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RESUMEN

PROPUESTA DE UNA ALTERNATIVA PARA LAS MEJORAS DE LA
MOVILIDAD PEATONAL EN LA AV. MUNICIPAL ENTRE LA CALLE
RICAURTE HASTA LA CALLE CONCORDIA, UBICADO EN EL
MUNICIPIO JUAN ANTONIO SOTILLO, DEL ESTADO ANZOATEGUI.

Tutor Académico: Autores:
Maria Ramirez Gusmil Longar

La presente investigacion abord6 los conflictos peatonales en la
Avenida Municipal, especificamente en el tramo entre la calle Ricaurte y la
calle Concordia, en el municipio Juan Antonio Sotillo, estado Anzoategui. Para
ello, se realizé un levantamiento de la infraestructura peatonal, identificando
deficiencias clave como la ausencia de dispositivos de control de transito y
fallas en la infraestructura existente. Adicionalmente, se llevaron a cabo
estudios dinamicos para representar el movimiento de los transeulntes,
incluyendo el conteo de volumen, velocidad y densidad, lo que facilit6 un
andlisis morfoldgico detallado del entorno. Como resultado de este andlisis, se
determiné que el Tramo 1 concentra el mayor volumen peatonal, con un
registro de 4,329 transeuntes durante los dias de aforo. Esta alta afluencia se
debe principalmente a su proximidad con el mercado municipal de Puerto La
Cruz, una parada de autobus y el Grupo Escolar Satillo, lo que genera una
compleja interaccion entre peatones y vehiculos. La interaccion de este flujo
vehicular intenso y la carencia de dispositivos de control de transito adecuados
provocan que los peatones realicen cruces en puntos no permitidos con el
propdsito de reducir al maximo el tiempo de cruce. En respuesta a esta
problematica, se propone la implementacion de vallas peatonales para
delimitar los cruces en la avenida y la instalacion de una pasarela con rampas
en ambos extremos, asi como una rampa intermedia para facilitar la conexién
directa con la parada del Bus de Transito Rapido (BTR). Se concluye que esta
alternativa no solo organizara la movilidad de los peatones y disminuira
significativamente el riesgo de accidentes, sino que también mejorara la fluidez
y la planificacién urbana. Como recomendacion, se sugiere la realizacion del
disefio detallado de la pasarela, considerando tanto el espacio disponible
como el volumen peatonal especifico de la zona para asegurar su maxima
eficiencia.

Palabras clave: peaton, vehicular, transito, conflicto, conteo.
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INTRODUCCION

La movilidad urbana es un pilar fundamental para el desarrollo social y
econdmico de cualquier comunidad. Sin embargo, en muchas ciudades, el
crecimiento desordenado y la priorizacion del transporte vehicular han dejado
al peatdbn a un segundo plano, generando infraestructuras deficientes,
inseguridad y una disminucién en la calidad de vida. La Avenida Municipal del
Municipio Juan Antonio Sotillo, Estado Anzoategui, no es ajena a esta
problematica. A lo largo del tramo comprendido entre la Calle Ricaurte y la
Calle Concordia, la falta de aceras adecuadas, la invasion del espacio publico
y la ausencia de elementos de seguridad vial representan un desafio

significativo para los transeuntes.

Esta situacidon no solo dificulta el desplazamiento diario de los
ciudadanos, sino que también desincentiva el uso de modos de transporte
sostenibles, contribuyendo a la congestidon vehicular y a la contaminacion
ambiental. Reconociendo la urgencia de abordar esta realidad, la presente
tesis se enfoca en la propuesta de una alternativa para las mejoras de la
movilidad peatonal en la Avenida Municipal, entre la Calle Ricaurte y la Calle
Concordia. Este estudio busca no solo identificar las deficiencias actuales, sino
también desarrollar soluciones innovadoras y viables que permitan crear un
entorno seguro, accesible e inclusivo para todos los peatones, promoviendo

asi una ciudad mas humana y sostenible.

A continuacion, se explica lo que abarca cada capitulo

e Capitulo I (Planteamiento del Problema y Objetivos): Este capitulo

establece la problematica de la movilidad peatonal en la Av. Municipal,



describiendo los conflictos y riesgos actuales derivados de una
infraestructura deficiente. Se define el objetivo general y los objetivos

especificos de la investigacion, asi como su justificacion e importancia.

Capitulo 1l (Marco Tedrico): Se fundamenta la investigacion con teorias y
conceptos clave relacionados con la movilidad peatonal, el disefio urbano
y de pasarelas, la sefializacion vial, y la normativa de transito, presentando

antecedentes de estudios similares que sirvan de base para la propuesta.

Capitulo 1l (Marco Metodolégico): Detalla el tipo y disefio de la
investigacioén, la poblacion y muestra (transeuntes de la Av. Municipal), las
técnicas e instrumentos de recoleccion de datos (encuestas, conteos de
volumen, velocidad y densidad peatonal por tramos y horarios
especificos), y el procedimiento para el andlisis de la informacion
recabada.

Capitulo IV (Andlisis de Resultados y Propuesta): Presenta los hallazgos
del estudio de campo, incluyendo el andlisis del volumen, las velocidades
y densidades observadas. Se exponen las deficiencias de la

infraestructura actual y se detalla la propuesta alternativa.

Capitulo V (Conclusiones y recomendaciones): Sefiala las conclusiones y

recomendaciones generadas de la investigacion.
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CAPITULO |

EL PROBLEMA

En este capitulo se abordd el problema de los conflictos peatonales
presentes en la Avenida, entre la calle Ricaurte y la calle Concordia. Se
describié detalladamente los problemas existentes en esta zona de estudio y
se presento la propuesta para su solucién, explicando también la metodologia
utilizada. Ademds, se detallaron los objetivos generales y especificos,
destacando la importancia y justificacion de este trabajo de grado, asi como

su alcance.

1.1 Planteamiento del problema

El tréfico presenta numerosos problemas que afectan gravemente a la
sociedad, como la congestién y los accidentes. Estos problemas pueden
deberse a varios factores que afectan tanto la infraestructura vial como los
usuarios. En ciudades pequefias, el transito peatonal es comdun,
especialmente en zonas céntricas con alta actividad comercial y financiera. Sin
embargo, estas areas no siempre estan preparadas para soportar el flujo
constante de peatones. Las veredas deterioradas y abarrotadas pueden
ofrecer un nivel de servicio deficiente, lo que lleva a los peatones a optar por
caminar por la calle, poniendo en riesgo su seguridad y la de quienes los

rodean.

Por otro lado, en Caracas, los principales obstaculos en las calles y
aceras son quioscos, casetas telefonicas, bancos y luminarias, todos

dispuestos en las areas de transito peatonal. Ademas, las aceras y calles
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presentan desniveles, huecos, protuberancias, tapas dafiadas, residuos,
Vehiculos, raices de arboles y vendedores ambulantes. Los transeuntes se
movilizan en condiciones adversas, ya que los desplazamientos peatonales no
son comodos ni seguros, y a veces encuentran muchos obstaculos que

dificultan la libre circulacién por las aceras, avenidas y bulevares.

En Puerto La Cruz, estado Anzoategui, la Avenida Municipal,
especificamente entre la calle Ricaurte y la calle Concordia, presenta una
situacién similar. La falta de semaforos, sefalizaciones y demarcacion
peatonal dificulta el flujo adecuado de personas. Ademds, la insuficiente
inversion en infraestructura y mantenimiento contribuye a la congestion y los
accidentes, especialmente durante las horas pico cuando hay un mayor flujo

de personas.

Es crucial tomar medidas para mejorar tanto la infraestructura como el
mantenimiento de la Avenida Municipal. Esto no solo garantizara la seguridad
de los peatones, sino también mejorara su calidad de vida. Por lo tanto, se
propone llevar a cabo un analisis cuantitativo del comportamiento peatonal en
esta zona, con el objetivo de plantear una alternativa para mejorar la movilidad

peatonal.

Para llevar a cabo este proyecto, se realiz6 un diagnostico de la
situacion actual en la zona de estudio, especificamente en la Avenida
Municipal entre la calle Ricaurte y la calle Concordia. Durante este andlisis, se
identificaron las horas y dias de mayor congestion peatonal y se recopilaron

los datos necesarios para su respectivo analisis y posterior mejoramiento.

La ausencia de investigaciones previas en la zona de estudio resalta la

originalidad de esta investigacion. Al analizar el comportamiento peatonal en
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la Av. Municipal, entre las calles Ricaurte y Concordia, se proporciono

informacion valiosa para futuras intervenciones urbanas.

Al definir espacios claramente seguros para los peatones, esta
investigacion contribuird a reducir el riesgo de accidentes y lesiones. La
identificacion de zonas peligrosas o conflictivas permitira implementar medidas

especificas, como sefalizacion y modificaciones en la infraestructura.

Esta investigacion no solo beneficiard a la comunidad local, sino
también a profesionales interesados en la planificacién urbana y la seguridad
vial. Los conocimientos generados podran aplicarse en futuros proyectos de
disefio urbano, politicas publicas y regulaciones. Asimismo, serviran como

base para la formacion de estudiantes y futuros expertos en el campo.

Considerando lo anterior, se plantearon las siguientes interrogantes:
¢, Como realizar el Levantamiento de la infraestructura peatonal existente en

Av. Municipal entre la calle Ricaurte hasta la calle Concordia?

¢, Cual seria el desplazamiento de peatones de la Av. Municipal entre la

calle Ricaurte hasta la calle Concordia?

¢, Como calcular las variables de movilidad como volumen, velocidad,

densidad y patrones de comportamiento de los peatones?

¢, Cual seria el comportamiento peatonal en la Av. Municipal entre la
calle Ricaurte hasta la calle Concordia, ubicado en el municipio Juan Antonio
Saotillo, del estado Anzoategui?

¢, Qué alternativa garantizaria la efectividad del actual tramo de uso

peatonal en estudio?



23

1.2 Objetivos

1.2.1 Objetivo general

e Proponer una alternativa para las mejoras de la movilidad peatonal en la
Av. Municipal entre la calle Ricaurte hasta la calle Concordia, ubicado en
el municipio Juan Antonio Sotillo, del estado Anzoétegui.

1.2.2 Objetivos especificos

1. Realizar el Levantamiento de la infraestructura peatonal existente en Av.
Municipal entre la calle Ricaurte hasta la calle Concordia.

2.  Describir el desplazamiento de peatones de la Av. Municipal entre la calle

Ricaurte hasta la calle Concordia.

3. Calcular las variables de movilidad como volumen, velocidad, densidad y

patrones de comportamiento de los peatones.

4. Realizar un analisis del comportamiento peatonal en la Av. Municipal
entre la calle Ricaurte hasta la calle Concordia, ubicado en el municipio

Juan Antonio Sotillo, del estado Anzoéategui.

5. Establecer una alternativa que garanticen la efectividad del actual tramo

de uso peatonal en estudio.
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1.3 Justificacién

La presente investigacion tiene como proposito desarrollar una
alternativa de movilidad peatonal que brinde seguridad y confort a traves de
un andlisis cuantitativo de comportamiento peatonal. La creciente cantidad de
peatones que transitan por la avenida Municipal especificamente entre la calle
Ricaurte y la calle Concordia, evidencia que la falta de atencion al
comportamiento de los peatones puede traer graves consecuencias
incluyendo accidentes de transito, abordar esta problemética es crucial para la
disminucién de dichos accidentes es por ello que esto se lograra mediante
estudios de comportamiento peatonal, mantenimiento adecuado de la
demarcacion vial, alumbrado publico , pasos de cebra, sefializacién,

pasarelas, entre otros.

En el ambito social, permitira a los urbanistas y autoridades locales
tomar decisiones con un conocimiento previo para asi mejorar la
infraestructura urbana, considerando el comportamiento de los peatones,
optimizando las rutas, creando espacios seguros e instalando sefalizaciones
adecuadas. Este estudio no solo busca mejorar las condiciones de movilidad
peatonal desde una perspectiva social, sino también incrementar la calidad de

vida de los transeuntes.

Esta investigacion es un pilar fundamental para consultas relacionadas
con el tema de estudio o para futuras investigaciones, convirtiéndose asi en
una herramienta fundamental para los estudiantes de ingenieria civil y carreras

afines.

Para finalizar, esta investigacion no se limita exclusivamente a la zona

de estudio ya que las técnicas implementadas y las conclusiones obtenidas
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pueden ser usadas en otras areas urbanas con caracteristicas parecidas. De
esta manera se aporta de manera significativa a la mejora de la movilidad
peatonal en diversas localidades, es por ello que es importante entender como
los peatones interactian con su entorno ya que no solo facilita la mejora del
espacio publico, sino que también garantiza que las infraestructuras se

adapten de manera apropiada a las necesidades de los transeuntes.

1.4 Alcance

Este estudio abarco el diagnostico de la situacién actual en la Avenida
Municipal, entre la calle Ricaurte y la calle Concordia. Se identificaron los dias
con mayor volumen peatonal, las areas congestionadas y rutas preferidas.
Ademas, se realizé un registro y analisis de los datos recopilados para
identificar patrones de comportamiento peatonal y las causas que ocasionan
conductas inadecuadas. El objetivo final es proponer una alternativa para las

mejoras de la movilidad peatonal.

Es importante destacar que este estudio se distingue por su enfoque
basado en observaciones y encuestas realizadas a los peatones que transitan
por la zona de estudio, dicho analisis tendra una importancia significativa ya
que proporciono un mejor entendimiento de ciertos patrones de

comportamiento.



CAPITULO Il

MARCO TEORICO REFERENCIAL

Para el marco tedrico referencial se plasmaron y se describieron
trabajos de grado que sirvieron de antecedente para el entendimiento de los
conflictos peatonales y el andlisis de los mismos, por otra parte se definieron
conceptos y criterios que sirvieron de bases tedricas para la comprension de

todos los datos obtenidos para el cumplimiento de los objetivos.

2.1 Antecedentes

Actualmente la falta de analisis del comportamiento peatonal ha
ocasionado desafios notables para la planificacion vial repercutiendo
directamente en la movilidad peatonal. Para implementar soluciones exitosas,
es esencial llevar a cabo estudios que nos permita analizar y comprender las
dinamicas peatonales, para asi identificar los factores que inciden en las
conductas negativas y en base a ello proponer mejoras peatonales que no solo
sean seguras Yy confortables, sino que también promuevan a un

comportamiento adecuado.

Desde el punto de vista nacional e internacional hay diversos trabajos
de grado, investigaciones y proyectos relacionados con el andlisis cuantitativo
del comportamiento peatonal, los cuales fueron tomados como referencia para
el presente trabajo de investigacion.

Por lo tanto, Bourne Roger (2004), realizo un trabajo de grado titulado
“ANALISIS DE LAS CONDICIONES DE CIRCULACION VEHICULAR Y
PEATONAL EN LA AV. CARLOS RAUL VILLANUEVA TRAMO BARRERA
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DE ACCESO OESTE - ESTACIONAMIENTO ARQUITECTURA Y
URBANISMO, CIUDAD UNIVERSITARIA.” En la Universidad Central de
Venezuela, Caracas para optar por el titulo de ingeniero civil. Esta
investigacion se bas6 en una serie de visitas a campo donde se recopilo toda
la informacién necesaria, tales como conteos vehiculares, peatonales y
mediciones de velocidades, estos conteos se realizaron durante dos dias
consecutivos, seguidamente procedio al andlisis de la informacién obtenida y
de acuerdo a las condiciones de circulacion observadas, concluyo que es
necesario evaluar la factibilidad técnica de implementacion de reductores de
velocidad tales como policias acostados y tramos estriados, por ultimo mejorar
las condiciones actuales de seguridad vial en la Av. Carlos Radul Villanueva a
través de la implementacion de nuevos elementos como la sefializacion para

ello también sugiere el mantenimiento de los elementos ya existentes.

Por lo tanto, Arvelaiz, Baltazar (2022), realizo un trabajo de grado
titulado “PROPUESTA ALTERNATIVA DE MOVILIDAD PEATONAL EN LA
AVENIDA DON JULIO CENTENO, MUNICIPIO SAN DIEGO, ESTADO
CARABOBOQ’. En la universidad José Antonio Paez, San Diego para optar por
el titulo de ingeniero civil. Esta investigacion es tipo factible, cuyo enfoque se
basa en el cuantitativo, con un nivel exploratorio, descriptivo y explicativo, con
un disefio de campo, que estéd enfocado en el &rea de la ingenieria civil y con
linea de investigacion de Ciencias Cognitivas y Aplicadas. Para el desarrollo
de esta propuesta alternativa de movilidad peatonal en la avenida, se
realizaron (4) fases en la investigacion, el diagnostico de las condiciones
actuales de la movilidad peatonal en la avenida, el analisis de los factores que
afectan la movilidad peatonal a través de herramientas cuantitativas,
seguidamente se disefi6 la propuesta conforme a las normativas
correspondientes y por ultimo se realizé un estudio de factibilidad social y

ambiental.
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Por lo tanto, Yafiez, Carlos (2022), realizo un trabajo de grado titulado
“PROPUESTA DE MEJORAMIENTO DE ACCESO PARA PERSONAS CON
MOVILIDAD REDUCIDA EN EL CASCO HISTORICO DE BARCELONA, EDO.
ANZOATEGUI” En la Universidad de Oriente, Barcelona para optar por el titulo
de ingeniero civil. Esta investigacion es de tipo descriptiva y documental
apoyado en una investigacién de campo. Para su desarrollo en primer lugar,
se realizé un revision bibliografica o informativa que dio lugar a la busqueda
de material relacionado con el tema, posterior a ello se emplearon técnicas de
recoleccion de datos basadas en el control perceptivo (observacion directa) y
encuestas en modalidad de entrevista estructurada a fin de conocer la
perspectiva de los usuarios con respecto a las condiciones fisicas y el servicio
gue ofrece la infraestructura peatonal. Todo ello con la finalidad de elaborar
propuestas con posibles soluciones que permitan mejorar las condiciones de
accesibilidad y desplazamiento de las personas con discapacidad bajo
condiciones oOptimas de seguridad y confort. De igual manera es importante
destacar que en cuanto a los resultados de la investigacion estan asociados
en gran parte al no cumplimiento de los pardmetros establecidos en la norma
COVENIN 2733-2004. Ademas de la falta de aplicaciéon de planes de
mantenimiento de tipo correctivos y de actualizacion, que de una u otra manera
permitan mejorar las condiciones de acceso y desplazamiento de personas

con discapacidad y/o movilidad reducida.

Por otro lado, Jiménez Diana (2010), realizo un trabajo de grado titulado
“‘COMPORTAMIENTO PEATONAL” En la universidad de Chile, Santiago de
Chile para optar por el titulo de magister en ciencias de la ingenieria mencién
transporte. En esta investigacion se presenta una metodologia para modelar
la conducta del peatén en el cruce de las calles, la que puede ser aplicada en
cualquier otro sitio donde se quiera estudiar el comportamiento peatonal. Se

estudia el caso particular del cruce para acceder a las instalaciones de la
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facultad de ciencias fisicas y mateméticas de la universidad de Chile (FCFM)
por parte de los alumnos, profesores y funcionarios. Se realiz6 una encuesta
para registrar el origen de la caminata, asi como la ruta y el sitio de cruce que
usaron los peatones que accedian a las instalaciones de la FCFM. Con base
a los datos obtenidos en la encuesta, en una inspeccion de seguridad vial
realizada en la zona, asi como las mediciones de tiempo de caminata y en la
revision de estadisticas de accidentes de transito, se modelo el
comportamiento de los peatones a través de modelos de eleccion discreta del
tipo Logit Multinomial, Logit Mixto y Logit Jerarquico. De acuerdo a los
resultados obtenidos concluyo que el peatén busca principalmente ahorrar
tiempo y que la costumbre de transitar por un lugar especifico modifica la
percepcion de riesgo de atropello, ademas el disefio y ubicacién de la
infraestructura vial juega un rol fundamental en el comportamiento de los
peatones por lo tanto si los cruces designados no siguen el camino natural de
los peatones, implicando mayores tiempos de caminata , entonces su
utilizacién disminuye , por ende se recomiendo que el disefio

Y ubicacion de las facilidades para peatones se optimice, desde el punto
de vista de los usuarios de modo que no constituya una excusa para no

respetar las normas de transito.

Por lo tanto, Saldafia Marco (2020), realizo un trabajo de grado titulado
“ANALISIS DEL DESPLAZAMIENTO PEATONAL EN LA ROTONDA LOS
DELFINES”. En la pontificia universidad catdlica del Peru, Lima para optar por
el titulo de ingeniero civil. Esta investigacion surge por la necesidad de conocer
cuales son las deficiencias del sistema actual de transporte urbano que
perjudican el desplazamiento de los peatones en especial de los usuarios
vulnerables. Este trabajo de investigacion es de enfoque mixto ya que presenta
variables cualitativas y cuantitativas. El disefio de la investigacién es el no

experimental dado que se observo las variables de investigacion sin ser
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manipuladas, este disefio se aplicdo de manera transversal correccional debido
a que se obtuvo informacién de campo de forma directa con los peatones que
transitan en las rotondas y se busc6 analizar la incidencia que tiene el transito
vehicular sobre el transito peatonal. Las listas de chequeo muestran que las
principales dificultades que padecen los peatones para desplazarse estan
relacionadas con el comportamiento temerario de los conductores,
estacionamientos cercanos a los cruceros y paraderos informales, se observo
qgue los peatones buscan desplazarse por la ruta mas corta. Respecto al
desplazamiento peatonal se encontré que el comportamiento y las velocidades
de los peatones no se veian afectados por el transito vehicular , sin embargo
los tiempos de cruce si presentan alteracion debido a ello por lo tanto los
resultados de la investigacion evidencian que la rotonda presenta un disefio
geomeétrico limitado, ya que cuenta con dimensiones adecuadas, sin embargo
también presenta deficiencia en la relacién a sus estacionamientos, paraderos
informales y carece de un disefio universal para todo tipo de peatones. De
acuerdo a los resultados obtenidos concluyo que el transito vehicular y el
comportamiento de los conductores son factores que inciden en los tiempos

de cruce peatonal y en la percepcion que tienen sobre la seguridad al cruzar.

Finalmente, Cardenas Ronald (2023), realizo un trabajo de grado
titulado “ANALISIS CUANTITATIVO DEL COMPORTAMIENTO PEATONAL:
EL CASO DEL CRUCE DE AVENIDAS TOMAS VALLE Y TUPAC AMARU”.
En la pontificia universidad catdlica del Peru, Lima para optar por el titulo de
ingeniero civil. Esta investigacion se basé en entender el comportamiento de
los peatones con la finalidad de conocer si dicho comportamiento se encuentra
influenciado por factores de caracter psicoldgico, deficiencia de la
infraestructura o por la congestion vehicular, es por ello que se efectuaron
grabaciones en la zona de estudio para dos dias de trafico contrastado, con la

intencion de analizar su comportamiento en el entorno ademas se realizaron
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encuestas a 120 peatones que circulaban en ambas avenidas. Los resultados
de la investigacion evidencian patrones de comportamiento distinto para cada
grupo peatonal observado segun la edad y movilidad, no obstante, muestran
conductas incorrectas similares. De acuerdo a los resultados obtenidos
concluyo que la infraestructura de la avenida no cuenta como elemento que
fomente una préactica de transito inadecuada, ya que dicho entorno cuenta con
los parametros necesarios para que los peatones circulen de manera

adecuada y segura.
2.2 Bases tedricas referenciales
2.2.1 Intensidad peatonal

“Es el nimero de peatones que pasan por una determinada seccion en
la unidad de tiempo, expresada bien en peatones por cada 15 minutos o bien
en peatones por minuto; por seccion se entiende una seccién transversal del
vial.” (TRANSPORTATION RESEARCH BOARD, 1987, p. 588).
2.2.2 Velocidad peatonal

“Es la velocidad de macha peatonal media; generalmente se expresa
en metros por segundo.”(TRANSPORTATION RESEARCH BOARD, 1987, p.
588).
2.2.3 Intensidad por unidad de anchura

“Es la intensidad peatonal media por unidad de anchura afectiva de la

zona peatonal, expresada en peatones por metros por minutos.”
(TRANSPORTATION RESEARCH BOARD, 1987, p. 588).
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2.2.4 Pelotdén

“Hace referencia a un cierto numero de peatones que caminan juntos
en grupo, normalmente de forma involuntaria, debido a los seméaforos o a otras
causas.” (TRANSPORTATION RESEARCH BOARD, 1987, p. 588).

2.2.5 Densidad peatonal

“‘Es el numero medio de peatones por unidad de superficie dentro de
una zona peatonal o de formacién de colas, expresada en peatones por metro
cuadrado.” (TRANSPORTATION RESEARCH BOARD, 1987, p. 588).

2.2.6 Superficie peatonal

Es la superficie media de que dispone cada peaton en una zona
peatonal o zona de colas, evaluada en metros cuadrados por peatdn; es la
inversa de la densidad peatonal, pero sin embargo es una unidad mas practica
para el analisis de las instalaciones peatonales. (transportation research
board, 1987, p. 588).

El tipo de material que se utilice para el disefio de cualquier tipo de
infraestructura peatonal ya sea una acera, puente, tanel, rampa, escalera,
entre otros, debe proveer una serie de condiciones que garanticen la seguridad
de todo tipo de peaton. En muchos casos se observa que aunque se disefian
aceras con un ancho que satisface las necesidades de movilidad de las
personas no se les garantiza una superficie que cuente con las condiciones
antideslizantes en situaciones de seco y mojado y que ademas los elementos
como tapas Y rejillas de alcantarillas se convierten en un obstaculo para los

caminantes, es muy facil encontrar superficies deterioradas que no brindan
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seguridad al caminar y que se convierten en verdaderos obstaculos para los
diferentes tipo de peatdn es por ello que cada elemento de la infraestructura
peatonal debe brindar una superficie estable, firme , antideslizante en seco y
mojado y que no se convierta en un disefio dificil de mantener. (Jerez, S. &
Torres, L., 2011, pp. 116-117).

2.2.7 Caracteristicas de las superficies

Segun (Jerez, S. & Torres, L., 2011):

El pavimento debe ser firme y antideslizante

La superficie no debe tener resaltes

La superficie debe proveer un buen drenaje

las rejillas y tapas deber estar nivelados con el pavimento

No deben haber piezas sueltas, que pueden ser generadas por el
mismo pavimento o la falta de mantenimiento de este. (p.117).

ANENENENEN

Se debe considerar un cambio de textura para diferenciar los diferentes
elementos que componen una acera, es decir, la franja de mobiliario debe ser
de una textura o color diferente a la de la franja de circulacion peatonal esto
con el fin de brindar seguridad y guiar a los peatones con algun tipo de
discapacidad por donde deben circular.(p.117).

Cambio de texturas en zonas especiales como paraderos, refugios

peatonales, al inicio y al final de una escalera o rampa. (p.117)

En el caso del mobiliario no solo se debe hacer un cambio de textura para

diferenciarlo de la franja de circulacién sino que ademas cada elemento como
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arboles, jardineras, bancas otros deben tener el area demarcada que
identifique la existencia de este elemento de mobiliario. (p.118).

Para ello se pueden considerar materiales como el concreto, pero que
también se pueden alternar o combinar con materiales como ladrillos, piedras

0 pavimentaciones de texturas y colores diferentes. (p.118).

2.2.8 Capacidad

Segun (transportation research board, 1987):

Se define, en general, como capacidad de una via a la maxima
intensidad horaria de personas o vehiculos que tienen una probabilidad
razonable de atravesar un tramo uniforme de un carril o calzada durante un
periodo definido de tiempo bajo las condiciones prevalecientes de la

plataforma, el tréfico y los sistemas de regulacion. (p. 28).

El periodo de tiempo utilizado en la mayoria de los andlisis de capacidad
es de 15 min, debido a que se considera que es el intervalo mas corto para el
que pueda presentarse una circulacion estable. La capacidad se define para
las condiciones prevalecientes de la plataforma, del tréfico y de los sistemas
de control, los cuales deben ser sensiblemente uniformes en cualquier tramo
analizado. Cualquier variacion de las condiciones prevalecientes implicara un

cambio en la capacidad de la estructura. (p. 28).

2.2.8.1 Condiciones viales o de la plataforma
Las condiciones de la plataforma hacen referencia a las caracteristicas

geomeétricas de la calle o carretera, lo cual incluye: el tipo de infraestructura y
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las caracteristicas urbanisticas de su entorno, el nimero de carriles (en cada
sentido), las anchuras de carril y arcenes, los despejes laterales, la velocidad

de proyecto, y el trazado en planta y alzado. (p. 28).

2.2.8.2 Condiciones de la circulacién

Las condiciones de la circulacion hacen referencia a las caracteristicas
de la circulacién que utiliza la instalacion. Estas quedan definidas por la
composicién de los vehiculos y su distribucion, la cantidad y distribucion del
tréfico entre los carriles disponibles y la distribucion por sentido del mismo. (p.
28).

2.2.8.3 Condiciones de control

Las condiciones de control hacen referencia a los tipos y disefio
especifico de los sistemas de control y de la normativa existente en una via.
La ubicacion, el tipo y la programacion de los seméaforos son condiciones del
control que afectan criticamente a la capacidad. Las sefiales de STOP y CEDA
EL PASO, las restricciones en el giro de los vehiculos, son, entre otras

medidas de control importantes. (p. 28).
2.2.9 Tipos de peatdon y motivos de viaje

Segun (transportation research board, 1987):

Dentro de cualquier grupo, o entre distintos grupos puede haber
grandes diferencias en las caracteristicas de la intensidad debido a los motivos

del desplazamiento, uso del suelo, tipo de grupo, edad y otros factores. Los

peatones en su ida y vuelta al trabajo, al utilizar las mismas instalaciones en
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su viaje un dia tras otro, presentan unas velocidades de marcha superiores a

aguellos que solo van de compras. (p. 593).

Los ancianos y las personas muy jovenes tienden a caminar a un paso
mas lento que otros grupos. Aquellos que van de compras no solo tienen una
tendencia a caminar mas despacio que los que van o vienen del trabajo, sino
gue ademas pueden hacer disminuir la anchura efectiva de la via debido a sus

paradas para ver escaparates/tiendas. (p. 593).

2.2.10 Principios de la circulacion peatonal

Segun (transportation research board, 1987):

Las variables cualitativas de la circulacion peatonal analogas a las
empleadas en la de los vehiculos son la libertad de circulacion a la velocidad
deseada, asi como la de realizar adelantamientos. Como variables de uso
exclusivo en la circulacion peatonal se pueden citar la posibilidad de atravesar
una corriente de circulacion peatonal, circular en sentido contrario al de la
corriente principal, y generalmente poder efectuar cambios de direccién sin
originar conflictos ni variaciones de velocidad o cambio del paso de marcha.
(p. 588).

Ademas, se presentan unos factores ambientales que contribuyen a
adquirir experiencia en el caminar y, por ende, a evaluar los distintos niveles
de servicio existentes; estos son: la comodidad, conveniencia, seguridad vial,
seguridad publica y economia en la utilizacion de la red de vias peatonales. (p.
588).
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1. Comodidad, este factor engloba proteccion frente a los agentes
atmosféricos, la existencia de aire acondicionado, galerias y
escaparates, marqguesinas y otros tipos de elementos atractivos para el

peaton. (p. 588).

2. Conveniencia, factor en el que se recoge la distancia caminada, camino
mas corto, pendientes, numero de aceras confluentes, indicaciones de
direccién, planos de situacion y otros elementos que contribuyen a

facilitar y encauzar el desplazamiento se los viandantes. (p. 588).

3. Seguridad vial, se consigue separando los traficos de peatones y de
vehiculos, en planta en las galerias y otras zonas cerradas al trafico
rodado, y en vertical mediante pasos a distinto nivel, pasarelas elevadas
0 pasos subterrdneos. Los dispositivos de regulacion del trafico
establecen una separaciéon temporal entre el trafico rodado y el

peatonal. (p. 588).

4. Seguridad publica, comprende el alumbrado, la amplitud del campo

visual, y el grado y tipo de actividad de la calle. (p. 589).

5. Economia, hace referencia a los costes del usuario asociados con las
demoras e inconveniencias que se le presentan, y la relacion del valor
de los alquileres inmobiliarios y grado de densidad de locales

comerciales en el entorno peatonal. (p. 589).

2.2.11 Férmula matematica de probabilidad y estadistica
En la ecuacion 2.1 se muestra la férmula matematica de probabilidad y
estadistica sugerida por Martinez Becardino, C. (2012), con los siguientes

datos:
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Donde:

e n: Tamafio de la muestra a calcular

e N: Tamafio de la poblacién conocida= 3,103 personas

e e: Limite aceptable de estimacion, para un nivel de confianza de 95%
error: 5%=0,005

e p: probabilidad o proporcion estadistica favorable para la variable de
estudio (Exito) 50%=0.5

e (: probabilidad o proporcion estadistica desfavorable para la variable
de estudio (Fracaso) 50%=0.5

Z: Parametro estadistico, para un nivel de confianza de 95%, Z=1,96

_ ZZ*N*p*q
T (N-1)xe2+ Z2xpxq

n Ec.2.1

2.2.12 Accesibilidad

Es la caracteristica del medio, ya sea el urbanismo, la edificacion, el
transporte o los sistemas de comunicacidbn que permite a las personas,
independientemente de sus condiciones fisicas o sensoriales, el acceso y
utilizacion de los espacios, instalaciones, edificaciones y servicios. (Jerez, S.
& Torres, L., 2011, p.194).

2.2.13 Aceras
‘La acera es el espacio destinado a los peatones en las calles,

separandolos de los vehiculos. Suele estar elevada ligeramente y puede tener

diferentes pavimentos.” (Alegsa, L., 2024, parr. 1).
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2.2.14 Densidad de transito

“Es el numero de vehiculos en un tramo de via. Se expresa usualmente
en vehiculos por kildmetro.” (MINDUR, 1981, p. 25).

2.2.15Hora pico

“Es la hora o las horas del dia que presentan el volumen mas alto de
viajes. En la practica se habla de hora pico en la mafana o tarde.” (MINDUR,
1981, p. 30).

2.2.16 Intervalo de aforo

Elintervalo de tiempo durante el cual se hacen efectivamente los aforos.
Normalmente el periodo de estudio se divide en intervalos de tiempo, con el
fin de conocer el patrén de comportamiento de la variable que se estd midiendo
en el estudio respectivo. También se puede seleccionar un intervalo de tiempo
menor que el periodo de estudio para hacer un muestreo de la variable a medir
y Luego si expandirla para obtener un valor estimado correspondiente al
periodo de estudio. (FONTUR — IESA, 2001, p. 2-3).

2.2.17 Peat6bn anciano

Este tipo de peatdn en su proceso normal de envejecimiento tiende a
ser fragil en sus condiciones cognitivas, sensoriales y a ver el caminar como
medio importante de ejercicio; por lo cual es mas vulnerable a los accidentes
de transito. (Jerez, S. & Torres, L., 2011, p. 18).
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2.2.18 Periodo de estudio

Es el tiempo para el cual se hace la determinacion del volumen peatonal
o los estudios de ingenieria de transito. La duracion del periodo de estudio se
define en funcion de la finalidad del estudio y/o tamafio de la muestra.
(FONTUR — IESA, 2001, p. 2-3).

2.2.19 Planificacion vial

Es indispensable, en la ingenieria de transito, realizar investigaciones y
analizar los diferentes métodos, para planificar la vialidad en un pais, en una
municipalidad o en una pequefa area, para poder adaptar el desarrollo de
calles y carreteras a las necesidades del transito. (Rafael Cal y Mayor Reyes

Spindola & James Céardenas Grisales, 1994, p.36).

2.2.20 Rampa

“Plano inclinado dispuesto para subir y bajar por €l y que dentro de un

itinerario de peatones, permite salvar desniveles bruscos o pendientes

superiores a la del propio itinerario.” (Jerez, S. & Torres, L., 2011, p. 198).

2.2.21 Seguridad vial

La seguridad vial es el conjunto de acciones y mecanismos que

garantizan el buen funcionamiento de la circulacion del transito; mediante la
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utilizacion de conocimientos (leyes, reglamento y disposiciones) y normas de
conducta; bien sea como peatdn, pasajero o conductor, a fin de usar
correctamente la via publica previniendo los accidentes de transito.
(CulturaVial, 2011, parr. 1).

2.2.22 Transito

“El termino transito incluye tanto a los vehiculos en movimiento como
en reposo. Se refiere al conjunto de vehiculos, personas y o bienes que se
trasladan.”(MINDUR, 1981, p. 36).
2.2.23 Volumen peatonal

“Es el nimero de personas que pasan por un punto determinado (un
andén o en un paso peatonal en los accesos de una interseccién) por una
unidad de tiempo.” (FONTUR — IESA, 2001, p.2-3).
2.2.24 Velocidad peatonal

“Es la velocidad de marcha peatonal media; generalmente se expresa
en metros por segundo.”’(Jerez, S. & Torres, L., 2011, pag. 199).
2.2.25 Analisis cuantitativo

“El analisis cuantitativo analiza e interpreta los datos cuantitativos

utilizando métodos numéricos y estadisticos. Este analisis trata de identificar

patrones de datos, tendencia y vinculos para fundamentar decisiones y

predicciones.” (Ortega, C., s.f. parr. 1).
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2.2.26 Brecha minima aceptable o segura

“Se define como el tiempo necesario (en segundos) para que un grupo
de peatones perciban y reaccionen ante una condicion del transito y puedan
cruzar la calzada con seguridad y sin interferir con la corriente vehicular.”
(FONTUR — IESA, 2001, p. 2-2).

2.2.27 Conflicto peatén/ vehiculo

Son las interferencias que se presentan en los cruces peatonales, donde
se comparten los espacios y que se manifiestan cuando un peatén o un
conductor tiene que cambiar de direccion, modificar la velocidad o tomar
cualquiera otra accion con el fin de evitar una colision. (FONTUR — IESA, 2001,
p. 2-2).

2.2.28 Transito

“El termino transito incluye tanto a los vehiculos en movimiento como en

reposo. Se refiere al conjunto de vehiculos, personas y o bienes que se

trasladan.” (MINDUR, 1981, p. 36).

2.2.29 Demarcacion

Las demarcaciones son las lineas, los simbolos y las letras que se pintan

sobre el pavimento, en brocales y en estructuras de las vias de circulacion o

adyacentes a ellas, asi como los objetos que se colocan sobre la superficie de
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rodamiento con el fin de regular o canalizar el transito o indicar la presencia de

obstaculos. (Instituto Nacional Transporte Terrestre, 2021, p. 1).

2.2.30 Movilidad

La movilidad es una variable cuantitativa (nimero de viajes/dia,
pasajeros/km/tiempo medio del viaje) que mide la cantidad de
desplazamientos que las personas o mercancias realizan en un determinado
sistema 0 dmbito socioecondmico, e incluye el espacio y tiempo en que se
producen los desplazamientos, los motivos que los originan o el modo
utilizado. (Lizarraga, C., 2012, pp. 100-101).

2.2.31 Cruces peatonales

Segun (Jerez, S. & Torres, L., 2011):

Los cruces peatonales permiten que las personas puedan tener acceso a
diferentes sitios de la ciudad, mediante elementos disefiados con el fin de

permitir la movilidad tanto vehicular como peatonal. (p.85).

v" Cruce a nivel: Son aquellos cruces que se encuentran a nivel de la
calzada y la acera , por medio de vados, con un ancho igual al de la
demarcacion de cruce peatonal de la calzada, se busca mediante una
franja de circulacién continua el paso peatonal. Estos cruces a nivel
deben estar libres de obstaculos.

Es recomendable que el cruce se diferencie con un cambio de textura
o color para advertir la presencia del mismo en especial para aquellas

personas con algun tipo de discapacidad. este cruce se puede
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demarcar como paso cebra, solo sefializado y como paso cebra
semaforizado. (p.86).

Cruce a media cuadra: los cruces a media cuadra se caracterizan por
permitir el paso de peatones a media cuadra en lugares donde el flujo
peatonal lo requiera.

Se demarcaran con una franja blanca a ambos lados correspondiente
al ancho considerado conveniente para el volumen peatonal estimado
y separadas al ancho del vado de la acera que advierte un posible
paso para los peatones. Generalmente el ancho de las dos lineas

paralelas y continuas es de 0.30m.

Es importante destacar que este tipo de cruce suelen ser riesgosos
para el peatén al no contar con un dispositivo de control que obligue a
la detencidn del vehiculos por parte de los conductores; por esta razon

este tipo de cruce se puede reforzar con reductores de velocidad
.(p.87).

Cruce a desnivel: Los cruces a desnivel al igual que los cruces a nivel
permiten la conexion de diferentes lugares, solo que en este caso la
diferencia de nivel que se quiere salvar es grande y se hace necesaria
la implementacién de elementos como puentes y tliineles peatonales los
cuales requieren de otra serie de elementos como rampas y escaleras
para su uso.

Se debe garantizar al inicio y al final de estos elementos lugares de

refugio seguros como aceras con un ancho adecuado. (p. 95)

Cruce samaforizado: Este dispositivo se utiliza cuando el volumen

peatonal y vehicular son altos, y el paso cebra solo sefializado no brinda
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la proteccién suficiente para el peaton. El dispositivo estard
acompafnado de un paso cebray el tiempo verde debe ser el suficiente

para el paso de un peatén anciano o con algun tipo de discapacidad.
(p.94).

v' Pasos cebra: El paso cebra es una demarcacion a nivel de piso
constituida por bandas paralelas de color blanco, con el fin de dar

prioridad al paso de peatédn frente al vehiculo. (p.88).

El paso cebra busca regular los conflictos entre peatones y vehiculos,
teniendo como prioridad el cruce seguro para los peatones donde los vehiculos

tienen el deber de detenerse para permitir dicho paso. (p.88)

Siempre que se piense en un paso cebra como solucion de disefio debe
tenerse en cuenta que el sitio amerite dicha instalacion y no se estén
generando demoras innecesarias, es decir, si el flujo peatonal es muy bajo no
es necesario la instalacion de un paso cebra, por el contrario si el flujo peatonal
es alto el paso cebra haria que los vehiculos se vieran en la obligacién de
detenerse. Sin embargo se debe considerar el punto en el que tanto el flujo
peatonal como vehicular son altos y se deben tener en cuenta otras
consideraciones donde las partes vehiculo - peatdn salgan beneficiados, como
un seméforo donde cada elemento tiene su tiempo para poder transitar. (p.89).
En lugares donde se localicen pasos cebra debe tenerse en cuenta que existan

refugios al inicio y al final del cruce para que los peatones estén protegidos.
(p.89).
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2.2.32 Clasificacion de los dispositivos de control

Segun (Rafael Cal y Mayor Reyes Spindola & James Cardenas Grisales,
1994):

Se denominan dispositivos para el control del trdnsito a las sefales,
marcas, semaforos y cualquier otro dispositivo, que se colocan sobre o
adyacente a las calles y carreteras por una autoridad publica, para prevenir,
regular y guiar a los usuarios de las mismas. Los dispositivos de control indican
a los usuarios las precauciones (prevenciones) que se deben tener en cuenta,
las limitaciones (restricciones) que gobiernan el tramo en circulacion y las
informaciones (guias) estrictamente necesarias, dadas las condiciones

especificas de la calle o carretera .(p.116).

Los dispositivos para el control del transito en calles y carreteras se clasifican

en:

Sefales:
Preventivas

Restrictivas

NN N

Informativas (p.116).

Marcas:
Rayas
Simbolos
Letras (p.116).

NN

W

Obras y dispositivos diversos:
Cercas

v Defensas



NS NEE N NN

NN N N NN

2.2.33

Indicadores de obstaculos
Indicadores de alineamiento
Reglas y tubos guia (p.116).
Vibradores

Indicadores de curva peligrosa (p.117).

Dispositivos para proteccion en obra:
Sefales preventivas, restrictivas e informativas
Canalizadores

Sefiales manuales (p.117).

Seméforos:

Vehiculares

Peatonales

Especiales (p.117).

Requisitos de los dispositivos de control
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Segun (Rafael Cal y Mayor Reyes Spindola & James Céardenas Grisales,

1994):

Cualquier dispositivo para el control del transito debe llenar los

siguientes requisitos fundamentales:

v
v
v
v

Satisfacer una necesidad
Llamar la atencion

Transmitir un mensaje simple y claro

Imponer respeto a los usuarios de las calles y carreteras
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v’ Estar en el lugar apropiado con el fin de dar tiempo para reaccionar
(p.117).

Existen cuatro consideraciones basicas para asegurarse que los
dispositivos de control sean efectivos, entendibles y satisfagan los requisitos

fundamentales anteriores. Estos factores son:

v" Proyecto: la combinacion de las caracteristicas tales como forma,
tamafo, color, contraste, composicion, iluminacion o efecto reflejante,
deberan llamar la atencion del usuario y transmitir un mensaje simple

y claro. (p.117).

v Ubicacion: el dispositivo de control debera estar ubicado dentro del
cono visual del conductor, para llamar la atencion, facilitar su lectura e
interpretacion, de acuerdo con la velocidad de su vehiculo y dar el

tiempo adecuado para una respuesta apropiada.(p.117).

v Uniformidad: los mismos dispositivos de control o similares deberan
aplicarse de manera consistente, con el fin de encontrar igual

interpretacion de los problemas de transito a lo largo de la ruta (p.118).

v' Conservacion: los dispositivos deberan mantenerse fisica vy
funcionalmente conservados, esto es, limpios y legibles, lo mismo que
deberan colocarse o quitarse tan pronto como se vea la necesidad de
ello. (p.118).
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2.2.34 Sefiales preventivas

Segun (Rafael Cal y Mayor Reyes Spindola & James Cardenas Grisales,
1994):

Tienen como funcion dar al usuario un aviso anticipado para prevenirlo
de la existencia, sobre o un lado de la carretera o calle, de un peligro potencial

y su naturaleza. (p.118).

Las sefales preventivas deberan instalarse siempre que una investigacion
o estudio de transito indique que existe una condicion de peligro potencial. Las
caracteristicas que pueden justificar el uso de sefales preventivas, son las

siguientes:

v' Pasos peatonales y cruces escolares

v' Condiciones deficientes en la superficie de la carretera o calle, como
presencia de huecos y protuberancias

v Proximidad de un crucero donde existe un semaforo o donde debe

hacer un alto. (p.118).

2.2.35 Sefales restrictivas

Tienen como funcidn expresar en la carretera o calle la restriccion de
algun movimiento n, recordandole la existencia de alguna prohibicion o
limitacion reglamentada. Infringir las indicaciones de una sefal restrictiva
acarreara las sanciones previstas por las autoridades de transito. (Rafael Cal

y Mayor Reyes Spindola & James Céardenas Grisales, 1994, p.124).
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2.2.36 Senales informativas

Tienen como funcién guiar al usuario a lo largo de su itinerario por calles
y carreteras e informarle sobre nombres y ubicacion de poblaciones, lugares
de interés, servicios, kilometrajes y ciertas recomendaciones que conviene
observar. (Rafael Cal y Mayor Reyes Spindola & James Cardenas Grisales,
1994, p.125).

2.2.37 Marcas

Son las indicaciones en forma de rayas, simbolos y letras que se pintan
sobre el pavimento, guarniciones, estructuras, dentro de o adyacentes a las
vias de circulacion. (Rafael Cal y Mayor Reyes Spindola & James Cardenas
Grisales, 1994, p.135).

2.2.38 Obras y dispositivos diversos

Son obras que se construyen y/o dispositivos que se colocan dentro de
una calle o carretera o en sus inmediaciones para proteccion, encauzamiento
y prevencion de conductores de vehiculos y peatones. (Rafael Cal y Mayor
Reyes Spindola & James Cardenas Grisales, 1994, p.135).

2.2.39 Dispositivos para proteccion en obra

Son las sefales y otros medios que se usan transitoriamente para

proporcionar seguridad a los usuarios, peatones y trabajadores y guiar el
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transito a través de calles y carreteras en construccién o conservacion. (Rafael

Cal y Mayor Reyes Spindola & James Cardenas Grisales, 1994, p.139).

2.2.40 Semaéaforo

‘Elemento de control de transito, mediante el cual se regula el

movimiento de vehiculos y peatones.” (MINDUR, 1981, p.35).

2.2.41 Puente peatonal

Segun (Jerez, S. & Torres, L., 2011):

El puente peatonal debe permitir la circulacion del peaton de manera
gue este no choque con los caminantes en cualquier sentido, para evitar esto,
el ancho del puente debe ser disefiado de acuerdo al flujo peatonal previsto
en la zona, sin embargo el ancho debe garantizar el paso de un peaton mas el
paso de un peatdn con silla de ruedas ya sea en el mismo sentido o diferente,
por esto se recomienda un ancho minimo de 2,40m. (p.96).

Se debe disefiar teniendo en cuenta que el puente le brinde seguridad
y comodidad al usuario, por tanto el material para el piso del puente debe ser
antideslizante en condiciones seco y mojado. (p.96).

Un puente debe convertirse en una solucién segura y que sea agradable
para el peatdn, por esto el puente debe permanecer en perfectas condiciones
de aseo, iluminacién, pero sobre todo y lo que el peatdn siempre busca es que
estos aspectos estéticos siempre estén acompafiados de seguridad, asi todas

las personas van a querer usarlo sin ningun problema. (p.97).



CAPITULO Il

MARCO METODOLOGICO

En el marco metodolégico que estd presente en este capitulo se
expreso el nivel de investigacion correspondiente al trabajo de grado realizado
junto con el disefio de investigacibn. También se agregd las técnicas e
instrumentos de recoleccion de datos las cuales sirvieron para recolectar toda
la informacion necesaria con respecto a la cantidad de personas y el flujo de
la misma en la avenida municipal entre la calle Ricaurte hasta la calle
Concordia especificando su poblacion y muestra. Por ultimo, se describi6 el

desarrollo de cada objetivo

3.1 Nivel de investigacion

3.1.1 Nivel de investigacién descriptiva

La investigacion descriptiva consiste en la caracterizacion de un hecho,
fendbmeno, individuo o grupo, con el fin de establecer su estructura o
comportamiento. Los resultados de este tipo de investigacidn se ubican en un
nivel intermedio en cuanto a la profundidad de los conocimientos se refiere.
(Arias, 2012, p. 24).

Por lo tanto, esta investigacion es descriptiva debido a que se caracterizé
sobre el transito peatonal en la av. municipal entre la calle Ricaurte hasta la
calle Concordia, ubicado en el municipio Juan Antonio Sotillo, del estado
Anzoategui. Ya que se buscé identificar las tendencias en el movimiento

peatonal y asi sugerir mejoras que faciliten la circulacion de las personas.
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3.2 Disefio de investigacion

3.2.1 Investigacion de campo

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 (datos primarios), sin manipular o controlar variable alguna, es
decir, el investigador obtiene la informacion, pero no altera las condiciones
existentes. De alli su caracter de investigacion no experimental. (Arias, 2012,
p. 31).

Al tratarse de un analisis cuantitativo del trafico peatonal, esta
investigacién es de campo debido a que se recolecto los datos directamente
de la zona en estudio en la Av. municipal entre la calle Ricaurte hasta la calle
Concordia, ubicado en el municipio Juan Antonio Sotillo, del estado
Anzoategui. Donde se permiti6 obtener toda la informacién necesaria para

determinar el comportamiento peatonal.

3.3 Poblacion y muestra.

3.3.1 Poblacién.

‘La poblacion, o en términos mas precisos poblacion objetivo, es un
conjunto finito o infinito de elementos con caracteristicas comunes para los
cuales seran extensivas las conclusiones de la investigacion. Esta queda

delimitada por el problema y por los objetivos del estudio.”(Arias, 2012, p.21).
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La presente investigacion se basd en un analisis finito y estuvo
representada por las personas que habitan y transitan de manera continua por
la avenida municipal y sus alrededores como lo son la calle Simon Rodriguez,
calle Esperanza, calle Providencia, calle Concordia, calle Ricaurte y la calle
Democracia. De acuerdo con la informacion proporcionada por la Sra. Ana
Daniuska Rodriguez, lider de la comunidad casco central 1B del municipio
Sotillo, Estado Anzoategui, se estimoO que la poblacion total en esta zona de

estudio es de aproximadamente 1,839 personas.

Adicionalmente, la Sra. Niurka Jiménez, directora del Liceo Bolivariano
Antonio José Satillo, situado en la Avenida Municipal, municipio Sotillo, estado
Anzoategui. Report6 que la institucién cuenta con una poblacion total de 1,264
personas, integradas por estudiantes y trabajadores. Esta cifra es relevante ya
que represento a un grupo significativo que transito de manera habitual por la
zona de estudio. Por lo tanto, se hizo indispensable evaluar sus patrones de
comportamiento peatonal para asi poder optimizar la eficiencia durante horas
pico, garantizar seguridad y una infraestructura a adecuada facilitando asi su
desplazamiento peatonal.

Finalmente se obtuvo una poblacién de 3,103 personas.

3.3.2 Muestra.

“La muestra es un subconjunto representativo y finito que se extrae de

la poblacion accesible.” (Arias, 2012, p.21).

La seleccion de la muestra para esta investigacion se bas6 en la
cantidad de peatones que transitaron entre el lunes 09 de Diciembre y el

sabado 14 de diciembre del 2024. Es fundamental destacar que con el
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proposito de comprender de manera exacta y eficaz los patrones de movilidad

y las necesidades de los transelntes se ha determinado una muestra parcial.

Para determinar el nimero exacto de encuestas a realizar, se empled la

férmula matematica de probabilidad y estadistica (Ecuacion 3.1).

Dénde:

n: Tamafo de la muestra a calcular

N: Tamafio de la poblacion conocida= 3,103 personas

e: Limite aceptable de estimacion, para un nivel de confianza de 95%
error: 5%=0,005

p: probabilidad o proporcién estadistica favorable para la variable de
estudio (Exito) 50%=0.5

g: probabilidad o proporcién estadistica desfavorable para la variable
de estudio (Fracaso) 50%=0.5

Z: Parametro estadistico, para un nivel de confianza de 95%, Z=1,96

_ ZZ*N*p*q
T (N-1)xe2+ Z2xpxq

n Ec.3.1

La muestra parcial considerada para este estudio estd compuesta por

342 personas. Una vez ya establecida la muestra parcial se procedié a la

elaboraciéon y aplicacion de una encuesta, compuesta por un conjunto de

preguntas cerradas disefladas especificamente para este estudio. Esta

encuesta permitié evaluar diversos factores tales como el conocimiento y

respeto hacia las sefiales de transito por parte de los peatones, el uso

adecuado de las pasarelas, asi como su percepcion de seguridad en la

Avenida municipal, entre otros aspectos importantes.



56

Los encuestados fueron exclusivamente los peatones que transitaron
por la Avenida municipal en el tramo comprendido entre la calle Ricaurte y
calle Concordia, del municipio sotillo, estado Anzoategui en un horario
comprendido desde el lunes 09 de diciembre hasta el sdbado 14 de diciembre
del 2024.

3.4 Técnicas e instrumentos de recoleccion de datos

3.4.1 Observacion

La observaciéon es una técnica que consiste en visualizar o captar
mediante la vista, en forma sistematica, cualquier hecho, fenémeno o situacién
que se produzca en la naturaleza o en la sociedad, en funciéon de unos

objetivos de investigacion preestablecidos. (Arias, 2012, p. 69).

Esta técnica permitié analizar las rutas seleccionadas por los peatones
en la Avenida Municipal, desde la calle Ricaurte hasta la calle Concordia, en
el municipio Juan Antonio Sotillo, estado Anzoéategui. Facilito la observacion y
evaluacion de los comportamientos, tanto adecuados como inadecuados, de
los transeuntes, asi como el estado actual de las infraestructuras y condiciones

urbanas de la zona de estudio mencionada.

Instrumentos: Lista de conteo de trafico peatonal y camara digital.

La lista facilito el registro del nimero de peatones que circularon por la
zona de estudio durante un periodo de tiempo determinado. En conjunto con
una camara digital, se documenté este conteo a través de videos y fotografias

para un analisis detallado.
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3.4.2 Encuesta

Se define la encuesta como una técnica que pretende obtener
informacion que suministra un grupo o muestra de sujetos acerca de si

mismos, o0 en relacion con un tema en particular. (Arias, 2012, p. 72).

La realizacion de encuestas sera esencial para comprender las razones
qgue llevan a los peatones a elegir rutas inadecuadas en la zona de estudio.
Esto proporciono una perspectiva directa de los usuarios, lo que permitio
desarrollar alternativas que satisfagan sus necesidades y fomenten el respeto

por las normativas de transito.

Instrumentos: Blog de notas y Guia de encuesta.

Se utilizo el blog de notas y Guia de encuesta para registrar la opinion de

los transeulntes.

3.5 Técnicas de presentacion y andlisis de resultado

Segun zorrilla y Torres (1992) “consiste interpretar los resultados

obtenidos con la ayuda de los instrumentos construidos para ello.” (p.77).

A través de tablas y graficos, se represento los resultados obtenidos en
cuanto al volumen, velocidad, densidad, patrones de comportamiento,
proporcionando asi una representacion mas detallada y comprensible de los
datos recopilados, facilitando la identificacion de tendencias 'y

comportamientos especificos dentro de un conjunto de datos analizados.
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3.6 Etapas del proyecto

3.6.1 Recoleccién de informacion

Este procedimiento implica la deteccion y eleccibn meticulosa de
documentos que sean relevantes para el campo de estudio. Se ha efectuado
un andlisis detallado de una amplia gama de fuentes, que abarca libros,
estudios anteriores y tesis universitarias, recopiladas de la Universidad de
Oriente y otras instituciones académicas a nivel nacional e internacional. Este
proceso de investigacion documental es crucial para el desarrollo de un marco
tedrico sélido y para sentar las bases tedricas que son imprescindibles para la

ejecucion del proyecto en cuestion.

3.6.2 Realizacién del Levantamiento de la infraestructura peatonal
existente en Av. Municipal entre la calle Ricaurte hasta la calle

Concordia.

Se procedi6 a realizar visitas a la zona de estudio para efectuar una
evaluacion exhaustiva de la situacion actual de las infraestructuras, tanto
peatonales como viales, que pudieron influir en la calidad de vida de los
habitantes. Se llevdé a cabo un registro sistematico, utilizando fotografias y
videos, en diversos puntos estratégicos de la Avenida Municipal, desde la calle
Ricaurte hasta la calle Concordia. Este analisis permitié identificar areas
criticas y oportunidades de mejora para optimizar la movilidad urbana y
garantizar la seguridad de los ciudadanos.

Al no contar con planos donde especificaran las medidas o dimensiones
de la avenida, acera, pasos peatonales se tuvo que ir a la zona de estudio para

tomar todas estas variables necesarias:
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3.6.2.1 Distancias longitudinales de la vialidad (Progresivas)

Para obtener una mejor organizacion en los puntos donde se tomaron
las mediciones y los conteos se dividié en tres tramos y se establecieron
progresivas desde la calle Ricaurte hasta la calle Concordia, El cual las
progresivas fueron para cada tramo la siguiente:

3.6.2.1.1 Tramo 1

Esta comprendido entre la calle Ricaurte y el inicio de la pasarela del
sotillo, obteniendo una progresiva de 0+000 a 0+094. (Ver figura 3.1)

Figura No. 3.1 Tramo 1
Fuente: Google. (s.f.). [Avenida municipal desde la calle Ricaurte hasta la
pasarela del sotillo]. Recuperado el 07 de enero de 2025 de
https://www.google.com/maps/@10.2134508,64.6328283,178m/data=!3m1!1
e3?hl=es&entry=ttu&g ep=EqoyMDI1MDEwWMIi4wIKXMDSo0ASAFQAW%3D%
3D



https://www.google.com/maps/@10.2134508,64.6328283,178m/data=!3m1!1e3?hl=es&entry=ttu&g_ep=EgoyMDI1MDEwMi4wIKXMDSoASAFQAw%3D%3D
https://www.google.com/maps/@10.2134508,64.6328283,178m/data=!3m1!1e3?hl=es&entry=ttu&g_ep=EgoyMDI1MDEwMi4wIKXMDSoASAFQAw%3D%3D
https://www.google.com/maps/@10.2134508,64.6328283,178m/data=!3m1!1e3?hl=es&entry=ttu&g_ep=EgoyMDI1MDEwMi4wIKXMDSoASAFQAw%3D%3D
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3.6.2.1.2 Tramo 2

Esta comprendido desde la pasarela del sotillo hasta el final de la
parada del bus de transito rapido (BTR), obteniendo una progresiva desde la
0+094 a la 0+163. (Ver figura 3.2)

Medir distancia
Haz clicen €l mapa para ampliar la ruta

Distancia total: 163,06 m (534,96 pies)

Figura No. 3.2 Tramo 2
Fuente: Google. (s.f.). [Avenida municipal desde la pasarela del sotillo hasta
el final de la parada del BTR]. Recuperado el 07 de enero de 2025 de
https://www.google.com/maps/@10.2141102,-
64.6328084,119m/data=!3m1!1e3?hl=es&entry=ttu&g_ep=EgoyMDI1MDEw
MidwlKXMDS0ASAFQAW%3D%3D



https://www.google.com/maps/@10.2141102,-64.6328084,119m/data=!3m1!1e3?hl=es&entry=ttu&g_ep=EgoyMDI1MDEwMi4wIKXMDSoASAFQAw%3D%3D
https://www.google.com/maps/@10.2141102,-64.6328084,119m/data=!3m1!1e3?hl=es&entry=ttu&g_ep=EgoyMDI1MDEwMi4wIKXMDSoASAFQAw%3D%3D
https://www.google.com/maps/@10.2141102,-64.6328084,119m/data=!3m1!1e3?hl=es&entry=ttu&g_ep=EgoyMDI1MDEwMi4wIKXMDSoASAFQAw%3D%3D
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3.6.2.1.3 Tramo 3

Esta comprendido desde el final de la parada de BTR hasta la calle
Concordia. Obteniendo una progresiva desde 0+163 a la 0+249. (Ver figura
3.3)

Figura No. 3.3 Tramo 3
Fuente: Google. (s.f.). [Avenida municipal desde el final de la parada del BTR
hasta la calle Concordia]. Recuperado el 07 de enero de 2025 de
https://www.google.com/maps/@10.2147675,-
64.6327015,150m/data=!3m1!1e3?hl=es&entry=ttu&q_ep=EqoyMDI1MDEw
MidwlIKXMDS0ASAFQAW%3D%3D



https://www.google.com/maps/@10.2147675,-64.6327015,150m/data=!3m1!1e3?hl=es&entry=ttu&g_ep=EgoyMDI1MDEwMi4wIKXMDSoASAFQAw%3D%3D
https://www.google.com/maps/@10.2147675,-64.6327015,150m/data=!3m1!1e3?hl=es&entry=ttu&g_ep=EgoyMDI1MDEwMi4wIKXMDSoASAFQAw%3D%3D
https://www.google.com/maps/@10.2147675,-64.6327015,150m/data=!3m1!1e3?hl=es&entry=ttu&g_ep=EgoyMDI1MDEwMi4wIKXMDSoASAFQAw%3D%3D
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3.6.2.2 Distancias transversales de la Avenida

En la avenida municipal se tomo la medida en los tres tramos mostrados
en las figuras 3.1, 3.2y 3.3, debido a que hay tramos donde la avenida es mas
ancha para que los automoviles se puedan estacionar, como no se contaba
con equipo de medicion se recurri6 a dos formas para obtener un ancho

aproximado en el tramo de estudio:

La primera forma fue utilizar el “factor paso” en los tres tramos, donde
cada 3 metros representaba 4 pasos. Como se aprecia en la imagen 3.4, 3.5
y 3.6.

En el tramo 2, para optimizar la comodidad del recorrido y calcular el
factor paso, la caminata se realizo en la pasarela. Se establecieron puntos de

referencia a lo ancho de la avenida, desde el inicio hasta el final.

Figura No. 3.4 Factor paso tramo 1
Fuente: Longar (2025)



Figura No. 3.5 Factor paso tramo 2
Fuente: Longar (2025)

Figura No. 3.6 Factor paso tramo 3
Fuente: Longar (2025)
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La segunda forma a utilizar fue mediante el uso de Google maps, el cual
sirvio para verificar las medidas tomadas por el factor paso en cada tramo. A

continuacion, se muestran las distancias de lo ancho en cada tramo:

3.6.2.2.1 Tramo 1

En el tramo 1, en la figura 3.7 se aprecia las medidas tomadas en todo
lo ancho de la avenida, tanto por el factor paso como por Google maps. Hay
que aclarar que en este tramo se tuvo que subdividir en sub-tramos debido
gue hay zonas donde la avenida se ancha para permitir el estacionamiento de

los vehiculos.

Figura No. 3.7 Medidas tomadas en el tramo 1

Fuente: Modificado de Google. (s.f.). [Avenida municipal desde la calle
Ricaurte hasta la pasarela del sotillo]. Recuperado el 07 de enero de 2025 de
https://www.google.com/maps/@10.2134508,64.6328283,178m/data=!3m1!1
e3?hl=es&entry=ttu&g_ep=EgoyMDI1MDEWMIi4wIKXMDS0ASAFQAW%3D%

3D
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De la figura 3.7 la linea roja representa la distancia tomada y la divisién

en sub-tramos con las progresivas que abarca cada una. Especificando sus

valores en la tabla 3.1.

Tabla No. 3.1 Distancia transversal del tramo 1

Sub- , Factor paso Google Maps Promedio

Tramo Progresivas pasos | metros (m) (m)
0+000

1 a 54 40.50 39.22 39,86
0+056
0+056

2 a 57 42.75 42.44 42,60
0+094

3.6.2.2.2 Tramo 2

Fuente: Longar (2025)

En el tramo 2, en la figura 3.8 se aprecia las medidas tomadas en todo

lo ancho de la avenida, tanto por el factor paso como por Google maps.
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Figura No. 3.8 Medidas tomadas en el tramo 2

Fuente: Modificado de Google. (s.f.). [Avenida municipal desde la calle
Ricaurte hasta la pasarela del sotillo]. Recuperado el 07 de enero de 2025 de
https://www.google.com/maps/@310.2134508,64.6328283,178m/data=!3m1!1
e3?hl=es&entry=ttu&g ep=EqoyMDI1MDEwWMIi4wIKXMDS0ASAFQAW%3D%

3D

De la figura 3.8 la linea roja representa la distancia tomada.
Especificando sus valores en la tabla 3.2, junto con sus progresivas y

aclarando que todo el tramo es constante.

Tabla No. 3.2 Distancia transversal del tramo 2

_ Factor paso Promedio
Progresivas Google Maps (m)
pasos metros (m)
0+094 a
57 42.75 42.44 42,60
0+163.

Fuente: Longar (2025)


https://www.google.com/maps/@10.2134508,64.6328283,178m/data=!3m1!1e3?hl=es&entry=ttu&g_ep=EgoyMDI1MDEwMi4wIKXMDSoASAFQAw%3D%3D
https://www.google.com/maps/@10.2134508,64.6328283,178m/data=!3m1!1e3?hl=es&entry=ttu&g_ep=EgoyMDI1MDEwMi4wIKXMDSoASAFQAw%3D%3D
https://www.google.com/maps/@10.2134508,64.6328283,178m/data=!3m1!1e3?hl=es&entry=ttu&g_ep=EgoyMDI1MDEwMi4wIKXMDSoASAFQAw%3D%3D
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3.6.2.2.3 Tramo 3

En el tramo 3, en la figura 3.9 se aprecia las medidas tomadas en todo
lo ancho de la avenida, tanto por el factor paso como por Google maps. Hay
que aclarar que en este tramo se tuvo que subdividir en sub-tramos debido
gue hay zonas donde la avenida se ancha para permitir el estacionamiento de

los vehiculos.

Figura No. 3.9 Medidas tomadas en el tramo 2

Fuente: Modificado de Google. (s.f.). [Avenida municipal desde la calle
Ricaurte hasta la pasarela del sotillo]. Recuperado el 07 de enero de 2025 de
https://www.google.com/maps/@10.2134508,64.6328283,178m/data=!3m1!1
e3?hl=es&entry=ttu&g_ep=EgoyMDI1MDEwWMi4wIKXMDS0ASAFQAW%3D%

3D

De la figura 3.9 la linea roja representa la distancia tomada.
Especificando sus valores en la tabla 3.3, junto con sus progresivas y
aclarando que todo el tramo es constante


https://www.google.com/maps/@10.2134508,64.6328283,178m/data=!3m1!1e3?hl=es&entry=ttu&g_ep=EgoyMDI1MDEwMi4wIKXMDSoASAFQAw%3D%3D
https://www.google.com/maps/@10.2134508,64.6328283,178m/data=!3m1!1e3?hl=es&entry=ttu&g_ep=EgoyMDI1MDEwMi4wIKXMDSoASAFQAw%3D%3D
https://www.google.com/maps/@10.2134508,64.6328283,178m/data=!3m1!1e3?hl=es&entry=ttu&g_ep=EgoyMDI1MDEwMi4wIKXMDSoASAFQAw%3D%3D
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Tabla No. 3.3 Distancia transversal del tramo 3

Sub- , Factor paso Google Maps Promedio
Tramo Progresivas pasos | metros (m) (m)
0+163
1 A 54 40.50 39.22 39,86
0+216
0+216
2 a 48 36 36.12 36.06
0+249

Fuente: Longar (2025)

3.6.2.3 Canales, islas y aceras

Una vez obtenidas las progresivas y las distancias transversales de la
vialidad, se procedio a detallar las medidas de cada uno de los canales. Para
ello, se recurrié al factor paso, ya que las imagenes de Google Maps, no
ofrecieron la nitidez necesaria para tomar puntos de referencia precisos.
Debido a esto, se realiz6 una caminata y se especificaron en pasos las
distancias de cada canal, detallando la division entre los canales del BTR y el
resto de la vialidad, junto con el trazado del sentido de circulacién de cada

canal.

Ademas, se utiliz6 un metro para obtener datos precisos sobre la
longitud y el ancho de las aceras, abarcando las areas verdes y los espacios
designados para el transito peatonal (ver figura 3.10). También se identificaron

y midieron las islas. (Ver figura 3.11)
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Figura No. 3.10 Medicion de la acera
Fuente: Longar (2025)

Figura No. 3.11 Medicién de las islas
Fuente: Longar (2025)

Finalmente, estos datos fueron registrados y analizados para
proporcionar una vision de la infraestructura peatonal existente, elaborando un

plano que incluye todas las medidas realizadas durante el estudio. Cabe
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destacar que este plano sirvi6 como una herramienta fundamental para el

andlisis y la planificacion de mejoras en la infraestructura peatonal.

3.6.2.4 Fallas existentes en la infraestructura

Conociendo el tramo estudiado, se procedio a realizar un recorrido para
identificar las deficiencias presentes en las aceras y en las islas peatonales.
En este recorrido se detecté y documento cualquier irregularidad o deterioro

que pudiera afectar la seguridad y comodidad de los peatones.

Durante el recorrido, se registraron obstaculos, desniveles y areas de
desgaste. Ademas, se evalué la accesibilidad de las aceras y las islas,
considerando factores como la presencia de rampas, la anchura minima
requerida para el paso de personas con movilidad reducida y la sefializacion

adecuada para el cruce peatonal.

3.6.3 Descripciéon del desplazamiento de peatones de la Av. Municipal
entre la calle Ricaurte hasta la calle Concordia.

Una vez levantado la infraestructura peatonal se procedié a observar y
describir el desplazamiento del mismo en la zona de estudio con el motivo de
identificar su comportamiento a la hora de trasladarse de un punto de la
avenida a otro. Donde se recopilaron meticulosamente todos los datos
observados en el campo, los cuales se sistematizaron en listas y tablas
detalladas que permitieron una visualizacion clara y precisa de los peatones

en la zona de estudio.
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3.6.3.1 Conteo

Para contabilizar la cantidad de peatones que tiende a transitar el tramo
seleccionado, se necesitdé un grupo de 8 Aforadores, el cual fue dividido en
tres subgrupos, en el cual cada subgrupo se ubicé en un tramo, y dentro del
mismo, en un punto especifico que permitiera una visualizacion amplia de
todos los transeuntes, para posteriormente hacer conteos y documentarlos en
planillas. A esto también, se le tomo el tiempo de cruce de cada peaton desde
la acera hasta la parada del BTR y viceversa, asi como el cruce de un punto
de la acera hasta el otro lado de la vialidad.

En la figura 3.12, 3.13, 3.14 Y 3.15 se muestran los aforadores en los
puntos elegidos dentro de los tramos para la visualizacion de los transeuntes

y la realizacion del conteo y toma de tiempo del recorrido.

Figura No. 3.12 Aforadores tramo 1
Fuente: Longar (2025)



Figura No. 3.13 Aforadores tramo 2 (a)
Fuente: Longar (2025)

g
%

Figura No. 3.14 Aforadores tramo 2 (b)
Fuente: Longar (2025)
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Figura No. 3.15 Aforadores tramo 3
Fuente: Longar (2025)

Este conteo fue realizado durante 5 dias, con los siguientes horarios:

Lunes: 10:00 am — 12:00 pm
Miércoles: 10:00 am — 12:00 pm
Jueves: 3:00 pm — 5:00 pm
Viernes: 9:30 am — 11:30 am
Sabado: 9:30 am — 11:30 am

NN

El conteo realizado fue documentado en una serie de planillas que fueron
extraidas de FONTUR-IESA (2001), las cuales permitieron registrar tanto la
cantidad de peatones como el tiempo de recorrido. Adicionalmente, se

tomaron videos y fotografias para registrar la dinamica de los peatones,
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teniendo en cuenta los puntos donde tienden a transitar. Estas grabaciones y
fotografias proporcionaron una visibn mas completa de los puntos criticos
donde se concentran peatones con los posibles conflictos y comportamiento

en el area de estudio.

En las tablas 3.4, 3.5, 3.6 y 3.7 se aprecian las planillas que fueron
utilizadas para el aforo del volumen, velocidad, densidad y comportamiento

peatonal en pasarelas

Tabla No. 3.4 Formato de campo para el estudio del comportamiento

peatonal en pasarelas

FECHA: HORA:

COMPORTAMIENTO PEATONAL EN PASARELAS
COMPORTAMIENTO PEATONES TOTAL

USAN LA PASARELA

NO USAN LA PASARELA

TOTAL

Fuente: Longar (2025)



Tabla No. 3.5 Formato de campo para aforo del volumen peatonal

ez
FECHA: | HORA:
AFORO DE VOLUMEN PEATONAL
UBICACION: CROQUIS
CONDICION CLIMATICA :

Movimiento Aforado Movimiento Aforado

TIEMPO (min
(min) (1) VIENEN TOTAL (2) VAN TOTAL

00
o1
02
03
04
05
06
o7
08
09
10
11
12
13
14
15
16
17
18
19
20
21
22
23
24
25
26
27
28
29
30
31
32
33
34
35
36
37
38
39
40
41
42
43
44
45
46
47
48
49
50
51
52
53
54
55
56
57
58
59

TOTAL

Fuente: Longar (2025) extraido de FONTUR-IESA (2001)




Tabla No. 3.6 Formato de campo para aforo de velocidad peatonal
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lHorA: |

AFORO DE VELOCIDAD PEATONAL (Lecturaen Seg)

UBICACION: CROQUIS:
CONDICION CLIMATICA:

Fuente: Longar (2025) extraido de FONTUR-IESA (2001)



Tabla No. 3.7 Formato de campo para aforo de densidad peatonal
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| HORA:

AFORO DE DENSIDAD PEATONAL

UBICACION:

CROQUIS:

CONDICION CLIMATICA:

NUMERO DE PEATONES

AREA (m?)

DENSIDAD (peatones/m?)

Fuente: Longar (2025)
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3.6.3.2 Encuesta

Teniendo en cuenta que muchas de las trayectorias tomadas por los
peatones se deben a diversos factores, tales como fallas en la infraestructura
y el incumplimiento de las sefales de transito, por ello se llevé a cabo una
encuesta para identificar las causas de estos comportamientos. La encuesta
incluyé una serie de interrogantes disefiadas para obtener informacion
detallada sobre la percepcion de los peatones en relacion con la infraestructura
vial y su comportamiento al transitar por la avenida. En la figura 3.16 se

muestra la encuesta realizada a los peatones

Figura No. 3.16 Encuesta realizada a los peatones
Fuente: Longar (2025)
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En la tabla 3.8 se aprecia la planilla utilizada para realizar la encuesta

en donde esta plasmada una serie de preguntas cerradas (ver tabla 3.8).

Tabla No. 3.8 Modelo de encuesta

FECHA: | HORA: Seleccione con un (x) la opcidn de su
GENERO: F() M() EDAD: preferencia
1) ¢ En que estado considera usted que se encuentran las areas de acceso peatonal que integran la Av. BUENO() REGULAR(] MALO()

Municipal desde |a calle Ricaurte hastala calla Concordia?

2) ¢ Conoce usted las sefiales de transito?

SI() NO() ALGUNAS ()

3)¢ Considera usted que la Av. Municipal cuenta con las sefiales adecuadas para el transito y

. SI() NO()
desplazamiento peatonal?
4) ¢ Usted ha notado la presencia de sefiales de velocidad reducida en las inmediaciones de la unidad S() NO()
educativa Antonio José Sotillo?
5) ¢Cree usted que con la velocidad que pasan los vehiculos/motos podrian ocasionar un accidente? SI() NO()
6) ¢ Considera usted que la pasarela requiere mejoras, como la incorporacion de rampas, para optimizar la S() NO()
accesibilidad peatonal?
7) éObserva el semaforo vehicular al cruzar la Avenida? SI() NO() ALGUNASVECES()
8) ¢ Cuando usted cruza la Avenida utiliza su telefono celular? SI() NO() ALGUNASVECES()
9) ¢Usted prefiere usted cruzar la Avenida entre los vehiculos que usar la pasarela? SI() NO() ALGUNASVECES()

10) ¢En que lugar prefiere cruzar la calle?

PASARELAS () SEMAFOROS ( )
ESQUINAS ()  CUALQUIER PARTE( )

11) ¢ Si hay mucha gente u obstaculos prefiere caminar por la calzada?

SI() NO() ALGUNASVECES()

12)¢ Considera usted que la Av. Municipal entre la calle Ricaurte hasta la calle Concordia es segura para los
peatones?

Si() NO()

13) ¢De que manera usted considera que la parada del Bus de Transito Rapido ( BTR) ubicada en la Av.
Municipal afecta la movilidad peatonal?

POSITIVA()  NEGATIVA( )

Fuente: Longar (2025)
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3.6.3.3 Dindmica peatonal

Para lograr una mejor representacion de los datos obtenidos, una vez
finalizado el conteo, se procedié a la elaboracion de un esquema. Este
esquema incluyo las trayectorias seguidas por los peatones y los puntos

especificos donde se registré un mayor volumen peatonal.

El esquema fue elaborado utilizando el programa Canva, integrando
imagenes extraidas de Google maps, lo que permitié una representacién de
las caracteristicas del area de estudio, incluyendo detalles como la ubicacion
de las aceras, islas peatonales, cruces, areas verdes y otros elementos
relevantes de la infraestructura peatonal y vial, que pudieran afectar la

circulacion de los transeulntes.

El esquema también incluye anotaciones y observaciones relevantes
obtenidas durante el proceso de conteo y analisis, proporcionando una
informacion adicional para la interpretacion de los datos. Ademas, se utilizaron
diferentes colores y simbolos para distinguir las trayectorias peatonales y los

puntos de mayor afluencia.

3.6.4 Célculo de las variables de movilidad como volumen, velocidad,
densidad y patrones de comportamiento de los peatones.

Se procedié a calcular las variables de movilidad como volumen,
velocidad, densidad, este calculo fue fundamental para comprender a fondo el
comportamiento peatonal y sus patrones presentes en la Avenida Municipal,
desde la calle Ricaurte hasta la calle Concordia, en el municipio Juan Antonio
Sotillo del estado Anzoategui. La comprensidon de estas dindmicas es vital

para proponer soluciones que mejoren la movilidad y seguridad peatonal en el
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municipio Juan Antonio Sotillo, estado Anzoéategui, contribuyendo asi al
bienestar general de la comunidad.

A continuacion, se muestra lo realizado para la determinacion de cada

variable

3.6.4.1 Volumen

Para determinar la cantidad de personas que tienden a utilizar la
vialidad, para el cruce fue necesario analizar las planillas llenadas por el grupo
de aforadores en el periodo de tiempo propuesto en el capitulo 3.6.3.1. Estas
planillas estaban divididas en intervalos de tiempo de un minuto, donde los
movimientos de los peatones estaban divididos en “VAN” Y “VIENEN” segun
el punto de observacion desde el cual se tomaron los datos. Se sumaron los
conteos registrados en cada minuto para obtener la cantidad de personas que

van y vienen en una hora.

Este proceso se repitié para cada hora que fue tomada para el estudio.
Asegurando una recopilacion de datos que fueron analizados y presentados
en el capitulo 4, donde se muestran los volumenes totales por dia para los
diferentes tramos estudiados. Permitiendo identificar los puntos criticos donde
se concentra el mayor flujo de personas. Ademas, se realizé un grafico que

ilustra los volumenes peatonales, proporcionando una visualizacién clara.
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3.6.4.2 Velocidad

La determinacion de la velocidad fue dada por la ecuacion 3.2

Distancia(m)

Velocidad(v) =

Ec. 3.2

Tiempo de recorrido(s)

La variable “Distancia” que esta presente en la ecuacion 3.2 se obtuvo
del promedio de las medidas determinadas en el levantamiento, dichas
medidas representan la distancia que recorrian los transeuntes de un punto a

otro del tramo estudiado.

La variable del “Tiempo de recorrido” que esta presente en la ecuacion
3.2 fue extraida de las planillas llenadas por los aforadores, en el cual dichas
planillas se registraron los tiempos en minutos y segundos, indicando asi la
duracion del recorrido en que se tardaban los peatones en llegar de un punto

a otro.

Esta férmula de velocidad se aplic6 a cada uno de los recorridos
cronometrados por los peatones, permitiendo calcular la velocidad de
desplazamiento en los diferentes tramos y horarios. Los datos obtenidos
fueron plasmados en una grafica como se aprecia en el capitulo 4, para
posteriormente ser analizados y asi identificar los patrones de velocidad y
posibles variaciones en funcién a las condiciones de la infraestructura y las

caracteristicas demograficas de los transeuntes.
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3.6.4.3 Densidad

Para el calculo de la densidad se utiliz6 la ecuacién 3.3

Numero de peatones

Densidad = Ec.3.3

Area

La variable “Numero de peatones” es la cantidad de personas en una
seccion especifica, el cual fue extraido de las planillas llenadas por los
aforadores, dichas planillas registran el nUmero de personas que tuvieron un

recorrido grupal e individual.

La variable “Area” Es el tamafio del area en metros cuadrados donde
se esta midiendo la densidad peatonal, la cual fue determinada tomando las
medidas de largo y ancho de los espacios que ocupaban los transeuntes en

dicho recorrido.

La férmula de densidad se repitié para cada grupo de peatones, que fue
registrado tanto el nimero de peatones como el area que ocupaban, y asi
poder obtener datos relevantes sobre los recorridos grupales e individuales
que tienden a realizar los transeuntes a la hora de cruzar la avenida. De estos
analisis se logré obtener resultados sobre el comportamiento peatonal frente

a distintas situaciones viales.

El anadlisis de la densidad peatonal fue fundamental para comprender
como los peatones interactian con la infraestructura vial y como se
distribuyeron en el espacio durante sus desplazamientos. Los resultados

obtenidos proporcionaron informacion valiosa sobre los puntos de mayor
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concentracion peatonal y las areas donde se producen mayores conflictos

viales.

Ademas, se realiz6 un gréafico de densidad que ilustra visualmente la

distribucion de los peatones en el area de estudio.

3.6.4.4 Comportamiento peatonal

Para analizar los comportamientos peatonales en la Avenida Municipal,
desde la Calle Ricaurte hasta la Calle Concordia, se realizaron conteos
detallados de la afluencia de personas. Estos conteos permitieron identificar y
especificar los puntos con mayor concentracién de peatones, describiendo las

dinamicas particulares de cada uno.

Se observd un volumen significativo de personas en los tramos
cercanos al sistema de transporte BTR y en la entrada del mercado. Estos
puntos de alta afluencia fueron analizados minuciosamente para entender las
razones detras de la concentracién de peatones y las interacciones que se

producen en estos espacios.

También se considerd factores como la infraestructura peatonal, la
accesibilidad y la seguridad vial, con el objetivo de proponer mejoras para la

movilidad peatonal.
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3.6.5 Realizacién de un andlisis del comportamiento peatonal en
la Av. Municipal entre la calle Ricaurte hasta la calle Concordia,
ubicado en el municipio Juan Antonio Sotillo, del estado

Anzoategui

Obtenidas las gréficas que ayudaron a representar los datos vy
resultados de volumen, velocidad y densidad, se procedi6 a realizar un analisis
donde se identificaron patrones y conductas que adoptaron los peatones frente
a diversas situaciones relacionadas a la infraestructura vial y peatonal. Por otro
lado, las encuestas realizadas ayudaron a entender mejor las decisiones por
la cual las personas optaron por tomar ciertas trayectorias que incumplen las

normativas de transito.

Estos comportamientos que se documentaron en el apartado de
volumen, velocidad y densidad fueron plasmados en esquemas y gréaficos. En
el cual, se especificaron claramente las areas de accesibilidad y los obstaculos

presentes en la zona de estudio.

Ademas, se utilizd el programa Canva para crear representaciones
gréficas precisas y detalladas de los patrones de movimiento peatonal. Estas
representaciones incluyeron mapas que muestran las areas de mayor

concentracion peatonal y que ilustran las trayectorias mas comunes.

El estudio también considero factores adicionales como la accesibilidad
para personas con movilidad reducida y la adecuacion de las infraestructuras
existentes como la pasarela y el uso de la misma. Cabe resaltar que se
evaluaron las condiciones de las aceras, cruces peatonales y areas de espera,
asegurando abarcar toda variable que pueda afectar el correcto

comportamiento peatonal.
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3.6.6 Establecer una alternativa que garanticen la efectividad del actual
tramo de uso peatonal en estudio

Se formul6 una propuesta destinada a mejorar la movilidad peatonal en
la Avenida Municipal. Esta alternativa estuvo enfocada en ofrecer una solucion
practica y efectiva que atendio directamente a las causas identificadas de
comportamientos peatonales. Se busco promover una cultura de seguridad y
responsabilidad entre los transelntes, mediante la implementacién de mejoras
en la sefalizacion, la infraestructura vial, y la educacion sobre normas de

transito.



CAPITULO IV

RESULTADOS Y ANALISIS

Culminada la metodologia se plantea en este capitulo los resultados
obtenidos y extraidos de los procedimientos realizados para el cumplimiento
de los objetivos, dichos resultados estan expresados en tablas, graficas y

planos, acompafados de un analisis que permita el entendimiento de estos

4.1 Realizacion del Levantamiento de la infraestructura peatonal
existente en Av. Municipal entre la calle Ricaurte hasta la calle

Concordia.

En la figura 4.1, se detallan las medidas obtenidas en las calzadas,

aceras e islas.
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Figura No. 4.1 Plano de medicion de la infraestructura de la zona en estudio
Fuente: Longar (2025)
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En la figura 4.1 se aprecian diversas dimensiones transversales que
definen los anchos de los carriles de circulacion, aceras y otros elementos
viales. Adicionalmente, se especifica la ubicacion de los cruces peatonales,
incluyendo un paso a nivel y una pasarela a desnivel. La avenida en estudio
se caracteriza por ser de doble sentido, con tres carriles de circulacion por
cada direccion.

4.2 Descripcion del desplazamiento de peatones de la Av. Municipal

entre la calle Ricaurte hasta la calle Concordia.

Del conteo realizado tanto de volumen, velocidad y densidad se logro
establecer el desplazamiento del peatén y junto con la encuesta se permitio
entender las decisiones sobre sus maniobras. A continuacion, se muestra la

encuesta realizada

4.2.1 Encuestas realizadas

Segun las encuestas aplicadas a los peatones, en el tramo de la
avenida Municipal entre las calles Ricaurte y Concordia presenta condiciones
desfavorables para la movilidad peatonal. La infraestructura tanto peatonal
como vial es considerada regular o deficiente por la mayoria de los peatones,
destacando problemas de mantenimiento, ausencia de sefializacion
adecuada, y falta de elementos como rampas en las pasarelas. La velocidad
excesiva de vehiculos y motos, combinada con la inexistencia de sefales de
reduccion de velocidad, especialmente cerca de instituciones educativas,
incrementa el riesgo de accidentes. A pesar de que muchos peatones
demuestran conciencia vial al evitar el uso del celular y respetar sefiales como
semaforos, persiste la costumbre de cruzar entre vehiculos o fuera de zonas

seguras, reflejando una infraestructura que no responde completamente a sus
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necesidades. Ademas, la parada del Bus de Transito Rapido (BTR) es
percibida mayoritariamente como un obstaculo para la circulacion peatonal
segura. De tal manera se evidencia que la zona no ofrece condiciones Optimas

de accesibilidad, confort ni seguridad para el transito peatonal.

4.2.2 Dindmica peatonal

En la figura No 4.2 y No 4.3, se aprecia la correcta dinamica peatonal y

las dinamicas peatonales del conteo realizado en distintas horas y dias.

Figura No. 4.2 Correcta dindmica del desplazamiento peatonal
Fuente: Modificado de Google. (s.f.). [Avenida municipal desde la calle Ricaurte hasta la calle Concordia].
Recuperado el 09 de abril de 2025 de https://www.google.com/maps/@10.2137101,-

64.6335375,222m/data=!3m1!1e3?entry=ttu&g_ep=EgqoyMDI1MDOQWNy4wIKXMDS0ASAFQAW%3D%3D

En la figura N° 4.2 se observa la dinamica peatonal adecuada en la
avenida en estudio. La flecha verde indica el cruce peatonal a nivel y la flecha

blanca el cruce peatonal a desnivel.


https://www.google.com/maps/@10.2137101,-64.6335375,222m/data=!3m1!1e3?entry=ttu&g_ep=EgoyMDI1MDQwNy4wIKXMDSoASAFQAw%3D%3D
https://www.google.com/maps/@10.2137101,-64.6335375,222m/data=!3m1!1e3?entry=ttu&g_ep=EgoyMDI1MDQwNy4wIKXMDSoASAFQAw%3D%3D
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Figura No. 4.3 Dinamica de desplazamiento que toman los peatones
Fuente: Modificado de Google. (s.f.). [Avenida municipal desde la calle Ricaurte
hasta la calle Concordia]. Recuperado el 09 de abril de 2025 de
https://www.google.com/maps/@10.2137101,,-
64.6335375,222m/data=!3m1!1e3?entry=ttu&g ep=EqoyMDI1MDQWNy4wlIKXMDS
0ASAFQAW%3D%3D

En la figura N° 4.3 se muestran las rutas que siguen los transeuntes, las
flechas rojas representan los trayectos con mayor afluencia de peatones y que

a su vez son rutas en las cuales no respetan los cruces peatonales, cruzan de


https://www.google.com/maps/@10.2137101,-64.6335375,222m/data=!3m1!1e3?entry=ttu&g_ep=EgoyMDI1MDQwNy4wIKXMDSoASAFQAw%3D%3D
https://www.google.com/maps/@10.2137101,-64.6335375,222m/data=!3m1!1e3?entry=ttu&g_ep=EgoyMDI1MDQwNy4wIKXMDSoASAFQAw%3D%3D
https://www.google.com/maps/@10.2137101,-64.6335375,222m/data=!3m1!1e3?entry=ttu&g_ep=EgoyMDI1MDQwNy4wIKXMDSoASAFQAw%3D%3D
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forma diagonal por la avenida en estudio e incluso por la parte de abajo de la
pasarela, las flechas azules representan a los peatones que tampoco respetan
los cruces peatonales aunque con menor frecuencia y Las flechas verdes
representan a los peatones que si hacen el correcto uso de los cruces

peatonales.

4.3 Calculo de las variables de movilidad como volumen, velocidad,

densidad y patrones de comportamiento de los peatones.
En la grafica N° 4.1, 4.2, 4.3 Y 4.4 esté representada los resultados de
volimenes, velocidades, densidad y Comportamiento peatonal en pasarela,
respetivamente:

4.3.1 Volumen

Grafica 4.1. Volumen peatonal
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Fuente: Longar (2025)
En la gréfica 4.1, se detalla el nimero de peatones que transitaban
durante diversos dias y horarios. Dicho estudio abarco tanto a personas que
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subian y bajaban la pasarela, como a peatones que se dirigian al BTR y a
aguellos que transitaban por la avenida en estudio.

De la grafica menciona se demuestra que el dia con mayor movimiento
peatonal fue el sdbado, con un total de 1.861 peatones. Este alto nimero
puede deberse a que la mayoria de los peatones se dirigian al mercado
municipal. Durante los fines de semana, es comun gue los peatones salgan a
realizar compras y actividades recreativas, 1o que explica el incremento en el

transito peatonal.

Por otro lado, los dias con transito peatonal moderado fueron el
miércoles y el lunes. El miércoles registré 1.533 peatones debido a actividades
laborales, académicas, entre otras. El lunes, con 1.451 peatones, también
presentd un volumen significativo, ya que los peatones se dirigian a sus

trabajos, colegios, entre otras actividades.

Por ultimo, el trnsito peatonal fue relativamente bajo el viernes y el
jueves como se aprecia en la grafica. El viernes tuvo 1.422 peatones, aunque
todavia hay bastante actividad escolar y laboral. Es posible que algunas
personas reduzcan su movilidad peatonal previendo el fin de semana. El
jueves, con solo 662 peatones, presentdé el menor movimiento peatonal,
posiblemente debido a que en la tarde exactamente de (3:00pm A 5:00pm)

hay menor cantidad de trafico escolar y laboral.
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4.3.2 Velocidad

Grafica 4.2. Velocidad peatonal
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Fuente: Longar (2025)

En la gréfica 4.2, presentada anteriormente, se detallaron las
velocidades de los peatones que transitaron durante diversos dias y horarios.
Dicho estudio abarcd tanto a personas que subian y bajaban la pasarela, como
a peatones que se dirigian al BTR y aquellos que circulaban por la avenida en

estudio.

De la grafica mencionada, se observaron las variaciones significativas
en las velocidades debido a diversos factores tales como las condiciones
fisicas de los peatones, horarios, actividades, el entorno, entre otros y también
se pudo notar que en algunos tramos dependiendo de la hora en la que se
realizé el aforo, los transelntes demoran mucho mas tiempo en cruzar de un
punto a otro, es por ello que para obtener un mejor entendimiento de las
variaciones en las velocidades peatonales, se realizé el célculo de los

promedios de las velocidades méaximas y minimas obtenidas.
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Las velocidades promedios obtenidas en el aforo peatonal suelen estar

dentro de “los valores promedio de 1 m/s a 1.2 m/s, segun Milazzo, Rouphail,

Allen y Hummer (1998, pp.5-6), basados en metodologias del Highway

Capacity Manual”

4.3.3 Densidad
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En la grafica 4.3, se detallaron los datos obtenidos. Permitiendo asi

obtener una perspectiva mas precisa de la movilidad peatonal es por ello que

se observo que la ausencia de pasos peatonales bien definidos en areas de

transporte publico, colegios o zonas comerciales provoca que los peatones

establezcan sus propios patrones de movilidad, generando congestién en

puntos no disefiados para su circulacion (Tramo 1y Tramo 3).
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De la gréfica 4.3 se realiz6 la categorizacion de la densidad peatonal,
en base al area ocupada por los peatones (ver tabla 4.1), proporcionando asi
una interpretacion mas exacta para el analisis urbano y consolidandose como
una herramienta esencial para evaluar el transito peatonal en la zona de

estudio

Baja: <0.50 peatones/m?. Los peatones se desplazan de manera fluida,
no hay interacciones relevantes con otros.
Moderada: 20.5-1 peatones/m? Los peatones se desplazan con

suficiente espacio pero ya existe una interaccion entre ellos.

Alta: <1-2 peatones/m?. Los peatones se desplazan de una manera un
poco mas lenta, el espacio mas restringido, hay una mayor interaccion entre
ellos.

Muy alta: >2 peatones/m?. El desplazamiento de los peatones es muy

lento, interacciéon e incomodidad entre ellos.

Tabla No. 4.1 categorizacion de las densidades por tramo

Tramos Lunes Miércoles Jueves Viernes sabado
1 Alta Alta Alta Alta Muy alta
2 Alta Alta Alta Alta Alta
3 Moderada | Moderada baja Moderada | Moderada

Fuente: Longar (2025)
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4.3.4 Comportamiento peatonal en pasarela
Adicionalmente, a los calculos de volumen, velocidad y densidad
también se realizé un estudio del comportamiento de las personas que usan o

no la pasarela, como se puede observar en la tabla N° 4.2.

Tabla No. 4.2 Comportamiento peatonal en pasarela

COMPORTAMIENTO PEATONAL EN PASARELA(expresado en porcentaje)

DiA USAN NO USAN
LUNES 9.50% 90.50%
MIERCOLES 18.24% 81.76%
JUEVES 17.78% 82.22%
VIERNES 15.92% 84.08%
SABADO 25.00% 75.00%
TOTAL 17,29% 82,71%

Fuente: Longar (2025)

Gréfica 4.4. Comportamiento peatonal en la pasarela
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En el andlisis presentado en la tabla N° 4.2 y la gréfica 4.4, se demostré
que la mayoria de los peatones no hacen uso de la pasarela, representando
un 82,71% total. Habitualmente estos transeuntes toman la decision de cruzar
por la via debido a diversos motivos, tales como la rapidez del cruce, la
ausencia de rampas, esfuerzo fisico requerido, falta de sefializacion o debido
a que van a hacer uso del Bus de Transporte Rapido (BTR); que se encuentra

ubicado en medio de la avenida.

Por otro lado, se observé que Unicamente un 17,29% de los peatones
utiliza la pasarela de manera correcta, este grupo generalmente respeta las

sefales de transito y buscan garantizar su bienestar.

4.4 Realizacion de un andlisis del comportamiento peatonal en la Av.
Municipal entre la calle Ricaurte hasta la calle Concordia, ubicado

en el municipio Juan Antonio Sotillo, del estado Anzoategui.

A continuacion, se describe un analisis de todos los datos recabados, con
el propdsito de comprender los patrones de comportamiento de los peatones
y las motivaciones subyacentes a sus elecciones de ruta en la Avenida
Municipal, desde la calle Ricaurte hasta la calle Concordia, en el municipio

Juan Antonio Sotillo del estado Anzoéategui.

441 Tramo 1

El Tramo 1, es el que cuenta con la mayor afluencia peatonal con un
registro de 4.329 transeuntes durante los dias de aforo a pesar de que este
tramo no cuenta con una infraestructura peatonal formalmente definida,
presenta una morfologia urbana compleja debido a su aproximacién con el

mercado municipal de Puerto La Cruz, una parada de autobus y el Grupo
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Escolar Sotillo. Esta concurrencia de actividades comerciales y educativas
genera una mayor interacciobn entre los peatones. La velocidad de
desplazamiento presenta una variabilidad debido a las diferencias fisicas de
los propios peatones, donde el peatdén adulto manifiesta una marcha agil, a
diferencia del ritmo pausado de adultos mayores y personas con movilidad
reducida. En consecuencia, en este tramo se identifican densidades
peatonales altas, caracterizadas por una interaccion constante entre ellos,

incomodidad y restriccion del movimiento.

Morfolégicamente, la infraestructura vial de este tramo revela la falta de
sefalizacion de transito adecuada y un estado deficiente de las aceras e islas
peatonales, los cuales dificultan la accesibilidad (Ver figura 4.4, 4.5y 4.6).
Adicionalmente, las aceras presentan huecos y obstaculos, generando un
transito inseguro. Todo esto ha originado un entorno peatonal desorganizado,
provocando que los transeuntes crucen la avenida en puntos aleatorios, lo que
incrementa sustancialmente el riesgo de accidentes, como se muestra en la
figura (4.7)

Figura No. 4.4 Acera peatonal, Tramo 1
Fuente: Longar (2025)
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Figura No. 4.5 Dificultad en el cruce de una persona con movilidad reducida
Fuente: Longar (2025)

Figura No. 4.6 Cruce de ciclista en area no permitida
Fuente: Longar (2025)
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Figura No. 4.7 linea de deseo peatonal
Fuente: Longar (2025)

442 Tramo 2

El tramo 2 de la Av. Municipal, comprendido entre la Calle Ricaurte y la
Calle Concordia, en el municipio Juan Antonio Sotillo del estado Anzoéategui,
presenta dos cruces peatonales uno a nivel y otro a desnivel. Sin embargo, los
peatones optan por cruzar en otros puntos, no por falta de infraestructura, sino
por decision propia. El volumen peatonal en este tramo es concurrente, como
lo demostré el aforo realizado, el cual registro 2.077 peatones. Esta intensidad
se asocia directamente con puntos especificos a lo largo del tramo de la
avenida que atraen un gran numero de personas como lo es; la parada del Bus
de Transito Rapido (BTR), el Grupo Escolar Sotillo y una estacién de servicio,
la unién de estos elementos genera un punto critico de interaccion vehiculo-
peatdn, provocando la congestion.
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En cuanto a la dinamica peatonal, se evidencia variaciones en la
velocidad, debido a factores como condiciones fisicas de los individuos, asi
como sus horarios, actividades y entorno. A su vez, la densidad en este tramo
tiende a ser alta, ya que existe una interaccidén constante entre los peatones e

incomodidad.

La infraestructura peatonal existente presenta deficiencias notables. Si
bien se identifica un cruce peatonal a nivel, pero su poca visibilidad por la falta
de mantenimiento genera incertidumbre en los usuarios (Ver Figura 4.8). A
esta situacion se suma la ausencia de sefializacion vial, la inexistencia de
rampas, el deterioro del cruce peatonal, el mal estado de las aceras, calzada
e isla (Ver Figura 4.9, 4.10 y 4.11). Esta situacion genera que la mayoria de
los peatones no hagan uso del cruce a desnivel, principalmente debido a la
falta de sefalizacion que promueva su uso y a los tiempos de cruce
significativamente mayores (aproximadamente 1 minuto para adultos y entre 3
a 5 minutos para personas de la tercera edad). Las limitaciones de
accesibilidad de la pasarela agravan esta situacion, especialmente para

personas de tercera edad y movilidad reducida. (Ver Figura 4.12, 4.13)

Finalmente, se observa una ausencia de patron de cruce definido por
parte de los peatones que se desplazan hacia y desde la parada del BTR,
ubicada en el medio de la avenida. Esta conducta espontanea de cruce,
percibida como la mas conveniente por los usuarios, generan desorden (ver

figura 4.14) y riesgo en la movilidad peatonal del tramo analizado.
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Figura No. 4.8 Cruce peatonal, Tramo 2
Fuente: Longar (2025)

Figura No. 4.9 Presencia de hueco en el canal destinado para el transito del
BTR
Fuente: Longar (2025)



Figura No. 4.1 Grltas en aea
Fuente: Longar (2025)
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Figura No. 4.11 an|a de obstécul en acera
Fuente: Longar (2025)

104



Figura No. 4.12 Pasarela
Fuente: Longar (2025)
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Figura No. 4.13 Cruce de peatones debajo de la pasarela

Fuente: Longar
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Figura No. 4.14 Cruce peatonal no permitido en la parada del BTR
Fuente: Longar (2025)

443 Tramo 3

El Tramo 3 al igual que el tramo 1, no cuenta con un cruce peatonal
formalmente establecido. Sin embargo, se registré un total de 523 peatones
en los dias aforados, lo que evidencia una movilidad peatonal activa, aunque
el volumen en este tramo sigue siendo menor comparacion a los otros dos
tramos.

La dindmica peatonal se distingue por variaciones significativas en la
velocidad, influenciadas por los mismos factores presente en los otros tramos
(condiciones fisicas, horarios, actividades, entorno). Sin embargo, la densidad
peatonal no alcanza niveles elevados, lo que podria generar la percepcion

errénea de que el riesgo en este tramo es menor.

La morfologia de la infraestructura peatonal evidencia la ausencia de
dispositivos de control de transito y la falta de elementos esenciales para
garantizar la seguridad y la accesibilidad (Ver figura 4.15 y 4.16).
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Adicionalmente, las aceras, islas y calzadas presentan un estado de deterioro,
con grietas superficiales y hundimientos que representan un riesgo en la
integridad fisica de los transeulntes, especialmente para las personas mayores,
cuya vulnerabilidad se ve incrementada por estas deficiencias (Ver figura 4.17,
4.18y 4.19).

i

Figura No. 4.15-A era béatonal, tramo 3 (1)
Fuente: Longar (2025)
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Figura No. 4.16 Acera peatonal, tramo 3 (2)

Fuente: Longar (2025)
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Figura No. 4.17 Deterioro de la iI _
Fuente: Longar (2025)

Figura No. 4.18 Presencia de hueco en la acera
Fuente: Longar (2025)

Figura No. 4.19 Estado Actual de la intersecc AV. Muniipal y la calle

Concordia
Fuente: Longar (2025)
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4.5 Establecer una alternativa que garanticen la efectividad del actual

tramo de uso peatonal en estudio.

Con los datos obtenidos en el estudio llevado a cabo, se establece una
propuesta que busca optimizar la seguridad y la fluidez del transito peatonal

de la zona analizada.

4.5.1 Vallas peatonales

La ausencia de elementos fisicos que guien y protejan el flujo de
peatones provoca conflictos viales poniendo en riesgo la seguridad tanto de
los transelntes como conductores. Es por ello que para solucionar esta

problemética se propone la instalacion de vallas peatonales.

En la cual se propone que las vallas sean ubicadas en las islas, con 1
metro de altura, extendiéndose de manera continua a lo largo del tramo.
Recalcando que con estas medidas se mantiene una altura accesible para
todos los transeuntes, generando asi un entorno seguro y visible tanto para

los peatones y conductores.

Es importante destacar que el uso de vallas peatonales con una altura
aproximada de 1 metro ha sido implementado en diversas zonas urbanas
como estrategia para ordenar el transito peatonal y ha demostrado ser efectiva

mejorando asi el flujo peatonal y reduciendo accidentes viales.

4.5.2 Cruce peatonal a desnivel

En el diagnéstico realizado se observo que la pasarela existente cuenta

con escaleras como Unico medio de acceso, lo que limita su funcionabilidad,
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es por ello que se propone la implementacién de una pasarela pero que sea
mediante rampas de acceso en cada extremo y de igual manera, una rampa
intermedia que conecte directamente con la parada del Bus de Transito Rapido
(BTR). Permitiendo asi un transito mas inclusivo y seguro para todos los
transeuntes. Es importante mencionar que la eliminacién de dicha pasarela no
es recomendable ya que en avenidas de intenso transito vehicular-peatonal lo
mejor es emplear una pasarela porque separa los movimientos en conflicto.
Es por ello que se plantea que la nueva infraestructura se disefie considerando
la norma venezolana COVENIN 2245-90 la cual establece que el ancho
minimo de rampas y pasarelas sera de acuerdo al trafico de usuarios, este
ancho debe garantizar el paso de un peatdon mas un peatdn con silla de ruedas
ya sea en el mismo o diferente sentido, por esto se recomienda un ancho

minimo de 2.40m.

Por otra parte, Las rampas y pasarelas que queden a una distancia
mayor o igual a 1.50m sobre el nivel del piso, se protegeran con barandas de
0.90m de altura con una baranda intermedia de 0.45m y rodapié de 15cm. En
cuanto a la superficie de las rampas con inclinaciones superiores 5% seran

revestidas con material antideslizantes en condiciones seco/mojado.

A su vez, también se debe considerar lo establecido en el MANUAL DE
VIALIDAD URBANA, en el que las pasarelas deben tener minimo 5m de altura
libre y deben mantenerse a distancias apropiadas entre la calzada de la via 'y

el soporte del paso elevado.

De igual manera, este manual menciona que donde se usen rampas en
lugar de escaleras, estas deben estar disefiadas de forma de evitar una

pendiente mayor de 10%.
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45.3 Sefales de transito

A través del analisis realizado se pudo determinar la ausencia de
sefales de transito en el area de estudio es por ello que, para garantizar la
seguridad y organizacién del flujo peatonal, se propone la instalacion de
sefiales de transito que indiquen proteccion en zonas escolares y uso

obligatorio del “paso a desnivel”.

El disefio y ubicacion de estas sefiales se ajustaran a las normas
establecidas en el MANUAL VENEZOLANO DE DISPOSITIVOS UNIFORMES
PARA EL CONTROL DEL TRANSITO, el cual establece que, en una zona
urbana, la altura entre la acera y la sefial sera de 2 metros Y Con respecto al
espacio lateral libre es 0.30 metros desde el borde de la acera hasta la

proyeccién vertical del punto de la sefial mas cercana de la via.

En la figura 4.20 se observa el plano donde se propone una pasarela
con rampas, colocacién de vallas peatonales y eliminacién del cruce peatonal

a nivel. Quedando el plano de la siguiente manera:
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PASARELA RAMPA PEATONAL
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Figura No. 4.20 Vista de planta de la zona en estudio con propuesta aplicada
Fuente: Longar (2025)
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Figura No. 4.21 Propuesta de movilidad peatonal
Fuente: Longar (2025)

T

Figura No. 4.22 Vista 3D pasarela propuesta
Fuente: Longar (2025)
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[
Figura No. 4.23 Vista 3D detallada de la propuesta
Fuente: Longar (2025)

El plano (figura 4.20) y en el modelo 3D (figura 4.21,4.22, 4.23) ilustra
una propuesta de mejora peatonal que incluye un cruce peatonal a desnivel
con rampas de acceso en cada extremo y de igual manera, una rampa
intermedia que conecta directamente con una "PARADA BTR” y sefializacion
"USE LA PASARELA", estratégicamente complementada por vallas
peatonales para canalizar el flujo y evitar cruces imprudentes. Debido a la

proximidad con un colegio se incluye sefializacion de "ZONA ESCOLAR”.



CAPITULO V

CONCLUSIONES Y RECOMENDACIONES

A continuacion, en este capitulo se expresaran las conclusiones y
recomendaciones, que fueron generadas a partir de los resultados obtenidos

de los objetivos:

5.1 Conclusiones

1. El levantamiento del plano proporcion6 dimensiones exactas de aceras y
vialidad, facilitando la planificacién del espacio disponible en el tramo. Sin
embargo, también evidencio fallas criticas en el disefio actual, como
obstaculos en el paso peatonal y la ausencia de dispositivos de control de
transito. Esto demuestra que, a pesar a tener espacio fisico adecuado, la

mala planificacion es la raiz de los conflictos vehiculares y peatonales.

2. El estudio demostrd a través de las encuestas y dinamica peatonal una
preocupacion generalizada por la seguridad peatonal en la Avenida
Municipal, debido principalmente a la mala planificacion de la
infraestructura y la ausencia de dispositivos de control de transito
adecuados. A pesar de gque la mayoria de los peatones reconocen la
importancia de las sefiales y la seguridad, la infraestructura actual fomenta

comportamientos de riesgo y genera conflictos.

3. Del volumen peatonal se puede determinar que el sabado muestra un

mayor volumen (1.861 peatones) debido a areas comerciales como el
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4. mercado municipal que promueven a las personas a transitar en esta zona
de estudio, esto genera que, con la inexistente planificacién vial, la
mayoria de los peatones (82.71%) no utilicen la pasarela, prefiriendo la via
por rapidez, esfuerzo fisico, falta de sefializacién o la ubicacion de la
parada del BTR. Por lo cual crean sus propios patrones de movilidad, lo

gue genera congestion en puntos no disefiados para la circulacion.

5. Las velocidades peatonales promedio suelen mantenerse en un rango de
1 a 1.2 m/s, cabe destacar que existen elementos del entorno que causan
variaciones significativas. Por ejemplo, un alto volumen de tréfico vehicular
impacta directamente en la velocidad de desplazamiento peatonal, ya que
los transeuntes deben detenerse a esperar el momento oportuno para
cruzar. Esta interrupcién constante reduce la fluidez, generando
congestion y una notable desorganizacion es por ello que la densidad

peatonal influye en la velocidad de desplazamiento.

6. La implementacién conjunta de vallas peatonales y una pasarela con
rampas accesibles genera beneficios significativos para la movilidad. Las
vallas, al canalizar a los transeluntes hacia cruces designados,
incrementan la seguridad peatonal al minimizar la exposicion al trafico y
reducir accidentes, al tiempo que mejoran la fluidez vehicular y el
ordenamiento urbano. Por su parte, la pasarela eleva la seguridad
peatonal al eliminar conflictos vehiculares, mejora la accesibilidad con el

Bus de Transito Rapido (BTR) gracias a su conexion directa.
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5.2 Recomendaciones

1. Rehabilitacién de las grietas y huecos que se encuentran en las aceras,

islas y calzadas del tramo en estudio.

2. Implementar la instalacion de las sefales de transito propuestas,
complementado con un plan de mantenimiento y limpieza para garantizar la

adecuada identificacion y comprension por parte de todos los usuarios.

3. Realizar el disefio tanto geométrico como estructural de la pasarela

peatonal.

4. Elaborar presupuesto estimado y un analisis preliminar de los computos de

la propuesta realizada.
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ANEXOS

Anexo 1. Volumen peatonal

Desde latabla A.1 ala A.15, se aprecia el volumen calculado del conteo
realizado en distintas horas y dias.

Tabla A.1. Volumen peatonal del tramo 1 (lunes)

FECHA: 09/12/2024 HORA:

AFORO DE VOLUMEN PEATONAL

10:00 AM - 12:00 PM

UBICACION:AV. MUNICIPAL
CONDICION CLIMATICA : BUENA

CROQUIS

JEVAR C Sicipall

e
+—

21NE9 1K)

TIEMPO Movimiento Aforado (peatones) Movimiento Aforado (peatones) TOTAL AFORADO(peatones)
(1) VIENEN (2) VAN
10:00 AM/11:00 AM 116 341
11:00 AM/12:00PM 115 339
TOTAL 231 680 911

Tabla A.2.

Fuente: Longar (2025)

Volumen peatonal del tramo 2 (lunes)

FECHA:

09/12/2024

HORA:

10:00 AM - 12:00 PM

AFORO DE VOLUMEN PEATONAL

UBICACION:AV. MUNICIPAL
BUENA

CONDICION CLIMATICA :

CROQUIS

TIEMPO Movimiento Aforado (peatones) Movimiento Aforado (peatones) | TOTAL AFORADO (peatones)
(1) VIENEN (2) VAN
10:00 AM/11:00 AM 85 94
11:00 AM/12:00PM 93 159
TOTAL 178 253 431

Fuente: Longar (2025)




Tabla A.3.
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Volumen peatonal del tramo 3 (lunes)

09/12/2024

HORA:

10:00 AM - 12:00 PM

AFORO DE VOLUMEN PEATONAL

UBICACION:AV. MUNICIPAL
CONDICION CLIMATICA :

BUENA

CROQUIS

qMunicipal
Trenee) o Hl

VAN Sipat

s <r-'mzamd]\

TIEMPO Movimiento Aforado (peatones) Movimiento Aforado (peatones) | TOTAL AFORADO (peatones)
(1) VIENEN (2) VAN
10:00 AM/11:00 AM 29 23
11:00 AM/12:00PM 40 17
TOTAL 69 40 109

Tabla A.4.

Fuente: Longar (2025)
Volumen peatonal del tramo 1 (miércoles)

11/12/2024

HORA:

10:00 AM - 12:00 PM

AFORO DE VOLUMEN PEATONAL

UBICACION:AV. MUNICIPAL

CONDICION CLIMATICA : BUENA

CROQUIS

el

TIEMPO Movimiento Aforado (peatones) | Movimiento Aforado (peatones) | TOTAL AFORADO (peatones)
(1) VIENEN (2) VAN
10:00 AM/11:00 AM 132 439
11:00 AM/12:00PM 106 241
TOTAL 238 680 918

Fuente: Longar (2025)
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Tabla A.5. Volumen peatonal del tramo 2 (miércoles)

11/12/2024 HORA: 10:00 AM - 12:00 PM

AFORO DE VOLUMEN PEATONAL

UBICACION:AV. MUNICIPAL CROQUIS
CONDICION CLIMATICA : BUENA

TIEMPO Movimiento Aforado (peatones) | Movimiento Aforado (peatones) | TOTAL AFORADO (peatones)
(1) VIENEN (2) VAN
10:00 AM/11:00 AM 112 125
11:00 AM/12:00PM 110 164
TOTAL 222 289 511

Fuente: Longar (2025)

Tabla A.6. Volumen peatonal del tramo 3 (miércoles)

11/12/2024 HORA: 10:00 AM - 12:00 PM

AFORO DE VOLUMEN PEATONAL

UBICACION:AV. MUNICIPAL CROQUIS
CONDICION CLIMATICA : BUENA

/o

MMunicipal AVAMunicipall
ironcallom | _f_
\ \

TIEMPO Movimiento Aforado (peatones) | Movimiento Aforado (peatones) | TOTAL AFORADO (peatones)
(1) VIENEN (2) VAN
10:00 AM/11:00 AM 27 18
11:00 AM/12:00PM 35 24
TOTAL 62 42 104

Fuente: Longar (2025)
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Volumen peatonal del tramo 1 (jueves)

12/12/2024 | HORA:

03:00 PM - 05:00 PM

AFORO DE VOLUMEN PEATONAL

UBICACION:AV. MUNICIPAL

CONDICION CLIMATICA : BUENA

CROQUIS

Movimiento Aforado (peatones)

Movimiento Aforado (peatones)

TOTAL AFORADO (peatones)

TIEMPO
(1) VIENEN (2) VAN
03:00 PM/04:00 PM 70 117
04:00 AM/05:00PM 64 104
TOTAL 134 221 355

Tabla A.8.

Fuente: Longar (2025)

Volumen peatonal del tramo 2 (jueves)

12/12/2024 | HORA:

03:00 PM - 05:00 PM

AFORO DE VOLUMEN PEATONAL

UBICACION:AV. MUNICIPAL

CONDICION CLIMATICA : BUENA

CROQUIS

Movimiento Aforado (peatones)

Movimiento Aforado (peatones)

TOTAL AFORADO (peatones)

TIEMPO
(1) VIENEN (2) VAN
03:00 PM/04:00 PM 73 61
04:00 AM/05:00PM 47 66
TOTAL 120 127 247

Fuente: Longar (2025)
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Volumen peatonal del tramo 3 (jueves)

| 1211272004 |

HORA:

03:00 PM - 05:00 PM

AFORO DE VOLUMEN PEATONAL

UBICACION:AV. MUNICIPAL
CONDICION CLIMATICA : BUENA

CROQUIS

0x7, DRI

TIEMPO

Movimiento Aforado (peatones)

Movimiento Aforado (peatones)

TOTAL AFORADO (peatones)

(1) VIENEN (2) VAN
03:00 PM/04:00 PM 21 11
04:00 AM/05:00PM 19 9
TOTAL 40 20 60

Fuente: Longar (2025)

Tabla A.10. Volumen peatonal del tramo 1 (viernes)

13/12/2024

HORA:

09:30 AM - 11:30 AM

AFORO DE VOLUMEN PEATONAL

UBICACION:AV. MUNICIPAL
CONDICION CLIMATICA : BUENA

CROQUIS

TIEMPO Movimiento Aforado (peatones) Movimiento Aforado (peatones) | TOTAL AFORADO (peatones)
(1) VIENEN (2) VAN
09:30 PM/10:30 PM 120 320
10:30 AM/11:30AM 110 216
TOTAL 230 536 766

Fuente: Longar (2025)
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Tabla A.11. Volumen peatonal del tramo 2 (viernes)

13/12/2024

HORA:

09:30 AM - 11:30 AM

AFORO DE VOLUMEN PEATONAL

UBICACION:AV. MUNICIPAL

CONDICION CLIMATICA : BUENA

CROQUIS

Movimiento Aforado (peatones)

Movimiento Aforado (peatones)

TOTAL AFORADO (peatones)

TIEMPO
(1) VIENEN (2) VAN
09:30 PM/10:30 PM 107 129
10:30 AM/11:30AM 109 135
TOTAL 216 264 480

Fuente: Longar (2025)

Tabla A.12. Volumen peatonal del tramo 3 (viernes)

| 13/12/2024

HORA:

09:30 AM - 11:30 AM

AFORO DE VOLUMEN PEATONAL

UBICACION:AV. MUNICIPAL

CONDICION CLIMATICA : BUENA

CROQUIS

Nunicipal
flironcall

TIEMPO

Movimiento Aforado (peatones)

Movimiento Aforado (peatones)

TOTAL AFORADO (peatones)

(1) VIENEN (2) VAN
09:30 PM/10:30 PM 50 56
10:30 AM/11:30AM 32 38
TOTAL 82 94 176

Fuente: Longar (2025)




Tabla A.13.
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Volumen peatonal del tramo 1 (sabado)

| 14/12/2024

09:30 AM - 11:30 AM

AFORO DE VOLUMEN PEATONAL

UBICACION:AV. MUNICIPAL

CONDICION CLIMATICA : BUENA

CROQUIS

TIEMPO Movimiento Aforado (peatones) Movimiento Aforado (peatones) | TOTAL AFORADO (peatones)
(1) VIENEN (2) VAN
09:30 PM/10:30 PM 57 740
10:30 AM/11:30AM 70 512
TOTAL 127 1252 1379
Fuente: Longar (2025)
Tabla A.14. Volumen peatonal del tramo 2 (sabado)
| 14/12/2024 HORA: 09:30 AM - 11:30 AM
AFORO DE VOLUMEN PEATONAL
UBICACION:AV. MUNICIPAL CROQUIS
CONDICION CLIMATICA : BUENA
&
TIEMPO Movimiento Aforado Movimiento Aforado
(1) VIENEN (2) VAN
09:30 PM/10:30 PM 81 154
10:30 AM/11:30AM 90 83
TOTAL 171 237 408

Fuente: Longar (2025)




Tabla A.15.

Volumen peatonal del tramo 3 (sabado)

129

14/12/2024

HORA:

09:30 AM - 11:30 AM

AFORO DE VOLUMEN PEATONAL

UBICACION:AV. MUNICIPAL

CONDICION CLIMATICA : BUENA

CROQUIS

qMuUnicip:
flironcall

TIEMPO Movimiento Aforado Movimiento Aforado
(1) VIENEN (2) VAN
09:30 PM/10:30 PM 20 8
10:30 AM/11:30AM 33 13
TOTAL 53 21 74

Fuente: Longar (2025)
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Anexo 2. Velocidad peatonal

Desde la tabla A.16 a la A.30, se aprecia la velocidad calculada del

conteo realizado en distintas horas y dias.

Tabla A.16. Velocidad peatonal del tramo 1 (lunes)

09/12/2024 | HORA: 10:00 AM - 12:00 PM
AFORO DE VELOCIDAD PEATONAL

UBICACION:AV. MUNICIPAL CROQUIS

CONDICION CLIMATICA : ___BUENA

ipal
DISTANCIA 1: 39,86 m

DISTANCIA 2: 42,60 m

TIEMPO (seg) VELOCIDAD (m/s)
MINIMO 18,32 0,36
MAXIMO 110,16 2,22
PROMEDIO 64,24 1,29

Fuente: Longar (2025)



Tabla A.17. Velocidad peatonal del tramo 2 (lunes)

AD D,
ESAD D7y

p umv%
i

ENTZO

FECHA:

09/12/2024 | HORA:

10:00 AM - 12:00 PM

AFORO DE VELOCIDAD PEATONAL

UBICACION:AV. MUNICIPAL

CONDICION CLIMATICA : BUENA

DISTANCIA 1: 42,60 m
DISTANCIA 2: 18,12 m
DISTANCIA 3: 18,73 m

CROQUIS

TIEMPO(Seg) VELOCIDAD (m/s)
MINIMO 11,40 0,38
MAXIMO 59,60 1,64
PROMEDIO 35,50 1,01

Fuente: Longar (2025)

Tabla A.18. Velocidad peatonal del tramo 3 (lunes)

AD D,
<S> @o

p umv%
N

ENE7 S

FECHA:

09/12/2024 HORA:

| 10:00 AM - 12:00 PM

AFORO DE VELOCIDAD PEATONAL

CONDICION CLIMATICA :

UBICACION:AV. MUNICIPA
BUENA

L

DISTANCIA 1: 39,86 m
DISTANCIA 2: 36,06 m

CROQUIS

MMunicipal AVAMUnicipal
\ _mmn@cﬂ\
v

(o)
&/
S,
-~
S

TIEMPO(seg)

VELOCIDAD (m/s)

MINIMO

18,59 0,61
MAXIMO 59,58 2,07
PROMEDIO 39,09 1,34

Fuente: Longar (2025)
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Tabla A.19. Velocidad peatonal del tramo 1 (miércoles)

DISTANCIA 1: 39,86 m
DISTANCIA 2: 42,60 m

ﬁ‘ﬁ\om " >
h ENEZUE ".
FECHA: 11/12/2024 | HORA: 10:00 AM - 12:00 PM
AFORO DE VELOCIDAD PEATONAL
UBICACION:AV. MUNICIPAL CROQUIS
CONDICION CLIMATICA : BUENA
ipall

TIEMPO(seg) VELOCIDAD (m/s)
MINIMO 18,50 0,37
MAXIMO 114,57 2,30
PROMEDIO 66,54 1,34

Fuente: Longar (2025)

AD D,
<> Eo

Tabla A.20. Velocidad peatonal del tramo 2 (miércoles)

p umv%
N

ENTZO

FECHA: 11/12/2024

HORA: 10:00 AM - 12:00 PM

AFORO DE VELOCIDAD PEATONAL

UBICACION:AV. MUNICIPAL

CONDICION CLIMATICA: ___ BUENA

DISTANCIA 1: 42,60 m
DISTANCIA 2: 18,12 m
DISTANCIA 3: 18,73 m

CROQUIS

[GRicipa

Fa—

TIEMPO(seg) VELOCIDAD (m/s)
MINIMO 9,46 0,62
MAXIMO 65,07 1,98
PROMEDIO 37,27 1,30

Fuente: Longar (2025)
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Tabla A.21. Velocidad peatonal del tramo 3 (miércoles)

AD_D,
<) 2.,

p umv%
i

N7 sl

FECHA:

11/12/2024

HORA: | 10:00 AM - 12:00 PM

AFORO DE VELOCIDAD PEATONAL

UBICACION:AV. MUNICIPAL

CROQUIS

CONDICION CLIMATICA :

BUENA

DISTANCIA 1: 39,86 m
DISTANCIA 2: 36,06 m

£
&/
i

S
S
Y/

§ oy

MMunicipal \iCipal
fTroncallol

X% O
cnceely _ﬁ
\ roncalll
y
%)
5/
£57

>,
S
5
)

A

&
s
S

TIEMPO(seg) VELOCIDAD (m/s)
MINIMO 18,15 0,55
MAXIMO 66,08 2,20
PROMEDIO 42,12 1,37
Fuente: Longar (2025)

Tabla A.22. Velocidad peatonal del tramo 1 (jueves)

12/12/2024 | HORA: 3:00 PM - 5:00PM
AFORO DE VELOCIDAD PEATONAL
UBICACION:AV. MUNICIPAL CROQUIS
CONDICION CLIMATICA : BUENA
§pal
DISTANCIA 1: 39,86 m
DISTANCIA 2: 42,60 m
TIEMPO(seg) VELOCIDAD (m/s)
MINIMO 17,15 0,36
MAXIMO 59,13 2,32
PROMEDIO 38,14 1,34
Fuente: Longar (2025)
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Tabla A.23. Velocidad peatonal del tramo 2 (jueves)

AD_D.
< T

TN
4 %E%
s

ENEZGE &’
FECHA: 12/12/2024 | HORA: 3:00 PM - 5:00PM
AFORO DE VELOCIDAD PEATONAL

UBICACION:AV. MUNICIPAL CROQUIS
CONDICION CLIMATICA : BUENA

DISTANCIA 1: 42,60 m .

DISTANCIA 2: 18,12 m o T o

v
DISTANCIA 3: 18,73 m +_
TIEMPO(seg) VELOCIDAD (m/s)

MINIMO 10,00 0,39
MAXIMO 110,02 1,87
PROMEDIO 60,01 1,13

Fuente: Longar (2025)

Tabla A.24. Velocidad peatonal del tramo 3 (jueves)

FECHA: 12/12/2024 HORA: | 3:00 PM - 5:00PM
AFORO DE VELOCIDAD PEATONAL
UBICACION:AV. MUNICIPAL CROQUIS
CONDICION CLIMATICA : BUENA
DISTANCIA 1: 39,86 m —Z/ﬂ’
. MMunicipal
DISTANCIA 2: 36,06 m TT p—
TIEMPO(seg) VELOCIDAD (m/s)
MINIMO 18,10 0,64
MAXIMO 59,20 2,20
PROMEDIO 38,65 1,42

Fuente: Longar (2025)
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Tabla A.25. Velocidad peatonal del tramo 1 (viernes)

135

AD D
S
<)

Ry
m’i"’

EN 7% il

FECHA:

13/12/2024

| HORA:

09:30 AM - 11:30 AM

AFORO DE VELOCIDAD PEATONAL

UBICACION:AV. MUNICIPAL

CONDICION CLIMATICA :

BUENA

DISTANCIA 1: 39,86 m
DISTANCIA 2: 42,60 m

CROQUIS

|

TIEMPO(seg) VELOCIDAD (m/s)
MINIMO 12,59 0,67
MAXIMO 59,15 3,38
PROMEDIO 35,87 2,03

Fuente: Longar (2025)

Tabla A.26. Velocidad peatonal del tramo 2 (viernes)

)
o
mﬂ‘%

UNI

Qﬁ\oh" DF
.P 5

SV E7 U g

DISTANCIA 1: 42,60 m

FECHA: 13/12/2024 | HORA: 09:30 AM - 11:30 AM
AFORO DE VELOCIDAD PEATONAL
UBICACION:AV. MUNICIPAL CROQUIS
CONDICION CLIMATICA : BUENA

DISTANCIA 2: 18,12 m o7 Zi T :
DISTANCIA 3: 18,73 m +_ i
TIEMPO(seg) VELOCIDAD (m/s)
MINIMO 16,15 0,39
MAXIMO 110,40 1,16
PROMEDIO 63,28 0,77

Fuente: Longar (2025)



Tabla A.27. Velocidad peatonal del tramo 3 (viernes)
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09:30 AM - 11:30 AM

\950 DF
S <Y
g =
ENE7D
FECHA:

13/12/2024 HORA:

AFORO DE VELOCIDAD PEATONAL

CROQUIS

UBICACION:AV. MUNICIPAL

CONDICION CLIMATICA :

BUENA

DISTANCIA 1: 39,86 m
DISTANCIA 2: 36,06 m

MAMunicipal

\

9)

TIEMPO(seg) VELOCIDAD (m/s)
MINIMO 19,03 0,65
MAXIMO 61,18 1,89
PROMEDIO 40,11 1,27
Fuente: Longar (2025)

Tabla A.28. Velocidad peatonal del tramo 1 (sabado)

UNIY;
)
TN

AD D7
D >
%
ENE70E Sl

09:30 AM - 11:30 AM

| HORA:

FECHA:

14/12/2024

AFORO DE VELOCIDAD PEATONAL

DISTANCIA 2: 42,60 m

UBICACION:AV. MUNICIPAL croQuIs
CONDICION CLIMATICA : ___BUENA J
e
DISTANCIA 1: 39,86 m

TIEMPO(seg) VELOCIDAD (m/s)
MINIMO 22,13 0,33
MAXIMO 119,10 1,80
PROMEDIO 119,10 1,07
Fuente: Longar (2025)




Tabla A.29. Velocidad peatonal del tramo 2 (sabado)

X3

UNIN
1

SR
.P A

ENEZ U

FECHA: 14/12/2024

HORA: 09:30 AM - 11:30 AM

AFORO DE VELOCIDAD PEATONAL

UBICACION:AV. MUNICIPAL

CONDICION CLIMATICA : BUENA

DISTANCIA 1: 42,60 m
DISTANCIA 2: 18,12 m
DISTANCIA 3: 18,73 m

CROQUIS

AV o ﬂ{r‘}f [A

fun

TIEMPO(seg) VELOCIDAD (m/s)
MINIMO 12,18 0,46
MAXIMO 58,26 1,54
PROMEDIO 35,22 1,00

Fuente: Longar (2025)

Tabla A.30. Velocidad peatonal del tramo 3 (sabado)

NS

UNIN
1

é\ob" OF %
'» A

SNEZUC

FECHA:

09/12/2024

HORA: | 09:30 AM - 11:30 AM

AFORO DE VELOCIDAD PEATONAL

UBICACION:AV. MUNICIPAL

CONDICION CLIMATICA: ___BUENA

DISTANCIA 1: 39,86 m
DISTANCIA 2: 36,06 m

CROQUIS

— s

\

TIEMPO(seg) VELOCIDAD (m/s)
MINIMO 22,18 0,57
MAXIMO 63,25 1,63
PROMEDIO 42,72 1,10

Fuente: Longar (2025)
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Anexo 3. Densidad peatonal

Desde la tabla A.31 a la A.45, se aprecia la densidad calculada del
conteo realizado en distintas horas y dias.

Tabla A.31. Densidad peatonal del tramo 1 (lunes)

09/12/2024 | HORA: 10:00 AM - 12:00 PM
AFORO DE DENSIDAD PEATONAL
UBICACION: Av.MUNICIPAL CROQUIS: -
CONDICION CLIMATICA:BUENA J L =
— T e ——
- [vienen |

2nea1yko)

INTERVALO ‘NQ PEATONES (peatones) |SUMATORIA DE LAS AREAS(m?) | SUMATORIA DE LAS DENSIDADES(peatones/m?) PROMEDIO DE LAS DENSIDADES(peatones/m?)| CATEGORIA
10:00 am-10:30 am‘ 243 118,19 61,35 2,04 MUY ALTA
10:30 am-11:00 am‘ 214 104,06 56,46 1,88 ALTA
11:00 am-11:30 am‘ 243 117,57 60,54 2,02 MUY ALTA
11:30 am-12:00 pm‘ 211 101,82 48,70 1,62 ALTA

Fuente: Longar (2025)

Tabla A.32. Densidad peatonal del tramo 2 (lunes)

09/12/2024 I HORA: 10:00 AM - 12:00 PM
AFORO DE DENSIDAD PEATONAL

UBICACION; Av.MUNICIPAL CROQUIS:
CONDICION CLIMATICA:BUENA

INTERVALO (N2 PEATONES (peatones) [SUMATORIA DE LAS AREAS(m?)| SUMATORIA DE LAS DENSIDADES(peatones/m?) |PROMEDIO DE LAS DENSIDADES(peatones/m?)| CATEGORIA
10:00 am-10:30 am % 51,62 52,53 1,75 ALTA
10:30 am-11:00 am| 83 43,29 40,85 1,36 ALTA
11:00 am-11:30 am| 205 95,28 55,86 1,86 ALTA
11:30 am-12:00 pm 47 2547 21,67 072 MODERADA

Fuente: Longar (2025)



Tabla A.33. Densidad peatonal del tramo 3 (lunes)

139

09/12/2024

| HORA:

10:00 AM - 12:00 PM

AFORO DE DENSIDAD PEATONAL

UBICACION; Av.MUNICIPAL
CONDICION CLIMATICA:BUENA

CROQUIS:

- DOomkayoed
Lrroncation |

057, Ganiiciet
’h}tmﬂ) \

INTERVALO  |N@ PEATONES (peatones)|SUMATORIA DE LAS AREAS(m?) | SUMATORIA DE LAS DENSIDADES(peatones/m?) PROMEDIO DE LAS DENSIDADES(peatones/m?)| CATEGORIA
10:00 am-10:30 am 39 21,38 19,50 0,65 MODERADA
10:30 am-11:00 am 13 8,55 13,42 0,45 BAJA
11:00 am-11:30 am| 22 12,24 13,70 0,46 BAJA
11:30 am-12:00 pm| 35 25,57 19,30 0,64 MODERADA

Fuente: Longar (2025)
Tabla A.34. Densidad peatonal del tramo 1 (miércoles)
11/12/2024 | HORA: 10:00 AM - 12:00 PM
AFORO DE DENSIDAD PEATONAL
UBICACION; Av.MUNICIPAL CrROQUIS:
CONDICION CLIMATICA:BUENA I
T A Ofopiees)

INTERVALO | N2 PEATONES (peatones) |SUMATORIA DE LAS AREAS(m?) | SUMATORIA DE LAS DENSIDADES| /m?) [PROMEDIO DE LAS DENSIDADES(peatones/m?)| CATEGORIA
10:00 am-10:30 am 318 148,38 63,50 2,12 MUY ALTA
10:30 am-11:00 am 253 119,95 58,30 1,94 ALTA
11:00 am-11:30 am 187 94,28 58,25 1,94 ALTA
11:30 am-12:00 pm| 160 80,32 56,75 1,89 ALTA

Fuente: Longar (2025)



Tabla A.35. Densidad peatonal del tramo 2 (miércoles)

140

11/12/2024 | HORA: 10:00 AM - 12:00 PM
AFORO DE DENSIDAD PEATONAL

UBICACION: Av.MUNICIPAL CROQUIS:
CONDICION CLIMATICA:BUENA

INTERVALO N2 PEATONES (peatones)|SUMATORIA DE LAS AREAS(m?) | SUMATORIA DE LAS DENSIDADESpeatones/m?) PROMEDIO DE LAS DENSIDADES(peatones/m?)| CATEGORIA
10:00 am-10:30 am 125 62,59 49,54 1,65 ALTA
10:30 am-11:00 am 112 55,37 40,74 136 ALTA
11:00 am-11:30 am 139 69,68 52,14 1,73 ALTA
11:30 am-12:00 pm| 135 68,54 47,84 1,59 ALTA

Fuente: Longar (2025)
Tabla A.36. Densidad peatonal del tramo 3 (mi€rcoles)
11/12/2024 | HORA: 10:00 AM - 12:00 PM
AFORO DE DENSIDAD PEATONAL

UBICACION: Av.MUNICIPAL CROQUIS:
CONDICION CLIMATICA:BUENA

INTERVALO  |N2 PEATONES (peatones)|SUMATORIA DE LAS AREAS(m?)| SUMATORIA DE LAS DENSIDADES(peatones/m?) [PROMEDIO DE LAS DENSIDADES(peatones/m?)| CATEGORIA
10:00 am-10:30 am 2 14,13 25,31 0,84 MODERADA
10:30 am-11:00 am 25 16,50 26,6 0,89 MODERADA
11:00 am-11:30 am 31 18,22 04 0,75 MODERADA
11:30 am-12:00 pm 28 17,28 21,79 0,73 MODERADA

Fuente: Longar (2025)
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Tabla A.37. Densidad peatonal del tramo 1 (jueves)

12/12/2024 | HORA: 3:00 PM - 5:00 PM
AFORO DE DENSIDAD PEATONAL

UBICACION; Av.MUNICIPAL CROQUIS:

CONDICION CLIMATICA:BUENA 1 4@

el JEUNR © Sicipal)
— -
[ATSHIE ST

7=

INTERVALO  |N2 PEATONES (peatones)| SUMATORIA DE LAS AREAS(m?) | SUMATORIA DE LAS DENSIDADES(peatones/m?) PROMEDIO DE LAS DENSIDADES(peatones/m?)| CATEGORIA
3:00 pm-3:30 pm 115 62,83 54,66 1,82 ALTA
3:30 pm-4:00 pm 7 40,63 41,77 1,39 ALTA
4:00 pm-4:30 pm 91 50,73 48,20 1,61 ALTA
4:30 pm-5:00 pm 71 42,66 4,31 141 ALTA

Fuente: Longar (2025)

Tabla A.38. Densidad peatonal del tramo 2 (jueves)

12/12/2024 | HORA: 3:00 PM - 5:00 PM
AFORO DE DENSIDAD PEATONAL

UBICACION: Av.MUNICIPAL CROQUIS:
CONDICION CLIMATICA:BUENA

INTERVALO  |N2 PEATONES (peatones)|SUMATORIA DE LAS AREAS(m?) | SUMATORIA DE LAS DENSIDADES(peatones/m?) PROMEDIO DE LAS DENSIDADES(peatones/m?)| CATEGORIA
3:00 pm-3:30 pm 83 46,11 42,66 14 ALTA
3:30 pm-4:00 pm 51 2827 26,54 0,88 MODERADA
4:00 pm-4:30 pm 69 31,03 3237 1,08 ALTA
4:30 pm-5:00 pm 4 B9 21,80 073 MODERADA

Fuente: Longar (2025)
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Tabla A.39. Densidad peatonal del tramo 3 (jueves)

12/12/2024 | HORA: 3:00 PM - 5:00 PM
AFORO DE DENSIDAD PEATONAL
UBICACION: Av.MUNICIPAL CROQUIS:
CONDICION CLIMATICA:BUENA
ﬂ'z/ﬁ'
% 0w lu Cipal 2El
—'——-‘l I_u!m.r-v:()

INTERVALO  |N2 PEATONES (peatones)|SUMATORIA DE LAS AREAS(m?) | SUMATORIA DE LAS DENSIDADES(peatones/m?) [PROMEDIO DE LAS DENSIDADES(peatones/m?)| CATEGORIA
3:00 pm-3:30 pm 2 12,68 17,02 0,57 MODERADA
3:30 pm-4:00 pm 12 7,85 11,90 0,40 BAIA
4:00 pm-4:30 pm 14 9,02 13,63 0,45 BAJA
4:30 pm-5:00 pm 14 9,05 13,7 0,45 BAIA

Fuente: Longar (2025)

Tabla A.40. Densidad peatonal del tramo 1 (viernes)

13/12/2024 [ HORA: 9:30 AM - 11:30 AM
AFORO DE DENSIDAD PEATONAL
UBICACION; Av.MUNICIPAL CROQUIS:
CONDICION CLIMATICA:BUENA ! g
e £ HCinS )
_TT ATSTIHTIRAY

INTERVALO |N2 PEATONES || )[SUMATORIA DE LAS AREAS(m?) | SUMATORIA DE LAS DENSIDADES( /m?) PROMEDIO DE LAS DENSIDADES(peatones/m?)| CATEGORIA
9:30 am-10:00 am 264 127,64 60,84 2,03 MUY ALTA
10:00 am-10:30 am 176 87,38 49,44 1,65 ALTA
10:30 am-11:00 am 184 93,12 58,46 1,95 ALTA
11:00 am-11:30 am 142 73,78 51,28 1,71 ALTA

Fuente: Longar (2025)



Tabla A.41. Densidad peatonal del tramo 2 (viernes)
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13/12/2024 | HORA: 9:30 AM - 11:30 AM
AFORO DE DENSIDAD PEATONAL

UBICACION; Av.MUNICIPAL CROQUIS:
CONDICION CLIMATICA:BUENA

INTERVALO N2 PEATONES (p ) SUMATORIA DE LAS AREAS(m?)| SUMATORIA DE LAS DENSIDADES(p /m?) [PROMEDIO DE LAS DENSIDADES(; /m?)| CATEGORIA
9:30 am-10:00 am 111 61,59 51,28 1,71 ALTA
10:00 am-10:30 am| 125 64,89 41,58 1,39 ALTA
10:30 am-11:00 am| 142 72,41 46,33 1,54 ALTA
11:00 am-11:30 am| 102 55,77 48,21 1,61 ALTA

Fuente: Longar (2025)
Tabla A.42. Densidad peatonal del tramo 3 (viernes)
13/12/2024 [ HORA: 9:30 AM - 11:30 AM
AFORO DE DENSIDAD PEATONAL
UBICACION: Av.MUNICIPAL CROQUIS:
CONDICION CLIMATICA:BUENA
% DamiEpeD)
. Rroncaiio) I I x

INTERVALO  |N2 PEATONES (p ) SUMATORIA DE LAS AREAS(m?) | SUMATORIA DE LAS DENSIDADES(peatones/m?) |PROMEDIO DE LAS DENSIDADES(peatones/m?)| CATEGORIA
9:30 am-10:00 am 63 35,4 32,4 1,07 ALTA
10:00 am-10:30 am 43 24,27 26,95 0,90 MODERADA
10:30 am-11:00 am 34 19,64 19,98 0,67 MODERADA
11:00 am-11:30 am 36 20,16 18,69 0,62 MODERADA

Fuente: Longar (2025)




Tabla A.43. Densidad peatonal del tramo 1 (sabado)
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14/12/2024

HORA:

9:30AM - 11:30 AM

AFORO DE DENSIDAD PEATONAL

UBICACION; Av.MUNICIPAL

CONDICION CLIMATICA:BUENA

CROQUIS:

—j [ g —

e 2. fopelel
] I-—
[AVERTIEIMY

[l

INTERVALO  |N@ PEATONES (peatones) SUMATORIA DE LAS AREAS(m?)| SUMATORIA DE LAS DENSIDADES(p /m) |PROMEDIO DE LAS DENSIDADES(peatones/m?)| CATEGORIA
9:30am-10:00 am 386 177,66 63,04 2,10 MUY ALTA
10:00 am-10:30 am 411 178,97 63,78 2,13 MUY ALTA
10:30 am-11:00 am 345 158,12 61,97 2,07 MUY ALTA
11:00am-11:30 am 237 114,35 55,08 1,84 ALTA

Fuente: Longar (2025)

Tabla A.44. Densidad peatonal del tramo 2 (sabado)

14/12/2024

HORA:

9:30AM -11:30 AM

AFORO DE DENSIDAD PEATONAL

UBICACION; Av.MUNICIPAL

CONDICION CLIMATICA:BUENA

CROQUIS:

INTERVALO  |N2 PEATONES (peatones)|SUMATORIA DE LAS AREAS(m?) | SUMATORIA DE LAS DENSIDADES(y /m?) PROMEDIO DE LAS DENSIDADES(peatones/m?)| CATEGORIA
9:30 am-10:00 am 117 61,10 51,35 1,71 ALTA
10:00 am-10:30 am 118 60,88 41,80 1,40 ALTA
10:30 am-11:00 am 81 44,93 36,60 1,22 ALTA
11:00 am-11:30 am 92 44,96 35,22 1,17 ALTA

Fuente: Longar (2025)
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Tabla A.45. Densidad peatonal del tramo 3 (sabado)

14/12/2024 I HORA: 9:30AM - 11:30 AM
AFORO DE DENSIDAD PEATONAL

UBICACION: Av.MUNICIPAL cROQUIS:
CONDICION CLIMATICA:BUENA

% DamiEeD)

X7 ARl
Rrroncallo)

lironca il

S——

INTERVALO  |N2 PEATONES (peatones)|SUMATORIA DE LAS AREAS(m?)| SUMATORIA DE LAS DENSIDADES(peatones/m?) PROMEDIO DE LAS DENSIDADES(peatones/m?)| CATEGORIA
9:30 am-10:00 am 14 9,41 14,77 0,49 BAJA
10:00 am-10:30 am 14 8,84 12,32 0,41 BAJA
10:30 am-11:00 am 26 16,98 22,55 0,75 MODERADA
11:00 am-11:30 am 20 12,74 18,12 0,60 MODERADA

Fuente: Longar (2025)
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Anexo 4. Plano vista en planta con medidas de la vialidad en estudio.
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Anexo 5. Plano vista en planta con propuesta.
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Anexo 6. Conteo peatonal (lunes)

Tabla 1 1 Formato de campo para aforos de volumen peatonal
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Tabla 1.1 Formato de campo para aforos de volumen peatonal
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Tabla 1.1 Formato de campo para aforos de volumen peatonal
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FUENTE: (FONTUR-IESA, 2001).
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Tabla 1.1 Formato de campo para aforos de volumen peatonal
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Yabla 1.1 Formato de campo para aforos de volumen peatonal
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Tabla 1.2 Formato de campo para ol estudio de velocidad peatonal
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Anexo 7. Conteo peatonal (miércoles)
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Tabla 1.1 Formato de campo para aforos de volumen peatonal
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Tabla 1.1 Formato de campo para aforos de volumen peatonal
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Tobla 1.2 Formato de campo para el estudio de velocidad peatonal

INTERSECCION: _A. A/, 2
(CONDICION CLIMATICA : _fiun. R e
Wt 4

D O Mecadeg,
= gz | A1 A=z _1-1 A-Z
A a3 | 59°[5 | D4eis el R4
o o1 1) 27 %1% 2015 2B7 15 707 |
N 0L Ba7ys | 4303 sias] i3 i)
S0 =20 A2:073 Z 2500 #1:24 X
S 20:9> QB 5 | 2R3
421D 1D:33 = 2a:(0 g
unzoy | 300 =570 | ApiL] _ABH0 | ALl
231> 24715 P 2715 |
583 x2: /5 | DA - 55,0 x| 50:10
u2 * 53°07% 2q:0C 41 23 704
2071 5375 30:70 iz 5] A0-24
26 215 3175 TGS | S0 Aq:15| Aa1:03
I 4 %1 GTHE) Da:3| ZA*AL
L HES Ay Al | _3aiNa | 25 34T T
FITEE 24305 210 ] ﬁ:

FUENTE: (FONTUR-IESA, 2001).

Escaneado con Camscanner



204

ol estudio d
P
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Tabla 1.3 Formato de campo para el estudio de la densidad peatonal
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Anexo 10. Conteo peatonal (sabado)
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Tabla 1 1 Formato de campo para aforos de volumen peatonal
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Tabla 1.1 Formato de campo para aforos de volumen peatonal
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Anexo 11. Encuestas aplicadas

A continuacion se aprecia la serie de preguntas cerradas, aplicadas a
los peatones en forma de encuesta:

¢En qué estado considera usted que se encuentran las areas de acceso
peatonal que integran la av. municipal desde la calle Ricaurte hasta la calle
Concordia?

16,67%

= BUENA =MALA =REGULAR

50%

Fuente: Longar (2025)

¢, Conoce usted las sefiales de transito?

56,67%

=35 =NO =ALGUNAS

Fuente: Longar (2025)
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¢, Considera usted que la av. Municipal cuenta con las sefiales adecuadas para

el transito y desplazamiento peatonal?

3,33%

—

96,67%
= S| = NO

Fuente: Longar (2025)

¢Usted ha notado la presencia de sefales de velocidad reducida en las
inmediaciones de la unidad educativa Antonio José sotillo?

—

100%

=8l = NO

Fuente: Longar (2025)
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¢,Cree usted que con la velocidad que pasan los vehiculos/motos pueden

ocasionar un accidente?

6.67%

—

93,33%

=5l = NO

Fuente: Longar (2025)

¢, Considera usted que la pasarela requiere mejoras, como la incorporacion de

rampas, para optimizar la accesibilidad peatonal?

3,33%

—

96,67%

=5 =NO

Fuente: Longar (2025)



¢, Observa el semaforo vehicular al cruzar la avenida?

6,67%

=S| =NO = ALGUNAS VECES

Fuente: Longar (2025)

¢, Cuando usted cruza la avenida utiliza su teléfono celular?

6,67% 3,33%

-

90%

=5 =NO =ALGUNAS VECES

Fuente: Longar (2025)
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¢, Usted prefiere cruzar la avenida entre los vehiculos que usar la pasarela?
16,67%

50%
33,33%

S| s NO = ALGUNAS VECES

Fuente: Longar (2025)

¢En qué lugar prefiere cruzar la calle?

4000%'

16,67%

10%

(

33,33%
= PASARELA = EQUINAS
= SEMAFOROS = CUALQUIER PARTE

Fuente: Longar (2025)



¢, Si hay mucha gente u obstaculos prefiere caminar por la calzada?

10%

' 43,33%

46,67%

=5l =NO = ALGUNAS VECES

Fuente: Longar (2025)
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¢, Considera usted que la avenida municipal entre la calle Ricaurte hasta la calle

Concordia es segura para los peatones?

3,33%

/

96,67%
=35 = NO

Fuente: Longar (2025)



240

¢,De qué manera usted considera que la parada del bus de transito rapido
(BTR) ubicada en la avenida municipal entre la calle Ricaurte y calle concordia

afecta la movilidad peatonal?

33,33%

66,67%

= POSITIVA = NEGATIVA

Fuente: Longar (2025)
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