educativas esenciales para el desarrollo a largo plazo.

La salud también es un aspecto crucial, con la inauguracién de centros de salud y
clinicas comunitarias que ofrecen servicios médicos basicos. Sin embargo, el acceso a atencion
médica especializada sigue siendo limitado, y los residentes a menudo deben viajar a Ventanilla
o al Callao para recibir tratamientos avanzados.

Accesibilidad: E1 AA. HH. Sefior de los Milagros se encuentra en la regién conocida
como Ciudad Pachacttec. Para llegar a esta 4rea desde la Sede Central del Gobierno Regional
del Callao (situada en la Av. Elmer Faucett 3970), se debe seguir la siguiente ruta, con un
tiempo de viaje estimado en alrededor de 62 minutos.

El diagndstico permitid establecer que los problemas de transitabilidad y desorden vial
en el A.H. El Milagro estan directamente relacionados con la deficiente infraestructura, la

carencia de sefializacion, la ausencia de medidas de control de transito y la falta de planificacion
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de la movilidad urbana. Estos factores justifican la necesidad de implementar un Plan Integral
de Movilidad Urbana orientado a optimizar la infraestructura, mejorar la seguridad vial y
garantizar una movilidad mas eficiente y sostenible para la comunidad.
3.6.3. Determinacion de la accesibilidad

La determinacion de la accesibilidad evalua la facilidad con la que peatones y vehiculos
pueden llegar y desplazarse de manera segura y eficiente en el area de estudio. Este analisis
considera factores como la conectividad vial, el estado de las veredas, la presencia de rampas
para personas con discapacidad, la sefializacion, los pasos peatonales y la continuidad de las
rutas de acceso. Asimismo, se valoran aspectos como la disponibilidad y capacidad de las vias
circundantes, las condiciones del transporte publico, la existencia de ciclovias y la integracion
con otros modos de transporte. El objetivo es identificar barreras fisicas o funcionales que
puedan limitar el acceso y proponer mejoras que optimicen la movilidad, fomentando una
accesibilidad universal y segura para todos los usuarios.
Tabla 3

Ruta de acceso al area de estudio

. Tipo De Tiempo De
Origen Llegada Carretera Viaje

Gobierno Regional Del Callao Av. Elmert Faucett Asfaltada 1 minuto
Av. Elmert Faucett Carretera Néstor Gambetta Asfaltada 10 minutos
Carretera Néstor Gambetta Av. Los Quimicos Asfaltada 29 minutos

Av. Los Quimicos Jr. Los Ecélogos Asfaltada 5 minutos

Jr. Los Ecdlogos Av. Los Topografos Asfaltada 5 minutos
Jr. Los Topografos Av. 225 Asfaltada 10 minutos

Av. 225 Av. Los Proyectistas Afirmada 2 minutos
Tiempo Total 62 minutos
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Figura 4

Ruta de acceso al area de estudio, desde la Sede Central del Gobierno Regional del Callao

reLet
Eatya
el ?
amr
wan1 L
| Peri A% PEORO 3
A RARAYLLD
AN AR TSN
O Puerte Piedra
ventabilla
Caral
Q U ANA
Comas
f
o flocs €Y
o Y v af
‘, Los Olives
CARABAYLLO
San Martin e ‘ol
de Porres
Gobleme Heglonal
del Callno
’ Rimac
Lima
Callao

3.6.4. Estudio de tradfico

Se realiza la descripcion de las, avenidas, calles y pasajes existentes en el area de
estudio del A.H Sefior de los milagros.

Av. Los Ingenieros

La avenida no tiene pavimentacion, ni veredas, ni rampas de acceso. Tampoco cuenta
con sefializacion horizontal ni vertical. Actualmente, presenta un pendiente promedio del
7.00%, segin informacion recabada del estudio topografico. La avenida tiene dos carriles con
doble sentido de circulacién, y los vehiculos en transito no presentan altas velocidades. La
inspeccion e investigacion indican que los accidentes en dicha zona son muy raros. La

Institucion Educativa 5142 Virgen de Guadalupe se encuentra cerca de la zona, por ello si
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existe movilidad reducida. La via tiene un mayor transito peatonal en las primeras horas de la
manana y al mediodia

En esta via se proyectara pavimentacion, veredas, rampas de acceso y sefializaciones
horizontales, verticales.

Calle G-13d

La calle no tiene pavimentacion, ni veredas, ni rampas de acceso. Tampoco cuenta con
sefializacion horizontal ni vertical. Actualmente, presenta un pendiente promedio del 10.70%,
segin informacion recabada del estudio topografico. La calle tiene dos carriles con doble
sentido de circulacion, y los vehiculos en transito no presentan altas velocidades. La inspeccion
e investigacion indican que los accidentes en dicha zona son muy raros. La Institucion
Educativa 5142 Virgen de Guadalupe se encuentra cerca de la zona, por ello si existe movilidad
reducida. La via tiene un mayor transito peatonal en las primeras horas de la mafiana y al
mediodia.

En esta 4rea se implementard pavimentacion, veredas, rampas de acceso Yy
sefalizaciones horizontales, verticales.

Pasaje S/N N°01

El pasaje no tiene pavimentacion, ni veredas, ni rampas de acceso. Tampoco cuenta con
sefializacion horizontal ni vertical. Actualmente, presenta un pendiente promedio del 10.20%,
segun informacion recabada del estudio topografico. Es de un solo sentido de circulacion, y los
vehiculos en transito no presentan altas velocidades. La inspeccion e investigacion indican que
los accidentes en dicha zona son muy raros. La Institucion Educativa 5142 Virgen de
Guadalupe se encuentra cerca de la zona, por ello si existe movilidad reducida. Es muy poca la
circulacion peatonal en dicho pasaje.

En esta area se implementard con veredas, rampas de acceso y sefializaciones

horizontales, verticales.
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Calle G-7

La calle no tiene pavimentacion, ni veredas, ni rampas de acceso. Tampoco cuenta con
sefializacion horizontal ni vertical. Actualmente, presenta un pendiente promedio del 5.30%,
segin informacion recabada del estudio topogréafico. La calle tiene dos carriles con doble
sentido de circulacion, y los vehiculos en transito si presentan de media a altas velocidades. La
inspeccion e investigacion indican que los accidentes en dicha zona son muy raros. La
Institucion Educativa 5142 Virgen de Guadalupe se encuentra cerca de la zona, por ello si
existe movilidad reducida. La via tiene un mayor transito peatonal en las primeras horas de la
mafiana y al mediodia.

En esta calle se implementard pavimentacion, veredas, rampas de acceso y

sefializaciones horizontales, verticales.

Calle G-8

La calle no tiene pavimentacion, ni veredas, ni rampas de acceso. Tampoco cuenta con
sefializacion horizontal ni vertical. Actualmente, presenta un pendiente promedio del 5.00%,
segun informacion recabada del estudio topografico. La calle tiene dos carriles con doble
sentido de circulacion, y los vehiculos en transito no presentan altas velocidades. La inspeccion
e investigacion indican que los accidentes en dicha zona son muy raros. La Institucion
Educativa 5142 Virgen de Guadalupe se encuentra cerca de la zona, por ello si existe movilidad
reducida. La via tiene un mayor transito peatonal en las primeras horas de la mafiana y al
mediodia.

En esta calle se implementard pavimentacion, veredas, rampas de acceso y
sefializaciones horizontales, verticales.

Av. Los Proyectistas

La avenida esta compuesta de 4 carriles de los cuales solo un carril tiene asfaltado

flexible, se ha verificado que no existe veredas, ni rampas de acceso. Tampoco cuenta con
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sefializacion horizontal ni vertical. Actualmente, presenta un pendiente promedio de 110.00%,
segun informacion recabada del estudio topografico. La avenida estd compuesta de 02 calzadas
con una berma central y cada calzada es de un solo sentido contando con 02 carriles en cada
calzada. Los vehiculos en transito si presentan altas velocidades. La inspeccion e investigacion
indican que los accidentes en dicha zona son frecuentes. La Institucion Educativa 5142 Virgen
de Guadalupe se encuentra cerca de la zona, por ello si existe movilidad reducida. La via tiene
un mayor transito peatonal en las primeras horas de la manana y al mediodia

En esta calle se rehabilitara la pavimentacion, construccion de veredas, rampas de
acceso y sefializaciones horizontales, verticales.

En esta calle se implementard pavimentacion, veredas, rampas de acceso y
sefializaciones horizontales, verticales.

Calle G-13¢

La calle no tiene pavimentacion, ni veredas, ni rampas de acceso. Tampoco cuenta con
sefializacion horizontal ni vertical. Actualmente, presenta un pendiente promedio del 11.70%,
segin informacion recabada del estudio topografico. La calle tiene dos carriles con doble
sentido de circulacion, y los vehiculos en transito no presentan altas velocidades. La inspeccion
e investigacion indican que los accidentes en dicha zona son muy raros. La Institucion
Educativa 5142 Virgen de Guadalupe se encuentra cerca de la zona, por ello si existe movilidad
reducida. La via tiene un mayor transito peatonal en las primeras horas de la mafiana y al
mediodia.

En esta calle se implementard pavimentacion, veredas, rampas de acceso y
sefializaciones horizontales, verticales.

Calle G-6

La calle no tiene pavimentacion, ni veredas, ni rampas de acceso. Tampoco cuenta con

sefializacion horizontal ni vertical. Actualmente, presenta un pendiente promedio del 5.40%,
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segun informacion recabada del estudio topografico. La calle tiene dos carriles con doble
sentido de circulacion, y los vehiculos en transito no presentan altas velocidades. La inspeccion
e investigacion indican que los accidentes en dicha zona son muy raros. La Institucion
Educativa 5142 Virgen de Guadalupe se encuentra cerca de la zona, por ello si existe movilidad
reducida. La via tiene un mayor transito peatonal en las primeras horas de la mafiana y al
mediodia.

Figura 5

Puntos de conteos vehiculares

3.6.5. Seguridad vial
Los accidentes de transito suelen generarse en la via publica debido a una combinacion

de factores como el disefio inadecuado de la infraestructura, el comportamiento de los
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conductores, y las condiciones del entorno vial. En el d&mbito del transito vehicular, estos
accidentes pueden ocurrir por la falta de sefializacion adecuada, la ausencia de pavimentacion
y veredas, asi como por el manejo imprudente de los vehiculos.

En el Asentamiento Humano Sefior de los Milagros, las deficiencias en la
infraestructura vial son evidentes. Las calles y pasajes del sector carecen de veredas,
pavimentacion y sefalizacion, lo que incrementa significativamente el riesgo de accidentes.
Esta situacion se agrava debido al transito vehicular y peatonal, aunque este sea reducido. Los
estudios realizados en la zona han demostrado que la falta de estas infraestructuras esenciales
contribuye a una mayor vulnerabilidad tanto para peatones como para conductores.

El historial de accidentes en las calles, pasajes y avenidas estudiadas dentro del AA.HH.
Sefior de los Milagros es muy bajo, con incidencias casi nulas. Esto se debe principalmente al
escaso flujo vehicular y peatonal en la zona. Sin embargo, en la avenida de los Proyectistas,
que es una via de transito vehicular regular, si se han reportado accidentes. Esta diferencia se
debe a la mayor cantidad de vehiculos que circulan por la avenida de los Proyectistas en
comparacion con las calles internas del asentamiento humano.

La evaluacion de los puntos negros, o areas con alta concentracion de accidentes de
transito, segin los criterios del Consejo Nacional de Seguridad Vial del Ministerio de
Transportes y Comunicaciones, revela que el proyecto en cuestion no estd considerado un
punto negro. Esto se debe a que el flujo de transito en la zona es bajo y de caracter transitorio.
Por lo tanto, aunque la infraestructura vial actual presenta deficiencias significativas, la baja
densidad de trafico minimiza el riesgo de accidentes graves en el AA.HH. Sefior de los
Milagros. Esta evaluacion subraya la necesidad de mejorar la infraestructura vial en el AA.HH.
Sefior de los Milagros, con la implementacion de veredas, pavimentacion y sefializacion
adecuada, para prevenir posibles incidentes en el futuro, especialmente si se espera un aumento

en el flujo vehicular y peatonal.
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3.6.6. Tramos homogéneos

De acuerdo, a la inspeccion de campo se identificaron tramos homogéneos en
consideracion de las mismas caracteristicas de flujo, segiin el comportamiento de viaje de los
usuarios donde se detalla en la Tabla 4.
Tabla 4

Tramos homogéneos

Codigo Estudio Tramo
Av. Los Ingenieros (Entre Calle G-7 Y Calle
E-01 Conteo
G-8)
E-02 Conteo Calle G-6

Calle G-8 (Entre Calle G-13c Y Av. Los
E-03 Conteo
Ingenieros)

Estos tramos se definen como homogéneos debido a la observacion previa del flujo
vehicular en campo y representan la totalidad de las vias del proyecto.
3.6.7. Estacion de control

Se muestran la ubicacion de las Estaciones de Control Vehicular segtin la ubicacion de
estaciones de control vehicular, contemplo 3 estaciones de control vehicular, considerando los
tramos mas o menos homogéneos en volumen y composicion vehicular, en que se subdivide el
Eje Vial en estudio, los cuales se indican en el cuadro siguiente:
Tabla 5

Ubicacion de estaciones de control

Caédigo Estudio Tramo
Av. Los Ingenieros (Entre Calle G-7 Y Calle
E-01 Conteo
G-8)
E-02 Conteo Calle G-6

Calle G-8 (Entre Calle G-13¢ Y Av. Los
E-03 Conteo
Ingenieros)
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3.6.8. Tipo de vehiculos encontrados

Las caracteristicas basicas del conteo vehicular fueron las siguientes:

Los conteos fueron realizados durante siete (07) dias en cada una de las estaciones de
control; tomando como dias representativas laborables los dias como dia no laborable.

Los conteos se realizaron durante las 24 horas del dia en cada Estacion, con el objetivo
de identificar el comportamiento del flujo vehicular durante el dia y la noche.

Los conteos vehiculares se realizaron cada una hora y media, con el objetivo de evaluar
posibles intensidades de flujo extraordinarios.

La clasificacion vehicular utilizada fue la siguiente:
Tabla 6

Caracteristicas de los vehiculos

Tipo de vehiculo
Moto
Camioén 3E
Autos
Camion 4E
Station Wagon
Semi Trailer 2S1/2S2
Pick up
Semi Trailer 2S3
Panel
Semi Trailer 3S1/3S2
Rural Combi
Semi Trailer >3S3
Micro
Trailer 2T2
Bus 2E
Trailer 2T3 y 3T3
Camion 2E

3.6.9. Conteos peatonales
El Estudio Peatonal, se realiz6 sobre las intersecciones de la AV. LOS INGENIEROS

Y CALLE G-7, con respecto a la otra estacion la CALLE G-8. Se escoge estas intersecciones
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después de un analisis previo de flujo de personas y consulta en campo respecto a los destinos
de los peatones.
Tabla 7

Descripcion de las estaciones de censo de carga

Codigo Estudio Tramo
E-01 Conteo Av. Los Ingenieros (Entre Calle G-7 Y Calle G-8)
E-02 Conteo Calle G-6
E-03 Conteo Calle G-8 (Entre Calle G-13c Y Av. Los Ingenieros)
Figura 6

Ubicacion de la estacion de conteos

3.6.10. Metodologia calculo origen destino
Esta informacion es necesaria para el analisis de la demanda en proyectos en los cuales

se espera que exista reasignacion de viajes (trafico desviado. Mediante este tipo de encuestas
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es posible cuantificar el porcentaje de trafico que se desviara hacia el proyecto.

El principal objetivo de las encuestas origen/destino es recoger informacion sobre los
origenes y destinos de los viajes de los usuarios en la zona del proyecto en puntos donde se
estime que pueda desviarse trafico hacia el proyecto. El procedimiento se resume de la
siguiente manera: Definicion de estaciones de control, formatos y fechas de toma de datos a
los usuarios de la via. Toma de datos en campo, deteniendo a los vehiculos que circulen por la
via. Digitacion de datos y analisis.

Tabla 8

Identificacion de estaciones de control

Cédigo Estudio Tramo

OD-01 Encuesta Av. Los Ingenieros y Calle G-8

Figura 7

Ubicacion de estaciones de control para la encuesta origen destino
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3.6.11. Velocidad de operacion

El trabajo del campo comprendid dos etapas:

Seleccion del tramo en estudio

Determinar la distancia entre punto a punto de cada tramo evaluado.

Realizar observaciones a la toma de informacion de campo

Calculo mediante procedimiento aritmético.

En el AA. HH. Senor de los Milagros en la AV. LOS INGENIEROS se realizo el
estudio de Velocidad, se escogio el método de velocidad promedio de recorrido ejecutada
durante un dia tipico y un dia atipico. Un clasificador se ubico en cada punto de control y
efectud la observacion de placas y tipo de vehiculo, por cada direccion, tomando los tiempos
de cruce del vehiculo en dichos puntos de registro.

En cada punto de control se coloc6 un anotador, marcando en un formato pre-
establecido el tipo de vehiculo utilizado (motos, auto, camioneta, 6mnibus, microbus,
camioneta rural, camion de 2 ejes, camion 3 ejes), y acoplados, el color, hora, minutos,
segundos.

En primer lugar, se cruz6 la informacion de tipo de vehiculo, obtenida en cada uno de
los puntos de control, luego se efectuo el calculo de la velocidad para cada uno de los vehiculos
hallados simultaneamente en las Estaciones. Para el calculo de la velocidad promedio, se ha

utilizado la media aritmética de todos los vehiculos hallados.
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Figura 8

Ubicacion de estacion para toma de velocidad

3.6.12. Suficiencia y capacidad de la infraestructura vial existente

La evaluacion de la suficiencia y capacidad de la infraestructura vial en el A.H. El
Milagro, Ventanilla, se centr6 en determinar si la red vial actual respondia adecuadamente a la
demanda de transito presente y proyectada. Para ello, se analizaron caracteristicas como el
ancho de calzada, el nimero de carriles, la existencia y condicion de las veredas, el estado del
pavimento y la presencia de sefializacion vertical y horizontal.

Se constat6 que gran parte de las vias internas cuentan con calzadas de seccion reducida,
muchas veces de un solo carril por sentido, lo que limita la fluidez del transito y dificulta el
cruce de vehiculos de mayor tamafio. Asimismo, en varias zonas el pavimento presenta
deterioros como baches, fisuras y hundimientos, afectando la seguridad y reduciendo la
capacidad operativa. La ausencia de bermas, ciclovias y veredas en algunos tramos restringe el
uso seguro por parte de peatones y ciclistas, generando conflictos entre diferentes modos de
transporte.

En cuanto a la capacidad, los conteos vehiculares realizados evidenciaron que en horas

punta, algunas vias principales operan por encima de su capacidad de servicio, generando
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congestion recurrente. Esta situacion se agrava por la falta de infraestructura complementaria
como intersecciones canalizadas, semaforos coordinados y zonas de estacionamiento
adecuadas.

El diagnodstico concluyd que la infraestructura vial existente no es suficiente para
atender de manera eficiente la demanda actual y futura de movilidad en el A.H. El Milagro.
Esta carencia refuerza la necesidad de implementar un Plan Integral de Movilidad Urbana que
optimice el uso del espacio vial, mejore la transitabilidad y garantice la seguridad de todos los
usuarios.

Figura 9

Infraestructura vial existente

3.7 Analisis de datos
3.7.1 Andlisis del transito vehicular

Luego de la consolidacion y consistencia de la informacion recogida de los conteos de
la Estaciones centrales se identifico un mayor flujo de vehiculos en las estaciones E-01 y E-03.
Las cuales son las que se detallan a continuacion.

Estacion E-01 (Av. Los Ingenieros — Calle G-7)



Tabla 9

Flujo vehicular del dia miércoles 21 de mayo del 2025

Conteo Total Segiin Tipologia De Vehiculo

Tipologia Vehicular Entrada Salida Total
Micro 0 0 0
Autos 112 96 208
Moto 141 38 179
Pick Up 51 43 94
Panel 13 17 30
Rural Combi 0 0 0
Station Wagon 26 30 56
Bus 2e 0 0 0
Bus 3e 0 0 0
Camion 2e 6 6 12
Camion 3e 0 8
Camion 4e 0 0
Semi Trayler 2s1/2s2 0 0 0
Semi Trayler 2s3 0 0 0
Semi Trayler 3s1/3s2 0 0 0
Semi Trayler >= 3s3 0 0 0
Trayler 2t2 0 0 0
Trayler 2t3 0 0 0
Trayler 3t2 0 0 0
Trayler 3t3 0 0 0

Total 349 238 587

50
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Figura 10

Tipologia del dia miércoles 22 de mayo del 2025
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Figura 11

Tipologia del dia jueves 23 de mayo del 2025
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Figura 12

Tipologia del dia viernes 24 de mayo del 2025
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Figura 13

bado 25 de mayo del 2025
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Figura 14

Tipologia del dia domingo 26 de mayo del 2025
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Figura 15

Tipologia del dia lunes 27 de mayo del 2025
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Figura 16

Tipologia del dia martes 28 de mayo del 2025
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Respecto a la circulacion de vehiculos de transporte publico, en el area de estudio no
se tienen definidas rutas de transporte publicos de manera formal. Asimismo, el transito de
vehiculos pesados dentro del area de estudio deberia estar prohibido, dado que las vias no estan
incluidas como “vias destinadas para la circulacion de vehiculos de transporte de carga o
mercancia en todas sus modalidades”, a excepcion de vehiculos de categoria N1 y N2.

Es importantes sefialar como posible punto de mayor transito la losa deportiva ubicada
entre las calles G-13¢ y G-13d. Sin embargo, la misma de momento no tiene mayor

concurrencia de vehiculos.

ESTACION E-03 (CALLE G-8 - CALLE G-13C)
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Figura 17

les 22 de mayo del 2025
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Figura 18

Tipologia del dia jueves 23 de mayo del 2025
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Figura 19

Tipologia del dia viernes 24 de mayo del 2025
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Figura 20

Tipologia del dia sabado 25 de mayo del 2025
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Figura 21

Tipologia del dia domingo 26 de mayo del 2025
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Figura 22

Tipologia del dia lunes 27 de mayo del 2025
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Figura 23

Tipologia del dia martes 28 de mayo del 2025

FLUJO VEHICULAR
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Respecto a la circulacion de vehiculos de transporte publico, en el area de estudio no
se tienen definidas rutas de transporte publicos de manera formal. Asimismo, el transito de
vehiculos pesados dentro del area de estudio deberia estar prohibido, dado que las vias no estan
incluidas como “vias destinadas para la circulacion de vehiculos de transporte de carga o
mercancia en todas sus modalidades”, a excepcion de vehiculos de categoria N1 y N2.

Es importantes sefialar como posible punto de mayor transito la losa deportiva ubicada
entre las calles G-13c y G-13d. Sin embargo, la misma de momento no tiene mayor
concurrencia de vehiculos
3.7.2 Analisis del transito peatonal

El Estudio Peatonal, se realizo sobre las intersecciones del Av. Los Ingenieros — Calle
G-7 y Av. Los Calle G-6 con calle 13c y que son puntos relevantes de movimiento peatonal.

El estudio peatonal se efectud durante 24 horas, por sentido de circulacion, laboral,
durante 7 dias, los mismos periodos de medicion que los flujos vehiculares, seglin se detalla a
continuacion:

Estacion E-01 (Av. Los Ingenieros — Calle G-7)

La estacion Av. Los Ingenieros — Calle G-7 realizando el estudio de peatones/hora para
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hora punta
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00 y peatones/hora para la hora punta de la noche que

00a13:

de la tarde que se da entre las 12

00 a 20:00 horas.

se da entre las 19

Figura 24

Flujo peatonal hora punta E-01
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De la figura anterior se puede apreciar que la mayor demanda son los nifios con el 22%,
luego los ciclistas con 21%, siguiente los adolescentes con 20%, continuando con los adultos
con 19% y por altimo los adultos mayores con 18%.

Figura 26

Flujo peatonal hora punta E-01
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De la figura anterior se puede apreciar que la mayor demanda son los adolescentes con
el 23%, luego los adultos con 20%, como también los nifios con 20%, continuando con ciclistas
con 19%, después los adultos mayores con 18%.

Figura 28

Flujo peatonal hora punta E-01

FLILIOS PEATONALES DIRECCIONALE 3

TRARG DE LA
CARRET GRA ESTACK =
UBICAD oA ik
e — AA. W 55 RIOR T L0 MILA GRS CEL DSTRITG OF VERTARLLA -
CLA W 32587 FEQA I PR
ICHH’GS
ESTACION 01
MEOE AT AOUL T MATOR LT
T L] W[ T LR T W W O | L [ w [ ] o |
[ g [ ] 3 | 3 [ g 3] . [ 3]
o 1 ol ol o] o u g i 1 g o 1 I B g F
i g ] Y I I o [ ol of F F F o i I o g g
4 2| | 1 I 3| I I Fl E I [ 2 2|
E 3| A A F 2] o] s o E 3| g B ERE B 3 E
D g [ I I ol I T g o1 oo E o=
2| Fl I I ) 3| El 2| a] Al o F [ ] [ F o 0] g
2| 7 I I 3| I I F F 2| F z| o [ [ F E
Fl F] I ] [ T I B F Fl [ ] I I [
2| B IE 3| 4| EERERE E g 2| 3| EE E ElE 2
3 E I 3] £l I E [ 3] H ] E
2| 7 T Y I F F I I i g g n F
2| = [ 2| I 2| g [ g g g
ol o 1 3 F T g g [ 3 g
El I | I [ | F F 2| 3] 3 E E e
2| EE B 2 B 2| 2| E g 2| ElE ] E EE
]| F 2| 3| B 2| 1 g 3| F I I 2|
Fl B El 20 Fl 2 5| B g B 3| £l 3
2| [ [ E 2| 3| F [ F
2| i F i E I F 23 E
TOTA oA ] o sl oo sl w) sa|  ar] s sel  as] a] as] a3] wl | | gn] m) m| we] wl w| w| o] m] o m| o wml e v w| wf 2
L M w J v D Total
| Total, Dia 160 154 164 1585 142 153 130 1058

Figura 29

Tipologia de peatones

PORCENTAIJE POR TIPOLOGIA

m NINO
ADOLESCENTES
ADULTOS

ADULTO
MAYOR

De la Imagen anterior se puede apreciar que la mayor demanda son los adultos con el

22%, luego los adolescentes con 21%, siguiente los nifios con 20%, continuando con los adultos
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mayores con 19% y ciclistas con 18%.

Estacion E-03 (Calle G-8 — Calle G-13C)

La estacion Calle G-8- Calle G-13C) se realiz6 el estudio de peatones/hora para la hora
punta de la mafiana que se da entre las 06:00 a 08:00 horas, como también en hora punta de la
tarde que se da entre las 12:00 a 14:00 y peatones/hora para la hora punta de la noche que se
da entre las 18:00 a 20:00 horas.

Figura 30

Flujo peatonal hora punta E-03
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De la figura anterior se puede apreciar que la mayor demanda son los adolescentes con

el 24%, luego los nifios con 21%, también los adultos con 21%, continuando con los adultos
mayores con 19% y por ultimo ciclistas con 15%.

Figura 32
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De la figura anterior se puede apreciar que la mayor demanda son los adolescentes con
el 24%, luego los adultos con 21%, también los nifios con 21%, continuando con los adultos
mayores con 19% y por ultimo los ciclistas con 15%.

Figura 34

Flujo peatonal hora punta E-01

FLID ¥ PEATO NALE ¥ DIRECCIONALE ¥
TRANIC . i
CMFCERA i, LI POV BT TG FCMLE Gl EsTaon
moam T e oh =
PROTECTO . d ALIALHL SRR, B LGS 5 CEL ik &
- f
ARG N
I
EITACION ™1
ARG SOLE SCERTES ATUL TEG SCHILT O OCLETAS
L e w [ waac [ [W]wl o [vpac| ¢ [w]w]s]veec| ¢ [w|wla[vpalc|[c[w|wia]vae]

Nl T

-

T

il e

T

Yool T

TN

[ FCTi

NerT - T

Tl

T-TEl

oIl

T 1A

PT T

T

T-Tn

g

AT

[T

T

-

FE

T a0

Tl e

TOTM DA

L M w J 1) D Total
Tatal Dia 187 165 178 148 187 178 208 1310

.
Figura 35

Tipologia de peatones

PORCENTAJE POR TIPOLOGIA

= NINO

! ADOLESCENTES 19% ‘ ":

ADULTOS

ADULTO MAYOR 25%

M CICLISTAS 23%



65

De la figura anterior se puede apreciar que la mayor demanda son los adolescentes con
el 25%, luego los adultos con 23%, luego los nifios con 22%, continuando con los adultos
mayores con 19% y por ultimo los ciclistas con 11%.

3.7.2. Analisis de las encuestas origen destino

La Encuesta de origen y destino fue realizada en el tramo de la E-03. Ubicado en el
AA. HH. Sefior de los Milagros.

El objetivo de la Encuesta es determinar la estimacion de origen y destino de viajes. Lo
cual se realizo encuestas Origen — Destino en el drea de influencia directa en la interseccion de
la interseccion del Calle G-6 con Calle G-8

Las encuestas se desarrollaron en dos (02) dias durante 12 horas continuas, las cuales
se realizaron en condiciones normales los dias escogidos a realizar el viernes 25-05-25 y el
sabado 26-05-25

OD-1 (Calle G-8)

La estacion en la de la interseccion del Calle G-8, se realizo la encuesta origen y destino

de Sur a Norte y de Norte a sur como lo indica el siguiente Figura.
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Figura 36

Encuesta Origen Destino dia viernes
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Tabla 10

Origen Destino

N° Origen Destino
1 Puente Piedra Nuevo Pachacttec
2 Nuevo Pachacttec Los Olivos
3 Nuevo Pachacutec ~ San Martin De Porres
4 Nuevo Pachacutec Comas
5 Ov. Zapallal Puente Piedra
6 Los Olivos Ventanilla
7 Milagros Puente Piedra
8 Puente Piedra Nuevo Pachacutec
9 Los Olivos Milagros
10 San Martin De Porres Milagros
11 Milagros San Martin De Porres
12 Oasis De Pachacttec Puente Piedra
13 Milagros Puente Piedra
14 Nuevo Pachacutec Puente Piedra

En el cuadro se puede apreciar que el mayor Origen — Destino se tiene entre Nuevo
Pachacttec a Puente piedra. En la encuesta realizada el dia Viernes y sébado obteniendo como
resultado que los vehiculos en su mayoria transportaban personas y el motivo de viaje es por
trabajo y domicilio.

Tabla 11

Motivo de viaje

MOTIVO DEL VIAJE

T= trabajo, comercio
P= Turismo, paseos
E= Estudios

D= domicilio

En el cuadro indica los motivos que se tomaron en cuenta para la encuesta donde se

identificaron mayor afluencia de viajeros por motivo de trabajo.
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3.7.3. Andlisis del transito actual, generado y proyectado

El estudio de calculo vehicular en las respectivas estaciones tomadas en la AA. HH.
Senor de los Milagros se consolido y reviso la consistencia de los datos recopilados en campo,
por dia de conteo, determinando el volumen promedio diario semanal (IMDs), del mes que se
efectud el aforo. Posteriormente para obtener el indice Medio Diario anual (IMDa), se aplico
al IMDs el factor de correccion estacional del mes del aforo (FC).

Fuentes referenciales existentes a nivel oficial, son las referidas respecto a la
informacion del IMD y Factores de Correccion de los peajes existentes en los documentos
oficiales del Ministerio de Transportes y Comunicaciones.

Recopilacion de la informacion en campo a través de conteos vehiculares. Estas labores
exigieron una etapa previa de trabajo en gabinete, ademés del reconocimiento de la via en
estudio para identificar las estaciones de control y finalmente realizar el trabajo de campo.

El trabajo de gabinete consistio en la elaboracion de los formatos para el aforo vehicular
para ser utilizados en las diferentes estaciones de control preestablecidas durante el
reconocimiento de la via. El formato del Conteo vehicular considera la toma de informacion
correspondiente al nombre de la estacion de control preestablecido, la hora, dia y fecha del
conteo, para cada tipo de vehiculo segln eje y caracteristicas técnicas del vehiculo. Antes de
realizar el trabajo de campo y con el proposito de identificar y precisar in situ las estaciones
predeterminadas, se realizd el reconocimiento del AA. HH. en estudio para ubicar
estratégicamente las estaciones necesarias para la aplicacion del conteo de vehiculos.

La proyeccion del transito de los vehiculos que en este momento circulan por la
carretera, se hara teniendo en cuenta su area de influencia y el horizonte del planeamiento, el
mismo que ha sido establecido para este tipo de proyectos en 10 afios y que sera expresado en
términos de Indice Medio Diario (IMD). La metodologia para hallar el indice Medio Diario

anual (IMDa), corresponde a la siguiente:



IMDa =1IMDs * FC
Donde:

IMDs = Volumen clasificado promedio diario de la semana
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FC = Factor de correccion estacional segiin el mes que se efectuo el aforo

Tabla 12

Estacion 1 — Av. Los Ingenieros — Calle G-7

AV. LOS INGENIEROS Y CALLE G-7

TIPO VEHICULO ENTRADA SALIDA IMDs FC IMDa

Distribucion por
tipo de vehiculo

Distribu

cion

por capacidad
de vehiculo

Moto 755 720 210.7 1.0886 229 33%
Automovil 692 701 199.0 1.0886 217 31%
é S. Wagon 238 163 57.3 1.0886 62 9%
E Pick Up 421 349 110.0 1.0886 120 17% 95%
4 Panel 55 98 21.9 1.0886 24 3%
Rural 2 0 0.3 1.0886 0 0%
Micro 0 0 0.0 1.0886 0 0%
2 2E 0 0 0.0 1.0623 0 0%
@ 3E 0 0 0.0 1.0623 0 0%
g 2E 128 106 334 1.0623 36 5%
g 3E 0 9 1.3 1.0623 1 0%
O 4E 0 0 0.0 1.0623 0 0%
_‘§ éj 2S1/282 0 0 0.0 1.0623 0 0%
% g 283 0 0 0.0 1.0623 0 0% 5%
A §3SI/3S2 0 0 0.0 1.0623 0 0%
»2 >=383 0 0 0.0 1.0623 0 0%
. 212 0 0 0.0 1.0623 0 0%
% 2T3 0 0 0.0 1.0623 0 0%
e 3T2 0 0 0.0 1.0623 0 0%
>=3T3 0 0 0.0 1.0623 0 0%
TOTAL 2,291 2,146 633.9 689.1 100% 100%




Figura 38
Tipologia IMDa
PORCENTAJE IMDa
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Tabla 13

Estacion 3 — Calle G-8 — Calle 13C
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AV. LOS INGENIEROS Y CALLE G-7

Distribucion Distribucion
TIPO VEHICULO ENTRADA SALIDA IMDs FC 1IMDa por tipo de por capacidad
vehiculo de vehiculo
Moto 612 343 136.4 1.0886 148.5 28%
Automovil 616 561 168.1 1.0886 183.0 34%
é S. Wagon 216 204 60.0 1.0886 65.3 12%
.g Pick Up 395 296 98.7 1.0886 107.5 20% 100%
3 Panel 88 86 249 1.0886 27.1 5%
Rural 0 0 0.0 1.0886 0.0 0%
Micro 0 0 0.0 1.0886 0.0 0%
g 2E 0 0 0.0 1.0623 0.0 0%
M 3E 0 0 0.0 1.0623 0.0 0%
g 2E 0 0 0.0 1.0623 0.0 0%
'g 3E 0 0 0.0 1.0623 0.0 0%
O 4E 0 0 0.0 1.0623 0.0 0%
é LE 2S1/282 0 0 0.0 1.0623 0.0 0%
g £ 283 0 0 0.0 1.0623 0.0 0% 0%
& 'S 3S1/3S2 0 0 0.0 1.0623 0.0 0%
¥ >=3S3 0 0 0.0 1.0623 0.0 0%
. 212 0 0 0.0 1.0623 0.0 0%
2 2T3 0 0 0.0 1.0623 0.0 0%
E 3T2 0 0 0.0 1.0623 0.0 0%
>=3T3 0 0 0.0 1.0623 0.0 0%
TOTAL 1,927 1,490 488.1 531.4 100% 100%
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Figura 39
Tipologia IMDa
PORCENTAJE IMDa
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Proyecciones del trafico

El trafico proyectado estd compuesto por:

El trafico normal que es el que existe independientemente de las mejoras en la via y
tiene un crecimiento inercial.

El trafico derivado o desviado que puede ser atraido hacia o desde otra carretera.

El trafico inducido o generado por la mejora de la via.

Trafico normal

Este tipo de trafico es el que esta utilizando actualmente la via y que ha tenido y tendra
un crecimiento inercial independientemente de las mejoras que se puedan efectuar. El
crecimiento estara influenciado por el mayor o menor desarrollo de las actividades
socioeconomicas en el area de influencia directa e indirecta del proyecto. Al no existir una serie
historica de trafico la estimacion del crecimiento futuro de éste se ha efectuado sobre la base
de los indicadores socioecondmicos.

Para la proyeccion del trafico normal se utilizaran los indicadores macroeconémicos de

la region o zona del proyecto.
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Variables Macroeconomicas.

En el presente estudio se ha tomado las tablas de MTC donde indican las tasas de

crecimiento para vehiculos ligeros como para vehiculos pesados, con esta informacion base se

calculara el trafico normal, cabe indicar que las tasas de crecimiento estin relacionadas

directamente con las variaciones macroeconomicas (PBI y tasa de crecimiento poblacional),

estimadas en el INEIL. A continuacidn, se presentan las tablas de las tasas de crecimiento para

cada tipo de vehiculo.

El trafico futuro se calculara con la siguiente formula:
Tn=To (1+r)n

Donde:

Tn = Tréfico en el afio n

To = Tréfico actual o en el afo base

r = Tasa de crecimiento

n = Afio para el cual se calcula el volumen de trafico

Fuente: Manual de Carreteras: Suelos, Geologia, Geotecnia y Pavimentos Seccion:

Suelos y Pavimentos Version abril 2014.

Figura 40

Trdfico normal proyectado E1

ot | § Wagn Camionetas Jico Omnibus Camion Semitraylers Traylers |
" m Yoo P\cl-(Up Panel Rural 3 3E 4 2 3E £ st 1252 283 351 352 >=383 2 213 312 p=3T3 |
B (SN ||| e o=t | b b |k |l e | ik [t | ek

000 ol 2500 1100 6200( 12000 2400 . . . . 200 40
100 05 41 86 6362 12343 183 . . . . 268 409
20 026 U8 48 6528 12635 vl . . . . 3 4
300 1 2838 844 668 12964 5% . . . . 308 42
“w s 26051 2056 6873 13303 2661 . . . . 1 43
500 L) 26731 684 05 13650 an . . . . 0% 48
I 230 my 828 na 14006 20 . . . . 1R 460
70 gl 2145 2598 425 wn 874 . . . . Ut 4T
) 23 87 2667 7649 4 84 . . . . Uy 48
900 £ 263 me 018 16132 026 . . . . ) 49
0 034 30406 201 02 18521 105 . . . . %355 50
1o 05 31200 2840 [2x] 18932 K] 4 516
INDa 2035 TOTAL) 31200 2840 2x] 18032 386 - - - . 4 516




Figura 41

Trafico normal proyectado E3
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IMDa 2035 (TOTAL) 31200 28840 8231 150.32 386 340 516

Trafico inducido o generado

El trafico generado, por su parte consta de aquellos viajes vehiculares que no se realizan

sin la rehabilitacion de vias.

via mejorada se recomienda una estimulacion del 15% del transito actual y para carreteras de
rehabilitacion se considera 10% del trafico actual, este porcentaje es un promedio que el MTC

ha obtenido en afios recientes de las mediciones efectuadas a una muestra representativa de

El transito generado depende de la magnitud de la mejora de la via a intervenir, para la

proyectos viales a caracteristicas similares a través de la ejecucion de estudio de evaluacion.

A continuacion, se presenta el resultado del analisis con una proyeccion para 10 afios.
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Figura 42
Trdfico generado E1
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Figura 43
Trdfico generado E3
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3.7.4. Andlisis del estudio de velocidades

Los voliimenes vehiculares y las velocidades de operacion actual dentro del area de
estudio estan directamente relacionados con las funciones que cumplen las vias. El termino
Velocidad se define como la relacion entre el Espacio recorrido y el Tiempo que se tarda en
recorrerlo, expresado en Km/h.

Por tanto, el Estudio de Velocidades tiene por objetivo medir la Calidad de la Operacion
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a través de un Sistema de Transportes, tal es asi que los conductores miden su Viaje por su
Habilidad y Libertad en conservar uniformemente la Velocidad deseada. Asi mismo la
Velocidad es importante como elemento basico para el Proyecto de un Sistema Vial. Los
equipos utilizados: Se utilizaron contdmetros manuales para el control vehicular y cronémetros
para la toma de tiempos.

El alcance del estudio es disponer de informacion procesada sobre las condiciones del
transito vehicular en el AA. HH. Sefior de Los Milagros. El requerimiento de informacion
servira para evaluar en el tiempo los ahorros en los costos operativos vehiculares, el trabajo de
campo se realizé el 25 de mayo del 2025. El estudio de velocidad comprende: Realizar la
recoleccion de informacion de tiempos de recorrido y velocidad, tanto en la ruta de ida como
de vuelta, en las siguientes estaciones:

V-01 — Av. Los Ingenieros

Figura 44

Velocidad de estudio
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Tabla 14

Tabla de descripcion de vehiculos y tiempo promedio (ida)

Vehicul Tiempo Longitud Velocidad
o Tipo de vehiculo promedio de tramo Promedio
(seg) (m) (km/h)
1 Mob 23.56 60.7 9.28
2 Automovil 19.56 60.7 11.1
es 7
3 S. Wagon 19.02 60.7 11.4
9
4 Pick Up 18.52 60.7 11.8
0
5 Panel 18.62 60.7 11.7
4
6 Rural 24.25 60.7 9.03
7 Combi 25.02 60.7 8.73
8 Camion: 26.50 60.7 8.25
2E
Tabla 15

Tabla de descripcion de vehiculos y tiempo promedio (regreso)

Tiempo Longitud Velocidad

Vehiculo Tipo de vehiculo promedio de tramo Promedio
(seg) (m) (km/h)

1 Mob 24.17 60.7 9.04

2 Automovil 20.07 60.7 10.8
es 9

3 S. Wagon 19.51 60.7 11.2
0

4 Pick Up 19.00 60.7 11.5
0

5 Panel 19.10 60.7 11.4
4

6 Rural 24.88 60.7 8.78

7 Combi 25.67 60.7 8.51

8 Camion: 27.19 60.7 8.04

2E

Tabla describe el tipo de vehiculos que se visualiz6 durante el tiempo promedio de la
longitud de 60.7 m del tramo de Av. Los Ingenieros. Al realizar el célculo de percentil 85 se
obtiene una velocidad de 11.608 km/h.

V-02 — Calle G-8 con Calle G-13¢



Figura 45

Velocidad de estudio

Tabla 16

Tabla de descripcion de vehiculos y tiempo promedio (ida)
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Vehiculo Tipo de Tiempo promedio  Longitud de tramo  Velocidad Promedio
vehiculo (seg) (m) (km/h)
1 Moto 23.56 102 15.59
2 Automoviles 19.56 102 18.77
3 S. Wagon 19.02 102 19.31
4 Pick Up 18.52 102 19.83
5 Panel 18.62 102 19.72
6 Rural 24.25 102 15.14
7 Combi 25.02 102 14.68
8 CAMION: 2E 26.05 102 14.10
9 CAMION: 3E 27.05 102 13.57
10 CAMION: 4E 28.02 102 13.10
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Tabla 17

Tabla de descripcion de vehiculos y tiempo promedio (regreso)

Velocidad
Tiempo promedio Longitud de
Vehiculo Tipo de vehiculo Promedio
(seg) tramo (m)
(km/h)

1 Mob 24.17 102 15.19
2 Automoviles 20.07 102 18.30
3 S. Wagon 19.51 102 18.82
4 Pick Up 19.00 102 19.32
5 Panel 19.10 102 19.22
6 Rural 24.88 102 14.76
7 Combi 25.67 102 14.30
8 Camion: 2E 26.73 102 13.74
9 Camion: 3E 27.75 102 13.23
10 Camién: 4E 28.75 102 12.77

Tabla describe el tipo de vehiculos que se visualizoé durante el tiempo promedio de la
longitud de 102 m del tramo de Av. Los Proyectistas. Al realizar el calculo de percentil 85 se
obtiene una velocidad de 19.319 km/h.

Estimacién de Esal

El alcance del presente Informe se establece en la actualizacion y proyeccion de los
Ejes Estandar de Carga Equivalente (ESAL), tomando como base los datos reportados de los
conteos realizados en el tramo materia del presente estudio.

Para efectos de este estudio, los trabajos de campo se orientaron a la estratificacion
muestra de la carga por tipo de vehiculo.

La muestra del trafico analizado con la finalidad de obtener una informacién detallada
promedio, pesando la carga real por tipo de vehiculo muestreado, por tipo de ejes que lo
conforman y por carga efectiva que lleva el eje.

De esta manera con las mediciones obtenidas por tipo de vehiculos pesados se calculara

el factor vehiculo pesado de cada uno de los tipos de vehiculos del camino, este factor resulta
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del promedio de EE que caracteriza cada tipo de vehiculo pesado identificado para el camino.
A continuacion, mostraremos los resultados para determinar los Ejes Equivalentes
(EE), para las dos estaciones E-1 y E-3.
E-1 (Av. Ingenieros — Calle G-7) Pavimento Flexible
Tabla 18

Ejes estandar de cargas equivalentes

TIPO DE VEHI'CULO IMDA TIPO NUMERO CARGA

2035 EJE LLANTAS EJETn
Motos 257.60  SIMPLE 1 0.1
257.60  SIMPLE 2 0.2
Autos 243.80  SIMPLE 2 1.5
243.80  SIMPLE 2 1.5
S. Wagon 70.15  SIMPLE 2 1.75
70.15  SIMPLE 2 1.75
VEHICULOS Pick Up 134.55  SIMPLE 2 2.5
LIGEROS 134.55  SIMPLE 2 2.5
Panel 23.00 SIMPLE 2 2.5
23.00  SIMPLE 2 2.5
Rural 0.00  SIMPLE 2 2.5
0.00  SIMPLE 2 2.5
Micros 3.45 SIMPLE 2 3.5
345  SIMPLE 2 3.5
2E 6.90  SIMPLE 2 7
6.90  SIMPLE 4 11
3E 0.00  SIMPLE 2 7
OMNIBUS
0.00 TANDEM 6 16
4E 0.00 TANDEM 4 14
0.00 TANDEM 6 16
2E 39.10  SIMPLE 2 7
39.10  SIMPLE 4 11
, 3E 575  SIMPLE 2 7
CAMION
575 TANDEM 8 18
4E 0.00  SIMPLE 2 7
0.00  TRIDEM 10 23
281 0.00  SIMPLE 2 7
SEMITRAYLERS 0.00  SIMPLE 4 11
0.00  SIMPLE 4 11
282 0.00  SIMPLE 2 7
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Tabla 19

Ejes estandar de cargas equivalentes

IMDA TIPO NUMERO CARGA

TIPO DE VEHICULO
2035 EJE  LLANTAS EJETn
Motos 254.15  SIMPLE 1 0.1
254.15  SIMPLE 2 0.2
Autos 266.80  SIMPLE 2 1.5
266.80  SIMPLE 2 1.5
S. Wagon 67.85  SIMPLE 2 1.75
67.85  SIMPLE 2 1.75
VEHICULOS Pick Up 97.75  SIMPLE 2 2.5
LIGEROS 97.75  SIMPLE 2 2.5
Panel 28.75  SIMPLE 2 2.5
28.75  SIMPLE 2 2.5
Rural 0.00  SIMPLE 2 2.5
0.00  SIMPLE 2 2.5
Micros 0.00  SIMPLE 2 35
0.00  SIMPLE 2 35
2E 920  SIMPLE 2 7
0.00  SIMPLE 4 11
3E 0.00  SIMPLE 2 7
OMNIBUS
0.00 TANDEM 6 16
4AE 0.00 TANDEM 4 14
0.00 TANDEM 6 16
2E 13.80  SIMPLE 2 7
13.80  SIMPLE 4 11
, 3E 460  SIMPLE 2 7
CAMION
460 TANDEM 8 18
4E 0.00  SIMPLE 2 7
0.00  TRIDEM 10 23
281 0.00  SIMPLE 2 7
0.00  SIMPLE 4 11
0.00  SIMPLE 4 11
282 0.00  SIMPLE 2 7
0.00  SIMPLE 4 11
SEMITRAYLERS 0.00 TANDEM 8 18
283 0.00  SIMPLE 2 7
0.00  SIMPLE 4 11
0.00  TRIDEM 12 25
3S1 0.00  SIMPLE 2 7

0.00 TANDEM 8 18




82

0.00 SIMPLE 4 11

352 0.00 SIMPLE 2 7
0.00 TANDEM 8 18

0.00 TANDEM 8 18

>=S3 0.00 SIMPLE 2 7
0.00 TANDEM 8 18

0.00 TRIDEM 12 25

2T2 0.00 SIMPLE 2 7
0.00 SIMPLE 4 11

0.00 SIMPLE 4 11

0.00 SIMPLE 4 11

2T3 0.00 SIMPLE 2 7
0.00 SIMPLE 4 11

0.00 SIMPLE 4 11

TRAYLERS 0.00 TANDEM 8 18
312 0.00 SIMPLE 2 7
0.00 TANDEM 8 18

0.00 SIMPLE 4 11

0.00 SIMPLE 4 11

>=3T3 0.00 SIMPLE 2 7
0.00 TANDEM 8 18

0.00 SIMPLE 4 11

0.00 TANDEM 8 18

3.7.5. Andlisis de la capacidad y niveles de servicio

Para el andlisis de capacidad y determinacion del nivel de servicio se siguen los
lineamientos descritos en el Highway Capacity Manual — HCM 2010, adaptando algunos
parametros a la realidad de la via en estudio (Por ejemplo: El pardmetro TRD). Asimismo, es
importante indicar que dadas las condiciones del area de estudio y habiéndose ya realizado el

analisis de flujo vehicular, la densidad de flujo no representaria mayor nivel.
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Figura 46

Area de estudio — vias afectadas

- < < -

Determinacion de la velocidad a flujo libre (FSS)
La velocidad a flujo libre (FFS), se estima de manera indirecta con la siguiente formula:
FFS = 75.4 — fuy — fic — 3.22 X (TRD)"8*

Donde:

FFS = Velocidad de flujo libre estimada (mi/h)

fLW = Ajuste por ancho de carril

fLC = Ajuste por distancia libre lateral a la derecha

TRD = Densidad total de rampas de enlace (enlace/mi)

A continuacion, se tiene a determinar los valores que reajustardn la velocidad a flujo
libre, teniendo en cuenta las caracteristicas fisicas reales de la via en estudio.

Cada carril de la Av. Los Proyectistas, tiene proyectado un ancho de 3.00 m, que en
unidades inglesas se establecen 9.84 pies, que resulta aproximadamente 10 pies. Del siguiente
cuadro, se tiene que para un ancho de carril promedio menor o igual a 10 pies se debe utilizar
el valor de ajuste a la FFS de 6.6 millas por hora.

Determinacion del nivel de servicio

Habiéndose determinado el valor de la densidad en 1 vehiculo liviano/km/carril para la
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via en andlisis, se establece que el nivel de servicio que tendra la Jr. Los Ecologos sera el de
“A”, que significa que los usuarios manejaran con comodidad y conveniencia, en la cual no se
tendrian colapsos del flujo vehicular.

Tabla 20

Niveles de servicio

Densidad
Nivel de servicio
(Automéviles/km/carril)

A <7
B <7-11
C <11-16
D <16-22
E <22-28
F >28

3.8. Consideraciones éticas

La investigacion se desarrolld respetando los principios éticos establecidos en el
Codigo de Etica del Colegio de Ingenieros del Perti y en las directrices internacionales para la
investigacion en entornos urbanos. Se garantizo la veracidad, integridad y transparencia en la
recoleccion, andlisis e interpretacion de los datos, evitando cualquier tipo de manipulacion que
pudiera distorsionar los resultados. Asimismo, se respeto la confidencialidad de la informacion
proporcionada por las autoridades municipales, instituciones, organizaciones y personas
involucradas, asegurando que los datos recopilados fueron utilizados exclusivamente con fines
académicos y técnicos. No se generd afectacion alguna a la integridad fisica o moral de los
participantes, y las actividades de observacion, entrevistas o encuestas se desarrollaron de
manera voluntaria, con previo consentimiento informado y en un marco de respeto mutuo.
Finalmente, se garantizé el uso responsable de los recursos disponibles, fomentando practicas
sostenibles que contribuyeron al bienestar de la comunidad del A.H. El Milagro y al desarrollo

de propuestas viales basadas en criterios técnicos, legales y éticos.
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IV. RESULTADOS

El analisis efectuado en el Asentamiento Humano El Milagro, distrito de Ventanilla,
permitio obtener informacidn precisa sobre las condiciones actuales de la infraestructura vial,
la dindmica del transito vehicular y peatonal, asi como el nivel de servicio de las vias
principales, a fin de sustentar la formulacion del Plan Integral de Movilidad Urbana propuesto.
4.1. Demanda vehicular

A partir del conteo vehicular en los tres tramos seleccionados, se identifico que los
sectores con mayor flujo corresponden a la Estacion E-1 (Av. Los Ingenieros — Calle G-7) y la
Estacion E-3 (Av. Los Proyectistas — Calle G-8). Los datos de trafico fueron procesados,
obteniendo el Indice Medio Diario Anual (IMDA) correspondiente para cada punto de aforo.
4.2. Velocidad operativa

Se registraron velocidades promedio de 16.75 km/h en la Av. Los Proyectistas y 10.05
km/h en la Av. Los Ingenieros, evidenciando un trénsito lento asociado a la congestion,
interferencias laterales y deficiencias en el ordenamiento vial.
4.3. Proyeccion de cargas

La proyeccion del numero de ejes estandar de cargas equivalentes de 8.2 toneladas, para
un periodo de disefio de pavimento flexible, se realiz6 para las estaciones E-01 y E-03. Este
analisis permitid estimar las solicitaciones estructurales que soportara la infraestructura vial en
el horizonte de disefio, sirviendo de base para definir el tipo y espesor de la carpeta asfaltica
requerida.
4.4. Nivel de servicio

De acuerdo con el analisis de densidad vehicular, la Av. Los Proyectistas presenta un
Nivel de Servicio A, con una densidad menor o igual a 7 automoviles/km/carril, lo que indica
condiciones de circulacion optimas en términos de flujo y maniobrabilidad. Sin embargo, este

valor debe interpretarse considerando que la baja densidad no necesariamente refleja eficiencia
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global del sistema vial, ya que existen problemas de conectividad y velocidad operativa que
requieren intervencion.
4.5. Condiciones de seguridad peatonal

El estudio peatonal permitié evaluar la funcionalidad de los dispositivos existentes de
control de transito, la tasa de accidentes potenciales y las caracteristicas de los cruces
peatonales. Se detectd la ausencia de elementos basicos de seguridad, como sefializacioén
vertical y horizontal especifica para el desplazamiento peatonal, resaltos en zonas de cruce,
reductores de velocidad y rampas para personas con discapacidad en martillos y veredas.
4.6. Recomendaciones derivadas del analisis

En funcidn de los resultados obtenidos, se establecen las siguientes medidas prioritarias
para el disefio vial del Plan Integral de Movilidad Urbana:

Implementar sefializacion vertical y horizontal para cruces peatonales.

Incorporar resaltos y reductores de velocidad en puntos estratégicos.

Instalar rampas de acceso universal en martillos y veredas para garantizar la
accesibilidad. Redisefar la geometria vial en tramos de baja velocidad operativa para mejorar

la fluidez y reducir los conflictos vehiculares.
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V. DISCUSION DE RESULTADOS

La discusion de resultados del Plan Integral de Movilidad Urbana para el Ordenamiento
Vial y Mejoramiento de la Transitabilidad en el A.H. El Milagro, Ventanilla — 2025 evidencia
que las vias locales presentan limitaciones que afectan tanto la fluidez del transito como la
seguridad de los peatones. Los registros de velocidad promedio de 16.75 km/h en la Av. Los
Ingenieros y 10.05 km/h en la Av. Los Ingenieros confirman la presencia de transito lento,
incluso en condiciones de baja densidad vehicular. Esta situacién coincide con estudios
nacionales como el de la Universidad Nacional de San Agustin de Arequipa (2021), donde se
sefiala que la congestion puede originarse por problemas de conectividad, disefio deficiente de
intersecciones y ausencia de control de transito, més que por altos volimenes de vehiculos.

La proyeccion de cargas equivalentes de 8.2 toneladas para el disefio de pavimento
flexible en las estaciones E-01 y E-03 evidencia la necesidad de dimensionar adecuadamente
la infraestructura para resistir el transito previsto. Este criterio se alinea con lo planteado por la
Municipalidad Provincial de Trujillo (2022) y Springer (2022), quienes destacan la importancia
de vincular el disefio estructural con los volumenes y tipos de vehiculos proyectados,
especialmente en zonas periféricas con baja inversion historica en infraestructura vial.

En cuanto a la seguridad y accesibilidad peatonal, el diagndstico muestra deficiencias
significativas en sefalizacion, control de velocidad y accesibilidad universal. La falta de
reductores de velocidad y de rampas para personas con discapacidad incrementa el riesgo vial,
concordando con lo documentado por el Ministerio de Transportes y Comunicaciones (2020)
en el Centro Historico de Lima, donde intervenciones simples como la sefializacion horizontal,
cruces seguros y mobiliario urbano mejoraron la seguridad y accesibilidad.

A nivel internacional, estudios recientes destacan la integracion de transporte publico,
infraestructura peatonal y ciclista como eje central de la movilidad urbana sostenible. Cervero

et al. (2002) evidenciaron que la intermodalidad y la infraestructura para bicicletas y peatones
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reducen la dependencia del automoévil privado. Vasconcellos (2014) indicé que la movilidad
debe priorizar el acceso equitativo a oportunidades urbanas, mientras que Cervero (2013) y
Banister (2011) concluyen que la planificacion orientada al transporte y la movilidad sostenible
son claves para mejorar la accesibilidad y reducir la congestion. Ademas, Yamamoto (2018)
senald que la falta de planificacion integral incrementa la vulnerabilidad de las poblaciones
urbanas y que la movilidad sostenible requiere articular infraestructura, gestion del transito y
politicas publicas.

El area de estudio carece de elementos esenciales para una movilidad urbana sostenible,
como redes peatonales continuas, infraestructura ciclista y gestion inteligente del transito, lo
que coincide con las recomendaciones de los estudios internacionales mencionados. Si bien el
A.H. El Milagro aun no cuenta con la escala necesaria para implementar soluciones avanzadas
como sistemas de gestion de trafico en tiempo real, si es factible introducir medidas adaptadas
como la semaforizacion coordinada, la sefializacion dinamica y el control de velocidad por
sectores.

En conjunto, los resultados evidencian que, aunque las condiciones de densidad
vehicular no reflejan una saturacion extrema, las bajas velocidades operativas y las deficiencias
en seguridad vial requieren intervenciones inmediatas. El plan debe integrar el redisefio
geométrico de intersecciones, el refuerzo estructural del pavimento, la implementacion de
sefializacion priorizando al peatdn, la creacion de infraestructura accesible para personas con
discapacidad y la promocién de estrategias de movilidad activa. De esta manera, la mejora de
la transitabilidad en el A.H. El Milagro se logrard con un enfoque integral que combine
eficiencia operativa, seguridad, accesibilidad y sostenibilidad, en concordancia con las mejores

practicas documentadas a nivel nacional e internacional.
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VI. CONCLUSIONES
Se determind un plan integral de movilidad urbana que responde a las necesidades del A.H.
El Milagro, orientado a optimizar el ordenamiento vial y mejorar la transitabilidad en sus
vias locales. El plan integra criterios técnicos de disefio vial, seguridad y accesibilidad,
adaptados a las condiciones actuales y proyectadas de transito, garantizando una
intervencion sostenible y eficiente.
Se estableci6 un disefio vial adecuado que incorpora mejoras geométricas, sefalizacion
vertical y horizontal, control de velocidad y elementos de accesibilidad universal. Estas
medidas permiten ordenar el flujo vehicular y peatonal, reducir interferencias y optimizar
la circulacion, tanto para vehiculos motorizados como para peatones.
La evaluacion de la infraestructura vial existente evidenci6 la necesidad de reforzar el
pavimento con base en la proyeccion de cargas equivalentes y mejorar la conectividad entre
tramos. El diagndstico confirma que las intervenciones deben priorizar la durabilidad
estructural y la funcionalidad, de modo que las vias respondan al transito presente y futuro
sin deterioro prematuro.
El analisis de la accesibilidad y la seguridad vial revel6 deficiencias en la infraestructura
peatonal y en el control del transito, por lo que se propone la incorporacion de reductores
de velocidad, rampas para personas con discapacidad y cruces peatonales seguros. Estas
acciones son esenciales para disminuir riesgos, fomentar la movilidad activa y garantizar

un entorno vial inclusivo.
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VII. RECOMENDACIONES
Se sugiere ejecutar un programa integral de sefializacion horizontal y vertical que
acompaie la nueva semaforizacion, reforzando el respeto por las normas de transito y
optimizando la visibilidad de las indicaciones para conductores y peatones.
Se recomienda incorporar elementos de accesibilidad universal, como rampas, pasos
peatonales a nivel y sefializacion podotactil, garantizando que la infraestructura vial sea
segura y funcional para personas con movilidad reducida.
Se recomienda realizar campafias periddicas de educacion y concientizacion vial dirigidas
tanto a conductores como a peatones, en coordinacion con las autoridades municipales,
para promover el cumplimiento de las normas y la cultura de respeto en la via publica.
Se sugiere implementar un sistema de monitoreo y control mediante cdmaras de vigilancia
en la interseccion, con el fin de evaluar el comportamiento del flujo vehicular, prevenir

infracciones y ajustar las estrategias operativas en funcion de las necesidades reales.



91

VIII. REFERENCIAS

Banister, D. (2011). Cities, mobility and climate change. Journal of Transport Geography,
19(6), 1538—1546.

Cervero, R. (2013). Transport infrastructure and the environment: Sustainable mobility and
urban development. Journal of the American Planning Association, 79(2), 123—136.

Cervero, R., Ferrell, C., y Murphy, S. (2002). Public transportation and sustainable urban
development. Institute of Urban and Regional Development.

Cruz, C. y Melgarejo, G. (2020). Mejoramiento de la transitabilidad vehicular del camino
vecinal Recuay—Huancapampa—Ancash, 2020 [Tesis de pregrado, Universidad César
Vallejo]. Repositorio Institucional UCV. https://hdl.handle.net/20.500.12692/48328

Direccion Regional de Transportes y Comunicaciones de Cusco. (2021). Reestructuracion de
la movilidad urbana en la ciudad de Cusco. Gobierno Regional del Cusco.

Gomez, P., Ramirez, J., y Torres, L. (2018). Diserio y planificacion de infraestructuras viales.
Editorial Universitaria.

Ministerio de Transportes y Comunicaciones [MTC]. (2016). Manual de dispositivos de
control del transito automotor para calles y carreteras.
https://portal.mtc.gob.pe/transportes/caminos/normas_ carreteras/documentos/manuale
s/Manual%?20de%20Dispositivos%20de%20Control%20del%20Transito%20FINALI
ZADO 24%20Mayo 2016.pdf

Ministerio de Transportes y Comunicaciones [MTC]. (2018). Manual de carreteras: Diserio
geométrico.

https://portal.mtc.gob.pe/transportes/caminos/normas_carreteras/documentos/manuale

s/Manual.de.Carreteras.DG-2018.pdf


https://hdl.handle.net/20.500.12692/48328
https://portal.mtc.gob.pe/transportes/caminos/normas_carreteras/documentos/manuales/Manual%20de%20Dispositivos%20de%20Control%20del%20Transito%20FINALIZADO_24%20Mayo_2016.pdf
https://portal.mtc.gob.pe/transportes/caminos/normas_carreteras/documentos/manuales/Manual%20de%20Dispositivos%20de%20Control%20del%20Transito%20FINALIZADO_24%20Mayo_2016.pdf
https://portal.mtc.gob.pe/transportes/caminos/normas_carreteras/documentos/manuales/Manual%20de%20Dispositivos%20de%20Control%20del%20Transito%20FINALIZADO_24%20Mayo_2016.pdf

92

Ministerio de Vivienda, Construccion y Saneamiento [MVCS]. (2024). Manual para la
elaboracion de  Planes de  Movilidad Urbana  Sostenible  (PMUS).
https://www.gob.pe/institucion/vivienda/normas-legales/5727626-229-2024-vivienda

Municipalidad Provincial de Piura. (2023). Propuestas para la mejora de la transitabilidad
urbana en la ciudad de Piura. Municipalidad Provincial de Piura.

Municipalidad Provincial de Trujillo. (2022). Mejoramiento de la infraestructura vial en la
ciudad de Trujillo. Municipalidad Provincial de Trujillo.

National Association of City Transportation Officials [NACTO]. (2012). Urban street design
guide. https://nacto.org

Observatorio Nacional de Seguridad Vial. (2022). Mapa de calor y puntos de accidentes.
https://www.onsv.gob.pe

Organizacion Mundial de la Salud [OMS]. (2011). Informe mundial sobre la discapacidad.
https://www.who.int

Organizacion Panamericana de la Salud [OPS]. (2019). Seguridad vial: Manual para decisores
y profesionales. Organizacion Panamericana de la Salud. https://www.paho.org

Universidad Nacional de San Agustin de Arequipa. (2021). Estudio de la movilidad urbana en
la ciudad de Arequipa. Universidad Nacional de San Agustin de Arequipa.

Vasconcellos, E. (2014). Movilidad urbana: Desarrollo sostenible e inclusivo. Annablume.

World Resources Institute. (2020). Informe sobre movilidad sostenible.

Yamamoto, L. (2018). Human mobility in the context of climate change and disasters: A South
American  approach.  International Journal of Climate, 10(1), 65-85.

https://dialnet.unirioja.es/servlet/articulo?codigo=2573348


https://www.gob.pe/institucion/vivienda/normas-legales/5727626-229-2024-vivienda
https://nacto.org/
https://www.onsv.gob.pe/
https://www.who.int/
https://www.paho.org/
https://dialnet.unirioja.es/servlet/articulo?codigo=2573348

IX. ANEXOS

Anexo A. Modelo de encuesta para un plan de movilidad urbana
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Nota. Adaptado del Ministerio de Transporte y comunicaciones (2018).
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Anexo B. Ficha de observacion de transito vehicular y peatonal
Figura 47

Ficha de observacion de transito vehicular
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Anexo C. Plano de disefio geométrico
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Anexo D. Sefializacion propuesta
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Anexo E. Secciones viales

Calle G-8

Se realiz6 la verificacion in situ correspondiente, observandose que no existen obras de
pavimentacion, veredas ni rampas de acceso. Ademas, no se cuenta con sefializacion horizontal
ni vertical. Se ha proyectado la creacion de veredas y vias; se verifica que dicha via cuenta con
dos secciones viales variables, en el lado izquierdo se muestra la calle G-8 con una seccion vial

de 10m y para el lado derecho se muestra la misma calle con una seccion vial de 12.05m

Se presenta las secciones viales propuestas para la Calle G-8.

SECCIONA -A SECCION A2 A2
A w
V3 : A | &= H 2 1 :
i - Jou | m ] i |- 1 1L i | -

Del andlisis de topografia con respecto al alineamiento y desniveles de predios, ubicacion de
accesos a los predios (puertas y portones), ubicacion y cotas de servicios basicos y uso
netamente residencial del suelos se propone para esta via la implementacion de pistas y veredas
acorde a las dimensiones indicadas en la norma GH.020 para uso de una via local secundaria

(veredas de 1.20 m), muros de contencidn para veredas, segiin requerimiento de cargas, con el
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adecuado disefio de aperturas de la corona para el acceso vehicular a los predios; rampas de
acceso, dimensiones de pasos y contrapasos segin norma A.120, disefio de la sefalizacion
horizontal y vertical (Manual de dispositivos de control de transito y la EG-2013 del MTC).
Cabe precisar, que la seccion vial propuesta ha considerado los mismos componentes viales y
cumple con las dimensiones minimas indicadas en la seccion vial normativa indicada en el
Plano PTL-01 de la habilitacion urbana y la seccion vial propuesta en el plano DG-01 de pre
inversion.

Calle G-8

Seglin lo verificado, esta via no presenta ninglin tipo de pavimentacion, veredas, rampas de

acceso, ni tampoco cuenta con sefalizacion horizontal ni vertical.

Del analisis de topografia con respecto a la ubicacion y desniveles entre predios, ubicacion de
accesos a los predios (puertas y portones), ubicacion y cotas de servicios basicos y del uso
netamente residencial del suelo se propone para esta via la implementacion de pistas y veredas
acorde a las dimensiones indicadas en la norma GH.020 para uso de una via local secundaria
considera un ancho de calzada 3.00 m tal como en la habilitacion urbana y veredas de 1.2 m;
muros de contencidn para calzadas y veredas, segun requerimiento de cargas, con el adecuado
disefio de aperturas de la corona para el acceso vehicular a los predios; rampas de acceso,

dimensiones de martillos, pasos y contrapasos de veredas, y barandas acorde con la norma
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A.120 y manual de seguridad vial del MTC; disefio de la sefializacion horizontal y vertical (
Manual de dispositivos de control de transito, especificaciones técnicas para pinturas en obras
viales y la EG-2013 del MTC).

Respecto al adecuado empalme con la Av. Los Proyectistas se considerd para el disefio
geométrico la informacion y la respectiva coordinacion con el proyecto de pistas y veredas del

AA. HH COSMOVISION encargado de la pavimentacion de la Av. Los Proyectistas.

SECCION A -A
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Segun lo verificado, esta via no cuenta con pavimentacion, veredas, rampas de acceso; tampoco
cuenta con sefializacion horizontal ni vertical.
Del analisis de topografia con respecto a la ubicacion y desniveles entre predios, ubicacion de

accesos a los predios (puertas y portones), ubicacioén y cotas de servicios basicos y del uso
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netamente residencial del suelo se propone para esta via la implementacion de pistas y veredas
acorde a las dimensiones indicadas en la norma GH.020 para una via local secundaria
considerando un ancho de calzada 3.00 m tal como se considera en la pre inversion y veredas
de 1.2 m; muros de contencion para calzadas y veredas, segiin requerimiento de cargas, con el
adecuado disefio de aperturas de la corona para el acceso vehicular a los predios; rampas de
acceso, dimensiones de martillos, pasos y contrapasos de veredas, y barandas acorde con la
norma A.120 y manual de seguridad vial del MTC; disefio de la sefializacion horizontal y
vertical ( Manual de dispositivos de control de transito, especificaciones técnicas para pinturas
en obras viales y la EG-2013 del MTC). Cabe precisar, que la seccion vial propuesta ha
considerado los mismos componentes viales y cumple con las dimensiones minimas indicadas
en la seccidn vial normativa indicada en el Plano PTL-01 de la habilitacion urbana y la seccion
vial propuesta en el plano DG-01 de la pre inversion.

Asimismo, por tratarse de una via que se encuentra en el limite del AA. HH Sefior de los
Milagros se ha considerado solo la implementacion de lo indicado en el plano DG-01 de la pre
inversion, es decir, vereda en el lado interno del AA. HH Sefior de los Milagros, jardin y
calzada. Respecto al adecuado empalme con la Av. Los Proyectistas se consider6 para el disefio
geométrico la informacion y la respectiva coordinacion con el proyecto de pistas y veredas del

AA. HH Cosmovision encargado de la pavimentacion de la Av. Los proyectistas.
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Calle G-7

Segun lo verificado, esta via no cuenta con pavimentacion, veredas, rampas de acceso; tampoco

cuenta con sefalizacion horizontal ni vertical.

Del analisis de topografia con respecto a la ubicacion y desniveles entre predios, ubicacion de
accesos a los predios (puertas y portones), ubicacion y cotas de servicios basicos y del uso
netamente residencial del suelo se propone para esta via la implementacion de pistas y veredas
acorde a las dimensiones indicadas en la norma GH.020 para una via local secundaria
considerando un ancho de calzada 3.00 m tal como se considera en la habilitacion urbana y
veredas de 1.2 m; muros de contencidn para calzadas y veredas, segin requerimiento de cargas,

con el adecuado disefio de aperturas de la corona para el acceso vehicular a los predios; rampas
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de acceso, dimensiones de martillos, pasos y contrapasos de veredas, y barandas acorde con la
norma A.120 y manual de seguridad vial del MTC; disefio de la sefalizacion horizontal y
vertical ( Manual de dispositivos de control de transito, especificaciones técnicas para pinturas
en obras viales y la EG-2013 del MTC).

Cabe precisar, que la seccion vial propuesta ha considerado los mismos componentes viales y
cumple con las dimensiones minimas indicadas en la seccion vial normativa indicada en el
Plano PTL-01 de la habilitacion urbana y la seccion vial propuesta en el plano DG-01 de la pre
inversion. Asimismo, por tratarse de una via que se encuentra en el limite del AA. HH Sefior
de los Milagros se ha considerado solo la implementacion de lo indicado en el plano DG-01 de
la pre inversion, es decir, vereda en el lado interno del AA.HH Sefior de los Milagros, jardin y
calzada. Respecto al adecuado empalme con la Av. Los Proyectistas se considero para el disefio
geométrico la informacion y la respectiva coordinacion con el proyecto de pistas y veredas del

AA.HH Cosmovision encargado de la pavimentacion de la Av. Los proyectistas.

SECCIONA -A
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Calle G-13¢
Segun lo verificado, esta via no cuenta con pavimentacion, veredas, rampas de acceso; tampoco

cuenta con seflalizacion horizontal ni vertical.

Del analisis de topografia con respecto a la ubicacion y desniveles entre predios, ubicacion de
accesos a los predios (puertas y portones), ubicacion y cotas de servicios basicos y del uso
netamente residencial del suelo se propone para esta via la implementacion de pistas y veredas
acorde a las dimensiones indicadas en la norma GH.020 para una via local secundaria
considerando un ancho de calzada 3.00 m tal como se considera en la habilitacion urbana y
veredas de 1.2 m; muros de contencidn para calzadas y veredas, seglin requerimiento de cargas,
con el adecuado disefio de aperturas de la corona para el acceso vehicular a los predios; rampas
de acceso, dimensiones de martillos, pasos y contrapasos de veredas, y barandas acorde con la
norma A.120 y manual de seguridad vial del MTC; disefio de la sefalizacion horizontal y
vertical ( Manual de dispositivos de control de transito, especificaciones técnicas para pinturas
en obras viales y la EG-2013 del MTC). Cabe precisar, que la seccion vial propuesta ha
considerado los mismos componentes viales y cumple con las dimensiones minimas indicadas
en la seccion vial normativa indicada en el Plano PTL-01 de la habilitacion urbana y la seccion

vial propuesta en el plano DG-01 de la pre-inversion.
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Segun lo verificado, esta via no cuenta con pavimentacion, veredas, rampas de acceso; tampoco

cuenta con sefalizacion horizontal ni vertical.

£ : A -
e e, m._

Del analisis de topografia con respecto a la ubicacion y desniveles entre predios, ubicacion de

accesos a los predios (puertas y portones), ubicacion y cotas de servicios bésicos y del uso
netamente residencial del suelo se propone para esta via la implementacion de pistas y veredas
acorde a las dimensiones indicadas en la norma GH.020 para una via local secundaria
considerando un ancho de calzada 3.00 m tal como se considera en la pre inversion y veredas
de 1.2 m; muros de contencion para calzadas y veredas, segiin requerimiento de cargas, con el
adecuado disefo de aperturas de la corona para el acceso vehicular a los predios; rampas de
acceso, dimensiones de martillos, pasos y contrapasos de veredas, y barandas acorde con la

norma A.120 y manual de seguridad vial del MTC; disefio de la sefalizacion horizontal y
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vertical ( Manual de dispositivos de control de transito, especificaciones técnicas para pinturas

en obras viales y la EG-2013 del MTC).
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Cabe precisar, que la seccion vial propuesta ha considerado los mismos componentes viales y
cumple con las dimensiones minimas indicadas en la seccion vial normativa indicada en el
Plano PTL-01 de la habilitacion urbana y la seccion vial propuesta en el plano DG-01 de la pre
inversion.

Pasaje SN

En este tramo del pasaje SN, no presenta pavimentacion, veredas, rampas de acceso, tampoco

cuenta con sefalizacion horizontal ni vertical.

En esta calle se implementara pavimentacion, veredas, rampas de acceso y sefalizaciones

horizontales, verticales, segun el disefio geométrico indique. Cabe precisar, que la seccion vial
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propuesta ha considerado los mismos componentes viales y cumple con las dimensiones
minimas indicadas en la seccion vial normativa indicada en el Plano PTL-01 de la habilitacién

urbana y la seccidn vial propuesta en el plano DG-01 de la pre-inversion

SECCIONE-E
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Pasaje SN’

En este tramo del Pasaje SN’, no tiene pavimentacion, veredas, ni rampas de acceso, tampoco

cuenta con sefalizacion horizontal, vertical.

En esta calle se implementara pavimentacion, veredas, rampas de acceso y sefalizaciones
horizontales, verticales, segun el disefio geométrico indique. Cabe precisar, que la seccion vial
propuesta ha considerado los mismos componentes viales y cumple con las dimensiones

minimas indicadas en la seccion vial normativa indicada en el Plano PTL-01 de la habilitacion
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urbana (vehicular). Respecto a la seccion vial propuesta en el plano DG-01 de la pre-inversion
(peatonal), se verifico en campo que la via es utilizada actualmente para el transito vehicular
conectando las calles G-8 y G-7, asimismo, se verificd que presenta las condiciones técnicas

adecuadas para la circulacion de vehiculos.

SECCIOND-D
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Avenida Los Ingenieros

Segun lo verificado, esta via no cuenta con pavimentacion, veredas, rampas de acceso; tampoco

cuenta con seflalizacion horizontal ni vertical

La Av. Los Ingenieros que conecta la Av. 200 con la Av. 225 presenta en su totalidad 06
cuadras (455 m aprox.) de las cuales solo 01 cuadra (55 m aprox. Tramo entre la Ca. G-7 y Ca.
G-8) seria pavimentada por formar parte del proyecto, en ese sentido, se consider6 que solo la

ejecucion de la pavimentacion de una cuadra no permitiria dar continuidad ni una adecuada
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transitabilidad vehicular a la via, ademas que ocasionaria situaciones complejas de empalmes
en el caso de una futura pavimentacion de la Av. Los Ingenieros. Por los motivos expuestos
para el proyecto se propone la ejecucion solo de las veredas del AA. HH Senor de los Milagros

que permitiran dar continuidad y transitabilidad peatonal.

SECCIONB -B
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Vereda SN

En este tramo de via, no cuenta con pavimentacion, rampas de acceso; tampoco cuenta con

sefializacion horizontal ni vertical

En esta calle se implementara veredas, rampas de acceso y sefializaciones horizontales,
verticales, seglin el disefio geométrico indique. Cabe precisar, que la seccion vial propuesta ha
considerado los mismos componentes viales y cumple con las dimensiones minimas indicadas
en la seccion vial normativa indicada en el Plano PTL-01 de la habilitacion urbana y la seccion

vial propuesta en el plano DG-01 de la preinversion.
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SECCION F-F

Vereda SN’
En este tramo, no cuenta con pavimentacion, rampas de acceso; tampoco cuenta con

sefializacion horizontal ni vertical.

En esta calle se implementara veredas, rampas de acceso y sefializaciones horizontales,
verticales, seglin el disefio geométrico indique. Cabe precisar, que la seccion vial propuesta ha
considerado los mismos componentes viales y cumple con las dimensiones minimas indicadas
en la seccion vial normativa indicada en el Plano PTL-01 de la habilitacion urbana y la seccion

vial propuesta en el plano DG-01 de la pre inversion.
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SECCION F'- F




