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RESUMEN

La intencion de la presente investigacion es analizar un estudio de plan
de movilidad en la interseccion de la Av. Bolivar y Av. Monsefior
Adams, Valencia, Estado Carabobo; como respuesta a situaciones de
congestionamiento vial, esta  investigacion tiene como intencién
facilitar las correcciones técnicas requeridas en dicha interseccion en
base a leyes y estudios especificos que garanticen mejorar el tréfico,
este plan de movilidad ayudara a buscar cual solucion es la mas
adecuada de acuerdo al espacio del lugar, para asi facilitar la
circulacién de los usuarios. Metodoldgicamente la investigacion se
basa en un disefio factible de campo y documental, con un nivel de
investigacion descriptiva. Se implementaron técnicas e instrumentos
principales como observacion directa y conteo vehicular que permitan
obtener y procesar los datos necesarios para ser analizados mediante
tabulaciones, cuadros comparativos, matrices FODA y aplicaciones
computarizadas de tal manera que se plantee el disefio geométrico
adaptado al tramo en estudio, para asi llegar a la propuesta de
movilidad vial, técnica y econOmica. Esta investigacion estd enmarcada
dentro la Ciencia cognitivas y aplicadas de Vialidad de la Facultad de
Ingenieria, Escuela de Ingenieria Civil de la Universidad José Antonio
Péez.

Descriptores:  Redisefio  vial, congestién, circulacion vy tréfico.
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INTRODUCCION

Desde el principio de la existencia del ser humano se ha observado la
necesidad de comunicarse, por lo que se han desarrollado diversos métodos
para la construccion de vias de comunicacion, los caminos a base de piedra
fueron el principio de la historia de las vias, al pasar el tiempo, el
crecimiento de la poblacion fue algo inevitable lo cual se necesitaban vias de
mayor capacidad para cubrir la demanda de personas, también la evolucion
de la tecnologia fue parte de la creacion de lo que actualmente llamamos
calles, avenidas, circunvalaciones, carreteras y autopistas sin dejar de
mencionar las pistas de aterrizaje para aviones que también fueron producto
de esta gran gama de redes de comunicacion.

Las vias de comunicacion constituyen un elemento indispensable y
sustancial en el desarrollo social y econdmico de un pueblo, convirtiéndose
en un medio para la integracion de varios sectores que conforman una
region, la construccién y el funcionamiento de nuevas carreteras brindan a
sus usuarios comodidad, seguridad y ahorro en el tiempo de recorrido.

Una carretera bien disefiada toma en consideracion la movilidad que
necesitan los usuarios, asi como la seguridad y el confort de los mismos,
balanceando esto con las restricciones fisicas y naturales del entorno en el
cual se realiza el proyecto, formando asi un sistema de transporte seguro y
eficiente. La seguridad vial estda optimizada al conectar los elementos
geométricos con la velocidad de disefio y parametros normalizados, de modo
que la geometria resultante tiene una coherencia que reduce la posibilidad
que un conductor se enfrente con una situacion inesperada.

Las vias urbanas dentro de su funcionalidad comprende el dar
movilidad al transito a través de autopistas, vias arteriales, vias colectoras,
vias locales y vias expresas, tomando en cuenta que se tiene acceso a las
autopistas Unicamente mediante distribuidores, las vias arteriales conectan

dos importantes puntos, la funcion de las colectoras es recoger al transito



generado por el entorno y conducirlo hacia sistemas arteriales y las locales y
vias expresas para dar movilidad al transito de paso y acceso a desarrollos
adyacentes.

Existen vias de gran importancia como lo son las Avenidas, ya que
soportan mayor circulacién de vehiculos. Son vias urbanas principales que
comunican diferentes distritos de la ciudad y en las cuales convergen las vias
secundarias.

En las grandes ciudades ocurren congestionamientos y el indice de
accidentes ha aumentado significativamente, contribuyendo al deterioro de la
calidad de vida de los ciudadanos, debido al gran crecimiento poblacional se
tiene como consecuencia el aumento vehicular y congestionamiento en las
vias ya existentes.

La problematica que se genera en la interseccion entre las Avenida
Bolivar y Monsefior Admas Valencia, Estado Carabobo hizo pensar en el
presente estudio para establecer una solucion viable destinada a resolverla.
En tal sentido, la misma se estructur6 en cuatro capitulos, los cuales se
detallan a continuacion.

Capitulo I: En él se detalla el planteamiento del problema observado
en las adyacencias del objeto del estudio, con su respectiva formulacion del
problema. De igual manera se detallan los objetivos de la investigacion tanto
el general como los especificos, que son lo que garantizaran el éxito de dicha
investigacién, asi como la justificacibn que sustenta el porqué de la
investigacion.

Capitulo 11: Consiste en los antecedentes de la investigacién, es
decir, aquellos proyectos que fueron presentados anteriormente y que tienen
similitud con el presente Trabajo de Grado, bases tedricas, bases legales,
leyes y normas a considerar; y por ultimo definicion de términos basicos
necesarios para comprender lo expuesto.

Capitulo I11: Marco metodoldgico; describe el tipo de investigacion,

disefio y nivel, a su vez aquellas técnicas e instrumentos de recoleccién de



informacion utilizados, técnica de analisis de datos y fases metodoldgicas de
la investigacion.

Capitulo 1V: Se exponen los aspectos administrativos 0 recursos a
utilizar durante la investigacion: materiales, institucionales, humanos vy
finalmente el cronograma de actividades, el cual describe en funcién del

tiempo las fases a desarrollar.



CAPITULO |

EL PROBLEMA

1.1  Planteamiento el problema

Los paises del mundo impulsados por el crecimiento econémico Yy
poblacional y regidos por el cumplimiento de la Agenda 2030 (Objetivos de
Desarrollo Sostenible), establecida por la Organizacion de las Naciones
(ONU) estan buscando formas de transportes mas inclusivas, que brinden
mayor seguridad y proteccién a todos los usuarios, entre planes de mejoras
para los medios ya existentes y/o creacion de nuevas formas de viajes, todo
esto motivado a los accidentes de transito donde fallecen casi 1,3 millones de
personas en todo el mundo cada afio y causan lesiones a muchos millones
mé&s, como exponen en su informe “Plan Mundial para el Decenio de Accion
para la Seguridad Vial 2011-2020.

Se debe tener en cuenta que la mala organizacion, planificacion,
mantenimiento e inversion econdémica que se le otorga al sistema vial del
pais se han generado problemas de gran magnitud y muy notorios durante los
altimos afos, asi como también se pueden observar muchos proyectos de
vialidad sin culminar. Hoy en dia un gran porcentaje de las vias mas grandes
que tenemos en nuestro pais como las autopistas que facilitan el traslado de
un estado a otro han superado la capacidad de movilidad para la cual fueron
disefiadas ya que no se le han hecho las respectivas modificaciones respecto
pasa el tiempo y crece el flujo vehicular.

Las ciudades dependen en gran medida de sus vias terrestres ya que
ofrecen servicios de transporte. Muchas veces, estos sistemas tienen que
operar por arriba de su capacidad como fue mencionado anteriormente, con
el fin de satisfacer los incrementos de demanda por servicios de transporte,
ya sea para transito de wvehiculos livianos, transito comercial, transporte
publico, acceso a las distintas propiedades o estacionamientos, originando

problemas de movilidad cuya severidad se podria medir en términos de



accidentalidad y congestion. Tomando en cuenta la gran cantidad de
poblacion que emigro del pais en su regreso la congestion vehicular
aumentaria en su maxima expresion en la vialidad en estudio y a esto se le
suma la stper poblacion de planeta segin la ONU.

En los tiempos actuales, actividades como el transporte de insumos y
productos, el traslado de las personas y el acceso a servicios son
fundamentales para el desarrollo de las sociedades. Para que estas acciones
puedan desenvolverse adecuadamente, es necesario que los caminos que
componen las redes viales presenten un apropiado nivel de serviciabilidad.
En otras palabras, las vias deben ser seguras y confortables.

De esta realidad no escapa la interseccion de la avenida bolivar con
avenida monsefior Adams la cual es altamente transitada por vehiculos
particulares y publicos, motivado a que la zona estd delimitada como tipo
comercial, esta interseccion fue construida por las diferentes etapas en lo que
se fue generando el desarrollo urbano. Con el paso del tiempo y la
construccion de la estacion del metro, se fue perdiendo la calidad en cuanto a
su funcionamiento, generando a la larga un colapso vehicular.

Es importante que se desarrollen soluciones para mantener estas vias
en buen estado. Las carreteras y vias son parte fundamental para circulacion
de las personas de un punto a otro, razén por la cual se le debe brindar la
seguridad méxima requerida para asi evitar accidentes que pongan en riesgo
la integridad de los usuarios.

Para finalizar es importante destacar que la interseccion entre las
Avenidas Bolivar y Monsefior Adams no brindan a los usuarios un acceso
cémodo y seguro por lo cual se dificulta un correcto flujo vehicular, y seria
méas notorio en las horas pico. Por lo cual es importante sefialar que en la
actualidad los semaforos de dicha interseccion no se encuentran bien
ubicados y tanto los vehiculos como los peatones no cuentan con un correcto
acceso. En definitiva los usuarios incumplen las leyes de transito con mayor

probabilidad de accidentes vehiculares. (Ver figura 1)



Figura 1: Movilidad Vehicular y Peatonal de la Interseccion de la Avenida

Bolivar y Avenida Monsefior Adams.
Fuente: Benitez y Arrieche (2021).



1.2  Formulacion del problema

¢Como se puede mejorar la movilidad vehicular y peatonal en la interseccion
entre las Avenidas Bolivar y Monsefior Adams Valencia Estado Carabobo?.
1.3 Objetivos de la Investigacion

1.3.1 Objetivo General

Proponer un Plan de Movilidad en la Interseccion entre las
Avenidas Bolivar y Monsefior Adams Valencia — Estado Carabobo.
1.3.2 Objetivos Especificos
-Diagnosticar las condiciones actuales de movilidad en la Interseccion entre
las Avenidas Bolivar y Monsefior Adams Valencia, Estado Carabobo
-Analizar los factores que afectan la movilidad en la Interseccion entre las
Avenidas Bolivar y Monsefior Adams Valencia, Estado Carabobo
-Disefiar un plan de movilidad vial en la Interseccion entre las Avenidas
Bolivar Monsefior Adams Valencia, Estado Carabobo.

1.4 Justificacion del Estudio de Trabajo

El presente trabajo de investigacion se lleva acabo teniendo en cuenta
que nuestra labor como futuros ingenieros civiles es cuidar y preservar el
medio ambiente a pesar de las diferentes obras en construccion e
infraestructura que se lleven a cabo como parte del progreso y desarrollo de |
pais, lo cual es importante conocer y entender que se debe tener en cuenta
que debe existir un correcto flujo vehicular.

Por otra parte la infraestructura vial es de suma importancia en la
economia de un pais, ya que mueve la economia y vincula las regiones
aisladas con las capitales o ciudades principales encargadas de promover
empleo, educacién, economia, salud y el mejoramiento de una ciudad hacia
un enfoque sostenible a través de los proyectos de ingenieria como lo es la
construccion de la estacion del metro en la Avenida Bolivar, que satisfaga
con la demanda proyectada.

El mejoramiento de movilidad para el acceso entre las Avenidas
Bolivar y Monsefior Adams es un importante aporte al crecimiento y al



desarrollo socio-econdémico de las zonas comerciales y residenciales, ya que
el acceso es de gran importancia en términos de la eficiencia y
funcionamiento que beneficie a los usuario, sin embargo el porcentaje de
vehiculos que transitan por la Avenida Bolivar con Avenida  Monsefior
Adams obtendrian seguridad y comodidad durante el trayecto creando un
mejor comportamiento en el estudio de transito y transporte. Por otra parte se
analiza y se propone una posible solucion vial a los problemas emergentes
que conlleva esta importante via, es por eso que la formulacion de este
proyecto corresponde a la generacion de una propuesta en funcion de la
necesidad de mitigar los problemas de movilidad y accidentalidad que se han
presentado.
1.5  Alcance del Proyecto

El presente proyecto de investigacion tiene como finalidad generar
soluciones mediante una propuesta de un plan de movilidad para mejorar la
interseccion de la Avenida Bolivar con Avenida Monsefior Adams Valencia
— Estado Carabobo, que permita un cambio significativo en el transito de
vehiculos que la vialidad actualmente tiene, de igual forma permita mejorar
las condiciones de vida de los habitantes.

Complementariamente, se analizara la geometria vial, la movilidad
peatonal, las variables ambientales, se tomaran en cuenta los parametros de
sostenibilidad y todos los factores necesarios para asi lograr el maximo

beneficio para dicha interseccion y los vehiculos que circulen por esta zona.



CAPITULO Il

MARCO TEORICO

A continuacion, se presenta una serie de proyectos que tienen relacion
directa con el objetivo planteado y que sirvieron como punto de apoyo para
el desarrollo del tema. Arias (2012) describe que: El marco teorico tiene
como proposito ofrecer a la investigacion un sistema coherente de conceptos
y definiciones que sirvan como base de sustento al problema e investigacion
por realizar.

2.1 Antecedentes de la Investigacion

Toda investigacion ha de partir de la revision de los estudios que sobre
el tema se han realizado con anterioridad, a esto se le conoce en el proceso
investigativo como antecedente de la investigacion, lo cual es definido por
Arias (2012), como: “Los estudios previos y tesis de grado relacionadas con
el problema planteado, es decir, investigaciones realizadas anteriormente vy
que guardan alguna vinculacién con el problema en estudio...”.

La revision de toda esta documentacion permitird conocer las diversas
perspectivas de como se ha manejado el tema seleccionado, para asi
establecer, en qué medida la investigacion que se propone resulta innovador
y relevante para el abordaje del tema. Entre estos cabe citar.

2.1.1 Antecedentes Internacionales

Del Rosario (2017) presentd la investigacion titulada “Disefio de un
plan de mantenimiento para infraestructuras viales en la Republica
Dominicana. Aplicacion a la carretera El Seibo — Hato Mayor.” como
tesis para optar el titulo de Master Universitario en Planificacién y Gestion
en Ingenieria Civil en la Universidad Politécnica de Valencia, Espafia. El
autor percibiendo el evidente incremento de la construccién de carreteras en
la Republica Dominicana y la falta de wuna politica de mantenimiento

preventivo y correctivo, planted disefiar un plan de mantenimiento que



garantizara el buen estado de la infraestructura vial, aplicado a la carretera
El Seibo — Hato Mayor.

Para cumplir con los objetivos planteados, inici6 realizando una
recopilacion de informacion acerca de todo lo necesario para el desarrollo de
investigacion, asi como también analiz6 los aspectos que influyen de manera
significativa en la conservacién y mantenimiento de la carretera de estudio.
Una vez culminado su andlisis creo el plan de mantenimiento de
conservacioén para la infraestructura vial.

Dicha investigacion representd una guia fundamental, ya que las
soluciones que presenta el autor dentro del plan de mantenimiento abarcan
una serie de actividades que deben ser llevadas a cabo y considerarse para
realizar un adecuado plan de mantenimiento.

2.1.2. Antecedentes Nacionales.

Diaz, M. (2017) realizado en la Universidad José Antonio Péez, para
optar al titulo de Ingeniero Civil, titulada: “Propuesta para el
Congestionamiento Vial entre las Intersecciones de las Urbanizaciones
El Morro y La Esmeralda de la Avenida Don Julio Centeno en el
Municipio San Diego del Estado Carabobo”, investigacion que plantea la
construccion de dos elevados entre las intersecciones para agilizar el trafico
y la movilidad en la Avenida Don Julio Centeno con la finalidad de
disminuir el congestionamiento vehicular en esa zona en particular.

De este trabajo se observan las causas que pueden originar el
congestionamiento en una zona concurrida como lo es la Av. Don Julio
Centeno. Ademés de buscar una solucién factible para el congestionamiento
vehicular que presenta la zona de estudio, en el cual se basan en crear dos
elevados para asi permitir m&s movilidad en la zona. El aporte de esta
investigacion resultd relevante para el presente Trabajo de Grado, debido a
la informacion detallada acerca del congestionamiento wvehicular en una

interseccion y de proponer un disefio geométrico para la zona de estudio.



Asi mismo se hace mencion a la investigacion de Angulo, M. y
Bisofio, P. (2020) realizado en la Universidad Jose Antonio Péez, para optar
al titulo de Ingeniero Civil, titulado: “Analisis de la Factibilidad para la
Mejora en la Interseccion de la Av. Don Julio Centeno-Montemayor en
San Diego. Edo. Carabobo” esta investigacion tiene la  finalidad  de
proponer un dispositivo vial para la mejora del congestionamiento existente
en la zona de estudio.

De este trabajo se observan las causas que pueden originar el
congestionamiento en una zona donde se planea comunicar la Av. Don Julio
Centeno con el Municipio Naguanagua. Esto podria generar una mayor
congestion de las vias, a menos de que se implemente una estrategia para
subsanar el crecimiento de la demanda de vialidad. El aporte de esta
investigacion resultd relevante para el presente Trabajo de Grado, debido a
la informacion detallada acerca del congestionamiento vehicular en una
interseccion, de proponer un disefio geométrico para la zona de estudio y
ademas de realizar estudios de factibilidad comprendidas en el area
econdmica, técnica y ambiental.

2.2 Bases Teoricas.

Segun indican Baptista et al. (Citados en Mora, 2017), para poder
contextualizar y dar sustento a una investigacién es necesario presentar un
compendio de teorias, conceptos y planteamientos, previamente analizados,
que demuestren el estado de los conocimientos referidos a las variables en
estudio. Por ello, en el proyecto de investigacion se consideraron las
siguientes bases teoricas:

2.2.1 Generalidades de intersecciones

Para el disefio, tanto de vias nuevas como intersecciones urbanas, es
necesario conocer la jerarquizacién de las vias existentes y asi  determinar
una solucion que permita solucionar el problema sin traumar la red vial
general. En nuestro caso para la ciudad de Bogotad la clasificacion dispuesta
en el POT (Plan de Ordenamiento Territorial), decreto 619 de Julio 28 de



2000, en el Articulo 158, determina las secciones viales y tiene como base,
entre otros, los anchos minimos para desarrollar las vias, y muy de la mano
dentro de la normativa y guia “El Manual de Disefio Geométrico de
Carreteras” enfocando en las vias urbanas alli nos dan una pautas muy
importantes pero el disefiador debe conocer el estado de los elementos
existentes y los prondsticos de planificacion relacionados con la  via, el
sector y los servicios publicos ya que éstos son determinantes en las
caracteristicas de la via y plantear el proyecto a un nivel macro, teniendo en
cuenta las caracteristicas locales del sector.
2.2.2 Tipos de interseccion

Las intersecciones tienen una clasificacion que va desde las méas simples
hasta las mas complejas, las cuales son necesarias analizar para la t oma de
una decision. En orden de importancia son: Intersecciones a nivel simples,
Intersecciones a nivel con carriles adicionales para cambios de velocidad,
Intersecciones a nivel y a desnivel.
2.2.3 Intersecciones a nivel
* Glorietas
* Intersecciones a nivel canalizado y sin canalizar
* Intersecciones a nivel simples sin seméaforos
* Intersecciones a nivel semaforicas

De acuerdo a esta clasificacion de los diferentes tipos de intersecciones
a nivel son objeto de estudio, debido a que se desarrollara el andlisis y la
aplicacion de disefios propuestos para generar un comparativo.

Las caracteristicas geométricas estan dadas y tipificadas, las mas
frecuentes son interseccion en Cruz, desde las mas sencillas o con
variaciones simples como lo son con separador entre carriles y carril de giro.
Cada una de ellas con unos criterios de disefio que se aplican de acuerdo a la
necesidad de la topografia y de disefio requerido.( Ver figura 2).

e Sin canalizar
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Figura 2: Esquema base interseccion en Cruz “+” o Equis “X”
Fuente: MINISTERIO DE TRANSPORTE. Manual de Disefio Geométrico de Carreteras.
Bogota, Instituto nacional de vias, 2008. p. 172.

Criterios basicos de disefio:

1) El angulo de entrada (o) debe estar comprendido entre sesenta y
noventa grados (60° - 90°).

2) El Radio minimo de las curvas R1, R2, R3 y R4 debe corresponder al
Radio minimo de giro del vehiculo de disefio seleccionado.

3) La pendiente longitudinal de las calzadas que confluyan debe ser, en
lo posible, menor de cuatro por ciento (4.0 %) para facilitar el arranque de
los vehiculos que acceden a la calzada principal.( Ver figura 3).

4) Salvo que la interseccion se encuentre en terreno plano, se debe
disefar en la calzada secundaria una curva vertical cuyo PTV coincida con el
borde de la calzada principal y de longitud superior a treinta metros (30 m).

5) La interseccién debe satisfacer la Distancia de visibilidad de cruce
(DC).9
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Figura 3: Esquema base interseccion en Cruz “+” o Equis “X” con separador
y carril de giro a la izquierda

Fuente: MINISTERIO DE TRANSPORTE. Manual de Disefio Geométrico de Carreteras
Bogot4, Instituto nacional de vias, 2008. p. 174.

2.2.4 Elementos y criterios de una interseccion vial
e Datos Funcionales: Clasificacién, tipo de control de accesos, velocidad,
preferencia de paso, se deducen en sencillez y claridad es tan solo que la
obligar a los vehiculos a
Visibilidad la

canalizacibn no debe ser complicada ni
largos.

movimientos molestos o recorridos demasiado
velocidad de debe limitarse en funcion de la visibilidad, incluso llegando a la

detencion total. Entre el punto en que un conductor pueda ver a otro vehiculo

con preferencia de paso.
e Datos Fisicos: Se refiere a la topografia, asi como a las restricciones
las superficies, tales como usos del suelo,

existentes para extender
caracteristicas geoldgicas y geotécnicas, edificaciones, plantaciones, tipos de
drenajes. Perpendicularidad de las trayectorias. Las intersecciones en angulo

recto son las que proporcionan las minimas areas de conflicto.
e Datos de Transito: Incluye los volimenes de transito, andlisis de cada

movimiento en la hora pico, la capacidad, vehiculo tipo para el que se
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proyecta la interseccién, velocidad en los accesos. Priorizacion de los
movimientos los mas importantes deben tener preferencia sobre los
secundarios. Esto obliga a limitar los movimientos secundarios con sefiales
adecuadas, reduccion de ancho de via e introduccion de curvas de Radio
pequefio. La Separacién de los movimientos como resultados de ingenieria
de transito, segun los flujos de disefio determinados para cada caso, puede
ser necesario dotar algunos movimientos con vias de sentido Unico,
completandola con carriles de aceleracion o  desaceleracion  si  fuera
necesario.

 Movimientos Peatonales: se deben tener presentes ante todo en las
intersecciones que hacen parte o son afectadas por la zona de influencia de
centros comerciales, hospitales, escuelas, universidades, etc. Se deben tener
en cuenta si existen puentes peatonales o zonas como los pasos “cebra”, que
faciliten el flujo peatonal.

2.2.5 Carretera.

Villalaz (2010) dice que la carretera es la “Adaptacion de una faja sobre la
superficie terrestre que llena las condiciones de alineamiento, ancho y
pendiente para permitir el rodamiento de los vehiculos para los cuales ha
sido acondicionado.

2.2.6 Vias.

La norma COVENIN 3126-94 defina la via como todo lugar destinado al
transito de vehiculos o peatones o ambos a la vez, son importantes para el
sistema de un territorio a estas manejar el transporte de bienes y personas
con alta eficiencia y bajos costos, por esto es la forma con mayor transito de
transporte por tierra.

2.2.7 Clasificacion de la Via

Torres (2009) en el manual de vias de comunicacion | describe que las vias
del sistema del transporte carretero se clasifican principalmente de acuerdo a

los siguientes términos:



* Clasificacion segun la ubicacién geogréfica

-Vias urbanas: son las ubicadas en el area urbana.

-Vias rurales: Son las que estdn ubicadas en el &mbito rural o extraurbano.
El término carretera se refiere esencialmente a este tipo de via.

* Clasificacion funcional

Las vias del Sistema del transporte carretero, tanto urbanas como rurales, se
clasifican de acuerdo a dos funciones principales:

-Movilidad: significa dar movimiento a las personas o bienes (mercancias)
de una manera rapida, confortable y segura.

-Accesibilidad: facilidades para dar acceso a las propiedades o usos de las
areas adyacentes.

Ambas funciones son inversas, a mayor movilidad mayor accesibilidad
existe.

El grado de movilidad se puede representar por el volumen de paso
(trafico que no tiene su origen ni destino en esa via); por la velocidad de
operacion y por la comodidad y seguridad cuando trasladan.

El grado de accesibilidad esta representado por la cantidad de vehiculos
y personas que tienen acceso a las propiedades adyacentes. Puede ser a
través de estacionamientos en la via, entradas a garajes privados o
estacionamientos puablicos y privados, accesos a urbanizaciones, etc. (Ver

figura 4)
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Figura 4: Funciones de accesibilidad - movilidad
Fuente: Torres (2009) Manual de vias de comunicacién |

* Clasificacion funcional de las vias urbanas

-Autopistas: es una via dividida cuya unica funcion es la de movimiento del
trafico de paso, donde se tiene control de acceso. Tiene conexién con otras
vias a través de los distribuidores de transito a diferente nivel.

-Via expresa: es una via dividida cuya funcion primordial es la del
movimiento de paso, se tiene control casi total de los accesos. La conexion
con otras vias se hace a través de los distribuidores de transito, aunque
pueden existir algunas intersecciones a nivel.

Tanto las autopistas como las vias expresas constituyen una red
interconectada y continua que presta servicio a los viajes mas largos de la
red vial. Sirve a grandes volimenes de transito y velocidades de operacion
altas.

-Via arterial: son las vias con acceso privado permitido pero cuya funcién

mas importante es el movimiento del trafico pesado. Esta prioridad se



consigue a través de su disefio geométrico y/o a través de controladores de
transito. Dan servicio a viajes largos y medianos del area urbana.

Estas vias generalmente forman una red en cuadricula, se conectan con
otras vias arteriales y colectoras con intersecciones a nivel generalmente
controladas con semaforos. Algunas se conectan con las autopistas y vias
expresas.

En las ciudades pequefias donde no hay vias expresas o autopistas, las
vias arteriales las sustituyen con bastante eficiencia, hasta que la ciudad
crece mucho o el aumento del trafico amerita la construccion de estas vias.
-Via colectora: son vias que dan cierto acceso directo a las propiedades
adyacentes y distribuyen o recogen el trafico de pequefias areas cuyas
propiedades son servidas por vias locales con las que tienen muchas
intersecciones. El trafico es conducido desde o hacia vias mas importantes,
dan servicio a viajes cortos y desestimula las altas velocidades con controles
de transito o con el disefio geométrico.

El ejemplo clasico de vias colectoras lo constituyen las vias
principales de las urbanizaciones.

En las ciudades pequefias, sobre todo en el centro, por ausencia de
vias arteriales apropiadas las vias colectoras absorben el trafico de ellas de
manera ineficiente, ya que se producen una mezcla de viajes de distinta
categoria: viajes largos con deseos de altas velocidades, viajes cortos y
muchos cruces en las intersecciones Yy muchos vehiculos buscando
estacionamiento o acceso a las propiedades adyacentes.

-Via local: son vias cuya funcion principal es dar acceso directo a las
propiedades adyacentes. No hay trafico de paso, tienen bajas velocidades
causadas en algunos casos por obstaculos colocados a propdsito. EI caso mas
especifico de estas vias son las calles ciegas. De acuerdo a la zona servida,
las vias locales se clasifican como: residencial, industrial, recreacional,

comercial, etc. (Ver figura 5)



Figura 5: Esquema de jerarquizacion de vias urbanas

Fuente: Torres (2009) Manual de vias de comunicacién |

« Clasificacion oficial de las vias rurales en Venezuela
El organismo oficial de Venezuela encargado de administrar las vias en el
pais es el Ministerio de Poder Popular para la Infraestructura (Minfra), las

cuales se clasifican de la siguiente forma: (ver figura 4)
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Figura 6: Sistema vial. Contexto nacional y urbano

Fuente: Torres (2009) Manual de vias de comunicacion |

-Troncales: son las carreteras que favorecen a la integracion nacional y, por
consiguiente, al desarrollo econdmico del pais, proveen la interconexién
regional y la comunicacion internacional. Tienen altos volumenes de transito
entre los centros poblados de mayor importancia del pais.

La simbologia para identificar este tipo de vias en las sefiales colocadas
en las carreteras y en los planos viales es la mostrada en la figura 5, donde se
sefiala el namero de identificacion de la troncal, siendo el misma a lo largo
de todo el territorio nacional, ademas se sefiala el estado que se estd
atravesando y el sentido hacia donde se dirige el conductor. La numeracion
impar son aquellas vias troncales que recorren el pais, principalmente en
sentido este-oeste 0 viceversa; la numeracion par son aquellas vias troncales
que recorren el pais, principalmente en sentido norte-sur o viceversa. (Ver

figura 7)
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Figura 7: Sefal informativa de via troncal
Fuente: Torres (2009) Manual de vias de comunicacion |

2.2.8 Partes de la Via

La via estd comprendida por la calzada, la acera, la berma, la cuneta, el
estacionamiento, el separador central y todos los equipamientos de servicios
necesarios para ser utilizada.

2.2.9 Zonas de la via.

* Plataforma.

Parte de la carretera para el uso de los vehiculos. Esta conformada por la
calzada, andenes, berma y las demas partes de la via.

* Calzada

Es la parte de la via que se utiliza para que los vehiculos circulen. Esta
conformada por cierto ndmero de carriles en ambas vias. Cuando ésta
presenta sefializacion horizontal precisando carriles de circulacion se le
denomina calzada sefalizada.

De acuerdo a lo expuesto por Agudelo Ospina (2002) la calzada es la
parte de la corona destinada a la circulacién de vehiculos y compuesta por
dos o maés carriles y uno o dos sentidos de circulaciéon. Se entiende por carril
a la faja de ancho suficiente para la circulacion de una fila de vehiculos.

El ancho de calzada definido en un proyecto se refiere al ancho en tramo
recto del alineamiento horizontal. Cuando se trata de tramos curvos el ancho

puede aumentar y el exceso requerido se denomina sobreancho. Los



valores minimos recomendados estan en funcion del tipo de carretera, del
tipo de terreno y de la velocidad de disefio.
* Carril

Es cada una de las bandas longitudinales en que queda dividida la
calzada después de la sefializacion. Se caracteriza por tener una anchura
suficiente para permitir la circulacion de una fila de automdviles.

Para conocer el nimero de carriles de una via, a efectos del sentido de
circulacion no se deben considerar:

- Los carriles reservados a determinados vehiculos (BUS/ Taxi).
- Los carriles de aceleracion y deceleracion
* Berma

Es la franja longitudinal pavimentada o afirmada, contigua a la calzada,
no destinada al uso de automoviles a no ser en circunstancias especiales. En
funcidn de sus caracteristicas se puede distinguir entre:

- Berma pavimentada con una capa de alquitran o asfalto.

- Berma afirmada con un ancho no menor de 1.5 metros que permita la
circulacion de motocicletas y bicicletas.

* Banca

Agudelo Ospina (2002) lo define como la distancia horizontal,
perpendicular al eje, entre los bordes internos de los taludes. Su ancho
depende de otros elementos que se definen en la seccidn transversal.

» Corona.

Se trata de la superficie de la carretera comprendida entre los bordes
externos de las bermas, o sea las aristas superiores de los taludes del
terraplén y/o las interiores de las cunetas. En la seccion transversal esta
representada por una linea. Los elementos que definen la corona son: rasante,
pendiente transversal, calzada y bermas.

* Separador
Son é&reas, generalmente zonas verdes o en concreto, ubicadas entre

calzadas y de forma paralela a estas. Su finalidad es la de independizar el



transito entre calzadas contiguas, sean en sentido inverso o en el mismo
sentido de circulacién. Pueden ser centrales o laterales siendo de mayor
ancho el central, asi lo describe Agudelo Ospina (2002). Sus principales
funciones son:

-Evitar las interferencias con el transito que circula en sentido contrario.
-Crear zonas de parqueo momentaneo, al reducirles su tamafio, de vehiculos
con giro a la izquierda (bahias).

-Minimizar el encandilamiento de las luces de los vehiculos en sentido
opuesto.

-Crear zonas para futuros ensanches.

+ Cuneta

Agudelo Ospina (2002) sefiala que, las cunetas son zanjas abiertas y
longitudinales, construidas en concreto o en tierra, tienen la funcion de recoger y
canalizar las aguas superficiales y de infiltracion y conducirlas hasta un punto de
facil evacuacion.

Las dimensiones de una cuneta se deducen de calculos hidrologicos e
hidraulicos que tienen en cuenta la intensidad de lluvia prevista, naturaleza del
terreno, pendiente de la cuneta, area drenada, material y forma de la cuneta, etc.

Normalmente, la cuneta presenta la misma pendiente longitudinal de la via,
pero en tramos de baja pendiente de la rasante y en situacion de corte se requiere
principalmente en zonas lluviosas, especificar una pendiente longitudinal mayor a
la cuneta con el fin de reducir el ancho de esta y el costo de explanacion.
Hidraulicamente la cuneta semicircular o trapezoidal presenta un mejor
comportamiento que una cuneta triangular. Pero por razones de seguridad, facilidad
en la construccion y en la limpieza de esta, se prefiere en carreteras el uso de la
cuneta triangular.

La inclinacion de la cuneta hacia el lado de la berma debe ser relativamente
suave para evitar dafios en los vehiculos que caigan en ella y ademas para que se
pueda facilitar su limpieza. La inclinacién hacia el lado del talud normalmente es el

inverso de la primera inclinacion o la correspondiente al talud de corte. En la



siguiente figura se tiene una cuneta con inclinacion 3:1 hacia el lado de la berma y
1:3 hacia el lado del talud. (\Ver figura 8)

A ~— Talud de
A corte

Berma

* Puede ger la inclinacion

del talud de corte

Figura 8: Cuneta

Fuente: Agudelo Ospina J.J. Disefio geométrico de vias. (p.269)

* Talud

Agudelo Ospina (2002) indica que los taludes son los planos laterales
que delimitan la explanacion de la carretera. La inclinacion de un talud se
mide por la tangente del angulo que forman tales planos con la vertical, en
cada seccion de la via, y se designa en tanto por uno, donde la unidad es en
el sentido vertical; por ejemplo, un corte 1: % es un talud de 1 m vertical por
0.50 m horizontal. La inclinacion de un talud es funcion de dos elementos:
-Tipo de suelo: Dependiendo del tipo de suelo, sus caracteristicas y
propiedades, se define luego de un estudio geotécnico de estabilidad de
taludes cual debe ser la inclinacion apropiada para que el talud sea estable.
Cuando se trata de roca la inclinacion suele ser mucho mayor que para
taludes en material comun.
-Altura del talud: A mayor altura del corte o terraplén se requiere una
menor inclinaciéon del talud. Ain para un mismo tipo de suelo la inclinacion
suele variar para diferentes rangos de altura. El estudio geotécnico
determinard cudl es la inclinacion adecuada de un talud en funcién de la

altura de este. Aunque, tal como se ha indicado, la inclinacién de un talud



depende de las variables altura y tipo de suelo, a continuacién, se tienen las
méas comunes o utilizadas en carreteras.
* Defensas Viales

Las defensas viales se utilizaran de concreto o metélicas en los lugares
en que exista peligro, ya sea por la geometria del lugar o por las altas
velocidades. Entre los tipos de defensas podemos conseguir los siguientes:

- Defensas Metalicas o Defensas Tipo Flex-Beam.

Son estructuras de metal que forman parte de un sistema de proteccion
0 seguridad colocadas en carreteras y avenidas que tienen como finalidad
evitar que los vehiculos salgan del camino en caso de un accidente, de esta
manera encauzan su trayectoria y disipan la energia de impacto.

Estos dispositivos de seguridad se instalan en uno ambos lados de las
carreteras o vialidades, dependiendo del disefio del camino y del riesgo que
pueda representar.

Las defensas metalicas son dispositivos indispensables en curvas
pronunciadas, estacionamientos, caminos de alta velocidad y demés zonas
donde el riesgo de accidentes es alto.

- Defensas de Concreto

Estos son elementos de concreto reforzado longitudinales simétricos y
asimétricos utilizados para separar o delimitar la circulacion de peatones y
vehiculos, como separador central y barrera lateral. Se utilizan como
separadores de calzada, en puentes, avenidas o autopistas de alta velocidad.
También se emplean para la protecciobn de estructuras donde las
cimentaciones y columnas se encuentran en separadores o cerca a la via.

* Peralte

El Peralte segin Agudelo Ospina (2002) se denomina peralte a la
pendiente transversal que se da en las curvas a la plataforma de una
carretera, con el fin de compensar con una componente de su propio peso, la
inercia del vehiculo, y lograr que la resultante total de las fuerzas se
mantenga aproximadamente perpendicular al plano de la via o la calzada. El



objetivo del peralte es contrarrestar la fuerza centrifuga que impele al
vehiculo hacia el exterior de la curva. También tiene la funcion de evacuar
aguas de la calzada (en caso de las carreteras), exigiendo una incl inacién
minima del 0,5%. Una curva que no presenta peralte provoca el
deslizamiento hacia fuera de la via y resulta inadecuado porque limita la
velocidad en las curvas. Por otra parte, ha quedado comprobado que cuando
mayor sea el peralte asignado a una curva que cruza a la izquierda, mayor es
la dificultad de maniobrar en la zona de transicion.
2.2.10 Senalizacion

Segun la Norma Venezolana COVENIN (2002) la sefializacion es “El
conjunto de estimulos que condicionan la actuacion del individuo que los
recibe frente a unas circunstancias” (p.1). Asi pues, la sefializacion sirve de
guia para el uso correcto de la estructura vial; la sefializacién en cuestion se
clasifica en dos tipos: vertical y horizontal (demarcacién), esto segin la
funcién que cumplen.
»  Sefalizacion vertical: Este tipo de sefializacion sirve como elementos
para reglamentar, prevenir o informar, segin Norma Venezolana COVENIN 867-
80 de Sefiales para control de transito en calles, carreteras y avenidas(1980). A
nivel general, para zonas urbanas la sefalizacion debe estarubicada de tal
manera que se garantice su correcta visibilidad, tanto de diacomo de noche,
teniendo en cuenta las condiciones particulares de la via,dada la importancia
de su contenido. Tal como se manifesto, las sefializaciones verticales

pueden  cumplir con tres funciones distintas (reglamentar,

prevenir 0 informar), razén por la cual se acepta su
clasificacion en tres grupos especificos: respectivamente, sefiales de
reglamentacion, sefiales de prevencion y sefiales de informacion (INTT,
2011).
. Sefiales de reglamentacion: Notifican a los usuarios de las vias, las

limitaciones, prohibiciones, restricciones que gobiernan el uso de ellas y



cuya violacion constituye en una infraccion penada por la Ley de Transito y
Transporte Terrestre y el reglamento correspondiente en vigencia.

o Seflales de prevencion: Advierten a los usuarios de las vias, la existencia
de un peligro, su naturaleza o situaciones imprevistas presentes en la via o en
sus zonas adyacentes.

. Sefales de informacion: Notifican a los usuarios de las vias, las rutas,
destinos, direcciones, kilometrajes, distancias, servicios y puntos de interés
turistico.

2.2.11.Programacion o sincronizacion de Seméforos

La finalidad de un sistema de semaforos solo se cumple si es operado
de una manera consistente y se apega a las necesidades y requerimiento del
transito. Los ciclos excesivamente largos y la division impropia de los
mismos ocasionan faltas de respeto y desobediencia a las indicaciones de los
semaforos.

Una de las mayores dificultades en la sincronizacion de semaforos
proviene de la necesidad de dar cabida a dos o tres patrones de volumen
radicalmente diferentes a varias horas durante el periodo de operacion.

Cualquier plan de tiempo que se programe se confrontaba con la
informacion de conteos de transito, para tener seguridad de que los cambios
de intensidad de volumen de transito en las vias se regulen lo mejor posible.
Algunos de los factores que se deben tomar en cuenta para programar el
tiempo de las sefiales de una interseccion son:

e NUmero de canales de transito y demas condiciones de disefio

geomeétrico.

Necesidades de los peatones.

Lapso en segundos entre el paso de dos vehiculos consecutivos que

salen de la interseccion.

Variaciones del flujo del transito para cada movimiento direccional.

Necesidades de los vehiculos comerciales y de transporte publico.

Movimiento de cruce.



e Necesidad de desalojar de la interseccion los vehiculos y los peatones

al cambiar las indicaciones.

La sincronizacion de los semaforos puede ser excesivamente compleja

cuando comprende una serie de intersecciones con semaforos que tienen que

ser operados para proporcionar el movimiento continuo del flujo vehicular

que circula por la zona.

2.2.12 Sefnales para Control de Transito

Son los signos usados en la via publica para impartir la informacién

necesaria a los usuarios que transitan por un camino o carretera, en espec ial

los conductores de vehiculos y peatones.

2.2.13 Tipo de Senalizaciones

Sefial vial: Es un dispositivo para el control del transito en calles o
carreteras.

Sefial de Reglamentacion: es la sefial que tiene por objeto, notificar al
usuario de las vias de las limitaciones, prohibiciones o restricciones
que gobiernan el uso de ella y cuya violacién constituye una
infraccion.

Sefial de Prevencion: Es la sefial que tienen por objeto advertir al
usuario de la via la existencia de un peligro y la naturaleza del mismo.
Sefial de Informacion: Es la sefial que tiene por objeto identificar las
vias y guiar al usuario proporciondndole la informacion que pueda
necesitar. Las sefiales de informacion a su vez se clasifican en:

Sefiales para indicar direccion y para indicar carreteras.

b. Sefiales de localizacion.

c. Senales de informacion general.

2.2.14 Visibilidad diurna y nocturna

Las sefiales deberan ser legibles durante las horas del dia y de la noche.

La legibilidad nocturna se podra obtener mediante el uso de material

refractivo.



2.2.15 Forma

- Para sefiales de reglamentacion: Las sefiales de reglamentacion deberan de
tener forma circular con excepcion de las sefiales de “PARE” y “CEDA EL
PASO”. las sefiales circulares deberan tener los numeros y simbolos inscritos
en un anillo rojo.

« Para sefiales de localizacién: Deberan tener forma rectangular con | a
dimension mayor en posicion horizontal.

« Para sefiales de informacion general: Deberdn ser de forma rectangular con
la dimensién mayor colocada en posicion vertical.

 Para sefiales de indicacion de direccion y carreteras: Deberan tener forma
rectangular con la distancia mayor en posicion horizontal, exceptuando los
indicadores de ruta que tendran una forma especial

« Para sefiales de Prevencion: Deberan tener forma cuadrada y deberan
colocarse con la diagonal correspondiente en  posicion  vertical,  con
excepcion de las sefiales de flecha direccional y doble flecha direccional que
son rectangulares.

2.2.16 Colores

« Para Sefiales de reglamentacion: Los colores utilizados en las sefiales de
reglamentacion deberdn ser fondo blanco. Orla roja, diagonal roja (cuando la
hubiera), simbolo negro y letras negras, con la excepcion de la sefial “PARE”
cuyos colores deberan ser fondo rojo con letras y orla blanca y la sefial de
“CEDA EL PASO” cuyos colores deberan ser fondo blanco con bores rojo.

« Para sefiales de Prevencion: Los colores utilizados en las sefiales de
prevencion deberan ser fondo amarillo, simbolo negro y letra negra.

» Para sefiales de informacion: Los colores utilizados en las sefiales de
informacion para indicar direccion y carreteras deberdn ser; fondo blanco
con simbolo y leyenda en negro, a excepcion de las vias de alta
especificacion, incluyendo las vias urbanas, en cuyo caso debera utilizar

simbolo y leyenda en blanco sobre fondo verde



« Para sefiales de Informacién General: Los colores utilizados en sefiales de
informacion general deberan ser: fondo azul, simbolo negro sobre un cuadro
blanco y la leyenda en color blanco.
Los colores a colocar en las sefiales de informacion, prevencion y
reglamentacion seran de acuerdo al manual interamericano.
2.2.17 Colocacion

Las sefiales se deberan colocar en un punto tal de manera que aseguren
su buena visibilidad tanto de dia como de noche, teniendo en cuenta las
condiciones particulares de la via.
2.2.18 Rotonda

Bajo la denominacion de rotonda se designa a un tipo especial de
interseccién, caracterizada porque los tramos que confluyen en ella se
comunican a través de un anillo (calzada aproximadamente circular) en el
que se establece una circulacién rotatoria alrededor de una isleta central.
La circulacién en la rotonda se realiza dejando la isleta central a la mano
izquierda del conductor y, hecho excepcional, los vehiculos que se
encuentran dentro de la calzada circular tienen preferencia sobre los que se
incorporan a ella, a pesar de llegar por su derecha.
En una rotonda, las trayectorias de los vehiculos no se cruzan, sino que
convergen y divergen: por ello el nimero de puntos de conflicto es maés
reducido que en otros tipos de nudo, especialmente al aumentar el nimero de
tramos que confluyen en la interseccion (por lo que resultan especialmente
adecuadas en este caso).
Clases de Rotonda
« Segun su geometria: Hay tres tipos principales de rotonda: normal, mini
rotonda y doble. Las demas son variantes de estos tipos basicos: interseccion
anular, rotonda a distinto nivel y rotonda con semaforos.
» Rotonda Normal: Una rotonda normal tiene una isleta central dotada de
bordillos de 4 m o mas de didmetro, y generalmente entradas “abocinadas”

que permiten una entrada multiple de vehiculos. EI nimero recomendado de



tramos es tres o cuatro. Las rotondas normales funcionan especialmente bien
con tres tramos mejor que las intersecciones reguladas por  semaforos,
siempre que la intensidad de la circulacion esté bien equilibrada entre los
accesos.( Ver figura 9).

ISLETA DEFLECTORA

4m | minimo)

GLORIETA NORMAL

Figura 9: Rotonda Normal

Fuente: Ministerio de Fomento
* Mini Rotonda: Una mini rotonda tiene una isleta circular a nivel o
ligeramente abombada de menos de 4 m de diametro, y entradas abocinadas
0 sin abocinar. Las mini rotondas pueden ser muy efectivas para mejorar
intersecciones urbanas existentes con problemas de capacidad y seguridad.
Solo deben usarse si todos los accesos tienen su velocidad limitada a 50
Km/h. Donde no sea posible la inflexion de la trayectoria a la entrada por su
trazado, puede lograrse, en cierto grado, mediante marcas viales y pequefias
isletas deflectoras. Estas isletas deben liberarse de todo mobiliario excepto
las sefiales imprescindibles. La isleta central debe ser circular (de 1 a 4 m de
diametro, el mayor posible), y se recomienda abombarse hasta una altura

méaxima de 15 cm en su centro. Este bombeo, junto con un cierto contra



peralte, ayuda a hacer mas identificable la rotonda por los conductores.( Ver
figura 10).

ISLETA DEFLECTORA
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1 [SLETAS DEFLECTORAS
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o) CON ENTRADAS ABOCINADAS b} SIN ENTRADAS ABOCINADAS

MINIGLORIETAS

Figura 10: Rotonda Mini

Fuente: Ministerio de Fomento
« Rotonda Doble: esuna interseccion compuesta por dos rotondas
normales o0 mini rotondas, contiguas o conectadas por un tramo de unién o
por una isleta alargada materializada por un bordillo. Las rotondas dobles
pueden ser especialmente Utiles:
— Para unir dos carreteras paralelas separadas por un obstaculo lineal tal
como un rio, un ferrocarril o una autopista.
— Para acondicionar intersecciones existentes separando giros a la izquierda
opuestos con una ordenacién de "giro a la indonesia".
— En intersecciones asimétricas o de planta muy desviada, en las que una
interseccion convencional requeriria un amplio desvio de los accesos, y una
glorieta normal una excesiva ocupacion.
— En glorietas normales congestionadas, porque se incrementa su capacidad

al reducir la intensidad mas alla de las entradas criticas.
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* Rotonda a distinto Nivel: Es una rotonda en la que al menos un tramo
conecta con una carretera que la cruza a otro nivel. Las mas habituales son

las de dos puentes y las de tipo "pesa".

— Dos puentes: Puede haber problemas debido a su gran tamafio, que permite
velocidades elevadas: como consecuencia se reduce la capacidad y la
seguridad, y se incrementan los problemas de percepcion. Si se adopta este

tipo de glorieta, se debe conseguir un disefio compacto.( Ver figura 11).

\
7

GLORIETA A DISTINTO NIVEL CON DOS PUENTES

Figura 11: Rotonda a Distinto Nivel
Fuente: Ministerio de Fomento
— Rotonda tipo pesa: Este tipo de rotonda constituye una solucién intermedia
entre el enlace en diamante y la rotonda de dos puentes. Tiene la ventaja de

su forma compacta y bajo coste. ( Ver figura 12).
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GLORIETA A DISTINTO NIVEL TIPO "PESA"

Figura 12: Rotonda a Distinto Nivel Tipo Presa
Fuente: Ministerio de Fomento
« Interseccion Anular: Es una rotonda en la que la circulacién habitual en
sentido Unico alrededor de la isleta central ha sido reemplazada por una
circulacion en doble sentido, con mini rotondas de tres ramales o semaforos
en cada acceso a la calzada anular. Se requiere que los conductores que estén
en esta cedan el paso a los que entran, contrariamente a lo habitual en una

rotonda. (Ver figura 13).

Figura 13: Rotonda Anular

Fuente: Ministerio de Fomento
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* Rotonda con Semaforos: Cuando una rotonda no funciona bien, ya sea por
exceso de intensidad de la circulacion o por un reparto desequilibrado entre
sus entradas, que impidan la autorregulacion propia de una rotonda, puede
aliviarse el problema con seméforos (con funcionamiento continuo o a
tiempo parcial) en alguna de sus entradas, o en todas ellas.
Segun su ubicacién
« Interurbanas: Las rotondas que sirven como interseccién de  carreteras
suelen ser de gran tamafio y al tener un trafico mas disperso no hay
problemas en los tramos afluentes de caracter secundario. Sin  embargo,
tienen el problema de que imponen una cesion de paso de una via que
muchos conductores asumen como principal ante otra por lo que ninguna
tiene una preeminencia sobresaliente.
« Suburbanas: En vias suburbanas o periurbanas, las rotondas tienen la
ventaja de que obligan al conductor a percibir que se acerca a zona poblada.
Aunque en muchas ocasiones, sean rotondas de cuatro tramos, los cuales
forman dos vias bien diferenciadas, una principal y otra secundaria, en estos
casos, es una ventaja, y no un inconveniente, la obligacion de ceder el paso
al llegar a la interseccién por el cambio psicolégico que inducen en el
conductor.
» Urbanas: En zonas urbanas, las habituales limitaciones de espacio y las
grandes variaciones de intensidad de trafico segun la hora del dia, hacen que
las rotondas funcionen mal sobre todo en horas punta. Esto puede obligar a
la semaforizacion de la rotonda, aunque sea a tiempo parcial.
2.2.19 Demarcacion

La demarcacion, al igual que las sefiales verticales, se emplea para
regular la circulacién de vehiculos y advertir de situaciones de riesgo o guiar
a los conductores en la via, siendo indispensable para la seguridad vial. Para
que esta cumpla su funcion se requiere uniformidad respecto a las
dimensiones, disefio, simbolos, caracteres, colores y frecuencia de uso, las

marcas viales deben ser retrorreflectivas, a menos que estén debidamente



iluminadas. Estos pueden ser necesario en pasos peatonales, donde un
estudio de ingenieria de transito determine que la iluminacion incide en la
reduccion de accidentes con peatones.

En general, todas las vias pavimentadas deben contar con las
demarcaciones requeridas y complementarias con sus respectivas sefiales
verticales. Las demarcaciones se clasifican segun su forma y su altura.

Segun su forma se clasifican en tres grupos generales:

-Lineas longitudinales: Se emplean para delimitar canales y calzadas,
indicando sin prohibicién zonas con y sin prohibicién de adelantar y para
delimitar canales de uso exclusivo por determinados tipos de vehiculos.(Ver
figura 14).

Figura 14: Lineas Longitudinales

Fuente: https://www.autoescoladelta.com/autoescuela/marcas-viales/

-Lineas transversales: Se emplean en cruces para indicar el lugar antes del
cual los vehiculos deben detenerse, como reductores de velocidad y para

demarcar sendas destinadas para peatones y bicicletas.( Ver figura 15).

Figura 15: Lineas Transversales

Fuente: https://www.autoescuelamasterbolivia.com/
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-Simbolos y leyendas: Se emplean para guiar y advertir a los conductores
para regular la circulacion. Se incluye en este tipo las flechas.( Ver figura
16).

Figura 16: Simbolos y Leyendas

Fuente:  https://www.autoescuelamasterbolivia.com/

2.2.20 Huminacién Vial

La iluminacion es la aplicacion de radiacion visible a un objeto, o en
otras palabras permitir que un objeto sea visible en la oscuridad y eso es el
objetivo de iluminar una via, en la noche también se utilizan las calles para
el uso eficiente del transporte y para promover la seguridad y comodidad
para el trafico vehicular y peatonal proporcionandole una adecuada
visibilidad durante los dias nublados y las noches.

Los niveles luminosos y uniformidades deben expresarse en luminancia,
valor percibido por el observador, que debe obtener un resultado 6ptimo de
los factores que serian el nivel luminoso, la uniformidad y el control de

deslumbramiento para evitar la disminucién de visibilidad.(\Ver figura 17).

h=2m 10m
&= 15000 lra

Figura 17: lluminacién de una via

Fuente: https://recursos.citcea.upc.edu/llum/fotometria/ejfoto.html
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Es relevante resaltar que segin la Norma Venezolana COVENIN 3290-

97 para alumbrar una via se debe considerar varios criterios como:
-Toda via publica ubicada en sectores poblados de un centro urbano,
destinada al transito de vehiculos o peatones, debe ser dotada de alumbrado.
- Las vias interurbanas con transito vehicular a velocidad de 50 Km/h o mas,
debe al menos iluminarse en una extension no menor de 100 m en cada
extremo de las comunidades.
-Las autopistas u otras vias expresas interurbanas ubicadas en zona rural,
deben iluminarse si se dan algunas de las condiciones siguientes:
« El valor de las pérdidas por accidentes nocturnos es igual o mayor que la
inversion anual del alumbrado.
« El volumen de tréafico nocturno justifica en tiempo de recorrido, la
inversion en la instalacion.
 La via interconecta dos centros poblados muy cercanos en proceso de
integracion
« Las condiciones de visibilidad de la via ameritan para la mayor seguridad
de los usuarios o de las instalaciones adyacentes, un sistema de alumbrado.
» Todos los distribuidores, salidas y plazas de peaje, al menos en 200 m de
via antes de la primera interseccion o llegada y la longitud necesaria para la
zona de transicion a la salida.
« Todos los tlneles y zonas de acceso y salida de los mismos.
2.2.21 Trénsito

El transito es el fenébmeno causado por el flujo de vehiculos en una via,
calle o autopista. Se presenta también con muchas similitudes en otros
fenomenos como el flujo de particulas (liquidos, gases o sodlidos) y el de
peatones. Torres (2009) en el tema No 2 del Manual de vias de comunicacién
I, presenta algunos conceptos relacionados al transito. Entre los que cabe

destacar:



* Volumen de transito (V): es el numero de vehiculos que pasan por un punto
0 una seccion dada de una via durante un periodo de tiempo especificado.
Puede expresarse en veh/afio, veh/mes, veh/semana, veh/dia, veh/hora,
veh/min, etc.

« Tasa de flujo (g): es el volumen de trafico en un periodo de tiempo
cualquiera menor a la hora (5 minutos, 10 minutos, 15 minutos) expresado
posteriormente como volumen horario.

« Factor hora pico (FHP): es la relacion entre el volumen de trafico de una
hora y cuatro veces el maximo volumen que pasa en 15 minutos durante la
hora considerada.

* Transito promedio diario anual (TPDA): es el promedio de los volumenes
diarios del tréfico que pasa por una seccion de una via durante los 365 dias
del afio. Se expresa en: TPDA = X (volimenes diarios durante un afio) /365
 Conteos de transito: se realizan para determinar los volumenes de transito,
con duracion y ubicacion diferentes. Los conteos pueden ser: manuales, con
manguera, magnéticos, radar, sonico, células fotoeléctricas, etc.

Los tipos de conteos pueden ser mediante conteos regulares o periddicos
en estaciones ubicadas en cualquier parte de la red vial del pais, los cuales
pueden ser de la siguiente manera: estaciones permanentes o estaciones de
cierta cobertura. En cualquier caso, el TPDA se calcula de la siguiente
manera: TPDA = X (volumenes diarios) / No de dias.

2.2.22 Relacion fundamental de transito

La relacion fundamental del transito: V = U x D, se cumple para un
tramo de via cuando la velocidad y densidad son uniformes o cuando se trata
de valores promedio de muchas mediciones de dichas variables, ya que si se
trata de utilizar valores instantdneos se obtendrian resultados erréneos.

2.2.23 Caracteristicas del transito

Los volimenes de transito en las vias varian de acuerdo a la hora, dia,
mes; también depende del sitio y las caracteristicas de la via.
* Vias urbanas.



-Los volumenes horarios en dias laborables presentan picos durante ciertas

horas.

-Por lo general, los volumenes mayores de la semana ocurren los viernes.
-Durante las horas pico hay mayor cantidad de automoviles y transporte
publico.

-El trafico de vehiculos pesados se debe regular durante las horas pico.

* Vias rurales.

-En dias laborables no se presentan picos pronunciados de los volimenes
horarios.

-No existe una variacion diaria significativa durante los dias laborables, los
voliumenes mayores de la semana ocurren los viernes, los dias festivos y
fines de semana.

-Durante las épocas de vacaciones aumentan los volimenes horarios.

-El volumen de vehiculos transporte publico es bajo.

-El trafico de vehiculos pesados es significativo generalmente durante los
dias laborables, especialmente en las vias principales del pais.

*Vehiculo de disefio: Tipo de vehiculo cuyo peso, dimensiones y
caracteristicas de operacién se usan para establecer los controles de disefio
que acomoden vehiculos del tipo designado. Con propdsitos de disefio
geométrico, el vehiculo de disefio debe ser uno, se podria decir que
imaginario, cuyas dimensiones y radio minimo de giro sean mayores que los
de la mayoria de vehiculos de su clase.

*Velocidad de disefio: Velocidad guia o de referencia de un tramo
homogéneo de carretera, que permite definir las caracteristicas geométricas
minimas de todos los elementos del trazado, en condiciones de seguridad y
comodidad.

*Ramal de entrada: Se llama entrada a la zona de la via que desemboca en la

interseccion y que esta separada de ésta por la linea de Ceda el paso.



*Ramal de salida: Es el tramo de via que pretende que la maniobra de
abandono de la calzada anular sea lo mas expeditiva posible y se realice en
las mejores condiciones de seguridad posibles.
2.2.24. Movilidad sostenible
La Movilidad Urbana Sostenible es un concepto nacido de la
preocupacion por los problemas medioambientales Yy sociales ocasionados
por la generalizacién, durante la segunda mitad del siglo XX, de un modelo
de transporte urbano basado en el coche particular. Los inconvenientes de
este modelo, entre los que destacan la contaminacion del aire, el consumo
excesivo de energia, los efectos sobre la salud de la poblacion o la saturacion
de las vias de circulacion, han provocado una voluntad colectiva por
encontrar alternativas que ayuden a paliar los efectos negativos de este
modelo y a idear un nuevo modelo de ciudad sostenible.
2.3. Bases legales
Martins y Pallela (2012) indican que las bases legales “Se refieren a la
normativa juridica que sustenta el estudio. Desde la Carta Magna, las Leyes
Orgénicas, las resoluciones, decretos, entre otros” (p. 63-64). En este sentido
se comprende que la fundamentacion legal hace referencia a aquellos
documentos de caracter normativo que dieron soporte a la investigacion,
siendo necesario hacer mencion de los siguientes:
 Constitucién de la Republica Bolivariana de Venezuela.
Articulo 164, numerales 9 y 10. Articulo 178 numeral 2.

“Es de la competencia exclusiva de los estados: (...) 9° La

ejecucion, conservacion, administracion y aprovechamiento de

las vias terrestres estadales. 10° La conservacion,

administracion 'y aprovechamiento de carreteras y autopistas

nacionales, asi como de puertos y aeropuertos de uso comercial,

en coordinacion con el Ejecutivo Nacional.”

Este articulo indica que cada estado tiene la competencia en lo

que se refiere a las vias terrestres de la ciudad y que quedan en



la competencia de ellos la correcta administracion,

conservacion, mantenimiento y aprovechamiento.

Por otra parte, el Articulo 178 numeral 2 indica:

...“Son de la competencia del Municipio el gobierno vy
administracion de sus intereses y la gestion de las materias
que le asignen esta Constitucion y las leyes nacionales, en
cuanto concierne a la vida local, en especial la ordenacion y
promocién del desarrollo econémico y social, la dotacion y
prestacion de los servicios publicos domiciliarios, la
aplicacion de la politica referente a la materia inquilinaria
con criterios de equidad, justicia y contenido de  interés
social, de conformidad con la delegacion prevista en la ley
que rige la materia, la promocion de la participacion, y el
mejoramiento, en general, de las condiciones de vida de la
comunidad, en las siguientes &reas: (...)Vialidad urbana;
circulacion y ordenaciéon del transito de vehiculos y personas
en las vias municipales; servicios de transporte publico
urbano de pasajeros y pasajeras.”

Con respecto a lo anterior, se destaca que cada municipio por medio de
las alcaldias, le compete la ordenacién y promocion del desarrollo
econdmico y social de las comunidades, entre varios puntos expuesto en la
ley indica el derecho a las vialidades urbanas, asi como la correcta
circulacién de los wvehiculos que transitan por ellas y la ordenacion del
transito.

e Ley de Transito Terrestre.

El articulo 6 de la Ley de Transito Terrestre indica:

...“Es de la competencia del Poder Publico Estadal, en materia de
transporte terrestre, la conservacion, administracion y
aprovechamiento de las carreteras y autopistas nacionales, en

coordinacion con el Poder Publico Nacional, el servicio de transporte



terrestre publico y terminales de pasajeros y pasajeras interurbanos de
caracter  estadal, la  ejecucion,  conservacion,  administracion,
aprovechamiento y el control de la circulacion de las vias terrestres
estadales y el destino de las multas impuestas, de conformidad con lo
previsto en esta Ley.” Por lo tanto, este articulo establece que el
encargado de la conservacion, administracién y aprovechamiento de
las carreteras y autopistas es el gobierno estadal, aunque son
supervisados por el gobierno Nacional, asi como son los
coordinadores de otros servicios y a donde se dirigen los recursos
provenientes de las multas.
Asi mismo, se menciona el Articulo 14 de los derechos de los usuarios y las
usuarias, el cual resalta:
..Los usuarios y las usuarias de las vias publicas de uso
permanente o casual, tienen derecho a circular
libremente, en condiciones idoneas de transitabilidad vy
seguridad y serdn resarcidos por quienes tengan la
responsabilidad de administrarla, por los dafios
personales y materiales imputados al mal estado de la
vialidad.

Ahora bien, este punto menciona que los usuarios y usuarias tiene
derecho a transitar por vias que se encuentren en condiciones aptas para
poder transitar por ellas y cualquier dafio que se ocasione sera cubiertos por
los gobiernos respectivos encargados de su administracion.

* Normas ASSHTO

Esta norma establece los pardmetros de cargas de servicio  limites,
anchos permisibles, resistencia y propiedades de los materiales utilizados en
autopistas y puentes, ademas que establece parametros de mantenimiento y

rehabilitacion de obras viales ya existentes.



2.4 Definicion de Terminos Basicos

Asfalto: Es un producto negro, viscoso, pegajoso, que por sus propiedades y
caracteristicas tiene actualmente toda una variedad de usos. Por su
versatilidad y facil manejo es ampliamente utilizado en diferentes ramas de
la construccion.

Arteria Vial: Su funcién es la de permitir el movimiento de bienes y
personas entre los grandes generadores y alimentar y dar salida a los
vehiculos de un sector con el flujo proveniente de otros sectores de la
ciudad.

Avenidas: Son las arterias principales de una ciudad que dan acceso a los
diferentes urbanismos de la misma.

AutoCAD: Es un programa o software de disefio asistido por computadora
en dos o tres dimensiones con el que se pueden realizar dibujos y planos de
proyectos.

Berma u Hombrillo: Es la parte de la carretera continla a la calzada,
destinada a vehiculos detenidos, al transito en casos de emergencias Yy
también como soporte lateral de las bases y capa superficial.

Calle: Es la via de circulacién publica por donde transitan personas,
vehiculos, tranvias, etc. dentro de las poblaciones.

Calzada: La parte de la calle o de la carretera destinada a la circulacion de
los vehiculos, puede estar compuesta de uno o varios carriles.

Canales: Son carriles que conforman una carretera como tal, dependiendo
del tipo de via se usaran un determinado nimero de canales.

Capacidad de una via: Es el volumen maximo que alcanza antes de
congestionarse o antes de perder la velocidad estipulada en su disefio
original.

Ciclovia: Es un nombre genérico dado a las calles destinadas de forma
exclusiva o compartida para la circulacion de bicicletas.

Congestion: Este fendmeno se produce comUnmente en las horas punta u



horas pico, y resultan frustrantes para los automovilistas, ya que resultan en
pérdidas de tiempo y consumo excesivo de combustible.

Contra curva: Son dos curvas unidas.

Cuneta o drenaje: Es una zanja o canal localizada a los lados de la calles y
que, debido a su menor nivel, recibe las aguas pluviales y las conduce hacia
un lugar que no provoquen dafios o inundaciones.

Demanda: Es la cantidad de vehiculos que desean transitar por un espacio
fisico en un tiempo determinado. Se denota en Veh/h.

Despista: Es la pérdida del contacto de las llantas de un vehiculo con la
superficie normal de la calzada o via, es decir, salirse de la porcion
designada para tal efecto.

Estrechamiento: Cuando una seccion de la via tiende a angostarse.
Ensanchamiento: Su proyeccion en una seccion de la via, tiende a
ampliarse.

Faja lateral: Es la parte entre la acera y la calzada.

Flechas: Las flechas pintadas sobre la calzada indican el sentido de
circulacion de los vehiculos.

Lineas longitudinales: Son las que restringen la circulacion y ningln
vehiculo puede o debe circular sobre ella.

Linea de borde de pavimento: Demarcan el borde de la calzada, con el fin
de facilitar la conduccion de un vehiculo durante la noche y en condiciones
climaticas desfavorables.

Lineas centrales: Indican en centro de la calzada de la via con transito en
ambas direcciones o en un solo sentido cuando existe mas de un carril de
circulacion.

Lineas de aproximacion a obstaculos : Llamadas también lineas de cruces
de caminos, anticipan la presencia de estos y canalizan la circulacion del

vehiculo.



Lineas longitudinales discontinuas: Se emplea para guiar y facilitar la libre
circulacién de las vias y facilitar la libre circulacion en las vias y pueden ser
cruzadas por los vehiculos con una precaucion que requiere.

Lineas transversales: Indican las paradas y delimitaciones de las zonas de
seguridad.

Licencia de Conducir: Para conducir un vehiculo automotor se requiere ser
titular de la respectiva licencia de conducir expedida por la autoridad
competente y portarla permanentemente.

Luz verde: Significa, para quien la tiene al frente, la obligacion de avanzar,
se ubica debajo o a la derecha de las otras luces.

Luz amarilla: Es la que advierte al conductor la proximidad del cambio de

luz, antes que se ilumine la luz roja.

Luz roja: Indica prohibiciones de ingresar a la interseccion. Da sefial de

detenerse o frenar.

Municipio: Es un ente autébnomo y constituye la unidad administrativa
basica de las provincias y las regiones, a cargo de gran parte de las tareas
civiles. Estos se dividen a su vez en circunscripciones y estan a cargo de un
alcalde electo popularmente.

Niveles de Servicio: No es mas que las condiciones de operacién que un
conductor experimenta durante su viaje por una carretera, denotando en las
diferentes condiciones de los cambios Optimos que pueden ocurrir en un
carril o camino dado, cuando aloja diferentes volimenes de trafico.

Parque Automotor: Es el grupo de vehiculos que componen el flujo
vehicular de una red vial.

Paso de peatones: Son la zona de interseccion una o mas calles y el transito
peatonal; es la parte del itinerario peatonal que cruza la calzada de
circulacion de vehiculos, al mismo o a diferente nivel.

Progresiva: Distancia medida en el plano horizontal respecto a un punto de
referencia

Ramales: Carreteras de interés local que interconectan centros poblados de



menor importancia y proveen acceso de éstos a vias principales. Tiene la
funcién de recolectar el transito proveniente de los fundos, fincas y sitios
aislados.

Redisefio: Se refiere a realizar un disefio dentro de un proyecto u obra ya
existente.

Subramales: Carreteras que proveen acceso a fundos, fincas y otras
explotaciones y centros aislados, y ademas cumplen la finalidad de
incorporar al pais regiones completamente aisladas.

Separador: Es el obstaculo longitudinal generalmente a distinto nivel de la
calzada, que divide a esta en dos 0 mas porciones, puede ser central o lateral.
Velocidad de Marcha: Es la velocidad que considera solamente el tiempo
que transcurre mientras en vehiculo este en marcha.

Velocidad de Proyecto: Es la velocidad maxima a la cual pueden circular
los vehiculos sobre un tramo especifico, es también Ilamada velocidad de
disefio.

Volumen de Vehiculos: Es el nimero de vehiculos que transitan por una
calle, avenida o sector en un periodo de tiempo determinado, se expresa en
Veh/h.

Volcadura: Es el vuelco que sufre un vehiculo cuando se encuentra en

traslacion, pudiendo hacerlos sobre sus lados, hacia adelante o hacia atras.



CAPITULO Il
MARCO METODOLOGICO

Tamayo (2007) define al marco metodolégico como “un proceso que,
mediante el método cientifico, procura obtener informacion relevante para
entender, verificar, corregir o aplicar el conocimiento”

El marco metodoldgico es el procedimiento a seguir para alcanzar el
objetivo de la investigacion. Arias (2012) expone que “La metodologia del
proyecto incluye el tipo de investigacion, las técnicas y los procedimientos
que seran utilizados para llevar a cabo la indagacion. Es el “como” se
realizara el estudio para responder al problema” (p.45). Teniendo claro el
significado de metodologia, se hace necesario la aplicacion de conceptos que
garantice la exactitud en los resultados para asi lograr un mejor
rendimiento.

3.1. Tipo de Investigacion

Para la definicion del tipo de investigacion se deben tomar en cuenta el
enfoque y la finalidad de la misma. Borja (2012) y Baptista et al. (2014)
consideran que el enfoque de investigacion viene dado por el tipo de
informacion a analizar, existiendo la posibilidad de que ésta se constituya
por medio de datos numericos obtenidos de forma planificada, organizada y
I6gica, cuyo analisis se realice con alto grado de objetividad; o bien por
textos, construcciones verbales o estimulos audiovisuales, a partir de los
cuales se generan hipotesis subjetivas en cualquier punto del proceso
investigativo. De alli que se hable, respectivamente, de investigaciones
cuantitativas y cualitativas.

Con respecto a la finalidad de una investigacion, Sabino (1992) expresa
que un trabajo cientifico puede ser puro o aplicado, segin se enfoque en el
desarrollo de los conocimientos referentes a alguna situacion concreta de la

realidad que resulte de interés al investigador, o aspire también a la



implementacion de los resultados obtenidos como posible solucién a la
problematica estudiada.

Por tanto, la escogencia del tipo de investigacion determinara los pasos
a seguir del estudio, técnicas y métodos que se puedan emplear en el mismo,
en general, establecera el enfoque de la investigacion influyendo en
instrumentos, y hasta en la manera de como se analizan los resultados. Asi,
la escogencia del tipo de investigacion va a constituir un paso importante en
la metodologia.

3.2. Disefio de la investigacion.

Arias (2012), define que el disefio de investigacion: “Es la estrategia
general que adopta el investigador para responder al problema planteado. En
atencion al disefio, la investigacion se clasifica en: documental, de campo y
experimental.” ES decir, constituye un plan general del investigador para
obtener respuestas a sus interrogantes y comprobar las hipo6tesis de su
investigacion.

Para fines de estudio se aplicara un disefio de investigacion de campo
documental, ya que los datos a utilizar serdn directamente extraidos de la
realidad sin ser manipulados y a través del uso de técnicas de recoleccién
seran recopilados. Arias (2012) describe la investigacion de campo como:
“Aquella que consiste en la recoleccion de datos directamente de los sujetos
investigados, o de la realidad donde ocurren los hechos (datos primarios), sin
manipular o controlar variable alguna, es decir, el investigador obtiene la
informacion, pero no altera las condiciones existentes.

De alli su caracter de investigacion de campo documental.”
3.3. Nivel de investigacion

El nivel de investigacion se refiere al grado de profundidad con que se
aborda un fendmeno u objeto de estudio. En este sentido, la investigacién
podra ser exploratoria, descriptiva o explicativa. Arias (2012). Al definir el

nivel de investigacion, se estaria estableciendo el punto limite hasta el cual



se desarrollara la investigacion y a su vez indicara qué factores seran
tomados en cuenta.

Segun Arias (2012): “La investigacion descriptiva consiste en la
caracterizacion de un hecho, fendmeno, individuo o grupo, con el fin de
establecer su estructura o comportamiento. Los resultados de este tipo de
investigacion se ubican en un nivel intermedio en cuanto a la profundidad de
los conocimientos se refiere.” Por lo tanto, la investigacion seguird un nivel
descriptivo, ya que se pretende describir la situacién actual, a través de
métodos de diagndstico y andlisis, para luego establecer sugerencias de
correccion para dar solucion a la problematica de movilidad que ocurre en la
interseccion de la Avenida Bolivar con Avenida Monsefior Adams, Valencia
Estado Carabobo.

3.4. Poblacion y muestra
3.4.1 Poblacion

Segun Tamayo (2007) “La poblaciéon es la totalidad de un fenomeno de
estudio, incluye la totalidad de unidades de analisis o entidades de poblacion
que integran dicho fendbmeno y que debe cuantificarse para un determinado
estudio integrando un conjunto N de entidades que participan de una
determinada caracteristica y se le denomina poblacion por constituir la
totalidad del fendmeno adscrito a un estudio o investigacion.”

Por otra parte, es importante tener en cuenta lo que describe Arias
(2012): “La poblacion, o en términos mas precisos poblacion objetivo, es un
conjunto finito o infinito de elementos con caracteristicas comunes para los
cuales seran extensivas las conclusiones de la investigacion. Esta queda
delimitada por el problema y por los objetivos del estudio”, en este sentido
se debe explicar qué tipo de conjunto define la poblacion a estudiar.
Definiéndose como: poblacion finita es la agrupacién en | a que se conoce la
cantidad de unidades que la integran. Ademas, existe un registro documental
de dichas unidades. Poblacion infinita es aquella en la que se desconoce el

total de elementos que la conforman, por cuanto no existe un registro



documental de éstos debido a que su elaboracion seria practicamente
imposible.
3.4.2 Muestra

Arias (2012) senala que: “La muestra es un subconjunto representativo Yy
finito que se extrae de la poblacidén accesible”. En este sentido, una muestra
representativa es aquella que por su tamafio y caracteristicas similares a las
del conjunto, permite hacer inferencias o generalizar los resultados al resto
de la poblacién con un margen de error conocido.

La muestra de esta investigacion considerara el 100% de la poblacion,
por lo que la muestra se considera censal, es decir, la muestra estard
conformada al igual que la poblacion por las vias de la Avenida Bolivar y
Avenida Monsefior Adams Valencia, Estado Carabobo.

3.5. Teécnicas e Instrumentos de Recoleccion de Datos
3.5.1. Técnicas de Recoleccion de Datos

Las técnicas de investigacion se consideran como el procedimiento o
forma particular de obtener informacion, siendo el complemento al método
de trabajo que posee una aplicabilidad general. A partir de esto, se
consideran como técnicas aplicadas en la investigacion:
* Recoleccion de datos: En la cual se busca obtener datos que posteriormente
se convertirdn en informacion, conocimiento y apoyo para el desarrollo de la
investigacion.
« La observacion directa: Especificamente la observacién directa, la cual
consiste en captar mediante la vista cualquier hecho que se produzca en
funcién de los objetivos anteriormente establecidos. A su vez, se establece
tanto la observacion con un objetivo determinado sin una guia previa que
especifique los elementos a observar, como con la utilizacion de la misma
orientada a otros objetivos especificos.
 Analisis documental: El cual se basa en el analisis del contenido de los

documentos de obras en la zona de estudio, asi como también de documentos



de importancia que sirvan de sustento para determinar la solucion mas
factible al problema.

« Andlisis de contenido: Esta referido a la estructuracion, organizacion,
transcripcion 'y andlisis de los documentos y datos obtenidos para
documentar correctamente el proceso.

3.5.2. Instrumentos de Recoleccion de Datos

Sin embargo, para la aplicacion de una técnica son precisos los
instrumentos, es decir son necesarios soportes, recursos, dispositivos o
formatos para registrar el almacenamiento de informacion que se recolecta
con la técnica para lograr recuperarlos, procesarlos, analizarlos e
interpretarlos.

« Planilla de Inspeccion: Es una herramienta de recoleccion y registro de
informacion. El disefio de una planilla de inspeccion precisa de un analisis
estadistico previo, ya que en ella se pre establece una escala para que en
lugar de registrar nimeros se hagan marcaciones simples.

» Lista de Cotejo: Es un instrumento de evaluacion que sirve como
mecanismo de revision de los aprendizajes, la informacion que se obtiene
con su aplicaciéon puede servir para planificar una intervenciéon, o para
mejorar el material educativo o su aplicacion.

« Cuestionario Semiestructurado: Son aquellos que presentan un guion con
las principales preguntas y el orden que deben ser formuladas, el orden no es
estricto y el enunciado de las preguntas pueden variar.

En resumen, la observacion libre y estructurada y la recoleccion de
datos son las principales técnicas a utilizar en la investigacion a través de los
instrumentos requeridos. Por ello se hace necesario el uso de los mismos
para el correcto desarrollo y determinacion de la solucion necesaria para
abarcar todos los problemas de la zona de estudio.

3.6. Andlisis de Fortalezas, Oportunidades, Debilidades y Amenazas
(FODA).



Se considera una herramienta de analisis que puede ser aplicada a
cualquier situacién, individuo, producto, empresa, etc., que esté actuando
como objeto de estudio en un momento determinado del tiempo. Las
variables analizadas y lo que ellas representan en la matriz, son particulares
de ese momento; luego de analizarlas, se deberan tomar decisiones

estratégicas para mejorar la situacion actual en el futuro.

 Fortalezas: Son las capacidades especiales con que cuenta el objeto de
estudio, y que le permite tener una posicion privilegiada frente a la
competencia. Recursos que se controlan, capacidades Yy habilidades,
actividades que se desarrollan positivamente.

 Oportunidades: Son aquellos factores que resultan positivos, favorables,
explotables, que se deben descubrir en el entorno en el que actta el objeto de
estudio y que permite obtener ventajas competitivas.

 Debilidades: Aquellos factores que provocan una posicién desfavorable
frente a la competencia, recursos de los que se carece, habilidades que no
poseen, actividades que no se desarrollan positivamente.

« Amenazas: Aquellas situaciones que provienen del entorno y que pueden
Ilegar a atentar incluso con la permanencia de la organizacion.

3.7. Fase Metodoldgica

Fase | “Diagnostico de las condiciones actuales de movilidad en la
interseccion entre las Avenidas Bolivar y Monsefior Adams Valencia,
Estado Carabobo.”

Actividades:

- Analizar las Caracteristicas Generales de la Localidad.

- Estudiar y analizar el PDUL de Valencia.

- Realizar Inspecciones, Conteo Vehicular.

- Clasificar las diferentes edificaciones existentes en la zona.

Fase Il “Analisis de los factores que afectan la  movilidad en la
interseccion entre las Avenidas Bolivar y Monsefior Adams Valencia,
Estado Carabobo.”



Actividades:

- Comprender el andlisis de la Inspeccion Realizada.
- Evaluar los Factores que definen la vialidad.

- Realizar Matriz Foda.

Fase Ill “Disefio para mejorar el plan de movilidad en la interseccion
entre las Avenidas Bolivar y Monsefior Adams Valencia, Estado
Carabobo.”

Actividades:

- Realizar una propuesta a nivel vial y a nivel peatonal.

- Estudio de intersecciones.

- Plan de mantenimiento correctivo y preventivo.



CAPITULO IV
RESULTADOS

Para llevar a cabo el disefio de las vias de acceso en las Avenidas
Bolivar y Monsefior Adams era necesario realizar un diagnostico de la
situacion actual, lo cual se logré dirigiéndose a la zona en estudio para
constatar la problemética presente, mediante varios conteos vehiculares que
nos indicaron la tendencia que tienen los usuarios de transitar por dicha
interseccion; y asi poder determinar la capacidad con la que cuenta en la

actualidad la infraestructura.

4.1. Fase | “Diagnostico de las condiciones actuales de movilidad en la
interseccion entre las Avenidas Bolivar y Monsefior Adams Valencia,
Estado Carabobo.”

1.1.1. Caracteristicas generales de la localidad.

-Ubicacion geografica:

Valencia se ubica dentro del valle del rio Cabriales al que la atraviesa
parcialmente de norte a sur. La ciudad estd situada a 609 msnm, rodeada de
colinas al oeste, estribaciones al este, parte de la Cordillera de la Costa al
norte y sabanas al sur. Estd proxima al lago de Valencia. Geopoliticamente,
se encuentra ubicada en la region Centro-Norte del pais, formando un
importante nodo de comunicaciones. Situada a 150 km al oeste de Caracas,
la capital del pais.

Conectandose con Caracas y con Maracay a través de la Autopista
Regional del Centro (la principal y mas transitada autopista de Venezuela),
se conecta tambien con la ciudad de Puerto

Cabello (principal puerto del pais) a través de la Autopista Valencia - Puerto
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https://es.wikipedia.org/wiki/Puerto_Cabello
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https://es.wikipedia.org/wiki/Autopista_Valencia_-_Puerto_Cabello

Cabello, con el Occidente, a través de la Autopista Centro Occidental y
con Los Llanos a través de la Autopista José Antonio Péez.

La Parroquia Urbana San José es una de las 23 parroquias urbanas de
la ciudad de Valencia en Venezuela y una de las 38 parroquias civiles que
integran al Estado Carabobo, al Norte con el Municipio Naguanagua por una
linea recta que partiendo de las calles que demoran al oeste de los Valles de
Guataparo, siguiendo por el eje de la calle 161 de la Urbanizacion Guaparo
para seguir por el eje de la avenida Circunvalacion Este (La Hispandad),
hasta su encuentro con la autopista que conduce a Puerto Cabello y de aqui
siguiendo al Norte por el eje de dicha via hasta el Distribuidor Mafiongo,
para tomar de aqui hacia el este de la avenida de penetracion de dicho
distribuidor hasta la fila del cerro donde termina, al Sur con las Parroquias
Urbanas Catedral, ElI Socorro, Miguel Pefia y San Blas, por la calle Navas
Spinola 107, al Este Con el Municipio San Diego, por la fila del Cerro El
Trigal, al Oeste Con el Municipio Libertador por la fila del Cerro La Cruz,

Divortia — Aquarium de los Rios Tocuyitos y Guataparo.

VALENCIR (MUNI®

Valencia

Figura 18: Ubicacion geografica
Fuente: https://es.wikipedia.org/wiki/Parroquia_Urbana_San_Jos%C3%A9%#/map/0

56


https://es.wikipedia.org/wiki/Autopista_Valencia_-_Puerto_Cabello
https://es.wikipedia.org/wiki/Regi%C3%B3n_Centro_Occidental
https://es.wikipedia.org/wiki/Autopista_Centro_Occidental
https://es.wikipedia.org/wiki/Regi%C3%B3n_de_los_Llanos
https://es.wikipedia.org/wiki/Autopista_Jos%C3%A9_Antonio_P%C3%A1ez

-Topografia.

El relieve del estado Carabobo estd constituido en un 75% por
montafias. Colinas y piedemonte, mientras que el otro 25% por topografia
plana, Los paisajes costeros se caracterizan por ser dos tipos de relieve, uno
de topografia accidentada, con presencia de acantilados y farallones hacia el
noreste; y otros de topografia plana, con playas extensas y grandes planicies
litorales, desde Puerto Cabello hacia el noroeste. El estado Carabobo
comparte con el estado Aragua, la cuenca endorreica del Lago de Valencia,
teniendo para si la mayor porcion de este cuerpo de agua en su lado
occidental con 278 Km2 que lo conforman. En cuanto a las coordenadas del
estado Carabobo son las siguientes 9.81135- 68.42771 10.61711-67.51677 y
con respecto a las altitudes son: la altitud maxima 2.433 m, altura media 372
m vy la altitud minima O m. En cuanto a las coordenadas de la parroquia san
jose son las siguientes 10.2166700, -68.0333328.

-Demografia.

La densidad demogréafica del estado Carabobo tiende a incrementarse
a medida que pasa el tiempo, debido al aumento de la poblacion. Entre 1961
y 2011, la densidad de la entidad pas6 de 87,4 a 514,0 habitantes por km2
Con 4650 km? es el tercer estado menos extenso, con 3.314.877 habitantes en
2020, el tercero més poblado y con 713 hab/km2, el méas densamente
poblado. El caso del municipio Valencia posee una superficie de 623 km? y
una poblacion para el afio 2018 de 829.856 habitantes, acogiendo al 37% de
la poblacion total del estado, de acuerdo a los datos derivados del Censo INE
2011.

-Urbanismo.

La Parroquia Urbana San José es una de las 23 parroquias urbanas de
la ciudad de Valencia en Venezuela y una de las 38 parroquias civiles que
integran al Estado Carabobo. Su creacion tuvo lugar el 21 de diciembre de
1855.
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Las primeras zonas urbanizadas en la ciudad comenzaron a aparecer a
finales de la década de los cincuenta del siglo XX, con el crecimiento
poblacional intempestivo que llevé a la construccion habitacional fuera de la
cuadricula original existente en relacién al Casco Central de Valencia.

Esta ubicada al norte-este-oeste del municipio Valencia, haciendo
frontera con el Municipio Naguanagua por en direccion norte, conectada
ademas con la Autopista Circunvalacion del Este.

Es la segunda parroquia urbana mas importante y poblada de toda el
Area metropolitana de Valencia. Asi mismo, alberga la mayor parte de las
urbanizaciones mas lujosas de la ciudad.

-Zonificacion.

La zonificacion de la Parroquia San Jose estd descrita en la Ordenanza
del Plan de Desarrollo Urbano Local y de Zonificacion de Valencia, donde,
en esta se presenta una regulacion detallada del uso del suelo, la cual divide
o zonifica el municipio en: Areas desarrolladas, éareas para nuevos
desarrollos, areas de servicios de equipamientos urbanos, areas no
desarrollables o con restricciones de uso urbano y areas especiales.

El PDUL-Valencia, presenta, ademas del texto de la Ordenanza que
constituye su expresion legal, un Plano de Zonificacion, en el cual se puede

apreciar la zonificacion de la Parroquia Urbana San Jose.

Figura 19: Zonificacion

Fuente: PDUL municipio Valencia
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El sector esta compuesto por las siguientes zonas:
Areas desarrolladas residenciales:

- Zona Residencial 1 — AR-1: unifamiliar.

- Zona Residencial 2 — AR2: unifamiliar.

- Zona Residencial 3 — AR3: tetrafamiliar.

- Zona Residencial 4 — AR4: hexafamiliar.

- Zona Residencial 5 — AR5: multifamiliar.

- Zona Residencial 6 — ARG6: multifamiliar.

- Zona Residencial 7 — AR7: multifamiliar.

- Zona Residencial 8 — ARS8: multifamiliar.

- Zona Comercial 1 — C1: Comercio primario.
- Zona Comercial 2 — C2: Comercio integral.
- Zona Comercial 3 — C3: Comercio general.

- Zona H : Zona Hotelera.

-Modalidad de transito.

» Movilidad vehicular

Dentro del municipio Valencia Parroquia San Jose la movilidad
vehicular estd representada por vehiculos livianos, transporte publico y
privado, camiones y motos, representado porcentualmente por las siguientes
gréficas.

* Movilidad peatonal

El peaton ocupa un lugar destacado en la movilidad urbana, tanto por
representar el modo de transporte mas basico y que alimenta al resto de
modos de transporte, como por mantener una relacion intensa y directa con
las actividades urbanas, conformando los denominados entornos de
movilidad peatonal.

La Parroquia Urbana San Jose, es una zona residencial y comercial, la
cual cuenta con aceras, y un paso peatonal no bien definido, viéndose asi

afectado el transito peatonal de la zona. El cual, ademas de ello, no cuenta
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con sefializacion para los peatones y tampoco semaforizacion que notifique
los cruces permitidos para el peaton.

« Transporte publico:

El transporte publico se encuentra representado por 4% de todo el
transito del sector, de acuerdo a la inspeccion que fue realizada. En funcidn
de los wusuarios visualizados que utilizaban el transporte publico y el
porcentaje obtenido de autobuses, se concluye que, no es necesaria la
integracion de mas de estos vehiculos, puesto que estos son suficientes para
satisfacer la necesidad de los usuarios. De igual forma, podria hacerse un
estudio mas profundo, como un censo donde cada habitante del sector dé su
opinion al respecto. Es importante resaltar, como se muestra, el mayor
porcentaje de vehiculos que circulan por el sector son vehiculos livianos, lo

que indica que un alto porcentaje de los habitantes posee vehiculo propio.

Vehiculo pesado
Autobus 2%

4%

vehiculos livianos
89%

Figura 20: Conteo Vehicular
Fuente: Benitez , Arrieche (2022)
Perfil Longitudinal.
A continuacion, se presentan los perfiles longitudinales de cada una
de las calles que componen la interseccion de la interseccion de la avenida
Bolivar y la avenida Monsefior, donde se visualiza las pendientes promedios

y elevacion del terreno de las mismas. (Ver figuras 21, 22, 23, 24 y 25)
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Grafico: Min.. Prom.. Max. Elevacion: 479, 479, 480 m
Totales del rango: Distancia: 169 m GanancialPérd. de elev.: 0 m, -0.29 m Inclinacion max.: -. - Inclinacion prom.: -, -

16.9m

Figura 21: Perfil longitudinal, Sentido Av. Bolivar — Torigallo
Fuente: Benitez , Arrieche (2022)

Grafico: Min.. Prom.. Méx_ Elevacion: 480, 480. 480 m
Totales del rango: Distancia: 24.7 m GanancialPérd. de elev.: 0.02m. -0.08m  Inclinacion max.. - - Inclinacion prom.. -, -

Figura 22: Perfil longitudinal, Sentido calle los cafe - Av. Bolivar
Fuente: Benitez , Arrieche (2022)

cialPéra. de elev: 001 m, -1.08m  Inclinacién max.: -, - Inclinacién prom.: -, -

aam 484m

Figura 23: Perfil longitudinal, Sentido: Av. Bolivar — Calle los cafe
Fuente: Benitez , Arrieche (2022)

Grafico; Min.. P
Totales del rango. Distancia. 38 .. 0 Inclinacion max.. -, - Inclinacién prom.. -, -

Figura 24: Perfil longitudinal, sentido Av. Bolivar - Torigallo
Fuente: Benitez , Arrieche (2022)
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Gréfico: Min.. Pron levac 79,479 473 m
Totales de istancia: 32.0 GanancialPérd. de elev.: 036 m, Om Inclinaclén méx.. -. - Inclinaclén prom.; -, -

Figura 25: perfil longitudinal, sentido Av. Bolivar — CC Multicentro
Fuente: Benitez , Arrieche (2022)

-Inspeccién vial (pavimentos).

La inspeccion vial se inici6 el dia 07 de marzo del afio 2022,
iniciando a las 11:30 a.m. aproximadamente; dicha inspeccion empieza
haciendo uso del GPS para indicar las coordenadas de delimitacion del sector
(Ver Tabla 1).

Puntos Coordenadas
1 10°12'53.75"N, 68° 0'31.79"0
2 10°12'53.41"N, 68° 0'32.21"0
3 10°12'52.64"N, 68° 0'32.12"0
4 10°12'52.16"N, 68° 0'31.69"0
5 10°12'51.76"N, 68° 0'30.00"0
6 10°12'52.94"N, 68° 0'30.22"0

7 10°12'53.82"N, 68° 0'30.63"0
Tabla 1: Coordenadas de delimitacion del sector Ciudad Jardin Mafongo.

Fuente: Benitez , Arrieche (2022)
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Figura 26: Coordenadas de limitaciones

Fuente: Google Earth

4.1.2. Andlisis del PDUL.

El Plan de Desarrollo Urbano Local (PDUL) establece medidas
determinadas para las posibles obras que pueden realizarse dentro de la
Parroquia Urbana San Jose, siendo estas una guia al momento de construir
cualquier estructura vial. Sin embargo, al efectuar la inspeccién en la via de
estudio se pudo observar que existen variaciones y discordancias en lo que
establece este plan de desarrollo urbano y zonificacién, ya que estos no
cumplen con lineamientos establecidos en cuanto a aspectos  fisicos  se
refiere.

El PDUL de Valencia presenta un plano de planta del municipio
medido satelitalmente, dentro de este, se visualizan las calles y avenidas de
la Parroquia Urbana San Jose. Al realizar una comparacion entre las vias que
se muestran en el plano del PDUL, con las vias que se visualizan
actualmente, fue notorio la diferencia de estas, pues no coinciden con dicho
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plano, por la modificacion que tiene la Av. Bolivar, por la construccion de
una de las estaciones del metro.

El derecho de via es necesario para adaptar elementos que componen
la via urbana, tales como islas, separadores, calzadas hombrillos, brocales,
aceras, vias de servicio, incluidos los  estacionamientos, paradas  de
autobuses, rampas, muros y franjas laterales de proteccion, asi como las
areas que se establezcan para futuras ampliaciones.

Al comparar estas medidas resaltadas con las que se obtuvieron al
momento de realizar la inspeccién se pudo observar un gran margen de
desigualdad entre estas, lo que indica que la norma no fue tomada en cuenta
cuando se diseio la vialidad de este sector de estudio.

4.1.3. Inspeccion vial.

- Disefio de la planilla de inspeccion vial.

La planilla de inspeccion se realizd6 con el fin de poder chequear y
recolectar datos en la zona de interés o incluso para ser aplicada en cualquier
otra via que se considere necesario, dicha planilla que se presenta (ver figura
51), esta estructurada de la siguiente manera:

« Datos geograficos de la via de estudio: en esta seccion se pide
especificar los datos de la zona en la cual se esta recopilando la informacion,
como lo es el estado, la ciudad, el municipio, la parroquia y las coordenadas
de la zona en la cual se esta realizando la inspeccion.

 Datos generales de la inspeccion: Aqui se puede indicar la hora de
inicio, la hora final y la fecha en la que se realiza la inspeccién a la vialidad;
también indicar los datos de los ingenieros que realizaran la inspeccion.

» Clasificacion de la via: en esta seccion se pide marcar con una “x” y
seleccionar el tipo de via, ya sea en cuanto a la funcionalidad, geometria y
administracion

« Datos de la via: Se debe especificar en afio de construccion, la vida
atil de la via, la longitud, el valor maximo de pendiente, la cota mayor y cota

menor.
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» Aspectos generales de la via: En esta parte de la planilla se debe

resaltar todo el mobiliario que contiene la vialidad, asi como en tipo de

pavimento, el ancho de la calzada, el numero de carriles, el ancho de la acera

y el tipo de demarcacion.

Estado

Sector

Ciudad Coordenadas iniciales: Progresiva
inicial
Municipio Coordenadas finales: Progresiva final

Parroquia

Fecha y Hora

Nombre o Nro

Ingenieros Participantes

Fecha Ing. 1

Hora inicial Ing. 2

Hora final Ing. 3

Tipo de via Administrativa Funcionalidad Geometria

Autopista Troncal Arterial Autopista

Distribuidor Local Colectora Via expresa

Interseccion Ramal Via local Carretera

Puente Sub-ramal Via de servicio Carretera
agricola

calle Otras Otras Carretera de
presentacion

Tipos de pavimentos

Cant. De poste

Afio de Cota mayor Valor de la
construccion pendiente

Via util Cota menor Tipo de transito
Uso de la via Longitud de la via

Cant. Seméaforos
funcionando

Ancho de la calzada

Cant. De postes
funcionando

Cant. Ojos de gato

NuUmero de carriles

Cant. Sefalizacion
vertical

Cant. Defensas
viales

Ancho de la acera

Cant. Sefalizacién
horizontal

Cant. Reductores
de velocidad

Tipo de demarcacion

Cant. seméforos

Cant. Arboles




4.1.4 Conteo Vehicular

Se procede a la realizacion de un conteo vehicular que permita
entender las caracteristicas y patrones de comportamiento del flujo vehicular
de los usuarios que transitan por las Avenidas Bolivar y Monsefior Admas, lo
cual facilita la planificacién y funcionamiento Optimo que prestan dichas
Avenidas. El conteo se llevo a cabo el lapso de un dia, durante una hora, un
dia martes en la hora pico de 11:30pm a 12:30pm; esto con la finalidad de
obtener los datos que sinteticen la situacion que se presenta en la actualidad
y determinar los Factores de Horas Pico (F.H.P). Este factor esta definido
como la relacién del volumen horario de maxima demanda y la intensidad de
flujo vehicular maximo que se presenta durante un periodo establecido en la
hora de mayor demanda.

-Factor de Hora Pico (FPH).

Este factor viene dado, de la relaciéon directa del volumen de la hora
estudiada, en este caso, hora pico de alta demanda vehicular y el flujo
méaximo dentro de dicha hora, dando como resultado, un valor que indica si
la via se encuentra con una problemética de congestion. Entre sus rangos
aceptables debe estar entre 0,25 — 1. Para cada hora estudiada se realiza una

tabla donde se determina la hora pico para cada uno de los conteos

Volume Hora Pico

FHP =

4«(Vol. max dela hora)

Donde: VHMD: Volumen Horario de Méaxima Demanda. N: NuUmero de

periodos durante hora pico. gmax: volumen méaximo durante el periodo.
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Interseccion: Av. Bolivar y Av. Monsefior Adams Fecha: 07/03/2022
Hora 11:30
Sentido: Av. Bolivar — Torigallo
Tiempo de conteo
Tipo de vehiculos 11:30 11:45 12:00 12:15 Total
11:45 12:00 12:15 12:30

Vehiculos livianos 260 170 220 210 860
Vehiculos Pesados 15 9 10 5 39
Autobus 14 11 9 10 44
Moto 7 3 6 6 22

Total 296 193 245 231 965

Tabla 2: Movilidad Vehicular Av. Bolivar — Torigallo

Fuente: Benitez , Arrieche (2022)

Autobus

Vehiculos Pesados 5o

4%

\ Vehiculos Livianos

89%

Grafico 1: Movilidad vehicular Sentido Av. Bolivar — Torigallo

VHP=965 Veh/h

FHP= 965/(4x296)
FHP= 0,8150

Rango: 0,25 < FHP <1

Fuente: Benitez , Arrieche (2022)




Interseccion: Av. Bolivar y Av. Monseiior Adams Fecha: 07/03/2022
Sentido: Av. Calle los café - Av. Bolivar Hora 11:30
Tiempo de conteo
Tipo de vehiculos 11:30 11:45 12:00 12:15 Total
11:45 12:00 12:15 12:30
Vehiculos livianos 140 151 138 110 539
Vehiculos Pesados 3 3 2 3 11
Autobus 0 1 0 0 1
Moto 18 8 14 20 60
Total 153 163 154 125 611

Tabla 3: Movilidad Vehicular Av. Calle los café - Av. Bolivar

Vehiculos pesados; l

2%

Fuente: Benitez , Arrieche (2022)

Autobus; 0%

Vehiculos livianos;
88%

Grafico 2: Movilidad Vehicular Av. Calle los café - Av. Bolivar

Fuente: Benitez , Arrieche (2022)

VHP=611 Veh/h
FHP= 611/(4x163)
FHP= 0,9371

Rango: 0,25 < FHP <1



Via: Av. Bolivar y Av. Monsefior Adams

Sentido: Av. Bolivar — Calle los cafe

Fecha: 07/03/2022

Hora 11:30
Tiempo de conteo
Tipo de vehiculos 11:30 11:45 12:00 12:15 Total
11:45 12:00 12:15 12:30
Vehiculos livianos 117 138 163 189 607
Vehiculos Pesados 2 5 2 1 10
Autobus 0 0 0 0 0
Moto 20 12 15 19 66
Total 139 155 180 209 683

Tabla 4: Movilidad Vehicular Av. Bolivar — Calle los cafe

Fuente: Benitez , Arrieche (2022)

Autobus; 0%

Vehiculos pesados; 1%

Vehiculos livianos; 89%

Grafico 3: Movilidad Vehicular Av. Bolivar — Calle los cafe

Fuente: Benitez , Arrieche (2022)

VHP=683 Veh/h

FHP= 683/(4x209)
FHP= 0,8169

Rango: 0,25 < FHP <1
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Via: Av. Bolivar y Av. Monsefior Adams Fecha: 07/03/2022
Sentido: Av. Bolivar - Torigallo Hora 11:30
Tiempo de conteo
Tipo de vehiculos 11:30 11:45 12:00 12:15 Total
11:45 12:00 12:15 12:30

Vehiculos livianos 271 282 310 293 1156
Vehiculos Pesados 3 7 10 8 28
Autobus 7 18 12 20 57
Moto 7 10 13 15 45

Total 288 317 345 336 1286

Tabla 5: Movilidad Vehicular Av. Bolivar - Torigallo

Fuente: Benitez , Arrieche (2022)

Autobus

Vehiculos pesados_ 4%
2%

Vehiculos livianos
90%

Grafico 4: Movilidad Vehicular Av. Bolivar - Torigallo

Fuente: Benitez , Arrieche (2022)

VHP=1286 Veh/h
FHP= 1286/(4x345)
FHP= 0,9318

Rango: 0,25 < FHP <1
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Via: Av. Bolivar y Av. Monseiior Adams

Sentido: Av. Bolivar — CC Multicentro

Fecha: 07/03/2022

Hora 11:30
Tiempo de conteo
Tipo de vehiculos 11:30 11:45 12:00 12:15 Total
11:45 12:00 12:15 12:30

Vehiculos livianos 315 340 237 273 1165
Vehiculos Pesados 6 14 16 18 54
Autobus 8 10 9 11 38
Moto 20 9 16 25 70

Total 349 370 278 327 1327

Tabla 6: Movilidad Vehicular Av. Bolivar — CC Multicentro

Fuente: Benitez , Arrieche (2022)

Autobus
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Vehiculos livianos
88%

Grafico 5: Movilidad Vehicular Av. Bolivar — CC Multicentro

Fuente: Benitez , Arrieche (2022)
VHP=1327 Veh/h

FHP= 1327/(4x370)
FHP= 0,8966
Rango: 0,25 < FHP <1
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Via: Av. Bolivar y Av. Monseiior Adams Fecha:
07/03/2022
Sentido: Estacion de servicio la ceiba — Av. Bolivar Hora 11:30
Tiempo de conteo
Tipo de vehiculos 11:30 11:45 12:00 12:15 Total
11:45 12:00 12:15 12:30
Vehiculos livianos 297 307 353 368 1325
Vehiculos Pesados 20 25 18 16 79
Autobus 8 9 5 7 29
Moto 20 12 9 25 66
Total 345 353 385 416 1499

Tabla 7: Movilidad Vehicular Estacidon de servicio la ceiba — Av. Bolivar

Fuente: Benitez , Arrieche (2022)

Autobds.

: 2%
Vehiculos pesadgs _
5%

Vehiculos livianos
88%

Tabla 7: Movilidad Vehicular Estacidn de servicio la ceiba — Av. Bolivar

Fuente: Benitez , Arrieche (2022)

VHP=1499Veh/h

FHP= 1499/(4x416)
FHP=0,9008

Rango: 0,25 < FHP <1
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Via: Av. Bolivar y Av. Monsefior Adams Fecha:
07/03/2022
Sentido: Vuelta en U Hora 11:30
Tiempo de conteo
Tipo de vehiculos 11:30 11:45 12:00 12:15 Total
11:45 12:00 12:15 12:30

Vehiculos livianos 89 93 106 110 398
Vehiculos Pesados 6 7 4 6 23

Autobus 0 1 0 2 3
Moto 6 3 2 7 18
Total 101 104 112 125 442

Tabla 8: Movilidad Vehicular Vuelta en U
Fuente: Benitez , Arrieche (2022)

Autobus

Vehiculos pesados 1%
5%

Vehiculos livianos
90%

Grafico 7: Movilidad Vehicular Vuelta en U

Fuente: Benitez , Arrieche (2022)
VHP=442Veh/h

FHP= 442/(4x125)
FHP= 0,8840
Rango: 0,25 < FHP <1
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4.2 Fase Il “Analisis de los factores que afectan la movilidad en la
interseccion entre las Avenidas Bolivar y Monsefior Adams Valencia,
Estado Carabobo.”

4.2.1 Andlisis de la Inspeccion Realizada.

Para determinar las situaciones desfavorables que se generan con
respecto al flujo vehicular que se presenta en la Av. Bolivar especificamente
en la interseccion con la Av. Monsefior Adams se logrd dirigiéndose a la
zona en estudio para constatar los tiempos de
cruce y el espacio, realizando conteo del tiempo en hora pico con el fin de
mejorar el espacio y el tiempo de cruce de las mismas segun los
requerimientos de los usuarios de dicha via.

Con este planteamiento, hemos de modelar a través de observacion directa
cada ciclo en dichas intersecciones por las siguientes fases:

e Primera Fase: cuando el semaforo del sentido redoma guaparo hacia
el centro comercial Multicentro esta en verde, estos vehiculos pueden
cruzar a la derecha o seguir de frente, un dato importante en este
sentido, seria que los vehiculos vienen de transitar una avenida de
cinco carriles a dos carriles. Es uno de los factores que se suman al

congestinamiento de la problematica en estudio.
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Figura 27: Croquis, primera fase
Fuente: Benitez, Arrieche (2022)
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Figura 28: Interseccion sentido Av Bolivar — CC Multicentro
Fuente: Benitez, Arrieche (2022)

Figura 29: Interseccion sentido Av Bolivar — CC Multicentro
Fuente: Benitez, Arrieche (2022)
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Figura 30: Interseccion sentido Av Bolivar — CC Multicentro
Fuente: Benitez, Arrieche (2022)

Segunda Fase: cuando el semaforo del sentido Torigallo hacia la
redoma Guaparo esta en verde, estos vehiculos pueden cruzar a la
derecha, a la izquierda o seguir de frente, cuando se realizo el estudio
de esta interseccion se observo el gran porcentaje de ususarios que
hacen giro en U, el cual no esta permitido, existiendo una
sefializacion que se puede visualizar en el semaforo de ese sentido.
Los wususarios que hacen el giro en U suman aun mas
congestinamiento al sentido anteriormente mencionado, este es uno de

los problemas mas resaltantes que ocurre en dicha interseccion.

J
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Figura 31: Croquis, Segunda fase
Fuente: Benitez, Arrieche (2022)
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Figura 32: Interseccion sentido Torigallo — Av Bolivar

Fuente: Benitez, Arrieche (2022)

Figura 33: Interseccion sentido Torigallo — Av Bolivar
Fuente: Benitez, Arrieche (2022)
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Figura 34: semaforo
Fuente: Benitez, Arrieche (2022)

Figura 35: Interseccion vuelta en U
Fuente: Benitez, Arrieche (2022)
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e Tercera Fase: cuando los usuarios que transitan por la Av. Mon
Sefior Adams llegan al semaforo de la interseccion con la Av. Bolivar,
solo pueden girar a la derecha 0 a la izquierda, en esta via ocurre un
poco de congestionamiento, ya que, el transporte publico hace una
parada en el semaforo, la cual no esta permitida y no existe parada en
dicha via. Los usuarios que realizan el cruce a la derecha suman
congestinamiento a la Av. Bolivar en el sentido Redoma Guaparo-

Centro Comercial Multi Centro.
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Figura 36: Croquis fase 3
Fuente: Benitez, Arrieche (2022)

Figura 37: Interseccion sentido Calle los cafe Avenida Bolivar
Fuente: Benitez, Arrieche (2022)
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Figura 38: Interseccion
Fuente: Benitez, Arrieche (2022)

Figura 39: semaforizacion

Fuente: Benitez, Arrieche (2022)
4.2.2 Factores que definen la vialidad.

Partiendo del analisis vial realizado en la interseccion de las avenidas

Bolivar y Monsefior Adams, se puede concluir que el factor que mas afecta
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es la congescion que se realiza por la construccion de la estacion del metro,
ya que esto entorpece el correcto flujo wvehicular. La congestion impide el
transito libre y seguro de vehiculos en la interccion, lo que ocasiona asi
riesgos para los vehiculos y usuarios que transiten en la zona.

Otro factor que afecta gravemente a la interseccion en estudio es la
ubicacion de los semaforos, estos se encuentran mal posicionados y existen
ocho semaforos, la cual no son necesario tantos para dicha interseccion, esto
tambien afecta el paso peatonal, ya que no hay semaforo peatonal y no hay
rayado por donde se puedan desplazar las personas de un lado a otro de
manera comoda y segura.

En el sector de estudio, se encuentran muy pocas zonas con areas
verdes, destinadas a la oxigenaciéon de los habitantes de la zona, lo que puede
afectar directa o indirectamente la salud de los residentes de este sector,
convirtiéndose este un factor importante, debido al alto indice de vehiculos y
las emisiones de gases contaminantes que pueden contaminar tanto al
medioambiente como a la salud de los individuos que hagan vida en el
sector.

4.2.5. Matriz FODA

Se realizd un andlisis de Debilidades, Amenazas, Fortalezas y
Oportunidades el cual, mediante el estudio de las caracteristicas internas vy
los factores externos del sector, proporcioné una idea méds amplia sobre el
mismo. Partiendo de este diagrama, se podra dar pie a la toma de decisiones
0 incluso a nuevas ideas con la finalidad de escoger el camino mas viable
para la realizacion del plan de movilidad en la interseccion entre las
Avenidas Bolivar y Monsefior Adams Valencia, Estado Carabobo. Para la
elaboracion de la matriz FODA fueron considerados los  factores  que

influyen en la movilidad y las condiciones actuales de la via.
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 Acceso seguro de vehiculos.
* Reduce la contaminacion sonica.
* Considerar la sostenibilidad de 1a obra.

manera mas segura 'y comoda.

* Oportunidad de empleo.

* Mejorar el transito de vehiculos de

* Desarrollo economico de la ciudad

« Alto nivel de congestionamiento en la
interseccion.

« Falta de concordancia de 1a norma con
realidad de la zona.

« Falta de demarcacion, sefiales de transito y
posicion de semaforos

* Situacion economica del pais afecta
severamente el area constructiva.

+ Mala administracion de la obra.

« Falta de interes por falta de los entes
publicos para mejorar el congestionamiento.

4.3 Fase III “Diseiio para mejorar el plan de movilidad en la interseccion
entre las Avenidas Bolivar y Monsefior Adams Valencia, Estado
Carabobo.”

4.3.1 Realizar una propuesta a nivel vial y a nivel peatonal.

En funcién de todo el estudio realizado al sector, las cualidades que
este posee y sus condiciones, se realizO una propuesta de mejoramiento que
involucra reparar, disefiar y corregir cada uno de los componentes y factores
que conforman la vialidad. En las propuestas de mejora se busco tener
construcciones mas ecologicas, por lo que se incorporaron nuevas
tecnologias las cuales generan impactos positivos en el ambiente, ya que
reduce considerablemente los entes contaminantes. Incluyendo estas, en los
planes a ejecutar, se pretende incentivar la sostenibilidad como eje
transversal de los proyectos viales, fortalecer las medidas de manejo
socioambiental, mejorar el seguimiento y la evaluacién de los  proyectos

viales en el marco del equilibrio social, ambiental y econémico que impulsa
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el desarrollo sostenible. Ahora bien, a continuacion, se desglosan cada una
de las mejoras propuestas:

-Estudio de intersecciones.

Una interseccion vial hace referencia a aquellos elementos de la
infraestructura vial y de transporte donde se cruzan dos 0 mas caminos. Estas
infraestructuras permiten a los usuarios el intercambio entre  caminos. El
cruce de caminos se puede dar con una interseccion a nivel o con una
interseccién a desnivel. Las intersecciones no sefializadas son de particular
preocupacion porque comprenden la gran mayoria de las intersecciones en
Venezuela. Hay tres tipos de control de trafico en las intersecciones no
sefializadas convencionales: -Intersecciones no controladas. -Intersecciones
controladas por CEDA EL PASO. -Intersecciones controladas por la sefial de
PARE. En la Parroguia Urbana San Jose posee un total de X intersecciones y
en teoria estas estan disefladas como intersecciones controladas por
sefializaciones y semaforos, pero debido al poco mantenimiento de estas vias
los semaforos en algunas intersecciones no estan, o estan en mal estado o
mal programados. Para la propuesta, se mantiene el tipo de control de las
intersecciones (controladas por semaforizacion) y se implementard un
mantenimiento correctivo para cada una de estas en funcion de su condicion.

-Redisefio geomeétrico.

Para el disefio geométrico es necesario lograr todos los objetivos del
mismo, que son: la funcionalidad, la seguridad, la comodidad, la integracion
ambiental, la armonia o estética, la economia y la elasticidad de la solucion
final. No todos ellos estdn en correspondencia, sino que algunos de ellos son
contrapuestos. Por tanto, la evaluacion del redisefio geométrico se llevard a
cabo con un balance conjunto entre los diferentes objetivos que tengan un
efecto contrario. De acuerdo al incumplimiento de las dimensiones de las
vias en las avenidas con las determinadas por el PDUL, se propone un
rediseio geométrico en la avenida Bolivar donde sus dimensiones no

coincidian, las cuales tienen una nueva configuracion geomeétrica,
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cumpliendo con los objetivos del disefio geométrico y con lo establecido en
la norma venezolana, como también, buscando satisfacer la demanda de
trafico wvehicular para brindar asi mayor comodidad y seguridad a los
usuarios que transitan por las Av. Bolivar y Monsefior Adams.

Este redisefio parte de, como se menciondé anteriormente, el
incumplimiento de las vias con las normas, por lo que su redisefio se basa en
modificar las dimensiones de las vias como la calzada, la correcta colocacion
de los semaforos y modificaciones para la implementacion de paso peatonal.

-Sefializacion.

Dentro del sector se aprecidé la carencia de sefializacion vertical, por
lo que se propone implementar los 3 tipos de sefiales existentes: Sefales de
reglamentacion, sefiales de prevencion y sefiales de informacion.

-Demarcacion.

La demarcacion, al igual que las sefiales verticales, se emplea para
regular la circulacion vehicular, advertir de situaciones de riesgo o guiar a
los usuarios de la via, por lo que constituye un elemento indispensable para
la seguridad y la gestion del transito. En algunos casos, son usadas para
suplementar las Ordenes o advertencias de otros dispositivos, tales como
seflales y semaforos. En otros, transmiten instrucciones que no pueden ser
presentadas mediante el uso de ningun otro dispositivo. En diversas
situaciones, son el medio méas eficaz para comunicar instrucciones a los
conductores. La interseccion en estudio, como se mencion6 en las fases
anteriores, hay escasez de demarcacion en todas las vias que integran este,
por lo que se hace necesario implementar los diferentes tipos de
demarcacion, entre ellos: -Lineas de paso peatonal. -Flechas. -Lineas
divisorias. -Lineas de borde. -Lineas auxiliares. Se propone implementar la
demarcacién con pintura fotoluminiscente ( ), esta se trata de una pintura que
almacena la luz solar y durante la noche brilla, la emision de luz se mantiene

durante un periodo largo de tiempo tras el cese de la excitacién, lo que
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ahorrara el uso de las tachas reflectivas. Cabe destacar que la pintura
fotoluminiscente es un mecanismo nuevo por lo que debe ser importada.

4.3.2 Plan de mantenimiento correctivo y preventivo.

El mantenimiento puede definirse como la conservacion y cuidado de la
carretera, del pavimento, de su estructura, de los dispositivos de seguridad
vial, de la ornamentacién, de la iluminacion y de cualquier otra instalacién
vial, de tal manera que conserve las caracteristicas geométricas Yy
estructurales especificadas en el disefio y construccion originales. El objetivo
del mantenimiento de pavimentos es preservar, reparar 0O restaurar una
calzada y mantenerla en condiciones de uso seguro, favorable y

econdémico. Luego de redisefiada la interseccion es necesario que en cierto
periodo se realice un mantenimiento para que las vias se mantengan siempre
en perfecto estado, por ello se plantea un plan de mantenimiento tanto
preventivo como correctivo. En intervalos de un afio 0 menos y entre las
actividades que se realizan se encuentran las siguientes:

-Limpieza: Mantiene el drenaje de las carreteras funcionando eficientemente,
con el fin de que el agua fluya libremente en canales, cunetas, alcantarillas,
bordillos, bovedas, cajas, etc. Ademas, la limpieza mantendra la armonia en
el sector, esta actividad si debera realizarse mensualmente.

- Aplicacion de pintura: Proporciona mejor visibilidad de la demarcacion de
la vialidad, ya que con el tiempo el sol y la lluvia deterioran la pintura del
pavimento.

-Mantenimiento de las areas verdes.

-Otras reparaciones: Conserva en buen estado los diferentes elementos que
componen el pavimento.

A través de un plan de mantenimiento correctivo, sera posible corregir las
deficiencias en la estructura del pavimento después de que se haya producido
el deterioro. En el mantenimiento correctivo todo tipo de reparaciones se
llevan a cabo, tras grandes esfuerzos, un mal disefio o construcciones

deficientes.
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Para definir el plan de mantenimiento correctivo se deben tomar en cuenta
las patologias presentes en la via. El plan de mantenimiento correctivo puede
pasar a ser emergente cuando se necesiten las reparaciones de inmediato,

normalmente las actividades son realizadas en intervalos superiores a un afio.
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CONCLUSIONES Y RECOMENDACIONES
-Conclusiones.
En el presente proyecto de investigacion se diagnosticaron y se analizaron
los factores que influyen en el estado actual de la interseccion en la avenida
Bolivar y avenida Monsefior Adams, municipio Valencia, estado Carabobo,
En la interseccion anteriormente mencionada se realizO una estudio de
movilidad, de los datos obtenidos se obtuvieron las siguientes conclusiones:
 Se pudo notar la falta de estudios demogréaficos, hidrolégico hidraulicos y
de suelos realizados en el sector de estudio.
« Se pudo observar la falta de concordancia que existe entre la norma
(PDUL) v la realidad del sector en estudio.
« Se hizo notable la falta de mantenimiento que presentan los pavimentos,
aceras, postes de luz, entre otros.
« Se observé la falta de elementos de sefializacion reglamentariay de
prevencion, ademas de la ausencia de demarcacion en las vias estudiadas.
« Se observo la deficiencia que presenta la interseccion en cuanto a paradas
de transporte publico y movilidad publica en general.
« Se observo la falta de alternativas sustentables y ecoldgicas en la zona de
estudio. Para finalizar, se debe resaltar que es necesario que se implemente
un plan de rehabilitacion de la estacion del metro, no solo correctivo sino de
mantenimiento para conservar la vida util de la vialidad y poder proporcionar
asi una estructura segura, confiable y transitable donde los habitantes del
municipio puedan gozar de bienestar y calidad de vida. Para llevar a cabo la
propuesta del plan de movilidad vial, es necesario un compromiso
gubernamentales, personal capacitado y equipos de alta tecnologia,
acompafado de un buen control de calidad y una adecuada planificacion,
para asi garanticen que la via de la interseccion posea calidad para ser
transitable y sean un ejemplo y referencia para otras intersecciones del

estado Carabobo y al nivel nacional.
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- Recomendaciones.

Con los resultados, soluciones y conclusiones obtenidas a través del estudio
realizado en la interseccion de la avenida Bolivar y la avenida Monsefior
Adams y las condiciones actuales en que se encuentra la mismas, surgen una
serie de recomendaciones dirigidas a los entes gubernamentales encargados
del municipio.

 Realizar un estudio demografico en la zona, es decir, un censo donde se
evallen las tasas de crecimiento poblacionales del sector en diferentes
periodos de tiempo y se haga un estimado de como esto puede afectar a la
vialidad en cuestion a largo plazo.

« Se recomienda hacer estudios hidrologicos, de suelo, sismicos, hidraulicos
en la zona para tener una idea de como estos factores afectan el sector de
estudio.

« Elaborar planes de concientizacién al mantenimiento y preservacion de los
espacios publicos, asi como de todos los elementos que conforman la
vialidad.

» Es recomendable respetar el tipo de transporte vehicular que debe transitar
por la interseccion (de tipo liviano) y no exceder la carga limite que pueden
soportar las capas que componen el pavimento de la zona para que estas no
presenten fallas que pueden ser perjudiciales a los vehiculos.

» Redisefio de la fase del semaforo para asi darle prioridad de tiempo al
afluente con mayor cantidad de flujo vehicular.

« Se recomienda llevar a cabo el plan de rehabilitacion de la interseccion,
donde se proponen una serie de elementos a implementar como, sefiales de
reglamentacion, alumbrado publico, pavimentacion de las vias transitables,

redisefio geométrico, paradas de transporte publico.
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Anexos

Fuente: Benitez, Arrieche (2022)

Fuente: Benitez, Arrieche (2022)
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