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RESUMEN
El presente proyecto de investigacion tuvo como propuesta realizar el
disefio una ciclovia como alternativa de movilidad sostenible en el
tramo Urb. Los guayabitos — La Villa Olimpica dentro del Municipio
Naguanagua, Estado Carabobo; con la intencién de incentivar tanto a
los habitantes de la localidad y transelntes que frecuentemente recurren
a esa Via, para que opten por el uso de la bicicleta como una medida de
movilidad complementaria en rutas cortas, reduciendo el uso de los
vehiculos de motor y asi aportar una alternativa de movilidad
contribuyendo con el ambiente y calidad de vida en cuanto a bienestar
se refiere. Metodoldgicamente la investigacion se orienta en un disefio
factible de campo documental, con un enfoque cuantitativo con un nivel
de investigacion descriptiva, enmarcada dentro de la linea de
investigacion de vialidad de la Facultad de Ingenieria Civil de la
universidad José Antonio Péaez. 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 vy
aplicaciones computarizadas de tal manera que se plantee una cicloruta
adecuada adaptada al tramo en estudio. El proyecto se realizard
apuntando a la optimizacion de movilidad terrestre en dicho Municipio.

Descriptores: Ciclovia. Disefio Vial. Proyecto Factible. Propuesta Ingenieril.
Estructura Vial. Movilidad Alternativa
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INTRODUCCION

La poblacion y los vehiculos de motor a nivel mundial se han incrementado de
tal manera que los urbanismos y la capacidad de las estructuras viales se han
superado, ocasionando en muchos casos un caos vehicular, afectando el medio
ambiente; siendo esto un factor de impacto negativo para la calidad de vida y
poblacion en general.

En las ultimas décadas en América Latina se han realizado avances para la
implementacidn de una nueva red publica, que sea complementaria a la existente, y a
su vez beneficiosa para la movilidad urbana y suburbana, un claro ejemplo son las
ciclovias, estas se encargan de mermar el gran impacto que generan los vehiculos de
motor, permitiendo un desplazamiento eficiente en pro al avance y proteccion del
medio ambiente y futuras generaciones.

La capital de Colombia, Bogota es la ciudad con mas envergadura en cuanto a
red cicloviarias se refiere (en Latinoamérica), también se pueden sefalar otras
ciudades gque poseen este tipo de movilidad como Lima (Peru), Distrito Federal de
México y Santiago de Chile. En Venezuela se ha implementado esta red alternativa,
en Caracas especificamente en el Municipio Libertador, cuenta con una extension de
14 kilémetros, y en la ciudad de Valencia para el 2007 se inicio la primera etapa de
un proyecto llamado “Promocion de un Sistema Ambiental Sostenible ” patrocinado
por el programa de las Naciones Unidas para el Desarrollo y el Fondo del medio
Ambiente Mundial (PNUD — GEF) como parte de un plan de reordenamiento urbano
para el 2020, el proyecto contaba con alrededor de 63 kildmetros de extension el cual
no obtuvo los resultados esperados, debido a que ese primer tramo ejecutado

actualmente se utiliza como botadero de basura.



Es importante sefialar que el tema de las ciclovias como alternativa de
movilidad sostenible, es relevante, por lo que su uso e implementacion hoy es gran
tendencia y se debe continuar su fomentacion; esta red debe garantizar un disefio
estructural dptimo para brindar un desplazamiento adecuado y seguro a los usuarios,
ya gue es eficiente y silenciosa, por no consumir combustible no emite gases tdxicos
altamente contaminantes, por lo que es favorable para la salud ya que promueve el
ejercicio fisico.

Por lo anteriormente expuesto, se plantea el disefio de una ciclovia como
alternativa de movilidad sostenible en el tramo Urb. Los Guayabitos - La Villa
Olimpica en el Municipio Naguanagua, Estado Carabobo; con la intencién de mejorar
el desplazamiento en areas cercanas sin necesidad de recurrir a los medios
automotores, de esta manera, perder menos tiempo en horas picos y /o
embotellamientos producidos por los mismos, aparte de generar un gran aporte
positivo al medio ambiente y a la poblacion, brindando al municipio alternativas
urbanas de movilidad.

El principal propésito de la investigacion, es generar una propuesta
complementaria a los transportes terrestres ya existentes (metro, transporte publico,
motos y vehiculos particulares), que pueda satisfacer aquella necesidad de
movilizarse a cualquier usuario que tenga que trasladarse de un lugar a otro. El
presente Trabajo de Grado estd basado en los objetivos de la Agenda del Desarrollo
Sostenible para el 2030 presentada por la ONU, el cual es un plan de accion a favor
de las personas, el planeta y la prosperidad, con el fin de fortalecer la paz universal y
el acceso a la justicia, el objetivo tres de esta agenda establece que se debe garantizar
una vida sana y promover el bienestar para todos en todas las edades, mientras que el
objetivo numero once indica que se debe lograr que las ciudades y los asentamientos
humanos sean inclusivos, seguros, resilientes y sostenibles.

El proyecto de investigacion contempla cuatro capitulos; los cuales se

estructuraron de la siguiente manera:



CAPITULO I: Sefala el planteamiento del problema, formulacion del problema
(el cual se generd de una pregunta), objetivos de la investigacion, justificacion,
alcance y delimitacion espacial.

Seguidamente del CAPITULO Il: Consiste en los antecedentes de la
investigacion, 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.

Consecuentemente el CAPITULO I11: Marco metodoldgico; describe el tipo de
investigacion, disefio y nivel, a su vez aquellas técnicas e instrumentos de recoleccion
de informacion utilizados, técnica de analisis de datos y fases metodoldgicas de la
investigacion. Por su parte el CAPITULO IV: Se presentan todos los resultados
obtenidos a través de la inspeccidn vial realizada y con los cuales se planted el disefio
de la ciclovia como alternativa de movilidad sostenible.

Se finaliza con las conclusiones y recomendaciones propuestas con la finalidad

de incentivar a la realizacién de futuros proyectos cicloviales.



CAPITULO |

EL PROBLEMA

1.1. Planteamiento del Problema.

En el siglo XXI, para las grandes ciudades del mundo en desarrollo la
movilidad de sus habitantes es esencial para el crecimiento econémico, sin tomar en
cuenta que esta pueda generar impactos negativos. Actualmente las ciudades se
encuentran convertidas en un caos debido al trénsito, como consecuencia del
incremento en el ndmero de vehiculos y el incremento poblacional. Los tiempos
empleados en viajes son generalmente altos y van en aumento al igual que los
destinos accesibles dentro del tiempo dado; esto ocurre porque el parque de vehiculos
inscritos crece rapidamente debido a la necesidad de las personas para trasladarse.

El exceso de vehiculos a motor podria asfixiar a las ciudades en el futuro,
generando como consecuencias menor productividad debido a la congestion oscilante
en los centros urbanos y contaminacion a nivel local por las emisiones de carbono.
Las horas picos generan un caos parcial o total por los embotellamientos, dando como
resultado atraso a lugar de destino, mayores costos de transporte y deterioro de la red
de carreteras. La firma internacional INRIX, especializada en trafico y navegacion,
publico un estudio sobre la congestion vehicular en el afio 2017, analizando 1360
ciudades a nivel mundial, en el cual varias ciudades de Latinoamérica entraron en el
top 10 con el trafico vehicular mas pesado, ubicando a Caracas - Venezuela en el
cuarto lugar.

En el afio 2015, la Organizacion de las Naciones Unidas (ONU) adoptaron un
conjunto de objetivos globales para proteger el planeta y asegurar la prosperidad,
como parte de una nueva agenda de desarrollo sostenible para el 2030 basada en la

importancia del medio ambiente, la sociedad y la economia.



Esta plantea 17 objetivos con 169 metas de caracter integrado que abarcan las
esferas econdmica, social y ambiental; el objetivo nimero once de ésta agenda
“Ciudades y Comunidades Sostenibles”, establece que las ciudades son hervideros de
ideas, comercio, cultura, desarrollo social y mucho mas, estas han permitido a las
personas progresar social y economicamente. En 2015 cerca de 400 millones de
personas vivian en ciudades y se prevé que ese numero aumente a 500 millones para
2030; por lo que se necesita mejorar la planificacion y la gestion urbana para que el
sistema de transporte sea mas inclusivo, seguro, resilientes y sostenibles, ya que no se
puede lograr un desarrollo sostenible sin transformar radicalmente la forma en la que
se construye y se administran los espacios. Mejorar la sostenibilidad de las ciudades
implica garantizar el acceso y traslado a viviendas seguras, realizando inversiones en
el transporte publico de manera que este pueda ser participativo.

Desde 2016, un 90% de los habitantes de las grandes ciudades respiran aire que
no cumplia con las normas de seguridad establecidas por la Organizacion Mundial de
la Salud (OMS), provocando un total de 4,2 millones de muertes debido a la
contaminacion atmosférica; estas ciudades ocupan solo el 3% de la tierra, pero
representan el 75% de las emisiones de carbono generadas en gran parte por los
vehiculos de motor. Lo més preocupante es que el 30% de las emisiones de nuestros
vehiculos son gases de efecto invernadero, los cuales son de larga permanencia,
estando activos en la atmédsfera durante mucho tiempo.

Los motores de combustion generan una gran cantidad de CO2, ademas de
otros gases como el Mon6xido de Carbono, Oxidos de Nitrégeno e Hidrocarburos;
esta contaminacion aparte de contribuir con el calentamiento global, provoca
problemas cada vez mas grandes y extendidos sobre la salud de los habitantes. Por
tanto, la utilizacion de los vehiculos siempre contamina a la atmosfera, en este sentido
resulta crucial concientizar insistentemente a la necesidad de reducir el numero de
vehiculos a motor y desplazamientos en este medio.

Sin embargo, los habitantes de una ciudad ya sea grande o pequefia, dentro de

sus necesidades basicas esta la de movilizarse o trasladarse de un lugar a otro, estas



sociedades hacen uso de diversos medios como: la bicicleta, motocicleta, automovil,
transporte urbano, metro, etc. En el Estado Carabobo, se presenta una disminucion en
las unidades de transporte publico; los carabobefios que intentan utilizar este medio
para trasladarse hacen largas esperas para abordar un autobus y poder movilizarse a
su lugar de destino, asi lo resefi6 La Voz de América (VOA). El presidente del
sindicato de transporte del estado Carabobo, Rodolfo Alonso, denunci6 la falta de
unidades para el servicio publico en la entidad, establecié que no hay atencion por
parte de las autoridades y la ausencia de una politica de transporte hace que el parque
automotor vaya en declive.

Alrededor de 140 unidades se encuentran desaparecidas a nivel estatal y
muchas de las que se encuentran en buen estado se han dedicado a realizar viajes
hacia San Cristobal por la cercania con la frontera colombiana; cobrando por puesto
entre veinte y treinta délares, haciendo mas rentable el negocio del transporte en
perjuicio del usuario carabobefio que cada vez cuenta con menos unidades para
transportarse.

El problema circunscribe a gran parte de la entidad carabobefia, siendo los
Municipios que conforman La Gran Valencia los méas afectados (Naguanagua,
Valencia, San Diego, Los Guayos y Libertador). En Naguanagua esta problematica se
agudiza cada vez mas por el alto flujo de movilidad debido a la presencia de
importantes Centros de Educacion Superior como lo es la Universidad de Carabobo
(UC), la Universidad Nacional Experimental de las Fuerzas Armadas (UNEFA), la
Universidad Nacional Abierta (UNA), el Colegio Universitario de Administracion y
Mercadeo (CUAM), asi como distintas areas de recreacion, esparcimiento y
comercio. Los Naguanaguenses se ven afectados en tal manera, que han tenido que
recurrir a terceros medios de transporte, siendo estos cada vez mas frecuentes en
dicho Municipio para cubrir la grave crisis que atraviesa la region.

Estas unidades colectivas incumplen las normas de seguridad y han sido
habilitadas por el gobierno como respuesta a un problema que demanda inversion. En

estas unidades improvisadas, hay hacinamiento, poca seguridad y conductores que no



respetan los limites de velocidad, los usuarios aseguran que han perdido el miedo por
El tramo comprendido desde la Urb. Los Guayabitos hasta La Villa Olimpica ha sido
afectado en tal sentido que las unidades que cumplian con la ruta en la via
mencionada, desaparecieron en su totalidad. Se puede hacer referencia a las ciclovias
como alternativa de movilidad sostenible o como un medio de transporte
complementario a los transportes de uso masivo como lo son el metro, los buses,
carros por puesto, etc. Estas podrian definirse como aquellas estructuras viales
destinadas al transito seguro de bicicletas.

Latinoameérica posee aproximadamente 2513 kilometros en este tipo de
estructuras, de acuerdo con un estudio realizado por el Banco Interamericano de
Desarrollo (BID), las ciudades latinoamericanas donde se usan mas las bicicletas son
Bogota (Colombia) y Rosario (Argentina); el informe del BID indic6 que Bogota es
una de las ciudades mejor posicionadas en término de numero de viajes reportados
(611.472) y carriles exclusivos para ciclistas (392 km). Venezuela es uno de los
paises con mas atraso si hablamos de este tipo de estructuras viales, consta con
apenas 14 kilometros de ciclovias las cuales se ubican en el Municipio Chacao de la
ciudad caraquefia, con el objetivo de mejorar las condiciones sociales, ambientales y
econdmicas de los habitantes. Las ciudades deben ser vistas como lugares de grandes
oportunidades, desde donde se impulsa la prosperidad, el progreso social y la
economia dentro de un marco sustentable.

Por lo que el concepto de desarrollo sostenible implica el derecho de todo ser
humano a una existencia digna dentro de un medio ambiente sano, elevando la
calidad de vida y el bienestar de todas las comunidades. Las ciudades inteligentes le
han otorgado importancia a este tipo de vialidades ya que reconocen sus beneficios
para la sustentabilidad; estas ciudades muestran un anhelo por la eficiencia, queriendo
generar mas ciclovias que estén conectadas y que mas personas puedan utilizarlas.

La integracion de la bicicleta como parte del sistema de transporte pablico es un
desafio y a la vez una oportunidad para favorecer un modelo de transporte mas

sostenible.



1.2 Formulacion del Problema.

Con la problematica descrita sobre la afectacion de la calidad de vida de los
habitantes que residen o frecuentan el municipio Naguanagua, se puede proyectar una
estructura vial que permitiese mejorar la movilizacion en el espacio indicado. Se
planted la siguiente pregunta:

¢Como podria mejorarse la movilidad dentro del marco de la sostenibilidad en
el tramo Urb. Los Guayabitos — La Villa Olimpica del Municipio Naguanagua, Edo.
Carabobo?

1.3 Objetivos de la Investigacion.
1.3.1 Objetivo General.

Proponer el disefio de una ciclovia como alternativa de movilidad sostenible en
el tramo Urb. Los Guayabitos — La Villa Olimpica dentro del Municipio Naguanagua,
Edo. Carabobo.

1.3.2 Objetivos Especificos.

-Diagnosticar las condiciones del tramo en estudio: Urb. Los Guayabitos — La
Villa Olimpica en el Municipio Naguanagua, Edo. Carabobo.

-Analizar los factores que influyen en el disefio de una ciclovia, tramo en
estudio: Urb. Los Guayabitos — La Villa Olimpica en el Municipio Naguanagua, Edo.
Carabobo.

-Disefiar una ciclovia como alternativa de movilidad sostenible.

1.4 Justificacion de la Investigacion.

Este disefio tiene relevancia, ya que en esta zona no existe este tipo de
estructuras viales, siendo de gran aprovechamiento para mejorar la perspectiva visual
en cuanto a reorganizacion de espacios, adaptandose a un disefio de manera que
pueda cumplir con las necesidades basicas en cuanto a via se refiere como lo son:
demarcacion, alumbrado, sefializaciones, parqueadero, area techada y paradas.

Para la realizacion del disefio se emplearan estudios, tablas y calculos que
podrian servir de apoyo a futuras propuestas generadas con la misma finalidad. Ahora

bien, es de gran aporte basado en los Objetivos de Desarrollo Sostenible (ODS)



contribuyendo a fortalecer las debilidades del municipio e ir aumentando la
prosperidad humana y del planeta, garantizando un desarrollo sostenible, integrando
nuevas metas que abarquen las esferas econdmicas, social y ambiental ya que esta
representa una via futurista para la contribucion al plan de accion de la Agenda de
Desarrollo para el 2030, debido a que partiria de una reorganizacion de transito y
cuidado del medio ambiente, por ende esta alternativa de movilidad seria de gran
importancia ya que aparte de reducir la contaminacion, contribuiria con la salud de
quienes usen la bicicleta como un medio de traslado.

En cuanto a infraestructura, es una mejor opcion debido a que proporciona a los
ciclistas un desplazamiento de forma réapida y segura sin invadir los espacios
peatonales ni los carriles destinados al uso de vehiculos de motor.

Debido a varios factores como lo son la contaminacién producto de las
emisiones de carbono generadas por los vehiculos de motor, la capacidad limitada
que poseen la gran parte de las carreteras en horas pico causando embotellamientos,
escasez en cuanto a transporte publico se refiera y atraso en la productividad, se
decide proponer un proyecto basado en el disefio estructural de una ciclovia como
medio de movilidad sostenible en el tramo Urb. Los Guayabitos — La Villa Olimpica
dentro del Municipio Naguanagua, Edo. Carabobo; de modo tal que sea una solucion
y que en las adyacencias de estas areas a modificar se genere un ambiente mas
armoénico y de confort tanto para los habitantes que residen en los urbanismos
cercanos como para los que recurren y/o transitan frecuentemente por esas vias,
haciendo de su movilidad un viaje placentero.

1.5 Alcance de la Investigacion.

Para el cumplimiento de los objetivos expuestos en el presente Trabajo de
Grado se implementaran distintos procedimientos para analizar el espacio
perteneciente al tramo Urb. Los Guayabitos — La Villa Olimpica dentro del Municipio
Naguanagua, Edo. Carabobo, iniciando con una recoleccion de datos a través de una

inspeccion a la vialidad correspondiente al tramo mencionado y fuentes



bibliogréficas, lo cual dara como resultado el diagndstico a nivel vial y asi proponer
el disefio de una estructura vial tipo ciclovia como alternativa de movilidad sostenible
que cumpliese con los parametros establecidos: (Trazado Geométrico de la Ruta,
Secciones Transversales, Intersecciones, Detalles de Paradas de Autobuses,
Mobiliario de la Ciclovia, etc.) adaptandose a las normativas ambientales y sociales
para el correcto funcionamiento de la ciclovia propuesta.

1.6 Delimitacion de la Investigacion.

1.6.1 Delimitacion Espacial.

La propuesta de dicha investigacion se implementa en el municipio
Naguanagua del estado Carabobo, abarcando parte de los sectores “Los Guayabitos”
(Parque Municipal Los Guayabitos), “Av. 181 Valencia”, “Urb. Las quintas” y “Av.
97 Salvador Feo la cruz norte-sur" respetando la sectorizacion del Plano de
Urbanismo Local (PDUL). (Ver figura 1).

-
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Figura 1: Zona de estudio comprendida desde la Urb. Los Guayabitos hasta La Villa
Olimpica.
Fuente: Armasy Garcia (2020).
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CAPITULO 11
MARCO TEORICO

2.1. Antecedentes de Investigacion

Analizando lo establecido por Garcia y Mijares (2007), se entiende como
antecedentes de investigacion, la revision previa de investigaciones relacionadas de
manera directa o indirecta con la investigacion planteada. Buscan determinar aquellas
investigaciones que se vinculan directamente con el tema de estudio, expresando un
pequefio germen de los logros. Los mismos son de vital importancia para el desarrollo
de todo proceso cientifico, informando al investigador sobre el estado actual de los
conocimientos relativos.

2.1.1 Antecedentes Internacionales.

Gamarra (2018) presentd la investigacion ‘“Aspectos técnicos para la
implementacion de una ciclovia como parte de la remodelacion de la Av.
Chulucanas” como Trabajo de Grado para obtener el titulo de Ingeniero Civil en la
Universidad De Piura. Expone los aspectos basicos a incluir para la elaboracion de
una ciclovia en una de las principales avenidas de Piura (Per). Plante6 como
objetivo inicial, explicar los correctos parametros para la construccion de una ciclovia
a lo largo de la Av. Chulucanas, partiendo de los estudios previos que se deben
realizar; la metodologia implementada busca conocer mas sobre avenidas que poseen
ciclovias y su funcionamiento, asi como también el enfoque de las normativas de
construccion de ciclovias nacionales empleadas en esa capital. La actualidad de la
Av. Chulucanas no es la requerida para una avenida de tal longitud. Existen distintas
zonas a lo largo de ella que simplemente cuentan con una calzada para el transporte

en dos direcciones, dos calzadas para el mismo uso, y otras sin pavimentar (p.276).



El cumplimiento del objetivo arrojo como resultado, una gestion de estructuras
viales tipo ciclovias aplicables a nivel nacional. El trabajo recién expuesto represento
una guia fundamental para la elaboracion del presente Trabajo de Grado, en ambos
proyectos se tomo a las ciclovias como variable en estudio, considerandose como una
alternativa de movilidad sostenible.

Por otro lado, Acufia, Hernandez, Jiménez y Zamora (2016) de la Universidad
de Costa Rica, escuela de Ingenieria civil, laboratorio de materiales y modelos
estructurales; presentaron un Trabajo de Grado con el titulo “Guia de disefio y
evaluacion de ciclovias para Costa Rica” la guia consiste en un manual
metodoldgico para la planificacion y construccion de estructuras viales para ciclistas
en el pais, considerando diferentes técnicas de disefio para su implementacion a nivel
internacional. Esta guia presenta como objetivo principal llenar los espacios vacios de
Costa Rica con el desarrollo de infraestructuras para ciclistas; en este pais se han
construido varias vias para ciclistas, pero no se han verificado que tan efectivas sean,
por lo que basados en esta guia se analizaron su factibilidad.

..La Guia y evaluacion de ciclovias para Costa Rica, contiene aspectos
generales en el tema de las facilidades de los ciclistas, consejos para estudios previos
del uso de bicicletas, lineamientos de disefio de infraestructura y una seccion para
evaluar las facilidades existentes basadas en los criterios de disefio (Acufia et al 2016,
p. 5).

La misma fue aplicada en tres zonas de Costa Rica (Puntarenas, Cartago y
Chacarita) el cual los resultados no fueron acertados, ya que percibieron déficit en el
disefio geométrico debido a que no tomaron en cuenta la sensibilidad de velocidad de
los automoviles con respecto a la seguridad de los ciclistas, otro aspecto de gran
relevancia fue que en las zonas antes mencionadas no fueron tomadas en cuenta el
transito peatonal, es decir, no hay aceras, situacion que afecta tanto a los transelntes

como a los ciclistas poniendo en riesgo la vida de quienes transitan por la vialidad.
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De ahi nace un enlace que se relaciona con el presente Trabajo de Grado por lo
que ambos proyectos se encuentran dirigido a profesionales que consideren la
seguridad vial, desarrollo sostenible, movilidad activa, entre otros.

Por su parte, Haro (2015) present6 en la Pontificia Universidad Catdlica de
Ecuador la “Propuesta de Disefio de una Ciclovia en la Ciudad de Latacunga”
como requisito fundamental para obtener el titulo de culminacion de su carrera como
Ingeniero Civil, el objetivo principal de su investigacion fue proponer un disefio de
ciclovia en la ciudad de Latacunga mediante la aplicacion de encuestas declaradas por
la poblacion en general, ya que a la hora de realizar un estudio estadistico, es muy
importante que el investigador recopile informacion necesaria.

Dicha propuesta fue de gran importancia para la ciudad; por ser la capital de la
provincia, la demanda vehicular y ciudadana es de gran relevancia, para un estudio de
factibilidad es necesario recopilar informacion por parte de la poblacién, en beneficio
no solo a la reduccién de los vehiculos de motor que ocasiona embotellamientos
significativos, sino también para reducir la contaminacion ambiental para garantizar
una mejor calidad de vida de los habitantes que residen y circulan por esa zona, la
realizacion de encuestas de movilidad revelaran informacion confiable y fundamental
para confirmar si es factible o no realizar este tipo de via, ya que se necesita una gran
inversion para la realizacion de una ciclovia éptima que beneficie a la mayoria de la
poblacion y sea de aprovechamiento productivo a la ciudad.

Se debe realizar un trabajo en conjunto con el Gobierno Auténomo
Descentralizado del Canton Latacunga para fomentar una cultura en la que se
potencie el uso de la bicicleta como medio de transporte cotidiano, ayudando asi a
reducir los embotellamientos que aquejan a la ciudad. Este proyecto debera ser
considerado a largo plazo para que las generaciones mas jovenes vayan tomando la
costumbre de dejar de lado el vehiculo privado y den prioridad a la bicicleta, a
medida que la ciudad se expande se debe incluir en el plan de ordenamiento territorial
mas vias exclusivas para bicicletas, con calles amplias para que una ciclovia se pueda

desarrollar sin limitaciones de espacio y con sus respectivos parqueaderos (Hero
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2015, p. 87). Este trabajo cumple con todos los requisitos necesarios para la
construccion de estas vias como medio de movilidad y aprovechamiento de la
ciudadania Ecuatoriana en pro al desarrollo y conservacion del medio ambiente.

2.1.2 Antecedentes Nacionales.

Villegas y Zapata (2019) realizaron el siguiente trabajo de grado como altimo
requisito para optar por el titulo de Ingeniero Civil de la Universidad José Antonio
Paez, el cual se titula “Gestion para la Implementacién de un Sistema no
Motorizado de Transporte (ciclovias). Sector Nor-Este entre av. Don Julio
Centeno y futura arterial 02 Municipio San Diego. Estado Carabobo™; el cual se
encarga de evaluar la demanda potencial hacia el transporte no motorizado para asi
poder generar una propuesta de red troncal cicloviaria como modo de alternativa de
transporte.

La investigacion se basa en implementar el uso alternativo de bicicletas como
un medio de transporte que permita incorporar a usuarios de escasos recursos,
afectados por los problemas de accesibilidad a sus distintas actividades. Asi como
también analizar el marco legal-institucional nacional para poner en marcha dicha
movilidad. El proyecto esta enmarcado en un modelo cuantitativo, por tanto, se
estudiaran los diferentes datos de forma numérica; se describe siendo una
investigacion de campo orientada hacia una descriptiva, siendo sustentada como tipo
campo-experimental. El proyecto fue aplicado en el tramo correspondiente nor-este
de la Av. Don julio centeno y futura arterial 02, donde su puede evidenciar una
situacion precaria en la que el 80% del transporte publico se encuentra paralizado por
falta de repuestos y otros aspectos, afectando los viajes desde y hacia el mismo
enfrentando la peor crisis de movilidad en los Gltimos 30 afios.

...El sistema de transporte urbano de San Diego presenta condiciones de
insostenibilidad contrario a lo que se postula en los ODS 2030 los cuales plantean
ciudades inclusivas, seguras, resilientes y, para lograrlo la planificacion de la
movilidad sostenible juega un papel significativo (Villegas y Zapata 2019, p.102).
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Un trabajo que tiene similitud con la presente investigacion es de (Galindez y
Gomez, 2019), estudiantes de la Universidad José Antonio Paez quienes presentaron
su Proyecto de Grado con el nombre “Propuesta de una Movilidad Sostenible
(ciclovia) en las Cuatro Avenidas, Municipio Valencia. Estado Carabobo”, para
optar al titulo de Ingeniero Civil. La propuesta consiste en el disefio de una estructura
vial tipo ciclovia en la cual se tomaron en cuenta las normas y condiciones
especificas que presenta la zona de estudio para asi poder obtener su adecuado
funcionamiento; incluye el disefio de pavimento y arquitectonico urbano para que la
estructura vial sea segura y confortable a sus usuarios. Implementaron el uso de
programas como Google Earth y AutoCAD para el cumplimiento de los objetivos
establecidos.

El proyecto queda definido en el marco de lo que es un proyecto factible,
tomando en cuenta un disefio de investigacién de campo ya que la recoleccién de
datos e informacion fue realizada directamente de la realidad, es decir, en el tramo de
estudio donde se aplico el Trabajo de Grado. Finalizado los estudios necesarios y el
disefio de la propuesta de una estructura vial “La propuesta de movilidad sostenible
(ciclovia) es una opcidn sélida que puede ser unida a un sistema de transporte masivo
para solucionar la problematica que enfrenta el sector con respecto al transporte
publico” (Galindez y Gomez, 2019).

Loaiza y Mesa (2019) expusieron el Trabajo de Grado titulado “Propuesta de
una Estructura Vial tipo Ciclovia como Alternativa de Movilidad Sostenible en
el Municipio San Diego, Estado Carabobo. Tramo de estudio: Urbanizacion El
Morro | — Urbanizacion ElI Remanso” como ultimo requisito para obtener el titulo
de Ingeniero Civil en la Universidad José Antonio Péez, el cual se desarrollé para
contribuir al descongestionamiento de las vias de circulacién regular y a la
disminucion del volumen de emisiones gaseosas contaminantes.

La propuesta tendria una relevancia muy significativa a nivel de la comunidad
que hace vida en los distintos sectores, adicionalmente plantearon la estructura vial de

manera que fuese agradable a los sentidos, y que incluyera elementos arquitectonicos
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e ingenieriles de sostenibilidad. El Trabajo de Grado expuesto fue realizado bajo una
premisa que responde a un disefio de investigacion no experimental transversal, dado
que el tramo de estudio se analizé en un momento especifico del tiempo y sin llegar a
modificar las condiciones ni procesos naturalmente existentes. Fue desarrollado a
nivel descriptivo, abordando el analisis de ciertas caracteristicas en forma puntual
(geo-morfologia, demografia, planes de desarrollo urbano, estructuras viales y
sistemas de movilidad sostenible). Lo expuesto deja ver, que el mismo se desarrolld
en la modalidad de proyecto factible, apoyandose en las investigaciones de campo y
documental, recopilando informacién tanto de los espacios directamente como de
distintas fuentes bibliograficas y entes gubernamentales.

“Las estructuras viales tipo ciclovia representan una alternativa de

movilidad sostenible bajo condiciones que garanticen espacios de

circulacién apropiados, elementos de seguridad suficientes y pertinentes,

asi como estructuras complementarias que favorezcan su efectiva

integracion en la dinamica urbana de los espacios”. (Loaiza y Mesa,

2019).

De igual forma Borges y Quintana (2020), presentaron la investigacion titulada
“Propuesta de Movilidad Sostenible (ciclovia) en el tramo comprendido desde la
Redoma de Guaparo hasta la Universidad de Carabobo (FACES), en el
Municipio Naguanagua, Edo. Carabobo”, previo a la obtencién del titulo de
Ingenieros Civiles de la Universidad José Antonio Paez. Dicho proyecto tiene como
objetivo analizar los distintos factores que influyen en el disefio de una ciclovia, a
través de estudios descriptivos.

El proyecto const6 con un tipo de investigacion factible, la cual consiste en la
elaboracion y desarrollo de una propuesta que sea viable para solucionar los
problemas presentados en la vialidad estudiada. A su vez el disefio de investigacion
que implementaron es de tipo documental, de campo y no experimental, por lo que

analizaron la “Avenida Principal” del Municipio Naguanagua, Edo. Carabobo en un
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momento especifico del tiempo y sin realizar modificaciones a los datos obtenidos en
la zona de estudio a través de la inspeccion vial realizada.

Esta investigacion es fundamental para el desarrollo del presente trabajo de
investigacion, ya que presenta los mismos principios para el desarrollo y disefio de
ciclovias, de esta manera, adoptarlas a las vias ya existentes.

2.2 Bases Teoricas.

(Pérez, 2010), las bases tedricas presentan una estructura sobre la cual se disefia
el estudio, sin esta no se sabe cuales elementos se deben tomar en cuenta, y cuales no.
Sin una buena base tedrica todo instrumento disefiado carecera de validez. Por otro
lado (Arias, 2012), afirma que “Las bases teoricas implican un desarrollo amplio de
los conceptos y proposiciones que conforman el punto de vista o enfogque adoptado,
para sustentar o explicar el problema planteado”. (p.107)

2.2.1 Vialidad.

Se encuentra definida como una via publica en cualquier espacio de dominio
comun, por donde transitan los peatones y circulan los vehiculos; las vias publicas se
rigen por normativas nacionales e internacionales en su construccion, la cual tiene
como objetivo preservar los derechos esenciales (la vida, la salud, libertad, propiedad
y otros), a diferencia de las vias privadas que se encuentran regidas por sus duefios;
tanto en sus caracteristicas como en su necesidad.

La vialidad esta integrada por un conjunto de vias de uso comun que conforman
una traza urbana de la ciudad (Ver figura 2), cuya funcion es facilitar el transito
eficiente y seguro de las personas y vehiculos. Dentro de la mayoria de los
desplazamientos que se realizan en una vialidad, se pueden distinguir seis etapas de
movimiento cada uno con caracteristicas distintas:

-Movimiento principal (Autopistas, vias expresas de flujo ininterrumpido).
-Transicion (Rampa de distribuidor, conecta la autopista con una arteria).
-Distribucion (Arteria urbana).

-Coleccion (Via colectora de una zona especifica).

-Acceso (Calle local).
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-Finalizacién (Sitio destino).

CLASIFICACION DE LAS VIAS.

Segun su Ubicacion.

Urbanas: Aquellas enmarcadas dentro
del ambito urbano.

Rurales: Situadas fuera del ambito
urbano.

Segun el terreno.

Plano: una pendiente menor al 6%.
Onduladas: pendiente promedio entre 7
y 13%.

Montafiosa: pendiente promedio
superior al 13y 40%.

Segun su Divisoria Central

No Divididas: No se encuentran
separadas de la divisoria central.

Divididas: Cuando existe una divisoria
central entre ambos sentidos de
circulacion. El ancho de la divisoria
puede llegar hasta 28m y menos a 1,20m

Segun su Funcionalidad.

Movilizar: Dar movimiento al transito.
Accesibilidad: Dar acceso a la
propiedad.

Segun los Organismos Nacionales
Venezolanos

Troncales: carreteras que contribuyen a
la integracion natural y al desarrollo
econébmico del pais, provee la
interconexioén  regional, nacional e
internacional.

Ramales: son de interés local y provee
de acceso de los centros poblados a las
vias principales

Sub-ramales: provee acceso a fundos,
fincas y centros aislados; incorpora al
Pais con regiones aisladas.
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CLASIFICACION DE LAS VIAS.

Autopistas: se define como una via de
calzada dividida con uno o mas carriles,
control total de acceso y salidas. Este de
via proporciona un flujo completamente
continuo (o existe interrupciones

externas).
Vias expresas: definida como una via
Segun su Movilidad. de calzada dividida con dos o mas

carriles con control parcial o tal de
accesos y salidas. Este tipo de via
proporciona un flujo completamente
continuo

Vias colectoras: dan acceso directo a
parcelas adyacentes y recogen el trafico
de pequefias areas.

Figura 2: Clasificacion de las vias.

Fuente: Armas y Garcia (2020). Basado en Vias de Comunicacion: CUARTA EDICION, (2007)
2.2.2 Partes de una seccion tipica de una via.

Las vias de comunicacion pueden clasificarse de diversas formas segln su uso,
volimenes de transito, condiciones topograficas, etc. Indiferentemente del tipo de via,
todas comparten elementos comunes entre si (Ver figura 3), los cuales (Monge, 2016)
los clasifica y define de la siguiente manera:

Derecho de la via: Es la parte del terreno reservada para la construccion,

conservacién, ampliacion y proteccion de carreteras o vias de comunicacion, a su vez
indica que depende fundamentalmente de los requerimientos para satisfacer la
demanda de transito.

Calzada: Se encuentra definida como aquella zona de la seccion transversal
destinada a la circulacién segura y comoda de los vehiculos, por lo que establece que
es necesario que su superficie esté pavimentada de forma tal, que sea posible
utilizarla durante el mayor tiempo posible.

Bermas: Con respecto a este elemento caracteristico de toda via, (Monge,

2016), la describe como aquella franja lateral, externa a los carriles y que suele
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utilizarse para incrementar la seguridad durante las maniobras vehiculares, a su vez
eventualmente es utilizada como estacionamiento provisional.

Carriles: Lugar de la via por donde viajan y circulan los vehiculos, una via
puede tener uno més carriles en cada sentido, debe tener el ancho suficiente para la
circulacion de una sola fila de vehiculos.

Cunetas: Corresponde a una obra de drenaje propia de una via, sirve para
manejar las aguas provenientes de las laderas altas y ruedan hacia la via por el talud
del corte, son construidas paralelas a las bermas.

Talud: Lo define como aquella inclinacion dada por el terreno natural para
lograr que sea estable una vez cortado. Estd comprendido entre la cuneta y el terreno

natural.

Rasante y Sub — Rasante: La rasante es la linea de referencia que define los

alineamientos verticales (cota de pavimento acabado) mientras que la sub — rasante
segun (Monge, 2016) es la linea que determina las cotas de la superficie preparada
para servir de fundacién al pavimento.
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Figura 3: Seccion tipica de una via.

Fuente: Universidad Pedagogica y Tecnolégica de Colombia (2016).
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2.2.3 Movilidad.

Por movilidad se entiende como el conjunto de desplazamientos, de personas y
mercancias, que se producen en un entorno fisico. Cuando se habla de movilidad
urbana se refiere a la totalidad de desplazamientos que se realizan en la ciudad.

Los desplazamientos son realizados en diferentes medios o sistemas de
transporte como en automdvil, transporte publico, bicicleta y muchas veces
caminando. Todos con un claro objetivo, el de salvar la distancia que los separa de los
lugares donde desean satisfacer sus deseos o necesidades, es decir, facilitar la
accesibilidad a determinados lugares.

2.2.4 Movilidad Sostenible.

La movilidad sostenible abarca todas aquellas acciones destinadas a los
ciudadanos que, de manera global, pretendan en sus desplazamientos mejorar la
calidad del entorno. Este concepto comprende varios enfoques tratando de reducir el
namero de vehiculos que circulan por las vias, logrando de esta manera que la
contaminacion producida por los automoviles disminuya, segun lo establece la
Agenda de los Objetivos de Desarrollo Sostenible 2030, planteada por la ONU
(2015); ésta a su vez indica que para potenciar ciudades y comunidades sostenibles,
se deben contemplar varios objetivos entre los cuales se encuentra configurar un
modelo de transporte mas eficiente para asi mejorar la competitividad del sistema y
mejorar la integracion social de los ciudadanos aportando una accesibilidad mas

universal e inclusiva, (Ver figura 4).

Figura 4: Alternativa de Movilidad Sostenible.

Fuente: Manual de Criterios de Disefio de Infraestructura Ciclo-inclusiva y Guia de Circulacién del Ciclista.
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El término bicicleta, segin Definicién ABC (s.f), se utiliza para denominar a un
tipo de vehiculo, normalmente de uso individual, aunque algunos modelos admiten
transportar una persona mas. Sus caracteristicas principales y mas resaltantes son que
poseen dos ruedas movidas por dos pedales y una cadena que se accionan a través de
la fuerza que ejercen las piernas de quien las moviliza.

Es implementada en gran medida en el &mbito urbano, la bicicleta es
considerada como uno de los medios de transporte méas ecologicos y saludables que
existen en el mundo, ya que por un lado no requiere ningln tipo de combustible y
gracias a ello se evita cualquier tipo de contaminacion en el ambiente producto del
uso de los mismos, y por otra parte propone una de las formas mas saludables para
desplazarse por los beneficios que le reporta a la salud fisica y mental.

De igual forma Definicion ABC (s.f), indica que las ciudades que reconocen a
los ciclistas como personajes significativos en su movilidad, son positivas hacia el
desarrollo de infraestructuras para bicicletas. Hacer del desarrollo una parte integral
del entorno de una ciudad inteligente, es el signo de un entorno urbano con vision de
futuro; las ciudades inteligentes (SmartCity) deben prestar atencion a las bicicletas
tanto como a otros medios de transporte, segun Jason Moore, profesor asistente de
ingenieria mecéanica y aeroespacial de la Universidad de California en Davis, los
ciclistas deben ser reconocidos como aspectos esenciales para la planificacion y
disefio de la ciudad, estableciendo que una ciudad completa es aquella que tiene
maultiples modos de movilizacion.

2.2.5 Ciclovias.
A partir de lo expuesto por Hinojosa presidente Pro Bici (s.f), son espacios

reservados exclusivamente para el transito seguro de bicicletas, su utilizacion permite
desarrollar el concepto de la bicicleta como un medio de transporte alternativo, el
cual se presenta como una solucion concreta y factible a los problemas de congestion
vehicular y contaminacién. Su principal objetivo es aislar el trafico vehicular y el
trafico ciclista con el fin de mantener fuera de peligro a los que la utilicen. (Ver figura
5).
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Figura 5: Ejemplo de una estructura vial tipo Ciclovia.

Fuente: Manual de Criterios de Disefio de Infraestructura Ciclo-inclusiva y Guia de Circulacién del
Ciclista (2007)

Clasificacion de las ciclovias.

El “Manual de Criterios de Disefio de Infraestructura Ciclo-inclusiva y Guia de
Circulacion del Ciclista” (2017), define que los proyectos de ciclovias trasladan la
bicicleta, de un elemento de paseo y diversion a un medio de transporte sostenible,
otorgandole un lugar dentro de la calzada, reconociéndose asi como una via accesible,
equitativa, econdmica y sustentable. De esta manera se establecen dos tipos de
ciclovias:

- Ciclovia por calzada.

Cuando la ciclovia es desarrollada por la calzada, y se necesite de un ensanche
de la misma o la conservacion de la carpeta asfaltica para ubicarla, esta debera
mantener el paquete estructural de la via en la cual se emplaza. El disefio dependera
de la materialidad de la via.

Al llevar las ciclovias a la calzada, compartiran espacio con vehiculos de motor
con la intencién de obtener una movilidad compartida, con las garantias de seguridad
pertinentes.

-Ciclovia conectora por acera.
Cuando la ciclovia de naturaleza conectora se deba emplazar por acera, debe

tener un paquete estructural asimilado a un pasaje. La acera peatonal debera ser
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compartida entre quienes caminan y se desplazan en bicicletas no solo con fines
deportivos sino de traslado entre sitios de empleo, estudio y distraccion.
2.2.6 Seializacion de Ciclovias.

El Instituto Nacional de Transporte Terrestre (INTT) en el Manual Venezolano
de Dispositivos Uniformes (2011), establece que la sefalizacién de ciclovias se
realiza utilizando los mismos dispositivos verticales y horizontales empleados en la
sefializacion de carreteras. El uso correcto de los elementos de sefializacion debera
brindar a los usuarios una circulacion segura, evitando sobre instalacion de sefiales
que puedan causar distraccion.

- Sefalizacién Vertical.

A través de lo expuesto por el INTT (2011), son aquellos dispositivos que se
instalan a nivel de via o sobre ella, a través del uso de placas fijadas generalmente en
postes o estructuras, con la unica finalidad de transmitir a los usuarios de las ciclovias
las normas a implementar que buscan prevenir al ciclista sobre las diferentes
situaciones riesgosas que se pueden presentar, reglamentar el uso de la ciclovia y por
ultimo informar al ciclista sobre las situaciones del entorno y guiarlo a través de la
estructura vial. EI INTT define las dimensiones minimas requeridas para las
sefializaciones verticales en el Capitulo 7 del Manual Venezolano de Dispositivos

Uniformes para Control de Transito publicado en 2011, (Ver figura 6).

TIPO FORMA TAMANO
CR1 (Reglamentaria)
CR2 (Reglamentaria) Circular 0,45
CR3 (Reglamentaria)
CR4 (Reglamentaria) Rectangular 0,35X0,45
CP1 (Preventiva)
CP2 (Preventiva) Cuadrada 0,45X0,45
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TIPO FORMA TAMANO
Cuadrada 0,35x0,35

CL1 (Informativa) Rectangular 0,15x0,20
CL2 (Informativa) Rectangular 0,35x0,45
CL3 (Informativa) Rectangular 0,60x0,35

Figura 6: Dimensiones de las Sefializaciones Verticales.

Fuente: Armas y Garcia (2020). Basado en la tabla 7.1 del Capitulo 7 del Manual Venezolano publicado por el
INTT en el 2011.

Sefalizacién Vertical Preventiva (CP): Tienen por objeto advertir al usuario

sobre la proximidad de una condicion peligrosa. Estas sefiales se identifican con el
codigo general CP. Deberan ubicarse con la debida anticipacién, de manera que los
ciclistas tengan el tiempo adecuado o suficiente para percibir e identificar la
condicion peligrosa (Ver figura 7), estas sefiales se encuentran establecidas en el
Capitulo 7 del Manual Venezolano de dispositivos uniformes para el Control de
Transito (2011).

NOMBRE DESCRIPCION DESCRIPCION
TEORICA GRAFICA
Vehiculos en la via Se utilizara para indicar a
(CP1) los ciclistas la presencia B o
de un cruce de vehiculos
en la ciclovia.

Indica a los ciclistas el

inicio de una bajada
Descenso peligroso peligrosa. Advierte al
(CP2) conductor la proximidad ﬁ
de un descenso que puede
incrementar hasta cp2

condiciones peligrosas.

25



NOMBRE DESCRIPCION DESCRIPCION
TEORICA GRAFICA
(P4 - 7a), se utilizara para
advertir a los conductores <
que en el tramo que
comienza, encontraran %
ciclistas en la via, o bien
“Ciclistas” 6 “Cruce de | la proximidad de un cruce
Ciclistas” (P4 -17) de ciclistas.
(P4 - 7b), se utilizara para
indicar a los conductores P
de vehiculos a motor la @%
presencia de un cruce de
ciclistas en la via por la Pa-7b
cual estan circulando.
Figura 7: Sefalizacion Vertical Preventiva.

P4-7a

Fuente: Armas y Garcia (2020). Basado en Sefializacion de Ciclovias/ Instituto Nacional de Transporte,

Manual Venezolano de Dispositivos Uniformes para el Control de Transito, Capitulo 7.

Sefalizacién Vertical Reglamentaria: Asi mismo, el INTT (2011). Explicé que

estas sefiales tienen por objeto indicar a los usuarios de las ciclorrutas las
limitaciones, prohibiciones o restricciones sobre su uso, a su vez pueden ser utilizadas
para regular el transito en las ciclovias cumpliendo con las caracteristicas técnicas
establecidas en el Capitulo 2 del Manual Venezolano de Dispositivos Uniformes para
el Control de Transito, Seccion 2.2 “Sefiales de Reglamentacion”. Estas sefiales seran
colocadas normalmente en aquellas localidades donde se requiera la reglamentacion,
evitando el uso excesivo de las mismas; el mensaje de la sefial indicara claramente los
requisitos impuestos. Se dimensionan de acuerdo al tipo de via donde se vayan a
instalar o el tipo de via donde se encuentre la cicloruta, con el objetivo de que tengan
la visibilidad adecuada segun la velocidad de operacion. Las dimensiones minimas
estan establecidas en la seccion 2.2 del manual anteriormente mencionado, (Ver

figura8y9)
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TIPO DE VIALIDAD FORMA DIAMETRO MINIMO
Circular 0,60
Rectangular 0,70 x 1,00
Zona Urbana Octagono 0,60 x 0,60
Triangulo 0,75x0,75x 0,75
Circular 0,75
Rectangular 0,85x1,20
Zona no Urbana Octagono 0,75x 0,75
Tridngulo 0,90 x 0,90 x 0,90
Circular 0,90
Autopistas y Vias Rectangular 1,00 x 1,40
expresas Octéagono 0,75x 0,75
Tridngulo 0,90 x 0,90 x 0,90

Figura 8: Medidas minimas para sefiales reglamentarias.

Fuente: Capitulo 2 “Manual Venezolano de Dispositivos Uniformes para el Control de Transito”.

NOMBRE

DESCRIPCION
TEORICA

DESCRIPCION
GRAFICA

“Conserve su derecha”

(CR1)

Notifica a los ciclistas que
deben conservar la derecha
al circular por la ciclovia.

S)

“Descenso obligatorio”

(CR2)

Se utilizara para indicar a
los ciclistas que deben
descender de la bicicleta
para que puedan transitar
junto con los peatones por
la senda peatonal.

“Prohibido llevar
mascotas” (CR3)

Esta sefial se utilizara para

notificar a los usuarios de

las ciclovias la prohibicion
de llevar mascotas.
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NOMBRE DESCRIPCION DESCRIPCION
TEORICA GRAFICA
Las sefiales de la serie

CAaMAL
IZQUIERDO

CR4 se utilizan para -a
definir y regular la

“Ciclistas circular s6lo | circulacién solamente del —
. . ] CAMAL
por el canal establecido” | ciclo-canal establecido, en DERECHO
L]
(CR4) el sentido del flujo

vehicular o en contraflujo.

SOLO

CRdb

Figura 9: Senalizaciones Verticales Reglamentarias.

Fuente: Armas y Garcia (2020). Basado en Sefializacion de Ciclovias/ Instituto Nacional de Transporte (2011).

Sefalizacién Vertical Informativa: son dispositivos de control de transito que

buscan identificar las vias e indicar las rutas, destinos, direcciones, kilometrajes,
distancias, servicios y cualquier punto de interés con el prop6sito de orientar y guiar
al usuario de la ciclovia para que pueda llegar a su destino en la forma mas directa y
segura posible, (Ver figura 10).

Deben implementarse siguiendo los lineamientos planteados por el INTT
(2011) en la seccion 2.4 (Capitulo 2), del manual publicado por el organismo en
cuestion, estas sefiales al igual que las preventivas y reglamentarias forman parte
integral del mobiliario de una ciclovia, por lo que es de gran importancia tomar en
cuenta su ubicacion y que estas puedan cumplir con el objetivo por el cual fueron

disefiadas; de lo contrario pudiesen generar confusion, retrasos y accidentes.
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NOMBRE DESCRIPCION DESCRIPCION
TEORICA GRAFICA
Se utiliza para orientar a

“Direccion de Ciclovia” | los ciclistas hacia el inicio &

CICLORRUTA

(CLY) de una ciclovia o para

indicar el cambio de

direccion en la misma.

“Localizacion de Indica a los ciclistas la ———
estacionamiento de localizacion del Cﬂ)
bicicletas” (CL2) estacionamiento de dichas A

bicicletas.

“ldentificacion de Se encargaré de indicar el
Ciclovia” (CL3)” codigo de la ciclovia. \

Figura 10: Sefializaciones Verticales Informativas.

Fuente: Armas y Garcia (2020): Basado en Sefializacion de Ciclovias/ Instituto Nacional de Transporte, Manual

Venezolano de Dispositivos Uniformes para el Control de Transito, Capitulo 7.

En proyectos cicloviales como el desarrollado, deben considerarse las
sefializaciones, las cuales deben ser elaboradas segin como se presenta en el Capitulo
6 de “Sefializacion de ciclorrutas” (2011):

-Cruceta soldada en tubo galvanizado de 2” de didmetro, cortes en forma de
boca de pescado.

-Base soldada al tubo, suministrada con el poste y fabricada en platina de %"y
didmetro de 20cm, con carteles en cuatro lados.

-Dado de anclaje con concreto de 250 kg/cm? y 50 cm de profundidad.

-El refuerzo en el dado de anclaje debe contener 4 varillas verticales con

amarres horizontales en varilla, empotradas dentro del concreto.
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- Sefalizacion Horizontal.

Esta conformada por simbolos, flechas, lineas y letras que se pintan sobre el
pavimento y en estructuras de la via o adyacentes a ella. También podré colocarse
otros elementos que permitan regular o canalizar el transito vehicular. Arrue et al
(2017) en el Manual de Criterios de Disefio de Infraestructura Ciclo — Inclusiva y el
(INTT, 2011), las definen como las encargadas de establecer los espacios de
circulacion de los ciclistas e indicar a cada uno de los usuarios el sentido de
circulacién, la ruta a seguir en las intersecciones (semaforizadas o no semaforizadas)
y los puntos o espacios de detencion a través de la demarcacion de un pictograma o
simbolo de la bicicleta. De esta forma establecen algunos ejemplos de sefializaciones
horizontales:

Lineas Longitudinales: (INTT, 2011), se emplean para delimitar los espacios
de los flujos de circulacion, ya sea que se mantengan continuos o se separen y asi
establecer zonas con o sin prohibicion de adelantar o girar; a su vez delimitan vias de
uso exclusivo para determinados vehiculos, por ejemplo, vias para bicicletas.

En el Manual Venezolano de Dispositivos Uniformes para el control de
Trénsito definen algunos ejemplos de lineas longitudinales, entre las cuales se
mencionan:

Lineas Centrales: Son lineas segmentadas de color blanco para separar los

flujos de circulacion, tendrén un ancho de 0,10 m utilizando pintura retrorreflectiva.

Lineas de Carril: (INTT, 2011), se implementaran cuando existan varios carriles

de circulacion en un mismo sentido, para delimitarlos es necesario realizar una linea
blanca con las siguientes dimensiones, (figura 11).

Longitud del segmento pintado: 1,20 m, Longitud del espacio sin pintar: 2,00
m. Por lo general se usan a lo largo de los bordes del pavimento con el objetivo de

mantener a los vehiculos alineados.
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Figura 11: Lineas centrales y de carril.

Fuente: Instituto Nacional de Transporte Terrestre (2011).
Lineas de Canalizacion: Analizando lo expresado por el (INTT, 2011), se

aplicaran a lo largo de toda la ciclovia para separarla del transito automotor cuando la
calzada es compartida. En algunos casos excepcionales cuando haya la necesidad de
implementar corredores de ciclovias en contraflujo, se utilizardn lineas contintas
instalando a lo largo de ellas tachones o prismas de concreto. A su vez en el Capitulo
3 del manual “Sefiales Horizontales” manifiestan que este tipo de demarcaciones se
haran con lineas continuas de 15cm de ancho minimo; por su anchura es un valioso
medio para regular el tréfico disminuyendo los cambios de carril.

Lineas de Bordes de Pavimento: Se utilizan para indicar el borde exterior de la

calzada y para separar la calzada de circulacion de bicicletas (ciclovia o calzada

ciclovial) diferencidndose de la acera o el sendero peatonal.

Demarcaciones de transicion en el ancho de pavimento: (INTT, 2011), cuando
la ciclovia este en transicion y se reduzca el nimero de canales, se emplean este tipo
de lineas (Figura 12). En transiciones de ancho del pavimento no son suficientes las
lineas de demarcacion, para encarrilar el trnsito con seguridad a través de ellas, es
indispensable implementar sefiales verticales, lineas de borde y un minimo de 4
flechas de terminacidn de carril. La longitud de la demarcacion en la transicion estara
dada por la expresién: L= 0,6*A*V

L: Longitud en metros.

A: Ancho de la ciclovia a reducir.
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V: Velocidad del 85% de los ciclistas, o en su defecto, velocidad de disefio en
Km/h.

Figura 12: Demarcacion de Transicion.
Fuente: Instituto Nacional de Transporte Terrestre (2011).

Demarcacién en los cruces de ciclovia: Para demarcar los cruces de ciclovias en

intersecciones, se utilizan cuadrados de 40 cm de lado, separados entre si 40 cm, a lo
largo del cruce. Cuando se requiera definir prioridades, se complementan los cruces
mediante la demarcacion de tridngulos que indiquen la prioridad.

Demarcacion de aproximaciéon a obstrucciones: En cuanto a este tipo de

demarcaciones el (INTT, 2011) considera como obstaculos aquellas estructuras de
soportes de puentes, las islas de refugio, los separadores que sobresalgan de la
superficie del pavimento, las islas de canalizacion o cualquier objeto que pueda
interferir la circulacion continua en distintas y determinadas zonas.

Flechas: Son marcas en el pavimento que indican los sentidos de circulacion de
los ciclistas, y se utilizan como dispositivos de reglamentacion (Ver figura 13). Se
ubican en las intersecciones a una distancia de 2 metros antes de la linea de “PARE”.
Cuando las intersecciones estén separadas por mas de 300 metros entre si, la flecha
deberé repetirse cada 150 metros.
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Fuente: Instituto Nacional de Transporte Terrestre (2011).
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Lineas Transversales: EI INTT (2011), indica que son aquellas empleadas
especialmente en las intersecciones con la intencion de demarcar sendas destinadas al
cruce de peatones o de bicicletas, estas se disponen del lado méas angosto de la
vialidad. De acuerdo con lo expuesto por el INTT, en su manual publicado en el
2011, deben implementarse las siguientes demarcaciones transversales:

Demarcacién de la linea “PARE”: Esta demarcacion se utilizard en las

intersecciones para indicar al usuario el sitio donde debe detenerse, ante la sefial de
reglamentacion o la indicacién roja del semaforo, de acuerdo con el manual realizado
por el (INTT, 2011).

Consiste en una franja continua de 40 cm de ancho ubicada a 120 cm de la
demarcacion pasos peatonales cuando exista la sefial de “PARE”. Todo esto con fin
de evitar conflictos entre el trafico automotor y las bicicletas, en las intersecciones
semaforizadas, la linea de “PARE” de los vehiculos estard ubicado a 2 metros antes
del paso peatonal, con el fin de recibir la luz verde para girar.

Demarcacién de pasos peatonales en ciclovias: sefiala la trayectoria que deben

seguir los peatones al atravesar una ciclovia. Se utilizar&n lineas continuas y paralelas
de color blanco, colocado en forma de cebra y perpendicular a la trayectoria de los

peatones, tal como se muestra en la figura 14.

Figura 14: Demarcacion de la Linea de “Pare” y pasos peatonales.
Fuente: Instituto Nacional de Transporte Terrestre (2011).

- Simbolos y Letras.
Se emplean para guiar y advertir al usuario, asi como para regular la

circulacién. Se adopta en este tipo de demarcacion, los tridngulos de ceda el paso, el
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simbolo de bicicletas y la palabra “PARE”. Tanto las letras como los simbolos
tendran que prolongarse en el sentido del desplazamiento del transito, de manera que
la posicion del ciclista no interfiera con la visibilidad del simbolo, lo cual implica la
perdida de lectura en los mensajes. La demarcacion de las ciclovias se complementara
con un pictograma de bicicleta de color blanco en el pavimento con la finalidad de
enfatizar la utilizacion de la misma (INTT, 2011).

Tratamientos en intersecciones no semaforizadas: Con respecto al tratamiento

en intersecciones no semaforizadas el Manual VVenezolano de Dispositivos Uniformes
para el Control de Transito (INTT, 2011) establece que la infraestructura de las
ciclovias tiende a generar diferentes conflictos entre los usuarios, podemos
mencionar:

-Conflicto Vehiculo - Ciclista.

-Conflicto Vehiculo — Peatdn.

-Conflicto Peaton — Ciclista.

Estos conflictos se generan por el hecho de que, al inicio y terminacién de cada
cuadra, confluye el paso de los vehiculos, ciclistas y peatones (Figura 15), los cuales
deben compartir un espacio de la interseccion, lo que requiere sefializarse para dar el
acceso ordenado a cada usuario con el fin de reducir el riesgo de accidentes. En
aquellas intersecciones no semaforizadas donde se otorga preferencia a las ciclovias,
se deben tomar en cuenta que el nivel de estas no baja a la cota de la calzada, lo que
genera la necesidad de construir una plataforma sobre la calzada que eleva el nivel de

esta a la altura de la ciclovia.

Pamges 5o
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o

Figura 15: Conflictos y Tratamientos en intersecciones no semaforizadas.

Fuente: Instituto Nacional de Transporte Terrestre (2011).
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Tratamientos en intersecciones semaforizadas: Para tales efectos el (INTT,
2011) sugiere que, en el paso de las ciclovias por intersecciones semaforizadas, es
necesario el analisis del tiempo que tarda el ciclista en atravesar la interseccion y las
pérdidas de capacidad de la interseccion con el fin de garantizar el paso seguro de los
ciclistas, (Observar figura 16). Es importante tomar en cuenta los siguientes criterios
bésicos:

-El tiempo en la fase verde del seméaforo para el paso de ciclistas, como
minimo, deberéa corresponder al tiempo dado para el cruce de peatones.

-Cuando el tiempo en la fase verde del semaforo para el cruce de peatones hasta
la mitad de una via con divisoria no permita el cruce total de los ciclistas, se debera
garantizar por lo menos un separador lo suficientemente amplio para la acumulacion
de bicicletas mientras el semaforo autoriza completar el cruce.

-Se deberan semaforizar o sefializar los giros de los ciclistas en conflicto con

los vehiculos y viceversa.

Figura 16: Conflictos y Tratamientos en intersecciones semaforizadas.

Fuente: Instituto Nacional de Transporte Terrestre (2011).

2.2.7 Trafico.

Interpretando lo expuesto por Concepto definicion de, Redaccion. (Ultima
edicion: 13 de diciembre del 2016), se define como el movimiento constante de algun
objeto por un camino determinado. Este objeto ira siempre acompafiado por muchas
mas de la misma denominacién o tipo. El ejemplo mas claro de esto, es el trafico de
automoviles, los cuales tienen vias dispuestas exclusivamente para transitar, esto con

la finalidad de crear una estructura espacial de las ciudades, donde hubiese capacidad
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para albergar casas, calles, locales comerciales y edificaciones en las que se preste
algin servicio. En la historia no fue considerado un problema de organizacion el
momento de la formacion del sistema citadino que controlara el trafico, sin embargo
en la actualidad representa una variable tomada muy en cuenta por las personas, pues
la tendencia de velocidad o capacidad de movimiento de este trafico altera la
cotidianidad de la sociedad.

Se puede decir que el trafico puede facilmente representar un indice de control,
si las calles estan abarrotadas de automdviles, se puede concluir que el trafico es
pesado, no se mueve, por lo que representa un obstaculo, ahora, cuando el tréfico es
constante, se puede ir a una velocidad razonable, se dice que el trafico es fluido y sin
ningun tipo de problema.

2.2.8 Congestion Vehicular

La causa fundamental de la congestion es la friccion o interferencia entre los
vehiculos en el flujo de transito. Hasta un cierto nivel de transito, los vehiculos
pueden circular a una velocidad relativamente libre, determinada por los limites de
velocidad, la frecuencia de las intersecciones, y otras condicionantes. Sin embargo, a
volumenes mayores, cada vehiculo adicional estorba el desplazamiento de los demas,
es decir, comienza el fendmeno de la congestion. Entonces, una posible definicion
objetiva seria: “la congestion es la condicion que prevalece si la introduccion de un
vehiculo en un flujo de trénsito aumenta el tiempo de circulacion de los demas”
(Thomson y Bull, 2001).

2.2.9 Hora Pico.

(Ordofiez, 2009) a través de la Aplicacion del Manual de Capacidad de
Carreteras (HCM) VERSION 2000, expone que el transito de la hora pico, recoge la
necesidad de referir el disefio de la estructura vial no a la hora méxima que pueda ser
registrada en un afio, sino a una hora intermedia que permita admitir cierto grado de
tolerancia a la ocurrencia de demandas horarias extremas, las cuales podrian quedar

insatisfechas o con menores niveles de comodidad para la conduccion.
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La relacion entre el volumen horario y la méaxima razon de flujo, se define
como el Factor de Hora Pico (FHP), Ejemplo: Ver figura 17. Un FHP bajo es
caracteristico de condiciones rurales y factores altos son condiciones tipicas de
entornos urbanos y suburbanos. Se expresa en la siguiente ecuacion:

Volumen Horario
Ve

FHP =
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Alineamiento Horizontal: Se encuentra compuesto por angulos y distancias,

desarrollando un plano horizontal que posee coordenadas Norte — Este.

Alineamiento Vertical: Incluye distancias horizontales y pendientes, generando

un plano vertical con abscisas y cotas.
Disefio Transversal: Consta de distancias tanto horizontales como verticales,

dando a lugar un plano transversal con distancias y cotas.
Por otro lado, Arrue, Calderén y Pardo (2017) especifican que el disefio y la
distribucion de los espacios urbanos debe dar prioridad a los actores mas vulnerables

de las vias, como son los no motorizados, principalmente los peatones y después de

estos a los motorizados priorizando al transporte pablico. (Ver figura 18).

El disefio geométrico es la parte mas importante ya que a través de él se

establece la configuracion tridimensional de toda via, con el fin de que sea funcional,

segura, comoda, estética, econdémica y compatible con el medio ambiente (James

Cardenas, 2013).

PARAMETROS BIDIRECCIONAL UNIDIRECCIONAL
Velocidad de Disefio
(Pendiente Long. < a 3%) 30 Km/h 30 Km/h
Pendiente Minima 1% 1%
Pendiente Long. Méaxima
en tramos 6% 6%
Pendiente Transversal
Méaxima 3% 4%

Radio de giro minimo en

20 metros para peralte de

20 metros para peralte de

tamos (Pendiente Long. 8% 8%
Entre 0y 3%) 24 metros para peralte de | 24 metros para peralte de
2% 2%
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PARAMETROS

BIDIRECCIONAL

UNIDIRECCIONAL

Radio de giro minimo en

68 metros para peralte de

68 metros para peralte de

tamos (Pendiente Long. 8% 8%
Entre 3,1y 6%) 86 metros para peralte de | 86 metros para peralte de
2% 2%
Radio de giro minimo en 5 metros. 5 metros.
Interseccion
Galibo vertical minimo. 2,50 metros. 2,50 metros.

Figura 18: Parametros del Disefio Geométrico.
Fuente: Vialidad Ciclo-inclusiva: Recomendaciones de Disefio.

El disefio geométrico en planta de una carretera o alineamiento horizontal, esta
constituido por una serie de tramos rectos, asi lo establece James Cardenas (2013) en
su libro “Disefio Geométrico De Carreteras, 2da Edicion”. Dichos tramos rectos son
denominados tangentes y estan enlazados entre si por curvas; estas Gltimas se dividen
en segmentos curvos circulares o de transicion, las cuales se encuentran definidas por
el autor mencionado de la siguiente manera:

-Curvas Circulares: Son arcos de circunferencia de un solo radio que unen dos
tangentes consecutivas, conformando la proyeccion horizontal de las curvas reales o
espaciales. Dependiendo de la cantidad de arcos utilizados pueden ser clasificadas en
“Curvas Circulares Simples” ¢ “Curvas Circulares Compuestas”. Figura 19.

-Curvas de Transicion: Principalmente tienen como finalidad generar un canal
de desincorporacién vehicular, de manera cémoda y segura. Se hace necesario
emplear una curva de transicion entre el tramo en recta y la curva circular, sin que la
trayectoria por donde circulan los vehiculos experimente cambios bruscos, al mismo

tiempo que la inclinacion de la calzada cambie gradualmente. Figura 20.

39



[
(=}

Figura 19: Curva Circular Simple.
Fuente: James Cardenas (2013). “Disefio Geométrico De Carreteras, 2da Edicion”.

-Expresiones que Relacionan los Elementos Geométricos permitiendo el

célculo de la curva:

A
T =R tan(z)—
T
R=
tan(z)‘
A
CL =2R Se(z)—
1
E=( ——— 1)
Cos (—2)
MOF=R Cos (29)
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Figura 20: Curva de Transicion.

Fuente: James Cardenas (2013). “Disefio Geométrico De Carreteras, 2da Edicion”.

Formulacidn: )
Y:ia Lt x2 paraX Lt
2 L)1k 2 5
Leyenda:

Y2: Ancho de la transicion en un Punto 2 cualquiera.

a: Ancho total de la transicion.

LT: Longitud total de transicion.

X2: Longitud de transicion en un Punto 2 cualquiera.

2.2.11 Criterios de Disefio para la Elaboracion de una Ciclovia.

Todo proyecto de Ciclovias debe regirse por 6 principios de disefio que buscan
asegurar su uso continuo en el tiempo de la manera mas adecuada y asi tener la
capacidad de atraer nuevos usuarios constantemente. Estos principios que se muestran
a continuacion deben estar presentes tanto en un tramo como en toda la red ciclovial,
asi lo indica SERVIU METROPOLITANO (Ministerio de Vivienda y Urbanismo de
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Santiago de Chile) en el Capitulo 4 del Manual “Disefio y Ejecucion de Ciclovias”.
(Ver figura 21).

Segura: Se debe evitar al maximo los conflictos con el transito motorizado, de
esta manera protegiendo al usuario; para esto se debe prestar especial atencién en los
puntos de conexiones, cruces, intersecciones y areas de estacionamientos. De igual
manera se debe asegurar la lectura clara del trazado de la ciclovia, no solo por el
ciclista sino también por todos los usuarios de la red vial.

Conexa: Resulta muy importante que este tipo de estructuras viales incluyan
interconexiones o estén enlazadas con otras rutas del sistema vial o centros de
atraccion, para asegurar la union origen — destino y garantizar que esta funcione como
un sistema complementario a los demas medios de transporte.

Coherente: Se refiere a la continuidad en el trazado, en la cantidad y claridad
de sefializaciones y demarcaciones presentes, con la intencion de lograr un sistema
que sea lo mas integral posible y con una fécil lectura para todos los usuarios.

Directa: Influye directamente en los tiempos de viaje y esta orientado a evitar
paradas y recorridos innecesarios, obteniendo el camino mas adecuado por donde se
pueda llegar al lugar de destino en el menor tiempo posible.

Cdmoda: Esta relacionado a la eleccion de la geometria de la via, materialidad
de pavimentos y seleccidn vegetal para este tipo de proyectos, por lo que se debe
asegurar un desplazamiento tranquilo y agradable al usuario de la misma.

Atractiva: Es la imagen urbana que proyecta la ciclovia, un espacio bien
iluminado, seguro socialmente, asociado a centros de atraccion o areas verdes,

mobiliario urbano y una arborizacion acorde que provea de sombra.
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Figura 21: Disefio Ciclovial.

Fuente: Serviu Metropolitano. Capitulo 4, Manual para el Disefio y Ejecucién de Ciclovias.
Dimensionado de una ciclovia.

La bicicleta es un vehiculo liviano, versatil y que no demanda mucho espacio
para la circulacion. Sus dimensiones y caracteristicas (Figura 22), pueden variar y
estas deben ser consideradas para la definicion de las secciones o franjas de

circulacion de toda ciclovia.

TIPO DE BICICLETA ALTO LARGO ANCHO
Urbana 1,80 m 1,90 m 0,60 m
De Carga 1,80 m 2,45 m 1,00 m
Triciclo 1,80 m 2,10 m 1,20 m

Figura 22: Tamarios de las Bicicletas para el disefio del ciclocarril.

Fuente: Manual de Criterios de Disefio de Infraestructura Ciclo — Inclusiva y Guia de Circulacion del Ciclista
(2017).

De igual forma, Arrie eat al (2017), concluyeron que, para determinar el
espacio necesario para la circulacion en bicicleta, es necesario considerar tanto el
tamafio del vehiculo, como el espacio necesario para el movimiento del ciclista, es
decir, el conjunto cuerpo — vehiculo; asi como el desplazamiento durante el pedaleo.
En condiciones normales un ciclista necesita un ancho de 1.00m para poder mantener
el equilibrio durante el manejo, sin embargo, se deben tomar en cuenta los resguardos
necesarios para la ejecucion de las posibles maniobras que éste pueda realizar; por lo
que se debe agregar un espacio adicional de 0.25m a cada lado, lo que hace un total

minimo de 1.50m de ancho. (Ver figura 23).
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Figura 23: Espacio de Operacion del Ciclista.

Fuente: Plan Maestro de Ciclovias de Lima y Callao.
Arrue eat al (2017), en el Manual de Criterios de Disefio de Infraestructura

Ciclo — Inclusiva y Guia de Circulacion del Ciclista, también establecieron las
dimensiones para las ciclovias tomando en cuenta el sentido o direccion
(Unidireccional y Bidireccional):

Ancho de la Ciclovia (Unidireccional): Como se ha sefialado anteriormente, el

ancho recomendado para que un ciclista se desplace con comodidad en una ciclovia
es de 1,50m; de igual forma es necesario establecer una distancia adicional tanto para
la comodidad de la circulacién en paralelo (dos ciclistas), como para adelantamientos
0 rebases; por lo que se recomienda un ancho de 2.0m. (Ver figura 24).

Figura 24: Dimensiones de una Ciclovia Unidireccional.
Fuente: Plan Maestro de Ciclovias de Lima y Callao.

-Ancho de la Ciclovia (Bidireccional): Para la circulacion de dos ciclistas en

sentido contrario, el espacio necesario es la sumatoria de lo correspondiente a dos
ciclistas en sus laterales mas proximos, es decir, 2.00m (figura 25). La seccion de una
ciclovia bidireccional depende también de los obstaculos laterales y las condiciones
de los espacios adyacentes:
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Si en los laterales del area de operacién del ciclista no existen sardineles o
escalones o si estos son de una altura inferior a 0.10m, la distancia de cada lado al
borde de la seccion debe ser como minimo de 0.25m, un ancho total de 2.5m.

En caso de que los sardineles tengan una altura superior a los 0.10m, la
distancia en cada borde se incrementa a 0.50m obteniendo un ancho total de 3.00m

para la ciclovia.

Figura 25: Dimensiones de una Ciclovia Bidireccional.

Fuente: Plan Maestro de Ciclovias de Lima y Callao.

Distancia de Visibilidad v frenado:

Para el disefio de una cicloruta es de vital importancia tomar en cuenta la
distancia de visibilidad, ésta se define como la distancia minima para detener el
vehiculo, la cual depende de la pendiente, superficie del pavimento y el estado
(mojado o seco), incluyendo la velocidad de ciclista. La distancia de parada es la
suma de la distancia de frenado mas la distancia recorrida durante el tiempo de
reaccién que se supone es de 2 segundos. Se puede determinar a través de la
aplicacion de la siguiente formula:

S: V—AZ + 0,694V
G+f)

Doénde:

S: Distancia de Visibilidad (m).

V: Velocidad de disefio (Km/h).

F: Coeficiente de friccion (0,25).

G: Pendiente (10%).
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2.2.12 Mobiliario de una Ciclovia.

Por Mobiliario se entiende, el uso de diversos implementos destinados a cerrar
los cruces de vias, dar indicaciones sobre los carriles habilitados como ciclovias,
iluminacion, etc. (Cubillo, 2015), clasifica los principales elementos del Mobiliario
Urbano para Ciclovias de la siguiente manera:

Servicios.

-Bicicleteros, surtidores de agua, casilla de venta, postes de alumbrado,
parquimetros, unidades de soporte maltiple.

-Estacionamiento: Elemento que se encarga de guardar de manera segura las
bicicletas de los usuarios, en un sitio especifico. Deben estar ubicados tanto en zonas
comerciales como en zonas de areas verdes, figura 26.

Figura 26: Estacionamiento para Bicicletas.
Fuente: Rueter Associates (2009).

-Basureros: Depositos destinados a almacenar de manera temporal la basura.
Estos deben ser ubicados a una altura accesible para todos los posibles usuarios. La
cantidad de estos se encuentra relacionada con el nimero de personas que hacen uso
de la via.

-Bebederos: Son aquellos dispositivos que proveen de agua potable a los

transeuntes.
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Seguridad.
En este tipo de elementos mobiliarios hay que tomar en cuenta todo lo
relacionado con vallas, bolardos, rejas, pasamanos, iluminacion de la ciclovia, casillas

de vigilancia y sefializacion, Ver figura 27.

Figura 27: lluminacion.

Fuente: Mobilize Brasil.

Informacién v Comunicacion.

Incluye lo referido a buzones, mapas de localizacion, planos de inmuebles
historicos o sitios de interés, y cabinas telefonicas.

Descanso.

Todos aquellos elementos destinados a proveer descanso a los usuarios
otorgandoles una confortable posicion, estos elementos deben estar sujetos al piso;
entre ellos estan: Bancas, sillas, mesas y mobiliario complementario.

2.2.13 Pavimento.

(Crespo, 2007), es aquella estructura que se encuentra integrada por una 0 mas
capas de diversos materiales, los cuales son colocados sobre el terreno acondicionado.
Tomando en cuenta los criterios de uniformidad y comodidad para el usuario. El
asfalto puede comportarse como el mejor material para la realizacion de ciclovias,
éste debe ser capaz de soportar las cargas que sobre él se apliquen, de ésta manera
evitando deformaciones permanentes y que pueden ser perjudiciales en la sub —
rasante donde esta ubicado. Las denominadas mezclas asfalticas y el hormigén son

los materiales mas habituales para elaborar el pavimento urbano, estos poseen un
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buen rendimiento de soporte y permiten el paso de constante de vehiculos sin sufrir
dafos.

En los dltimos afios se ha promovido el desarrollo de pavimento que sea
sostenible y que le dé al medio ambiente el respeto que se merece, en este sentido,
cabe mencionar la creacion de un pavimento que combina el asfalto con el polvo de
caucho que se obtiene a partir de neumaticos reciclados y la utilizacion de un
producto conocido como “Noxer”, el cual tiene la capacidad de absorber la
contaminacion que producen los tubos de escape de los vehiculos, (Giordani y Leone,
2015).

Pavimentos para ciclovias.

De acuerdo a un articulo publicado por (Contenidos VISE, 2019), todos los
espacios que requieran la colocacion de pavimento para cumplir con sus determinadas
funciones, poseen caracteristicas particulares y las ciclovias no son la excepcion. La
construccion de ciclovias en Optimas condiciones, seguras y con un pavimento
adecuado para satisfacer las necesidades de los usuarios, implica que quienes se
dedican al desarrollo de infraestructuras viales presten toda su atencién en dichas
caracteristicas y en el producto final. Lo mas importante es que la superficie de
rodamiento de una ciclovia sea suave y cémoda para el manejo de la bicicleta.
(Contenido VISE, 2019), enumera otras caracteristicas indispensables con respecto al
pavimento para ciclovias:

Se requiere superficie lisa y antiderrapante, por lo que debe guardar esta
condicion a pesar de la humedad; por ello muchas veces se recomienda utilizar
pavimentos bituminosos conocidos como “Asfaltos” siendo considerado como un
material ideal.

-Es prioritario que en una ciclovia el agua pueda ser drenada de la superficie
cuando se presenten grandes precipitaciones, aspecto que el pavimento deberia
facilitar. Si la via se construye en una zona urbana, el agua de la superficie debe
drenar de manera natural, es decir, el disefio debe contemplar una inclinacion

necesaria para llevar el agua hacia el drenaje.
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-El pavimento que se cologue en la ciclovia debe permitir ser pintado, con la
finalidad de poder marcar areas de cruce (ciclistas y peatones), como también
aquellas sefializaciones horizontales

-Las superficies lisas requieren que el pavimento esté correctamente calculado,
aungue la mezcla que se coloca sobre los carriles de una ciclovia estd elaborada en
relacion a los vehiculos que circulardn por ésta, también se necesita considerar el
peso de los vehiculos méas pesados.

El buen estado del pavimento de una ciclovia garantiza la seguridad de los
usuarios, pero también motiva que los ciclistas usen la via permitiendo acelerar el
transito en las ciudades altamente congestionadas.

2.2.14 Seméforos.

Son dispositivos de sefializacion mediante los cuales se regula la circulacion de
los vehiculos, bicicletas y peatones, asignando el derecho de paso o prelacion
secuencialmente. Los seméaforos son de gran importancia en las ciudades porque
permiten regular el flujo de vehiculos facilitando el orden y la seguridad de los
habitantes. Escobar (2015), la ubicacion y programacion de los semaforos se realiza
tomando en cuenta la importancia de las vias y los volumenes de vehiculos que se
mueven por ellas, de acuerdo a esto, los tiempos de estos dispositivos en una
interseccion pueden ir variando.

Actualmente los seméaforos son una solucion de movilidad, los expertos
analizan constantemente las vias, intersecciones, el nimero de carros y peatones que
circulan por ella; con el fin de determinar la duracion de cada luz.

Semaforos Peatonales:

Comunmente Ilamados seméaforos para peatones, regulan el transito de peatones
en intersecciones donde se registra un alto volumen peatonal, se deben colocar en
coordinacion con los semaforos para vehiculos. Los seméaforos para peatones se

deben instalar cuando se satisfagan uno o mas de los siguientes requisitos:
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-Cuando el semaforo para el control de transito de vehiculos se encuentra
instalado bajo una condicion de volumen peatonal.

-En el caso de que los peatones crucen una parte de la calle desde una zona de
seguridad o hacia ella durante un cierto intervalo en el que no les esta permitido
cruzar en otra parte de la calle.

-Cuando el intervalo minimo de luz verde para vehiculos es menor que el
tiempo para el cruce de peatones.

2.3 Bases Legales.

Pérez (2009), indica que las bases legales son “Conjunto de leyes, reglamentos,
normas, decretos, etc..., que establecen el espacio juridico que sustenta la
investigacion (p.60). Lo anteriormente expuesto es similar a lo indicado por Martins y
Palella (2002), donde “Se refieren a la normativa juridica que sustenta el estudio.
Desde la carta magna, Las leyes organicas, Las resoluciones, decretos, entre otros” (p.
30). Por ende, lo citado hace referencia a los documentos legales que contemplan las
leyes y ordenanzas de transporte en Venezuela, que dan soporte a la investigacion.
Constitucién de la Republica Bolivariana de Venezuela, Articulo 127 y 128 1999.

Articulo 127:

“Es un derecho y un deber de cada generacion proteger y mantener el
ambiente en beneficio de si misma y del mundo futuro. Toda persona
tiene derecho individual y colectivamente a disfrutar de una vida y de un
ambiente seguro, sano y ecoldgicamente equilibrado. El estado protegera
el ambiente, la diversidad bioldgica, los recursos genéticos, los procesos
ecoldgicos, los parques nacionales y monumentos naturales y demas
areas de especial importancia ecoldgica”.

Articulo 128:

“El estado desarrollara una politica de ordenacion de territorio
atendiendo a las realidades ecoldgicas, geogréficas, poblacionales,
sociales, culturales, econdmicas, politicas, de acuerdo con las premisas
del desarrollo sustentable, que incluya la informacion, consulta y
participacion ciudadana”.

50



En otras palabras, es una obligacion fundamental del estado, con la actividad y
participacion de la sociedad, garantizar que la poblacion se desenvuelva en un
ambiente libre de contaminacién, en donde el aire, el agua, los suelos, las costas, el
clima, la capa de ozono, las especies vivas, sean especialmente protegidos, de
conformidad con la ley.

Norma venezolana COVENIN 2000 - 87. Sector Construccién. Codificacion y
Mediciones. Parte 1: Carreteras, Capitulo U7: Vialidad.

“Comprende los materiales, maquinarias, herramientas y mano de obra

necesaria para la total y completa ejecucion de las bases y sub — bases

correspondientes a las obras de vialidad dentro del urbanismo conforme a

los planos y especificaciones del proyecto. De igual forma incluye los

trabajos de concreto armado o no armado correspondiente a Pavimentos

de Concreto, tomando en cuenta el acero y otros materiales de refuerzo”.

Esta norma hace referencia a la ejecucion de pavimentos asfalticos
correspondientes a las obras de vialidad segin sus especificaciones, asi como las
mezclas asféalticas en frio y caliente segun su respectiva codificacion.

Reglamento de la Ley de Transito Terrestre 1988, Articulos desde el 108 al 110.

Articulo 108:

“Los conductores de vehiculos de traccion de sangre u otros aparatos
aptos para circular, seran objeto de Registros Especiales de Conductores,
autorizando la expedicién de permisos especiales de conducir, cuyas
caracteristicas y requisitos establecerd el Ministerio de Transporte y
Comunicaciones, por medio de Resolucion que se dicte el efecto”.

Segun lo indicado en el articulo anterior, establece que los conductores tienen
que estar registrados como requisito fundamental para poder conducir, estos debe
cumplir con las normas establecidas por el Ministerio de Transporte y Comunicaciones,
por ende, todas aquellas personas que no estén en capacidad o no cumpla con los
requisitos minimos, se le negaré el certificado de conducir y asi no poner en riesgo su

vida ni las ajenas.
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Articulo 109:

“Los vehiculos de traccion humana cuyo conductor es transportado por el
vehiculo, exceptuando los patines y patinetas, y los de traccion, para
transitar por las vias de uso publico, estan sujetos al requisito de registro
anual, realizado por la autoridad administrativa del transito terrestre, con
jurisdiccion en el Municipio del domicilio o residencia de sus
propietarios. La organizacion, caracter y funcionamiento de este registro,
asi como el formato y caracteristicas del Certificado de Registro y de las
placas identificadoras de los vehiculos de traccion de sangre y las
condiciones para su expedicion y vigencia, seran determinadas por el
Ministerio de Transporte y Comunicaciones por medio de la resolucién
que dicte el efecto”.

De tal forma, se entiende que todo conductor (excepto los ya mencionados)
deben registrarse anualmente para que el municipio lleve un control de los mismos,
recibiendo asi un certificado de inscripcion de las placas de los carros y su respectivo
permiso de circulacion.

Articulo 110:

“Los conductores de vehiculos de traccion de sangre, salvo patines y
patinetas, deberan obtener y portar el mismo permiso de circulacion
vigente expedido por la autoridad administrativa del transito terrestre con
jurisdiccidn en el Municipio de su domicilio o residencia”.

Reglamento de la Ley Orgéanica de Ordenacion Urbanistica.

“El presente reglamento contempla los principios y normas desarrolladas

en la Ley Organica de Ordenacién Urbanistica, sin perjuicio de los

reglamentos especiales sobre materias reguladas por la mencionada Ley.

Los Organismos Nacionales deberan estimular la creacion vy

fortalecimiento de Organismos Municipales para la posible planificacion

y gestion urbana, colaborando en materias urbanisticas con la Asociacion

Civil”.

La Ley organica de ordenacion urbanistica se puede traducir como la encargada
de establecer aquellas normas que se deben tomar en cuenta para poder realizar
cualquier gestién que fortalezca al municipio, como bien puede apreciarse se esta
planificando un mejor reordenamiento en el tramo Urb. Los Guayabitos- La villa

Olimpica dentro del Municipio Naguanagua del Estado Carabobo con la
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implementacién de una ciclovia que a su vez aporte beneficios tanto de movilidad,
salud y perspectiva visual.
Principios del Sistema Nacional de Transporte Terrestre, Articulo 13.

El articulo 13:

“El Sistema Nacional de Transporte Terrestre debe responder a los
principios de actividad sustentable, a la mejora de la calidad de vida de
los ciudadanos y ciudadanas, a la disminucion de la contaminacion
ambiental, a garantizar el buen trato a los usuarios, la seguridad y
comodidad en los servicios de transporte terrestre puablico y la
participacion ciudadana, orientada a satisfacer las necesidades y
requerimientos de la movilidad y accesibilidad en todos los &mbitos de la
vida ciudadana”.

La importancia de este articulo para el presente Trabajo de Grado, reside en
hacer un llamado de conciencia y despertar el interés de las autoridades de la
Alcaldia de Naguanagua con la intencion de que sean capaces de generar politicas
basadas en la sostenibilidad ambiental y los beneficios que esta puede traer a la
poblacion.

Plan de Desarrollo Urbano Local (PDUL, 2011) del Municipio Naguanagua,
Ordenanza Seccion 2 Area de Restriccion de Usos.
Articulo 152: Descripcion de la Zona.

“Son las areas de proteccion aledafas a los cauces correspondientes a:
una franja de 25m a cada lado desde el borde del cauce de cafios y rios,
una franja de 6m a cada lado de los canales embaulados contados desde
los bordes del mismo.”

Articulo 153: Usos Permitidos.
“En estas areas se permiten las instalaciones de servicios publicos y
recreacion pasiva de los siguientes tipos: parques urbanos, ciclovias y
caminerias, instalaciones culturales y recreacionales de estructuras
livianas, con ubicacion maxima de 50m?, altura maxima 2 pisos y
retirado del borde del rio en 15m”

2.4 Definicion de Términos Basicos.

Accesibilidad: Se utiliza para nombrar al grado o nivel en el que cualquier ser

humano, mas alla de su condicidn fisica o de sus facultades cognitivas, puede usar
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una cosa, disfrutar de un servicio o hacer uso de una infraestructura.

Calzada: Se llama calzada al sector de la calle que se encuentra entre dos aceras.
Por lo tanto podria decirse que la calzada es por donde transitan los vehiculos.
Carretera: Una carretera es una infraestructura del transporte especialmente
acondicionada dentro de una franja de terreno denominada derecho de via, con el
proposito de permitir la circulacion de vehiculos de manera continua en el espacio
y el tiempo, con niveles adecuados de seguridad y comodidad.

Ciclista: Persona que utiliza la bicicleta como medio de transporte o deporte.
Desarrollo Sostenible: Proceso o proyecto que puede mantenerse en el tiempo por
si mismo, sin ayuda exterior y sin que se produzca la escasez de los recursos
existentes. Permite satisfacer las necesidades actuales sin comprometer las
posibilidades de las generaciones futuras.

Desplazamiento: Movimiento que realizan las personas que se ven obligadas a
desplazarse de su lugar de origen hacia otras zonas, también hace referencia al
movimiento para trasladarse de un lugar a otro en algin modo de transporte, con
inicio y final.

Diagnostico: Recabar datos para analizarlos e interpretarlos, lo que permite evaluar
una cierta condicion
Dispositivos de Control de Transito: Sefiales, marcas, semaforos y dispositivos
auxiliares que tienen la funcion de facilitar al conductor la observacion estricta de las
reglas que gobiernan la circulacion vehicular, tanto en carreteras como en calles de la
ciudad.

Drenaje Vial (del francés drainage, “Drenar, evacuar”; via: del latin via, “Camino”):
Obras de ingenieria ubicables en un trayecto vial, cuya funcion es recolectar,
encauzar y disponer las aguas pluviales, superficiales o subterraneas que lo afectan,
de manera que la estabilidad de la estructura y la seguridad de sus usuarios no se vean

comprometidas.
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Galibo: Designa las dimensiones maximas, tanto de altura como de anchura, que
pueden tener todos los vehiculos. También se utiliza para hacer referencia a la zona
geométrica que debe estar libre de obstaculos alrededor de un sitio.
Infraestructura: Hace referencia a la estructura que se emplea para sustentar otra,
actuando como su base. Por extension, se Ilama infraestructura al conjunto de los
servicios y las obras que se necesitan para que algo funcione de manera correcta.
Interseccion: Hace referencia a aquellos elementos de la infraestructura vial y de
transporte donde se cruzan dos o mas caminos. Estas permiten a los usuarios el
intercambio entre caminos, el cruce de estos dos se puede dar con una interseccién
a nivel o a desnivel.

Medios de Transporte: Son los vehiculos que entran en movimiento y sobre los
cuales las personas o las cargas especificas pueden ser transportadas o trasladadas
de un punto a otro.

Peaton: Es el individuo que sin ser conductor, transita a pie por espacios publicos.
Son también peatones aquellos quienes arrastran o empujan cualquier otro vehiculo
sin motor de pequefias dimensiones.

Pendiente: Indica la inclinacion de la superficie de una carretera en relacion a la
horizontal. Se suele expresar la pendiente como un porcentaje (%) que indica el
desnivel en metros que existe en un tramo de carretera.

Peralte: Es la mayor elevacion de la parte exterior de una curva en relacién a la
interior. Podria entender como un elemento de seguridad vial y para su célculo es
necesario tomar en cuenta el radio de la curva, el peso del vehiculo y la velocidad
del mismo.

Ramal: Su finalidad suele ser vincular lugares que resultan distantes de la troncal,
los ramales permiten extender una linea mas alld de su finalizacion, enlazar dos
vias o acortar un recorrido.

Ruta: Recorrido definido entre dos puntos determinados, con origen y destino
debidamente identificados.
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Sardineles: También conocido como bordillo, es el lugar de union entre la acera
transitable por peatones y la calzada transitable por vehiculos. Suele implicar un
pequerfio escalon de unos 5 0 10 cm entre ambas superficies, evitando que tanto el
agua como los vehiculos invadan la acera.

Seguridad Vial: Conjunto de acciones orientadas a prevenir o evitar los riesgos de
accidentes de los usuarios de las vias y reducir los impactos sociales negativos por
causa de la accidentalidad.

Separador Vial: Elemento fisico de la via que separa longitudinalmente la
circulacién de vehiculos en sentido contrario o en el mismo sentido, segun el caso
pueden ser separadores centrales o laterales.

Sociedad Civil: Amplia gama de organizaciones no gubernamentales y sin fines
de lucro que estan presentes en la via pablica. Expresan los intereses y valores de
sus miembros, segun consideraciones éticas, culturales, politicos, cientificos y
religiosas.

Tramo: Se define como una porcion de superficie o terreno, que aparece de algin
modo sefializada como subdivision del terreno; se aplica a un camino o via
transitable.

Transito: Es la accion de transitar (ir de un lugar a otro por vias o parajes
publicos). El concepto suele utilizarse para nombrar al movimiento de los
vehiculos y las personas que pasan por una calle, una carretera u otro tipo de
camino.

Transporte: Se utiliza para describir el acto y consecuencia de trasladar algo de
un lugar a otro. También permite nombrar aquellos vehiculos que sirven para tal
efecto, llevando individuos o mercancias desde un determinado punto hasta otro.
Urbanismo (se deriva del vocablo latino “urbus” que significa ciudad): El
urbanismo se especializa en el estudio, planificacion y ordenamiento de las
ciudades, utilizando a la geografia urbana como instrumento fundamental; si el
urbanismo se dedica mas a la forma y disposicion de la ciudad, estara frente a un

enfoque mas arquitectonico, en cambio si los estudios se centran en la dinamica de
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las actividades econdmicas, ambientales y sociales; el enfoque se inclinara por lo
social.

Velocidad de disefio: La velocidad promedio de un ciclista, depende
principalmente de muchos factores, como por ejemplo los peatones, vehiculos, el
entorno, intersecciones, acceso a predios, caminos angostos, radios de giros,
visibilidad, etc. En el caso de presentarse una topografia plana la velocidad
promedio oscila entre 15 km/h y 20 Km/h, de existir pendientes ascendentes esta
velocidad se reduce a 10 Km/h y si son pendientes descendentes alcanza
velocidades hasta 40 Km/h.

Via local: Vias de caracter regional, que retnen el transito proveniente de los
ramales y subramales y lo dirigen a las vias troncales.

Via troncal: Vias que contribuyen al desarrollo econdémico y la integracion
nacional, a partir de la conexidén entre los centros poblados de mayor importancia

del pais y de los mismos con paises vecinos.
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CAPITULO 111
MARCO METODOLOGICO

3.1 Tipo de Investigacion.

Lo que distingue a la investigacion cientifica de otras formas de indagacion, es
gue ésta se guia por el denominado método cientifico. (Sabino, 1992), expresa que un
trabajo cientifico puede ser puro o aplicado, dependiendo del enfoque de los
conocimientos referentes a una situacion en particular de la realidad que resulte de
interés al investigador. Asi mismo deja entender que hay un modo de hacer las cosas,
de plantearse las preguntas y formular las respuestas, lo cual es caracteristico de la
ciencia; permitiendo al investigador desarrollar su trabajo con orden y racionalidad.
Para definir el tipo de investigacion, es necesario identificar los fines que se
persiguen; los investigadores determinan un método u otro, o la combinacion de mas
de uno. (Borja, 2012) explica que el enfogue de la investigacién viene dado por el
tipo de informacion que se desea analizar o estudiar, existiendo la posibilidad de que
esta se construya por medio de datos numéricos obtenidos en el campo (Investigacion
Cuantitativa) o a través de hipotesis subjetivas (Investigacion Cualitativa).

De acuerdo a lo expuesto, se afirma que la presente investigacion corresponde a
un proyecto factible, que busca desarrollar una propuesta viable para solucionar los
problemas presentados en el tramo Urb. Los Guayabitos — La Villa Olimpica en el
Municipio Naguanagua, Estado Carabobo.

3.2 Disefio de Investigacion.

(Hernandez, 2018) Constituye el plan general del investigador para obtener
respuestas a sus interrogantes, a su vez desglosa las estrategias basicas que se deben
adoptar para generar informacion exacta e interpretable, el disefio de la investigacion
puede definirse como la estructura fundamental y se encarga de especificar la

naturaleza global de la informacion correspondiente al trabajo de grado.



Otra determinacion planteada por Arias (2006), indica 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”. (Pag. 28).

La investigacion de campo es aquella que consiste en la recoleccion de datos
directamente de los sujetos investigados, o de la realidad donde ocurren los hechos
sin manipular o controlar variable alguna, se obtiene informacidn, pero no se alteran
las condiciones existentes. De igual forma Arias (2006) define la investigacion
documental como el proceso basado en la blsqueda e interpretacion de datos
secundarios por otros investigadores en fuentes documentales impresas, audiovisuales
0 electronicas.

Bajo estas hipotesis se establece que el disefio de investigacion a utilizar es de
tipo documental y de campo, en vista de que se busca analizar el tramo Urb. Los
Guayabitos — La Villa Olimpica del Municipio Naguanagua, Estado Carabobo en un
momento especifico del tiempo y sin llegar a modificar las condiciones existentes.

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, tomando en cuenta la calidad y profundidad de la
informacion con que se cuente al inicio del proceso (Arias, 2006).

Segun Hernandez, Ferndandez y Baptista (2006), una investigacion es
descriptiva cuando busca especificar aquellas propiedades, caracteristicas y rasgos
importantes de cualquier fendbmeno o proyecto que se analice; a su vez describe las
tendencias de un determinado grupo o poblacion en un tiempo y espacio especifico.

Por lo tanto, el proyecto desarrollado es de nivel descriptivo, en vista de que se
pretende describir los fendmenos sociales o situaciones en estudio, en una
circunstancia temporal y geografica determinada; el presente Trabajo de Grado
abordo el andlisis de caracteristicas puntuales como: geografia, sistema de movilidad

sostenible, demografia, planes de desarrollo urbano, hidrografia, urbanismo y
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poblacion; con la finalidad de desarrollar conocimientos que permitan elaborar el
disefio de una ciclovia en el tramo Urb. Los Guayabitos — La Villa Olimpica del
Municipio Naguanagua, Estado Carabobo.

3.4 Poblacion y Muestra.

Wigodski (2010), a la hora de realizar un trabajo de investigacion es vital
entender los conceptos de Poblacién y Muestra, la primera es el conjunto total de
individuos, objetos o medidas que poseen algunas caracteristicas comunes
observables en un lugar y momento determinado, para seleccionar la poblacion hay
que tomar en cuenta ciertos pardmetros esenciales como la homogeneidad, el tiempo,
el espacio y la cantidad. En cuanto a la Muestra, es un subconjunto fielmente
representativo de la poblacion; hay diferentes tipos de muestreo y cada uno de ellos
dependerad de la calidad y cuén representativo se quiere obtener el estudio de la
poblacion. Al seleccionar una muestra lo que se hace es estudiar una parte de la
poblacion, pero que la misma sea lo suficientemente representativa para que pueda
generalizarse con seguridad.

Tomando en cuanto los planteamientos anteriores, se consideré como poblacion
a las vias adyacentes que descargan en el tramo Urb. Los Guayabitos — La Villa
Olimpica del Municipio Naguanagua, Estado Carabobo. Para el presente proyecto de
grado tanto la muestra como la poblacién corresponden al mismo objeto de estudio.
3.5 Técnicas e Instrumentos de Recoleccion de Informacion.

Las técnicas de recoleccion de informacién segun Aguiar (2016), son las
distintas formas o maneras de obtener la informacion necesaria para la realizacion de
una investigacion. La observacion Arias, F. (2006) lo expuso de la siguiente manera
“Es una técnica que consiste en visualizar o captar mediante la vista, en forma
sistematica, cualquier hecho, fendmeno y situacion que se produzca en la naturaleza o
en la sociedad, en funcién de unos objetos de investigacion” (p.69). Estas técnicas

conducen a la verificacion del problema planteado, cada tipo de investigacion
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determinara las técnicas a utilizar y cada una de ellas establece sus herramientas,
instrumentos o0 medios que a continuacion se detallaran:
3.5.1 Observacion directa

Para Méndez (2009) la observacion directa es el proceso mediante el cual se
perciben deliberadamente ciertos rasgos existentes en la realidad por medio de un
esquema conceptual previo y con base en ciertos propésitos definidos generalmente
por una conjetura que se quiera investigar (p.145).

3.5.2 Libreta de campo

Monistrol (2007) indica que la libreta de campo o cuaderno de campo esta
ligada a la observacién participante y es un instrumento de registro de datos del
investigador de campo, donde se anotan las observaciones (notas de campo) de forma
completa, precisa y detallada.

3.5.3 Conteo Vehicular Visual.

El conteo vehicular o aforo vehicular, es contar el nimero de vehiculos que
pasan por una via, diferenciando su sentido de circulacion, y que clase de vehiculo es,
en un periodo de tiempo determinado.

Dicho esto, para que exista mas exactitud, lo ideal es contar con un equipo
automatizado, ya que aseguran una alta precision, sin embargo, este método de conteo
de observacion directa es de confiar independientemente del tipo de vehiculo en
circulacién, livianos, vehiculos pesados, unidades de transporte publico, motos,
bicicletas, cargas pesada, etc. (Normas para el Proyecto de Carreteras, 1997, p.25),
para el conteo vehicular visual, recomiendan para la evaluacion un periodo minimo
de un afio de observacion con la finalidad de considerar todos los casos posibles que
puedan presentarse, sin embargo, esta norma también aclara que, en caso de no poder
obtener los registros en ese periodo de tiempo, se pueden trabajar en lapsos menores.

Corredor (2010), indica que para este tipo de conteo vehicular, se pueden hacer
registros en una semana de un dia laboral (dia de semana) y un dia del fin de semana

(sdbado o domingo) en fracciones de 15 minutos, en dos lapsos de las horas picos
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(7:00am - 8:00am y 5:00pm - 6:00pm); donde el resultado para una hora sera el
volumen de Hora pico.
3.5.4 Planilla de Inspeccion.

Es una herramienta que se utiliza en el campo para cerciorarse de que se estan
considerando todos los elementos criticos de la carretera o vialidad. El equipo que
realiza la inspeccion debe familiarizarse con la planilla para asegurar la calidad de la
recopilacién de datos y recoger los aspectos relevantes que seran productivos a
futuro.

3.6 Técnicas de Analisis de Datos.

Arias (2012), consiste en la realizacién de operaciones que el investigador
aplicara a los datos obtenidos, con la finalidad de alcanzar los objetivos del proyecto.
Son herramientas Utiles para organizar, describir y analizar los datos recogidos con
los instrumentos de investigacion. Con base al enfoque cuantitativo del presente
Trabajo de Grado, se aplicaron las siguientes técnicas de analisis:

3.6.1 Google Earth.

Es un programa informatico que permite la visualizacion espacial de la tierra,
marte y la luna desarrollada por Google en el 2009, donde por medio de imagenes
satelitales reales del globo se puede realizar mediciones de alta precision cartografica,
pudiendo comprimir y exportar dichos valores a otros programas; dicha aplicacion
puede modelar la percepcion visual en dos y tres dimensiones (2D y 3D) facilitando y
ayudando a aprovechar mejor el tiempo de investigacion.

3.6.2 AutoCAD Civil 3D.

Es una solucion de disefio y documentacion para Ingenieria Civil, que admite
flujo de trabajos BIM, permite a los profesionales de las infraestructuras conocer
mejor el rendimiento de los proyectos, a mantener datos y procesos mas coherentes, y
a reaccionar con mayor rapidez ante los cambios. Las funciones més usadas se

mencionan a continuacion:
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-Importacion de puntos: Se puede hacer desde un equipo topografico o desde
una computadora en formato .csv.

-Generacion de Superficies de Terreno: Las mismas que se pueden generar a
partir de la importacién de puntos, se pueden realizar a través de lineas existentes y
otras metodologias.

-Generacion de Perfil Longitudinal: Es generado para evaluar la topografia de
un area especifica, se puede observar los valles, picos o crestas del terreno en
evaluacion.

-Generacion de Secciones Transversales: Se generan en estructuras u obras
lineales como carreteras, canales, tuberias, acueductos, etc. Sirven para evaluar la
seccion transversal de cada punto estudiado segun la topografia del terreno (nos dara
una idea si es necesario realizar cortes o rellenos, o si es una zona llana simplemente
ver la seccion).

3.6.3 AutoCAD 2017.

Es un programa de disefio por computadora de dos y tres dimensiones, se
pueden crear dibujos o planos genéricos, documentar proyectos de ingenieria,
arquitectura, mapas o sistemas de informacion geografica. Los archivos generados
por AutoCAD tienen el formato DWG propietario de Autodesk, el cual es el
programa pionero representante de la tecnologia CAD (Computer Aided Design).
3.6.4 Infraworks 360.

Es un software de disefio preliminar que permite combinar y conectar datos
para crear, ver, analizar, compartir y administrar informacién de un modelo 3D
realista dentro de un entorno BIM (Building Information Model). Cuando se realiza
el primer modelado con Infraworks, se ahorra tiempo en vista que la creacion de
elementos iniciales es mejor, permite exportar carreteras, sistemas de drenajes, etc., a
AutoCAD Civil 3D y estructuras a Revit; después del modelado detallado, estos

modelos pueden volver a Infraworks para obtener el disefio con detalles integrados.
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3.6.5 Tabulacion.

Sabino (1992) la tabulacion “Significa hacer tablas, listados de datos que los
muestren agrupados y contabilizados. Para ello es preciso contar cada una de las
respuestas que aparecen, distribuyéndolas de acuerdo a las categorias o cddigos
previamente definidos” (p.141). Resulta util para los proyectos de investigacion a la
hora de tomar en cuenta la representacion de los datos obtenidos mediante
observacion directa, revision documental y levantamientos topograficos, por tanto,
facilita su comprension.

3.6.6 Analisis de Fortalezas, Oportunidades, Debilidades y Amenazas (Matriz
FODA).

Se considera una herramienta de anlisis que puede ser aplicada a cualquier
situacion, 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
gue se controlan, capacidades y 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 posicion 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 llegar

a atentar incluso con la permanencia de la organizacion.
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3.7 Fases Metodologicas de la Investigacion.

Fase |: Diagndstico de las condiciones actuales del tramo en estudio: Urb. Los
Guayabitos — La Villa Olimpica, Municipio Naguanagua, Estado Carabobo.

Actividades a desarrollar:

-Descripcion de la zona en estudio donde se realizara el proyecto de investigacion.
-Realizar una inspeccion o evaluacion vial en la zona de estudio.

-Ubicar paradas de transporte pablico en la zona de estudio.

-Ubicacion de especies de arboles en el tramo de estudio.

-ldentificar las interconexiones con el transporte masivo.

Fase I1: Anlisis de los factores que influyen en el disefio de una ciclovia en el
tramo comprendido desde la Urb. Los Guayabitos hasta La Villa Olimpica en
el Municipio Naguanagua, Estado Carabobo.

Actividades a desarrollar:

-Definir el disefio de la ciclovia en el tramo de estudio.

-Definir rutas de estudio.

-ldentificar y evaluar las intersecciones presentes en la vialidad.

-Realizar una matriz FODA con la intencidn de identificar las opciones mas
convenientes para el disefio de la ciclovia.

Fase I11: Disefio de una ciclovia como alternativa de movilidad sostenible.
Actividades a desarrollar:

-Disefio Geomeétrico de la ciclovia en planta.

-Detalles de las intersecciones, paradas de autobuses y ciclovia, secciones
transversales.

-Ubicacion y detalles del mobiliario de la ciclovia.
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CAPITULO IV
RESULTADOS

Con la finalidad de alcanzar el objetivo general de la investigacion, fue
necesario realizar cada una de las fases metodologicas descritas anteriormente, en el
presente capitulo se exponen los resultados obtenidos por medio de la descripcion del
tramo de estudio Urb. Los Guayabitos — La Villa Olimpica, del Municipio
Naguanagua, Edo. Carabobo, conjuntamente con la proyeccién de una ciclovia en los
espacios indicados.

4.1 Fase I: Diagndstico de las condiciones del tramo en estudio: Urb. Los
Guayabitos — La Villa Olimpica, del Municipio Naguanagua, Edo.
Carabobo.

Para llevar a cabo esta fase, fue necesario visitar la zona de estudio, en la cual
se evaluaron distintos aspectos a través de una inspeccion vial, se tomd en cuenta el
estado y condicion actual de la vialidad, existencia de alumbrado, sefializacién y
demarcacion en el tramo de estudio, modos de transportes existentes, areas verdes y
aguas no navegables cercanas; con el propdsito de desarrollar una propuesta ciclovial
que pueda adaptarse a las caracteristicas de la zona donde se planted el proyecto.
4.1.1 Descripcion del tramo de estudio.

El Municipio Naguanagua se encuentra ubicado en la Region Norte del Estado
Carabobo, posee una superficie de 188 km? y una poblacion estimada de 157.430
habitantes. Limita al Norte con el Municipio Puerto Cabello, al Sur con los
Municipios Valencia y Libertador, hacia el Este con el Municipio San Diego, y al

Oeste con el Municipio Bejuma. Asi lo especifico el Instituto Nacional (INE, 2011).



Figura 28: Limites del Municipio Naguanagua.
Fuente: Armas y Garcia (2020).

- Geologia y suelos.

El Municipio se encuentra asentado sobre suelos cuaternarios, eminentemente
aluvional y de vocacion agricola; su unidad geoldgica pertenece al Mesozoico y su
litologia estd compuesta por conglomerados metamorficos, cuarcitas y algunas filitas
cuarzosas, a su vez esta conformado por capas de anfibolitas granatiferas asociadas
con calizas, las cuales son muy meteorizadas en superficie. Naguanagua pertenece a
la porcién occidental de la Cordillera de la Costa, la topografia es suavemente
inclinada a plana, con una pendiente promedio de 3% al 5% y en las elevaciones
circundantes del 14% al 30%.

En cuanto al suelo, existe una aptitud variable si se desea como material de
fundacion, basicamente depende del grado de alteracién de los esquistos, pero en
términos generales el suelo es de textura predominante franco arcillo — arenosa /

gravosa, bien drenados.
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Figura 29: Topografia de la zona en estudio
Fuente: Armas y Garcia (2020).
- Hidrologia.

De acuerdo con el Instituto Nacional de Estadisticas (INE), el factor hidrolégico
fundamental del Estado Carabobo es el Lago de Valencia, éste constituye a la Unica
cuenca endorreica del pais, en el desembocan mas de veinte cursos de agua que
provienen de las serranias circundantes. Hidrograficamente Naguanagua descarga por
el Norte hacia la cuenca del Mar Caribe a través del Rio Aguas Calientes. De Norte a
Sur hacia la cuenca del Orinoco, a través del Rio Pao el cual descarga a la cuenca del
Rio Cabriales que se forma por la confluencia del Rio Retobo, Quebrada Barbula y
Quebrada Malagon.

El clima del Municipio Naguanagua es clasificado como tropical. Los veranos
poseen una buena cantidad de lluvia, mientras que los inviernos poseen poca
cantidad, con una precipitacion acumulada de 1141.00 mm al afio, a su vez se obtuvo
que en el mes de Julio se obtiene la precipitacion maxima de 184.00 mm y en el mes
de Febrero se obtiene la precipitacion minima con 6.00 mm (Borges y Quintana,
2020, pp42).
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Figura 30: Rio Cabriales.
Fuente: Armas y Garcia (2020).
- Demografia.

A través del censo realizado por ultima vez el 30 de octubre del afio 2011, por
el Instituto Nacional de Estadisticas (INE) en el Estado Carabobo, se concluyé que
Naguanagua tenia alrededor de 157.437 habitantes, lo que representa una densidad de
837 habitantes por kilémetro cuadrado. En Carabobo, la poblacion esta constituida
principalmente por un alto porcentaje de personas jovenes que llegan a una edad
aproximada media de 27 afios, esta entidad tiende a incrementarse en cuanto a
densidad demografica se refiere, ya que a medida que pasa el tiempo existe un

evidente incremento poblacional por su alto indice de fertilidad. (Ver Figura 30 y
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Figura 31: Poblacién Censada en el Estado Carabobo.

Fuente: Instituto Nacional de Estadisticas (INE, 2011).
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Figura 32: Poblacién Censada en Naguanagua, Estado Carabobo.
Fuente: Instituto Nacional de Estadisticas (INE, 2011).
- Urbanismo.

Para el analisis del tipo de urbanismo, que radica actualmente en el tramo
comprendido entre la Urbanizacién Los Guayabitos - La Villa Olimpica, se realizé
una inspeccion visual directa en el area con apoyo del uso del programa satelital
Google Earth y en el “Plan de Desarrollo Urbano Local” (PDUL), cuya ultima
actualizacion fue realizada en el mes de mayo del afio 2011. El tramo de estudio se
encuentra ubicado dentro del Municipio Naguanagua, Estado Carabobo, el cual inicia
en la avenida 94; consta con una longitud de 803m y se encuentra constituido por
zonas altamente residenciales, vegetacion media, y area comercial.

Este a su vez se conecta con la avenida 181 Valencia, abarcando principalmente
area comercial, zona de recreacion y esparcimiento general, relacionandose con la
Avenida Universidad y la Avenida Salvador Feo la Cruz, constituyéndose por zonas
residenciales de caracter multifamiliar y unifamiliares (tipo R3, R4 y R5 de acuerdo a
su tamafo poblacional), zonas comerciales, centros de educacion, recreacién general
deportiva, cementerio, jardin botanico, depositos, centros de salud, estaciones de
electricidad y la Alcaldia de dicho Municipio (Ver Figura 32); esta avenida tiene
cruce hacia las calles: 179 Paseo Valencia (336m), Calle 175 (427m) y finalmente
con la Calle 174 (546m), interconectandose cada una de ellas con la Avenida
Universidad.(Ver figura 32).
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Figura 33: Usos del Suelo.

Fuente: Armas y Garcia (2020).
- Aspectos de Movilidad y Transito.

Para considerar los aspectos de vialidad y transito en Naguanagua, se evaluo el
Plan de Desarrollo Urbano Local (PDUL 2011), en conjunto con Google Earth y la
inspeccion directa en cuanto a estructura y funcionabilidad de la misma, de manera
que los resultados de los anélisis sean certeros a la realidad. El tramo inicia con una
vialidad colectora, luego se intercepta con una vialidad tipo arterial (arterial 5y 7);
estd a su vez se conecta con otra vialidad tipo colectora; entre las vias antes
mencionadas, existen calles més pequefias conocidas como vias locales. Estos
sistemas de vias estan totalmente pavimentados y son variables en cuanto a medidas
de calzadas (canales de circulacién) e islas en casi todos los tramos. A continuacion,

se describe el tipo de funcidn de acuerdo a los tipos de vias:
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Tabla 1: Red Vial del Tramo en Estudio.

SEGUN SU FUNCIONALIDAD

FUNCION PRINCIPAL

VIAS DEL TRAMO EN
ESTUDIO

Municipio Naguanagua (Area
Urbana)

Es definida como una via de
calzada dividida con dos o mas

VIA EXPRESA carriles con control parcial o tal
de accesos y salidas. Este tipo de -
via  proporciona un  flujo
completamente continuo
Las arterias son aquellas vias
primarias con intersecciones | -Av. 91 Génesis Carmona.
controladas  por  semaforos. | -Av. 97 Salvador Feo La
Permiten la circulacién continua | Cruz Norte — Sur.

ARTERIAL , . . ..

del transito hacia las distintas | -Av. 168 Salvador Feo La
zonas de las ciudades, a su vez | Cruz Este — Oeste.
facilita la transferencia de transito | -Av. 97 — A Los Guayabitos.
gue va del sistema expreso al -Av. 181 Valencia.
colector.
Son de interés regional y tienen -Av. 97 Salvador Feo La
cqmc? funcion prmmpal, dirigir el Cruz Norte — Sur (Punto de

COLECTORA transito proveniente de los )
ramales y sub-ramales Referencia: UNEFA).
Dan acceso directo a parcelas
adyacentes y recogen el trafico de

LOCALES

pequefias areas por lo que pueden
tener un transito intenso en un

recorrido corto.

Fuente: Armas y Garcia (2020).
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Tabla 2: Clasificacion de los Sistemas en el Tramo de Estudio.

CLASIFICACION DE LOS

SEGUN SU FUNCIONALIDAD

TRAMO EN ESTUDIO (URB. LOS
GUAYABITOS — LA VILLA

SISTEMAS OLIMPICA)
Los tramos se conectan con la
Av. Universidad de Naguanagua
) Urbanas la cual se intercomunica con el
UBICACION Municipio Valencia.
Interurbanas -
Terraceria -
TRANSITABILIDAD Revestidas 3

Pavimentadas

Aplica a toda la via en estudio.

SEGUN SU IMPORTANCIA

Principales

Secundarias

Cada una de las vias que
conforman el tramo en estudio,
comunican con vialidades de

mayor importancia.

Locales -
ORGANISMOS OFICIALES
VENEZOLANOS -
Autopista -
Via Expresa -
ACCESIBILIDAD
Gran parte del tramo se
Colectora encuentra constituido por estas
vias
Federales -
Estatales -

ADMINISTRATIVA

Vecinales o Rurales

Fuente: Armas y Garcia (2020).
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Aunque en el tramo de estudio no hay un paso directo hacia la autopista, la
arterial 5 de la avenida 181 Valencia, y la arterial 7 (Av. Salvador Feo la Cruz en
sentido Este — Oeste) tienen conexidn con este tipo de vialidad, del resto se puede
decir que las vias urbanas que constituyen el tramo ubicado dentro del municipio
Naguanagua, dan acceso a las propiedades, lugares de trabajo, centros educacionales,
entre otros.

- Poligonal de Estudio.

Inicia en sentido Norte — Sur en la Urb. Los Guayabitos, continuando su
recorrido hasta la Villa Olimpica, atravesando la Av. Valencia y la Av. Salvador Feo
La Cruz en toda su extension. Sus coordenadas van desde N 10°15°40*"W 68°00°36”’
hasta N 10°14°05”” W 68°00°41”". En la siguiente figura se puede evidenciar la
geometria vial que representa el tramo de estudio, el mismo ubicado en Google Earth.
(Ver Figura 33).

Longitud del trazado: 5,33Km.

Eatructura vial
= tipo clelovia, en el
& Tramo: Urb. Los

Guayabitos-La
Villa Olimpica.
MNaguanagua

Figura 34: Trazado de la Ciclovia en Google Earth y Perfil Longitudinal.
Fuente: Armas y Garcia (2020).

- Geometria vial
La vialidad estudiada posee una longitud total de 5.33 kilometros, se subdivide

en tramos parciales iniciando en la Urb. Los Guayabitos y finalizando en la Villa
Olimpica. Su extension comprende vias de tipo arterial y colectoras, en referencia a
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las secciones transversales, la mayoria son variables y no cumplen con lo minimo
establecido en la Norma de Proyectos de Carreteras (MTC) en cuanto al ancho de
calzada.

Posee 11 intersecciones, de las cuales cinco (5) son consideradas
interconexiones que se enlazan con la propuesta realizada por Borges y Quintana
(2020), gran parte de ellas se encuentran semaforizadas y con dichos dispositivos en
total operatividad. Cada interseccion sera analizada como punto critico, los cuales son

de gran importancia para plantear el disefio de la ciclovia.

Figura 35: Perfil geométrico de la vialidad estudiada.

Fuente: Armas y Garcia (2020).
4.1.2 Recopilacién de Informacion del Tramo en estudio.

La red vial urbana es uno de los pilares en las infraestructuras de las ciudades,
por ende los distintos sistemas viales y la manera en que fueron disefiados son un
aspecto fundamental. Es importante expresar que las redes viales estan intimamente
relacionadas a la posibilidad que tienen los ciudadanos para movilizarse de una zona
a otra 'y acceder de manera igualitaria a los sistemas de transporte masivo. De acuerdo
con la Ordenanza de Zonificacion del Plan de Desarrollo Urbano Local (PDUL) del
Municipio Naguanagua (2004), este consta con una red vial funcional de cuatro
sistemas:

- Sistema Expreso.
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- Sistema Arterial.

- Sistema Local.

- Sistema Colector.

4.1.3 Inspeccidn y Diagnéstico Vial en el tramo Urb. Los Guayabitos — La Villa

Olimpica del Municipio Naguanagua, Estado Carabobo.

Se verificaron las condiciones en las que se encuentra el pavimento de la zona

de estudio y otros aspectos que resultan importantes para el disefio de la estructura

ciclovial, por lo que se realizé un recorrido a lo largo del tramo, iniciando en la
coordenada 10°15°40” N 68°00°36”W vy finalizando en 10°14’05” N 68°00°41”W,

tomando a las intersecciones semaforizadas como puntos de referencia para la

demarcacion de tramos parciales, los cuales serdn analizados. (Ver Tabla 3).

Tabla 3: Tramos Viales Inspeccionados.

TRAMO PUNTO DE PUNTO COORDENADA DE | COORDENADA | LONGITUD DEL
PARCIAL INICIO FINAL INICIO FINAL TRAMO (m)
1 Urb. Los Av. Valencia 10°15’40” N 10°15’14”N 803
Guayabitos 68°00736"W 68°00°29"W

2 Av. Valencia Campo Don 10°15°14”N 10°15’08”N 384
Bosco 68°00°29"W 68°00°40"W

Interseccion

3 Campo Don Calle 179 10°15’08”N 10°14’54”N 419
Bosco Paseo Val. 68°00°40"W 68°00°37"W

4 Interseccion 10°14°54”N 10°14°40”N 473
Calle 179 Urb. Bahamas 68°00737"W 68°00733"W

Paseo Val.

5 Urb. Bahamas | Embotelladora 10°14°40”N 10°14’28”N 404
(Calle 175) 68°00°33"W 68°00°27"W

6 Embotelladora Jardin 10°14°28”N 10°14°06”N 784
(Calle 174) Botanico 68°00°27"W 68°00°29"W
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TRAMO PUNTO DE PUNTO COORDENADA DE | COORDENADA | LONGITUD DEL
PARCIAL INICIO FINAL INICIO FINAL TRAMO (m)
7 Jardin Villa 10°14°06”N 10°14°05"N 380

Botanico Olimpica 68°00°29"W 68°00°41"W
8 Campo Don Av. 10°15°08”N 10°15'6.96"N 333
Bosco Universidad 68°00’40"W 68°0'51.25"W
9 Av. 10°14°54”N 10°14'53.51"N
Calle 179 Universidad 68°00°37"W 68° 0'49.07"W 348
Av. 10°14°40”N 10°14'35.95"N
10 Calle 175 Universidad 68°00733"W 68° 0'46.43"W 449
Av. 10°14°28”N 10°14'23.01"N
11 Calle 174 Universidad 68°00°27"W 68° 0'44.51"W 555

Fuente: Armas y Garcia (2020).
- Tramo Parcial 1: Urb. Los Guayabitos — Av. Valencia.

Aproximadamente posee una longitud de 803 metros, en la cual se pudo
evidenciar diferentes fallas en el pavimento, la mayor parte del tramo contiene piel de
cocodrilo, fallas longitudinales y transversales, a su vez parte de las aceras se
encuentran destruidas por el crecimiento de las raices de los arboles que se
encuentran en la zona; hay presencia de parches en algunos puntos de la via, lo que
indica que han repavimentado parte de ella. En cuanto a las normativas de vialidad,
este tramo posee 2 canales de 3m cada uno en ambos sentidos, cuenta con las
sefializaciones reglamentarias y con 4 reductores de velocidad debido a que es una via
muy urbanizada en la que muchas personas salen a caminar o andar en bicicletas por
los alrededores del Parque Los Guayabitos. Los drenajes se encuentran obstruidos y
en mal estado, en tal sentido que parte del concreto se ha fracturado dejando ver el
acero que sirve como refuerzo. (Ver figura 35, 36, 37, 38 y 39).

Datos Adicionales:

N° Postes Eléctricos: Nueve (9)
N° Postes de Alumbrado en Funcionamiento: Cuatro (4)

N° Postes de Alumbrado sin Funcionar: Cinco (5)
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Figura 36: Piel de Cocodrilo.
Fuente: Armas y Garcia (2020)

|

Figura 37: Falla Longitudinal.
Fuente: Armas y Garcia (2020)

- . - < .

Figura 38: Obstruccién y deterioro del drenaje.

Fuente: Armas y Garcia (2020).

Figura 39: Deterioro de la Acera por las raices de los arboles.
Fuente: Armas y Garcia (2020).
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Figura 40: Paso del Rio Cabriales en el Tramo.

Fuente: Armas y Garcia (2020).
Ver Apéndice B: Los detalles de la inspeccion vial realizada en el tramo de estudio.

Tabla 4: Intersecciones a inspeccionar en el tramo Urb. Los Guayabitos — La

Villa Olimpica del Municipio Naguanagua, Estado Carabobo.

INTERSECCION ‘

COORDENADA

PUNTO DE REFERENCIA

11: Av. Principal Los Guayabitos — Av. Valencia

Norte: 10°15’14"
Oeste: 68°00°29"

12: Av. Valencia — Campo Don Bosco

Norte: 10°15°08"
Oeste: 68°00°40"

13: Av. Valencia — Av. Universidad

Norte: 10°15'6.96"
Oeste: 68°0'51.25"

14: Av. 97 Salvador Feo La Cruz (Norte - Sur) —
Calle 179 Paseo Valencia
Cementerio Municipal de Naguanagua

Norte: 10°14°54"
Oeste: 68°00°37"

15: Calle 179 Paseo Valencia — Av. Universidad

Norte: 10°14'53.51"
Oeste: 68° 0'49.07"

16: Av. 97 Salvador Feo La Cruz (Norte — Sur) —
Calle 175
Urb. Bahamas o C.C. Paseo La Granja

Norte: 10°14°40"
Oeste: 68°00°33"

17: Calle 175 — Av. Universidad

Norte: 10°14'35.95"
Oeste: 68° 0'46.43"

18: Av. 97 Salvador Feo La Cruz (Norte — Sur) —
Calle 174

Embotelladora Municipal

Norte: 10°14°28"
Oeste: 68°00°27"
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INTERSECCION

COORDENADA

PUNTO DE REFERENCIA

INTERCONEXIONES

19: Calle 174 — Av. Universidad

Norte: 10°14'23.01"
Oeste: 68° 0'44.51"

110: Av. 97 Salvador Feo La Cruz (Norte — Sur) —
Av. 168 Salvador Feo La Cruz (Este — Oeste).

Jardin Botanico

Norte: 10°14°06"
Oeste: 68°00°29"

111: Av. 97 Salvador Feo La Cruz (Norte — Sur) —

Av. Universidad

La Villa Olimpica

Norte: 10°14'5.48"
Oeste: 68° 0'41.66"

Fuente: Armasy Garcia (2020).
Tabla 5: Verificacion del Plan de Desarrollo Urbano Local (Tramos Parciales)

del Municipio Naguanagua, Estado Carabobo.

REFERENCIA Medidas de Calzadas Medidas de Islas (m)
TRAMO RESPECTO A LA ISLA (m)
Existente PDUL | Existente PDUL
1: Urb. Los Norte — Sur 5.80 7.50 3.40 4.30
Guayabitos — Av. Derecha
Valencia. Norte — Sur
Izquierda 5.80 8.00 - -
Norte — Sur
2: Av. Valencia - Derecha 8.80 6.70
Campo Don Bosco Norte — Sur 0.50 5.60
Izquierda 8.30 7.50
Norte — Sur
3: Campo Don Derecha 6.00 6.60
Bosco —Calle 179 Norte — Sur 0.50 4.00
Paseo Valencia. Izquierda 5.80 10.1
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REFERENCIA Medidas de Calzadas Medidas de Islas (m)
TRAMO RESPECTO A LA ISLA (m)
Existente PDUL | Existente PDUL
Norte — Sur
4: Calle 179 Paseo Derecha 5.90 11.70 0.50 7.00
Valencia — Urb. Norte — Sur
Bahamas. Izquierda 5.80 9.50
(Via de Servicio) Norte — Sur 6.00 6.00 2.50 --
Derecha
Norte — Sur
Derecha 5.80 9.20
5 Urb. Bahamas - Norte — Sur 2.50 5.20
Embotelladora Izquierda 5.80 8.90
(Via de Servicio) Norte — Sur 6.00 14.07 2.50 --
Derecha
Norte — Sur
6: Embotelladora — Derecha 9.10 750
Jardin Botéanico. Norte — Sur 3.00 42.30
Izquierda 9.10 6.83
Norte — Sur
7: Jardin Botanico — Derecha 9.20 4.20 -
Villa Olimpica. Norte — Sur 1.30
Izquierda 9.20 4.60
TRAMOS QUE SE INTERCONECTAN CON LA AV. UNIVERSIDAD
Sur - Oeste 6.30 5.60
8: Campo Don Bosco Derecha
— Av. Universidad. Sur - Oeste 8.80 10.2 0.50 2.00
Izquierda
Sur - Oeste
9: Calle 179 - Av. Derecha 5.00 6.60
Universidad. Sur - Oeste 10.0 6.40
Izquierda 5.00 8.00
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REFERENCIA Medidas de Calzadas Medidas de Islas (m)
TRAMO RESPECTO A LA ISLA (m)
Existente PDUL | Existente PDUL
Sur - Oeste 7.00 8.90
10: Calle 175 — Av. Derecha 15.30 16.10
Universidad. Norte — Sur 7.00 8.50
Izquierda
Norte — Sur 8.40 8.10
11: Calle 174 - Av. Derecha
Universidad Norte — Sur 7.00 8.50 13.70 22.40
Izquierda

Fuente: Armas y Garcia (2020).

Tabla 6: Verificacion del Plan de Desarrollo Urbano Local (Intersecciones) del

Municipio Naguanagua, Estado Carabobo.

REFERENCIA Medidas de Calzadas (m) Medidas de Islas (m)
INTERSECCION RESPECTO A LA
ISLA Existente PDUL | Existente | PDUL
Norte — Sur 5.80 7.50
De 2 Derecha 3.40 4.30
11: Av. carriles Norte — Sur 5.80 8.00
Principal Los Izquierda
Guayabitos — Norte — Sur 8.30 6.70
Av. Valencia A 3 carriles Derecha 0.50 5.60
(ampliacion Norte — Sur 8.80 7.50
de via) Izquierda
Norte — Sur 8.30 6.70
12: Av. De 3 Derecha 0.50 5.60
Valencia — carriles Norte — Sur 8.80 7.50
Campo Don Izquierda
Bosco A 2 carriles Norte — Sur 8.50 6.60
(reduccion Derecha 0.50 4.00
de via)
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REFERENCIA Medidas de Calzadas Medidas de Islas (m)
INTERSECCION RESPECTO A LA (m)
ISLA Existente | PDUL | Existente | PDUL
Sur - Oeste 6.30 5.60
De 3 Derecha 0.50 2.00
carriles Sur - Oeste 8.80 10.20
Izquierda
13: Av. Sur - Oeste 10.40 8.60
Valencia—Av. | A 3carriles Derecha 1.10 7.10
Universidad Sur - Oeste 12.17 8.70
Izquierda
Calle de Sur - Oeste 5.00 5.50 (Variable | (Variable
Servicio Derecha hay una hay una
plaza) plaza)
Norte — Sur 5.80 11.70
De 2 Derecha 0.50 7.00
carriles Norte — Sur 5.90 9.50
14: Av. 97 Izquierda
Salvador Feo Norte — Sur 5.80 9.20
La Cruz
(Norte - Sur) — A 2 carriles Derecha 0.50 5.20
Calle 179 Norte — Sur 5.90 8.90
Paseo Valencia Izquierda
Calle de Norte — Sur 6.00 2.50 -
Servicio Izquierda
Sur - Oeste 5.00 6.60
De 2 Derecha 10.00 6.40
carriles Sur - Oeste 5.00 8.00
15: Calle 179 Izquierda
Paseo Valencia Sur - Oeste 7.40 8.50
—-Av. A 2 carriles Derecha 0.90 7.10
Universidad Sur - Oeste 7.90 8.80
Izquierda
Calle de Sur - Oeste 5.00 8.00 16.00 10.50
Servicio Derecha
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REFERENCIA Medidas de Calzadas Medidas de Islas (m)
INTERSECCION RESPECTO A LA (m)
ISLA Existente | PDUL | Existente | PDUL
Norte — Sur 5.80 7.50
De 2 Derecha 0.50 42.30
16: Av. 97 carriles Norte — Sur 5.90 6.83
Salvador Feo Izquierda
La Cruz
(Norte — Sur) — A 3 carriles Norte — Sur 9.10 4.20
Calle 175 (ampliacion Derecha 3.00 --
de via)
Sur - Oeste 7.00 8.90
De 2 Derecha 15.30 6.40
carriles Sur - Oeste 7.00 8.50
17: Calle 175 - Izquierda
Av. Sur - Oeste 6.70 8.50
Universidad Derecha 0.90 7.10
A 2 carriles Sur - Oeste 9.54 8.80
Izquierda
Calle de Sur — Oeste 3.50 9.09 16.00 10.50
Servicio Derecha
Sur - Oeste
De 3 Derecha 6.30 5.60
carriles Sur —Oeste 0.50 2.00
Izquierda 8.80 10.2
18: : Av. 97 Sur - Oeste
Salvador Feo | A 3 carriles Derecha 10.40 8.60
La Cruz Sur - Oeste 1.10 7.10
(Norte - Sur) - Izquierda 12.17 8.70
Calle 174
Calle de Sur — Oeste 5.00 5.50
Servicio Izquierda
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REFERENCIA Medidas de Calzadas Medidas de Islas (m)
INTERSECCION RESPECTO A LA (m)
ISLA Existente | PDUL | Existente | PDUL
Sur — Oeste
De 2 Derecha 8.40 8.10
carriles Sur - Oeste 13.70 16.10
Izquierda 7.00 8.50
19: Calle 174 - Sur — Oeste
Av. A 2 carriles Derecha 6.78 8.60
Universidad Sur - Oeste 4.00 7.10
Izquierda 6.60 8.80
Calle de Sur — Oeste 5.00 8.80 11.00 10.50
Servicio Derecha
Sur — Oeste
110: Av. 97 De 2 Derecha 8.40 8.10
Salvador Feo carriles Sur - Oeste 13.70 16.10
La Cruz (Norte Izquierda 7.00 8.50
— Sur) — Av. Sur — Oeste
168 Salvador | A 2 carriles Derecha 6.78 8.60
Feo La Cruz Sur - Oeste 4.00 7.10
(Este — Oeste). Izquierda 6.60 8.80
Calle de Sur — Oeste 5.00 8.80 11.00 10.50
Servicio Derecha
Sur — Oeste 7.00 8.90
De 2 Derecha
carriles Sur - Oeste 7.00 8.50 15.30 22.40
111: Villa Izquierda
Olimpica) - Sur — Oeste 6.70 8.50
Av. A 2 carriles Derecha
Universidad Sur - Oeste 9.54 8.80 0.90 7.10
Izquierda
Calle de Sur — Oeste 5.50 9.00 11.00 10.90
Servicio Derecha
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4.1.4 Ubicacion de Especies de Arboles en la Zona de Estudio.

Tabla 7: Especies de Arboles presentes en la zona de estudio.

) PERIMETRO COORDENADAS
NOMBRE CIENTIFICO DEL FUSTE NORTE OESTE
m
Mangifera indica (Mango) (()3; 10°15’36’’ | 68°00°36"
Mangifera indica (Mango) 0,38 10°15°14" 68°00’37"
Mangifera indica (Mango) 0,43 10°15°08"" 68°00’40"
Azadirachta indica (neem) 0,35 10°15°38"" 68°00’34"
Azadirachta indica (neem) 0,57 10°14°48” 68°00’39"
Azadirachta indica (neem) 0,33 10°14°05” 68°00’27"
Delonix regia 0,41 10°15’36’ | 68°00°36.5"
Delonix regia 0,39 10°15°14" 68°00’33"
Ceiba pentandra (Ceiba) 0,32 10°15°08™" | 68°00°41"
Ceiba pentandra (Ceiba) 0,43 10°15’38"" | 68°00°42.3"
Tabebuia rosea (Apamate) 0,90 10°14°48” 68°00’44"
Tabebuia rosea (Apamate) 0,89 10°14°05" | 68°00°47.2"
Tabebuia rosea (Apamate) 0,84 10°15’36’’ | 68°00°31"
Handroanthus chrysanthus. 0,85 10°15°14"" | 68°00°32.4"
(Araguaney)
Handroanthus chrysanthus. 0,87 10°15°08’" | 68°00°40.05"
(Araguaney)
Samanea (saman) 1,75 10°15°38”’ 68°00’51"
Samanea (saman) 1,87 10°14°48” 68°00’48"
Samanea (saman) 1,78 10°14°05” 68°00’39"
Hura crepitans (jabillo) 0,75 10°15°36" | 68°00°47.7"
Hura crepitans (jabillo) 0,73 10°15°14" 68°00’49"
Hura crepitans (jabillo) 0,65 10°15°08"’ 68°00’48"
Terminalia Catappa (Almendro) 0,82 10°15°38"" 68°00’45"
Terminalia Catappa (Almendro) 0,77 10°14°48”" 68°00°47"

Fuente: Armas y Garcia (2020).
En el tramo Urb. Los Guayabitos — La Villa Olimpica del Municipio

Naguanagua, Edo. Carabobo, existe una gran diversidad en cuanto a especies de
arboles, las cuales fueron esenciales considerar para el disefio de la estructura
ciclovial propuesta en el presente Trabajo de Grado. Por lo extenso de este punto, se

tomaron en cuenta las especies mas representativas para la elaboracion de la tabla

anterior.
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4.1.5 Identificar las Interconexiones con el Transporte Masivo.

El Metro de Valencia es considerado como un sistema de metro ligero, el cual
presta sus servicios como transporte publico a los habitantes residentes y que
transitan en el Municipio Valencia. La primera etapa de su recorrido comienza en el
sur de la ciudad, especificamente en las cercanias de la Plaza de Toros Monumental,
finalizando en el centro de la ciudad en la Av. Cedefio.

Concebido como un sistema de transporte masivo subterraneo, el proyecto
aspira la creacion de una red a través de la construccion de las lineas 2, 3y 4. La
“Linea 2” llegara hasta Barbula en el Municipio Naguanagua, en donde se plantea
una estacion de interconexion modal con el sistema ferroviario central. La
importancia del presente Trabajo de Grado con respecto a las interconexiones con el
transporte masivo, es que se desea desarrollar el disefio de una ciclovia que sirva
como medio alternativo y sostenible de transporte, la cual se interconectard en
distintos puntos de la Av. Universidad con el Metro de Valencia y con la propuesta
ciclovial elaborada por (Borges y Quintana, 2020) en su proyecto de grado titulado
“Propuesta de Movilidad Sostenible (ciclovia) en el tramo comprendido desde la
Redoma de Guaparo hasta la Universidad de Carabobo (FACES) en el
Municipio Naguanagua, Estado Carabobo’’; permitiendo a los usuarios tener mas
opciones de traslado que cumplan con ciertos pardmetros (seguridad, economia y
sostenibilidad).

Estaciones del Metro correspondientes a la “Linea 3” (Municipio Naguanagua):

- Estacion Paramacay.

- Estacion Luisa Caceres de Arismendi (Sector La Granja).
- Estacion Simon Rodriguez (Sector Caprenco).

- Estacion Concepcion Palacio (Sector Tarapio).

- Estacion Jose Félix Ribas (Sector La Campifia).

- Estacion Simén Bolivar (Sector Barbula).
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La ciclovia desarrollada en el tramo Urb. Los Guayabitos — La Villa Olimpica
del Municipio Naguanagua, Estado Carabobo se interconectaran con el Metro de
Valencia a través de las siguientes estaciones:

- Estacion Paramacay.
- Estacion Luisa Caceres de Arismendi (Sector La Granja).
- Estacion Simdn Rodriguez (Sector Caprenco).
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Figura 41: Interconexion de la Ciclovia con las Estaciones del Metro de Valencia.
Fuente: Armasy Garcia (2020).
4.1.6 Ubicacion de las Paradas de Transporte Publico en la Zona de Estudio.

Basados en la inspeccidn directa visual realizada en los tramos de estudios, se
contabilizaron un total de 16 paradas de autobuses a lo largo del recorrido. En la
siguiente figura (ver figura 59) se aprecia su ubicacion espacial. Estas paradas estan

ordenadas en direccion Norte-Sur, de acuerdo al inicio de estudio de cada tramo.
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Figura 42: Ubicacion de las Paradas de Autobuses.
Fuente: Armas y Garcia (2020).
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Tabla 8: Ubicacién de las Paradas de Autobuses del tramo de estudio en el

Municipio Naguanagua, Estado Carabobo.
Fuente: Armasy Garcia (2020).

COORDENADAS
TRAMO SENTIDO PROGRESIVA
NORTE OESTE
Norte-Sur 0+000 a 0+310.1 10°15'31.07" | 68°0'33.42"
Urb. Los guayabitos- Av. 181 Izquierda
Valencia Norte-Sur 0+310.1 a 0+552.5 10°15'23.70" | 68°0'30.88"
Derecha
Norte-Sur 0+552.5 a la 0+888.8 10°15'14.16" | 68°0'30.80"
Izquierda
Norte-Sur 0+888.8 a la 1+264.7 10°15'7.38" 68° 0'40.57"
Derecha
Norte-Sur 1+264.7 a la 1+286.42 10°15'7.16" 10°15'7.16"
Izquierda
Norte-Sur 1+286.42 a la 1+330.3 10°15'5.66" 68° 0'40.21"
Izquierda
Norte-Sur 1+330.3 a la 1+399.8 10°15'3.10" 68° 0'39.65"
Izquierda
Norte-Sur 1+399.8 a la 1+488.4 10°15'0.28" 68° 0'38.99"
) Izquierda
Norte-sur Av. 181 Valencia — Norte-Sur 1+488.4ala1+869.8 | 10°14'48.18" | 68° 0'36.04"
Av.97 Salvador Feo la Cruz Derecha
Norte-Sur 1+869.8 a la 1+969.8 10°14'44.95" | 68° 0'35.80"
Izquierda
Norte-Sur 1+969.8 a la 2+047 10°14'42.77" | 68° 0'34.55"
Izquierda
Norte-Sur 2+047 a la 2+203.2 10°14'38.38" | 68°0'31.68"
Izquierda
Norte-Sur 2+203.2 ala 2+281 10°14'36.27" | 68°0'30.20"
Izquierda
Norte-Sur 2+281 a la 2+398.9 10°14'32.89" | 68°0'28.75"
Izquierda
Norte-Sur 2+398.9 a la 2+429.9 10°14'32.01" | 68°0'27.97"
Derecha

Fuente: Armas y Garcia (2020).

Se pudo observar un déficit con respecto al nimero de paradas de autobuses

presentes en el tramo, no todas se encuentran en condiciones favorables y con una

pobre demarcacion, a su vez se observé falta del mobiliario y otras sefializaciones. De

tal forma puede plantearse la reorganizacion de esos espacios vitales para un mejor

aprovechamiento.
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4.1.7 Andlisis del Flujo Vial soportado por las vias que integran el Tramo Urb.
Los Guayabitos — La Villa Olimpica del Municipio Naguanagua, Estado
Carabobo.

Los volumenes de tréafico varian cada mes dependiendo de las épocas de lluvias,
estaciones del afio, festividades, vacaciones, etc. A través del conteo vehicular, se
busca analizar los resultados de los volimenes de tréfico por tipo de vehiculo y
sentido, con la finalidad de determinar los factores que influyen en el disefio de una
estructura vial tipo ciclovia.

Debido a la situacién actual a nivel mundial generada por el COVID-19, el 13
de marzo de 2020, el Gobierno de la Republica de Venezuela, ordena implementar la
cuarentena (aislamiento social) en todo el territorio nacional, como medida de
prevencion ante la pandemia. Por lo que se realizaron ciertas restricciones en cuanto a
los horarios de salida, movilizacion, cierres temporales de negocios que no vendan
productos de primeras necesidades, cierres de vias, suspension de las clases
presenciales en los distintos niveles, etc. Las medidas que han tomado los distintos
gobiernos para prevenir la propagacion del virus, entre ellas el distanciamiento social;
nos ha impedido realizar el conteo vehicular como se tenia pensado llevar a cabo.

Por tal motivo hemos decidido apoyarnos en el Conteo Vehicular y Célculo de
Capacidad Vial realizado por Borges y Quintana (2020) en su Trabajo de Grado
titulado “Propuesta de Movilidad Sostenible (ciclovia) en el tramo comprendido
desde la Redoma de Guaparo hasta la Universidad de Carabobo (FACES), en el
Municipio Naguanagua, Edo. Carabobo”, el cual se implement6 en la misma
localidad donde se estd desarrollando el presente proyecto, especificamente en Tres
puntos, (C.C La Granja, Plaza Urdaneta y Puente Barbula).

Ver Apéndice B: Procedimiento del Conteo Vehicular.
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4.2 Fase I1: Analisis de los factores que influyen en el disefio de una ciclovia en
el tramo comprendido desde la Urb. Los Guayabitos hasta La Villa Olimpica
en el Municipio Naguanagua, Estado Carabobo.

A través de la inspeccion vial realizada en la fase anterior, es posible iniciar un
analisis de los resultados obtenidos en el campo, con la finalidad de poder determinar
cuales son los factores que influyen de manera directa e indirecta en el disefio
geométrico de la ciclovia propuesta dentro del marco de la sostenibilidad. A su vez se
estudiaran los puntos criticos que se presentan en la ruta y los conflictos que pueden
generarse en las distintas intersecciones de la vialidad.

4.2.1 Analisis de Capacidad y Densidad Vial soportado por las vias que integran
el Tramo Urb. Los Guayabitos — La Villa Olimpica del Municipio Naguanagua,
Estado Carabobo

Por los motivos expresados anteriormente en cuanto a la situacion actual
ocasionada por el COVID - 19; para el Anélisis de Capacidad y Densidad Vial
soportado por las vias que integran el tramo en estudio, se consideraron los valores
obtenidos por Borges y Quintana (2020) en su Trabajo de Grado titulado: “Propuesta
de Movilidad Sostenible (ciclovia) en el tramo comprendido desde la Redoma de
Guaparo hasta la Universidad de Carabobo (FACES), en el Municipio
Naguanagua, Edo. Carabobo” debido a la cercania con nuestra vialidad, de los
puntos de estudios que tomaron en cuenta.

En el analisis de capacidad y nivel de servicio de calles urbanas, es importante
conocer el adecuado funcionamiento de cada uno de los elementos claves que las
componen, con la intencion de poder adecuarlos de la manera correcta en cualquier
proyecto vial; entre los elementos estdn las intersecciones, las cuales pueden ser
semaforizadas o0 no, y los tramos entre intersecciones conocidos como segmentos. A
través del Highway Capacity Manual (HCM, 2010) se realizd el analisis de las
intersecciones semaforizadas, en el cual se apoyd para la determinacion de la
capacidad y densidad vial. Borges y Quintana (2020), tomaron como punto de
estudio (Centro Médico INSALUD), a partir de ese sector se genera un punto critico
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producto de la interseccidon que se encuentra en una zona altamente comercial,
adicionalmente la via presenta tres (3) carriles de flujo continuo en ambas direcciones
de la calzada, mas un cuarto carril destinado a uso de paradas de autobuses o paradas
provisionales. Se tomaron como datos iniciales, los obtenidos en el conteo vehicular,
para el célculo de la capacidad se toman los tiempos de duracién de las fases del
semaforo (verde y roja) y del ciclo. La capacidad se cuantifica a partir de la demora
de control; que es la pérdida de tiempo media que el semaforo ocasiona a los
vehiculos en cada acceso.

Tabla 9: Célculo de densidad y ocupacion en la Arterial (Art — 2).

DENSIDAD
Datos
2do Dia
N_veh/h N_veh/min N_veh/min
1112 19 0,31666667
Longitud del Tramo (m)
Longitud: 460 N° de Carriles: 3
Resultado

Cantidad de Vehiculos 8 En promedio se obtiene un total de 8 vehiculos
en fase Verde por la duracién de la fase verde en el seméforo.

El total es el resultado de multiplicar la

Longitud total en metros 1380 cantidad de carriles por la longitud del tramo.

La densidad es la cantidad de vehiculos por

Densidad (Veh/km) 5,797101449 unidad de longitud.
Longitud media de los Se determina una longitud promedio de los
vehiculos (m) 7 vehiculos que transitan en la vialidad.
Longitud media de los La longitud media de los vehiculos en (m)
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vehiculos (Km) 0,007 expresada en km.

Se determina multiplicando la densidad por la
Ocupacion (Veh/km) 0,04057971 longitud media en (km).

Ocupacion (%) 4,057971014 Nota: este célculo se realizé utilizando el mayor

Nota: Se concluye que la vialidad tiene un | Valor de los conteos, con el fin de determinar un
promedio de la capacidad de la via.

porcentaje de ocupacion del 4%.

Fuente: Borges y Quintana (2020).
4.2.2 Factores a considerar para el disefio y desarrollo de una ciclovia.

El Objetivo N°11 “Ciudades y Comunidades Sostenibles” de la Agenda de
Desarrollo Sostenible “propuesta por la ONU, busca conseguir que las ciudades sean
mas inclusivas, seguras y resilientes. Por tal motivo se consideran que las ciclovias
son una mejor solucién, ya que estas disponen de una infraestructura donde los
ciclistas pueden desplazarse de forma réapida y segura, sin necesidad de invadir los
espacios de los peatones y automovilistas; de igual forma, el buen disefio de estas,
ayudan a mejorar el ordenamiento del transito. Las inversiones en ciclovias son cada
vez mas frecuentes en América Latina, lo que se traduce en una mejora de la salud,
disminucion de accidentes y menos contaminacién atmosférica.

Para el disefio de las ciclovias es importante considerar aspectos como anchos
disponibles, pendientes, tipo de superficie y prestar mucha atencion en el disefio de
las intersecciones. A su vez es imprescindible el complementar el disefio y la
construccion de estas estructuras viales con espacios de parqueo, seguros y visibles.
4.2.3 Anélisis Comparativo entre la Inspeccion Vial y la Norma para Proyectos

de Carreteras 1997 (MTC).

Las Normas para Proyectos de Carreteras (MTC) 1997, representan los valores
limites que deben utilizarse en los proyectos de carreteras que formen parte de la red
nacional de vialidad; tomando siempre en cuenta criterios de factibilidad, armonia del
proyecto con los factores sociales y ambientales, asi como también la féacil

adecuacion a los distintos sistemas de transporte. En base a estas normas, se
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comparan las dimensiones minimas establecidas en ella, con las dimensiones reales
obtenidas en el campo a través de la inspeccion vial realizada a los tramos de estudio
(Ver tabla5y 6).

Con la tabla a continuacion, se hace la comparacion con las secciones
transversales mas criticas de la ruta en estudio donde se desarrollara el proyecto,
especificamente sobre el tramo Urb. Los Guayabitos — La Villa Olimpica del
Municipio Naguanagua, Edo. Carabobo. Entre las intersecciones tenemos la N°2 (Av.
Valencia — Campo Don Bosco), se selecciond este punto debido a la notoria
reduccion de la seccion transversal (De 3 carriles a 2), lo que dificulta la
implementacién de una estructura vial tipo ciclovia. Adicionalmente se escogié otro
punto critico donde se genera un estrechamiento en la vialidad en la Av. 97 Salvador
Feo La Cruz a la altura del cementerio municipal de Naguanagua, (Punto de
referencia), donde ademas de ser una zona altamente comercial y transitada, las
aceras son reducidas especificamente en el punto de referencia mencionado.
Adicionalmente se considerd la Interseccion (110) como el punto critico mas
importante, tomando en cuenta la cantidad de flujo vial y el disefio geométrico de la
misma.

Tabla 10: Analisis de Dimensiones Minimas en el tramo Urb. Los Guayabitos —

La Villa Olimpica del Municipio Naguanagua, Edo. Carabobo.

PUNTO CRITICO ELEMENTO VIAL DIMENSIONES DIMENSIONES
REALES (m) ESTABLECIDAS POR NORMA
Norte — Sur
Derecho 20.5 20 a 30
vial Sur — Norte
12 (Av. Valencia — Norte — Sur 3.00
Campo Don Bosco) Carriles Méximo: 3.60
Sur — Norte 2.90 Minimo: 3.00
Norte — Sur 2.90
Aceras Minimo: 1.20
Sur — Norte 3.00
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PUNTO CRITICO ELEMENTO VIAL DIMENSIONES DIMENSIONES
REALES (m) ESTABLECIDAS POR NORMA
Norte — Sur
Derecho 21.4 20230
Av. 97 Salvador Feo vial Sur — Norte
La Cruz (Altura del Norte — Sur 2.90-3.00
cementerio Carriles Méximo: 3.60
municipal de Sur — Norte 2.9-3.00 Minimo: 3.00
Naguanagua) Norte — Sur 1.20
Presencia de Calle de Aceras Minimo: 1.20
Servicio. Sur — Norte 5.00
Norte — Sur 18.20
110: Av. 97 Salvador Derecho Sur — Norte 18.20 20a30
Feo La Cruz (Como vial
punto de referencia, Norte — Sur 2.70-3.20 Méximo: 3.60
Jardin Botanico) Calzadas Sur — Norte 2.70-3.20 Minimo: 3.00
Norte — Sur 2.50-3.40
Aceras Sur — Norte 2.50-3.40 Minimo: 1.20

Fuente: Armas y Garcia (2020).

Av. 97 Salvador Feo la Cruz (Altura del Campo Deportivo Don Bosco)
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Figura 43: Puntos Criticos Considerados.
Fuente: Armasy Garcia (2020).
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4.2.4 Andlisis de flujo de las intersecciones que contemplan el tramo de estudio
“Urb. Los Guayabitos — La Villa Olimpica del Municipio Naguanagua, Estado
Carabobo”.

La vialidad en estudio cuenta con una extension de 5.33Km, la cual esta
dividida en 7 tramos parciales; iniciando en la Urb. Los Guayabitos y finalizando en
La Villa Olimpica del Municipio Naguanagua, Estado Carabobo. La clasificacion vial
contempla vias de tipo arterial y colectora, con un total de 11 intersecciones, en
donde cinco (5) de éstas son denominadas interconexiones; y se enlazara con la
propuesta ciclovial de Borges y Quintana (2020). De todas las intersecciones solo una
de ellas no estd semaforizada, el resto cuenta con ese tipo de dispositivo en total
operatividad.

Las vias arteriales ocupan un 28.8%, mientras que las colectoras el 71.12%. Es
importante resaltar que las secciones transversales son variables en cuanto a calzada a
lo largo y ancho, al igual que las aceras e islas que la complementan. Las
intersecciones se componen de curvas simples de 1 y 2 radios por el angulo de giro
que presentan, en cuanto al sentido del flujo de la distribucién de movilidad es
variable dependiendo del interés o la condicién y/o restriccion que exista en la
vialidad en general; estd permitida la circulacion en recta, giro a la izquierda y
derecha, excluyendo el giro en U, el cual no estd permitido. A continuacion se
muestra la interseccion 11, siendo considerada como uno de los puntos criticos mas

importante a tomar en cuenta para el disefio de la ciclovia. (Ver figura 61).

Figura 44: Esquema de la Interseccién 11 (111).
Fuente: Armas y Garcia (2020).
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4.2.5 Andlisis de la implementacién de una estructura vial tipo ciclovia en el
tramo “Urb. Los Guayabitos — La Villa Olimpica del Municipio Naguanagua,
Estado Carabobo” a traves de la implementacion de una Matriz FODA. .

Se realiz6 un andlisis de Fortalezas — Oportunidades — Debilidades -
Amenazas (FODA), la cual proporcionard conocimientos de todas las &reas del objeto
en estudio, de esta manera lograr una base que promueva distintas propuestas,
estrategias e incluso ideas, con la intencion de obtener la opcién viable para
implementar una estructura vial tipo ciclovia en el Municipio Naguanagua, Edo.
Carabobo. Para ello fueron analizadas las condiciones geométricas de la vialidad
pertenecientes al tramo de estudio.

Se procedio a definir las caracteristicas internas y factores externos que desde el
punto de vista técnico puedan evaluar el grado de eficiencia, seguridad y
funcionalidad de la ciclovia. El grado de complejidad de estas variables, dependera de
la profundidad con la que se estudien y la objetividad con la cual se realicen.

Tabla 11: Analisis de Fortalezas, Oportunidades, Debilidades y Amenazas
(FODA) sobre la viabilidad técnica de proyeccion de una estructura vial tipo
ciclovia en el tramo Urb. Los Guayabitos — La Villa Olimpica del Municipio

Naguanagua, Estado Carabobo.

FORTALEZAS (F) DEBILIDADES (D)

1. Espacio recreativo que genera confianza para el uso de | 1. Falta de estudios basicos actualizados
bicicletas. en el tramo de recorrido: Topografia,

o]

E 2. Medio de transporte que funciona como alternativa de | Estudio Hidrologico de la mancha de

E movilidad sostenible, de esta manera cuidando el medio | inundacion del Rio Cabriales.

g ambiente. 2. Poca confiabilidad de informacion

<—(' 3. Espacio destinado a todo tipo de poblacion sin exclusion. proveniente de los conteos de trafico.

<Z( 4. Promueve la economia local y el desarrollo de distintas | 3. Falta de un inventario de
areas de uso recreativo. infraestructura de servicios de todo el

recorrido.
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FORTALEZAS (F)

DEBILIDADES (D)

5. El espacio requerido para su elaboracion es mucho menor
que el que se requiere para vehiculos automotor.
6. Andar en bicicleta promueve la salud fisica, fortaleciendo

el cuerpo y mejorando la calidad de vida de los usuarios.

4. Periodos de inundaciones y altas
precipitaciones, lo cual puede dificultar
Su uso.

5. Carencia de estructuras viales

7. Menor costo de mantenimiento de la infraestructura vial. similares.
o 8. Reduccion en las emisiones de carbono que son altamente
£ | contaminantes.
UEJ 9. Promueve el desarrollo urbano y asi estar mas cerca de
(%) lograr que los distintos Estados sean “Ciudades y
ﬁ Comunidades Sostenibles”.
<Z( 10. Proporciona a los ciclistas un desplazamiento de forma

rapida y segura sin invadir los espacios peatonales ni los

carriles destinados al uso de vehiculos de motor.

11. Implementar un sistema de Alquiler de bicicletas para

mejorar la movilidad urbana a gran escala.

OPORTUNIDADES (O) AMENAZAS (A)

1. Crisis que atraviesa actualmente el transporte pdblico en el | 1. Problemas de Seguridad Vial.
CZ> pais. 2. Conflictos en las intersecciones
E 2. Mayor accesibilidad a otros destinos. “semaforizadas” y “no semaforizadas”.
ﬁ 3. Interés por parte de la poblacion para fortalecer el uso de la | 3. Falta de normativas nacionales para la
% bicicleta y el desarrollo sostenible. elaboracién de ciclovias. .
Z:' 4. Dimensiones geométricas necesarias del tramo Urb. Los | 4. Falta de interconectividad de rutas.
<Z( Guayabitos — La Villa Olimpica, las cuales son aptas para | 5. Mal distribucion de los espacios

implementar una ciclovia.

urbanos, lo cual puede dificultar la

implementacion de una ciclovia.
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Tabla 12: Definicion de posibles estrategias frente a la proyeccion de una

estructura vial tipo ciclovia en el tramo Urbanizacion Los Guayabitos— La Villa

Olimpica del Municipio Naguanagua, Estado Carabobo.

FORTALEZAS (F)

DEBILIDADES (D)

Enfoque de Exito (F Vs O)
F2-5-7-8 / O3-4: Concienciacién para fomentar el uso
de la bicicleta y la sostenibilidad en base a los objetivos

de la Agenda de desarrollo sostenible para 2030.

Enfoque de Reorientacién (D Vs O)
D5/03: Instruir de manera adecuada a la
poblacién en cuanto a ciclovias, de esta

manera incentivar a su elaboracion, cuidado y

% F1-2-3/ O1-2: Integracion de un medio de transporte | mantenimiento.
E més asequible, la sostenibilidad de las ciudades | D1/A5: Fomentar la elaboracion de estudios
|_
Z depende en gran parte de la movilidad de sus | basicos para la realizacion de este tipo de
wn
n habitantes. proyectos
3
g
pd
<
OPORTUNIDADES (O) AMENAZAS (A)
Enfoque de Reaccion (F Vs A) Enfoque de Supervivencia (D Vs A)
% F2-3-5/A1-2-3: Implementar normativas que regulen la | D1/A1-2-3: Incluir en las vialidades las
o4
g velocidad de los conductores automotores. seflalizaciones adecuadas (reglamentarias,
ﬁ F5/A2: Colocar ciclo barandas en los carriles de las | informativas y preventivas) asi como también
wn
) ciclovias para proveer de mayor seguridad a los | implementar seméforos con ciclos especiales
-
<Z( usuarios de estas estructuras viales. para ciclistas.
< Instruir a los conductores de

F10/A2:

vehiculos automotores que el canal de
ciclovias es exclusivo para ellos.
D5/:

internacionales

Recurrir a recursos o fundaciones

que promuevan la
sostenibilidad y asi conseguir apoyo para la

elaboracidn de ciclovias.

Fuente: Armas y Garcia (2020).
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4.2.6 Definir el disefio de la ciclovia en el tramo comprendido desde la redoma de
Guaparo hasta “FACES” en la Universidad de Carabobo, Municipio
Naguanagua, Estado Carabobo.

Hoy en dia se busca que las infraestructuras para ciclovias sean seguras,
eficientes y comodas, de esta manera poder generar en la sociedad una cultura
ciclista. La integracién de las bicicletas al sistema de transporte publico adquiere un
alto potencial, debido a esto, al momento de definir el disefio de una ciclovia, es
importante planear las acciones que se van a realizar; de modo que la infraestructura
pueda brindar calidad y coherencia a los ciudadanos que forman parte del sector
donde se desea desarrollar el proyecto. Existen multiples elementos que condicionan
la eleccion del disefio de una ciclovia, entre los cuales cabe destacar que el proyecto
debe ser capaz de minimizar los puntos de conflicto potenciales para los usuarios,
tomando en cuenta factores como cambios de emplazamiento, cumplimiento de
anchos minimos reglamentados y coherencia entre segregacién, velocidad vy
composicion del flujo vehicular.

Mediante la informacion obtenida en el campo a través de la inspeccion vial
realizada, se procedid a la escogencia de un tipo de ciclovia que se adopte a las
condiciones urbanas presentadas. EI modelo propuesto tiene como principales
caracteristicas, integrar a los diferentes sistemas de transporte masivo, con la
finalidad de fomentar la intermodalidad en el transporte urbano, de igual forma se
busca magnificar el paisaje y mejorar las condiciones ambientales del Municipio
Naguanagua.

En conjunto, el modelo de infraestructura vial tipo ciclovia que se desea
implementar tiene como caracteristicas fisicas, vias segregadas con ciclo-aceras y
ciclo-sendas debido a la condicion de la vialidad, las cuales seran en algunos tramos
unidireccionales y otros bidireccionales; estas a su vez con divisiones fisicas entre
automdviles y bicicletas, sefializacion (horizontal y vertical), accesibilidad vy

estacionamientos para bicicletas.
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4.2.7 Definicion de la Ruta de disefio.

Se definio la trayectoria de la infraestructura vial tipo ciclovia, correspondiente
al Municipio Naguanagua, la cual inicia en la Urbanizacién los Guayabitos
especificamente en las coordenadas 10°15°40” N 68°00°36’W vy finaliza en la Villa
Olimpica 10°14°05”N 68°00’41W, a su vez la ruta de disefio se interconecta con la
Av. Universidad a traves de las Calles 179, 175y 174 del sector Las Quintas.

4.2.8 Anélisis de las Normativas Internacionales.

Se procede a analizar los parametros y aspectos mas relevantes en base a las
Normativas Internacionales para la elaboracion de proyectos cicloviales como se
muestra a continuacion:

La “Guia de Disefio de Infraestructura y Equipamiento Ciclista” (2015),
describe los principales factores para el desarrollo de la movilidad en bicicleta en la
Ciudad de Meéxico, donde se proponen criterios de disefios, ubicacion de la
infraestructura ciclista y las tecnologias constructivas para propiciar calles con
agradables paisajes, cruces seguros y cicloestacionamientos funcionales.

Parametros Generales de Disefio:

De acuerdo a la “Guia de Disefio de Infraestructura y Equipamiento Ciclista”
(2015), se parte de la idea de hacer las ciudades mas habitables y sostenibles, por lo

que consideran ciertas premisas que son esenciales para el desarrollo de las ciclovias:

Figura 45: Ciudades Sostenibles.
Fuente: “Guia de Disefio de Infraestructura y Equipamiento Ciclista”

- Una Ciudad con una Mejor Movilidad: Es importante el poder elaborar

redes locales bien definidas, asi como grandes rutas ciclistas que estén conectadas
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entre si y con zonas de trénsito calmado que tengan como finalidad la movilidad y la
recreacion.

- Integracion: La infraestructura ciclista debe ser implantada principalmente en
los espacios donde las personas transitan, en consecuencia la ciclovia debera conectar
destinos y origenes en todas las escalas. Las rutas deben ser tan directas como sea
posible, con la finalidad de ahorrar tiempo al ciclista y brindarle de una mayor
velocidad de desplazamiento.

Con la integracion de las estructuras viales tipo ciclovia a lo largo de calles y
avenidas, se pueden obtener callas mejor balanceadas desde el punto de vista
urbanistico, social, econémico y ambiental.

- Proteccion: La seguridad es uno de los principales obstaculos para la practica
del ciclismo urbano, la infraestructura debe proveer y privilegiar la seguridad de
todos los usuarios: nifios, jovenes, mujeres y adultos mayores. Por lo que debe ser

disefiada para reducir los conflictos entre los diferentes tipos de trafico.

LINA CHEDAD CON LA GRICAD UMA, CILIDAD

GO MAY DR BAS DAL UDARLE
LR, RMAESOR BMOVILIDAD ERNCLA

Figura 46: Sostenibilidad.
Fuente: “Guia de Disefio de Infraestructura y Equipamiento Ciclista”

- Confort: Una ciclovia en malas condiciones reduce la accesibilidad a la
ciudad y el nimero de ciclistas, de la misma forma hace una ciudad inequitativa. La
infraestructura en su conjunto debe ser facil de reconocer, entender y usar, a su vez

los ciclistas deben tener la oportunidad de moverse cada uno a su propia velocidad.
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Figura 47: Ciclovias Confortables.
Fuente: “Guia de Disefio de Infraestructura y Equipamiento Ciclista”

Por otra parte la “Guia de Composicion y Disefio Operacional de Ciclovias”
(2019) de Santiago de Chile, establece una base para que cualquier calle pueda
acoger carriles exclusivos para ciclovias, bajo condiciones de disefio, seguridad y
operacion que sean compatibles en toda la ciudad. La presente guia busca agilizar la
definicién de espacios aptos para la movilidad y avanzar hacia ciudades sostenibles,
de esta manera que puedan ser recorridas en bicicletas y en armonia con el resto de
los usuarios de los espacios publicos, priorizando el uso de estos espacios para
peatones, ciclistas, transporte publico y usos recreacionales. Para el disefio de las
ciclovias toman en cuenta los siguientes parametros.

Parametros Generales de Disefio:

- Factibilidad: La factibilidad de emplazar una ciclovia por una ruta u otra,
depende en gran medida del contexto urbano. Para ello resulta relevante cualquier
elemento que condicione la vialidad:

Transporte Publico: Numero de paraderos, infraestructura y cantidad de recorridos.

Arbolado: NUmero, ubicacion y condicidn general a ambos costados de la via.
Servicios Publicos: Existencia de redes de servicios (Agua potable, gas, electricidad,

teléfono, etc.)

Accesos Vehiculares a Edificaciones.

Asi mismo, es importante conocer las actividades mas relevantes que se

desarrollan en la zona donde se implementara la ciclovia, por sus caracteristicas o
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intensidades de uso, pueden condicionar a favor o en contra el emplazamiento de la

CONDICIONANTES COSTADO  COSTADD
(UNIDADES) IZQUIERDD DERECHO

estructura vial.

Postacion 20 5
Arbolado 15 10
Redes da servicios 0 5
Accesos vehiculares 18 13
Refugios 3
Postes 1
Recorridos 2
Colegios 2 1

Estacitn de bomberos
Cantro civico

)
1

O |

Figura 48: Condicionantes de un tramo.
Fuente: “Guia de Composicidon y Disefio Operacional de Ciclovias” (2019)

-Analisis de Peligrosidad en Intersecciones y Puntos Criticos: Al momento
de decidir el disefio que tendrad la ciclovia dentro de la faja vial, es ideal prestar
atencidn al riesgo que se encontraran sometidos los ciclistas. Cabe destacar que la
ciclovia debe ser un espacio seguro; la mayoria de los accidentes y conflictos ocurren
en las intersecciones, principalmente entre los flujos directos de ciclistas y maniobras
de viraje por parte de todo tipo de vehiculos. En primer lugar se debe poner atencion
a la variedad de posibles situaciones de peligrosidad que existen en la via, las cuales
han sido agrupadas en tres (3) grupos: virajes en intersecciones semaforizadas, virajes
en intersecciones de prioridad y puntos criticos.

Por lo que es necesario analizar, identificar, evaluar y comparar el nimero de
movimientos que entran en conflictos para las distintas configuraciones posibles de

una ciclovia, ya sea bidireccional o unidireccional.
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Grado de Peligrosidad
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Virajes en ”\\
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Figura 49: Virajes en Intersecciones Semaforizadas.

Fuente: “Guia de Composicion y Disefio Operacional de Ciclovias” (2019)
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Figura 50: Virajes en Intersecciones de Prioridad.

Fuente: “Guia de Composicion y Disefio Operacional de Ciclovias” (2019)
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Figura 51: Evaluacion de Puntos criticos.

Fuente: “Guia de Composicion y Disefio Operacional de Ciclovias” (2019)

- Anélisis del impacto en el resto de los usuarios de la via: Hace referencia
en cuanto al momento de decidir entre las distintas alternativas de perfil para una
ciclovia, se debe evaluar que cada una de estas tiene un efecto sobre las condiciones
de circulacion de los diferentes usuarios, particularmente de los peatones. De tal

manera, es recomendable presentar una descripcion de la distribucion en cuanto a la
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faja vial por modo resultante de cada alternativa de perfil, e indicar o sefialar otros
elementos presentes en la composicion de la seccién transversal (servicios, areas
verdes, mobiliario urbano, entre otros). En las figuras 69, 70, 71 y 72 se muestra una

situacion base y 3 alternativas de perfil para una ciclovia.

Figura 52: Situacion Base.

Fuente: “Guia de Composicion y Disefio Operacional de Ciclovias” (2019)

_

Figura 53: Alternativa 1, Ciclovia Bidireccional.

Fuente: “Guia de Composicion y Disefio Operacional de Ciclovias” (2019)
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Figura 54: Alternativa 2, Ciclovia en calzada compartida.

Fuente: “Guia de Composicion y Disefio Operacional de Ciclovias” (2019)
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Figura 55: Alternativa 3, Ciclovia compartida y ensanchamiento de la acera.
Fuente: “Guia de Composicion y Disefio Operacional de Ciclovias” (2019)

La “Guia de Composicion y Disefio Operacional de Ciclovias” concluye que
existen multiples elementos que condicionan la seleccion de las caracteristicas que
tendra un proyecto de ciclovia, y la forma en que estos sean considerados dard como
resultado las decisiones que se tomen al respecto. Sin perjuicio de lo anterior,
establece considerar como los elementos mas resaltantes para para juzgar la calidad
en términos de seguridad y operacion de una ciclovia, los siguientes:

- Cambios de emplazamiento.

- Cumplimiento de anchos minimos reglamentados.

- Calidad de la superficie de desplazamiento.

- Coherencia entre segregacion, velocidad y composicion del flujo vehicular.
- Vinculo con el Sistema de transporte masivo.

- Numero y complejidad de puntos potenciales de conflicto.

De igual forma se considerd las normativas internacionales aplicadas en el
“Manual de Criterios de Disefio de Infraestructura Ciclo-Inclusiva y Guia de
Circulacion del Ciclista” (2017, pag. 28), donde resaltan que la movilidad urbana
posee muchos retos en términos sociales como ambientales y econdmicos; estos retos
por lo general pueden llegar a ocasionar que las ciudades no sean tan eficientes y
sostenibles como se desea. La falta de infraestructuras viales y politicas adecuadas,
generan poco uso de la bicicleta; siendo esta un modo de transporte sostenible y que
ademas sigue los lineamientos y parametros establecidos en el objetivo N°11

“Ciudades y Comunidades Sostenibles” propuesto por la ONU para la Agenda 2030.
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Para entender los pardmetros de transporte sostenible, es necesario conocer el
concepto de la “Pirdmide de Modos”, la cudl describe claramente cuales modos de
transporte son prioritarios y cudles son sus caracteristicas. El método anteriormente
presentado, deja entender que los modos mas sostenibles y que deben tener prioridad
son los no motorizados (ubicados en la base de la piramide invertida), y asi de esta

manera se pueda mejorar las condiciones de viajes de los usuarios.
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Figura 56: Piramide de Modos.
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Fuente: “Manual de Criterios de Disefio de Infraestructura Ciclo-Inclusiva 'y

Guia de Circulacion del Ciclista”

El mejoramiento de las politicas de transporte hacia la sostenibilidad debe tener
tres componentes esenciales (Evitar, Cambiar y Mejorar). Evitar se refiere a no
efectuar o reducir los viajes en general, esto se traduce normalmente en mejores
planes de ordenamiento. Por otro lado se puede hacer un esfuerzo en cambiar los
modos de transportes utilizados para la movilizacion de las personas de un lugar a
otro, hacia los mas sostenibles y que estos a su vez puedan aportar beneficios a los
usuarios y a la ciudad. En cuanto a mejorar, se habla de la integracién de tecnologias
mas limpias y eficientes para el traslado de las personas, de forma que se puedan
obtener viajes con menos emisiones de carbono, lo que se traduce en un ambiente
mucho mas sano para la sociedad.

El “Manual de Criterios de Disefio de Infraestructura Ciclo-Inclusiva y
Guia de Circulacion del Ciclista” (2017) parte del siguiente concepto, una ciudad
con un mayor namero de infraestructuras viales tipo ciclovias, por lo general tienden
a tener condiciones de mayor seguridad, lo cual representa un beneficio para los

habitantes y una mejora en su calidad de vida. Es importante incentivar a la poblacion
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a fomentar el uso de la bicicleta como alternativa de movilidad sostenible, asi como
explicar su correcto uso y cuidado, para que de esta manera se pueda ir desarrollando
en la sociedad una cultura ciclista que nos acerque cada vez mas a la sostenibilidad.

Parametros Generales de Disefio.

- El usuario (ciclista): De acuerdo con el Manual presentado, el disefio y
planificacion de las ciclovias debe tomar cuenta al ciclista, por tanto, las condiciones
fisicas de la infraestructura vial deben ser las mas 6ptimas y que no afecten de manera
significativa la seguridad y comodidad del usuario. Los ciclistas urbanos no deben
considerarse como deportistas, sus motivos, desplazamientos y velocidad son
completamente diferentes; estos utilizan la bicicleta de manera utilitaria, por lo que
buscan que sus desplazamientos sean cortos, directos y seguros.

- El Vehiculo: Segun el “Manual de Criterios de Disefio de Infraestructura
Ciclo-Inclusiva y Guia de Circulacion del Ciclista” (2017, pag.43). la bicicleta es
un vehiculo liviano, versatil y que no demanda mucho espacio para la circulacion.

El uso de la bicicleta es una de las mejores opciones que contribuye al ahorro,
combate la contaminacion y el trafico, por eso es vital empezar a formar una cultura
sobre su uso y los cambios positivos que esta puede generar en la sociedad y en el
entorno urbano. Sus dimensiones Yy caracteristicas pueden variar y deben ser
consideradas al momento de definir las secciones de circulacion de la ciclovia,
pueden tener entre 1.80m - 1.90m de alto y 0,60m de ancho.

El entorno urbano: Hace referencia a los espacios destinados a la red
ciclovial, por la cual se desplazaran los ciclistas. La ciclovia debe proyectar una
imagen urbana que involucre diversos factores y variables; un espacio bien
iluminado, seguro socialmente, asociado a centros de atraccion o &reas verdes,

mobiliario urbano y una arborizacion acorde que provea de sombra.
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Figura 57: Esquema Unidireccional, Dimensiones Minimas.

Fuente: “Manual de Criterios de Disefio de Infraestructura Ciclo-Inclusiva y
Guia de Circulacion del Ciclista”

Esagusma snidirsccisnsh
SOy AT ATA R IR

Figura 58: Esquema Unidireccional con Adelantamiento, Dimensiones Minimas.

Fuente: “Manual de Criterios de Disefio de Infraestructura Ciclo-Inclusiva 'y
Guia de Circulacion del Ciclista”

Figura 59: Esquema Bidireccional, Dimensiones Minimas.

Fuente: “Manual de Criterios de Disefio de Infraestructura Ciclo-Inclusiva y
Guia de Circulacion del Ciclista”
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Las diferentes normativas y pardmetros de disefio establecidos en los Manuales
analizados anteriormente, tienen en comudn que es necesario el crecimiento de las
grandes ciudades, sin embargo, la creacion de espacios para medios de transportes
alternos como la bicicleta, ayuda a prevenir problemas futuros a través de la
planeacion correcta de la distribucion de esos espacios, disminuyendo el
congestionamiento vehicular; y lo mas importante proveer de seguridad a las personas
que ya utilizan este medio de transporte. Una infraestructura amigable con la
bicicleta, es primordial para generar y fortalecer las politicas que promueven su uso,
permitiendo la inclusion de la bicicleta a la red vial bajo condiciones de seguridad y
eficiencia.

4.2.9 Disefio de Ciclo - Infraestructura.

Siguiendo los parametros establecidos; se procedio a la seleccién del disefio del
tipo de ciclovia, tomando en cuenta que la infraestructura ciclista debe conectar de la
manera mas directa los distintos puntos de interés relacionados al trabajo, centros de
salud, centros de estudio y &reas recreativas.

Para el disefio de la ciclovia, es ineludible considerar aspectos como anchos
disponibles, pendientes, tipo de superficie, visibilidad y poner especial cuidado
en el disefio de intersecciones. En cuanto al disefio de la demarcacion y sefializacion,
ésta debe ser regular, brindar informacion y prevenir adecuadamente a los diferentes
usuarios de la via.

Red Ciclovial.

La “Guia de Disefio y Evaluacion de Ciclovias para Costa Rica, (2016)” hace
referencia a las ciclovias como aquel camino, calle o paso que esta designado
especificamente para el traslado en bicicleta, sin importar si la infraestructura es de
carécter exclusivo o compartido con otros modos de transporte.

Por otra parte, de acuerdo a lo establecido por el “Manual de Criterios de
Disefo de Infraestructura Ciclo-Inclusiva y Guia de Circulacion Ciclista, (2017)” la
red ciclovial involucra el conjunto de vias, intersecciones y espacios urbanos

destinados al uso correcto de la bicicleta. En cuanto al presente proyecto de
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investigacién, la red ciclovial esta compuesta por vias arteriales y colectoras,
destacandose entre ellas la Av. Valencia y la Av. Salvador Feo La Cruz en toda su
extension.
4.2.10 Tipologia ciclovial.

Vias no segregadas o compartidas.

Se definen como calles de naturaleza local que generan importantes flujos de
transito mixto dentro de la ciudad, generalmente poseen un bajo indice de circulacion
de manera que busca recuperar el orden, la convivencia y la seguridad para peatones
y ciclistas. Para este tipo de vias se recomienda la implementacion de ciclocarriles o
una via compartida.

- Vias Compartidas: Citando la informacion establecida por Da Rosa Riccardi
(2010), hace referencia al espacio compartido tanto por ciclistas como
peatones y vehiculos automotores, tiende a utilizarse en zonas donde existe un
bajo volumen de tréafico y las velocidades no excedan los 60 Kmh con la
finalidad de obtener una interaccién adecuada entre los distintos usuarios.

- Ciclocarriles: En este caso el carril destinado a la ciclovia, se encuentra
ubicado dentro de la calzada convencional y es exclusivamente para los
usuarios de la estructura ciclovial, se debe tratar que la circulacion en estos
carriles sea en la misma direccion del trafico automotor, (Gamarra, 2018).
Vias segregadas o parcialmente segregadas.

Son consideradas las mas seguras a nivel de percepcion del ciclista, por lo que
aumenta el uso de la bicicleta y disminuye notoriamente el riesgo de accidentes, esta
segregada del trafico automotor con trazado y plataforma independiente.

Basandonos en lo publicado por Manual de Criterios de Disefio de
Infraestructura Ciclo-Inclusiva y Guia de Circulacion del Ciclista (2017)” son
espacios reservados de manera exclusiva para la circulacion del ciclista que puede
estar integrado a la calzada, a la vereda y al separador central o lateral. Estan

demarcadas con pintura (color contraste) y segregadas del transito motorizado y
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peatonal, en esta categoria ademas de las ciclovias y cicloaceras, estan las
ciclosendas.

Las vias segregadas se definen como una reestructuracién de las calles donde se
contempla el disefio de las areas respetando los espacios de cada usuario, transporte
publico, peatones y ciclistas aportando calidad al lugar en busca de un ambiente méas
grato e inclusivo, estas vias cuentan con limitaciones fisicas, visuales (demarcaciones,
colores o texturas del pavimento) integrando las calzadas y hombrillos de la vialidad,
Se recomienda que este tipo de ciclovias sean unidireccionales en el mismo sentido
del transito, o bidireccionales considerando que los ciclistas que se dirigen en sentido
contrario a los vehiculos, se encuentren en el lado mas cercano a la acera o vereda.

- Ciclo-aceras: Por estar integradas a la vereda o espacios compartidos con
peatones, deben plantearse en entornos con bajo flujo peatonal o que cuenten
con el ancho necesario para permitir la comoda y segura circulacion de

ciclistas y peatones.

Figura 60: Ciclo-acera Unidireccional.

Fuente: “Manual de Criterios de Disefio de Infraestructura Ciclo-Inclusiva y
Guia de Circulacion del Ciclista
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Figura 61: Ciclo-acera Bidireccional.

Fuente: “Manual de Criterios de Disefio de Infraestructura Ciclo-Inclusiva 'y

Guia de Circulacioén del Ciclista”

- Ciclo-sendas: Se implementan en espacios diferentes a por perfiles viales,
generalmente estan ubicadas en parques y zonas de recreacion, bordes de
cuerpos de agua o corredores verdes. En términos de paisajismo con las mas
atractivas y suelen estar compartidas con el transito peatonal.

A través de lo mencionado anteriormente haciendo referencia a los diversos
tipos de estructuras cicloviales, se procedi6 a la escogencia de un tipo de ciclovia que
cumpla con los criterios y condiciones viales del tramo Urb. Los Guayabitos — La
Villa Olimpica del Municipio Naguanagua, Edo. Carabobo. De acuerdo a las
caracteristicas de flujo vial que presenta la ruta, se determind la implementacion de
un disefio segregado, con la elaboracion de una ciclovia mixta (Ciclo-aceras y Ciclo-
sendas) siendo esta la opcién mas favorable para llevar a cabo con éxito el proyecto
de investigacion.

El disefio de la ciclovia debe contar con la demarcacidn necesaria, en cuanto a
sefializaciones y cruces, de manera que sea de facil entendimiento para los usuarios.
4.2.11 Dispositivos Segregadores de Velocidad.

Dispositivos o elementos segregadores de seguridad.

Segun lo descrito en el “Manual de Criterios de disefio de infraestructura
ciclo-inclusiva y guia de circulacion del ciclista. Pefia, Arrué y Pardo” (2017, Pag.
86), se definen como aquellos elementos que se utilizan en las ciclovias, para

delimitar o separar el flujo de los ciclistas de los motorizados o peatones; estos
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elementos pueden variar dependiendo de las necesidades de separacion y el espacio
disponible. Para separar estas areas y proporcionar seguridad a los usuarios, existen
distintos tipos de dispositivos, los cuales se adaptan de acuerdo a la necesidad del
disefio de la infraestructura ciclovial.

El disefio de la ciclovia corresponde a ciclo-aceras y ciclo-sendas; en el caso de
las ciclo-aceras, se colocard un separador lateral (isla) de 0.70m como elemento
segregadores vial, de manera que la ciclovia esté separada del carril correspondiente
al trafico automotor (Ver figura 93), y asi generar mayor seguridad a los ciclistas en

cuanto a circulacion.

Figura 62: Ciclo-acera propuesta con separador lateral como segregador vial.
Fuente: Armasy Garcia (2020).
Adicionalmente consideramos importante mencionar otros dispositivos

segregadores que pueden ser utilizados en ciclovias. Estos pueden ir desde la
canalizacion vial denominados también como segregadores fisicos duros (tachones,
bordillos e hitos), mobiliario urbano (bancas y cicloestacionamientos), demarcaciones
denominadas como segregadores visuales blandas, (pinturas y texturas en el
pavimento) hasta elementos de paisajismo (arborizacién y zonas verdes).

-Bordillos: Se definen como elementos plasticos o prefabricados de concreto, a
su vez pueden ser traspasables o no. Generalmente son de facil instalacién y su
colocacion es alternada con un rango de separacion entre de 0.50 a 1.00 metro. (Ver
figura 94).

115



Figura 63: Dimensiones de bordillos en vias segregadas.

Fuente: Manual de Criterios de disefio de infraestructura ciclo-inclusiva y guia de circulacion del ciclista. Pefia,
Arrué y Pardo (2017).

- Hitos: Elementos tubulares que contemplan una altura entre 70 a 80 cm, los
cuales se identifican de color fluorescente y bandas reflectivas para mayor visibilidad,
al igual que los bordillos son de féacil instalacion y se colocan con una separacion

entre 0.50 a 1.0 metros. (Ver figura 64) donde se especifican las dimensiones.

Figura 64: Dimensiones de bolardos verticales en vias segregadas.

Fuente: Manual de Criterios de disefio de infraestructura ciclo-inclusiva y guia de circulacidn del ciclista. Pefia,
Arrué y Pardo (2017).

4.2.12 Disefio de Intersecciones.

Por ser el punto de encuentro entre los diferentes actores de la via, las
intersecciones presentan el mayor numero de conflictos y accidentes. Son
consideradas como las zonas de mayor riesgo en cuanto a la seguridad del ciclista,
por lo que es necesario que al ser disefiadas cumplan con las condiciones para
garantizar la seguridad vial.

A su vez son determinantes en la comodidad de la ruta o tramo donde se
plantea realizar la ciclovia; las grandes avenidas se intersectan en su mayoria con
otras de su mismo nivel, por lo tanto en estos espacios la ciclovia se limitara a través

de las demarcaciones y elementos segregadores viales. De acuerdo a la “Guia de
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ciclo-infraestructura para ciudades Colombianas” es fundamental realizar el
disefio y analizar las intersecciones ya que son elementos basicos disefiados para
evitar conflictos y siniestros viales de manera que se regule la ruta de los usuarios de
manera rapida y coherente.

A la hora de realizar el disefio de las intersecciones se debe considerar ciertos
aspectos generales tales como:

a) Vehiculos, Motorizados, ciclistas y peatones deben tener una percepcion
visual completa.

b) Las velocidades de los diferentes usuarios deben ser coherentes (bajas) y
controladas.

Es importante resaltar que las fatalidades de los usuarios ciclistas urbanos
ocurren mayormente en las intersecciones, debido a que son puntos donde existe
conflictos viales, donde el manual “Don’t Give Up At The Intersection (2019)”
resefié que la fatalidad es de 43% , de acuerdo a lo citado por Loaiza 'y Mesa (2019).
4.2.13 Criterios de Disefios de Intersecciones.

Al igual que el disefio de la ruta ciclovial, en las intersecciones es fundamental
la aplicacion de ciertos criterios de disefio, el “Manual de Criterios de disefio de
infraestructura ciclo-inclusiva y guia de circulacion del ciclista (2017)” hace énfasis
en los siguientes:

Intersecciones Seguras.

Es esencial que éstas garanticen una buena visibilidad tanto de los ciclistas
como de los conductores automotores, de igual forma es importante reducir en
gran medida los puntos de conflictos entre los distintos usuarios, especificando
que los niveles de prioridad en la via son los peatones, los ciclistas y por ultimo
los usuarios motorizados. Se debe considerar la reduccion de velocidad y la
visibilidad como factores claves de disefio, de manera que los usuarios puedan

reaccion con antelacion ante cualquier riesgo de accidente.
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Intersecciones Coherentes.

Deben estar completamente demarcadas y sefializadas, no solo para guiar al
usuario sino para advertir a tanto a peatones como ciclistas, el paso de vehiculos.
Las sefializaciones y demarcaciones deben ser claramente legibles y conectadas
entre tramos viales con la intencion de evitar desorientacion en los usuarios.

Intersecciones Directas.

Es importante que el disefio de las intersecciones ofrezca fluidez y una
excelente interaccion entre usuarios, asi como reducir los tiempos de espera y de
recorridos.

Por otra parte, existen variables fundamentales que se deben considerar segun
lo indicado en la “Guia de ciclo-infraestructura para ciudades Colombianas”;
siendo las mas importantes la vision y la baja velocidad de los usuarios automotores.
A continuacion se detallaran cada una de ellas:

-Campo de visién: Es crucial que los usuarios tengan una adecuada visibilidad
sin obstaculos en las intersecciones para garantizar seguridad; la longitud del campo
de vision dependera unicamente de la distancia de frenado, la velocidad del ciclista y
de las caracteristicas fisicas del tramo en estudio. De igual forma la guia
anteriormente descrita, establece que es necesario mantener libre de obstaculos el
campo de vision a una altura de 2,50 metros y una longitud de unos 20-30 metros, de
manera que el ciclista pueda reaccionar y frenar a tiempo, dentro de este campo de
visibn no puede haber arboles, contenedores, vehiculos estacionados u otros
elementos”.

-Reduccidn de velocidad: Si el disefio de la ciclovia es claro, acorde al contexto
y espacios adecuados, los conductores de manera natural suelen controlar, adaptar y
reducir la velocidad al aproximarse a las intersecciones, de manera que eviten

conflictos y fatalidades en las mismas.
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Figura 65: Campo de vision libre de obstaculo en intersecciones.
Fuente: Manual de Criterios de disefio de infraestructura ciclo-inclusiva.

4.2.14 Disefo de Intersecciones Semaforizadas.

En todas las vias con infraestructura ciclovial que en su paso o fin poseen
intersecciones, deben ser semaforizadas e incluir cajones bici (bike boxes), para
garantizar un espacio de resguardo delante de los motorizados y antes del cruce
peatonal durante la fase roja del seméaforo (NACTO, 2014). Las intersecciones deben
incluir semaforos exclusivos para los ciclistas, donde su programacién tenga como
prioridad al peatdon y al ciclista; en cruces pequefios no se considera el uso de

semaforos ya que los vehiculos de motor (motos, autos, autobuses, etc.) deben ceder

el paso. .
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Figura 66: Cruce con ciclovia o ciclocarril unidireccional y via o carril compartido
(A). Cruce con ciclovia o ciclocarril unidireccional (B). Cruce con ciclovia o

ciclocarril bidireccional (C).
Fuente: Manual de Criterios de disefio de infraestructura ciclo-inclusiva y guia de circulacion del ciclista. Pefia,

Arrué y Pardo (2017).
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4.2.15 Consideraciones de disefio de cruces en tramos.

La condicidn de disefio que resalta en la elaboracion de proyectos cicloviales,
indica que todos los trayectos que conforman la ruta de la ciclovia, deben ser
atendidos con la misma importancia. En las intersecciones y cruces, son los peatones
y los ciclistas los que tienen menor seguridad, por tal razon se evalla a través de un
andlisis de flujo vial la cantidad de vehiculos que transitan por hora.

Es crucial que los ciclistas logren avanzar a la via mas cercana y directa, sobre
todo si estan circulando en intersecciones anchas y que no cuenten con islas centrales.

Se debe explicar, que los ciclistas deben cruzar por los pasos peatonales siempre y
cuando el seméaforo lo permita, bajandose de la bicicleta hasta llegar nuevamente a la
ciclovia. La seguridad en las intersecciones esta sujeta al rango de vision, este
corresponde a que partes de un cruce se abarca con la visién, es importante la
aplicacion de pasos peatonales convencionales que puedan garantizar la interaccion
visual entre los diferentes usuarios de la estructura vial. Una de las medidas
establecidas por (Martinez Gaete, 2016) para aumentar la seguridad de los peatones y
ciclistas, es prohibir que los automoviles se estacionen en las esquinas o cerca de esta.

En la definicion de intersecciones, se debe tomar en cuenta las denominadas
lineas de deseo del ciclista, que normalmente corresponden al cruce mas directo y
coherente. No se debe forzar a realizar desvios o maniobras que pueden terminar

siendo peligrosas y confusas.
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Figura 67: Giro Directo.

Fuente: Manual de Criterios de disefio de infraestructura ciclo-inclusiva y guia de circulacion del ciclista. Pefia,
Arrué y Pardo (2017).
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- Giro a la derecha y cruce en linea recta: se debe asegurar, que en las
intersecciones el ciclista pueda girar a la derecha sin que suceda un corte de
circulacién por los vehiculos automotores, por lo que se debe indicar la
circulacién de los usuarios de la ciclovia para evitar una colision.

- Giro a la lzquierda: Una posible configuracion para este tipo de cruce, es
realizar el giro en dos etapas.

Después de evaluar todas las posibilidades de cruce en las intersecciones, se
procede a implementar en el disefio de la ciclovia propuesta perteneciente al tramo
Urb. Los Guayabitos — La Villa Olimpica, cruces indirectos en las intersecciones; ya
que favorece a la seguridad de los ciclistas y peatones.

4.2.16 Integracion de la propuesta de movilidad al sistema local de transporte
urbano.

Dentro del marco de la sostenibilidad se debe lograr que los sistemas de
transportes sean mas inclusivos y resilientes, tal como se ha mencionado
anteriormente; de igual forma se deben buscar soluciones como lo son las ciclovias,
para integrar a los usuarios de la bicicleta en la planificacion vial. Es necesario que
este tipo de propuestas de movilidad formen parte del sistema de transporte, de
manera que podamos lograr un plan integral del trafico y transporte.

Definido el disefio de la ciclovia en el tramo Urb. Los Guayabitos — La Villa
Olimpica, del Municipio Naguanagua, Edo. Carabobo, se establecid su integracion a
los sistemas de transporte publico; con la intencion de que este proyecto funcione
como una alternativa de movilidad sostenible en beneficio a la poblacion
Naguanaguense y asi poder adoptar estructuras de paradas de autobuses junto a
estacionamientos para bicicletas y el Metro de Valencia.

4.2.17 Paradas de Transporte.

Las paradas de transporte publico deben ser balanceadas y estar ubicadas en
lugares especificos que permitan el acceso a los diferentes modos de transporte,
usuarios y transito. Con la finalidad de incorporar las paradas de transporte publico
con la presente propuesta y lograr un sistema intermodal; por lo tanto se evalud
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implementar ciclo-paradas que se integran a las paradas de transporte publico las
cuales fueron ubicadas por progresivas en la seccion 4.1.6.

- Ciclo-paradas: La presencia de estacionamientos para bicicletas puede ser
considerada como una de las motivaciones de los ciclistas, debido a que es uno de los
factores mas influyentes en la toma de decision para realizar el viaje. Las ciclo-
paradas proporcionan a los usuarios seguridad al poder dejar sus bicicletas aseguradas
y comodidad al no tener que estar pendiente donde las dejan, la necesidad de proveer
parqueos viene dada para prevenir robos y proteger las bicicletas; de acuerdo a un
estudio realizado por (Pucher, Dill y Handy, 2009) los parqueaderos de este tipo de
transporte incrementan de manera significativa los niveles de ciclistas.

Los estacionamientos para bicicletas deben garantizar como minimo, seguridad,
facilidad y comodidad y de ser posible proteccion a los factores climaticos, a su vez
el disefio debe ser simple y comprensible para el usuario. En cuanto a la ubicacion, lo
ideal es que se encuentren en lugares cercanos a los destinos de los usuarios, ya sean
centros educativos, culturales, comerciales, oficinas, estaciones de transporte publico,
etc.

-Demarcacién: Las paradas de transporte publico en el tramo de estudio son
muy puntuales, la estructura ciclovial esta planteada para bordear dichas paradas; de
manera que no afecte la circulacion de los vehiculos automotores.

Para el disefio de las ciclo-paradas, se tomo el realizado por (Loaiza y Mesa,
2019) en su Trabajo de Grado titulado: “Propuesta de una Estructura Vial tipo
Ciclovia como Alternativa de Movilidad Sostenible en el Municipio San Diego,
Estado Carabobo. Tramo de estudio: Urbanizacion EI Morro | — Urbanizacion

El Remanso”.
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VISTA EN ISOMETRIA

S/IE

Figura 68: Disefio de Ciclo-parada.
Fuente: Loaiza y Mesa (2019)
4.2.18 Disefio de Pavimento.

El disefio del pavimento del tramo Urb. Los Guayabitos — La Villa Olimpica,
no fue complicado si se compara con la composicién determinada por una autopista
que soporta una cantidad de cargas vehiculares mucho mayor. Los tipos de
pavimentos que mayormente se utilizan en este tipo de estructuras viales
corresponden a asfalto, concreto y adoquin.

De acuerdo a la informacion suministrada por el “Manual de Criterios de disefio
de infraestructura ciclo-inclusiva y guia de circulacion del ciclista. Pefia, Arrué y
Pardo (2017)” para la seleccion del tipo de pavimento se deben considerar los
siguientes aspectos:

a) Calidad espacial, entorno y tréfico.

b) Dimensiones del pavimento.

c) Cimientos.

d) Tipo de Suelo.

e) Tuberias de Servicios Publicos.

f) Drenajes.

g) Costos.

Para el disefio del pavimento correspondiente a la ciclovia se escogié como

material a utilizar, asfalto, por lo que la base debe ser compactada con espesores
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menos a 150 mm (15 cm) y debe estar compactada con el 95% de la densidad del
proctor. Se hace referencia a la capa de rodadura la cual tiene dos funciones, la de dar
un movimiento seguro al ciclista y proteger la base. Con respecto al calculo del
mismo, fue aplicado el procedimiento sefialado por Crespo (2007), como
Procedimiento de Instituto del Asfalto; éste se fundamenta en el analisis del flujo
vehicular-peatonal y de la resistencia de carga del material.
Ver Apéndice B: Calculos del Pavimento.

4.2.19 Drenaje Vial.

La funcion del drenaje es eliminar el exceso de agua superficial sobre el
camino, de esta manera poder restituir la red de drenaje natural y no comprometer la
carpeta asfaltica. Las constantes inundaciones en el Municipio Naguanagua,
especificamente en el tramo de estudio, dan como ejemplo el mal estado en el que se
encuentran los drenajes, tanto el transito vehicular como peatonal es obstruido en
temporadas de altas precipitaciones por la cantidad de agua que prevalece en la
calzada, como consecuencia de la falta de mantenimiento en los dispositivos de
desagtie.

(Gamarra, 2018) establece que la inclusion de una ciclovia resulta atractiva ante
la fluidez con la que el ciclista pueda trasladarse, por lo que uno de los factores que
influye de manera importante es la naturaleza, en este caso las precipitaciones y cémo
se comportan los drenajes ante este evento. El tramo correspondiente a la ubicacion
de la ciclovia cuenta con los respectivos sistemas de drenaje, sin embargo gran parte
de ellos se encuentran en condiciones precarias y obstruidos por sedimentos, por lo
tanto se planted realizar el mantenimiento respectivo a dichos sistemas con la
finalidad de que puedan cumplir con su funcion de la manera mas adecuada; a su vez
se decidié implementar nuevos sistemas de drenajes para reforzar los ya existentes.

La seleccion del tipo de drenaje es importante, de ello dependera la capacidad de
captacion de agua:

- Sumideros de Ventana: Consiste en la abertura en forma de ventana
establecida en el bordillo o cordon de la acera, generalmente estdn deprimidas con
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respecto a la cuneta, adicionalmente poseen un canal lateral de desagile, una camara
de recoleccion de sedimentos y una tuberia de conexion con el colector publico. La
longitud normal de la ventana es de 1.50m y la utilizacion de este tipo de sumideros
depende de los siguientes aspectos:

a) Razones de tipo vial en funcion de una prioridad de la via.

b) Es recomendable su uso en puntos bajos.

- Sumideros de Rejas: Se trata de una cadmara donde penetran las aguas
pluviales, cuentan con una camara de desagle y la tuberia de conexion al colector.
Existen numeros tipos de rejas, siendo la méas comudn las barras paralelas a la
direccion del flujo; preferiblemente deben ser utilizadas en calles o avenidas que
presentan pendientes pronunciadas.

- Drenes Franceses: De acuerdo a lo citado por Loaiza y Mesa (2019) haciendo
referencia a Pocaterra (2019), son sistemas de drenaje vial que se encuentran
ubicados hacia los extremos de la vialidad, de forma paralela al sentido de circulacion
de los vehiculos. Tiene como funcion recoger las aguas que escurren debido a las
pendientes de bombeo, permitiendo su descarga hacia redes de subdrenajes o su

infiltracion progresiva.

o —
I g

Figura 69: Drenes Franceses.

Fuente: Martinez y Parraga (2010)
Se considerd la implementacion de drenes franceses en la propuesta ciclovial, a

lo largo de todo el trayecto. Estos se encargaran de reforzar los sistemas de drenajes

existentes.
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4.2.20 Alumbrado.

Una correcta iluminacion promueve el uso de la bicicleta, para atraer mas
usuarios hacia las ciclovias es importante un disefio seguro y bien planeado; la
iluminacién debe considerarse en una fase temprana del proyecto para atender de
forma adecuada las necesidades de los individuos y las locaciones donde se plantea
elaborar. Para que las ciclovias sean consideradas como una alternativa de movilidad,
deben poder usarse a toda hora, en lugar de ser solo una actividad diurna o de
esparcimiento.

Por lo tanto, es indispensable que cuenten con un sistema de iluminacion
homogéneo para asi poder entregar un ambiente seguro y permitir un desplazamiento
fluido a cualquier hora del dia.

4.2.21 Paisajismo.

Se toma en cuenta como uno de los factores que benefician en gran medida a
las estructuras cicloviales. Entre sus elementos se encuentran los arboles y areas
verdes, que ademas de mejorar la percepcion visual de la ciclovia, ofrece proteccion
ante los efectos climaticos.

4.3 Fase I11: Disefio de una ciclovia como alternativa de movilidad sostenible.

Se procedio a realizar el disefio geométrico de la ciclovia propuesta, incluyendo
el detalle de las intersecciones, tramos parciales, paradas de la ciclovia, paradas de
autobuses y secciones transversales de las vias que conforman el tramo de estudio. A
su vez se realizo el modelado de la ciclovia en 3D a través del software Infraworks
360.

Los resultados obtenidos de esta ultima fase se muestran en el Apéndice B, en

formato de Memoria Descriptiva.
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CONCLUSIONES Y RECOMENDACIONES.

1. Conclusiones.
Culminada las fases metodologicas establecidas para el desarrollo del Disefio
De Una Ciclovia Como Alternativa De Movilidad Sostenible en el tramo Urb. Los
Guayabitos-La Villa Olimpica Del Municipio Naguanagua, Estado Carabobo; se
presentan las siguientes conclusiones:
Mediante el analisis de la observacion directa en campo y la documentacion
contenida en el plan de desarrollo urbano local (PDUL) del Municipio
Naguanagua de dicho estado, se obtuvo un diagndstico en el cual la propuesta
de disefio es ideal para el desarrollo e inclusién de la ciclovia como alternativa
de movilidad.
El tramo en estudio, posee una variabilidad de calzadas, el cual es importante
resaltar que en la mayoria de su trayectoria no cumple con lo minimo
establecido en la Gaceta Oficial de la Republica Bolivariana de Venezuela
N°38715, ya que el ancho minimo permitido es 3m.
En linea general en cuanto al pavimento, en la mayoria de su extensién se
puede considerar que estd en buenas condiciones, en unas partes especificas
por motivos de raices de los arboles, en las islas hay levantamiento de la
carpeta asfaltica.
La red de drenaje existente se encuentra en malas condiciones por la falta de
mantenimiento y en algunos casos por la edad de los elementos del sistema.
Algunas paradas de transporte publico, no poseen el sistema de demarcacion,
a su vez no cuentan con estructuras fisicas (casetas) ni el area de parada de los
autobuses.
Expandiendo alternativas debido a la necesidad de movilizarse de un lado a
otro en tramos cortos, la propuesta es aceptada, considerando que esta sea de
inclusion a los tipos de transporte existentes apuntando a un desarrollo

intermodal en el Municipio.
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2. Recomendaciones.
Reorganizacion de espacios viales, de manera que tanto las aceras como las
vias cumplan con la norma.
Actualizar la documentacion del Plan de Desarrollo Urbano Local (PDUL) de
manera que concuerde a la actualidad, debido a que es muy variable e
inconsistente.
Realizar estudio de suelos e hidroldgicos en el Municipio, de manera que se
pueda obtener informacion precisa para los proyectos futuros a elaborar.
Establecer un estudio del flujo vehicular referente al tramo de estudio, con el
fin de posicionar los elementos de seguridad (sefializacion y semaforizacion)
de una manera adecuada.
Exigir a los ciclistas su inscripcion en el Registro Anual Especial de
Conductores, asi como el porte de su correspondiente Placa de identificacion
y Permiso de circulacion, de manera que se formalice, fortaleciendo su figura
como integrantes de la dindmica urbana y favoreciendo su seguridad.
Desarrollar documentos técnicos normativos en materia de ciclovias para
Venezuela.
Realizar propuestas de continuidad de la ciclovia en calles locales que se
intercomunican con las vias colectoras, arteriales y hasta expresas de la
ciudad.
Considerar cambiar todo el sistema de alumbrado, de manera que este sea
mediante paneles fotovoltaicos, para garantizar un funcionamiento del 100%
en todos los tramos.
Realizar un analisis de factibilidad econémica y ambiental de la propuesta
presentada.
Implementar mas ciclovias de manera que sea una ciudad sostenible, con mas

alternativas de movilidad y en beneficio al medio ambiente.
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ANEXO

Anexo A: Validacion de Instrumento de Recoleccion de Datos.
(Planilla de Inspeccion Vial)
REPUBLICA BOLIVARIANA DE VENEZUELA
UNIVERSIDAD JOSE ANTONIO PAEZ
FACULTAD DE INGENIERIA
ESCUELA DE INGENIERIA CIVIL

FORMATO DE VALIDACION DE INSTRUMENTOS
JUICIO DE EXPERTOS

A continuacion, se presenta una serie de aspectos a considerar para la Planilla
de Inspeccion Vial, los cuatro (4) factores y sus distintas variables que conforman el
instrumento de recoleccion de datos, el cual serd aplicado en la investigacion de
campo de los bachilleres Armas A. Omar J. titular de la cédula de identidad V-
26.162.972, y Garcia M. Victoria I. titular de la cédula de identidad V-20.131.422,
en su trabajo de grado titulado: “DISENO DE UNA CICLOVIA COMO
ALTERNATIVA DE MOVILIDAD SOSTENIBLE EN EL TRAMO URB. LOS
GUAYABITOS - LA VILLA OLIMPICA DEL MUNICIPIO NAGUANAGUA,
EDO. CARABOBO”.

Instrucciones
Leer cuidadosamente cada recuadro y marque con una (X) la calificacion que
otorgara a cada factor a validar con sus variables, de acuerdo a los siguientes aspectos
a evaluar:
- Coherencia en los planteamientos.
- Lenguaje acorde al grado de instruccion.
- Pertinencia con los objetivos a medir.

- Redaccion adecuada.
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- Veracidad y calidad del contenido.
Calificacion

- Excelente (E)

- Satisfactorio (S)

- Bueno (B)

- Regular (R)

- Deficiente (D)
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REPUBLICA BOLIVARIANA DE VENEZUELA.
UNIVERSIDAD JOSE ANTONIO PAEZ.
FACULTAD DE INGENIERIA.
ESCUELA DE INGENIERIA CIVIL.

CARTA DE VALIDACION DE INSTRUMENTO PARA ELABORACION
DEL TRABAJO DE GRADO

Estimado M.Sc. Esp. Ing. Alejandro Pocaterra.

De acuerdo con su amplia experiencia y trayectoria como Ingeniero Civil en la
catedra de Técnica de La Construccion. Nosotros Armas A. Omar J., titular de la
cédula de identidad V - 26.162.972 y Garcia M. Victoria 1., titular de la cédula de
identidad V - 20.131.422, solicitamos la validacién del presente instrumento para la
recoleccion de datos e informacion para el Trabajo de Grado titulado: “DISENO DE
UNA CICLOVIA COMO ALTERNATIVA DE MOVILIDAD SOSTENIBLE
EN EL TRAMO URB. LOS GUAYABITOS - LA VILLA OLIMPICA DEL
MUNICIPIO NAGUANAGUA, EDO. CARABOBOQO”.

El presente instrumento de medicion cualitativo — cuantitativo esta estructurado
como una planilla de inspeccion vial, la cual tiene como objetivo determinar la
clasificacion de la vialidad, las medidas pertenecientes a ella y los espacios de
circulacion vehicular en el tramo Urb. Los Guayabitos — La Villa Olimpica del

Municipio Naguanagua, Edo. Carabobo.

/

M.Sc. Esp. Ing. Alejandro Pocaterra.
C.l: 7.109.571
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Leer cuidadosamente cada recuadro y marque con una (X) la opcién deseada.

CONSIDERACIONES GENERALES SI | NO | OBSERVACIONES
El instrumento tiene instrucciones claras y precisas para que el ingeniero
inspector pueda llenar la planilla. X
La presentacion del instrumento es adecuada. De no ser asi, sefiale las
variables o factores a corregir. X
Los factores y variables son adecuados para recolectar la informacion
necesaria. De ser negativa su respuesta, sugiera los factores o variables X
que deben incluirse y/o eliminarse.
VALIDACION DEL INSTRUMENTO
APLICABLE X NO APLICABLE
APLICABLE CONSIDERANDO LAS
OBSERVACIONES.

DATOS DEL EXPERTO

Nombre y Apellido.

M.Sc. Esp. Ing. Alejandro

Pocaterra.
Cédula de Identidad V-7.109.571
Correo Electronico. alejandropocaterra@hotmail.com
Nivel Académico. Ingeniero Civil.
C.LV
C.ED.EC

M.Sc. Esp. Ing. Alejandro Pocaterra.

C.1: 7.109.571
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REPUBLICA BOLIVARIANA DE VENEZUELA.
UNIVERSIDAD JOSE ANTONIO PAEZ.
FACULTAD DE INGENIERIA.
ESCUELA DE INGENIERIA CIVIL.

CARTA DE VALIDACION DE INSTRUMENTO PARA ELABORACION
DEL TRABAJO DE GRADO

Estimado Ing. Angel Medina.

De acuerdo con su amplia experiencia y trayectoria como Ingeniero Civil en las
catedras de Obras Hidraulicas y Acueductos y Cloacas. Nosotros Armas A. Omar J.,
titular de la cédula de identidad V - 26.162.972 y Garcia M. Victoria I., titular de la
cédula de identidad V - 20.131.422, solicitamos la validacion del presente
instrumento para la recoleccion de datos e informacion para el Trabajo de Grado
titulado: “DISENO DE UNA CICLOVIA COMO ALTERNATIVA DE
MOVILIDAD SOSTENIBLE EN EL TRAMO URB. LOS GUAYABITOS - LA
VILLA OLIMPICA DEL MUNICIPIO NAGUANAGUA, EDO. CARABOBO”.

El presente instrumento de medicion cualitativo — cuantitativo esta estructurado
como una planilla de inspeccion vial, la cual tiene como objetivo determinar la
clasificacion de la vialidad, las medidas pertenecientes a ella y los espacios de
circulacion vehicular en el tramo Urb. Los Guayabitos — La Villa Olimpica del
Municipio Naguanagua, Edo. Carabobo.

- &adm?f{ e gl

Ing. Angel Medina.
C.1: 15.299.274
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Leer cuidadosamente cada recuadro y marque con una (X) la opcion deseada.

CONSIDERACIONES GENERALES SI | NO | OBSERVACIONES
El instrumento tiene instrucciones claras y precisas para que el ingeniero
inspector pueda llenar la planilla. X
La presentacion del instrumento es adecuada. De no ser asi, sefiale las
variables o factores a corregir. X
Los factores y variables son adecuados para recolectar la informacion
necesaria. De ser negativa su respuesta, sugiera los factores o variables X
que deben incluirse y/o eliminarse.
VALIDACION DEL INSTRUMENTO
APLICABLE X NO APLICABLE
APLICABLE CONSIDERANDO LAS
OBSERVACIONES.

DATOS DEL EXPERTO

Nombre y Apellido.

Ing. Angel Medina

Cédula de Identidad V-15.299.274
Correo Electronico. Angelmed20gmail.com
Nivel Académico. Ingeniero Civil.
C.LV 149.464

Ing. Angel Medina.
C.1:7.109.571

138




PLANILLA DE INSPECCION VIAL

Fecha:

Hora de Inicio

Hora de Culminacién

Long. Del Tramo: 5.33Km

DATOS DEL INSPECTOR

IDENTIFICACION Y UBICACION DEL TRAMO

TIPOS DE DANOS

Nombre y Apellido: Armas A. Omar J.
ESTADO:
C.l: V-26.162.972 CO?SIIZF:‘LADA
INSPECTOR
Teléfono de Contacto: 0414-4177114
CIUDAD:
. COORDENADA
Correo: omarmas5297@gmail.com FINAL
Nombre y Apellido: Garcia M. Victoria I.
MUNICIPIO:
C.l: V-20.131.422 PRCI),\ﬁgiSLIVA
INSPECTOR
Teléfono de Contacto: 0414-8733686
p— SECTOR: PROGRESIVA
orreo: FINAL
CLASIFICACION DE LA ViA ELEMENTOS VIALES ‘
FUNCIONALIDAD ADMINISTRATIVA ELEMENTOS OBSERVACION
Via expresa Federales )
SEMAFORIZACION Sl NO
Colectora Estatales
Local Rurales . )
SENALIZACION Sl NO
Arterial I
PROYECTO:
UBICACION TRANSITABILIDAD DISENOl DE UNA POSTES DE LUZ SI_ NO CUANTOS
Urbanas Terraceria CICLOVIA COMO
ALTERNATIVA DE
; MOVILIDAD
Rurales Pavimentada
SOSTENIBLE DRENAJES S NO
Interurbanas Revestida
GEOMETRIA SEGUN SU IMPORTANCIA
ALCANTARILLAS Sl NO
Autopista Principal
Via Expresa Secundaria COMENTARIOS
Carretera I ADICIONALES:

desprendimiento

FISURAS DANOS SUPERFICIALES
Muy Baja Media Grave
. D: Cantidad excesiva
Traslssvuerrassal es de asfaito enla
. . ! C: Cubre superficie
Exudacion | o dades | aisiadasy delgacas | ParciImente os
9 y delg agregados
Fisuras Long. -
Ab Abertura 5-8 mm Abertura > ) D: Desprendimiento
;rtura < | (Leve desgaste enel | 10 mm ( Alto B: Irregularidades de de material >20mm
mm pavimento) Desgaste) 3-5mm
A C: Profundidad
Desgellsye Irregularidades . de_
Superficial <3 mm irregularidades
(5-15 mm)
Piel de
Cocodrilo
Pérdida del mayor diametro
Agregado A: pequefios B:huecos con una i
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Fisuras de
Borde

huecos
separados a >
0.30m

separacion de 0.25m
-0.30m

D:Grandes huecos

con

separacion < 0.05 m,

DEFORMACIONES DETERIORO DE CAPAS ESTRUCTURALES
Altura < Altura Altura > Baches o Huecos Profundidad Profundidad Profundidad Profundidad
5mm 5mm - 10mm 20mm <20mm 20mm — 30 mm 40mm — 50mm > 50mm.
Ahuellamiento

Altura no presenta dafios de baja Muy malas

Alt 20 mm —40 mm Alt a5 dafio severidad condiciones
P ura < ura > . .
Hundimiento 15 mm mm Bacheo mediana severidad
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PLANILLA DE INSPECCION VIAL

Fecha:

Hora de Inicio

Hora de Culminacion

Long. Del Tramo:

PROGRESIVA

TIPO DE
FISURA

TIPO DE
DANO
SUPERFICIAL

TIPO DE
DEFORMACION

TIPO DE
DETERIORO
DE LA CAPA

ESTRUCTURAL

TIPOY
ESTADO DEL
DRENAJE

TIPO DE
VEGETACION

DESDE:
HASTA:

DESDE:
HASTA:

DESDE:
HASTA:

DESDE:
HASTA:

DESDE:
HASTA:

DESDE:
HASTA:

DESDE:
HASTA:

DESDE:
HASTA:

DESDE:
HASTA:

DESDE:
HASTA:

DESDE:
HASTA:

DESDE:
HASTA:

DESDE:
HASTA:

DESDE:
HASTA:

DESDE:
HASTA:
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PLANILLA DE INSPECCION VIAL

Fecha: 28-02-2020 Hora de Inicio: 9:20am Hora de Culminacién: 1:30pm Long. Del Tramo: 5.33Km
DATOS DEL INSPECTOR IDENTIFICACION Y UBICACION DEL TRAMO
Nombre y Apellido: Armas A. Omar J.
ESTADO: 10°15'14”"N
COORDENADA
C.l: V-26.162.972 °00’'29”
INSPECTOR CARABOBO INICIAL 68°00'29" W
Teléfono de Contacto: 0414-4177114 10°14'05" N
CIUDAD:
Correo: omarmas5297 @gmail.com VALENCIA COOEE&TADA 68°00'41" W
Nombre y Apellido: Garcia M. Victoria I.
MUNICIPIO:
PROGRESIVA
cl: V-20.131.422 NAGUANAGUA INICIAL 0+000
INSPECTOR
Teléfono de Contacto: 0414-8733686 LAS QUINTAS,
SECTOR: AV.SALVADOR PROGRESIVA
Correo: Vickygarciamgmail.com FEO LA CRUZ EINAL 5+333
CLASIFICACION DE LA ViA ELEMENTOS VIALES
FUNCIONALIDAD ADMINISTRATIVA ELEMENTOS OBSERVACION
Via expresa Federales i
SEMAFORIZACION SIX_  NO_
Colectora Estatales
Local Rurales PROYECTO: . .
. DISENO DE UNA SENALIZACION SIX NO
Arterial X ! CICLOVIA COMO
) ALTERNATIVA DE
UBICACION TRANSITABILIDAD MOVILIDAD
IX N
Urbanas X Terraceria SOSTENIBLE EN EL POSTESDELLZ y ©
TRAMO URB- LOS
Rurales Pavimentada X GUAYABITOS — LA
VILLA OLIMPICA DRENAJES SIX NO_
Interurbanas Revestida DEL MUNICIPIO
NAGUANAGUA,
GEOMETRIA SEGUN SU IMPORTANCIA EDO. CARABOBO
ALCANTARILLAS SIX NO_
Autopista Principal X
Via Expresa Secundaria COMENTARIOS No todos los postes se encuentran en
ADICIONALES: funcionamiento, gran parte del drenaje esta
Carretera X n : obstruido.
TIPOS DE DANOS
FISURAS DANOS SUPERFICIALES
Muy Baja Media Grave
. D: Cantidad excesiva
s desilo cr i
. A: No presenta B: presenta franjas C Cubre superficie
Exudacion irregularidades aisladas y delgadas parcialmente los
9 y delg agregados
Fisuras Long. -
D: Desprendimiento
B: Irregularidades de de material >20 mm
Abertura < I_Abe(rjtura 5-[8mm | lgbenuri‘; 3-5mm
3mm (Leve desgaste en e mm (Alto . C: Profundidad
pavimento) Desgaste) Desgaste A de
S Irregularidades . -
Superficial <3mm irregularidades
(5-15 mm)
Piel de
Cocodrilo
. A: pequefios B:huecos con una C:huecos de
Pérdida del huecos separacion de 0.25m | mayor diametro, | D:Grandes huecos
Fi d Agregado separados a > -0.30m desprendimiento con
ISBuor?dSe € 0.30m separacién < 0.05 m,




DEFORMACIONES

DETERIO

RO DE CAPAS ESTRUCTURALES

Altura < 5 Altura Altura>20 | Baches o Huecos Profundidad Profundidad Profundidad Profundidad
mm 5mm—10 mm mm <20mm 20mm = 30 mm 40mm — 50mm > 50mm.
Ahuellamiento
Altura no presenta dafios de baja Muy malas
20 mm — 40 mm dafio severidad . condiciones
Hundimiento Altura < Altura > 45 Bacheo medl_ana
15mm mm severidad
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Apéndice A: Resultados de la Inspeccion Vial. Caso: Urb. Los Guayabitos — La Villa Olimpica

PLANILLA DE INSPECCION VIAL

Hora de Inicio:

Fecha: 28-02-2020 9:20am Hora de Culminacién: 1:30pm Long. Del Tramo: 5,33Km
TIPO DE
N TIPO DE TIPOY
TIPO DE DANO ” DETERIORO
PROGRESIVA TIPO DE FISURA SUPERFICIAL DEFOF’(\IMACIO DE LA CAPA ESDLAEI?QC;?;L TIPO DE
ESTRUCTURAL VEGETACION
Piel de Cocodrilo
DESDE: 0+000 Abertura 5-8mm (Leve Variable,
- desgaste en el no presenta no presenta no presenta Sumidero de presencia del
HASTA: 0+804 pavimento dafio dafio dafio Ventana, Parque Los
deteriorado Guayabitos
Fisuras Long.
DESDE: 0+804 Fisuras Transversales
- Abertura 5-8mm (Leve no presenta Hundimiento Huecos no presenta no presenta
HASTA: 1+188 desgaste en el dafio Altura Profundidad

pavimento)

20mm — 40mm

20mm — 30 mm

DESDE: 1+188 . i i i
_— Fisuras Long. no presenta no presenta no presenta Su\;\;gaer:g de VZ:E‘&';;&ZTE"
HASTA: 14607 Abertura < 3mm dafio datio datio alcantarillas y
cunetas
obstruidas
i i6 i iable ligera,
DESDE: 1+607 ~ Fisuras Long. Exudacion no presenta Huecos Sumidero de | Variable ligera,
— Fisuras Transversales Pérdida del dafio Profundidad Ventana, arborizada.
HASTA: 2+080 Abertura < 3mm Agregado 20mm — 30 mm deteriorado
pequefio
Fisuras Long. Sumidero de
DESDE: 2+080 Fisuras Transversales no presenta no presenta no presenta Ventana, en Arborizada.
] Abertura < 3mm dafio dafio dafio Optimas
HASTA: 2+484 condiciones
Sumidero de
DESDE: 2+484 Piel de Cocodrilo Huecos Ventana, en
HASTA: 3+268 Abertura > 10mm ( no pre~senta no pre~senta Profundidad épgimas Arborizada.
_ Alto Desgaste dafio dafio <20mm condiciones
Sumidero de
DESDE: 3+268 Huecos Ventana, en Variable ligera
Fisuras Long. no presenta no presenta Profundidad 6ptimas arborizada,
HASTA: 3+648 Abertura < 3mm dafio dafio 20mm — 30 mm condiciones

ADICIONALMENTE TENEMOS 4 INTERCONEXIONES CON LA AV. UNIVERSIDAD

DESDE:_3+648 Fisuras Long. Sumidero de no presenta
Fisuras Transversales no presenta no presenta no presenta Ventana,
HASTA: 3+981 Abertura 5-8mm dafio dafio dafio deteriorado
. Sumidero de
DESDE: 3+981 Fisuras Transversales Desgaste no presenta no presenta Ventana, Variable
HASTA: 4+329 Superficial dafio dafio obstruido
DESDE: 4+329 Exudacién Desgaste no presenta . VSur:niderorbde
No presenta rficial & no presenta entana, libre Variable
HASTA: 44778 irregularidades Superficia dafio dafio de sedimentos
DESDE: 4+778 Sumidero de
Piel de Cocodrilo no presenta no presenta no presenta Ventana, libre Variable

HASTA: 5+333

Abertura 5-8mm

dafio

dafio

dafio

de sedimentos
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Apéndice B: Memoria descriptiva del Disefio de una Ciclovia como Alternativa
de Movilidad Sostenible en el tramo Urb. Los Guayabitos — La Villa Olimpica

del Municipio Naguanagua, Estado Carabobo.

DISENO DE UNA CICLOVIA COMO ALTERNATIVA DE MOVILIDAD
SOSTENIBLE EN EL TRAMO URB. LOS GUAYABITOS - LA VILLA
OLIMPICA DEL MUNICIPIO NAGUANAGUA, ESTADO CARABOBO.

Autores: Armas A. Omar J.
C.1: V-26.162.972

Garcia M. Victoria |.

C.l: V-20.141.422

San Diego, Junio de 2020
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Introduccion.
Llevando una concordancia a lo antes expuesto en cuanto al planteamiento de

problema, objetivos, alcance y delimitacion; pero en esta etapa tomando en cuenta
las caracteristicas obtenidas en el campo; la documentacion presente tiene como
finalidad realizar el Disefio de una Ciclovia como medio de alternativa sostenible en
el tramo Urb. Los guayabitos-La villa Olimpica del Municipio Naguanagua, Estado
Carabobo, evaluando todos los aspectos reglamentarios y/o normativos para
contemplar el disefio y reorganizacion de areas; respetando los espacios
correspondiente a cada usuario que transita por el tramo en estudio, de manera que la
inclusion de esta alternativa de movilidad unifique la necesidad de traslado con lo
ambiental. En linea general lo que se desea lograr con el presente proyecto, es reducir
el impacto negativo que se ha originado tanto por la industrializacion de las ciudades
como por los vehiculos de motor; apuntando al beneficio de todas las generaciones
proximas.

Para su desarrollo nos apoyaremos en las caracteristicas originales del tramo
en estudio para poder realizar la propuesta, tomando en cuenta el tipo de ciclovia que
corresponde en cada tramo, presentando los planos originales y modificados. De igual
forma se analizaran otros aspectos descritos a continuacion:

Fase I: Diagnostico de las condiciones actuales del tramo en estudio: Urb. Los
Guayabitos- La Villa Olimpica, Municipio Naguanagua, Estado Carabobo.
Actividades a desarrollar:

- Descripcion de la zona en estudio donde se realizara el proyecto de

investigacion.

- Realizar una inspeccion o evaluacion vial en la zona de estudio.

- Ubicar paradas de transporte publico en la zona de estudio.

- Ubicacion de especies de arboles en el tramo de estudio.

- Identificar las interconexiones con el transporte masivo.



Fase Il: Analisis de los factores que influyen en el disefio de una ciclovia en el
tramo comprendido desde la Urb. Los Guayabitos hasta La Villa Olimpica en el
Municipio Naguanagua, Estado Carabobo.
Actividades a desarrollar:
- Definir el disefio de la ciclovia en el tramo en estudio.
- Definir rutas de estudio.
- Identificar y evaluar las intersecciones presentes en la vialidad.
- Realizar una matriz FODA con la intencién de identificar las opciones mas
convenientes para el disefio de la ciclovia.
Fase I11: Disefio de una ciclovia como alternativa de movilidad sostenible.
Actividades a desarrollar:
- Disefio Geométrico de la ciclovia en planta.
- Detalles de las intersecciones, paradas de autobuses y ciclovia, secciones
transversales.

- Ubicacion y detalles del mobiliario de la ciclovia.



CARACTERISTICAS DE LA ZONA DE ESTUDIO.

1.1 Metodologia general empleada.

Los resultados que se presentaran a continuacion, abarca los siguientes tipos de
vialidades en el orden respectivo : colectora 12, Arterial 5, colectora 11, colectora 8
(calle 179), arterial 6 (calle 175), colectora 9 (calle 174), colectora 11-B vy arterial 7;
se fundamentan principalmente en informacion proporcionada por la Alcaldia del
Municipio Naguanagua, por el Instituto Nacional de Estadisticas (INE, 2011),
consultas de trabajos grado de Borges y Quintana (2020), Blanco y Galindez (2019) y
por informacion recolectada directa del campo.

Para la obtencion de los datos directamente en el campo, se utilizaron
instrumentos tales como cinta métrica, libreta de campo, lapices, etc., el cual fue la
principal técnica empleada en el trabajo. Por otro lado la informacion documental
inicialmente obtenida fue estrictamente digital, se analizé6 mediante programas como
(AutoCAD 2017), Google Earth Pro e Infraworks para la obtencion de caracteristicas
geograficas.

1.2 Descripcion del Tramo de Estudio.

El Municipio Naguanagua se encuentra ubicado en la Region Norte del Estado
Carabobo, posee una superficie de 188 km? y una poblacion estimada de 157.437
habitantes. Limita al Norte con el Municipio Puerto Cabello, al Sur con los
Municipios Valencia y Libertador, hacia el Este con el Municipio San Diego, y al
Oeste con el Municipio Bejuma. Asi lo especifico el Instituto Nacional de
Estadisticas (INE, 2011). (Ver figura 1).



Figura 1: Limites del Municipio Naguanagua.
Fuente: Armas y Garcia (2020).
1.2.1 Geologiay suelos.

El Municipio se encuentra asentado sobre suelos cuaternarios, eminentemente
aluvional y de vocacién agricola; su unidad geoldgica pertenece al Mesozoico y su
litologia estd compuesta por conglomerados metamérficos, cuarcitas y algunas filitas
cuarzosas, a su vez esta conformado por capas de anfibolitas granatiferas asociadas
con calizas, las cuales son muy meteorizadas en superficie. Naguanagua pertenece a
la porcion occidental de la Cordillera de la Costa, la topografia es suavemente
inclinada a plana, con una pendiente promedio de 3% al 5% y en las elevaciones
circundantes del 14% al 30%.
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Figura 2: Topografia de la zona en estudio
Fuente: Armas y Garcia (2020)
1.2.2 Hidrologia.
Hidrograficamente Naguanagua descarga por el Norte hacia la cuenca del Mar

Caribe a través del Rio Aguas Calientes. De Norte a Sur hacia la cuenca del Orinoco,



a través del Rio Pao el cual descarga a la cuenca del Rio Cabriales que se forma por
la confluencia del Rio Retobo, Quebrada Béarbula y Quebrada Malagdn.

El clima del Municipio Naguanagua es clasificado como tropical. Los veranos
poseen una buena cantidad de lluvia, mientras que los inviernos poseen poca
cantidad, con una precipitacion acumulada de 1141.00 mm al afio, a su vez se obtuvo
que en el mes de Julio se obtiene la precipitacion maxima de 184.00 mm y en el mes
de Febrero se obtiene la precipitacion minima con 6.00 mm (Borges y Quintana,
2020, pp42).
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Figura 3: Rio Cabriales.
Fuente: Armas y Garcia (2020).
1.2.3 Demografia.

A través del censo realizado por Gltima vez el 30 de octubre del afio 2011, por
el Instituto Nacional de Estadisticas (INE), donde se implementd por primera vez el
uso de la tecnologia de recoleccién de informacién a partir de Dispositivos Mdviles
de Captura (DMC); en el Estado Carabobo, en el cual se concluyd que Naguanagua
tenia alrededor de 157.437 habitantes, lo que representa una densidad de 837
habitantes por kilémetro cuadrado.

En Carabobo, la poblacion estd constituida principalmente por un alto
porcentaje de personas jovenes que llegan a una edad aproximada media de 27 afios,
esta entidad tiende a incrementarse en cuanto a densidad demografica se refiere, ya
que a medida que pasa el tiempo existe un evidente incremento poblacional por su
alto indice de fertilidad. (Ver Figura 4 y 5).
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Figura 4: Poblacion Censada en el Estado Carabobo.

Fuente: Instituto Nacional de Estadisticas (INE, 2011).
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Figura 5: Poblacion Censada en Naguanagua, Estado Carabobo.

Fuente: Instituto Nacional de Estadisticas (INE, 2011).
1.2.4 Urbanismo.

Para el analisis del tipo de urbanismo, que radica actualmente en el tramo
comprendido entre la Urbanizacion Los guayabitos - La Villa Olimpica, se realizd
una inspeccion visual directa en el area, apoyandonos con el uso del programa
satelital Google Earth y en el “Plan de Desarrollo Urbano Local” (PDUL), cuya
Gltima actualizacion fue realizada en el mes de mayo del afio 2011. El tramo de
estudio se encuentra ubicado dentro del Municipio Naguanagua, Estado Carabobo, el
cual inicia en la avenida 94; consta con una longitud de 803m y se encuentra

constituido por zonas altamente residenciales, vegetacion media, y rea comercial.



Este a su vez se conecta con la avenida 181 Valencia, abarcando principalmente
area comercial, zona de recreacién y esparcimiento general, relacionandose con la
Avenida Universidad y la Avenida Salvador Feo la Cruz, constituyéndose por zonas
residenciales de caracter multifamiliar y unifamiliares (tipo R3, R4 y R5 de acuerdo a
su tamafio poblacional), zonas comerciales, centros de educacion, recreacion general
deportiva, cementerio, jardin botanico, depdsitos, centros de salud, estaciones de
electricidad y la Alcaldia de dicho Municipio (Ver Figura 5); esta avenida tiene cruce
hacia las calles: 179 Paseo Valencia (336m), Calle 175 (427m) y finalmente con la

Calle 174 (546m), interconectandose cada una de ellas con la Avenida Universidad.
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Figura 6: Usos del Suelo
Fuente: Armas y Garcia (2020)



1.2.5 Aspectos de Movilidad y Trénsito.

Para considerar los aspectos de vialidad y transito en Naguanagua, se evaluo el

Plan de Desarrollo Urbano Local (PDUL 2011), en conjunto con Google Earth y la

inspeccion directa en cuanto a estructura y funcionabilidad de la misma, de manera

que los resultados de los analisis sean certeros a la realidad. EI tramo inicia con una

vialidad colectora, luego se intercepta con una vialidad tipo arterial (arterial 5y 7);

estd a su vez se conecta con otra vialidad tipo colectora; entre las vias antes

mencionadas, existen calles mas pequefias conocidas como vias locales. Estos

sistemas de vias estan totalmente pavimentados y son variables en cuanto a medidas

de calzadas (canales de circulacion) e islas en casi todos los tramos. A continuacion,

se describe el tipo de funcién de acuerdo a los tipos de vias antes mencionado:
Tabla 1: Red Vial del Tramo en Estudio.

SEGUN SU FUNCIONALIDAD

FUNCION PRINCIPAL

VIAS DEL TRAMO EN
ESTUDIO

Municipio Naguanagua (Area
Urbana)

VIA EXPRESA

Es definida como una via de
calzada dividida con dos o mas
carriles con control parcial o tal
de accesos y salidas. Este tipo de
via  proporciona un  flujo
completamente continuo

ARTERIAL

Las arterias son aquellas vias
primarias con intersecciones
controladas  por  semaéforos.
Permiten la circulacién continua
del transito hacia las distintas
zonas de las ciudades, a su vez
facilita la transferencia de transito
que va del sistema expreso al
colector.

-Av. 91 Génesis Carmona.
-Av. 97 Salvador Feo La
Cruz Norte — Sur.

-Av. 168 Salvador Feo La
Cruz Este — Oeste.

-Av. 97 — A Los Guayabitos.
-Av. 181 Valencia.




SEGUN SU FUNCIONALIDAD

FUNCION PRINCIPAL

VIAS DEL TRAMO EN
ESTUDIO

Municipio Naguanagua (Area
Urbana)

Son de interés regional y tienen

como funcion principal, dirigir el

-Av. 97 Salvador Feo La
Cruz Norte — Sur (Punto de

COLECTORA o ] )
transito proveniente de los Referencia: UNEFA).
ramales y subramales.

Dan acceso directo a parcelas
adyacentes y recogen el tréafico de
LOCALES

pequefias areas.

Fuente: Armasy Garcia (2020).
Tabla 2: Clasificacion de los Sistemas en el Tramo de Estudio.

CLASIFICACION DE LOS

TRAMO EN ESTUDIO (URB.

SEGUN SU FUNCIONALIDAD

LOS GUAYABITOS - LA VILLA

SISTEMAS OLIMPICA)
Los tramos se conectan con la
Av. Universidad de Naguanagua
Urbanas la cual se intercomunica con el
UBICACION s .
Municipio Valencia.
Interurbanas -
Terraceria _
TRANSITABILIDAD -
Revestidas _

Pavimentadas

Aplica a toda la via en estudio.




CLASIFICACION DE LOS
SISTEMAS

SEGUN SU FUNCIONALIDAD

TRAMO EN ESTUDIO (URB.
LOS GUAYABITOS - LA VILLA
OLIMPICA)

SEGUN SU IMPORTANCIA

Principales

Secundarias

Cada una de las vias que
conforman el tramo en estudio,
comunican con vialidades de

mayor importancia.

ORGANISMOS OFICIALES Locales R
VENEZOLANOS .
Autopista B
Via Expresa ;
ACCESIBILIDAD
Colectora Gran parte del tramo de estudio
Federales N
Estatales ;

ADMINISTRATIVA

Vecinales o Rurales

Fuente: Armas y Garcia (2020).

Aunque en el tramo de estudio no hay un paso directo hacia la autopista, la

arterial 5 de la avenida 181 Valencia, y la arterial 7 (Av. Salvador Feo la Cruz en

sentido Este — Oeste) tienen conexion con este tipo de vialidad, del resto se puede

decir que las vias urbanas que constituyen el tramo ubicado dentro del municipio

Naguanagua, dan acceso a las propiedades, lugares de trabajo, centros educacionales,

entre otros.

1.2.6 Poligonal de Estudio.

Inicia en sentido Norte — Sur en la Urb. Los Guayabitos, continuando su

recorrido hasta la Villa Olimpica, atravesando la Av. Valencia y la Av. Salvador Feo
La Cruz en toda su extension. Sus coordenadas van desde N 10°15°40°*W 68°00°36""
hasta N 10°14°05°” W 68°00°41"". En la siguiente figura se puede evidenciar la
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geometria vial que representa el tramo de estudio, el mismo ubicado en Google Earth.
(Ver Figura 7).
Longitud del trazado: 5,33Km.

Eatructura vial i
tipo clelovia, en el {4

% Tramo: Urb. Los

Guayabitos-La
Villa Olimpica.

Figura 7: Trazado de la Ciclovia en Google Earth y Perfil Longitudinal.
Fuente: Armas y Garcia (2020).

- Geometria vial
La vialidad estudiada posee una longitud total de 5.33 kilémetros, se subdivide

en tramos parciales iniciando en la Urb. Los Guayabitos y finalizando en la Villa
Olimpica. Su extension comprende vias de tipo arterial y colectoras, en referencia a
las secciones transversales, la mayoria son variables y no cumplen con lo minimo
establecido en la Norma de Proyectos de Carreteras (MTC) en cuanto al ancho de
calzada.

Posee 11 intersecciones, de las cuales cinco (5) son consideradas
interconexiones que se enlazan con la propuesta realizada por Borges y Quintana
(2020), gran parte de ellas se encuentran semaforizadas y con dichos dispositivos en
total operatividad. Cada interseccion sera analizada como punto critico, los cuales son

de gran importancia para plantear el disefio de la ciclovia.
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Figura 8: Perfil geométrico de la vialidad estudiada.
Fuente: Armas y Garcia (2020).
1.3 Recopilacion de Informacion del Tramo en estudio.

La red vial urbana es uno de los pilares en las infraestructuras de las ciudades,
por ende los distintos sistemas viales y la manera en que fueron disefiados son un
aspecto fundamental. Es importante expresar que las redes viales estan intimamente
relacionadas a la posibilidad que tienen los ciudadanos para movilizarse de una zona
a otra 'y acceder de manera igualitaria a los sistemas de transporte masivo. De acuerdo
con la Ordenanza de Zonificacién del Plan de Desarrollo Urbano Local (PDUL) del
Municipio Naguanagua (2004), este consta con una red vial funcional de cuatro
sistemas:

- Sistema Expreso.

- Sistema Avrterial.

- Sistema Local.

- Sistema Colector.
1.3.1 Inspeccion y Diagnostico Vial en el tramo Urb. Los Guayabitos — La Villa
Olimpica del Municipio Naguanagua, Estado Carabobo.

Se verificaron las condiciones en las que se encuentra el pavimento de la zona
de estudio y otros aspectos que resultan importantes para el disefio de la estructura
ciclovial, por lo que se realizé un recorrido a lo largo del tramo, iniciando en la
coordenada 10°15°40” N 68°00°36”W y finalizando en 10°14°05” N 68°00°41"W,
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tomando a las intersecciones semaforizadas como puntos de referencia para la

demarcacion de tramos parciales, los cuales serdn analizados. (Ver Tabla 3).

Tabla 3: Tramos Viales Inspeccionados.

TRAMO PUNTO DE PUNTO COORDENADA DE | COORDENADA | LONGITUD DEL
PARCIAL INICIO FINAL INICIO FINAL TRAMO (m)
1 Urb. Los Av. Valencia 10°15’40” N 10°15°14”N 803

Guayabitos 68°00°36”"W 68°00°29”"W
2 Av. Valencia Campo Don 10°15’14”N 10°15°08”N 384
Bosco 68°00°29"W 68°00°40"W
Interseccion
3 Campo Don Calle 179 10°15°08”N 10°14°54”N 419
Bosco Paseo Val. 68°00°40"W 68°00°37"W
4 Interseccion 10°14°54”N 10°14°40”N 473
Calle 179 Urb. Bahamas 68°00°37"W 68°00°33"W
Paseo Val.
5 Urb. Bahamas | Embotelladora 10°14’40"N 10°14°28”"N 404
(Calle 175) 68°00°33"W 68°00°27"W
6 Embotelladora Jardin 10°14°28”N 10°14°06”N 784
(Calle 174) Botéanico 68°00°27"W 68°00°29"W
7 Jardin Villa 10°14°06”N 10°14°05”"N 380
Botanico Olimpica 68°00°29"W 68°00°41"W
8 Campo Don Av. 10°15’08”N 10°15'6.96"N 333
Bosco Universidad 68°00°40"W 68°0'51.25"W
9 Av. 10°14°54”N 10°14'53.51"N
Calle 179 Universidad 68°00°37"W 68° 0'49.07"W 348
Av. 10°14°40”N 10°14'35.95"N
10 Calle 175 Universidad 68°00°33"W 68° 0'46.43"W 449
Av. 10°14°28”N 10°14'23.01"N
11 Calle 174 Universidad 68°00°27"W 68° 0'44.51"W 555

Fuente: Armas y Garcia (2020).
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- Tramo Parcial 1: Urb. Los Guayabitos — Av. Valencia.

Aproximadamente posee una longitud de 803 metros, en la cual se pudo
evidenciar diferentes fallas en el pavimento, la mayor parte del tramo contiene piel de
cocodrilo, fallas longitudinales y transversales, a su vez parte de las aceras se
encuentran destruidas por el crecimiento de las raices de los arboles que se
encuentran en la zona; hay presencia de parches en algunos puntos de la via, lo que
indica que han repavimentado parte de ella. En cuanto a las normativas de vialidad,
este tramo posee 2 canales de 3 m cada uno en ambos sentidos, cuenta con las
sefializaciones reglamentarias y con 4 reductores de velocidad debido a que es una via
muy urbanizada en la que muchas personas salen a caminar o andar en bicicletas por
los alrededores del Parque Los Guayabitos. Los drenajes se encuentran obstruidos y
en mal estado, en tal sentido que parte del concreto se ha fracturado dejando ver el
acero gue sirve como refuerzo. (Ver figura 9,10, 11, 12 y 13).

Datos Adicionales:

N° Postes Eléctricos: Nueve (9)
N° Postes de Alumbrado en Funcionamiento: Cuatro (4)

N° Postes de Alumbrado sin Funcionar: Cinco (5)
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Figura 9: Piel de Cocodrilo.
Fuente: Armasy Garcia (2020)
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Figura 10: Falla Longitudinal.

Fuente: Armas y Garcia (2020)

Figura 12: Deterioro de la Acera por las raices de los arboles.
Fuente: Armas y Garcia (2020).
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Fuente: Armas y Garcia (2020).
- Tramo Parcial 2: Av. Valencia— Campo Don Bosco.

En los 384m de longitud que posee el tramo, se observaron distintas fallas tales
como grietas longitudinales y transversales, depresiones pequefias (huecos) con un
diametro no mayor a 0.90m que con el paso del tiempo va incrementando su tamafio
por la presencia de agua en el mismo (Ver figura 14 y 15). El tramo cuenta con tres
carriles para la circulacion de los vehiculos a ambos sentidos (varian entre los 2.90 m,
3,00 m y 3.10 m), la isla mantiene su tamafio uniforme (0,50 m) a lo largo de la
vialidad, con respecto a las normas de seguridad vial se pudo observar que la via
especificada cumple con las demarcaciones y sefializaciones correspondientes.

Datos Adicionales:
N° Postes Eléctricos: Veintiséis (26)

N° Postes de Alumbrado en Funcionamiento: Dieciocho (18)

N° Postes de Alumbrado sin Funcionar: (Ocho)
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Figura 14: Grietas Transversales.
Fuente: Armas y Garcia (2020).
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Figura 15: Depresiones (

Huecos).
Fuente: Armasy Garcia (2020).
- Tramo Parcial 3: Campo Don Bosco —Calle 179 Paseo Valencia.

El tamafio de la isla varia a través de toda la via, cuenta con dos carriles de
circulacion en ambos sentidos (varian entre los 2.90 y 3.00 m) y a su vez contiene
canales de incorporacion y desincorporacion (entre los 2.90 m y 3,10 m) que dan
acceso a las distintas urbanizaciones y paso a las paradas de autobuses. EI tramo mide
aproximadamente 419m en el cual se observé que parte de las aceras se encuentran en
pésimas condiciones debido al crecimiento de las raices de los arboles; tanto las
alcantarillas como las cunetas se encuentran obstruidas ocasionando un mal
funcionamiento de las mismas. Por ser una zona estudiantil y altamente comercial —

urbana, el flujo vehicular suele ser alto, por lo que cuenta con reductores de
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velocidad, sefializaciones y demarcaciones adecuadas para garantizar el paso seguro
de los transeuntes y conductores. En términos generales la via se encuentra en buen
estado, no se observaron fallas de gran relevancia en el pavimento. (Observar figura
16, 17 y 18).

Datos Adicionales:

N° Postes Eléctricos: Trece (13)

N° Postes de Alumbrado en Funcionamiento: Ocho (8)

N° Postes de Alumbrado sin Funcionar: Cinco (5)

Figura 16: Mal estado de la acera.
Fuente: Armas y Garcia (2020).

Figura 17: Alcantarillas y Cuneta Obstruidas.
Fuente: Armas y Garcia (2020).
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Figura 18: Reductor de Velocidad.
Fuente: Armas y Garcia (2020).

- Tramo Parcial 4: Calle 179 Paseo Valencia — Urb. Bahamas.

Cuenta con una distancia de 473 m, en el pavimento se observd
desprendimiento de materiales granulares, parches, grietas longitudinales y
transversales, estas grietas son paralelas al eje del pavimento y se extienden a traves
de él. Posee entre dos y tres carriles (por la variacién en el tamafio de la isla, parte de
la acera que se encuentra al frente del C.C Concepto La Granja se ha deteriorado en
conjunto con el pavimento (ver figura 21), hay presencia de exudacién, lo cual se
traduce en una pelicula o capa de material brillante sobre la superficie de la carpeta
asfaltica; esta ha ocurrido en un grado muy ligero. (Ver figura 19, 20 y 22).

Datos Adicionales:

N° Postes Eléctricos: Veintiséis (26)

N° Postes de Alumbrado en Funcionamiento: Dieciséis (16)

N° Postes de Alumbrado sin Funcionar: Diez (10)

Figua 19: Grietas. 1

Fuente: Armas Y Garcia (2020).
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Figura 20: Exudacion a un Grado Ligero.
Fuente: Armas y Garcia (2020).

Figura 21: Deterioro de la Acera y Pavimento al frente del C.C Concepto La Granja.
Fuente: Armasy Garcia (2020).

Figura 22: Desprendimiento del Material Granular.
Fuente: Armas y Garcia (2020).
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- Tramo Parcial 5: Urb. Bahamas - Embotelladora.

En los 404 m, el tramo correspondiente se encuentra en dptimas condiciones,
los drenajes estan libres de basura como se puede observar en la figura 24. Hay
canales de incorporacion y desincorporacion para las paradas de autobuses, por lo que
el tamafio de la isla varia a lo largo de toda la vialidad, cuenta con ciertas
sefializaciones adecuadas para el paso de peatones. (Observar figura 23 y 24).

Datos Adicionales:
N° Postes Eléctricos: Diecisiete (17)
N° Postes de Alumbrado en Funcionamiento: Once (11)
N° Postes de Alumbrado sin Funcionar: Seis (6)

Figura 23: Canal de Desincorporacion.
Fuente: Armas y Garcia (2020).

i o " .-'.-' & 4 —% s i
s P o 3 T 1y __=._..."t-'._ ]

Figura 24: Drenaje Libre de Obstrucciones.
Fuente: Armas y Garcia (2020).
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- Tramo Parcial 6: Embotelladora — Jardin Botanico.

El tramo en estudio cuenta con 784 m de longitud, se observo piel de cocodrilo
en gran parte de ella, tal como se muestra en la figura 25. Hay pequefias depresiones
con un diametro no mayor a 0,70 m y hay presencia de parches lo que indica que han
repavimentado parte de la vialidad. Cuenta con tres carriles para la circulacion de
vehiculos con una calzada que varian entre los 2.70 m y 3.20 m en ambos sentidos, la
isla se mantiene con tamafio uniforme (3.00 m). Ver figura 26 y 27.

Datos Adicionales:

N° Postes Eléctricos: Veintiuno (21)

N° Postes de Alumbrado en Funcionamiento: Catorce (14)
N° Postes de Alumbrado sin Funcionar: Siete (7)

Figura 25: Piel de Cocodrilo.
Fuente: Armas y Garcia (2020).

Figura 26: Huecos en el Tramo Parcial 6.
Fuente: Armas y Garcia (2020).
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Figura 27: Area Parchada.
Fuente: Armas y Garcia (2020).
- Tramo Parcial 7: Jardin Botanico — Villa Olimpica.

Dicho tramo cuenta con 380m de longitud, cuenta con tres carriles en ambos
sentidos para la circulacion de los vehiculos (4.70 m, 4.00 m y 4.00 m), la isla
mantiene un tamafio constante. Se pudo apreciar una alta diversidad de arboles por lo
que gran parte de las aceras se encuentran destruidas como consecuencia del
crecimiento de las raices de los mismos. Entre las fallas en el pavimento se puede
hacer mencion de huecos con un didmetro no mayor a los 0.90 m y parches, varias
areas del pavimento han sido reemplazadas por material nuevo con la finalidad de
reparar el existente, de igual forma se considera un parche como una falla o defecto;
un area parchada no se comporta tan bien como la seccién original. (Ver figura 28,
29,30y 31).

Datos Adicionales:
N° Postes Eléctricos: Diez (10)

N° Postes de Alumbrado en Funcionamiento: Cinco (5)
N° Postes de Alumbrado sin Funcionar: Cinco (5)
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Figura 28: Deterioro de las Aceras en el Tramo 7.
Fuente: Armas y Garcia (2020).

Figura 29: Huecos con diametro no mayor a 0.90m.
Fuente: Armas y Garcia (2020).

Figura 30: Area Parchada en el Tramo 7.

Fuente: Armas y Garcia (2020).
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Figura 31: Drenaje Libre de Sedimentos.
Fuente: Armas y Garcia (2020).
- Tramo Parcial 8: Interconexién Campo Don Bosco — Av. Universidad.

Posee 3 canales de circulacion cuyas distancias oscilan entre los 2.90 y 3.10 m,
consta de una longitud total de 333 m en la cual se observaron pocas fallas a nivel de
pavimento, siendo la mayoria de ellas grietas longitudinales y transversales. La via
cuenta con las demarcaciones adecuadas y las alcantarillas se encuentran libres de
sedimentos.

Datos Adicionales:

N° Postes Eléctricos: Trece (13)

N° Postes de Alumbrado en Funcionamiento: Siete (7)
N° Postes de Alumbrado sin Funcionar: Seis (6)
- Tramo Parcial 9: Interconexion Calle 179 — Av. Universidad.

En sus 348m se pudo apreciar fallas tales como parches los cuales ya se
encuentran afectados y depresiones de distintos tamafios a lo largo de la via, cuenta
con dos carriles de circulacién en ambos lados y el tamafio de la isla es de
aproximadamente 10.0m manteniéndose uniforme. Los drenajes se encuentran en
buen estado aunque presentan ciertas obstrucciones que limitan su funcionamiento

por la falta de mantenimiento.
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Datos Adicionales:

N° Postes Eléctricos: Quince (15)

N° Postes de Alumbrado en Funcionamiento: Nueve (9)
N° Postes de Alumbrado sin Funcionar: Seis (6)
- Tramo Parcial 10: Interconexion Calle 175 — Av. Universidad.

Al igual que la vialidad anterior, cuenta con dos canales de circulacion en sus
449m, el ancho de los canales varia en ambos sentidos, mientras que la isla se
mantiene uniforme (incluye una camineria). ElI tramo no cuenta con las
sefializaciones y demarcaciones necesarias, sin embargo cuenta con alumbrado
suficiente y las alcantarillas estan libres de material inorgénico. En cuanto a las fallas
a nivel de pavimento son pocas las que se encontraron, entre las cuales podemos
hacer mencidn de presencia de exudacion en un grado considerablemente alto, grietas
longitudinales y segmentos con piel de cocodrilo.

Datos Adicionales:

N° Postes Eléctricos: Dieciséis (16)
N° Postes de Alumbrado en Funcionamiento: Ocho (8)
N° Postes de Alumbrado sin Funcionar: Ocho (8)
- Tramo Parcial 11: Interconexion Calle 174 — Av. Universidad.

En términos generales, se aprecio que la vialidad se encuentra en condiciones
considerablemente buenas, el pavimento no se encuentra tan deteriorado y si
hablamos de drenaje, estos presentan un buen funcionamiento. Consta de 555 m, y
dos canales de circulacion en ambos lados de la isla.

Datos Adicionales:

N° Postes Eléctricos: Dieciséis (16)
N° Postes de Alumbrado en Funcionamiento: Diez (10)
N° Postes de Alumbrado sin Funcionar: Seis (6)

Se puede concluir que la vialidad estudiada presenta un excesivo deterioro a
nivel de drenaje, como consecuencia de la falta de mantenimiento a los distintos
sistemas de desague del Municipio Naguanagua, por lo que en periodo de altas
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precipitaciones las vias tienden a inundarse debido a la poca capacidad y
funcionalidad de los drenajes, que en su mayor parte se encuentran obstruidos por
desechos inorganicos, causando congestion vehicular en la zona. El ancho de la
calzada varia para ambos sentidos de circulacion a lo largo de todas las vias
analizadas y las condiciones descritas anteriormente indican un deterioro progresivo
del pavimento.

Tabla 4: Intersecciones a inspeccionar en el tramo Urb. Los Guayabitos — La

Villa Olimpica del Municipio Naguanagua, Estado Carabobo.

INTERSECCION ‘ COORDENADA

PUNTO DE REFERENCIA

I11: Av. Principal Los Guayabitos — Av. Valencia Norte: 10°15’14"
Oeste: 68°00°29"

12: Av. Valencia — Campo Don Bosco Norte: 10°15°08"
Oeste: 68°00°40"

Norte: 10°15'6.96"

13: Av. Valencia — Av. Universidad Oeste: 68°0'51.25"
14: Av. 97 Salvador Feo La Cruz (Norte - Sur) — . AMod AT
Calle 179 Paseo Valencia Norte: 10°14°54
Cementerio Municipal de Naguanagua Oeste: 68°00°37"
15: Calle 179 Paseo Valencia — Av. Universidad Norte: 10°14'53.51"

Oeste: 68° 0'49.07"

16: Av. 97 Salvador Feo La Cruz (Norte — Sur) — Norte: 10°14°40"
Calle 175
Urb. Bahamas o C.C. Paseo La Granja Oeste: 68°00°33"
Norte: 10°14'35.95"
I7: Calle 175 — Av. Universidad Oeste: 68° 0'46.43"
18: Av. 97 Salvador Feo La Cruz (Norte — Sur) —
Calle 174 Norte: 10°14°28"
Embotelladora Municipal Oeste: 68°00°27"
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INTERSECCION COORDENADA

PUNTO DE REFERENCIA

INTERCONEXIONES

Norte: 10°14'23.01"
19: Calle 174 — Av. Universidad Oeste: 68°0'44.51"
110: Av. 97 Salvador Feo La Cruz (Norte — Sur) — Norte: 10°14°06"
Av. 168 Salvador Feo La Cruz (Este — Oeste). Oeste: 68°00°29"
Jardin Botanico
111: Av. 97 Salvador Feo La Cruz (Norte — Sur) — Norte: 10°14'5.48"
Av. Universidad Oeste: 68° 0'41.66"
La Villa Olimpica

Fuente: Armas y Garcia (2020).

Tabla 5: Verificacion del Plan de Desarrollo Urbano Local (Tramos Parciales)

del Municipio Naguanagua, Estado Carabobo.

REFERENCIA Medidas de Calzadas Medidas de Islas (m)
TRAMO RESPECTO A LA ISLA (m)
Existente PDUL | Existente PDUL
1: Urb. Los Norte — Sur 5.80 7.50 3.40 4.30
Guayabitos — Av. Derecha
Valencia. Norte — Sur
Izquierda 5.80 8.00 - -
Norte — Sur
2: Av. Valencia - Derecha 8.80 6.70
Campo Don Bosco Norte — Sur 0.50 5.60
Izquierda 8.30 7.50
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REFERENCIA Medidas de Calzadas Medidas de Islas (m)
TRAMO RESPECTO A LA ISLA (m)
Existente PDUL | Existente PDUL
Norte — Sur
3: Campo Don Bosco Derecha 6.00 6.60
—Calle 179 Paseo Norte — Sur 0.50 4.00
Valencia. Izquierda 5.80 10.1
Norte — Sur
4: Calle 179 Paseo Derecha 5.90 11.70 0.50 7.00
Valencia — Urb. Norte — Sur
Bahamas. Izquierda 5.80 9.50
(Via de Servicio) Norte — Sur 6.00 6.00 2.50 -
Derecha
Norte — Sur
Derecha 5.80 9.20
5: Urb. Bahamas - Norte — Sur 2.50 5.20
Embotelladora Izquierda 5.80 8.90
(Via de Servicio) Norte — Sur 6.00 14.07 2.50 -
Derecha
Norte — Sur
6: Embotelladora - Derecha 9.10 7.50
Jardin Botéanico. Norte — Sur 3.00 42.30
Izquierda 9.10 6.83
Norte — Sur
7: Jardin Botanico - Derecha 9.20 4.20 -
Villa Olimpica. Norte — Sur 1.30
Izquierda 9.20 4.60
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REFERENCIA Medidas de Calzadas Medidas de Islas (m)
TRAMO RESPECTO A LA ISLA (m)
Existente PDUL | Existente PDUL
TRAMOS QUE SE INTERCONECTAN CON LA AV. UNIVERSIDAD
Sur - Oeste 6.30 5.60
8: Campo Don Bosco — Derecha
Av. Universidad. Sur - Oeste 8.80 10.2 0.50 2.00
Izquierda
Sur - Oeste
9: Calle 179 — Av. Derecha 5.00 6.60
Universidad. Sur - Oeste 10.0 6.40
Izquierda 5.00 8.00
Sur - Oeste 7.00 8.90
10: Calle 175 - Av. Derecha 15.30 16.10
Universidad. Norte — Sur 7.00 8.50
Izquierda
Norte — Sur 8.40 8.10
11: Calle 174 — Av. Derecha
Universidad Norte — Sur 7.00 8.50 13.70 22.40
Izquierda

Municipio Naguanagua, Estado Carabobo.

Fuente: Armas y Garcia (2020).
Tabla 6: Verificacion del Plan de Desarrollo Urbano Local (Intersecciones) del

REFERENCIA Medidas de Calzadas Medidas de Islas (m)
INTERSECCION RESPECTO A LA (m)
ISLA Existente | PDUL | Existente | PDUL
Norte — Sur 5.80 7.50
De 2 Derecha 3.40 4.30
11: Av. carriles Norte — Sur 5.80 8.00
Principal Los Izquierda
Guayabitos — Norte — Sur 8.30 6.70
Av. Valencia A 3 carriles Derecha 0.50 5.60
(ampliacion Norte — Sur 8.80 7.50
de via) Izquierda
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REFERENCIA Medidas de Calzadas Medidas de Islas (m)
INTERSECCION RESPECTO A LA (m)
ISLA Existente | PDUL | Existente | PDUL
Norte — Sur 8.30 6.70
12: Av. De 3 Derecha 0.50 5.60
Valencia — carriles Norte — Sur 8.80 7.50
Campo Don Izquierda
Bosco A 2 carriles Norte — Sur 8.50 6.60
(reduccidn Derecha 0.50 4.00
de via)
Sur - Oeste 6.30 5.60
De 3 Derecha 0.50 2.00
carriles Sur - Oeste 8.80 10.20
Izquierda
13: Av. Sur - Oeste 10.40 8.60
Valencia—Av. | A 3 carriles Derecha 1.10 7.10
Universidad Sur - Oeste 12.17 8.70
Izquierda
Calle de Sur - Oeste 5.00 5.50 (Variable | (Variable
Servicio Derecha hay una hay una
plaza) plaza)
Norte — Sur 5.80 11.70
De 2 Derecha 0.50 7.00
carriles Norte — Sur 5.90 9.50
14: Av. 97 Izquierda
Sa:i’sdcorru'zzeo Norte — Sur 5.80 9.20
(Norte - Sur) — | A 2 carriles Derecha 0.50 5.20
VA Norte — Sur 5.90 8.90
Izquierda
Calle de Norte — Sur 6.00 2.50 -
Servicio Izquierda
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REFERENCIA Medidas de Calzadas Medidas de Islas (m)
INTERSECCION RESPECTO A LA (m)
ISLA Existente | PDUL | Existente | PDUL
Sur - Oeste 5.00 6.60
De 2 Derecha 10.00 6.40
carriles Sur - Oeste 5.00 8.00
15: Calle 179 Izquierda
Paseo Valencia Sur - Oeste 7.40 8.50
—Av. A 2 carriles Derecha 0.90 7.10
Universidad Sur - Oeste 7.90 8.80
Izquierda
Calle de Sur - Oeste 5.00 8.00 16.00 10.50
Servicio Derecha
Norte — Sur 5.80 7.50
De 2 Derecha 0.50 42.30
16: Av. 97 carriles Norte — Sur 5.90 6.83
Sa:llador Feo Izquierda
a Cruz
(Norte —Sur) — | A 3carriles Norte — Sur 9.10 4.20
Calle 175 (ampliacién Derecha 3.00 =
de via)
Sur - Oeste 7.00 8.90
De 2 Derecha 15.30 6.40
carriles Sur - Oeste 7.00 8.50
17: Calle 175 - Izquierda
Av. Sur - Oeste 6.70 8.50
Universidad Derecha 0.90 7.10
A 2 carriles Sur - Oeste 9.54 8.80
Izquierda
Calle de Sur — Oeste 3.50 9.09 16.00 10.50
Servicio Derecha
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REFERENCIA Medidas de Calzadas Medidas de Islas (m)
INTERSECCION RESPECTO A LA (m)
ISLA Existente | PDUL | Existente | PDUL
Sur - Oeste
De 3 Derecha 6.30 5.60
carriles Sur —Oeste 0.50 2.00
Izquierda 8.80 10.2
18: : Av. 97 Sur - Oeste
Salvador Feo | A 3 carriles Derecha 10.40 8.60
LaCruz Sur - Oeste 1.10 7.10
(Norte — Sur) - Izquierda 12.17 8.70
Calle 174
Calle de Sur — Oeste 5.00 5.50
Servicio Izquierda
Sur — Oeste
De 2 Derecha 8.40 8.10
carriles Sur - Oeste 13.70 16.10
Izquierda 7.00 8.50
19: Calle 174 - Sur — Oeste
Av. A 2 carriles Derecha 6.78 8.60
Universidad Sur - Oeste 4.00 7.10
Izquierda 6.60 8.80
Calle de Sur — Oeste 5.00 8.80 11.00 10.50
Servicio Derecha
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REFERENCIA Medidas de Calzadas Medidas de Islas (m)
INTERSECCION RESPECTO A LA (m)
ISLA Existente | PDUL | Existente | PDUL
Sur — Oeste
110: Av. 97 De 2 Derecha 8.40 8.10
Salvador Feo carriles Sur - Oeste 13.70 16.10
La Cruz (Norte Izquierda 7.00 8.50
— Sur) — Av. Sur — Oeste
168 Salvador | A 2 carriles Derecha 6.78 8.60
Feo La Cruz Sur - Oeste 4.00 7.10
(Este — Oeste). Izquierda 6.60 8.80
Calle de Sur — Oeste 5.00 8.80 11.00 10.50
Servicio Derecha
Sur — Oeste 7.00 8.90
De 2 Derecha
carriles Sur - Oeste 7.00 8.50 15.30 22.40
111: Villa Izquierda
Olimpica) — Sur — Oeste 6.70 8.50
Av. A 2 carriles Derecha
Universidad Sur - Oeste 9.54 8.80 0.90 7.10
Izquierda
Calle de Sur — Oeste 5.50 9.00 11.00 10.90
Servicio Derecha

Fuente: Armas y Garcia (2020).
1.3.2 Ubicacion de Especies de Arboles en la Zona de Estudio.

Se procedié a determinar las especies de arboles presentes en el tramo de
estudio, a través de una inspeccion visual realizada y el uso de una aplicacién digital.
De tal forma se obtuvo los nombres cientificos pertenecientes a las especies
encontradas, las cuales se encuentran conformadas en su mayoria por Tabebuia Rosea

(Apamate), Mangifera indica y Samanea (Saman).
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Tabla 7: Especies de Arboles presentes en la zona de estudio.

) PERIMETRO COORDENADAS
NOMBRE CIENTIFICO DEL FUSTE NORTE OESTE
m
Mangifera indica (Mango) (()3)3 10°15°36° | 68°00°36"
Mangifera indica (Mango) 0,38 10°15°14" 68°00’37"
Mangifera indica (Mango) 0,43 10°15°08"" 68°00’40"
Azadirachta indica (neem) 0,35 10°15°38"" 68°00’34"
Azadirachta indica (neem) 0,57 10°14°48” 68°00’39"
Azadirachta indica (neem) 0,33 10°14°05” 68°00’27"
Delonix regia 0,41 10°15°36° | 68°00°36.5"
Delonix regia 0,39 10°15’14"" | 68°00°33"
Ceiba pentandra (Ceiba) 0,32 10°15°08"" 68°00’41"
Ceiba pentandra (Ceiba) 0,43 10°15’38"" | 68°00°42.3"
Tabebuia rosea (Apamate) 0,90 10°14°48” 68°00’44"
Tabebuia rosea (Apamate) 0,89 10°14°05" | 68°00°47.2"
Tabebuia rosea (Apamate) 0,84 10°15°36”’ | 68°00°31"
Handroanthus chrysanthus. 0,85 10°15’14*" | 68°00°32.4"
(Araguaney)
Handroanthus chrysanthus. 0,87 10°15’08*" | 68°00’40.05"
(Araguaney)
Samanea (saman) 1,75 10°15°38"" 68°00’51"
Samanea (saman) 1,87 10°14°48” 68°00’48"
Samanea (saman) 1,78 10°14°05” 68°00’39"
Hura crepitans (jabillo) 0,75 10°15°36° | 68°00°47.7"
Hura crepitans (jabillo) 0,73 10°15’14"" | 68°00°49"
Hura crepitans (jabillo) 0,65 10°15°08"’ 68°00’48"
Terminalia Catappa (Almendro) 0,82 10°15°38"" 68°00’45"
Terminalia Catappa (Almendro) 0,77 10°14°48™° | 68°00°47"

Fuente: Armasy Garcia (2020).

En el tramo Urb. Los Guayabitos — La Villa Olimpica del Municipio
Naguanagua, Edo. Carabobo, existe una gran diversidad en cuanto a especies de
arboles, las cuales fueron esenciales considerar para el disefio de la estructura
ciclovial propuesta en el presente Trabajo de Grado. Por lo extenso de este punto, se
tomaron en cuenta las especies mas representativas para la elaboracion de la tabla

anterior.
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1.3.3 Identificar las Interconexiones con el Transporte Masivo.

El Metro de Valencia es considerado como un sistema de metro ligero, el cual
presta sus servicios como transporte publico a los habitantes residentes y que
transitan en el Municipio Valencia. La primera etapa de su recorrido comienza en el
sur de la ciudad, especificamente en las cercanias de la Plaza de Toros Monumental,
finalizando en el centro de la ciudad en la Av. Cedefio.

Concebido como un sistema de transporte masivo subterraneo, el proyecto
aspira la creacion de una red a través de la construccion de las lineas 2, 3y 4. La
“Linea 2” llegara hasta Barbula en el Municipio Naguanagua, en donde se plantea
una estacion de interconexion modal con el sistema ferroviario central. La
importancia del presente Trabajo de Grado con respecto a las interconexiones con el
transporte masivo, es que se desea desarrollar el disefio de una ciclovia que sirva
como medio alternativo y sostenible de transporte, la cual se interconectara en
distintos puntos de la Av. Universidad con el Metro de Valencia y con la propuesta
ciclovial elaborada por (Borges y Quintana, 2020) en su proyecto de grado titulado
“Propuesta de Movilidad Sostenible (ciclovia) en el tramo comprendido desde la
Redoma de Guaparo hasta la Universidad de Carabobo (FACES) en el
Municipio Naguanagua, Estado Carabobo’; permitiendo a los usuarios tener mas
opciones de traslado que cumplan con ciertos pardmetros (seguridad, economia y
sostenibilidad).

Estaciones del Metro correspondientes a la “Linea 3” (Municipio Naguanagua):

- Estacion Paramacay.

- Estacion Luisa Caceres de Arismendi (Sector La Granja).
- Estacion Simon Rodriguez (Sector Caprenco).

- Estacion Concepcion Palacio (Sector Tarapio).

- Estacion Jose Félix Ribas (Sector La Campifia).

- Estacion Simén Bolivar (Sector Barbula).
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La ciclovia desarrollada en el tramo Urb. Los Guayabitos — La Villa Olimpica
del Municipio Naguanagua, Estado Carabobo se interconectara con el Metro de
Valencia a través de las siguientes estaciones:

- Estacion Paramacay.
- Estacion Luisa Caceres de Arismendi (Sector La Granja).
- Estacion Simdn Rodriguez (Sector Caprenco).

MNMaguanacua

Pparadas del rmetro

S Moo Universidad
<l Elermiento 2

- AP TTE FRCC OO P E 2O R
paradas del rmetro
e Trasrmo de la cicloci=a

Figura 32: Interconexion de la Ciclovia con las Estaciones del Metro de Valencia.
Fuente: Armas y Garcia (2020).
1.3.4 Ubicacion de las Paradas de Transporte Publico en la Zona de Estudio.

Basados en la inspeccion directa visual realizada en los tramos de estudios, se
contabilizaron un total de 16 paradas de autobuses a lo largo del recorrido. En la
siguiente figura (ver figura 33) se aprecia su ubicacion espacial. Estas paradas estan

ordenadas en direccion Norte-Sur, de acuerdo al inicio de estudio de cada tramo.

ol O L g L
an

o ani

Fuente: Armasy Garcia (2020).
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Tabla 8: Ubicacién de las Paradas de Autobuses del tramo de estudio en el

Municipio Naguanagua, Estado Carabobo.
Fuente: Armasy Garcia (2020).

COORDENADAS
TRAMO SENTIDO PROGRESIVA NORTE OESTE
Norte-Sur 0+000 a 0+310.1 10°15'31.07" 68° 0'33.42"
Urb. Los guayabitos- Av. 181 Izquierda
Valencia Norte-Sur 0+310.1 a 0+552.5 10°15'23.70" | 68°0'30.88"
Derecha
Norte-Sur 0+552.5 a la 0+888.8 10°15'14.16" | 68° 0'30.80"
Izquierda
Norte-Sur 0+888.8 a la 1+264.7 10°15'7.38" 68° 0'40.57"
Derecha
Norte-Sur 1+264.7 a la 1+286.42 10°15'7.16" 10°15'7.16"
Izquierda
Norte-Sur 1+286.42 a la 1+330.3 10°15'5.66" 68° 0'40.21"
Izquierda
Norte-Sur 1+330.3ala 1+399.8 10°15'3.10" 68° 0'39.65"
Izquierda
Norte-Sur 1+399.8 a la 1+488.4 10°15'0.28" 68° 0'38.99"
) Izquierda
Norte-sur Av. 181 Valencia — Norte-Sur 1+488.4ala1+869.8 | 10°14'48.18" | 68° 0'36.04"
Av.97 Salvador Feo la Cruz Derecha
Norte-Sur 1+869.8 a la 1+969.8 10°14'44.95" 68° 0'35.80"
Izquierda
Norte-Sur 14969.8 a la 2+047 10°14'42.77" | 68° 0'34.55"
Izquierda
Norte-Sur 2+047 a la 2+203.2 10°14'38.38" | 68°0'31.68"
Izquierda
Norte-Sur 2+203.2 ala 2+281 10°14'36.27" | 68°0'30.20"
Izquierda
Norte-Sur 2+281 ala 2+398.9 10°14'32.89" 68° 0'28.75"
Izquierda
Norte-Sur 2+398.9 a la 2+429.9 10°14'32.01" 68° 0'27.97"
Derecha
Norte-Sur 2+429.9 a la 2+455.6 10°14'31.06" | 68°0'28.24"
Izquierda

Fuente: Armas y Garcia (2020).
Se pudo observar un déficit con respecto al nimero de paradas de autobuses

presentes en el tramo, no todas se encuentran en condiciones favorables y con una

pobre demarcacion, a su vez se observd falta del mobiliario y otras sefializaciones. De

tal forma puede plantearse la reorganizacion de esos espacios vitales para un mejor

aprovechamiento.
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ANALISIS DE VIALIDAD TECNICA DE PROPUESTA DE CICLO
INFRAESTRUCTURA.

1.4 Andlisis del Flujo Vial soportado por las vias que integran el Tramo Urb. Los
Guayabitos — La Villa Olimpica del Municipio Naguanagua, Estado Carabobo.

Los volimenes de trafico varian cada mes dependiendo de las épocas de lluvias,
estaciones del afio, festividades, vacaciones, etc. A través del conteo vehicular, se
busca analizar los resultados de los volumenes de trafico por tipo de vehiculo y
sentido, con la finalidad de determinar los factores que influyen en el disefio de una
estructura vial tipo ciclovia.

Debido a la situacion actual a nivel mundial generada por el COVID-19, el 13
de marzo de 2020, el Gobierno de la Republica de Venezuela, ordena implementar la
cuarentena (aislamiento social) en todo el territorio nacional, como medida de
prevencion ante la pandemia. Por lo que se realizaron ciertas restricciones en cuanto a
los horarios de salida, movilizacidn, cierres temporales de negocios que no vendan
productos de primeras necesidades, cierres de vias, suspension de las clases
presenciales en los distintos niveles, etc. Las medidas que han tomado los distintos
gobiernos para prevenir la propagacion del virus, entre ellas el distanciamiento social;
nos ha impedido realizar el conteo vehicular como se tenia pensado llevar a cabo.

Por tal motivo hemos decidido apoyarnos en el Conteo Vehicular y Calculo de
Capacidad Vial realizado por Borges y Quintana (2020) en su Trabajo de Grado
titulado “Propuesta de Movilidad Sostenible (ciclovia) en el tramo comprendido
desde la Redoma de Guaparo hasta la Universidad de Carabobo (FACES), en el
Municipio Naguanagua, Edo. Carabobo”, el cual se implementé en la misma
localidad donde se esta desarrollando el presente proyecto, especificamente en Tres
puntos, (C.C La Granja, Plaza Urdaneta y Puente Barbula).

Tomaremos en cuenta los resultados obtenidos en los dos puntos mas cercanos

a nuestro tramo de estudio (Urb. Los Guayabitos — La Villa Olimpica del Municipio
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Naguanagua), los cuales corresponden al CC. La Granja y Plaza Urdaneta (Al frente
del Colegio Lisandro Lecuna).

(Borges y Quinta, 2020) expresan que los conteos fueron establecidos en la
duracion de 1 hora, especificamente en horas picos (de 6:00 am a 7:00 am y luego de
5:00 pm a 6:00 pm), mediante 4 intervalos de 15 minutos cada uno. Este analisis se
desarroll6 entre los dias 8 y 10 enero del 2020, con el fin de abarcar los puntos de
mayor concurrencia vehicular y obtener los datos viales del tramo estudiado, para
luego realizar los céalculos necesarios para el disefio de la infraestructura vial

propuesta en el presente Trabajo de Investigacion.

Tabla 9: Resultados Obtenidos del Conteo Vehicular Municipio Naguanagua.

Conteo Vehicular ler Dia en la Mafiana

Intervalos (Redoma — Free Market)
Tipo de Vehiculo | 6:00-6:15 6:15-6:30 6:30-6:45 6:45-7:00 TOTAL

Carros 29 45 97 129 300
Camionetas 24 49 44 32 149
Buses 12 14 16 24 66
Vans 1 1 12 13 27
Motos 3 4 21 15 43

Camiones 2 Ejes 0 0 0 0 0

Camiones 3 Ejes 0 0 5 2 7
TOTAL 69 113 195 215 592

Tasa de Flujo 215 Volumen de 592 Factor de | (688372093
Trénsito Hora Pico

Fuente: Borges y Quintana (2020).
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Tabla 10: Resultados Obtenidos del Conteo Vehicular Municipio Naguanagua.

Conteo Vehicular ler Dia en la Marfiana

Intervalos (Free Market — Redoma)

Tipo de Vehiculo | 6:00-6:15 6:15-6:30 6:30-6:45 6:45-7:00 TOTAL
Carros 34 95 120 65 314
Camionetas 31 27 14 9 81
Buses 15 19 16 27 7
Vans 3 4 12 3 22
Motos 2 3 16 24 45
Camiones 2 Ejes 0 0 0 0 0
Camiones 3 Ejes 4 4 6 5 19
TOTAL 89 152 184 133 558
Tasa de Flujo 184 Volumen de 558 Factorde | (758152174
Transito Hora Pico

Fuente: Borges y Quintana (2020).

Tabla 11: Resultados Obtenidos del Conteo Vehicular Municipio Naguanagua.

Conteo Vehicular ler Diaen la Tarde

Tipo de Vehiculo

Intervalos (Redoma — Free Market)

5:00-5:15 5:15-5:30 5:30-5:45 5:45-6:00 TOTAL

Carros 256 211 273 234 974

Camionetas 122 141 116 132 511

Buses 23 28 31 24 106
Vans 7 12 7 9 35

Motos 32 39 44 43 158
Camiones 2 Ejes 0 0 0 0 0
Camiones 3 Ejes 2 4 2 5 13

TOTAL 442 435 473 447 1797

Tasa de Flujo 473 Volumen de 1797 Factor de | (949788584
Transito Hora Pico

Fuente: Borges y Quintana (2020).
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Tabla 12: Resultados Obtenidos del Conteo Vehicular Municipio Naguanagua

Conteo Vehicular ler Diaen la Tarde

Intervalos (Free Market — Redoma)
Tipo de Vehiculo | 5:00-5:15 5:15-5:30 5:30-5:45 5:45-6:00 TOTAL
Carros 220 435 165 274 1094
Camionetas 120 149 35 140 444
Buses 22 8 19 24 73
Vans 5 4 5 3 17
Motos 41 30 21 28 120
Camiones 2 Ejes 0 0 0 0 0
Camiones 3 Ejes 5 2 3 3 13
TOTAL 413 628 248 472 1761
Tasa de Flujo 628 Volumen de 1761 Factor de | (701035032
Transito Hora Pico

Fuente: Borges y Quintana (2020).
Tabla 13: Resultados Obtenidos del Conteo Vehicular Municipio Naguanagua.

Conteo Vehicular 2do Dia en la Mafana

Tipo de Vehiculo

Intervalos (Redoma — Free Market)

6:00-6:15

6:15-6:30 6:30-6:45 6:45-7:00 TOTAL

Carros 49 78 132 101 360

Camionetas 23 32 51 42 148

Buses 20 33 31 27 111
Vans 10 16 12 8 46
Motos 9 15 12 20 56
Camiones 2 Ejes 0 0 0 0 0
Camiones 3 Ejes 0 0 0 2 2
TOTAL 111 174 238 200 723

Tasa de Flujo 238 Volumen de 723 Factor de 0,759453782
Transito Hora Pico

Fuente: Borges y Quintana (2020).
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Tabla 14: Resultados Obtenidos del Conteo Vehicular Municipio Naguanagua.

Conteo Vehicular 2do Dia en la Mafana

Tipo de Vehiculo

Intervalos (Free Market — Redoma)

6:00-6:15

6:15-6:30 6:30-6:45 6:45-7:00

TOTAL

Carros 120 179 200 205 704

Camionetas 76 85 118 153 432

Buses 27 31 19 23 100
Vans 8 7 9 5 29
Motos 12 32 24 30 98
Camiones 2 Ejes 0 0 0 0 0
Camiones 3 Ejes 6 0 3 2 11

TOTAL 249 334 373 418 1374

Tasa de Flujo 418 Volumen de 1374 Factorde | (821770335
Transito Hora Pico

Fuente: Borges y Quintana (2020).

Tabla 15: Resultados Obtenidos del Conteo Vehicular Municipio Naguanagua.

Conteo Vehicular 2do Dia en la Tarde

Intervalos (Redoma — Free Market)

Tipo de Vehiculo | 5:00-5:15 5:15-5:30 5:30-5:45 5:45-6:00 TOTAL

Carros 312 280 221 243 1056

Camionetas 100 167 180 118 565
Buses 23 25 17 18 83
Vans 10 13 5 8 36

Motos 26 52 30 41 149
Camiones 2 Ejes 0 0 0 0 0
Camiones 3 Ejes 9 8 3 2 22

TOTAL 480 545 456 430 1911

Tasa de Flujo 545 Volumen de 1911 Factor de | (886238532
Transito Hora Pico

Fuente: Borges y Quintana (2020).
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Tabla 16: Resultados Obtenidos del Conteo Vehicular Municipio Naguanagua.

Conteo Vehicular 2do Dia en la Tarde

Intervalos (Free Market — Redoma)

Tipo de Vehiculo | 5:00-5:15 5:15-5:30 5:30-5:45 5:45-6:00 TOTAL
Carros 221 265 243 258 987
Camionetas 112 130 125 149 516
Buses 28 25 19 29 101
Vans 10 13 8 7 38
Motos 30 42 46 51 169
Camiones 2 Ejes 0 0 1 0 1
Camiones 3 Ejes 6 0 3 2 11
TOTAL 407 475 445 496 1823
Tasa de Flujo 496 Volumen de 1823 Factor de | (918850806
Transito Hora Pico

Fuente: Borges y Quintana (2020).

Tabla 17: Resultados Obtenidos del Conteo Vehicular Municipio Naguanagua.

Conteo Vehicular 3er Dia en la Marfiana

Intervalos (Redoma — Free Market)
Tipo de Vehiculo | 6:00-6:15 6:15-6:30 6:30-6:45 6:45-7:00 TOTAL
Carros 53 101 132 143 429
Camionetas 32 42 49 36 159
Buses 20 29 26 28 103
Vans 6 4 12 9 31
Motos 7 10 10 24 51
Camiones 2 Ejes 0 0 0 0 0
Camiones 3 Ejes 7 8 6 2 23
TOTAL 125 194 235 242 796
Tasa de Flujo 235 Volumen de 796 Factorde | (82231405
Transito Hora Pico

Fuente: Borges y Quintana (2020).
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Tabla 18: Resultados Obtenidos del Conteo Vehicular Municipio Naguanagua.

Conteo Vehicular 3er Dia en la Marfiana

Intervalos (Free Market — Redoma)
Tipo de Vehiculo | 6:00-6:15 6:15-6:30 6:30-6:45 6:45-7:00 TOTAL
Carros 93 143 156 181 573
Camionetas 74 82 102 78 336
Buses 22 29 28 31 110
Vans 6 4 11 12 33
Motos 8 13 39 34 94
Camiones 2 Ejes 0 0 0 0 0
Camiones 3 Ejes 0 7 5 4 16
TOTAL 203 278 341 340 1162
Tasa de Flujo 340 Volumen de 1162 Factorde | (851906158
Transito Hora Pico

Fuente: Borges y Quintana (2020).

Tabla 19: Resultados Obtenidos del Conteo Vehicular Municipio Naguanagua.

Conteo Vehicular 3er Dia en la Tarde

Intervalos (Redoma — Free Market)

Tipo de Vehiculo | 5:00-5:15 5:15-5:30 5:30-5:45 5:45-6:00 TOTAL

Carros 181 223 112 179 695

Camionetas 47 89 52 69 257

Buses 31 24 19 29 103
Vans 10 15 6 9 40

Motos 28 43 48 21 140
Camiones 2 Ejes 0 0 0 0 0
Camiones 3 Ejes 7 8 6 2 23

TOTAL 304 402 243 309 1258

Tasa de Flujo 402 Volumen de 1258 Factor de | (782338308
Transito Hora Pico

Fuente: Borges y Quintana (2020).
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Tabla 20: Resultados Obtenidos del Conteo Vehicular Municipio Naguanagua.

Conteo Vehicular 3er Dia en la Tarde

Tipo de Vehiculo

Intervalos (Free Market — Redoma)

5:00-5:15 5:15-5:30 5:30-5:45 5:45-6:00 TOTAL

Carros 242 290 221 170 923

Camionetas 120 116 141 83 460

Buses 32 28 31 22 113
Vans 9 12 8 7 36

Motos 48 37 31 39 155
Camiones 2 Ejes 0 0 0 0 0
Camiones 3 Ejes 6 3 4 3 16

TOTAL 457 486 436 324 1703

Tasa de Flujo 486 Volumen de 1703 Factor de | (876028807
Transito Hora Pico

Fuente: Borges y Quintana (2020).

Tabla 21: Resultados Obtenidos del Conteo Vehicular Municipio Naguanagua.

Conteo Vehicular ler Dia en la Marfiana

Intervalos (Plaza Urdaneta — Av.190)

Tipo de Vehiculo | 6:00-6:15 6:15-6:30 6:30-6:45 6:45-7:00 TOTAL
Carros 36 44 102 85 267
Camionetas 10 18 26 28 82
Buses 19 24 24 19 86
Vans 5 7 5 1 18
Motos 0 5 7 11 23
Camiones 2 Ejes 0 0 0 2 2
Camiones 3 Ejes 0 0 0 0 0
TOTAL 70 98 164 146 478
Tasa de Flujo 164 Volumen de 478 Factor de | (728658537
Transito Hora Pico

Fuente: Borges y Quintana (2020).
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Tabla 22: Resultados Obtenidos del Conteo Vehicular Municipio Naguanagua.

Conteo Vehicular ler Dia en la Marfiana

Intervalos (Av.190 — Plaza Urdaneta)

Tipo de Vehiculo | 6:00-6:15 6:15-6:30 6:30-6:45 6:45-7:00 TOTAL

Carros 43 76 84 116 319

Camionetas 15 33 28 26 102

Buses 26 32 22 24 104
Vans 4 4 9 4 21
Motos 3 14 18 12 47
Camiones 2 Ejes 2 0 2 4 8
Camiones 3 Ejes 0 0 0 0 0
TOTAL 93 159 163 186 601

Tasa de Flujo 186 Volumen de 601 Factorde | (807795699
Transito Hora Pico

Fuente: Borges y Quintana (2020).

Tabla 23: Resultados Obtenidos del Conteo Vehicular Municipio Naguanagua.

Conteo Vehicular ler Diaen la Tarde

Tipo de Vehiculo

Intervalos (Plaza Urdaneta — Av.190)

5:00-5:15

5:15-5:30 5:30-5:45 5:45-6:00 TOTAL

Carros 150 119 138 129 536

Camionetas 46 51 58 40 195
Buses 17 14 18 15 64
Vans 3 6 0 0 9
Motos 8 20 13 15 56
Camiones 2 Ejes 1 3 1 4 9
Camiones 3 Ejes 0 0 0 0 0

TOTAL 225 213 228 203 869

Tasa de Flujo 228 Volumen de 869 Factor de | (952850877
Transito Hora Pico

Fuente: Borges y Quintana (2020).
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Tabla 24: Resultados Obtenidos del Conteo Vehicular Municipio Naguanagua.

Conteo Vehicular ler Diaen la Tarde

Tipo de Vehiculo

Intervalos (Av.190 — Plaza Urdaneta)

5:00-5:15 5:15-5:30 5:30-5:45 5:45-6:00 TOTAL
Carros 144 138 120 112 514
Camionetas 34 43 38 55 170
Buses 14 13 15 15 57
Vans 4 2 3 0 9
Motos 13 13 16 19 61
Camiones 2 Ejes 2 1 0 0 3
Camiones 3 Ejes 0 0 0 0 0
TOTAL 211 210 192 201 814
Tasa de Flujo 211 Volumen de 814 Factor de | (964454976
Transito Hora Pico

Fuente: Borges y Quintana (2020).

Tabla 25: Resultados Obtenidos del Conteo Vehicular Municipio Naguanagua.

Conteo Vehicular 2do Dia en la Mafana

Intervalos (Plaza Urdaneta — Av.190)

Tipo de Vehiculo | 6:00-6:15 6:15-6:30 6:30-6:45 6:45-7:00 TOTAL
Carros 34 32 48 84 198
Camionetas 12 9 14 24 59
Buses 14 12 21 23 70
Vans 3 0 3 4 10
Motos 3 7 4 8 22
Camiones 2 Ejes 3 1 1 1 6
Camiones 3 Ejes 0 0 0 0 0
TOTAL 69 61 91 144 365
Tasa de Flujo 144 Volumen de 365 Factor de | (633680556
Transito Hora Pico

Fuente: Borges y Quintana (2020).
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Tabla 26: Resultados Obtenidos del Conteo Vehicular Municipio Naguanagua.

Conteo Vehicular 2do Dia en la Mafana

Intervalos (Av.190 — Plaza Urdaneta)

Tipo de Vehiculo | 6:00-6:15 6:15-6:30 6:30-6:45 6:45-7:00 TOTAL
Carros 20 46 117 111 294
Camionetas 9 16 50 23 98
Buses 16 23 21 17 7
Vans 4 1 7 6 18
Motos 4 4 15 13 36
Camiones 2 Ejes 2 4 1 5 12
Camiones 3 Ejes 0 0 0 0 0
TOTAL 55 94 211 175 535
Tasa de Flujo 211 Volumen de 535 Factor de | (633886256
Transito Hora Pico

Fuente: Borges y Quintana (2020).

Tabla 27: Resultados Obtenidos del Conteo Vehicular Municipio Naguanagua.

Conteo Vehicular 2do Dia en la Tarde

Tipo de Vehiculo

Intervalos (Plaza Urdaneta — Av.190)

5:00-5:15 5:15-5:30 5:30-5:45 5:45-6:00 TOTAL

Carros 130 132 162 127 551

Camionetas 43 38 56 50 187
Buses 15 12 17 13 57
Vans 0 4 2 3 9
Motos 22 19 25 33 99
Camiones 2 Ejes 2 2 3 4 11
Camiones 3 Ejes 0 0 0 0 0
TOTAL 212 207 265 230 914

Tasa de Flujo 265 Volumen de 914 Factor de | (964454976
Transito Hora Pico
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Tabla 28: Resultados Obtenidos del Conteo Vehicular Municipio Naguanagua.

Conteo Vehicular 2do Dia en la Tarde

Tipo de Vehiculo

Intervalos (Av.190 — Plaza Urdaneta)

5:00-5:15 5:15-5:30 5:30-5:45 5:45-6:00 TOTAL

Carros 110 192 141 211 654

Camionetas 37 69 75 80 261
Buses 13 22 15 15 65
Vans 0 4 3 2 9

Motos 26 21 28 32 107
Camiones 2 Ejes 1 6 6 2 15
Camiones 3 Ejes 0 0 1 0 1

TOTAL 187 314 269 342 1112

Tasa de Flujo 342 Volumen de 1112 Factor de 0,812865497
Transito Hora Pico

Fuente: Borges y Quintana (2020).

Tabla 29: Resultados Obtenidos del Conteo Vehicular Municipio Naguanagua.

Conteo Vehicular 3er Dia en la Manana

Intervalos (Plaza Urdaneta — Av.190)

Tipo de Vehiculo | 6:00-6:15 6:15-6:30 6:30-6:45 6:45-7:00 TOTAL

Carros 42 47 73 102 264
Camionetas 14 16 24 32 86
Buses 18 21 26 20 85
Vans 5 5 4 3 17
Motos 3 4 7 15 29
Camiones 2 Ejes 2 1 3 0 6
Camiones 3 Ejes 0 0 0 0 0
TOTAL 84 94 137 172 487

Tasa de Flujo 172 Volumen de 487 Factor de | (707848837
Transito Hora Pico

Fuente: Borges y Quintana (2020).
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Tabla 30: Resultados Obtenidos del Conteo Vehicular Municipio Naguanagua.

Conteo Vehicular 3er Dia en la Mariana

Tipo de Vehiculo

Intervalos (Av.190 — Plaza Urdaneta)

6:00-6:15

6:15-6:30

6:30-6:45

6:45-7:00

TOTAL

Carros 22 71 121 134 348

Camionetas 15 27 47 31 120

Buses 26 33 25 23 107
Vans 5 56 9 5 75
Motos 5 11 19 17 52
Camiones 2 Ejes 3 2 1 2 8
Camiones 3 Ejes 0 0 0 0 0

TOTAL 76 200 222 212 710

Tasa de Flujo 222 Volumen de 710 Factor de | (743243243
Transito Hora Pico

Fuente: Borges y Quintana (2020).

Tabla 31: Resultados Obtenidos del Conteo Vehicular Municipio Naguanagua.

Conteo Vehicular 3er Dia en la Tarde

Intervalos (Plaza Urdaneta — Av.190)

Tipo de Vehiculo | 5:00-5:15 5:15-5:30 5:30-5:45 5:45-6:00 TOTAL

Carros 168 150 162 152 632

Camionetas 53 51 66 39 209
Buses 18 11 16 14 59
Vans 4 6 2 5 17
Motos 15 23 21 29 88
Camiones 2 Ejes 2 0 1 1 4
Camiones 3 Ejes 0 0 0 0 0

TOTAL 260 241 268 240 1009

Tasa de Flujo 268 Volumen de 1009 Factorde | (941231343
Transito Hora Pico

Fuente: Borges y Quintana (2020).
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Tabla 32: Resultados Obtenidos del Conteo Vehicular Municipio Naguanagua.

Conteo Vehicular 3er Dia en la Tarde

Intervalos (Av.190 — Plaza Urdaneta)
Tipo de Vehiculo | 5:00-5:15 5:15-5:30 5:30-5:45 5:45-6:00 TOTAL
Carros 153 178 156 193 680
Camionetas 43 41 68 81 233
Buses 13 19 13 12 57
Vans 3 4 5 2 14
Motos 24 26 22 23 95
Camiones 2 Ejes 1 3 1 0 5
Camiones 3 Ejes 0 0 0 0 0
TOTAL 237 271 265 311 1084
Tasa de Flujo 311 Volumen de 1084 Factorde | (871382637
Transito Hora Pico

Fuente: Borges y Quintana (2020).
Tabla 33: Resultados Obtenidos del Conteo Vehicular Municipio Naguanagua.

Dia del Ubicacion | Hora del | Orientacion | Sentidode | Tasade | Volumen | Factor
Conteo del conteo de la circulacion Flujo de Hora
Vehicular Conteo Vialidad transito Pico
Vehicular
Calzada
6:00 am Sur-Norte Derecha 164 478 0,72
7:00 am Calzada
07/01/2020 Plaza Sur-Norte Izquierda 186 601 0,80
Urdaneta Calzada
5:00 pm Sur-Norte Derecha 228 869 0,95
6:00 pm Calzada
Sur-Norte Izquierda 211 814 0,96
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Dia del Ubicacion | Hora del | Orientacion | Sentidode | Tasade | Volumen | Factor
Conteo del conteo de la circulacion Flujo de Hora
Vehicular Conteo Vialidad transito Pico
Vehicular
Calzada
6:00 am Sur-Norte Derecha 144 365 0,63
7:00 am Calzada
08/01/2020 Plaza Sur-Norte Izquierda 211 535 0,63
Urdaneta Calzada
5:00 pm Sur-Norte Derecha 265 914 0,86
6:00 pm Calzada
Sur-Norte Izquierda 342 1112 0,81
Calzada
Sur-Norte Derecha 172 487 0,70
6:00 am
7:00 am
Sur-Norte Calzada 222 660 0,74
09/01/2020 |  Plaza ‘zquierda
Urdaneta
5:00 pm Sur-Norte Calzada 268 1009 0,94
6:00 pm Derecha
Calzada
Sur-Norte Izquierda 311 1084 0,87
Calzada
6:00 am Sur-Norte Derecha 215 592 0,69
7:00 am Calzada
07/01/2020 | C.CLa Sur-Norte Izquierda 184 558 0,76
Granja Calzada
5:00 pm Sur-Norte Derecha 473 1797 0,95
6:00 pm Calzada
Sur-Norte Izquierda 628 1761 0,70
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Dia del Ubicacion | Hora del | Orientacion | Sentidode | Tasade | Volumen | Factor
Conteo del conteo de la circulacion Flujo de Hora
Vehicular Conteo Vialidad transito Pico
Vehicular
Calzada
6:00 am Sur-Norte Derecha 238 723 0,76
7:00 am Calzada
Sur-Norte Izquierda 418 1375 0,82
08/01/2020 | C.ClLa Calzada
Granja 5:00 pm Sur-Norte Derecha 545 1932 0,89
6:00 pm Calzada
Sur-Norte Izquierda 496 1823 0,92
Calzada
6:00 am Sur-Norte Derecha 242 796 0,82
7:00 am Calzada
09/01/2020 | C.C La Sur-Norte Izquierda 341 1162 0,85
Granja Calzada
5:00 pm Sur-Norte Derecha 402 1258 0,78
6:00 pm Calzada
Sur-Norte Izquierda 486 1703 0,87

Fuente: Borges y Quintana (2020).

El factor de hora pico (FHP), recoge la necesidad de referir el disefio de la

estructura vial a una hora intermedia que permita admitir cierto grado de tolerancia a

la ocurrencia de demandas horarias extremas, las cuales podrian quedar insatisfechas

0 con menores niveles de comodidad para la conduccion. Con los resultados

obtenidos se concluye que el FHP de mayor magnitud registrado entre los dos puntos

estudiados, fue de 0.96, al cual le corresponde una tasa de flujo de 211 vehiculos en

un intervalo de 15 minutos y un volumen total registrado en una hora de 814

vehiculos; de esta manera se entiende que la vialidad presenta un nivel de transito

denso, el factor de hora pico debe estar en el rango de 0,25 < FHP < 1.
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1.4.1 Analisis de Capacidad y Densidad Vial soportado por las vias que integran
el Tramo Urb. Los Guayabitos — La Villa Olimpica del Municipio Naguanagua,
Estado Carabobo

Por los motivos expresados anteriormente en cuanto a la situacion actual
ocasionada por el COVID - 19; para el Analisis de Capacidad y Densidad Vial
soportado por las vias que integran el tramo en estudio, nos apoyamos en los valores
obtenidos por Borges y Quintana (2020) en su Trabajo de Grado titulado: “Propuesta
de Movilidad Sostenible (ciclovia) en el tramo comprendido desde la Redoma de
Guaparo hasta la Universidad de Carabobo (FACES), en el Municipio
Naguanagua, Edo. Carabobo” debido a la cercania con nuestra vialidad, de los
puntos de estudios que tomaron en cuenta.

En el analisis de capacidad y nivel de servicio de calles urbanas, es importante
conocer el adecuado funcionamiento de cada uno de los elementos claves que las
componen, con la intencién de poder adecuarlos de la manera correcta en cualquier
proyecto vial; entre los elementos estan las intersecciones, las cuales pueden ser
semaforizadas o no, y los tramos entre intersecciones conocidos como segmentos. A
través del Highway Capacity Manual (HCM, 2010) se realizé el analisis de las
intersecciones semaforizadas, en el cual se apoyd para la determinacién de la
capacidad y densidad vial. Borges y Quintana (2020), tomaron como punto de
estudio (Centro Médico INSALUD), a partir de ese sector se genera un punto critico
producto de la interseccion que se encuentra en una zona altamente comercial,
adicionalmente la via presenta tres (3) carriles de flujo continuo en ambas direcciones
de la calzada, méas un cuarto carril destinado a uso de paradas de autobuses o paradas
provisionales. Se tomaron como datos iniciales, los obtenidos en el conteo vehicular,
para el célculo de la capacidad se toman los tiempos de duracidon de las fases del
seméaforo (verde y roja) y del ciclo. La capacidad se cuantifica a partir de la demora
de control; que es la pérdida de tiempo media que el semaforo ocasiona a los

vehiculos en cada acceso.
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Tabla 34: Calculo de densidad y ocupacion en la Arterial (Art — 2).

CAPACIDAD DE LA VIALIDAD (ARTERIAL 2-A)

FORMULA
Datos RESULTADOS UNIDADES
C=S*(VIT)
Dia 2 6:00 am a 7:00 am
Dénde: HORA: 6:00 am a 7:00 am
C: Capacidad (Veh/h) FASE VERDE 24
S: Intensidad de Saturacion (Veh/h) FASE ROJA 66 142,6666667 | Vehiculos/h
V: Duracion de la fase verde (Seg) CICLO (V+R) 90
T: Duracion del ciclo (Seg) Veh/h 535
Dia 2 5:00 pm a 6:00 pm
HORA: 6:00 am a 7:00 am
FASE VERDE 24
FASE ROJA 60 317,7142857 Vehiculos/h
CICLO (V+R) 84
Veh/h 1112

Fuente: Borges y Quintana (2020).
Tabla 35: Calculo de densidad y ocupacion en la Arterial (Art — 2).

DENSIDAD
Datos
2do Dia
N_veh/h N_veh/min N_veh/min
1112 19 0,31666667
Longitud del Tramo (m)
Longitud: 460 N° de Carriles: 3

Resultado
Cantidad de Vehiculos 8 En promedio se obtiene un total de 8 vehiculos
en fase Verde por la duracidn de la fase verde en el seméaforo.

El total es el resultado de multiplicar la

Longitud total en metros 1380 cantidad de carriles por la longitud del tramo.
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DENSIDAD

La densidad es la cantidad de vehiculos por

Densidad (Veh/km) 5,797101449 unidad de longitud.
Longitud media de los Se determina una longitud promedio de los
vehiculos (m) 7 vehiculos que transitan en la vialidad.
Longitud media de los La longitud media de los vehiculos en (m)
vehiculos (Km) 0,007 expresada en km.

Se determina multiplicando la densidad por la
Ocupacion (Veh/km) 0,04057971 longitud media en (km).

Ocupacion (%) 4,057971014 Nota: este calculo se realizd utilizando el mayor

Nota: Se concluye que la vialidad tiene un | Vvalor de los conteos, con el fin de determinar un

porcentaje de ocupacion del 4%. promedio de la capacidad de la via.

Fuente: Borges y Quintana (2020).
Con el andlisis presentado se puede concluir que la vialidad arterial 2,

experimenta una densidad de 6 Veh/h en promedio, lo cual genera una ocupacion del
4% de la vialidad estudiada, a través del conteo vehicular realizado el dia 8 de enero
del afio en curso, se puede notar que la arterial no presenta congestionamiento en ese
punto; obteniéndose un volumen vehicular de 1112 veh/h.

A su vez Borges y Quintana (2020), realizaron el mismo andlisis anterior, esta
vez implementando una reduccion de carril, con la finalidad de determinar el
porcentaje de ocupacion promedio que se puede presentar bajo las condiciones de

flujo, volumen vehicular y tipo de trénsito.
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Tabla 36: Densidad y ocupacion en la Arterial (Art — 2) Reduccion de Carril.

DENSIDAD
Datos
2do Dia
N_veh/h N_veh/min N_veh/min
1112 19 0,31666667
Longitud del Tramo (m)
Longitud: 460 N° de Carriles: 2
Resultado
Cantidad de Vehiculos 8 En promedio se obtiene un total de 8 vehiculos
en fase Verde por la duracién de la fase verde en el seméforo.
El total es el resultado de multiplicar la
Longitud total en metros 920 cantidad de carriles por la longitud del tramo.
La densidad es la cantidad de vehiculos por
Densidad (Veh/km) 8,695652174 unidad de longitud.
Longitud media de los Se determina una longitud promedio de los
vehiculos (m) 7 vehiculos que transitan en la vialidad.
Longitud media de los La longitud media de los vehiculos en (m)
vehiculos (Km) 0,007 expresada en km.
Se determina multiplicando la densidad por la
Ocupacién (Veh/km) 0,060869565 longitud media en (km).
Ocupacion (%) 6,08695622 Nota: este célculo se realiz6 utilizando el mayor
Nota: Se concluye que la vialidad tiene un valor de los conteos, con el fin de determinar un
porcentaje de ocupacion del 6%. promedio de la capacidad de la via.

Fuente: Borges y Quintana (2020).
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Con la reduccion de carril, claramente se puede observar un leve incremento en
el porcentaje de ocupacién, el cual antes de realizar dicha reduccion era de 4%.
Luego de hacer el analisis de densidad y capacidad vial con 2 carriles, el porcentaje
de ocupacion se incremento a un 6%.

1.4.2 Factores a considerar para el disefio y desarrollo de una ciclovia.

El Objetivo N°11 “Ciudades y Comunidades Sostenibles” de la Agenda de
Desarrollo Sostenible “propuesta por la ONU, busca conseguir que las ciudades sean
mas inclusivas, seguras y resilientes. Por tal motivo se consideran que las ciclovias
son una mejor solucién, ya que estas disponen de una infraestructura donde los
ciclistas pueden desplazarse de forma rapida y segura, sin necesidad de invadir los
espacios de los peatones y automovilistas; de igual forma, el buen disefio de estas,
ayudan a mejorar el ordenamiento del transito. Las inversiones en ciclovias son cada
vez mas frecuentes en América Latina, lo que se traduce en una mejora de la salud,
disminucion de accidentes y menos contaminacion atmosférica.

Para el disefio de las ciclovias es importante considerar aspectos como anchos
disponibles, pendientes, tipo de superficie y prestar mucha atencién en el disefio de
las intersecciones. A su vez es imprescindible el complementar el disefio y la
construccion de estas estructuras viales con espacios de parqueo, seguros y visibles.

Es necesario tener presentes aspectos basicos que influyen de manera
significativa en el disefio geométrico de un proyecto de ciclovias, SERVIU
METROPOLITANO (Ministerio de Vivienda y Urbanismo de Santiago de Chile) en
el Capitulo 4 del Manual “Disefio y Ejecucion de Ciclovias”, mencionan los
siguientes:

- Emplazamiento: Las ciclovias deben formar parte de la calzada de una via,
asi lo establece la Ordenanza General de Urbanismo y Construcciones de Chile en su
articulo 2.3.2. Excepcionalmente cuando se requieran conectar ciclovias, podran
ubicarse como parte de la acera sin afectar la vereda. Para dar cumplimiento a lo
estipulado en la Ordenanza, se indican ciertas prioridades de intervencion de espacios
publicos para el disefio de ciclovias segun niveles, entendiéndose como Nivel 1 a la
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primera opcion a evaluar, pudiendo pasar al proximo nivel sélo si se descarta la
primera opcion de intervencion y asi sucesivamente.

Tabla 37: Niveles de Intervencion.

Nivel Intervencién
1 Eliminar Estacionamientos
2 Regular Ancho de Pistas
3 Realizar Ensanchamiento de Calzadas
4 Eliminar Pistas Auto particulares
5 Rehacer Medianas
6 Reducir Aceras
7 Expropiar

Fuente: SERVIU METROPOLITANO (Ministerio de Vivienda y Urbanismo de Santiago de Chile) en el Capitulo

4 del Manual “Disefio y Ejecucion de Ciclovias”

- Ancho: Se debe considerar el desequilibrio y el zigzagueo que se produce al
iniciar la marcha en la bicicleta producto de la baja velocidad, la posibilidad de
adelantamiento de un ciclista a otro y por Gltimo poder facilitar las maniobras cuando
se crucen sentidos opuestos.

- Intersecciones: Se considera la parte mas compleja en cuanto al disefio de las
ciclovias, debido a que se convergen usuarios provenientes de los distintos sectores
de la ciudad. Para ello hay que estudiar los puntos de conflicto y minimizarlos para
poder lograr una clara lectura del funcionamiento del cruce, tomando siempre en
cuenta la seguridad del ciclista.

Paradas de Autobuses: Por lo general el ciclista tendrd que encontrarse con
areas en donde el transporte publico realiza maniobras de ascenso y descenso de los
pasajeros, debido a esto, es necesario que exista una sana convivencia entre las
paradas de autobuses y las ciclovias, con la finalidad de minimizar los conflictos que
puedan presentarse. Para ello hay que tomar en cuenta el espacio disponible en la
acera y accesos vehiculares en el area de encuentro parada — ciclovia.

1.4.3 Analisis Comparativo entre la Inspeccion Vial y la Norma para Proyectos
de Carreteras 1997 (MTC).

Las Normas para Proyectos de Carreteras (MTC) 1997, representan los valores

limites que deben utilizarse en los proyectos de carreteras que formen parte de la red
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nacional de vialidad; tomando siempre en cuenta criterios de factibilidad, armonia del
proyecto con los factores sociales y ambientales, asi como también la facil
adecuacion a los distintos sistemas de transporte. En base a estas normas, se
comparan las dimensiones minimas establecidas en ella, con las dimensiones reales
obtenidas en el campo a través de la inspeccion vial realizada a los tramos de estudio
(Vertabla5y 6).

Con la tabla a continuacion, se hace la comparacion con las secciones
transversales mas criticas de la ruta en estudio donde se desarrollara el proyecto,
especificamente sobre el tramo Urb. Los Guayabitos — La Villa Olimpica del
Municipio Naguanagua, Edo. Carabobo. Entre las intersecciones tenemos la N°2 (Av.
Valencia — Campo Don Bosco), se selecciond este punto debido a la notoria
reduccién de la seccidon transversal (De 3 carriles a 2), lo que dificulta la
implementacién de una estructura vial tipo ciclovia. Adicionalmente se escogid otro
punto critico donde se genera un estrechamiento en la vialidad en la Av. 97 Salvador
Feo La Cruz a la altura del cementerio municipal de Naguanagua, (Punto de
referencia), donde ademas de ser una zona altamente comercial y transitada, las
aceras son reducidas especificamente en el punto de referencia mencionado.

Adicionalmente se considerd la Interseccién (110) como el punto critico méas
importante, tomando en cuenta la cantidad de flujo vial y el disefio geométrico de la

misma.
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Tabla 38: Analisis de Dimensiones Minimas en el tramo Urb. Los Guayabitos —

La Villa Olimpica del Municipio Naguanagua, Edo. Carabobo.

DIMENSIONES
PUNTO CRITICO ELEMENTO VIAL DIMENSIONES ESTABLECIDAS
REALES (m) POR NORMA
Norte — Sur
Derecho vial 205 20230
Sur — Norte
12 (Av. Valencia — Norte — Sur 3.00
Campo Don Bosco) Carriles Maximo: 3.60
Sur — Norte 2.90 Minimo: 3.00
Norte — Sur 2.90
Aceras Minimo: 1.20
Sur — Norte 3.00
Norte — Sur
Derecho vial 214 20230
Av. 97 Salvador Feo Sur — Norte
La Cruz (Altura del Norte — Sur 2.90-3.00
cementerio municipal Carriles Maximo: 3.60
de Naguanagua) Sur — Norte 2.9-3.00 Minimo: 3.00
Presencia de Calle de Norte — Sur 1.20
Servicio. Aceras Minimo: 1.20
Sur — Norte 5.00
Norte — Sur 18.20
110: Av. 97 Salvador Feo Derecho vial Sur — Norte 18.20 20a30
La Cruz (Como punto de Norte — Sur 2.70-3.20 Maximo: 3.60
referencia, Jardin Calzadas Sur — Norte 2.70-3.20 Minimo: 3.00
Botanico) Norte — Sur 2.50-3.40
Aceras Sur — Norte 2.50-3.40 Minimo: 1.20

Fuente: Armasy Garcia (2020).
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Figura 34: Puntos Criticos Considerados.
Fuente: Armasy Garcia (2020).
1.4.4 Andlisis de flujo de las intersecciones que contemplan el tramo de estudio

“Urb. Los Guayabitos — La Villa Olimpica del Municipio Naguanagua, Estado
Carabobo™.

La vialidad en estudio cuenta con una extension de 5.33 Km, la cual esta
dividida en 7 tramos parciales; iniciando en la Urb. Los Guayabitos y finalizando en
La Villa Olimpica del Municipio Naguanagua, Estado Carabobo. La clasificacion vial
contempla vias de tipo arterial y colectora, con un total de 11 intersecciones, en
donde cinco (5) de éstas son denominadas interconexiones; y se enlazaran con la
propuesta ciclovial de Borges y Quintana (2020). De todas las intersecciones solo una
de ellas no estd semaforizada, el resto cuenta con ese tipo de dispositivo en total
operatividad.

Las vias arteriales ocupan un 28.8%, mientras que las colectoras el 71.12%.

Es importante resaltar que las secciones transversales son variables en cuanto a
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calzada a lo largo y ancho, al igual que las aceras e islas que la complementan. Las
intersecciones se componen de curvas simples de 1 y 2 radios por el angulo de giro
que presentan, en cuanto al sentido del flujo de la distribucion de movilidad es
variable dependiendo del interés o la condicion y/o restriccion que exista en la
vialidad en general; estd permitida la circulacion en recta, giro a la izquierda y
derecha, excluyendo el giro en U, el cual no estd permitido. A continuacion se
muestra la interseccion 11, siendo considerada como uno de los puntos criticos mas

importante a tomar en cuenta para el disefio de la ciclovia. (Ver figura 35).

Figura 35: Esquema de la Interseccién 11 (111).
Fuente: Armasy Garcia (2020).
1.4.5 Analisis de la implementacion de una estructura vial tipo ciclovia en el

tramo “Urb. Los Guayabitos — La Villa Olimpica del Municipio Naguanagua,
Estado Carabobo” a través de la implementacion de una Matriz FODA. .

Se realizo6 un andlisis de Fortalezas — Oportunidades — Debilidades -
Amenazas (FODA), la cual nos proporcionara conocimientos de todas las areas del
objeto en estudio, de esta manera lograr una base que nos provea de distintas
propuestas, estrategias e incluso ideas, con la intencién de obtener la opcion viable

para implementar una estructura vial tipo ciclovia en el Municipio Naguanagua, Edo.
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Carabobo. Para ello fueron analizadas las condiciones geométricas de la vialidad
pertenecientes al tramo de estudio.

Se procedio a definir las caracteristicas internas y factores externos que desde el
punto de vista técnico puedan evaluar el grado de eficiencia, seguridad y
funcionalidad de la ciclovia. El grado de complejidad de estas variables, dependera de
la profundidad con la que se estudien y la objetividad con la cual se realicen.

Tabla 39: Analisis de Fortalezas, Oportunidades, Debilidades y Amenazas
(FODA) sobre la viabilidad técnica de proyeccion de una estructura vial tipo
ciclovia en el tramo Urb. Los Guayabitos — La Villa Olimpica del Municipio

Naguanagua, Estado Carabobo.

FORTALEZAS (F) DEBILIDADES (D)

ANALISIS INTERNO

1. Espacio recreativo que genera confianza para el uso de
bicicletas.

2. Medio de transporte que funciona como alternativa de
movilidad sostenible, de esta manera cuidando el medio
ambiente.

3. Espacio destinado a todo tipo de poblacion sin exclusion.

4. Promueve la economia local y el desarrollo de distintas
areas de uso recreativo.

5. El espacio requerido para su elaboracion es mucho menor
que el que se requiere para vehiculos automotor.

6. Andar en bicicleta promueve la salud fisica, fortaleciendo
el cuerpo y mejorando la calidad de vida de los usuarios.

7. Menor costo de mantenimiento de la infraestructura vial.

8. Reduccidn en las emisiones de carbono que son altamente
contaminantes.

9. Promueve el desarrollo urbano y asi estar mas cerca de
lograr que los distintos Estados sean “Ciudades Yy
Comunidades Sostenibles”.

10. Proporciona a los ciclistas un desplazamiento de forma
rapida y segura sin invadir los espacios peatonales ni los
carriles destinados al uso de vehiculos de motor.

11. Implementar un sistema de Alquiler de bicicletas para

mejorar la movilidad urbana a gran escala.

1. Falta de estudios basicos actualizados
en el tramo de recorrido: Topografia,
Estudio Hidrologico de la mancha de
inundacion del Rio Cabriales.

2. Poca confiabilidad de informacion
proveniente de los conteos de tréfico.

3. Falta de un inventario de
infraestructura de servicios de todo el
recorrido.

4. Periodos de inundaciones y altas
precipitaciones, lo cual puede dificultar
Su uso.

5. Carencia de estructuras viales

similares.
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ANALISIS EXTERNO

OPORTUNIDADES (O)

AMENAZAS (A)

2. Mayor accesibilidad a otros destinos.

bicicleta y el desarrollo sostenible.

implementar una ciclovia.

1. Crisis que atraviesa actualmente el transporte publico en el pais.

3. Interés por parte de la poblacién para fortalecer el uso de la

4. Dimensiones geométricas necesarias del tramo Urbh. Los

Guayabitos — La Villa Olimpica, las cuales son aptas para

1. Problemas de Seguridad Vial.

2. Conflictos en las intersecciones
“semaforizadas” y “no
semaforizadas”.

3. Falta de normativas nacionales
para la elaboracién de ciclovias. .
4. Falta de interconectividad de
rutas.

5. Mal distribucién de los espacios
urbanos, lo cual puede dificultar la

implementacion de una ciclovia.

Fuente: Armasy Garcia (2020).

Tabla 40: Definicion de posibles estrategias frente a la proyeccion de una

estructura vial tipo ciclovia en el tramo Urbanizacion Los Guayabitos— La Villa

Olimpica del Municipio Naguanagua, Estado Carabobo.

ANALISIS INTERNO

FORTALEZAS (F)

DEBILIDADES (D)

Enfoque de Exito (F Vs O)

F2-5-7-8 / O3-4: Concienciacién para fomentar el uso
de la bicicleta y la sostenibilidad en base a los objetivos
de la Agenda de desarrollo sostenible para 2030

F1-2-3/ O1-2: Integracion de un medio de transporte

mas asequible, la sostenibilidad de las ciudades
depende en gran parte de la movilidad de sus

habitantes.

Enfoque de Reorientacion (D Vs O)

D5/03:

poblacién en cuanto a ciclovias, de esta

Instruir de manera adecuada a la

manera incentivar a su elaboracion, cuidado y

mantenimiento.

D1/A5: Fomentar la elaboracion de estudios
basicos para la realizacion de este tipo de

proyectos
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ANALISIS EXTERNO

OPORTUNIDADES (O)

AMENAZAS (A)

Enfoque de Reaccion (F Vs A)

F2-3-5/A1-2-3: Implementar normativas que regulen la

velocidad de los conductores automotores.

F5/A2: Colocar ciclo barandas en los carriles de las

ciclovias para proveer de mayor seguridad a los

usuarios de estas estructuras viales.

Enfoque de Supervivencia (D Vs A)

D1/A1-2-3:

sefializaciones

Incluir en las vialidades las
adecuadas  (reglamentarias,
informativas y preventivas) asi como también
implementar semaforos con ciclos especiales

para ciclistas.

F10/A2:
vehiculos automotores

Instruir a los conductores de
que el canal de

ciclovias es exclusivo para ellos.

D5/: Recurrir a recursos o fundaciones
internacionales que promuevan la
sostenibilidad y asi conseguir apoyo para la

elaboracién de ciclovias.

Fuente: Armasy Garcia (2020).
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DISENO DE ESTRUCTURA VIAL (CICLOVIA) PARA EL DESARROLLO
DE MOVILIDAD.

1.5 Paréametros de disefio.

Para el desarrollo y elaboracion del disefio de la ciclovia propuesta, es
fundamental considerar manuales y normas establecidas internacionalmente, ya que
hasta la fecha actual no existe una reglamentacion nacional. Debido a la factibilidad
de inclusion social, ambiental y econémica (por los motivos antes mencionados) que
tienen las ciclovias, se desarrollard una infraestructura vial adaptada a los espacios
analizados por tramos pertenecientes al Municipio Naguanagua. Se contemplaran los
conceptos necesarios de manera que el lector pueda interpretar correctamente cada
una de los conceptos y criterios que conlleven progresivamente para su correcta
elaboracion, respetando la circulacion tanto peatonal como de los vehiculos de motor,
logrando un desarrollo intermodal.

1.5.1 Desarrollo Metodolégico.

Se implement6é aplicaciones de conceptos, documentacion, inspeccion vial,
calculos matematicos y estadisticos, informacién de transito y transporte, disefio de
carreteras, construcciones viales, hidrologia, topografia y gestion ambiental, planos,
tablas, y la aplicacion de softwares tales como AutoCAD 2017 complementado con
Google Earth Pro e Infraworks 360 para el avance y disefio de la presente propuesta

ciclovial.
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1.5.2 Definir el disefio de la ciclovia en el tramo comprendido desde la redoma de
Guaparo hasta “FACES” en la Universidad de Carabobo, Municipio
Naguanagua, Estado Carabobo.

Hoy en dia se busca que las infraestructuras para ciclovias sean seguras,
eficientes y comodas, de esta manera poder generar en la sociedad una cultura
ciclista. La integracién de las bicicletas al sistema de transporte publico adquiere un
alto potencial, debido a esto, al momento de definir el disefio de una ciclovia, es
importante planear las acciones que se van a realizar; de modo que la infraestructura
pueda brindar calidad y coherencia a los ciudadanos que forman parte del sector
donde se desea desarrollar el proyecto. Existen multiples elementos que condicionan
la eleccion del disefio de una ciclovia, entre los cuales cabe destacar que el proyecto
debe ser capaz de minimizar los puntos de conflicto potenciales para los usuarios,
tomando en cuenta factores como cambios de emplazamiento, cumplimiento de
anchos minimos reglamentados y coherencia entre segregacion, velocidad vy
composicion del flujo vehicular.

Mediante la informacion obtenida en el campo a través de la inspeccion vial
realizada, se procedid a la escogencia de un tipo de ciclovia que se adopte a las
condiciones urbanas presentadas. EI modelo propuesto tiene como principales
caracteristicas, integrar a los diferentes sistemas de transporte masivo, con la
finalidad de fomentar la intermodalidad en el transporte urbano, de igual forma se
busca magnificar el paisaje y mejorar las condiciones ambientales del Municipio
Naguanagua.

En conjunto, el modelo de infraestructura vial tipo ciclovia que se desea
implementar tiene como caracteristicas fisicas, vias segregadas con ciclo-aceras y
ciclo-sendas debido a la condicion de la vialidad, las cuales seran en algunos tramos
unidireccionales y otros bidireccionales; estas a su vez con divisiones fisicas entre
automdviles y bicicletas, sefializacion (horizontal y vertical), accesibilidad vy

estacionamientos para bicicletas.
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1.5.3 Definicion de la Ruta de disefio.

Se definio la trayectoria de la infraestructura vial tipo ciclovia, correspondiente
al Municipio Naguanagua, la cual inicia en la Urbanizacion los Guayabitos
especificamente en las coordenadas 10°15°40” N 68°00°36”’W vy finaliza en la Villa
Olimpica 10°14°05”N 68°00’41’W, a su vez la ruta de disefio se interconecta con la
Av. Universidad a traves de las Calles 179, 175y 174 del sector Las Quintas.

1.5.4 Analisis de las Normativas Internacionales.

Se procede a analizar los parametros y aspectos mas relevantes en base a las
Normativas Internacionales para la elaboracion de proyectos cicloviales como se
muestra a continuacion:

La “Guia de Disefio de Infraestructura y Equipamiento Ciclista” (2015),
describe los principales factores para el desarrollo de la movilidad en bicicleta en la
Ciudad de Meéxico, donde se proponen criterios de disefios, ubicacion de la
infraestructura ciclista y las tecnologias constructivas para propiciar calles con
agradables paisajes, cruces seguros y cicloestacionamientos funcionales.

Parametros Generales de Disefio:

De acuerdo a la “Guia de Disefio de Infraestructura y Equipamiento Ciclista”
(2015), se parte de la idea de hacer las ciudades mas habitables y sustentables, por lo

que consideran ciertas premisas que son esenciales para el desarrollo de las ciclovias:

I-pm une ciudad mas |
'SUSTENTABLE
Y

HABITABLE

Figura 36: Ciudades Sostenibles.

Fuente: “Guia de Disefio de Infraestructura y Equipamiento Ciclista”
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- Una Ciudad con una Mejor Movilidad: Es importante el poder elaborar
redes locales bien definidas, asi como grandes rutas ciclistas que estén conectadas
entre si y con zonas de transito calmado que tengan como finalidad la movilidad y la
recreacion.

- Integracion: La infraestructura ciclista debe ser implantada principalmente en
los espacios donde las personas transitan, en consecuencia la ciclovia debera conectar
destinos y origenes en todas las escalas. Las rutas deben ser tan directas como sea
posible, con la finalidad de ahorrar tiempo al ciclista y brindarle una mayor velocidad
de desplazamiento.

Con la integracion de las estructuras viales tipo ciclovia a lo largo de calles y
avenidas, se pueden obtener callas mejor balanceadas desde el punto de vista
urbanistico, social, econémico y ambiental.

- Proteccion: La seguridad es uno de los principales obstaculos para la practica
del ciclismo urbano, la infraestructura debe proveer y privilegiar la seguridad de
todos los usuarios: nifios, jovenes, mujeres y adultos mayores. Por lo que debe ser

disefiada para reducir los conflictos entre los diferentes tipos de tréfico.

LINA CIADAD CON UNA CIUDAD UNA CIUDAD
GON MAYOR MAS SALUDABLE
UNA MEJOR MOVILIDAD CONVIVENCIA SOCH

Figura 37: Sostenibilidad.

Fuente: “Guia de Disefio de Infraestructura y Equipamiento Ciclista”
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- Confort: Una ciclovia en malas condiciones reduce la accesibilidad a la
ciudad y el nimero de ciclistas, de la misma forma hace una ciudad inequitativa. La
infraestructura en su conjunto debe ser facil de reconocer, entender y usar, a su vez

los ciclistas deben tener la oportunidad de moverse cada uno a su propia velocidad.

Figura 38: Ciclovias Confortables.
Fuente: “Guia de Disefio de Infraestructura y Equipamiento Ciclista”

Por otra parte la “Guia de Composicién y Disefio Operacional de Ciclovias”
(2019) de Santiago de Chile, establece una base para que cualquier calle pueda
acoger carriles exclusivos para ciclovias, bajo condiciones de disefio, seguridad y
operacion que sean compatibles en toda la ciudad. La presente guia busca agilizar la
definicién de espacios aptos para la movilidad y avanzar hacia ciudades sostenibles,
de esta manera que puedan ser recorridas en bicicletas y en armonia con el resto de
los usuarios de los espacios publicos, priorizando el uso de estos espacios para
peatones, ciclistas, transporte publico y usos recreacionales. Para el disefio de las
ciclovias toman en cuenta los siguientes parametros.

Parametros Generales de Disefio:

- Factibilidad: La factibilidad de emplazar una ciclovia por una ruta u otra,
depende en gran medida del contexto urbano. Para ello resulta relevante cualquier
elemento que condicione la vialidad:

Transporte Publico: NUmero de paraderos, infraestructura y cantidad de recorridos.

Arbolado: NUmero, ubicacion y condicidn general a ambos costados de la via.
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Servicios Publicos: Existencia de redes de servicios (Agua potable, gas, electricidad,
teléfono, etc.)

Accesos Vehiculares a Edificaciones.

Asi mismo, es importante conocer las actividades mas relevantes que se
desarrollan en la zona donde se implementara la ciclovia, por sus caracteristicas o
intensidades de uso, pueden condicionar a favor o en contra el emplazamiento de la

estructura vial.

CONDICIONANTES COSTADO  COSTADD

Postacion 20 5
Arbolado 15 10
Redes da servicios 0 5
Accesos vehiculares 18 13
Refugios 3
Postas 1
Recorridos 2
Colegios 2 1

Estacitn de bomberos
Cantro civico

)
1

O |

Figura 39: Condicionantes de un tramo.
Fuente: “Guia de Composicion y Disefio Operacional de Ciclovias” (2019)

-Analisis de Peligrosidad en Intersecciones y Puntos Criticos: Al momento
de decidir el disefio que tendrd la ciclovia dentro de la faja vial, es ideal prestar
atencion al riesgo que se encontrardn sometidos los ciclistas. Cabe destacar que la
ciclovia debe ser un espacio seguro; la mayoria de los accidentes y conflictos ocurren
en las intersecciones, principalmente entre los flujos directos de ciclistas y maniobras
de viraje por parte de todo tipo de vehiculos. En primer lugar se debe poner atencion
a la variedad de posibles situaciones de peligrosidad que existen en la via, las cuales
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han sido agrupadas en tres (3) grupos: virajes en intersecciones semaforizadas, virajes
en intersecciones de prioridad y puntos criticos.

Por lo que es necesario analizar, identificar, evaluar y comparar el nimero de
movimientos que entran en conflictos para las distintas configuraciones posibles de

una ciclovia, ya sea bidireccional o unidireccional.
(rado de Peligrosidad
A,

Virajes en "\\
INCErSecciones
semaforizadas

Figura 40: Virajes en Intersecciones Semaforizadas.

Fuente: “Guia de Composicion y Disefio Operacional de Ciclovias” (2019)

Virzjes en '
Intersecciones de
prioridad /

Figura 41: Virajes en Intersecciones de Prioridad.

Fuente: “Guia de Composicion y Disefio Operacional de Ciclovias” (2019)

74



) Y- R—0-Q

I aco 1l 0o Vehlcuio

Figura 42: Puntos criticos.
Fuente: “Guia de Composicion y Disefio Operacional de Ciclovias” (2019)

- Andlisis del impacto en el resto de los usuarios de la via: Hace referencia
en cuanto al momento de decidir entre las distintas alternativas de perfil para una
ciclovia, se debe evaluar que cada una de estas tiene un efecto sobre las condiciones
de circulacion de los diferentes usuarios, particularmente de los peatones. De tal
manera, es recomendable presentar una descripcién de la distribucién en cuanto a la
faja vial por modo resultante de cada alternativa de perfil, e indicar o sefialar otros
elementos presentes en la composicion de la seccidn transversal (servicios, areas
verdes, mobiliario urbano, entre otros). En las figuras 69, 70, 71 y 72 se muestra una

situacion base y 3 alternativas de perfil para una ciclovia.

Figura 43: Situacion Base.

Fuente: “Guia de Composicion y Disefio Operacional de Ciclovias” (2019)
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Figura 44: Alternativa 1, Ciclovia Bidireccional.

Fuente: “Guia de Composicion y Disefio Operacional de Ciclovias” (2019)

(C)

®)
o -

Figura 45: Alternativa 2, Ciclovia en calzada compartida.

s L.E-‘"'

Fuente: “Guia de Composicion y Disefio Operacional de Ciclovias” (2019)

o

©
:L"I. .

Figura 46: Alternativa 3, Ciclovia compartida y ensanchamiento de la acera.

Fuente: “Guia de Composicion y Disefio Operacional de Ciclovias” (2019)

76



La “Guia de Composicion y Disefio Operacional de Ciclovias” concluye que
existen multiples elementos que condicionan la seleccién de las caracteristicas que
tendréa un proyecto de ciclovia, y la forma en que estos sean considerados dara como
resultado las decisiones que se tomen al respecto. Sin perjuicio de lo anterior,
establece considerar como los elementos mas resaltantes para para juzgar la calidad
en términos de seguridad y operacion de una ciclovia, los siguientes:

- Cambios de emplazamiento.

- Cumplimiento de anchos minimos reglamentados.

- Calidad de la superficie de desplazamiento.

- Coherencia entre segregacion, velocidad y composicién del flujo vehicular.
- Vinculo con el Sistema de transporte masivo.

- Numero y complejidad de puntos potenciales de conflicto.

ELEMENTO TENGASE PRESENTE RANGO DE TOLERANCIA CALIFICACION

5@ recomienda aceptar
Los cambics de emplazamien- cambios de emplazamiento
Lo sonun elemento que atenta sobre [ misma via sélo en
contravarios de los principios  situaciones de excepcion. Si
que debe tener una ciclovia,  bien se puade dar mas de una
en particular que sea directa,  situaciin de excepcian, se
Cambios de chmoda y coherente. Espor - considera que enfrentar mas
emplazamiento  elloqueloscambios deem-  de 1cambio de emplaza-
plazamiento debenintentar  miento en menos de 2 km es
evitarse 3 toda costa, salva no recomiendable.

Buene: no hay cambios de empla-
zamianto.

Regular: 1 0 menas de un cambio
de emplazamiento (sobre el mismo
gjel cada 2 kilimetros.

Male: mas de un cambio de

situaciones & . emplaramienta cada 2 km o
en situacions de excepeian, cambias de emplazamiento haci
como un conflicto extremada-  Se recomienda no aprobar -

mente complajo del proyecto.  proyectos que superen lo
mencionade praviamenta,

Figura 47: Cambios de Emplazamiento.

Fuente: “Guia de Composicion y Disefio Operacional de Ciclovias” (2019)
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ELEMENTO TENGASE PRESENTE RANGO DE TOLERANCIA

Fara ciclovias unidireccionales

&l ancho aceptable es entra

15y 18 metros, siendo este

ultimo el ancho dptimo. Sa

debe tener en consideracion  En situaciones de excepcion,

quesilaciclviaposee 15 también lamadas singula-

metros en toda suextension  ridades, se podran aceptar

- seharanmas complejaslas  anchos menores a los sefiala-

CumpUmiento e manigbras de adelantamiento, dos, qua en ningln cas0 seran
anchos minimos  por o qua es muy recomenda- menores a 1.2 metros para
reglamentados ble utilizar siempre el mayar — ciclovias unidireccionales

ancho disponible. No sereco- v 2.0 metros para ciclovias

mienda generar ciclovias uni- - bidireccionales.

diraccionales demasda 18 m

puesto que tienden a ser utili-

7adas como bidiraccionales.

Para ciclovias bidireccionales
el ancho recomendado es 24,

CALIFICACION

Buane: 100% de 2 extension de
laciclovia posea 1.8 0 24 metros
unidireccional o bidireccional

Regular: menos de 100% pero mds
de 80% de 2 etension da L2 ciclo-
via poseemasde 15022 metrosy
&l 10% restanta se encuentra sobra
los 1.2 0 20 metros.

Malo: menos del 90% de (2 &x-
tensian de a ciclovia posee mas
de 15022 metros y/o existe un
porcentaje distinto de cero que se
encuentra baje los umbrales mini-
mas para singularidades.

Figura 48: Anchos minimos reglamentados.

Fuente: “Guia de Composicion y Disefio Operacional de Ciclovias” (2019)

ELEMENTO TENGASE PRESENTE RANGO DE TOLERANCIA

Superficies como el maicilla
0 los adoquines no son reco-
mendables como superficies

Lacalidaddela superfce de rodado para la ciclovias.

de rodado se denota en tres

“alidad de aspectos a superficie debe

spefigede | vrodiimami. PR
dsupe miento, no debe tener carac-

SeSplaraMIENto . e destzantes Lo tapas POVOCH esizamientoyse

. . sugiere que Las tapas de re-
derejilla daben evitar que se illasysumidens sean i
enganchen las ruedas. }

puestas de manera dizganal
o perpendicular al sentido de
arculacion.

CALIFICACION

Bueno: 100% de [a superficie de
rodado s lisa y no penera desli-
amiento ni resistencia al mov
miento, ademas todas las tapas son
aclo-incluswas.

Regular: meros de 100% peromés
de un 80% de [a superficie de roda-
doeslisay no genera deslizamientn
ni resistencia al movimiento,

Malo: menos del 80% dela super-
ficie de rodado es lisa y no genera
deslzamiento ni resistencia al
movimienta y/o existe al menos una
rejilla que no s ciclo-nlcusva.

Figura 49: Calidad de la Superficie de deslizamiento.

Fuente: “Guia de Composicion y Disefio Operacional de Ciclovias” (2019)
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ELEMENTO TENGASE PRESENTE RANGO DE TOLERANCIA CALIFICACION

La segregacion debe serco-  Bueno: [a segregacion es apropiada
herente con l3s condiciones — para las velocidades de circulacion
Lasegregacion cumpleunrol - de operacion de lavia, procu- - de lavia
(Coherencia entre fundamental en dar sepuridad  rar sepregar de manera ade-
segregacion, frente 2 diferencias de energia qiada a_las cund_iciu nes de  Regularla se_gregacién & excgsﬂa
elocidady entre dlstmtnsuehiculni pern cwcula_cnén del gje m|d_andu para las velocidades de circulacion
= al mismo tiempo aumentalos  especilmente evitar nve-  delavia
composicion del requenmientos de espacio s biajos de segregacin en
flupvehicular  para componer adecuada-  condiciones de altavelocidad  Malo: 2 segregacion &5 nsuficien-
mente el proyecto. o cantidades importantes de  te para las velocidades de circula-
vehiculos pesados o de pran cioin de |3 via o parala proporcion
tamafio. de vehiculos pesados.

Figura 50: Coherencia entre segregacion, velocidad y flujo vehicular.

Fuente: “Guia de Composicion y Disefio Operacional de Ciclovias” (2019)

ELEMENTO TENGASE PRESENTE RANGO DE TOLERANCIA CALIFICACION

En la medida en que el te-
rritorio en donde se esta
desarrollando el provecto El proyecto debe reconocer
cuente con una red existente  que Se iNSEta en un sistema
o e esele LA 001 o on i
: o . ciclovias existentes y con el resto
dicha red o en sudefecto con  ciclovias, esta coneaon debe de la red vial
determinades hitos urbanos  estar reconocida y ser parte )
ocentros de actwidades que  integral del proyecto.
Vinculo conel  5&20 relevantes (estaciones de )
- trenes, centros cvicos, depor- - Par otro lado, siel provecto
sistema twvos o culturales, ety con el termina en la red vial no
resto del sisterna vial espacializada, los flujos de
ciclistas que egresen o in-
En caso que el territorio no gresen a la ciclovia deben
cuente actualmente conuna  ser orientados al espacio de
red de cidovias, el gradode  circulacian que corresponde,

Bueno: |z ciclovia se vinoula de

Regular: la ciclovia se conecta de
manera adecuada con la red de
ciclovias, pero no con el resto dela
redvial.

Malo: la ciclovia no se conecta
con lared de ciclovias existentes
dejando desconexiones y discanti-

vinculo con el sistema se 5 decir, 2 |a pista derecha de nuidades.
deberd analizarapartirdela  lacalzada
forma en que la ciclovia se

conecta con la red vial.

Figura 51: Vinculo con el Sistema.

Fuente: “Guia de Composicion y Disefio Operacional de Ciclovias” (2019)
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ELEMENTD TENGASE PRESENTE ~ RANGO DE TOLERANCIA CALIFICACION

Buene: |3 elecciin de perfily
BMplazamiento mnimiza efacti-
vamente los puntos de potencizl
conflicta y estos ademas poseen
(omo producto del praceso de o5 pUntos e potencides baonivede ol
NUI‘HEI‘U_:,f ani“ﬂ\FsJsad-jEEra}:prouyes- conflictos identificados de-  Regular: la eleccion de perfil y
complejidad de B‘E‘Dmp..ﬂs‘onjl perl ben ser acotadosysucom- emplazamiento minimiza efectiva:
dela oclovia elformulador — *.0 0T S R
plntos febeser capér:emos:rzr: " pleydad :Eque.eie:tNamen- mgntelus puntos de potencial con
potenciles |5 confiuraciin elegidaes te puedan ser bien abordados - ficto, pero estos paseen unnivel d
- enel proceso posteriordz  compleidad medio o alto.

daconflicts  aquella queminmizalos po- diseio

enciales punios de conflicio. - .
tencides puniosCe conficto Malo: [3 eleccion de perfily em-

plazamienta NO minimiza los pun-
tos de potencial conflicto, y estos
ademés poseen un nivel de com-

plejidad medio o alto.

Figura 52: Namero y Complejidad de Puntos Criticos.

Fuente: “Guia de Composicion y Disefio Operacional de Ciclovias” (2019)

De igual forma se consideré las normativas internacionales aplicadas en el
“Manual de Criterios de Disefio de Infraestructura Ciclo-Inclusiva y Guia de
Circulacion del Ciclista” (2017, pag. 28), donde resaltan que la movilidad urbana
posee muchos retos en términos sociales como ambientales y econdmicos; estos retos
por lo general pueden llegar a ocasionar que las ciudades no sean tan eficientes y
sostenibles como se desea. La falta de infraestructuras viales y politicas adecuadas,
generan poco uso de la bicicleta; siendo esta un modo de transporte sostenible y que
ademas sigue los lineamientos y parametros establecidos en el objetivo N°11
“Ciudades y Comunidades Sostenibles” propuesto por la ONU para la Agenda 2030.

Para entender los pardmetros de transporte sostenible, es necesario conocer el
concepto de la “Piramide de Modos”, la cuél describe claramente cuales modos de
transporte son prioritarios y cudles son sus caracteristicas. EI método anteriormente
presentado, deja entender que los modos mas sostenibles y que deben tener prioridad
son los no motorizados (ubicados en la base de la piramide invertida), y asi de esta

manera se pueda mejorar las condiciones de viajes de los usuarios.
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Figura 53: Piramide de Modos.

Fuente: “Manual de Criterios de Disefio de Infraestructura Ciclo-Inclusiva 'y
Guia de Circulacion del Ciclista”

El mejoramiento de las politicas de transporte hacia la sostenibilidad debe tener
tres componentes esenciales (Evitar, Cambiar y Mejorar). Evitar se refiere a no
efectuar o reducir los viajes en general, esto se traduce normalmente en mejores
planes de ordenamiento. Por otro lado se puede hacer un esfuerzo en cambiar los
modos de transportes utilizados para la movilizacion de las personas de un lugar a
otro, hacia los més sostenibles y que estos a su vez puedan aportar beneficios a los
usuarios y a la ciudad. En cuanto a mejorar, se habla de la integracion de tecnologias
mas limpias y eficientes para el traslado de las personas, de forma que se puedan
obtener viajes con menos emisiones de carbono, lo que se traduce en un ambiente

mucho mas sano para la sociedad.

Figura 54: Evitar, Cambiar y Mejorar.

Fuente: “Manual de Criterios de Disefio de Infraestructura Ciclo-Inclusiva y
Guia de Circulacion del Ciclista”
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El “Manual de Criterios de Disefio de Infraestructura Ciclo-Inclusiva y
Guia de Circulacion del Ciclista” (2017) parte del siguiente concepto, una ciudad
con un mayor namero de infraestructuras viales tipo ciclovias, por lo general tienden
a tener condiciones de mayor seguridad, lo cual representa un beneficio para los
habitantes y una mejora en su calidad de vida. Es importante incentivar a la poblacion
a fomentar el uso de la bicicleta como alternativa de movilidad sostenible, asi como
explicar su correcto uso y cuidado, para que de esta manera se pueda ir desarrollando
en la sociedad una cultura ciclista que nos acerque cada vez mas a la sostenibilidad.

Parédmetros Generales de Disefio.

- El usuario (ciclista): De acuerdo con el Manual presentado, el disefio y
planificacion de las ciclovias debe tomar cuenta al ciclista, por tanto, las condiciones
fisicas de la infraestructura vial deben ser las mas o6ptimas y que no afecten de manera
significativa la seguridad y comodidad del usuario. Los ciclistas urbanos no deben
considerarse como deportistas, sus motivos, desplazamientos y velocidad son
completamente diferentes; estos utilizan la bicicleta de manera utilitaria, por lo que
buscan que sus desplazamientos sean cortos, directos y seguros.

- El Vehiculo: Segan el “Manual de Criterios de Disefio de Infraestructura
Ciclo-Inclusiva y Guia de Circulacion del Ciclista” (2017, pag.43). la bicicleta es
un vehiculo liviano, versatil y que no demanda mucho espacio para la circulacion.

El uso de la bicicleta es una de las mejores opciones que contribuye al ahorro,
combate la contaminacion vy el tréfico, por eso es vital empezar a formar una cultura
sobre su uso y los cambios positivos que esta puede generar en la sociedad y en el
entorno urbano. Sus dimensiones y caracteristicas pueden variar y deben ser
consideradas al momento de definir las secciones de circulacion de la ciclovia,

pueden tener entre 1.80m - 1.90m de alto y 0,60m de ancho.
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TIPO DE BICICLETA  ALTO LARGO ANCHO

Urbana 180m 150m 060m
De cargs 1.80m 245m 100m
Triciclo 180m 210m 120m

Figura 55: Dimensiones Bicicletas.
Fuente: Ministerio de Transporte de Colombia (2016)
El entorno urbano: Hace referencia a los espacios destinados a la red

ciclovial, por la cual se desplazaran los ciclistas. La ciclovia debe proyectar una
imagen urbana que involucre diversos factores y variables; un espacio bien
iluminado, seguro socialmente, asociado a centros de atraccion o &reas verdes,

mobiliario urbano y una arborizacion acorde que provea de sombra.

Esquama unidirsccional

Figura 56: Esquema Unidireccional, Dimensiones Minimas.

Fuente: “Manual de Criterios de Disefio de Infraestructura Ciclo-Inclusiva 'y
Guia de Circulacion del Ciclista”
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Esquama unidireccionsl
con adelaniamisnto

Figura 57: Esquema Unidireccional con Adelantamiento, Dimensiones Minimas.

Fuente: “Manual de Criterios de Disefio de Infraestructura Ciclo-Inclusiva 'y

Guia de Circulacién del Ciclista”

280w

Figura 58: Esquema Bidireccional, Dimensiones Minimas.

Fuente: “Manual de Criterios de Disefio de Infraestructura Ciclo-Inclusiva 'y

Guia de Circulacioén del Ciclista”

Las diferentes normativas y parametros de disefio establecidos en los Manuales
analizados anteriormente, tienen en comin que es necesario el crecimiento de las
grandes ciudades, sin embargo, la creacion de espacios para medios de transportes
alternos como la bicicleta, ayuda a prevenir problemas futuros a través de la
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planeacion correcta de la distribucion de esos espacios, disminuyendo el
congestionamiento vehicular; y o mas importante proveer de seguridad a las personas
que ya utilizan este medio de transporte. Una infraestructura amigable con la
bicicleta, es primordial para generar y fortalecer las politicas que promueven su uso,

permitiendo la inclusién de la bicicleta a la red vial bajo condiciones de seguridad y
eficiencia.

TIPO DE VIA TIPO DE VELOCIDAD (MAXIMA  VOLUMEN

INFRAESTRUCTURA PERMITIDA) KM/H VEHICULAR/DIA
RECOMENDADA

Via bocal o de acceso Wia compartida Hasta 30 Hasta 10.000
Via bocal o de acceso Carril compartido Hasta 30 Hasta 10.000
Via colectors Ciclocarri Hasta 40 Hasta 18.000
Via arterial Ciclwia unidireccional Hasta &0 Mayores 3 18000
Veawd  Cobbdecioulen ) Mayreald00
ambos costados de la viz)

Figura 59: Ciclovia Segun el Tipo de Via.

Fuente: “Manual de Criterios de Disefio de Infraestructura Ciclo-Inclusiva y
Guia de Circulacion del Ciclista”

ANCHO CICLOCARRIL CICLOVIA CICLOVIA CICLOVIA

UNIDIRECCIONAL®  UNIDIRECCIONAL  BIDIRECCIONAL *
(CON SOBREPASO) *

Minlno (s e 140m {4l 2001 280

fesguards)

Rocomendado — 180m 200 m 240m 320m
Figura 60: Dimensiones Estandar.

Fuente: “Manual de Criterios de Disefio de Infraestructura Ciclo-Inclusiva y

Guia de Circulacion del Ciclista”
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1.5.5 Disefio de Ciclo - Infraestructura.

Siguiendo los parametros establecidos; se procedié a la seleccion del disefio del
tipo de ciclovia, tomando en cuenta que la infraestructura ciclista debe conectar de la
manera mas directa los distintos puntos de interés relacionados al trabajo, centros de
salud, centros de estudio y &reas recreativas.

Para el disefio de la ciclovia, es ineludible considerar aspectos como anchos
disponibles, pendientes, tipo de superficie, visibilidad y poner especial cuidado en el
disefio de intersecciones. En cuanto al disefio de la demarcacién y sefializacion, ésta
debe ser regular, brindar informacion y prevenir adecuadamente a los diferentes
usuarios de la via.

Red Ciclovial.

La “Guia de Disefio y Evaluacién de Ciclovias para Costa Rica, (2016)” hace
referencia a las ciclovias como aquel camino, calle o paso que esta designado
especificamente para el traslado en bicicleta, sin importar si la infraestructura es de
caracter exclusivo o compartido con otros modos de transporte.

Por otra parte, de acuerdo a lo establecido por el “Manual de Criterios de
Disefio de Infraestructura Ciclo-Inclusiva y Guia de Circulacion Ciclista, (2017)” la
red ciclovial involucra el conjunto de vias, intersecciones y espacios urbanos
destinados al uso correcto de la bicicleta. En cuanto al presente proyecto de
investigacion, la red ciclovial estd compuesta por vias arteriales y colectoras,
destacandose entre ellas la Av. Valencia y la Av. Salvador Feo La Cruz en toda su
extension.

1.5.6 Tipologia ciclovial.
Vias no segregadas o compartidas.

Se definen como calles de naturaleza local que generan importantes flujos de
transito mixto dentro de la ciudad, generalmente poseen un bajo indice de circulacion
de manera que busca recuperar el orden, la convivencia y la seguridad para peatones
y ciclistas. Para este tipo de vias se recomienda la implementacién de ciclocarriles o

una via compartida.
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- Vias Compartidas: Citando la informacion establecida por Da Rosa Riccardi
(2010), hace referencia al espacio compartido tanto por ciclistas como
peatones y vehiculos automotores, tiende a utilizarse en zonas donde existe un
bajo volumen de tréafico y las velocidades no excedan los 60 Kmh con la
finalidad de obtener una interaccién adecuada entre los distintos usuarios.

- Ciclo-carriles: En este caso el carril destinado a la ciclovia, se encuentra
ubicado dentro de la calzada convencional y es exclusivamente para los
usuarios de la estructura ciclovial, se debe tratar que la circulacion en estos

carriles sea en la misma direccion del trafico automotor, (Gamarra, 2018).

Figura 61: Ciclocarril.
Fuente: Gamarra (2018)

Figura 62: Ciclo-acera unidireccional.

Fuente: “Manual de Criterios de Disefio de Infraestructura Ciclo-Inclusiva y
Guia de Circulacion del Ciclista”

Vias segregadas o parcialmente segregadas.
Son consideradas las méas seguras a nivel de percepcién del ciclista, por lo que
aumenta el uso de la bicicleta y disminuye notoriamente el riesgo de accidentes, esta

segregada del trafico automotor con trazado y plataforma independiente.
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Basandonos en lo publicado por Manual de Criterios de Disefio de
Infraestructura Ciclo-Inclusiva y Guia de Circulacion del Ciclista (2017)” son
espacios reservados de manera exclusiva para la circulacion del ciclista que puede
estar integrado a la calzada, a la vereda y al separador central o lateral. Estan
demarcadas con pintura (color contraste) y segregadas del transito motorizado y
peatonal, en esta categoria ademas de las ciclovias y ciclo-aceras, estan las ciclo-
sendas.

Las vias segregadas se definen como una reestructuracion de las calles donde se
contempla el disefio de las areas respetando los espacios de cada usuario, transporte
publico, peatones y ciclistas aportando calidad al lugar en busca de un ambiente mas
grato e inclusivo, estas vias cuentan con limitaciones fisicas, visuales (demarcaciones,
colores o texturas del pavimento) integrando las calzadas y hombrillos de la vialidad,
(ver figura 63). Se recomienda que este tipo de ciclovias sean unidireccionales en el
mismo sentido del transito, o bidireccionales considerando que los ciclistas que se
dirigen en sentido contrario a los vehiculos, se encuentren en el lado mas cercano a la

acera o vereda.

Wariacion Uniformidad
Mas integradas Mas flujo
Compartidas Segregadas
Funcién social Funcién trafico

Figura 63: Segregacion, flujo y funcion de trafico vs integracion y funcién social,

planificacién de ciclo-infraestructura.

Fuente: “Guia de ciclo-infraestructura para ciudades Colombianas”
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- Ciclo-aceras: Por estar integradas a la vereda o espacios compartidos con
peatones, deben plantearse en entornos con bajo flujo peatonal o que cuenten
con el ancho necesario para permitir la comoda y segura circulacion de

ciclistas y peatones.

Figura 64: Ciclo-acera Unidireccional Segregada.

Fuente: “Manual de Criterios de Disefio de Infraestructura Ciclo-Inclusiva y
Guia de Circulacién del Ciclista

Figura 65: Ciclo-acera Bidireccional.

Fuente: “Manual de Criterios de Disefio de Infraestructura Ciclo-Inclusiva y
Guia de Circulacion del Ciclista”

- Ciclo-sendas: Se implementan en espacios diferentes a por perfiles viales,
generalmente estan ubicadas en parques y zonas de recreacion, bordes de
cuerpos de agua o corredores verdes. En términos de paisajismo con las mas

atractivas y suelen estar compartidas con el transito peatonal.
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Figura 66: Ciclo-senda.

Fuente: “Manual de Criterios de Disefio de Infraestructura Ciclo-Inclusivay

Guia de Circulacién del Ciclista”

A través de lo mencionado anteriormente haciendo referencia a los diversos
tipos de estructuras cicloviales, se procedio a la escogencia de un tipo de ciclovia que
cumpla con los criterios y condiciones viales del tramo Urb. Los Guayabitos — La
Villa Olimpica del Municipio Naguanagua, Edo. Carabobo. De acuerdo a las
caracteristicas de flujo vial que presenta la ruta, se determin6 la implementacion de
un disefio segregado, con la elaboracion de una ciclovia mixta (Ciclo-aceras y Ciclo-
sendas) siendo esta la opcion mas favorable para llevar a cabo con éxito el proyecto
de investigacion.

El disefio de la ciclovia debe contar con la demarcacion necesaria, en cuanto a
sefializaciones y cruces, de manera que sea de facil entendimiento para los usuarios.
1.5.7 Dispositivos Segregadores de Velocidad.

Segun lo descrito en el “Manual de Criterios de disefio de infraestructura
ciclo-inclusiva y guia de circulacion del ciclista. Pefia, Arrué y Pardo” (2017, Pég.
86), se definen como aquellos elementos que se utilizan en las ciclovias, para
delimitar o separar el flujo de los ciclistas de los motorizados o peatones; estos
elementos pueden variar dependiendo de las necesidades de separacion y el espacio
disponible. Para separar estas areas y proporcionar seguridad a los usuarios, existen
distintos tipos de dispositivos, los cuales se adaptan de acuerdo a la necesidad del

disefio de la infraestructura ciclovial.
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El disefio de la ciclovia corresponde a ciclo-aceras y ciclo-sendas; en el caso de
las ciclo-aceras, se colocara un separador lateral (isla) de 0.70 m como elemento
segregador vial, de manera que la ciclovia esté separada del carril correspondiente al
trafico automotor (Ver figura 67), y asi generar mayor seguridad a los ciclistas en

cuanto a circulacion.

. Jﬂ&h-ﬁgug.j

5

Figura 67: Cicloacera propuesta con separador lateral como segregador vial.
Fuente: Armas y Garcia (2020).
Adicionalmente consideramos importante mencionar otros dispositivos

segregadores que pueden ser utilizados en ciclovias. Estos pueden ir desde la
canalizacion vial denominados también como segregadores fisicos duros (tachones,
bordillos e hitos), mobiliario urbano (bancas y cicloestacionamientos), demarcaciones
denominadas como segregadores visuales blandas, (pinturas y texturas en el
pavimento) hasta elementos de paisajismo (arborizacién y zonas verdes).

-Bordillos: Se definen como elementos plasticos o prefabricados de concreto, a
su vez pueden ser traspasables o no. Generalmente son de facil instalacién y su
colocacion es alternada con un rango de separacion entre de 0.50 a 1.00 metro. (ver
figura 94).
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Figura 68: Dimensiones de bordillos en vias segregadas.
Fuente: Manual de Criterios de disefio de infraestructura ciclo-inclusiva y guia de circulacion del ciclista. Pefia,
Arrué y Pardo (2017).

- Hitos: Elementos tubulares que contemplan una altura entre 70 a 80 cm, los
cuales se identifican de color fluorescente y bandas deflectivas para mayor
visibilidad, al igual que los bordillos son de facil instalacion y se colocan con una
separacion entre 0.50 a 1.0 metros. (Ver figura 69) donde se especifican las

dimensiones.
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Figura 69: Dimensiones de bolardos verticales en vias segregadas.

Fuente: Manual de Criterios de disefio de infraestructura ciclo-inclusiva y guia de circulacién del ciclista. Pefia,
Arrué y Pardo (2017).
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1.5.8 Disefio de Intersecciones.

Por ser el punto de encuentro entre los diferentes actores de la via, las
intersecciones presentan el mayor numero de conflictos y accidentes. Son
consideradas como las zonas de mayor riesgo en cuanto a la seguridad del ciclista,
por lo que es necesario que al ser disefladas cumplan con las condiciones para
garantizar la seguridad vial.

A su vez son determinantes en la comodidad de la ruta o tramo donde se
plantea realizar la ciclovia; las grandes avenidas se intersectan en su mayoria con
otras de su mismo nivel, por lo tanto en estos espacios la ciclovia se limitara a través
de las demarcaciones y elementos segregadores viales. De acuerdo a la “Guia de
ciclo-infraestructura para ciudades Colombianas” es fundamental realizar el
disefio y analizar las intersecciones ya que son elementos basicos disefiados para
evitar conflictos y siniestros viales de manera que se regule la ruta de los usuarios de
manera rapida y coherente.

A la hora de realizar el disefio de las intersecciones se debe considerar ciertos
aspectos generales tales como:

a) Vehiculos, Motorizados, ciclistas y peatones deben tener una percepcion
visual completa.

b) Las velocidades de los diferentes usuarios deben ser coherentes (bajas) y
controladas.

Es importante resaltar que las fatalidades de los usuarios ciclistas urbanos
ocurren mayormente en las intersecciones, debido a que son puntos donde existe
conflictos viales, donde el manual “Don’t Give Up At The Intersection (2019)”
resefid que la fatalidad es de 43% , de acuerdo a lo citado por Loaiza y Mesa (2019).
1.5.9 Criterios de Disefios de Intersecciones.

Al igual que el disefio de la ruta ciclovial, en las intersecciones es fundamental
la aplicacion de ciertos criterios de disefio, el “Manual de Criterios de disefio de
infraestructura ciclo-inclusiva y guia de circulacion del ciclista (2017)” hace énfasis
en los siguientes:
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Intersecciones Seguras.

Es esencial que éstas garanticen una buena visibilidad tanto de los ciclistas
como de los conductores automotores, de igual forma es importante reducir en
gran medida los puntos de conflictos entre los distintos usuarios, especificando
que los niveles de prioridad en la via son los peatones, los ciclistas y por Gltimo
los usuarios motorizados. Se debe considerar la reduccion de velocidad y la
visibilidad como factores claves de disefio, de manera que los usuarios puedan
reaccion con antelacion ante cualquier riesgo de accidente.

Intersecciones Coherentes.

Deben estar completamente demarcadas y sefializadas, no solo para guiar al
usuario sino para advertir a tanto a peatones como ciclistas, el paso de vehiculos.
Las sefalizaciones y demarcaciones deben ser claramente legibles y conectadas
entre tramos viales con la intencion de evitar desorientacion en los usuarios.

Intersecciones Directas.

Es importante que el disefio de las intersecciones ofrezca fluidez y una
excelente interaccion entre usuarios, asi como reducir los tiempos de espera y de
recorridos.

Por otra parte, existen variables fundamentales que se deben considerar segun

lo indicado en la “Guia de ciclo-infraestructura para ciudades Colombianas”;

siendo las mas importantes la vision y la baja velocidad de los usuarios automotores.

A continuacion se detallaran cada una de ellas:

-Campo de vision: Es crucial que los usuarios tengan una adecuada visibilidad

sin obstaculos en las intersecciones para garantizar seguridad; la longitud del campo

de visién dependera unicamente de la distancia de frenado, la velocidad del ciclista y

de las caracteristicas fisicas del tramo en estudio. De igual forma la guia

anteriormente descrita, establece que es necesario mantener libre de obstaculos el

campo de vision a una altura de 2,50 metros y una longitud de unos 20-30 metros, de

manera que el ciclista pueda reaccionar y frenar a tiempo, dentro de este campo de
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visibn no puede haber arboles, contenedores, vehiculos estacionados u otros
elementos”.

-Reduccion de velocidad: Si el disefio de la ciclovia es claro, acorde al contexto
y espacios adecuados, los conductores de manera natural suelen controlar, adaptar y
reducir la velocidad al aproximarse a las intersecciones, de manera que eviten

conflictos y fatalidades en las mismas.

Figura 70: Campo de vision libre de obstaculo en intersecciones.

Fuente: Manual de Criterios de disefio de infraestructura ciclo-inclusiva.

1.5.10 Disefio de Intersecciones Semaforizadas.

En todas las vias con infraestructura ciclovial que en su paso o fin poseen
intersecciones, deben ser semaforizadas e incluir cajones bici (bike boxes), para
garantizar un espacio de resguardo delante de los motorizados y antes del cruce
peatonal durante la fase roja del semaforo (NACTO, 2014). Las intersecciones deben
incluir semaforos exclusivos para los ciclistas, donde su programacion tenga como
prioridad al peaton y al ciclista; en cruces pequefios no se considera el uso de
semaforos ya que los vehiculos de motor (motos, autos, autobuses, etc) deben ceder el

paso.
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Figura 71: Cruce con ciclovia o ciclocarril unidireccional y via o carril compartido
(A). Cruce con ciclovia o ciclocarril unidireccional (B). Cruce con ciclovia o

ciclocarril bidireccional (C).

Fuente: Manual de Criterios de disefio de infraestructura ciclo-inclusiva y guia de circulacion del ciclista. Pefia,
Arrué y Pardo (2017).

1.5.11 Consideraciones de disefio de cruces en tramos.

La condicidn de disefio que resalta en la elaboracion de proyectos cicloviales,
indica que todos los trayectos que conforman la ruta de la ciclovia, deben ser
atendidos con la misma importancia. En las intersecciones y cruces, son los peatones
y los ciclistas los que tienen menor seguridad, por tal razon se evalla a través de un
andlisis de flujo vial la cantidad de vehiculos que transitan por hora.

Es crucial que los ciclistas logren avanzar a la via mas cercana y directa, sobre
todo si estan circulando en intersecciones anchas y que no cuenten con islas centrales.
Se debe explicar, que los ciclistas deben cruzar por los pasos peatonales siempre y
cuando el seméaforo lo permita, bajandose de la bicicleta hasta llegar nuevamente a la
ciclovia.

La seguridad en las intersecciones estd sujeta al rango de vision, este
corresponde a que partes de un cruce se abarca con la visién, es importante la
aplicacion de pasos peatonales convencionales que puedan garantizar la interaccion
visual entre los diferentes usuarios de la estructura vial. Una de las medidas

establecidas por (Martinez Gaete, 2016) para aumentar la seguridad de los peatones y
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ciclistas, es prohibir que los automdviles se estacionen en las esquinas o cerca de

éstas.

Figura 72: Rango de Vision.

Fuente:. Martinez Gaete, 2016.

Figura 73: Rango de Vision al aplicar pasos peatonales convencionales.
Fuente: Martinez Gaete, 2016.

En la definiciéon de intersecciones, se debe tomar en cuenta las denominadas
lineas de deseo del ciclista, que normalmente corresponden al cruce mas directo y
coherente. No se debe forzar a realizar desvios 0 maniobras que pueden terminar

siendo peligrosas y confusas.
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Figura 74: Giro Directo.

Fuente: Manual de Criterios de disefio de infraestructura ciclo-inclusiva y guia de circulacion del ciclista. Pefia,
Arrué y Pardo (2017).

- Giro a la derechay cruce en linea recta: se debe asegurar, que en las
intersecciones el ciclista pueda girar a la derecha sin que suceda un corte de
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circulacién por los vehiculos automotores, por lo que se debe indicar la

circulacion de los usuarios de la ciclovia para evitar una colision.

- Giro a la Izquierda: Una posible configuracion para este tipo de cruce, es

realizar el giro en dos etapas, tal como se muestra en la siguiente figura.

Figura 75: Giro a la izquierda en dos etapas.
Fuente: Guia de Disefio y Evaluacion.

Después de evaluar todas las posibilidades de cruce en las intersecciones, se
procede a implementar en el disefio de la ciclovia propuesta perteneciente al tramo
Urb. Los Guayabitos — La Villa Olimpica, cruces indirectos en las intersecciones; ya

que favorece a la seguridad de los ciclistas y peatones.

Figura 76: Cruces indirectos en intersecciones.

Fuente: Guia de Disefio y Evaluacion.
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1.5.12 Integracion de la propuesta de movilidad al sistema local de transporte
urbano.

Dentro del marco de la sostenibilidad se debe lograr que los sistemas de
transportes sean mas inclusivos y resilientes, tal como se ha mencionado
anteriormente; de igual forma se deben buscar soluciones como lo son las ciclovias,
para integrar a los usuarios de la bicicleta en la planificacion vial. Es necesario que
este tipo de propuestas de movilidad formen parte del sistema de transporte, de
manera que podamos lograr un plan integral del trafico y transporte.

Definido el disefio de la ciclovia en el tramo Urb. Los Guayabitos — La Villa
Olimpica, del Municipio Naguanagua, Edo. Carabobo, se estableci6 su integracion a
los sistemas de transporte publico; con la intencion de que este proyecto funcione
como una alternativa de movilidad sostenible en beneficio a la poblacion
Naguanaguense y asi poder adoptar estructuras de paradas de autobuses junto a
estacionamientos para bicicletas y el Metro de Valencia.

1.5.13 Paradas de Transporte.

Las paradas de transporte publico deben ser balanceadas y estar ubicadas en
lugares especificos que permitan el acceso a los diferentes modos de transporte,
usuarios y transito. Con la finalidad de incorporar las paradas de transporte publico
con la presente propuesta y lograr un sistema intermodal; por lo tanto se evalud
implementar ciclo-paradas que se integran a las paradas de transporte publico las
cuales fueron ubicadas por progresivas en la seccion 4.1.6.

- Ciclo-paradas: La presencia de estacionamientos para bicicletas puede ser
considerada como una de las motivaciones de los ciclistas, debido a que es uno de los
factores mas influyentes en la toma de decision para realizar el viaje. Las
cicloparadas proporcionan a los usuarios seguridad al poder dejar sus bicicletas
aseguradas y comodidad al no tener que estar pendiente donde las dejan.

99



La necesidad de proveer parqueos viene dada para prevenir robos y proteger las
bicicletas; de acuerdo a un estudio realizado por (Pucher, Dill y Handy, 2009) los
parqueaderos de este tipo de transporte incrementan de manera significativa los
niveles de ciclistas. Los estacionamientos para bicicletas deben garantizar como
minimo seguridad, facilidad y comodidad y de ser posible proteccion a los factores
climaticos, a su vez el disefio debe ser simple y comprensible para el usuario.

En cuanto a la ubicacion, lo ideal es que se encuentren en lugares cercanos a los
destinos de los usuarios, ya sean centros educativos, culturales, comerciales, oficinas,

estaciones de transporte publico, etc.

Figura 77: Cicloparqueadero en forma de U.

Fuente: Guia de Disefio y Evaluacion.

Figura 78: Dimensiones de un Cicloparqueadero en forma de U.

Fuente: Manual de Criterios de disefio de infraestructura ciclo-inclusiva y guia de circulacién del ciclista. Pefia,
Arrué y Pardo (2017).

-Demarcacion: Las paradas de transporte publico en el tramo de estudio son
muy puntuales, la estructura ciclovial esta planteada para bordear dichas paradas; de

manera que no afecte la circulacion de los vehiculos automotores.
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Para el disefio de las ciclo-paradas, tomaremos el realizado por (Loaiza y Mesa,
2019) en su Trabajo de Grado titulado: “Propuesta de una Estructura Vial tipo
Ciclovia como Alternativa de Movilidad Sostenible en el Municipio San Diego,
Estado Carabobo. Tramo de estudio: Urbanizacion El Morro | — Urbanizacion

El Remanso”.
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Figura 79: Disefio Cicloparada.
Fuente: Loaiza y Mesa (2019)
1.5.14 Diseio de Pavimento.

El disefio del pavimento del tramo Urb. Los Guayabitos — La Villa Olimpica,
no fue complicado si lo comparamos con la composicién determinada por una
autopista que soporta una cantidad de cargas vehiculares mucho mayor. Los tipos de
pavimentos que mayormente se utilizan en este tipo de estructuras viales
corresponden a asfalto, concreto y adoquin.

De acuerdo a la informacion suministrada por el “Manual de Criterios de disefio
de infraestructura ciclo-inclusiva y guia de circulacion del ciclista. Pefia, Arrué y
Pardo (2017)” para la seleccion del tipo de pavimento se deben considerar los
siguientes aspectos:

h) Calidad espacial, entorno y trafico.

i) Dimensiones del pavimento.
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j) Cimientos.

k) Tipo de Suelo.

[) Tuberias de Servicios Publicos.
m) Drenajes.

n) Costos.

mismo, fue aplicado el

ASFALTO CONCRETO

Entrega mayor comodidad a los Entrega comodidad 2 los usuarios de

usuarios de ks bicicleta. la bicicleta.
Provee las mejores condiciones de Pravee condiciones de cohesidn,
cohesidn, uniformidad en el zcabada, uniformidad en el acabada,
antideslizamiento y resistencia, antideslizamiento y resistencia, sin
Su uniformidad, permite ficil aplicacidn embargo, se debe tener especia
de pintura para manejo de sefalizacidn cuidado en el manejo de las juntas para
o de color en su superficie. evitar generar desniveles, sobresaltos o
Permite que se realicen mezclas para impactos que afecten la circulacidn de
maneje de pavimentos de color, los clelistas,
Se puede utilizar en todos kos tipos de Gracias a la durabilidad del material las
Infraestructura ciclavial. probabilidades de aparicidn de baches
o dafos, son menones que en el asfalto
o ¢l adoquin, pero cuando aparecen
fracturas pueden afectar altamente la
sepuridad de los ciclistas.

Requiere bajo mantenimiento.

Su desventaja principal es el alte costo
de instalacidn y que su color na es

contrastante.

ADOQUIN

Mo es chmodo para bos ciclistas debida
a gue su superficie na es uniforme por
el tamario de sus piezas y el nimero
de uniones.

Requiere elementos de confinamiento
camo bordillos.

Su instalacidn se debe hacer en sentide
transversal para evitar inconvenientes
con juntas longitudinabes y se debe
reducir al mdsima el ancho de las
juntas,

Se debe tener especial cuidado con ef
manejo de drenajes para evitar danos
en la sub-base y bevantamiento de las
plezas.

Es ideal para en vias compartidas

pargue reduce la velocidad de los

motorizados, pero se debe dar
un manejo especial a la franja de
cireulacidn de bos ciclistas para reduci

a wibracibn.

Figura 80: Caracteristicas de los tipos de pavimentos.

Arrué y Pardo (2017).
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vehicular-peatonal y de la resistencia de carga del material.

Fuente: Manual de Criterios de disefio de infraestructura ciclo-inclusiva y guia de circulacion del ciclista. Pefia,

Para el disefio del pavimento correspondiente a la ciclovia se escogié como
material a utilizar, asfalto, por lo que la base debe ser compactada con espesores
menos a 150 mm (15 cm) y debe estar compactada con el 95% de la densidad del
proctor. Se hace referencia a la capa de rodadura la cual tiene dos funciones, la de dar
un movimiento seguro al ciclista y proteger la base. Con respecto al célculo del
procedimiento sefialado por Crespo (2007),

Procedimiento de Instituto del Asfalto; éste se fundamenta en el analisis del flujo



Definicion de Datos Iniciales.
Fue indispensable establecer una serie de criterios o parametros, desde los
cuales se inici6 el desarrollo del procedimiento establecido por Crespo (2007).

Tabla 41: Parametros Iniciales para el disefio del pavimento.

Parédmetro de Disefio | Valor Determinado Justificacion
Cifra estimada a través del conteo
Volumen de Trénsito 39869 realizado por Borges y Quintana
Promedio Diario (TPD) (2020).
Descripcidn de Calles Calles Urbanas Tipo de via que presenta el entorno.
N° de Carriles 2 Caracteristicas de Disefio.

Cifra utilizada en el disefio de
Periodo de Disefio 20 afios pavimentos flexibles en Venezuela.

Cifra utilizada normalmente en el
%Crecimiento Anual 4.00% disefio de pavimentos flexibles en

Venezuela.

No se posee informacion acerca del
ensayo (CBR), por lo tanto se asumid
CBR 15% con una caracteristica regular-buena.

Cargas Limites por Ejes. 18000.001b Condicion de disefio mas comun.

Fuente: Armasy Garcia (2020).

Tabla 42: VValores de CBR.

CBR CLASIFICACION
0-5 Subrasante muy mala.
5-10 Subrasante mala.
11-20 Subrasante regular o buena.
21-30 Subrasante muy buena.
31-50 Subbase buena.
51-80 Base buena.
81-100 Base muy buena.

Fuente: Crespo (2007). Acotado por Armas y Garcia (2020).
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Tabla 43: Rangos estimados en porcentajes de vehiculos pesados y promedio de

pesos brutos que podrian emplearse.

Descripcion de la Calle o | Porcentaje de Transito Promedio de pesos
Carretera Pesado brutos (1000 Lbs)
Calles de ciudades 5 0 menos 15-25
Carreteras Urbanas:
Area Metropolitana. 5-15 20-30
Interestatales. 5-10 35-45
Caminos rurales locales 10-15 15-25
Carreteras Interurbanas:
Estatales. 5-20 30-40
Federales. 10-25 35-45

Fuente: Crespo (2007). Acotado por Armas y Garcia (2020).
Tabla 44: Porcentaje total de vehiculos pesados en el carril de disefio.

NUmero de Carriles Totales

Porcentaje de Vehiculos pesados en el

carril de disefio.

2
4

6 0 mas.

50
45 (35-48)*
40 (25-48)*

Fuente: Crespo (2007). Acotado por Armas y Garcia (2020).
Tabla 45: Factores de Ajuste al nimero de transito inicial (NTI).

Periodo de disefio en Porcentaje de Crecimiento Anual
afnos 2 4 6 8 10
1 0.05 0.05 0.05 0.05 0.05
2 0.10 0.10 0.10 0.10 0.10
4 0.21 0.21 0.22 0.22 0.23
6 0.32 0.33 0.35 0.37 0.39
8 0.43 0.46 0.50 0.53 0.57
10 0.55 0.60 0.66 0.72 0.80
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Periodo de disefio en Porcentaje de Crecimiento Anual
anos 2 4 6 8 10
12 0.67 0.75 0.84 0.95 1-07
14 0.80 0.92 1.05 1.21 1.40
16 0.93 1.09 1.28 1.52 1.80
18 1.07 1.28 1.55 1.87 2.28
20 1.21 1.49 1.84 2.29 2.86
25 1.60 2.08 2.74 3.66 4.92
30 2.03 2.80 3.95 5.66 8.22

Fuente: Crespo (2007). Acotado por Armas y Garcia (2020).

A través de las tablas 42, 43 y 44 se obtuvieron los siguientes valores:

Tabla 46: Resumen de los valores obtenidos referentes a las tablas iniciales.

Paréametros de Disefio Valor Justificacion Tabla de
establecido referencia.
Porcentaje de Transito Rango mas
Pesado. 15% Desfavorable. Tabla 42.
Promedio de Peso Rango mas
Bruto 30000 Ibs. desfavorable Tabla 42.
Porcentaje de
Vehiculos Pesados por 50% Criterio de Disefio para Tabla 43.
Carril de Disefio dos carriles.
Factor de ajuste del Porcentaje para un
NUmero de Trénsito 1,49 periodo de disefio de 20 Tabla 44.
Inicial. afios y 4.00% de
crecimiento anual

Fuente: Armasy Garcia (2020).
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Definicion del Numero de Trénsito Inicial (NTI).

El NTI se establecié de acuerdo a un nomograma, con el trazado y la unién de
dos rectas. La primera linea quedé limitada entre los ejes C y D, donde se indicd el
numero de vehiculos pesados por carril de disefio (29992 veh/dia) y el promedio de
peso bruto el cual corresponde a 30000 (Lbs), de manera siguiente se prolongo la
recta hasta hacerla coincidir con el eje B; la linea restante se obtuvo al enlazar la
medida de carga legal (18000 Lbs) sobre el eje E con la interseccién de la primera
recta en el eje B. Extendiendo la segunda recta hasta el eje A del nomograma, se
establecio un NTI aproximado de 1450, correspondiente a un trafico pesado.

- Numero de vehiculos pesados en el flujo vehicular (15%0):
TPD*0,15= 39896veh/dia * 0,15= 5985 Veh/dia.

- Numero de vehiculos pesados en el carril de disefio (50%0):
5985 Veh/dia * 0,50= 2993 Veh/dia.
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Figura 81: Nomograma para el calculo del NTI.

Fuente: Crespo (2007). Acotado por Armas y Garcia (2020).
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- Célculo del espesor del pavimento:

Se procedio a utilizar el nomograma correspondiente a la Figura 82, de tal
manera debi6é definirse una linea que cortara el Eje A del nomograma,
extendiéndose hasta los ejes B y C correspondiendo de manera respectiva al CBR
de la subrasante vial (15%) y el Numero de Transito Diario (2161).

- NUmero de Transito de Disefio (NTD):
NTI*Factor de Ajuste= 1450*1,49= 2161.
- Determinacion del CBR.
Subrasante Regular o Buena CBR=15%
- Espesor total en Carpeta:
Espesor en pulgadas*2,54 cm/1 pulg = 7,6 pulg*2,54 cm/1 pulg= 19,30 cm
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Figura 82: Nomograma para el célculo de espesores.

Fuente: Crespo (2007). Acotado por Armas y Garcia (2020).
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- Verificacién del espesor minimo de la carpeta asfaltica.

Crespo (2007), en su libro titulado “Vias de Comunicacién” establecié unas

medidas minimas para las diferentes capas de pavimento flexible (asfalto), dichos

valores estan tabulados y dependen de la clasificacion del transito y la intensidad que

poseen. ElI numero de transito de disefio (NTD) arrojé como resultado 2161 veh/dia

en el carril de disefio, por tal motivo la clasificacidn del tipo de trafico es pesado.

De acuerdo a la tabla 47, la propuesta presentada corresponde a un espesor

minimo de 6.00cm bajo condiciones de mezcla preparada en planta.

Tabla 47: Espesor minimo de carpeta asfaltica.

Tipo de
Carpeta
Asfaltica

Espesor de la carpeta en cm

Transito muy

liviano

Transito

liviano

Transito

medio

Transito

pesado

Transito muy

pesado

Tratamiento
Superficial
Simple

Tratamiento
Superficial
Doble

15

15

15

Mezclaen el

lugar

Mezcla en
planta
dosificada por

volumen

Concreto
Asféltico
dosificado en
planta, por peso
y con C.A

Fuente: Crespo (2007). Acotado por Armas y Garcia (2020).
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Tabla 48: Espesor minimo de base granular.

Intensidad de transito de vehiculos con
capacidad de carga igual o superior a
3 ton métricas, considerado en un solo Espesor Minimo de Base
sentido.
Menos de 500 vehiculos al dia. 12cm
De 500 a 1000 vehiculos al dia. 12cm
De 1000 a 2000 vehiculos al dia. 15cm
Maés de 2000 o autopistas. 15cm

Fuente: Crespo (2007). Acotado por Armas y Garcia (2020).

En definitiva para la infraestructura de la ciclovia desarrollada, se obtuvo un
espesor de carpeta de rodadura de 6.00cm con una base granular de 15.00cm y
10.00cm de subbase la cual tiene que ser mayor o igual al espesor de la carpeta. La
sumatoria de dichas dimensiones da un valor de 31cm, lo cual resulta ser mayor al
calculado en condiciones de servicio (19,30cm).

Por motivos de seguridad se establecieron las siguientes dimensiones,
prevaleciendo el criterio de condicion mas desfavorable:

- Carpeta Asfaltica: 6.00cm

- Base Granular: 15.00cm

- Subbase: 10.00cm

- Subrasante: Se omite su definicion debido a que no se conocen las
condiciones y caracteristicas del terreno.

- Espesor Total: 31cm
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6.00cm

15.00cm

10.00cm

Figura 83: Carpeta Asfaltica.
Fuente: Armas y Garcia (2020).
Se propone la implementacién de un pavimento que sea sostenible, cabe

mencionar la existencia de un pavimento que combina el asfalto con el polvo de
caucho que se obtiene a partir de neumaticos reciclados y la utilizacion de un
producto conocido como “Noxer”, el cual tiene la capacidad de absorber la
contaminacion que producen los tubos de escape de los vehiculos.

1.5.15 Drenaje Vial.

La funcion del drenaje es eliminar el exceso de agua superficial sobre el
camino, de esta manera poder restituir la red de drenaje natural y no comprometer la
carpeta asfaltica. Las constantes inundaciones en el Municipio Naguanagua,
especificamente en el tramo de estudio, dan como ejemplo el mal estado en el que se
encuentran los drenajes, tanto el transito vehicular como peatonal es obstruido en
temporadas de altas precipitaciones por la cantidad de agua que prevalece en la
calzada, como consecuencia de la falta de mantenimiento en los dispositivos de
desague.

(Gamarra, 2018) establece que la inclusion de una ciclovia resulta atractiva ante
la fluidez con la que el ciclista pueda trasladarse, por lo que uno de los factores que
influye de manera importante es la naturaleza, en este caso las precipitaciones y como
se comportan los drenajes ante este evento. El tramo correspondiente a la ubicacion
de la ciclovia cuenta con los respectivos sistemas de drenaje, sin embargo gran parte
de ellos se encuentran en condiciones precarias y obstruidos por sedimentos, por lo

tanto se planted realizar el mantenimiento respectivo a dichos sistemas con la
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finalidad de que puedan cumplir con su funcion de la manera mas adecuada; a su vez
se decidié implementar nuevos sistemas de drenajes para reforzar los ya existentes.
La seleccion del tipo de drenaje es importante, de ello dependera la capacidad de
captacion de agua:

- Sumideros de Ventana: Consiste en la abertura en forma de ventana
establecida en el bordillo o corddn de la acera, generalmente estan deprimidas con
respecto a la cuneta, adicionalmente poseen un canal lateral de desagie, una camara
de recoleccion de sedimentos y una tuberia de conexion con el colector pablico. La
longitud normal de la ventana es de 1.50m y la utilizacién de este tipo de sumideros
depende de los siguientes aspectos:

€) Razones de tipo vial en funcion de una prioridad de la via.

d) Esrecomendable su uso en puntos bajos.

- Sumideros de Rejas: Se trata de una cdmara donde penetran las aguas
pluviales, cuentan con una cdmara de desagie y la tuberia de conexion al colector.
Existen ndmeros tipos de rejas, siendo la mas comdn las barras paralelas a la
direccién del flujo; preferiblemente deben ser utilizadas en calles o avenidas que
presentan pendientes pronunciadas.

- Drenes Franceses: De acuerdo a lo citado por Loaiza y Mesa (2019) haciendo
referencia a Pocaterra (2019), son sistemas de drenaje vial que se encuentran
ubicados hacia los extremos de la vialidad, de forma paralela al sentido de circulacion
de los vehiculos. Tiene como funcion recoger las aguas que escurren debido a las
pendientes de bombeo, permitiendo su descarga hacia redes de subdrenajes o su

infiltracion progresiva.

111



Figura 84: Drenes Franceses.

Fuente: Martinez y Parraga (2010)
Se considero la implementacion de drenes franceses en la propuesta ciclovial, a

lo largo del trayecto. Estos se encargaran de reforzar los sistemas de drenajes
existentes.
1.5.16 Alumbrado.

Una correcta iluminacion promueve el uso de la bicicleta, para atraer mas
usuarios hacia las ciclovias es importante un disefio seguro y bien planeado; la
iluminacién debe considerarse en una fase temprana del proyecto para atender de
forma adecuada las necesidades de los individuos y las locaciones donde se plantea
elaborar. Para que las ciclovias sean consideradas como una alternativa de movilidad,
deben poder usarse a toda hora, en lugar de ser solo una actividad diurna o de
esparcimiento.

Por lo tanto, es indispensable que cuenten con un sistema de iluminacion
homogéneo para asi poder entregar un ambiente seguro y permitir un desplazamiento
fluido a cualquier hora del dia.

1.5.17 Paisajismo

Se toma en cuenta como uno de los factores que beneficia en gran medida a las
estructuras cicloviales. Entre sus elementos se encuentran los arboles y areas verdes,
que ademas de mejorar la percepcion visual de la ciclovia, ofrece proteccion ante los

efectos climaticos.
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CONCLUSIONES Y RECOMENDACIONES.

1. Conclusiones.
Culminada las fases metodologicas establecidas para el desarrollo del Disefio
De Una Ciclovia Como Alternativa De Movilidad Sostenible en el tramo Urb. Los
Guayabitos-La Villa Olimpica Del Municipio Naguanagua, Estado Carabobo; se
presentan las siguientes conclusiones:
Mediante el analisis de la observacion directa en campo y la documentacién
PDUL del Municipio Naguanagua, se obtuvo un diagndstico en el cual la
propuesta de disefio es ideal para el desarrollo e inclusién de la ciclovia como
alternativa de movilidad.
El tramo en estudio, posee una variabilidad en el ancho de calzadas entre
2,70m y 3,20m. Es importante resaltar que en la mayoria de su trayectoria no
cumple con lo minimo establecido en la Gaceta Oficial de la Republica
Bolivariana de Venezuela N°38715, ya que el ancho minimo permitido es 3m.
En linea general en cuanto al pavimento, en la mayoria de su extension se
puede considerar que esta en buenas condiciones, en sectores especificos se
observo afectacion por las raices de los arboles, en las islas hay levantamiento
de la carpeta asfaltica.
Se observaron componentes en el sistema de drenaje urbano de la zona en
inadecuadas condiciones de funcionamiento.
Algunas paradas de transporte publico, no poseen el sistema de demarcacion,
a su vez no cuentan con estructuras fisicas (casetas) ni el area de parada de los
autobuses.
Para el disefio de las cicloparadas se implementara el uso de techos ecoldgicos
(Techos Verdes), lo cuales contardn con un sistema de riego de manera que la
capa vegetal y las plantas que conforman el techo se mantengan humedas.
Expandiendo alternativas debido a la necesidad de movilizarse de un lado a
otro en tramos cortos, la propuesta es aceptada, considerando que esta sea de
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inclusion a los tipos de transporte existentes apuntando a un desarrollo
intermodal en el Municipio.

2. Recomendaciones.
Actualizar la documentacion del Plan de Desarrollo Urbano Local (PDUL) de
manera que concuerde a la actualidad, debido a que es muy variable e
inconsistente.
Establecer un estudio del flujo vehicular referente al tramo de estudio, con el
fin de posicionar los elementos de seguridad (sefializacion y semaforizacion)
de una manera adecuada.
Exigir a los ciclistas su inscripcion en el Registro Anual Especial de
Conductores, asi como el porte de su correspondiente Placa de identificacion
y Permiso de circulacion, de manera que se formalice, fortaleciendo su figura
como integrantes de la dindmica urbana y favoreciendo su seguridad.
Desarrollar documentos técnicos normativos en materia de ciclovias para
Venezuela.
Considerar cambiar todo el alumbrado por un sistema de fuente autébnoma de
energia como el fotovoltaico, para garantizar un funcionamiento del 100% en
todos los tramos.
Realizar un analisis de factibilidad econémica y ambiental de la propuesta
presentada.
Desarrollar un Plan municipal integral de movilidad urbana con vision de
ciudad sostenible que incluya la red de ciclovias del municipio
Se recomienda enlazar la ciclovia desarrollada en el presente Trabajo de

Grado, con la estructura ciclovial propuesta por Borges y Quintana (2020)
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Apéndice C: Registro Fotografico obtenido a través del presente proyecto.

- Especies de Arboles presentes en el tramo de estudio.

Figura 1: Tabebuia
Fuente: Armas y Garcia (2020)

Figura 2: Tabebuia Rosea.

Fuente: Armas y Garcia (2020).
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Figura 3: Samanea.
Fuente: Armas y Garcia (2020).

Figura 4: Arecaceae (Palmeras).

Fuente: Armas y Garcia (2020).
7 : AR

X b,
Figura 5: Mangifera Anacardiaceae
Fuente: Armas y Garcia (2020).
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- Disefio en Infraworks 360 de la Ciclovia propuesta en el tramo Urb. Los
Guayabitos — La Villa Olimpica del Municipio Naguanagua, Edo. Carabobo.

Figura 6: Parada de autobuses y trazado de la ciclovia.
Fuente: Armas y Garcia (2020).

Figura 7: Disefio de las ciclo-paradas y trazado de la ciclovia.
Fuente: Armas y Garcia (2020).
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Figura 8: Ciclosenda propuesta en el Parque Los Guayabitos.
Fuente: Armas y Garcia (2020).

Figura 9: Ciclovia Bidireccional Propuesta en el Tramo Parcial 3.
Fuente: Armas y Garcia (2020).

Figura 10: Ciclovia Unidireccional Propuesta.

Fuente: Armas y Garcia (2020).
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Figura 11: Ciclovia Unidireccional Propuesta y Disefio de Ciclo-parada.
Fuente: Armas y Garcia (2020).
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Apéndice D: Planos del Disefio de una Ciclovia como Alternativa de Movilidad
Sostenible en el Tramo Urb. Los Guayabitos — La Villa Olimpica del Municipio

Naguanagua, Edo. Carabobo.
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INTEGRANTES: Omar Anmas Cl. 26.152.972 y Victoria Garcia C1.20.131422) | PLANO
PCLIGCNAL DE ESTUDIC ORIGINAL (Urb. Los Guayabitas- La Yilla Olmpica) 1

ESCALA: 1: 100 | FECHA: Junia de 2020

TUTOR: Ing. Manuel Figueira CL. 17.315.955
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TRAMO EN ESTUDIO EXTRAIDO DEL
PDUL, MAYO {2011).

PLAN DE DESARROLLO URBANO INTEGRANTES: Omar Armas Cl. 26.162.972 y Victoria Garcia ©1.20.131422( | PLANO
LOCAL (PDUL), MAYO (2011}. | LOCALIZACION: Urb. Los Guayabitos-La villa Olimpica, Maguanagua, Carabobo, 2
ESCALA: 1: 100 | FECHA: Junio de 2020 TUTOR: Ing. Manuel Figueira CI. 17.315.996
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TRAMO COMPRENDIDO:
URE. LOS GUAYABITOS -

LA VILLA OLIMPICA

PERFIL LONGITUDINAL

- -a".-u’%l.,ﬂe—.{‘ T = !
SRR | INTEGRANTES: Cmar Armas Cl. 26.162.972 v Victoria Garcia CL30.131.423 | PLARC
Nicd TOPOGRAFIA ORIGINAL | INTES - C1.26:162.972 y Victoria Gar |
| LOCALIZACION: Urb. Los Guayabitos La Villa Qlimpica. Maguanagus. Carsbobo
m
ESCALA: 1: 100 | FECHA: Jurio de 2020 TUTOR: Ing. Manuel Figueira Cl. 17.315.996
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LOCALIZACION: Urb. Los Guayabilos La Villa Climpica. Naguenagua. Cerabobo.
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Parada con senalizacion vertical
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. : & 3 v Viclori i FLAND
LOCALIZACION: Tramo en estudio desde Urk Los Guayabitos-La Villa Qlimpica 6

ESCALA: 1: 100 | FECHA: Junio de 2020 TLTOR: Ing. Manuel Figueira Cl. 17.315.995

130



Coordenadas:
N: 10°15'14"
O: 68°0'29"

Corte B-C

Corle A-B

3.40 (VAR
B T —— e

! _aad
70,30 S

i

INTEGRANTES:. Omar Armas Cl. 26162972 v Victoria Garcia ©21.20.731 422

LOCALIZACION: Urb. Los Guayabitos con la Av. Valzncia. Naguanagua. Caraboso.

hird INTERSECCION ORIGINAL
ﬂ ESCALA: 1 100

‘ FECHA: Jurio de 2020

TUTOR: Ing. Manue! Figueira Cl. 17.315.996

131




Coordenadas
N: 10°15'08"
O: 68°0'40"

BN

Corte D-E
ARGORIZACION SEBORIENCIOMN \'\
IMTERCHAL ALY IMTERCALADA
[T
: WARIAZLE
2.0 InE T
Corte A-A
f
em——t] | B nh: X
' 5.80 5.80 :
2 11,60
Corte B-C

WARIABLE Q i WARIASLE
1590 St 40 : e 580 © - SEBIL 14D
- B F 0 i sstom Ay e :

INTERSECCION ORIGINAL

INTEGRANTES: Omar Armas Cl. 26,162,972 v Yictoria Garcia C1.20.131 422 | PLANO

LC.-CAI;I:Z_ACIC'JN P Walencia con 'z Av. Salvador Fan la Cruz. Maguanagua. Carabobno. | 8

ESCALA: 1: 100 ‘ Mayeo: Junio de 2020.

TUTOR: Ing. Manuel Figueira Cl. 17.315.966 l

132




Coordenadas:
N: 10°15'6.96"
0. 68°0'51.25"

Ltz colorat

4

b

=oitoooe
¥ i .-——_—
li" |Hf G
| ol
| [
AR
HE
A
O T

INTERSECCION ORIGINAL

Corte A-B

Y40 om0 —F ¥ Toan ok 1.90 —
3 SEER . m——r 1 1T — 1IE I =
Corte C-D
e
ozt 4] VARIABLE
1 15 - : = AR ..
e S I L e BEGs

INTECRAMTES: Omar Armas Cl. 26.162.972 v Vicloria Garcia CL20.131 422 | PLAND

LCCALIZACION: Av._ Valencia con la Av. Universidad. Naguenagua. Carabobo. 9

ESCALA: 1: 100 | FECHA: Junio de 2020

TUTOR: Ing. Manue! Figusira Cl. 17.315.596

133




Coordenadas:

Corte A-A
N: 10°14'54" -
Oz BB 37"
e Jj" .....
10. S 1.20
2o 500 T .20
ARBORIZATION ARSORIZACIGH
INTERCALADA IMNTERGALADA
L
II VARIMELE

500 T 580 550 —1.2g

9813
Corte B-C

ARBORIZACION
IHTE RCALADS,

ARBORIZACION
INTERCALSDA

) RETIRD VARIASLE

— AR

F
Pt

E%L‘ INTERS ECCION ORIGINAL INTEGRANTES: Omar Armas Cl. 26,162 872 y Victoria Garcia CL20.131 .a*.EE; FLANO

r LCCAL ZACION: Ay Sahvador Feo la Cruz con la Calle 179, Maguanagua. Carsbobo 10
ESCALA: 1: 100 ‘ FECHA: Junio de 2020 TUTAR: Ing. Manuel Figueira Cl. 17.315.995

134




Corte B-C
Coordenadas:

N: 10°14'52.51" e
O: 68°0'40.07"

B AL pole " e Brome = f KL RO
¥ 5.00 T o e = e CR D S Y
| | 40 a0 |
| |
| ; |
L1
|5 _i_ : Corte A-A
i I L :
- | |
] I I
i |
(A | |
________ — <D |
\________“___L) | 10,00 —* g 120 4
, e e 240
Rﬁ} i A IIJ || Corte D-D
| | I =
I : : { pl ARBORIEATION
| 11 INTERCALAD
. e ;
I | |
R SN P O S
| I ;
-~ ! .
[ !
il
' A !

INTEGRANTES: Omar Armas Cl. 26.162.972 v Vicloria Garcia ©1.20.131.422) | FLANG
INTERSECCION ORIGINAL : 11

LOCALIZACION: Calle Paseo walencia 179 con la Ay, Universided, Maguanagua, Carababse,
ESCALAI 1: 100 ‘ FECHA: Junio de 2020 TUTOR: Ing. Manuel Figueira Cl. 17.215.806 |

135



Coordenadas:
N: 10°14'4Q"
O: 68°0'33" gl

Corte C-D

c.00 | 600

—
ARRORIZACION

g INTERTCALADA,
P RETIRD VAR ABLE

Corte B-B
F120 800 F 1 800 FBag 190
14.20 ??J.BU 12.60
Corte A-A

1. 9 s = havig qJ
11.20 b~ 7.00 — | 700 hoeo L
15.85 '

15.80 |

[= ,m.,é%tw\:h<

Rl INTEGRANTES: Omar Armas Cl. 28.162.972 v Vicloria Garcia C1.20.131.422 | PLAND
EEH INTERS ECC ION O RI G I NAL LCTALZACION: Av. Salvadar Feo le Cruz con la Calle 17%. Naguanagua. Carabobo. '1 2
ESCALA. 1. 100 | FECHA. Junio de 2020 TUTOR: Ing. Manusg! Figueira Cl. 17.315.294

136




Coordenadas:
N: 10°14'35.95" Corte A-B
0: 68°0'46.43"

Corte C-D
lz-—;_\r,.—-E-
| TR l\_ o L :
: I daivar uhls)“'—

F 400 BFRo{vasiabler

: %.4@{%@%;@}' — 11.00 i
3850 J

oy

LT A : INTEGRANTES: Omar Armas Cl. 26.162.972 y Victoria Garcia C.20.131 422) | FLAND
E}-‘ig lN TE RSE CC ION ORIG I NAL LOCALIZACION; Calle 175 con la Av. Universidad, Naguanagua Carabobo, 13
ESCALA: 1: 100 | FECHA: Junio da 2020 TUTOR: Ing. Manuel Figueira Cl. 17.315.89¢

137



Coordenadas:
N: 10°14'28"
O: 68°0'27"

Corte D-E

N

244,

T 14.00

.10 b 300

« o &40 .40 |
e — 14845 =
. .
Corie B-C
[~ ARBURIZATION : 3 ARBORIZACION
INTERCALSLA INTERCALADA
‘. LA, RETIRG VARIABLE
pd JOF e g _WaolF e an WAOF T mEAn L FE G0
3 - 26.90 :
“W’*”? F INTEGRANTES: Ormar Aurrmas Cl. 26.162.972 y Victoria Garcia CL20.131 422 | PLANG
Egg INTERS_ECCION ORIGINAL | LOCALIZACION: Av. Salvador Fea la Cruz con Calle 174. Naguanagua. Cmbﬂm 14

ESCALA: 1: 100

| TUTOR: Ing Manusl Figueira CI_ 17 315 996

| FECHA: Jurio de 2020

138




Coordenadas:
N: 10°14'23.01"
O: 68°0'44 51"

Corte A-A
i J"-_\_\\ i
| ¢
| p—
i .
| i R
l'_'ii '_'|=_" —— e - “-. - : g s iy S g o — ,'_
Jo8 20 T {50 s & 209 120
A e A ‘
,:C. | f B\'
o) Ll L= e
T elg
kil Baaet Wik
oy il ;7
£ ‘\ ]
I —
| | —————a———
S
. < ; A
M~ A Corte B-C
Ly
| | Ea— =
] h
| |
| | 20 riakle
| | METRG . . i
L] F AU EA0 (Variablef——— G35 {ariehlel
I I J . 3G 40
L% 3 A /
S

INTECRANTES: Omar Armas Cl. 26.162 972 v Victorig Garcia C1.20.131.422

LOCALIZACION: Calle 174 con la Av. Universicdad. Nagusnagua. Carabobo,

E%%?E INTERSECCION ORIGINAL

ESCALA: 1. 100 | FECHA: Junio de 2020

TUTOR: Ing. Manuel Figueira Cl, 17.315,996

{42

FLAND

15

139



Coordenadas:
N: 10°14'06"
O: 68°0'29" @j}

{ ! Ha
//(’f ; ! if Lif S
S HIALI f[/’ ,"'-'Err:'r"qu;*
__/" A =l hi" e
; T i
B s T
s e b e
(B, b
,-'";::;:E:SLL,/:/"‘::-: 1 3 '(/
/;M» 1..H.I‘i‘i'!-f J/f
oy F,»s‘ F“' o= 4._’)-’|| '.{ i Y ¥ /
e g R
"'J - T \\ .I | ||I| | | 1o
& \1 \ b I||L s !
é‘?) " pegez e r
\

bl

Srurd

Corte A-B

YARIABLE

A0y 9.10
14.00

INTEGRANTES: Omar Armas Cl. 26,182 972 v Vicloria Garcia CL.20.131.422 PLANC

LOCALIZACION: Av. Salvador Feo la Cruz Naguanagua. Carabobao. 16

%HE INTERSECCION ORIGINAL

ESCALA. 1. 100 | FECHA: Junio de 2020

TUTOR: Ing. Manuel Figueira Cl. 17,315,998

140




Coordenadas:

| |
N:10°14'5.48" (N1
O: 68°0'41.66" i |
l |
A ]: i | 6
SR o [
N L ®
e [ | N il \_'[—:

y
vl tbnr

INTERSECCION ORIGINAL

Corte C-D
—_— N
AREORIZACION LREORIEACIGN
INTERCALADA ;JILRCHL.“E\I:.J:.
20k RETIRD VARIABLE
A

SO0 —Bou— 580, 2S00 00 4
ZE.50 '

Corte A-B

p N

. 4 J} = { ¥ : -k
i 13.%5@— e T — Fried L'.

INTEGRANTES: Omar Armas ClL 26.162.972 vy Victoria Garcia CL20,131.422| | PLAND

LOCALIZACION: Av. Salvador Feo la Cruz con Calle 174, Naguanagua. Carabobo.

17

b

ESCALA: 1:100 | FECHA; Junio de 2020

TUTCR: Ing, Manuel Figueira Cl, 17.315.996

141




TRAMO COMPRENDIDO DESDE URB.
LOS GUAYABITOS HASTA LA AV,
UNIVERSIDAD.

LONGITUD TOTAL: 803mis.

Corte A-B

'y
Bttt
L ERR EE CLLA T L )

b4

TRAMO PARCIAL ORIGINAL 1

INTEGRANTES: Omar Armas ClL 26.162.972 y Victorla Garcia C1.20.131.422)  PLAMD
Ay VALENCIA - CAMPO DON BOSCO 18

ESCALA: 1; 100 ‘ FECHA: Junio de 2020

TUTOR: Ing. Manuel Figuaira Cl. 17,315,996

142



Corte A-B

TRAMO COMPRENDIDO DESDE LA AY.
VALENCIA HASTA EL CAMPO DON
BOSCO.
LONGITUD TOTAL: 384mts.

hn.m-v.d-m

 LMTRRERTLY BA LTI,

05

TRAMO PARCIAL ORIGINAL 2

INTEGRANTES: Omar Armas Cl. 26.162.972 y Victoria Garcia C1.20.131.422

LOCALIZACION: Av. VALENCIA - CAMPO DON BOSCD

ESCALA: 1100 | FECHA: Junio de 2020

TJTOR: Ing. Manus! Figueira Cl. 17 315 896

FLAMG

19

143




TRAMO COMPRENDIDO DESDE EL
CAMPO DON BOSCO HASTA LA CALLE
179.

LONGITUD TOTAL: 419mits.

Corte C-D

ARBOPLIACION
INTERCALALL
1
T — I

ARBCORIZACION
INTERGALALE,

BETIRG VARIABLE

ARBOGEIZSLION ARBORIFACEN
INTERCALALS IMTERCAL AR
L
SARIABLE ii 1.1.:'HI 5 MARIASLE
L o | &
£ 5.00 7 5,80 —F ST — T

i
ame i
| PR AT NN LT

B

TRAMO PARCIALORIGINAL 3

ESCALA: 1: 100 | FECHA: Juric de 2020

INTEGRANTES: Omar Armas Cl. 26.162.972 v Vicloria Garcia C1.20.7131.422 PLANO

| LOCALIZACION: CAMPO DOM BOSCO- CALLE 179 20

TUTOR: Ing. Manuel Figueira Cl. 17.215.9%6

144




Corte A-B

ARBORIZATIHN = 3 ¥ ASHORIZACION
INTERCALADE, INTERZALALA
{13 i
AR ! W
ARISBLE g 'QDH ARIAELE
JEAT A
2g

F5.a4d | Al b 520

TRAMO COMPRENDIDO DESDE LA
CALLE 179 HASTA LA URB. BAHAMAS.
LONGITUD TOTAL: 473mts.

: e
ARBORIZACION ARBORITACION
INTERZALADA i INTERCALADS,
RETIRD WARIAELE
1.90 6.00 - 800 -
(A
~
?.-.:Séi—..“jlh—:f:w, | .
. I-Ljd TRAMO PARCIALORIGINAL 4 INTEGRANTES: Omar Armas Cl. 26 182 972 v Victoria Garcia C1.20.131.422 | PLARC
anr_‘ LOCALIZACION: CALLE 1758 - URB. BAHAMAS (CALLE 175) 21
ESCALA: 1: 100 | FECHA: Junio de 2020 TUTCR: Ing. Manuel Figueira Gl. 17.315.998

145



et B

Corte A-B

=

TRAMO COMPRENDIDO DESDE LA URB.
BAHAMAS(CALLE 175) HASTA LA
EMBOTELLADORA (CALLE 174 .
LONGITUD TOTAL: 404mts.

o ) .
A ERCALS snscrzncion
e |. k= ) RETIRD wARIARLE
1.20 F 590 -..-I 5 I b.ﬁ"...; il 50 500 | .00
— ——— 30.90 :
Corte D-E
— S N i i ..,’E _B;i__[ /ZV;%I'H“ '|;
L) ey N 5 L e e Y e s e S | P
| 4,00 13,00 O bl c
| p Wl i
v Bl

TRAMO PARCIALORIGINAL 5

INTEGRANTES: Omar Armias Tl 26.162.972 v Victoria Garcia C1.20.131.422
LOCALIZACION: URB. BAHAMAS {CALLE 175) - EMBOTELLADORA {CALLE 174}

ESCALA: 1: 100 ‘ FECHA: Junia de 2020

TUTOR: Ing. Manuel Figusira Cl, 17.315 996

PLAMG

22

146



[

& Corte D-E
Cﬁ—-l/-—ﬂﬁ
ZA0Y—— 910 —F a0 F—gqp —F TRAMO COMPRENDIDO DESDE LA
14.00 15:00 EMBOTELLADORA (CALLE 174) - HASTA
EL JARDIN BOTANICO .
LONGITUD TOTAL: 784mits.
Corte C-D
i o 1.39
N
e TRAMO PARCIALORIGINAL 6 | INTEGRANTES: Omar Armag Gl 26.162.972 v Victaria Garcia m.zn.131_422; PLAMNC
Eg% LOCALIZACION: EMBOTELLADCRA (CALLE 174) - JARDIN SOTANICO 23
ESCALA: 1; 100 | FECHA; Junio de 2020 TUTQR: Ing. Manual Figueira Cl, 17,315,898 :

147



TRAMO COMPRENDIDO DESDE EL
JARDIN BOTANICO HASTA LA VILLA

OLIMPICA.
LONGITUD TOTAL: 380mts.

TRAMO PARCIALORIGINAL 7

ESCALA: 1: 100 FECHA: Junlo ce 2020

|
INTEGRANTES: Omar Armas Gl 26.162.972 y Victoria Garcia C1.20.131.422| | FLANG

| LOCALIZACION: JARDIN BOTANICO - VILLA OLIMPICA ! 24
TUTOR: Ing. Manual Flguelra CI. 17 315896
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Av. 97 Salvador Feo la Cruz (Allura del Campo Deportivo Don Bosco) Av. 97 Salvador Feo la Cruz (altura cel Cementerio Municipal)
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TRAMO UEBICADO EN LA URB. LOS3
GUAYABITOS HASTA LA AVENIDA VALENCIA.
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E"—:Jtr*‘j“‘j POLIGONAL MODIFICADA INTEGRANTES: Omar Ammas Cl. 28.162.972 y Victoria Garcia CL.20.121.422
Eﬂr‘ LOCALIZACION: URBANIZACION EN LOS GUATVABITOS. NAGUANAGUA CARABOBO.
ESCALA: 1; 100 | FECHA: Junia de 2020 TUTOR: Ing. Maruel Figueira Cl. 173159096
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POLIGONAL MODIFICADA INTEGRANTES: Omar Anmas Cl. 26.162.872 y Victoria Garcia ©1.20.131.422 | FLAND
LOCALZACION: URBANIZACION EN LOS GUATABITOS, NAGUAMAGUA, CARABOBO, 32
ESCALA: 1: 100 | FECHA: Junio de 2020 TUTOR: Ing. Manuel Figueira Cl. 1723159096
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| LOCALIZACICN: URBANIZACION EN LOS GUAYABITOS. NASUANAZUA CARABCBO. 33
| ESCALA: 1; 100 | FECGHA: Juma de 2020 TUTOR: Ing, Maruel Figueira G, 17.215.5906
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| ESCALA 1: 100 | FECHA: Junio de 2020 TUTOR: Ing. Manuel Figueira Gl. 17.315.996
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ESCALA: 1: 100 | FECHA: Junia de 2020 TUTCR: Ing. Manuel Figueira Cl. 17.315 986
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POLIGONAL MODIFICADA INTEGRANTES: Cmar Ammas Cl 28.162.972 y Victoria Garcia CL20.131.422
LOCALIZACION: Av. Selvador Feo la Cruz | 52
ESCALA: 1: 100 | FECHA: Jumia de 2020 TUTOR: Ing. Marnuel Figueira G, 17315908
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INTEGRAMTES: Omar Armas Cl. 26.182.972 v Victoria Garcia Cl.20.131.422
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TRAMO DENOMINADO INTERCONEXION 1, INICIANDO UNA PROGRESIVA DESDE
CERO EN EL TRAMO, UBICADO EN LA AVENIDA VALENCIA, punto REFERENCIAI
CAMPO DON BOSCO HASTA LA AVENIDA UNIVERSIDAD.

VISUALIZADOR

Inicic

LEYEMNDA

@ @ Ssparador Latara

N Ciclovia Unirecoonal

~ - — -~ VYiaidad Automatriz e
e -
I““" Pasa pealonal Lps cetra
] Relievs para midsnles

Bl  cCruce del cdista

o INTEGRANTES: Cimar A Cl. 26.162.972 v Victoria Garcia CL.20.131.422 PLAMG
Y POLIGONAL MODIFICADA : AT ETAS = £ 3 R D e .
2l . LOCALIZACION: AVENTDA VALENCLA B3
ESCALA: 1: 100 | FECHA: Junio de 2020 TUTOR: Ing. Manuel Figueira Cl. 17.315.996

187



TRAMO DENOMINADO INTERCONEXION 1, INICIANDO UNA PROGRESIVA DESDE
CERO EN EL TRAMO, UBICADO ENM LA AVENIDA WVALENCIA, punto REFERENCIAI
CAMPO DON BOSCO HASTA LA AVENIDA UNIVERSIDAD.

VISUALIZADOR

Iniciz

LEYEMDA,

W @  Separador Latsral

Fir
T Ciclovia Unidirscoonel e

Yialidad Autcmalniz

ACEME

INTEGRANTES: Dmar Armas Tl 28.182.972 v Victoria Garcia CL20.121.422

LOCALIZACION: AVENIDA WALENCIAA

Euq POLIGONAL MODIFICADA
ﬁ | ESCALA: 1: 100

| FECHA, Junio de 2020

TUTOR; Ing. Maruel Figueira Gl, 17.315.99

PLAMNO

64

188




TRAMO DENOMINADO INTERCONEXION 1, INICIANDO UNA PROGRESIVA DESDE
CERO EN EL TRAMO, UBICADO EN LA AVENIDA VALENCIA, puntc REFERENCIAI
CAMPO DON BOSCO HASTA LA AVENIDA UNIVERSIDAD.

pemere ' LEYENDA
e T
(‘_:F::rﬂ—_l i—- Farac SR LA

@ @  Separador Lateral

N Ciclovia Unidirecconal

et L Mialdad Aulomstrie

Acera

“““I Faso paatonal lips cabra

- Reliave para imvidanles |

VISUALIZADCR

Inicio

Flr

LOCALIZACION: AVENIDA VALENCIA.

65

ESCALA: 1: 100 | FECHA: Junio de 2020 | TUTCR: Ing. Manuel Figueira Cl. 17.315.906

E{ﬁéﬁj PO’LIG DNAL MODlHCADA | INTEGRANTES: Omar Ammas Cl. 25.162.972 ¥ Yictoria Garcia CL20.131.422) | FLAND
<
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AL

TR

TRAMO DENOMINADO INTERCONEXION 2, INICIADO EN LA
PROGRESIVA CERO DEL TRAMO, UBICADO EN LA

CALLE
179, PUNTO DE REFERENCIA CEMENTERIO MUNICIPAL
HASTA LA AVENIDA UNIVERSIDAD.

VISUALIZADOR

Iniciz

—— i
———— . — = — ToagEo—=
£ :_%_' 4 3 s S SR _ﬂ @ ..—:I:'
g & = .
ﬂ-‘? i s e e = e AR LEYEMNDA
o el e L Y : - {0 ¥ | .
R - .‘"r ‘1 1 \ (2 \‘ll % Area arborizadas
CHT:HﬂTEﬁO Il= ! IL'II 1 i I. @ @  ssparador Latara
Municipal I;L v el 1 8 . -
4 Bu W I Ciclovia Unidirecdona
& 1‘. Fin — i .
\l P 4! \ R Vialidad Autamatriz
[~  Acera
Illllll Paso paatonal lipo cabra
“.\ - Relieva para imsdestas
| | INTEGRANTES: Omar Ammas CI. 26.162,972 y Victoria Garcia ©1.20.131.422) | FPLANG
POLIGONAL MODIFICADA LOCALIZACION: CALLE 178 PASEC VALENCIA. NAGUANAGUA CARABOBG. | 66
| ESCALA: 1: 100 | FECHA: Junia de 2020 | TUTCR: Ing. Manuel Figueira Cl. 17.315.995
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TRAMO DENOMINADO INTERCONEXION 2, INICIADO EN LA PROGRESIVA CERO DEL TRAMO, UBICADO
EN LA CALLE 179, PUNTO DE REFERENCIA CEMENTERIO MUNICIPAL HASTA LA AVENIDA

UNIVERSIDAD.

VISUALIZADOR

[micio

LEYEMNDA
W @ Separadar Lateral
I Ciclovia Unidirecoonal
i .
w Arga arborzadas Ein

Vialidad Autormolriz

Acera

e INTEGRANTES: C Amas Cl. 26.162.972 y Victoria Garcia CL.20.131.422 | PLARG
LILJ PDL'GONAL MOD'F'CADA | AP B S E 85 ol 2D 102 e i VICIONS Laarcia Ll.au 101 .2
ole | LOCALIZACIGM:, CALLE 179 PASEQ VALENCIA NAGUANAGUACARABOBO 67
ESCALA: 1: 100 | FECHA: Junio de 2020 | TUTOR: Ing. Manuel Figueira Gl 17215006
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TRAMO DENOMINADQ INTERCONEXION 2, INICIADO EN LA PROGRESIVA CERO DEL TRAMO, UBICADO

EN LA CALLE 179, PUNTO DE

UNIVERSIDAD.

TRLLLLLL I

- - =
o

&

& @&
N i-/ovia Unidiracbonal

FParada para cicislas

REFERENCIA CEMENTERIO MUNICIPAL HASTA LA AVENIDA

VISUALIZADOR

Inicio

LEYEMDA
Pasc pealcnal tigo cebra

Saparador Lataral

Area arbonzadas

Vialdad Automealnz

ACEME

PLAMO

'POLIGONAL MODIFICADA

INTEGRANTES: Omar Ammas Cl. 26.162.972 vy Yictoria Garcia CL20131 422

LOCALIZACION: CALLE 178 PASEQ VALENCIA, NAGUANAGUA CARABORO.

ESCALA: 1: 100

TUTOR: Ing. Manuel Figueira Cl. 17.315.956

68

| FECHA: Junia de 2020
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TRAMO DENOMINADO INTERCONEXION 3, INICIADO EN LA
PROGRESIVA CERO DEL TRAMO, UBICADOC EN LA CALLE 175,
PUNTO DE REFERENCIA URB. BAHAMAS, HASTA LA AVENIDA
UNIVERSIDAD.

VISUALIZADOR

Imicio

LEYENDA
B cruce decdista

@ Area arbonzadas
@ @  Separador Lateral

I Ciclovia Unidirscoional

Vialdad Autometriz

Fin

AcCera

I"“" Fasc pealonal tipo cebra

- Rglisva para imadentas

INTEGRANTES: Omar Armas Cl. 26.152.57¢ y Victoria Garcia CL20.131 .422% PLAND

POLIGONAL MODIFICADA .
| LOCALIZACION: CALLE 175, NAGUANAGUA. CARAEDEC. : 69
ESCALA: 1: 100 | FECHA: Junio de 2020 | TUTCOR: Ing. Manuel Figueira Cl. 17.315.996
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TRAMO DENOMINADO INTERCOMEXION 3,
INICIADO EN LA PROGRESIVA CERO DEL
TRAMO, UBICADO EN LA CALLE 175, PUNTO
DE REFERENCIA URB. BAHAMAS, HASTA LA
AVENIDA UNIVERSIDAD.

LEYENCA
@ B Separador Laleral

I Cicicvia Unidisccional

@ Area arborizadas

Vialidad Adonalre

AcEra

VISUALIZADOR

Fir

70

POLIGONAL MODIFICADA INTEGRANTES: Omar Armmas Cl. 26.162.972 v Victoria Garcia ©1.20,131.422 PLANG
LOCALIZATION: CALLE 175 NAGUANAGUACARABDED.
ESCALA: 1:100 | FECHA: Junio de 2020 TUTOR: Ing. Manuel Figueira Cl. 17.315.996
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TRAMO DENOMINADO INTERCONEXION 3, INICIADO EN LA PROGRESIVA CERO DEL
TRAMO, UBICADO EN LA CALLE 175, PUNTO DE REFERENCIA URB. BAHAMAS,

HASTA LA AVENIDA UNIVERSIDAD.

VISUALIZADOR

Inicin

LEYEMND,
@ @ Separador Laters
I i cvia Unidiacional
& _ Fin
@ Area arborizadas

Vialdad Automotnz

Acsra

INTEGRANTES: Omar Ammas 1. 28,162,972 v Victoria Garcia 120,131 422 FLAND
Egu POLIGONAL MODI FICADA LOCALIZACION: CALLE 175 NAGUANAGUA CARABCED 71
ESCALA: 1: 100 FECHA: Junio de 2020 TUTCR: Ing. Manuel Figueira Cl. 17.316.995
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TRAMO DENOMINADO INTERCONEXION 3,
— INICIANDO UNA PROGRESIVA DESDE CERO
T T _ EN EL TRAMO, UBICADO EN LA CALLE 175,
O e e PUNTO DE REFERENCIA URB. BAHAMAS,
N -icioviz Unidirecciona HASTA LA AVENIDA UNIVERSIDAD.

£

W Area arborizadas

Viahdad Autormoing

Acera
B ) Imicio
- Reliava para Imrdertss :
2 @ Separador Lalaral o

Wﬂm- | - p—
|

INTEGRAMNTES: Omar Ammas Cl 26.162.972 v Victoria Garcia CL20.131 422 PLANG

POLI G ONAL MO DI FICADA LOCALIZACICN: CALLE 175 NAGUANAGUA CARABCED 72

ESCALA: 1: 100 | FECHA: Junio de 2020 TUTCOR: Ing. Manuel Figueira Cl. 17.315.9%G
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T oA TRAMO DENOMINADO INTERCONEXION 4,
Mim_jjiy | Parada para cidketas INICIANDO UNA PROGRESIVA DESDE CERO
EN EL TRAMO, UBICADO EN LA CALLE 174

N Ciciovia Unidireccional
PASEO VALENCIA, PUNTO DE REFERENCIA

% Area arborizadas
e Vialidad Aulomoliz EMBEOTELLADOCRA MUNICIPAL AGUAS
— DRACULA, HASTA LA AVENIDA UNINERSIDAD.
Acera i !

Faligva para Imederttss

Separadcr Laleral

-~ @
. ¥
el
AN
O
x_\..,}g,a@f-:h@_q 5 075 v Victori i | PLanc
-ha POLIGON A.L MODIFICADA INTEGRANTES: Omar Armmas C1. 26.162.972 y Victoria Garcia ©1.20.131.422
Enn LOCALIZACION: CALLE 174 PASEQ YALENC A, MACUANAGUA CARABCBO 73
ESCALA: 1: 100 | FECHA: Junio de 2020 TUTOR: Ing. Manuel Figueira CI. 17.315.996 |
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TRAMO DENOMINADO INTERCONEXION 4,
INICIANDO UNA PROGRESIVA DESDE CERO
EN EL TRAMO, UBICADO EN LA CALLE 174 SRR VISUALIZADOR
PASEO VALENCIA, PUNTO DE REFERENCIA |

o
EMBOTELLADORA  MUNICIPAL  AGUAS Ly _[Fevada perm ciases N\
DRACULA, HASTA LA AVENIDA UNIVERSIDAD.

| N Ciciovia Unidireccional
s,
i Araa arborzadas

e — — —_ VYialidad Autemdriz

Acera

8 @ Separador Latera

' POL'GONAL MODI FICADA INTEGRANTES: Omar Ammas Gl 26.162.972 v Yictoria Garcia C.200.131.422
LOCALIZACION ; GALLE 174 PASED YALENC A, NAGUANAGUA CARABCBD.
ESCALA: 1: 100 | FECHA: Junio de 2020 TUTOR: Ing. Maruel Figueira Cl. 17.315.996
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TRAMO DENOMINADO INTERCONEXION 4,
INICIANDO UNA PROGRESIVA DESDE CERO
EN EL TRAMO, UBICADO EN LA CALLE 174
PASEO VALENCIA, PUNTO DE REFERENCIA
EMBOTELLADORA MUNICIPAL AGUAS
DRACULA, HASTA LA AVENIDA UNIVERSIDAD.

LEYENDA

Parada cara ciclistas
N . ciovia Linidirecconal

w Araa arborizadas

Yialidad Automotriz

Acara

Sacarador Laleral

VISUALIZADOR. |
nli|::i|:|

POLIGONAL MODIFICADA INTEGRANTES: Omar Armas Cl. 26.162.972 y Victoria Garcia C1.20.131.422 | FLANG
| LOCALIZACION: CALLE 174 PASEQ VALENCIA. NAGUANAGUA CARARCRO 75
ESCALA: 1: 100 | FECHA: Junia de 2020 TUTOR: Ing. Manuel Figusira Gl. 17.315.996
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TRAMO DENOMINADO INTERCONEXION 4,
INICIANDOC UNA PROGRESIVA DESDE CERO
EN EL TRAMO, UBICADO EN LA CALLE 174
PASEO WALENCIA, PUNTO DE REFERENCIA
EMBOTELLADORA MUNICIPAL AGUAS
DRACULA, HASTA LA AVENIDA UNIVERSIDAD.

o

£

@

N il cvia Unidirecoonal

Parada para cdistas | Fiezi

LEYEMDA ‘ VISUALIZADOR

Arga arborizadas

Wialidad Automotriz

Acara

Releve para Inadentes
Separadar Lataral ‘

PLAMC:

76

| POLEGONAL MODI FICADA INTEGRANTES: Omar Ammas ©l, 26,162,972 v Victora Gargia CL20131 422
LOCALIZACION: CALLE 174 PASED YALENC 1A NAGUANAGUA.CARABDBO.
ESCALA: 1: 100 FECHA: Junio de 2020 TUTOR Ing. Manuel Figueira Cl. 17.315.996

200




LEYENDA

TR |
iy g, |[Fereds para cicites

INTERCOMNEXION 4, INICIANDO UNA
PROGRESIVA DESDE CERO, CALLE 174 W Ciclovia Unidireccional
PASEQ VALENCIA, PUNTO DE REFERENCIA @) Aves arborzas
EMBOTELLADORA MUN ICIPAL AGUAS ——— - _  Vizidad Aoz
DRACULA, HASTA LA AVENIDA UNIVERSIDAD. —_—
= Raliswa para Invidaniss
8 & Saparador Laderal

| VISUALIZADOR |

Inicio

e . INTEGRANTES: Omar Armas Cl. 26162 97 2 v Vicloria Garcia C| 20 131 422
hind POLIGONAL MODIFICADA : e s
nr-l LOCALIZACION: CALLE 174 PASEQ VALENCIA, NAGUANAGUA CARABDBO.
ESCALA; 1: 100 | FECHA: Junio de 2020 | TUTOR: Ing. Manuel Figueira Gl 17,215,596
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Ay, Salvador Feo la Cruz (Altura del Campo Don Bosoo}

| |

L tymee EEa .8

Ay, Salvador Feo la Cruz (Altura del Cementerio Municipal}

5
|

e o

t.eae | asa

i
el
T P | M

| INTEGRANTES: Omar Armas Gl. 26.182.572 w Wictaria Garcia CL20013 422 PLAND

V. PUNTOS CRITICOS MODIFICADOS
nrj LOCALIZACION: Urh. Los Guavabitos La Villa Qlimpica. Maguanagua. Carabobo, | ?8
ESCALA: 1: 100 | FEGHA: Juma de 2020 TUTOR: Ing. Manuel Figueira Gl 15315996
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SEPARADOR LATERAL (MINI ISLA) USADA COMO
SEGREGADOR VIAL

| it F ISLA & /
BROCAL —-ACERA

| / 0. ﬁ

Ir'w-hmv-—- G| i— D 1 Ty

L 1.80 ! : G- _ 1 80 - J

[ e E..U‘:- {

.14 i
Niid PERFIL TIPO INTEGRANTES: Omar Amas Cl. 26.162.972 v Victoria Garcia C1.20.131.422] | PLANG
Enr‘] LOCALIZACION: Urb. Los Guayabilns La Villa Olimpica. Maouanagua. Carababn. 79

ESCALA; 1: 100 | FECHA: Junio de 2020 TUTOR: Ing. Manuel Figueira Gl 17,315,596
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VISTA EN PLANTA VISTA EN ISOMETRIA
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gl Jft AL A ! [ S I
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E, 1l | L] f __I L 1 .l
VISTA TRASERA. CORTE B-B 58 g el : o) ®
:}‘\I L] T E‘ | VISTA LATERAL DERECHA

VISTA LATERAL IZOUIERDA CORTE ¢-C
CORTE D-D

PARADAS CICLOVIALES T L
ESCALA: 1. 20 | FECTHA: Junio de 2020 TUTOR: Ing. Marue! Figugira CI. 17.315.996

INTEGRAMTES: Omar Armas Cl. 26 162 972 v Vicloria Garcia C1L.20.131 422
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DETALLES DE
SUBDRENAIJE

o S MATERIAL GRANUALR

[5

~—— MEMEBRANA GECTEXTIL
] o

ALTURA (H)

10 cm

SISTEMA DE DRENAJE

INTEGRANTES: Omar Ammas Cl. 26,162,972 v Victoria Garcia C1L20,131.422

ESCALA: 1: 100

| FECHA: Junio de 2020

TU'I"DR. Ing. Maruel Flguema Cl. 17.315.995

FPLAMNC

81
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e ] ey

QoS e

Altura v espacio lateral libre sefial de
reglamentacion en zona urbana,
autopistas y vias expresas.

1 Fupbalacky Froohibacf I
Peemitico St S A -
walecignar PTG D RS i
INTEGRANTES: Omar Anmmas Cl. 26.162.972 v Victoria Garcia C1.20.131.422) | PLAND
LOCALIZACION: Uk Los Guayabilos La Villz Qlimpica. Naguenagua. Cambobo. 83

ESCALA: 1: 100 | FECHA: Junio de 2020

TUTOR: Ing. Manuel Figueira Cl. 17.315.996
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AGERA 1.20

_ BROCAL

PEND. = 2% _

~CALZADA

DETALLE DE BROCAL

INTEGRANTES: Omar Armas Cl. 26.162.972 y Victoria Garcia ClL20.131 422
LOGCALIZACION: Urb. Los Guayabitos La Yilla Climpica. Naguanagus, Carsbobo,

ESCALA: 1: 100 | FECHA: Jurio de 2020

TUTOR! Ing. Maruel Figueira Cl. 17.215.996

PLAMNC
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PAFPELERAS FUMNCIONALES

PARQUE PARA NIROS
(PARA AREA VERDE)
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MOBILIARIO DEL PARQUE INTEGRANTES: Omar Armas Cl. 26 162 872 v Victoria Garcia C 20131422 | PLAND
LOCALIZACION: Urb. Los Guayabitos La Villa Qlimpica. Naguanagua. Carabobo, 85
ESCALA; 1100 | FECHA: Junio de 2020 TUTOR: Ing. Manuel Figueira Cl. 17,315,995
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