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RESUMEN

El estudio realizado analiz6 la seguridad vial en la interseccion de las avenidas Jesus y
Colonial en el distrito de Paucarpata, Arequipa, una zona identificada con altos indices de
conflictos viales que afectan la seguridad y fluidez del transito. La problematica principal radica
en la falta de evaluaciones preventivas eficaces que permitan reducir el riesgo de accidentes en
intersecciones de alta afluencia. La investigacion tuvo el proposito de comparar dos enfoques
metodologicos para la evaluacion de seguridad vial: la Técnica Sueca de Conflictos de Trafico
(TSCT) y el Modelo Sustitutivo de Evaluacion de Seguridad (SSAM), este ultimo integrado
con el software de simulacién VISSIM, tenido como objetivo identificar cual de estas
herramientas proporciona una mayor precision en la identificacion de conflictos y permite

sugerir medidas de mitigacion para incrementar la seguridad vial.

El alcance de la tesis fue explicativo, su disefio cuasi experimental y caracterizandose
por tener un enfoque mixto. Asi mismo, para la recoleccion de datos se empleo la técnica de
observacion, cuyos instrumentos fueron la observacién presente y documental, mientras que la
microsimulacion permitié replicar el escenario vial en VISSIM, seguido de un anélisis de
seguridad con SSAM. Esto, permitio evaluar la severidad y frecuencia de conflictos y medir la

efectividad de las técnicas aplicadas.

La TSCT fue utilizada para observar conflictos en tiempo real, permitiendo la
identificacion manual y categorizacién de situaciones de riesgo basada en la frecuencia y
gravedad de los incidentes detectados en campo. En contraste, el modelo SSAM, integrado con
VISSIM, facilito la simulacion y evaluacion de eventos de conflicto mediante la deteccion y
clasificacion de situaciones de riesgo, eliminando la dependencia en la intervencion directa de
observadores. El analisis mostr6 que la integracion de VISSIM y SSAM resulté ser fiable con
un 94% de correspondencia con los datos reales, presentando una diferencia minima del 6% en
la cantidad de conflictos simulados respecto a los observados. La investigacion concluyé que,
los resultados respaldaron la efectividad de la simulacion virtual, que demostro ser una
herramienta util para replicar las condiciones de trafico y realizar analisis de conflictos mas
exactos y menos subjetivos. Ademas, se sugirieron mejoras en la interseccidn, tales como la
instalacién de tachones reflectantes, lo cual, segun la simulacién, reduciria los conflictos en un

15.63%, proporcionando asi una guia para futuras intervenciones en seguridad vial

Palabras clave: Microsimulacion; Técnica Sueca de Conflictos de Trafico; Modelo

Sustitutivo de Evaluacion de Seguridad; Conflictos de Trafico; Seguridad vial.



ABSTRACT

The study analyzed road safety at the intersection of Jests and Colonial avenues in the
district of Paucarpata, Arequipa, an area identified with high rates of road conflicts that affect
the safety and fluidity of traffic. The main problem lies in the lack of effective preventive
assessments that allow reducing the risk of accidents at high-traffic intersections. The research
aimed to compare two methodological approaches for road safety assessment: the Swedish
Traffic Conflict Technique (TSCT) and the Substitute Safety Assessment Model (SSAM), the
latter integrated with the VISSIM simulation software, with the objective of identifying which
of these tools provides greater precision in the identification of conflicts and allows suggesting
mitigation measures to increase road safety.

The scope of the thesis was explanatory, its design was quasi-experimental and
characterized by having a mixed approach. Likewise, the observation technique was used for
data collection, whose instruments were present and documentary observation, while
microsimulation allowed the road scenario to be replicated in VISSIM, followed by a safety
analysis with SSAM. This allowed the severity and frequency of conflicts to be assessed and

the effectiveness of the applied techniques to be measured.

The TSCT was used to observe conflicts in real time, allowing the manual identification
and categorization of risk situations based on the frequency and severity of incidents detected
in the field. In contrast, the SSAM model, integrated with VISSIM, facilitated the simulation
and evaluation of conflict events by detecting and classifying risk situations, eliminating the
dependence on the direct intervention of observers. The analysis showed that the integration of
VISSIM and SSAM proved to be reliable with 94% correspondence with real data, presenting
a minimum difference of 6% in the number of simulated conflicts compared to those observed.
The research concluded that the results supported the effectiveness of virtual simulation, which
proved to be a useful tool for replicating traffic conditions and performing more accurate and
less subjective conflict analysis. In addition, improvements to the intersection were suggested,
such as the installation of reflective studs, which, according to the simulation, would reduce

conflicts by 15.63%, thus providing a guide for future road safety interventions.

Keywords: Microsimulation; Swedish Traffic Conflict Technique; Surrogate Safety
Assessment Model; Traffic Conflicts; Road Safety.
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CAPITULO 1
INTRODUCCION

1.1. Motivacion

El proposito de este estudio es contrastar las metodologias empleadas en la
evaluacion de la seguridad vial en la interseccion de la avenida Jesus con la avenida
Colonial. Mientras que la Técnica Sueca de Conflicto de Trafico es una practica
tradicionalmente utilizada en Europa y menos comun en América Latina, la comparacion
con el software contemporaneo “Modelo Sustitutivo de Evaluacién de Seguridad”
(SSAM) y el software de “Simulacion de Transito en Ciudades” (VISSIM) permitio (el
tiempo verbal debe estar en pasado) realizar un analisis comparativo entre ambos
enfoques. Esta comparacion, basada en datos reales, ayudd a determinar cual de estas
metodologias resulta mas efectiva. El proposito fundamental de esta investigacion es
ampliar el entendimiento para seleccionar el método mas adecuado para llevar a cabo un

estudio preciso y efectivo sobre la seguridad vial en la ciudad de Arequipa.
1.2. Problemética

Las colisiones causadas por el transito se cobran la vida de aproximadamente 1,19
millones de personas todos los afos; entre 20 y 50 millones de personas sufren
traumatismos no mortales, muchos de los cuales provocaran una discapacidad; las
lesiones causadas por el transito ocasionan pérdidas econdmicas considerables para las
personas, sus familias y los paises en su conjunto, estas colisiones debidas al transito
cuestan a la mayoria de los paises el 3% de su PBI; la mayoria de las muertes por
accidentes de transito, mas del 90%, ocurren en paises con ingresos bajos y medianos.
(Organizacion Mundial de la Salud, 2023).

Como afirma la Defensoria del Pueblo (2023) en Per( se observa el aumento de
las victimas por siniestros viales, pasando de 38 447 heridos y 2 159 fallecidos durante el
2020 a 49 519 heridos y 3 032 fallecidos al cierre del 2021; Durante el 2022, las cifras
siguen en una curva ascendente, registrandose 53 544 heridos y 3 3312 fallecidos, a
consecuencia de los 83 881 accidentes ocurridos. Asi mismo, segun el Observatorio
Nacional de Seguridad Vial (ONSV, 2022) en la region Arequipa la tasa de fallecidos por
cada 100 mil habitantes en el afio 2020 fue de 8.8 con una tasa mucho menor con respecto
a las del afo 2019 que fue de 13.9, para el afio 2022 se registra una tasa de 13.6 fallecidos
en siniestros de transito por 100 mil habitantes.



Por lo tanto, existe la necesidad de buscar nuevos métodos para evaluar la
seguridad vial, ya que como comenta Hauer (2015) los accidentes de trafico son sucesos
poco frecuentes y lleva mucho tiempo recopilar una cantidad suficiente de datos sobre
accidentes para producir estimaciones fiables del nimero esperado de accidentes. Es asi
que se tiene a la técnica tradicional de conflictos de transito la cual utiliza personal para
observar e identificar los conflictos de transito, sin embargo, el procedimiento ha sido
cuestionado debido a los juicios subjetivos de los observadores (Huang et al., 2013).

Gettman y Head (2003) estudiaron el potencial de derivar medidas de seguridad
sustitutivas a partir de modelos microscopicos de simulacién de trafico comdnmente
disponibles, y los esfuerzos finalmente llevaron al desarrollo del SSAM. Ademas, como
afirma PTV Group (2021) ciudades alrededor del mundo como Barcelona, York y
California implementaron el software de microsimulacion y propusieron estrategias
avanzadas de analisis de intersecciones, para aliviar el trafico, reducir la tasa de colisiones

y gestionar mejor la movilidad.

El objetivo que cumple la interconexion de la Av. Colonial con la Av. JesUs en el
distrito de Paucarpata con relacién a la cantidad de vehiculos de transporte urbano, ha
incrementado en cuanto al aforo de transito vehicular, por lo que esto genera frecuentes
conflictos de trénsito, ademas de accidentes, ya que el capitan de la Comisaria Policia
Nacional del Pertd (PNP) Campo Marte del distrito de Paucarpata indic6 que existen
muchas intersecciones viales donde se generan varios accidentes de transito al mes, una
de las intersecciones més accidentadas de la zona es la de los cruces de la Avenida Jesus
y la Avenida Colonial méas conocida como badén, esta informacion fue relevante para

tomar en cuenta el lugar donde se realizara el estudio y microsimulacién de tréfico.

Por lo tanto, se identificd que el Manual de Seguridad Vial (MSV) presenta
limitaciones en cuanto al tratamiento de datos, es decir el MSV analiza los datos cuando
ya ocurrio un accidente en lugar de prevenir todo este tipo de conflictos de transito antes
de que ocurran, en vista de esto, se propuso comparar dos métodos para la evaluacion de
la seguridad vial el cual es la Técnica Sueca de Conflictos de Trafico (TSCT) y el Modelo
Sustitutivo de Evaluacion de Seguridad (SSAM) integrado con el software VISSIM, el
cual permitié la microsimulacién de la interseccion, los cuales facilitaron que futuras

investigaciones propongan alternativas de mejora en las intersecciones.



1.3. Justificacién

Segun el ONSV (2022), informa sobre la comparativa entre nueve departamentos
del Peru, Arequipa se encuentra en el 3er puesto en el ranking de personas fallecidas en
siniestros de transito entre los afios 2021-2022, teniendo un 52.8% ubicados en la
Provincia de Arequipa con un total de 217 fallecidos. Segun la Comisaria Policia
Nacional del Perd (PNP) Campo Marte del distrito de Paucarpata, indica que existen
muchas intersecciones viales donde se generan varios accidentes de transito al mes, por
lo que esta informacion se toma en cuenta para ubicar el lugar donde se realizara el
presente estudio, siendo la interseccion ubicada entre la Av. Jesus y la Av. Colonial de

Arequipa — Perd.

Considerando lo mencionado anteriormente, se selecciond esta interseccion como
unidad de estudio debido a la notable recurrencia de accidentes y conflictos en el flujo
vial, lo cual afecta directamente la seguridad de los transeuntes y usuarios de la via. Esta
interseccion es una de las mas criticas dentro de la red de vias principales, ya que presenta
un alto riesgo para peatones y conductores, generando preocupaciones continuas en la
comunidad y autoridades locales. Ademas, su relevancia se ve incrementada al conectar
dos avenidas de gran importancia: la Avenida Colonial, que se extiende desde la Avenida
Kennedy, y la Avenida Jesus, una de las principales arterias del distrito de Paucarpata.
Esta convergencia de trafico en un punto tan concurrido convierte a la interseccion en un
sitio estratégico para el analisis de la seguridad vial y la implementacion de posibles

soluciones que puedan reducir el nimero de accidentes y mejorar la fluidez vehicular.

Por lo tanto, esta tesis evaluo la seguridad vial de esta interseccion para verificar
cuales son los principales puntos de conflictos a través de diferentes métodos, y a partir

de estos evaluar la seguridad vial en dicha interseccion.
1.4. Objetivos
1.4.1. Objetivo general

Desarrollar un anélisis comparativo de la evaluacion de seguridad vial mediante
la Técnica Sueca de Conflictos de Tréafico y la integracion de VISSIM — SAAM en la

interseccion de la Av. Jesus con la Av. Colonial - Paucarpata - Arequipa

1.4.2. Objetivos especificos



e Determinar la geometria, infraestructura y caracteristicas de operacion de los
vehiculos de la interseccidn ubicada en la Av. Jesus con la Av. Colonial del

distrito de Paucarpata, provincia de Arequipa, departamento de Arequipa

e Evaluar las caracteristicas de los conflictos de trafico mediante el uso de la
Técnica Sueca de Conflictos de Tréfico de la seguridad vial en la interseccion.

e Elaborar la microsimulacion de la interseccion en el software VISSIM y
simular los conflictos de trafico a través del SSAM con fines de seguridad vial.

e Comparar las técnicas y proponer lineamientos de evaluacion de seguridad vial
en la interseccion de la Av. Jesus con la Av. Colonial.

1.5. Hipotesis

Al desarrollar el analisis comparativo de la Técnica Sueca de Conflictos de Trafico
y la integracién VISSIM — SSAM se obtuvo el método més preciso para evaluar la
seguridad Vial de la intersecciéon de la Av. Jesus con la Av. Colonial en el distrito de

Paucarpata, Arequipa.
1.6. Variables de la investigacion
1.6.1. Variable independiente
e Técnica Sueca de Tréfico:

La Técnica Sueca de Conflictos de Trafico es una de las herramientas de seguridad
mas antiguas, bien probadas y validadas que todavia esta en uso activo por parte de los
profesionales de la seguridad vial; el concepto basico en el que se basa la teoria de los
conflictos de trafico es que el proceso de trafico puede verse como una serie de eventos
elementales, estos difieren en su grado de severidad y frecuencia de estos sucesos
(Laureshyn & Varhelyi, 2020).

e Integracion VISSIM — SAAM:

VISSIM es una herramienta de simulacion de trafico lider en el mundo que se
utiliza para planificar, disefiar y evaluar redes de transporte; es una herramienta que puede
ayudar a los ingenieros de trafico a mejorar la seguridad y la eficiencia del transporte
(PTV Group, 2024).

El SSAM es una herramienta para evaluar una instalacion de trafico, se compone

la instalacidon en uno de los modelos de simulacidn y luego se idean las condiciones de



trafico deseadas, también analiza las interacciones entre vehiculos para identificar
eventos de conflicto y cataloga todos los eventos encontrados (Federal Highway
Administration, 2008).

1.6.2. Variable dependiente
e Analisis Comparativo de la Seguridad Vial:

Es un conjunto de acciones y estrategias que se implementan para minimizar las
posibilidades de sufrir lesiones o la muerte a causa del transito, se basa en la colaboracion
entre distintos sectores de la sociedad para impulsar la mejora de las leyes y regulaciones
relacionadas con la seguridad vial, con el fin de tener un entorno vial més seguro,

accesible y sostenible para todos los usuarios y sistemas de transporte (OPS, 2013).
1.7. Metodologia de la investigacion
1.7.1. Tipo de investigacion

La presente investigacion tuvo un enfoque mixto, ya que de acuerdo Hernandez
et al. (2014) se caracteriza por recopilar, analizar y combinar (integran o conectan) datos
cuantitativos y cualitativos. Respecto, a las caracteristicas cuantitativas se hizo el conteo
de aforos vehiculares, de conflictos de trafico, se usaron ecuaciones, considerando los
tiempos, velocidad, distancias y conteos, y segun sus caracteristicas cualitativas se
determind los tipos de conflicto de manera visual en la interseccién, asi como la

identificacion de conflictos de trafico ya sea de manera virtual o real.

La investigacion segun su disefio es cuasi experimental debido a que Hernandez
et al. (2014) comenta que en estos estudios se manipula deliberadamente, al menos, una
variable independiente, pero en estos los grupos ya estan conformados, es decir no se
asignan al azar. Es decir que, las medidas de seguridad vial se evaluaron por medio de la
observacion, al igual que la toma de datos de la interseccion; sin embargo, el VISSIM y
el SSAM al ser programas de microsimulacion permitieron evaluar los conflictos de
trafico de manera perfecta lo cual provoca la manipulacion de las variables, a diferencia
de la TSCT que permiti6 evaluar los conflictos de trafico reales de la interseccion debido
a sus caracteristicas en la toma de datos y evaluacion del punto de estudio, considerando

solamente variables tomadas en el campo.

Asi mismo, segun su alcance es explicativa, porque como comenta Hernandez et

al. (2014) est& dirigido a responder por las causas de los eventos y fendmenos fisicos o



sociales. Es asi que no solamente se describe la situacion actual de la interseccion como
la geometria, zonificacion, aforos vehiculares y conflictos, sino que también se evalud
esta interseccion por medio de dos métodos, como es la TSCT, que permitié tener una
evaluacion de la severidad de los conflictos de manera manual y también se uso la
integracion del VISSIM y el SSAM que permitio analizar los conflictos de manera virtual,
al microsimular la interseccion usando el software VISSIM, calibrando la misma con los
datos obtenidos en campo se pudo observar la transitabilidad virtual en dicha interseccion,
que al integrarlo con el programa SSAM se pudo simular y analizar de manera perfecta

los conflictos de trafico ocasionados en el punto de estudio.
1.7.2. Descripcion metodologica

En primer lugar, se realizd la seleccion del sitio de estudio, esta interseccion fue
donde se aplicara la TSCT y el SSAM, para ello fue necesario ir a visitar las comisarias
distritales para tomar en cuenta que interseccion es la mas accidentada de la zona de

estudio.

Habiendo identificado la interseccion a evaluar se prosigui6 a la recoleccion de
datos mediante la observacion del campo, estos datos son relevantes para el analisis que
se realizo en la presente tesis, para esto se definié un punto de observacion, tanto como
para el observador y el equipo de grabacién, estos datos a recopilar fueron de volumenes
de tréafico, velocidades de los vehiculos y cualquier otro factor que pueda influir en los
conflictos de trafico; también se tomd registro de los conflictos ocurridos en la
interseccion, junto con la recoleccidn de datos se levantd la geometria actual de la via
para seguidamente poder realizar las secciones viales en el software Autocad, al igual que

se tuvo que determinar la zonificacion de dicha interseccion.

Seguidamente se hizo uso de la TSCT, donde se identific6 y categorizo los
conflictos de trafico en la interseccién estudiada por medio de la observacion; se analiz6
los datos recopilados para determinar qué tan frecuente pueden ser estos conflictos y la

gravedad de los mismos.

Después de realizar el andlisis de los datos se evalud la seguridad vial en la
interseccion, examinando los riesgos asociados con los conflictos vistos en la recoleccion

de datos.

Seguidamente se microsimul6 la interseccion en el software VISSIM para el

posterior analisis mediante el SSAM, para esto se tiene que seleccionar la interaccion del



estudio e introducir los parametros de la misma, estos fueron obtenidos mediante la
recoleccion de datos de la interseccion a estudiar, con el objetivo de calibrar el modelo

usando las variables de tréafico, tales como la velocidad y los volumenes de la interseccion.

Se procesaron los datos obtenidos en la microsimulacion en VISSIM, para después
introducirlos en el software SSAM e identificar los conflictos simulados para su
respectivo analisis y evaluacion de la seguridad vial en la interseccion a estudiar, el SSAM
analizd interacciones entre vehiculos para identificar eventos de conflicto y cataloga

todos los eventos encontrados.

Habiendo empleado la TSCT y el SSAM para la evaluacion de seguridad vial se
analizaron las semejanzas y diferencias entre ambas, comparando, asi como una
metodologia manual y el uso de un software actual puede llegar a prevenir casos de
conflictos en la vida real, logrando asi recomendar prevenir dichos puntos y tener una

mejor vision de que técnica usar para una futura evaluacion de seguridad vial.
1.7.3. Campo de verificacion

La presente investigacion se aplicd en la interseccion de la Av. Jesus con la Av.

Colonial, ubicada en el distrito de Paucarpata, en la provincia de Arequipa - Perd.

@ ©
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Figura 1. Ubicacion de caso de estudio
Fuente: Adaptado de Google Maps, 2024

1.7.4. Técnicas e instrumentos de investigacion



La técnica utilizada en esta investigacion fue la observacion presente, cuyos

instrumentos se detallan a continuacion:
1.7.4.1. Observacion presente

En la presente investigacion se utilizo el instrumento de observacion presente para
verificar la geometria y zonificacion de la interseccion, considerando las medidas
levantadas de Google Earth y verificar su correcta dimension con el levantamiento que se
realiz6 en el campo, de igual forma para ver el tipo de conflictos que ocurren en esta
interseccion y sus posibles causas, asi mismo, para observar la sefializacion que hay en la
interseccion, tanto horizontal como vertical y para ver qué tipos de vehiculos transitan

por esta interseccion.
1.7.4.2. Observacién documental

En la presente investigacion se utilizo el instrumento de observacion documental
donde se observé en informacidn proporcionada por la Defensoria del Pueblo que el Pert
aumento el porcentaje de victimas durante accidentes viales en el afio 2022, y se corrobor6
esta informacion proporcionada por el ONSV, indicando que Arequipa es uno de los
departamentos con mayor cantidad de accidentes de transito. Ademas, se indicé que la
tasa de fallecidos esta en aumento cada afio transcurrido; asi también se emple6 el manual
del observador de la TSCT para poder verificar su efectividad y también se dio uso del
manual de usuario de software del SSAM para emplear el mismo.



CAPITULO 2
MARCO TEORICO

2.1. Estado del Arte
2.1.1. Internacionales

Mulugeta (2019) Modelado de accidentes de tréafico y evaluacion de seguridad
estudio de caso uso de VISSIM y SSAM: subciudad de Kolfe Keranio, Universidad de
Ciencia y Tecnologia de Addis Abeba, Sebeta.

La tesis propone desarrollar un modelo microscopico de simulacion de trafico
mediante el software VISSIM, para luego identificar los conflictos simulados utilizando
el Modelo Sustitutivo de Evaluacion de Seguridad (SSAM) y por ultimo evaluar la
gravedad del accidente utilizando los indicadores de seguridad sustitutos. La tesis se
centra en el acceso a la ciudad de Sebeta que consta de dos carriles de entrada para viajes
interurbanos entre Addis y las ciudades occidentales de Etiopia, se concluyé que la
rotonda tiene un alto riesgo de proximidad a un accidente. Esta investigacion es
importante debido a que usa Microsimulacién para evaluar el estado de la rotonda
mediante la identificacion de los conflictos con el Modelo Sustitutivo de Evaluacién de
Seguridad (SSAM) lo cual se us6 en la presente investigacion.

Ospina (2021) El comportamiento, los conflictos de trafico y los factores
asociados con la accidentalidad de los motociclistas en las intersecciones de las vias de

Cartagena, Universidad Pontificia Comillas, Espafia.

El estudio identifica factores relacionados con la seguridad vial de los
motociclistas en los cruces de Cartagena mediante el analisis de conflictos y
comportamientos de transito. En primer lugar, se analizan las cuestiones de seguridad vial
y luego se identifican los sectores mas importantes con la Funcion de Desempefio de
Seguridad (SPF), también en términos de comportamiento vial. Se llevé a cabo una
evaluacion y estudio en 17 intersecciones, se registro y observo informacion con el apoyo
de Swedish Traffic Conflict Technology, identificando varios factores que significan que
los motociclistas pueden estar involucrados en accidentes y cuasi accidentes. Esta
investigacion es relevante porque también utiliza la técnica sueca de conflicto de transito
para la evaluacion de las intersecciones estudiadas y ofrece la oportunidad de hacer

recomendaciones para mejorar la seguridad del transito.



Muleya et al. (2018) Prediccion de conflictos de trafico en intersecciones

sefializadas utilizando SSAM. Universidad de Birzeit, Ramallah, Palestina.

Esta investigacion busca evaluar el software SSAM con el fin de identificar
conflictos entre vehiculos y peatones-vehiculos, centrdndose principalmente en un
enfoque de microsimulacion de trafico en una interseccién muy transitada en la ciudad de
Doha; para hacer uso del software SSAM se trabajé junto con el programa VISSIM,
llegando a la conclusién que usando estos programas para analizar el rendimiento
operativo de las redes de trafico puede llegar a ser viable, también considerando que se
pueden evaluar conflictos entre vehiculos y peatones. Esta investigacion es relevante
puesto que se hizo una evaluacion de conflictos de trafico en una interseccién accidentada
y saturada haciendo uso de los programas VISSIM y SSAM, los cuales se emplearon en

la evaluacion de conflictos del presente estudio.

Kizawi (2021) Analisis de los conflictos entre vehiculos, peatones y ciclistas en
Gydr-Hungria utilizando la técnica de conflicto sueca, Universidad Istvan Szécheny,
Hungria.

El articulo indica que el incremento en el volumen de trafico ocasiona
modificaciones en las condiciones de circulacion, especialmente en las intersecciones.
Estos cambios afectan principalmente a los peatones y ciclistas puesto que no logran
cruzar la via de manera segura. Es por ello que en el presente articulo se realiza un analisis
de las causas de los accidentes que involucran a los peatones, de tal forma que se pueda
determinar como es que se relacionan con las caracteristicas del disefio de la carretera con
los accidentes pasados; este estudio tiene como objetivo analizar las interacciones entre
vehiculos, peatones y ciclistas, con el fin de evaluar la gravedad de los conflictos
mediante la técnica grafica sueca. Se tiene como conclusion que hay compatibilidad entre
la prediccion de la tecnologia sueca y el historial de accidentes ocurridos en los Gltimos
afios, por lo que se tiene que implementar medidas para tranquilizar el tréfico y
contramedidas para los accidentes peatonales. Esta investigacion es importante pues se
usa la técnica suecay la compara con sucesos reales como los accidentes de transito; esta

técnica que se uso en la presente tesis.
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Cafiso et al. (2021) Aplicacion y comparacion de diferentes métodos para el
andlisis de conflictos de trafico: estudio de caso en carreteras 2+ 1, Universidad
Tecnologica de Varsovia, Varsovia.

En este estudio se realizara la aplicacion y comparacion de distintos métodos para
el andlisis de conflictos, estos son métodos de prediccion de accidentes basados en
estadisticas y recopilacion de datos sobre accidentes, tienen como objetivo investigar el
rendimiento de estos para asi poder detectar y clasificar los conflictos en las carreteras 2
y 1 en Polonia, seguido a la simulacion de realidad virtual detectara conflictos. Se usaron
modelos de microsimulacion ya antes calibrados para poder crear trayectorias de
vehiculos analizadas por el Modelo Sustitutivo de Evaluacion de Seguridad (SSAM) y
otros simuladores. Esta investigacion es relevante porque se utiliza el modelo SSAM el

cual se uso en esta investigacion.
2.1.2. Nacionales

Brefia y Véasquez (2023) Propuesta de programacién semaférica en la
interseccion de la Av. Habich con la Av. Tupac Amaru, para reducir las demoras por
estancamiento de los buses BRT y el numero de conflictos vehiculares mediante

microsimulacion, Universidad Peruana de Ciencias Aplicadas, Lima.

La investigacion busca describir y caracterizar el comportamiento de vehiculos y
usuarios en la interseccion en estudio, representar el estado actual mediante un modelo
de microsimulacién calibrado en el software VISSIM, evaluar la reduccion del nimero
de conflictos vehiculares a partir de los resultados de los modelos SSAM, con la
investigacion se identificaron 3 tipos de conflictos por los vehiculos en la interseccion,
siendo el conflicto por retaguardia y cambio de carril los que disminuyeron el nimero de
casos con conflicto. Esto resulta importante para la investigacion porque se aplicé la
microsimulacion con el software VISSIM y SSAM para evaluar la seguridad vial en una

interseccion de la ciudad de Arequipa.

Sanchez y Socola (2022) Analisis de la capacidad vial con software VISSIM de
las intersecciones semaforizadas de la Avenida Champagnat, Sullana, Piura, 2022,

Universidad César Vallejo, Callao.

Esta tesis tiene como objetivo evaluar la capacidad de trafico en las intersecciones
con seméforos ubicadas en la Avenida Champagnat en Sullana, Piura, utilizando el

software VISSIM, tambien se identificaran las caracteristicas geomeétricas de estas
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intersecciones, la determinacion del nivel de servicio mediante VISSIM y presenta una
propuesta de mejoras en la gestion del trafico; la premisa general establecida es que se
puede realizar un andlisis de capacidad vial utilizando VISSIM en estas intersecciones;
asi mismo se llegd a la conclusion que el analisis de la geometria de la via y las
condiciones de trafico actuales no son las mas dptimas segun lo analizado por el software
VISSIM, por lo que es necesario reconsiderar la distribucion geométrica de la misma;
esto incluye la extension de los carriles y la eliminacion de la ciclovia, que ha afectado
negativamente las condiciones de operacion de la avenida al reducir los anchos de los
carriles; si no se realizan estos cambios, el problema del trafico podria empeorar y podria
incluso provocar accidentes con consecuencias materiales o humanas. Esta tesis utiliza el
software VISSIM para la microsimulacién de una interseccion, lo cual es parte

fundamental en la investigacion que se realizo en la interseccion de estudio.
2.2. Bases teoricas

2.2.1. Seguridad Vial

2.2.1.1. Definicion

Segun Gelinne (2017) la seguridad puede ser definida como la falta de riesgo o
peligro, en el contexto del transporte, la seguridad vial implica la capacidad de las
personas para desplazarse sin sufrir lesiones o fatalidades, un sistema de transporte
perfectamente seguro evitaria cualquier colision entre los usuarios de la carretera, aunque
alcanzar la ausencia total de accidentes seria ideal, muchas entidades de transporte tienen
como objetivo reducir las muertes en carretera a cero, sin embargo, la realidad muestra
que aun hay personas heridas o fallecidas en las vias publicas de todo el pais, el desafio
que enfrenta el campo de la seguridad vial radica en minimizar la frecuencia de accidentes
y las consecuentes lesiones y fatalidades, utilizando todas las herramientas,

conocimientos y tecnologias disponibles.

El autor también menciona que, este desafio se vuelve mas complejo debido a la
diversidad de factores que influyen en la seguridad, desde la infraestructura hasta el
comportamiento humano y el disefio de los vehiculos, los profesionales en seguridad vial
suelen evaluar la seguridad mediante el nimero y la tasa de accidentes, asi como la
gravedad de estos, la frecuencia de accidentes, es decir, el nimero de accidentes ocurridos
en un periodo de tiempo determinado, es una métrica comdnmente utilizada, las tasas de

accidentes se normalizan segun la poblacion o una métrica especifica de exposicion, como
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el nimero de conductores o las millas recorridas, los resultados de los accidentes se
pueden medir segun el tipo de lesiones sufridas por los involucrados, generalmente

categorizadas en muertes y lesiones graves.
2.2.1.2. Factores que influyen en la seguridad vial

De acuerdo con Austroads Incorporated (1994) los estudios han evidenciado que

los tres elementos que influyen en los accidentes de trafico (y su implicacién) son:

e Factores humanos, relacionados con aproximadamente el 95% de los
accidentes.

e Factores ambientales de la carretera, vinculados a alrededor del 28% de los
accidentes.

e Factores vehiculares, asociados con aproximadamente el 8% de los accidentes.

El autor también menciona que, los tres elementos a menudo se entrelazan en una
secuencia de eventos que desembocan en un accidente, las acciones al volante pueden
amalgamarse con condiciones climaticas adversas, la presencia de otros conductores en
la carretera, un entorno vial hostil o un tramo irregular de la misma, teniendo

consecuencias desafortunadas.
2.2.1.3. Manual de Seguridad Vial

El Ministerio de Transportes y Comunicaciones (2017) busca mejorar la
infraestructura vial para garantizar una movilidad eficiente, accesible y segura,
promoviendo asi una mejor calidad de vida, también tiene como meta optimizar la

seguridad y operatividad de las vias, contribuyendo al desarrollo social y econémico.

El MTC (2017) tiene como objetivo principal elevar los estandares de seguridad
en las carreteras, a través de la optimizacion de la infraestructura vial y su entorno, con el
fin de ofrecer a los usuarios vias mas eficientes, accesibles y sostenibles, fomentando asi
un mejor desarrollo de la calidad de vida, también esta disefiado para mejorar las
caracteristicas de seguridad de las vias y sus alrededores, optimizando su funcionamiento
y asegurando que sean eficientes, accesibles y sostenibles, lo que contribuye al bienestar

de los usuarios de la via.

El MTC (2017) fomenta la implementacion de tecnologias innovadoras en
infraestructura vial para mejorar la seguridad, mediante planes, estudios y auditorias

técnicas, promueve el uso de herramientas avanzadas para garantizar la seguridad vial en
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la infraestructura, asegurando un respaldo técnico en su disefio y ejecucion, a través de

planes, estudios y auditorias especializadas.
2.2.2. Tréfico
2.2.2.1. Microsimulacion de trafico

Treiber y Kesting (2013) ofrecen una vision detallada sobre la microsimulacion
de trafico, destacando su importancia y aplicaciones en el andlisis dinamico del flujo
vehicular dentro de redes de transporte; la microsimulacién se utiliza extensamente en la
planificacion y disefio de infraestructuras viales, evaluacion de politicas de gestion del
trafico y prediccion de impactos de eventos especiales como obras de construccion o
accidentes; estas aplicaciones permiten a los planificadores y gestores del trafico tomar
decisiones informadas basadas en escenarios simulados detallados.

Los autores también dicen que, aunque tiene beneficios, la microsimulacién
también se ve confrontada con desafios como la requerida precision de los datos y el alto
gasto computacional que conlleva realizar simulaciones complejas en tiempo real; la
calidad de los resultados también depende significativamente de la calidad de los datos
de entrada y de la habilidad del modelador para interpretar y aplicar adecuadamente los

resultados obtenidos.
2.2.2.2. Control de trafico

Segun Garber y Hoel (2009) proporcionan una perspectiva detallada sobre las
estrategias y tecnologias utilizadas en el control de trafico, destacando su importancia
para mejorar la eficiencia y seguridad en las redes de transporte; el control de trafico se
basa en la implementacion de métodos y sistemas para manejar y regular el movimiento
de vehiculos en carreteras y zonas urbanas, estas estrategias incluyen desde la
planificacion de sefiales de trafico hasta el disefio de politicas de gestion de accesos y uso

de tecnologias avanzadas como sistemas de transporte inteligentes (ITS).
Los componentes clave brindados por Garber y Hoel son:

« Sefializacion Semafdrica: Disefio y operacion de semaforos para controlar el
flujo vehicular en intersecciones, optimizando tiempos de ciclo y fases de

acuerdo con el volumen de trafico y las condiciones del entorno.
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Gestion de Accesos: Implementacion de politicas para regular el acceso a
areas urbanas y autopistas mediante sistemas de peajes, permisos y tecnologias
de control de accesos.

Sistemas de Transporte Inteligentes (ITS): Uso de tecnologias como camaras
de deteccion, sistemas de informacion para conductores, y control adaptativo

de semaforos para mejorar la eficiencia operativa y seguridad vial.

Garber y Hoel (2009) subrayan la importancia de evaluar continuamente las

estrategias de control de trafico mediante analisis de datos de trafico, simulaciones y

estudios de impacto. Estas evaluaciones permiten ajustar y mejorar las politicas y

sistemas implementados para alcanzar objetivos de fluidez y seguridad en el trafico.

2.2.2.3. Componentes de transito

Segun Garber y Hoel (2009) el transito urbano y rural involucra una serie de

componentes interrelacionados que afectan la movilidad, seguridad y eficiencia de los

sistemas de transporte; a continuacion, los autores detallan los principales componentes:

Vehiculos: Los vehiculos son méviles que movilizan a personas y cargas por
las carreteras. Incluyen una variedad como autos, camiones, motocicletas y
otros vehiculos especializados, cada uno con atributos Unicos que afectan cémo

se desempefian y se comportan en las vias.

Infraestructura vial: La infraestructura vial engloba una red de carreteras,
calles, puentes, intersecciones y tuaneles planificados para permitir el
desplazamiento seguro y eficiente tanto de vehiculos como de peatones. Esto
abarca el disefio geométrico de las vias, la sefializacion, la iluminacion y los
dispositivos de control de trafico, elementos cruciales para organizar y facilitar

el flujo vehicular.

Usuarios de la Via: Los participantes en el transito son conductores, pasajeros,
peatones y ciclistas, todos ellos desempefian roles distintos y tienen
comportamientos particulares que influyen en la operacion y seguridad de las
redes de transporte. La interaccion entre estos usuarios y la infraestructura vial
es fundamental para la planificacion y gestion eficiente del transito en entornos

urbanos y rurales.
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e Sefializacién y Dispositivos de control: La sefializacion y los dispositivos de
control comprenden elementos como semaéforos, sefiales de trafico, marcas en
el pavimento y dispositivos para controlar la velocidad, los cuales supervisan
y regulan tanto el transito vehicular como el peatonal en las vias. Estos
componentes son esenciales para preservar la seguridad y el orden en

intersecciones y zonas de alta densidad de trafico.

e Gestion de trénsito: La gestion del transito engloba métodos y tecnologias
disefiados para mejorar la fluidez del movimiento vehicular y reducir la
congestién. Esto involucra desde la planificacion de rutas y la coordinacion de
semaforos hasta la adopcion de sistemas avanzados de transporte (ITS) para

aumentar la eficiencia operativa y disminuir los tiempos de desplazamiento.

e Seguridad Vial: La seguridad vial es de suma importancia en la planificacién
y administracion del transito, involucrando la creacion de carreteras seguras, la
evaluacion de riesgos, el analisis de accidentes y la aplicacion de medidas para
reducir los peligros en las vias. También abarca iniciativas educativas y
campafias de concienciacion para fomentar comportamientos seguros entre

quienes utilizan las carreteras.
2.2.3. Intersecciones

Para Hernandez et al. (2015) una interseccion a nivel como un espacio compartido
por dos 0 mas caminos, cuyo propdsito principal es facilitar el cambio de direccion del
trafico, la complejidad de una interseccion a nivel puede variar, desde un cruce simple
con solo dos caminos que se cruzan en angulo recto, hasta una interseccion mas

complicada donde convergen tres 0 mas caminos dentro de la misma area.

Hernandez et al. (2015) también menciona que, las intersecciones a nivel se
consideran altamente convenientes debido a que son mas faciles de disefiar y construir,
requieren menos espacio y son mas econémicas que alternativas como puentes, tneles o
pasos elevados, no obstante, surgen problemas cuando el volumen de trafico aumenta y
la interseccion no puede manejar la demanda, lo que resulta en congestion durante las
horas pico, dos factores clave determinan los problemas en las intersecciones viales, uno
de los cuales es la congestion de trafico, evidenciada por puntos criticos que requieren
atencion prioritaria, el segundo factor se deriva de las proyecciones del flujo vehicular,

que indican un aumento en los proximos afios, siendo diversos métodos para mitigar los
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problemas en las intersecciones a nivel, que van desde ajustes en la disposicion
geométrica hasta la implementacion de sistemas mas complejos como distribuidores
viales, para determinar el mejor enfoque para abordar los problemas en las intersecciones,

es crucial evaluar las condiciones de operacién actuales de manera integral.

Por otro lado, los autores sefialan que, las condiciones incluyen la infraestructura
vial en el &rea de estudio, la direccion del tréfico en las calles que la componen, el uso del
suelo en su proximidad, las facilidades de estacionamiento cercanas, la identificacion de
puntos criticos y el estado del pavimento, una vez que se han identificado estas

particularidades de la interseccion.
2.2.3.1. Intersecciones Viales segun MTC

El Ministerio de Transportes y Comunicaciones (2014) afirma que la seleccion
del tipo de interseccion vial implica considerar diversos aspectos, entre ellos la topografia
del lugar, la forma y disposicion de las vias que se cruzan, el volumen y tipo de vehiculos
que transitaran por ellas, y la capacidad de carga de las mismas; debido a la existencia de
varias opciones validas, es fundamental realizar una evaluacion exhaustiva de las

alternativas y escoger la que mejor se adapte a las necesidades del proyecto.

El MTC indica que las intersecciones viales pueden ser a nivel o a desnivel, tanto
en cruces de vias férreas como de carreteras; la eleccion final dependerd de las
caracteristicas de las vias que se intersecan y de los requerimientos especificos del disefio

geométrico del proyecto, a continuacion, el MTC describe ambas:
e Intersecciones a Nivel

El Ministerio de Transportes y Comunicaciones (2014) indica que las
intersecciones a nivel son puntos de encuentro entre dos 0 mas vias de transito vehicular
o férreas, donde las calzadas se superponen; su funcién principal es permitir que los
vehiculos realicen cualquier tipo de maniobra para cambiar su direccién o rumbo; estas
intersecciones se consideran discontinuas, ya que representan situaciones puntuales que
requieren un manejo especial para facilitar maniobras poco comunes en la mayoria de las

rutas, como la incorporacion, el desvio o el cruce de vehiculos.

El autor también resalta que es fundamental que los cruces a nivel cumplan con
los mas altos estandares de seguridad, visibilidad y capacidad, la diversidad de tipos de
intersecciones a nivel da lugar a una amplia gama de soluciones viables, sin embargo, no

existe una Unica aplicacion que abarque todas las opciones; las soluciones mas comunes
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en las intersecciones a nivel se clasifican segun la cantidad de carriles que confluyen en

la interseccion, la topografia del terreno, el volumen de transito y el uso previsto o

impuesto a la interseccion, a continuacion, el MTC describe los tipos de intersecciones y

sus caracteristicas:

1. Las intersecciones en T tienen 3 ramales y angulos de cruzamiento entre
60°y 120°

2. Las intersecciones en Y tienen 3 ramales y &ngulos menos de 60° y
mayores 120°.

3. Las intersecciones en X tienen 4 ramales y angulos menores de 60°.

4. Las intersecciones en + tienen 4 ramales y angulos de cruzamiento
mayores de 60°.

5. Las intersecciones en estrella tienen méas de cuatro ramales

6. Las intersecciones rotatorios o rotondas tienen mas de cuatro ramales.
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Figura 2. Variedad de tipos de interseccion a nivel
Tomado de: Manual de Carreteras DG, por MTC, 2014

Intersecciones a Desnivel

El MTC (2014) indica que las intersecciones a desnivel, como ingeniosas

soluciones de ingenieria vial, permiten el cruce de dos o0 mas vias de transito vehicular o

férreas en diferentes alturas, de esta manera, los vehiculos pueden realizar cualquier
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maniobra para cambiar de una via a otra con la menor cantidad de puntos de conflicto, lo
que se traduce en una mayor seguridad y fluidez en el tréafico; este tipo de interseccién
resulta particularmente Util para aumentar la capacidad o el nivel de servicio en cruces de
gran importancia, donde se registra un alto volumen de trafico y las condiciones de

seguridad vial no son las éptimas.

Es fundamental que los cruces a desnivel cumplan con los mas altos estandares de
seguridad, visibilidad y capacidad, en el caso de las autopistas de Clase I, se establece
como requisito indispensable que todas las intersecciones sean a desnivel; para las
autopistas de Clase Il y carreteras de Clase I, se permite la combinacion de intersecciones
a desnivel y a nivel, siempre y cuando se cumplan con las debidas medidas de seguridad

y se garantice un flujo vehicular eficiente (MTC, 2014).

DE CUATROS RAMAS DE TRES RAMAS
DE LIBRE CROULACION CON CONDICICN PARADA
DIRECCIONALES TROMPETAS
OTROE TREBCL COMPLETO|  DAAMANTES TREBOL PARCIAL

4
4

DN b

Figura 3. Tipos de intersecciones a desnivel

Tomado de: Manual de Carreteras DG, por MTC, 2014

2.2.3.2. Control de Intersecciones

El Ministerios de Transportes y Comunicaciones (2017) indica que para lograr un
control eficiente del trafico en las intersecciones requiere de la implementacion de sefiales
claras y efectivas, como "Ceda el paso", "Pare" o semaforos, estas medidas ayudaran a
disminuir la ocurrencia de accidentes, un aspecto crucial es la definicion de la prioridad
de paso en las intersecciones, la cual debe estar claramente indicada, como minimo con

la sefial de "Ceda el paso™; en este sentido, las rotondas se presentan como una alternativa
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viable, siempre que se disefien adecuadamente, eliminando entradas rectas y garantizando

una visibilidad 6ptima para todos los usuarios.
2.2.3.3. Factores concurrentes de los accidentes de trafico
e [Factor Humano

Flores (2012) indica que en el contexto de las redes de transito, los factores
humanos son un elemento omnipresente que influye en el comportamiento de todos los
usuarios, independientemente del medio de transporte utilizado (vehiculo, bicicleta o
peaton), cada individuo posee un conjunto Unico de prioridades, lo que exige un proceso
continuo de busqueda, comprension y utilizacién de la informacidon disponible durante el
desplazamiento; esto implica estar atento a posibles imprevistos y actuar con la debida
diligencia, tras analizar la informacion recibida, se le asigna un valor y se toman
decisiones que guian las acciones posteriores, este ciclo se repite constantemente,

especialmente en entornos con un alto grado de complejidad y exigencia.

El autor también afirma que, si bien las habilidades basicas para conducir un
vehiculo pueden parecer simples, al considerar la multitud de actividades que ocurren
simultaneamente en el entorno, resulta evidente que la atencion debe dividirse y
mantenerse alerta a toda la informacion circundante; es importante destacar que diversos
factores humanos individuales, como la vision, la memoria, el género, la edad, el consumo
de alcohol o drogas, pueden afectar significativamente el comportamiento y la capacidad

de respuesta en la red de trénsito.
e Influencia del Vehiculo

Flores (2012) indica que, para alcanzar un sistema de transporte méas seguro,
resulta crucial considerar los aspectos relacionados directamente con el conductor,
ampliando asi la perspectiva del factor humano en la prevencion de accidentes, en este
sentido, es fundamental garantizar el buen estado mecanico del vehiculo y, al mismo
tiempo, asegurar que el conductor conozca 'y comprenda a fondo los sistemas de seguridad

integrados en el mismo.

Los avances en materia de seguridad vehicular son sin duda valiosos, pero su
efectividad depende en gran medida del conocimiento que los usuarios tengan sobre estas
mejoras y como funcionan; Si el conductor no estd adecuadamente informado, podria

generar expectativas erroneas sobre el nivel de proteccion que ofrecen, lo que podria
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impulsarlo a adoptar comportamientos de riesgo al volante, aumentando asi la
probabilidad de accidentes (Flores, 2012).

e Influencia de las condiciones de circulacion

Flores (2012) afirma que las caracteristicas del entorno vial juegan un papel
crucial en la frecuencia y severidad de los accidentes de transito; entre los factores mas
relevantes se encuentran la velocidad de circulacion y la presencia de vehiculos pesados,
la velocidad ha sido ampliamente estudiada en relacién con los accidentes, y se ha
confirmado que el exceso de velocidad es uno de los principales causantes de estos

eventos.

Por otro lado, los vehiculos pesados pueden influir en la velocidad general del
trafico, ya que suelen circular a velocidades mas bajas; si bien los accidentes que
involucran vehiculos pesados son menos frecuentes, las consecuencias suelen ser més
graves, con un impacto 32% mayor que el de otros tipos de vehiculos. Por lo tanto, es
fundamental incluir la presencia de vehiculos pesados en los analisis de accidentes de

transito para comprender mejor su impacto en la seguridad vial (Flores, 2012).
2.2.4. TST
2.2.4.1. Principios basicos

Segun Laureshyn y Varhelyi (2020) indican que un curso de colisién es esencial
para que se produzca un conflicto, un curso de colision implica que, a menos que uno de
los usuarios de la carretera tome una accion evasiva, se producira una colision, la seriedad
de un conflicto se determina en el momento en que uno de los usuarios de la via comienza
a tomar una medida evasiva, se designa como usuario de la via relevante al que realiza
primero una accion evasiva, la gravedad del conflicto segun los autores se evalla

mediante dos indicadores:

e Tiempo hasta el accidente (TA): se refiere al tiempo que queda antes de que
ocurra una colision cuando se ejecuta la accion evasiva por parte del usuario

de la via correspondiente.

e Velocidad en conflicto (CS): indica la velocidad del usuario de la via relevante

al momento de tomar la accién evasiva.

2.2.4.2. Aplicacion de la metodologia TSCT
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Conforme mencionan Rivera et al. (2011) la metodologia conocida como TSCT,
que representa el "Traffic Safety Culture Toolkit" en inglés, se emplea como un recurso
para evaluar la cultura de seguridad vial en una organizacion o comunidad, esta
metodologia se centra en la comprension de las actitudes, creencias, percepciones y
comportamientos asociados con la seguridad en el trafico. La aplicacion de la

metodologia TSCT segun los autores son los siguientes pasos:

e Planificacion: este paso implica definir los objetivos de la evaluacion de la
cultura de seguridad vial y establecer un plan detallado para llevar a cabo el

proceso.

e Recopilacion de datos: se emplean diversos métodos como encuestas,
entrevistas, grupos focales y observaciones para recabar informacion sobre la

cultura de seguridad vial en la organizacion.

e Andlisis de datos: los datos recopilados son analizados para identificar

tendencias, patrones y areas de mejora relacionadas con la seguridad vial.

e Retroalimentacion: los resultados del analisis se comunican a los involucrados,
generando discusiones para comprender las percepciones y actitudes hacia la

seguridad vial.

e Desarrollo de estrategias: a partir de los hallazgos, se desarrollan estrategias y
acciones especificas para fortalecer la cultura de seguridad vial y fomentar

comportamientos Seguros.

e Implementacion: se llevan a cabo las estrategias disefiadas y se monitorea su

efectividad a lo largo del tiempo.
2.2.4.3. Limitaciones y desventajas

Las desventajas o limitaciones segun Laureshyn y Varhelyi (2020) los estudios de

conflictos de tréfico incluyen:

e Lanecesidad de contar con personal capacitado, equipos de grabacion de video

y herramientas de procesamiento de video para llevar a cabo el método.

e La recopilacion de datos sobre conflictos requiere trabajo de campo o
procesamiento de video para identificarlos, a diferencia de los registros de

accidentes que ya estan disponibles desde una perspectiva profesional.
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e Larelacion entre accidentes y conflictos no siempre es evidente para todos los
tipos de conflictos, y convertir los conflictos observados en el nimero esperado

de accidentes puede carecer de precision.

e Los estudios de conflictos de trafico suelen realizarse principalmente durante
el dia y con condiciones climéticas favorables. Sin embargo, el uso de
grabaciones de video y herramientas automatizadas para la deteccion de

conflictos esta mitigando esta restriccion.
2.2.4.4. Manual de Seguridad de Carreteras

El Manual de Carreteras es uno de los documentos normativos que componen el
Reglamento Nacional de Gestion de la Infraestructura Vial, fue aprobado por el Decreto
Supremo N° 034-2008 MTC y se aplica en todo el Per(; su uso se basa en el Articulo 18
del mismo decreto y esta dirigido a las entidades gubernamentales (local, regional y

nacional) encargadas de la gestion de la infraestructura vial (MTC, 2017).
2.2.5. Softwares
2.2.5.1. VISSIM

Fellendorf y Vortisch (2010) afirman que la simulacién de trafico no se limita al
estudio del trafico vehicular, sino que también se puede utilizar para evaluar el impacto
de proyectos de infraestructura urbana, como la construccion de nuevas carreteras o la

implementacidn de sistemas de transporte pablico.
e Mecanismo de funcionamiento

Gao (2008) indica que VISSIM se basa en un modelo de comportamiento del
conductor desarrollado por Wiedemann para simular como los vehiculos se siguen entre
si, este modelo toma en cuenta el umbral de percepcion del conductor, es decir, la
distancia a la que el conductor comienza a percibir el vehiculo que lo precede y reaccionar
en consecuencia; el modelo define diferentes regimenes de comportamiento del conductor
en funcion de este umbral de percepcidn; es importante mencionar que VISSIM también
ofrece otro modelo de seguimiento de vehiculos llamado "Seguimiento de vehiculos
Wiedemann 99",

e Componente Estatico

Fontalvo (2013) afirma que las carreteras, como arterias del transporte, estan

formadas por vias que guian a los vehiculos en su recorrido, estas vias se entrecruzan en
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puntos llamados intersecciones, tanto en las vias como en las intersecciones, los carriles
se dividen en diferentes tipos para organizar la circulacion: carriles de doble sentido,
carriles de frenado y carriles de desaceleracion, en las intersecciones, los vehiculos
realizan giros y desplazamientos para cambiar de direccion, estos giros se clasifican en

detalle segun la trayectoria exacta que sigue el vehiculo.

Las sefales de trafico, como elementos estaticos, juegan un papel fundamental en
la regulacion del comportamiento de los vehiculos, imponiendo normas que deben
seguirse; por ultimo, el tipo de conductor que maneja cada vehiculo también es un factor

estatico que influye en la dinamica de la carretera (Fontalvo, 2013).
e Componente Dinamico

Segun Fontalvo (2013) en la microsimulacién de transito, un componente
fundamental que evoluciona con el tiempo es aquel que refleja la interaccion entre los
distintos elementos del sistema; la precision del modelo de simulacion depende en gran

medida del nivel de detalle con que se represente esta interaccion.

El autor afirma que el componente dindmico principal es el modelo que simula el
comportamiento de los vehiculos en la carretera; un ejemplo claro de este componente
son los semaforos, elementos de la red de transito que tienen un impacto directo en la

conducta de los conductores (Fontalvo, 2013).
e Infraestructura del modelo Antecedentes Vissim

Fellendorfy Vortisch (2010) establecen que para replicar la infraestructura vial en
VISSIM, es necesario primero crear un esquema basico de la interseccion para ilustrar la
I6gica de la sefializacion activada por el trafico; luego, se requiere un modelo detallado
para realizar estudios de simulacion, la red de infraestructura modelada debe escalarse
para simular las operaciones de trafico ademas, las redes escaladas se integran en la

planificacion macroscopica del transporte y en el software GIS.

Los autores indican que el rastreo manual se lleva a cabo utilizando fotografias
aéreas ortorrectificadas, dibujos CAD y software de optimizacion de sefiales; finalmente,
la infraestructura vial y ferroviaria se modela mediante elementos distintivos

denominados clases
2.2.5.2. SSAM

e Principios basicos
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Segun Techbrief (2008) la Surrogate Safety Assessment Model (SSAM) ofrece
los siguientes principios:

- Se requiere una tabla que contenga todos los conflictos identificados en
los archivos TRJ analizados, la cual incluird informacion como el archivo,
la hora, la ubicacion y las identificaciones de los vehiculos, asi como
diversas medidas de la gravedad del conflicto.

- Ademas, se necesita un resumen que muestre los recuentos de conflictos
por tipo y archivo, con los valores promedio de las medidas sustitutas para
todos los conflictos.

- Asimismo, se debe contar con un mecanismo de filtrado que permita aislar
subconjuntos de conflictos segin rangos de medidas sustitutas de
seguridad, tipo de conflicto, enlace de red o una region rectangular de la

red.

- Se debe ofrecer un servicio para realizar comparaciones estadisticas de las
frecuencias de conflicto y los valores de las medidas sustitutas de
seguridad para dos casos alternativos o disefios, utilizando la distribucion

t de Student para la evaluacion de hipotesis.

- Finalmente, se requiere una visualizacién en el mapa de red que muestre
la ubicacion de los conflictos, utilizando iconos de diferentes formas y

colores asignables a diferentes tipos o gravedades de conflictos.
e Acoplamiento del modelo de Simulacién VISSIM

De acuerdo con Huang et al. (2012) tradicionalmente, los modelos de simulacion
se han disefiado para el analisis de las operaciones de trafico, lo que implica una
consideracion limitada del comportamiento del conductor y de los errores, aspectos
esenciales para la evaluacion de la seguridad vial, en teoria, un modelo de simulacién
destinado a evaluar la seguridad deberia poder representar con mayor precision el
comportamiento de los conductores que aquellos utilizados para el andlisis del trafico,
una de las principales ventajas de VISSIM radica en su uso de un modelo psicofisico para
el seguimiento longitudinal de los vehiculos y un algoritmo basado en reglas para el

movimiento lateral.
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Los autores también mencionan que, el acoplamiento del modelo de simulacion

VISSIM implica la integracion de este software en otros sistemas o herramientas para

llevar a cabo analisis mas avanzados y detallados del trafico vehicular, a continuacion,

los autores explican las formas habituales de acoplar el modelo de simulacion VISSIM:

Integracion con sistemas de control de tréfico: existe la posibilidad de
integrar VISSIM con sistemas de control de trafico en tiempo real,
permitiendo simular y optimizar el flujo vehicular en intersecciones y vias

urbanas.

Acoplamiento con herramientas de planificacion urbana: al unir VISSIM
con herramientas de planificacion urbana, se pueden simular escenarios de
desarrollo urbano y evaluar el impacto del trafico en nuevas

infraestructuras.

Conexion con bases de datos externas: VISSIM puede enlazarse con bases
de datos externas para incorporar datos reales de trafico, como flujos
vehiculares, velocidades y patrones de comportamiento, en las

simulaciones.

Enlace con herramientas de analisis de seguridad vial: al acoplar VISSIM
con herramientas de analisis de seguridad vial, es posible evaluar la
seguridad en las carreteras y proponer medidas para reducir los riesgos de
accidentes.

Integracion con sistemas de gestion de transporte: VISSIM puede
integrarse con sistemas de gestion de transporte para optimizar la
operacion de redes viales, mejorar la eficiencia del transporte pablico y

reducir la congestion vehicular.

e Validacion de las capacidades del SSAM

Segun menciona Techbrief (2008) para evaluar las capacidades de Surrogate

Safety Assessment Model (SSAM), se llevaron a cabo diferentes tipos de validacion por

parte de los investigadores, que incluyeron validacion tedrica, validacion de campo y

analisis de sensibilidad, en el proceso de validacion tedrica, se consideraron 11 conjuntos

de disefios de intersecciones, tales como bahias de giro a la derecha con respecto a bahias

sin giro a la derecha, intercambios de diamantes con respecto a intercambios SPUI, y

rotondas con respecto a intercambios de diamantes, las evaluaciones de seguridad relativa
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proporcionadas por SSAM se compararon con las evaluaciones realizadas utilizando

ecuaciones teoricas tradicionales para la prediccion de accidentes.

Techbrief menciona que, los resultados revelaron hallazgos intrigantes, aunque
con frecuencia se observé que el disefio A presentaba mas conflictos que el disefio B,
mientras que el disefio B exhibia conflictos de mayor gravedad en comparacion con el
disefio A, esto sefiala la necesidad de realizar investigaciones adicionales sobre la
interpretacion y comparacion de las medidas de seguridad de los sustitutos, el proceso de
validacién de campo se enfocd en la precision absoluta de la evaluacion de seguridad de
los sustitutos, en contraste con las evaluaciones relativas de seguridad durante la
validacion tedrica, un conjunto de 83 sitios de campo fue seleccionado (todos eran
intersecciones urbanas, sefializadas y de cuatro patas) y fue modelado en VISSIM para su

simulacion y evaluacion con SSAM.

Asi mismo, los autores afirman que, los resultados del analisis de conflictos en
estas intersecciones fueron comparados con registros historicos de accidentes reales, los
cuales se basan en reclamaciones de seguros historicas, utilizando cinco pruebas
estadisticas; este esfuerzo también proporciond la oportunidad de realizar evaluaciones
comparativas entre las estimaciones de seguridad sustitutas y los modelos tradicionales
de prediccion de accidentes, los cuales se basan en volumenes de trafico diario promedio
(IMD), los datos de conflictos en intersecciones, obtenidos a traves de simulaciones
proporcionadas por SSAM, mostraron una correlacion significativa con los datos de
accidentes recopilados en el campo, excepto en el caso de los conflictos durante las
maniobras de cruce de caminos, como giros a la izquierda que chocan con el trafico

opuesto, los cuales estaban subrepresentados en la simulacion.
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CAPITULO 3
CARACTERISTICAS DE LA VIA

3.1. Diagnostico de la zona de influencia
3.1.1. Ubicacion

En la figura 4 se muestra la interseccion de la Av. Jesus con la Av. Colonial, que
sera el area de influencia de estudio, zona ubicada en el distrito de Paucarpata, Provincia
de Arequipa y Region de Arequipa.
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Figura 4. Interseccion de la Av. Jesus con la Av. Colonial
Adaptado de: Google Maps y Google Earth, 2024

3.1.2. Determinacion de los limites del area de estudio

La interseccion de la Av. JesUs con la Av. Colonial es una de las intersecciones
que tiene méas desembocaduras de calles y avenidas aledafias, para no afectar mucho el
estudio de trafico tom6 20 metros en la Av. Colonial y 20 en la calle Cesar Vallejo,

mientras que 30 metros en total en la Avenida Jesus.
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Figura 5. Delimitacion del area de estudio

Fuente: Elaboracién propia

En la tabla 1 se indican las calles y avenidas las cuales se encuentran adyacentes
a las estudiadas en la presente tesis.

Tabla 1. Descripcion de Vias de la Zona de Estudio

Avenida Orientacion  Calles Colindantes
Av. Jesus Oeste Calle Tupac Amaru
Av. Jesus Este Av. Revolucion
Av. Colonial Norte  Calle Mariscal Sucre
Calle Cesar Vallejo Sur Calle Mariategui

Fuente: Elaboracion propia

La Av. Colonial se puede apreciar en la figura 6, donde se observé que cuenta con

bermas a sus costados y es de doble via, con dos carriles cada una.
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Figura 6. Imagen tomada desde la interseccion con direccion a la Av. Colonial
Fuente: Elaboracion Propia
En la figura 7 se muestra la Av. Jesus, considerada en la presente tesis como Av.
Jesus Oeste, donde se observa que solo tiene una berma y es de dos sentidos, de un carril

cada uno.

Figura 7. Imagen tomada desde la interseccion con direccion a la Av. Jesus Oeste
Fuente: Elaboracion Propia

La figura 8 muestra la Calle Cesar Vallejo, la cual es de solo un sentido, pero es
de dos carriles.
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Figura 8. Imagen tomada desde la interseccion con direccion a la calle Cesar
Vallejo

Fuente: Elaboracion Propia

En la figura 9 se muestra la Av. JesUs, considerada en la presente tesis como Av.
Jesus Este, donde se observa que tiene dos bermas y es de dos sentidos, de un carril cada

uno.

Figura 9. Imagen tomada desde la interseccion con direccién Este de la Av. JesUs
Fuente: Elaboracion Propia

3.1.3. Zonificacion

En la figura 10 se observa que la zonificacién aledafia a la interseccion de la Av.

Jesus con la Av. Colonial presenta una Zonificacion Residencial con Densidad Media
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Tipo 2 — RDM-2, también presenta comercio Zonal — CZ y parte de comercio Industrial
—Cin.

VIVIENDATALLER - I1R

RESIDENCIAL DENSIDAD BAJA - RDB

RESIDENCIAL DENSIDAD MEDIATIPO 1 - RDM-1

RESIDENCIAL DENSIDAD MEDIA TIPO 2 - RDM-2

RESIDENCIAL DENSIDAD ALTATIPO 1 - RDA-1
- RESIDENCIAL DENSIDAD ALTATIPO 2 - RDA-2

Il COMERCIO ESPECIALIZADO - CE
COMERCIO SECTORIAL - CS

Il coMERCIO ZONAL - CZ

Il COMERCIO INDUSTRIAL - Cin

I COMERCIO METROPOLITANO - CM

Figura 10. Zonificacion del area de estudio
Adaptado de: Planos PDM 2016 -2025, Instituto Nacional de Planeamiento, 2022

3.1.3.1. Descripcion de las avenidas que conforman el area de estudio

e Av. Jesus

Es una de las principales arterias del distrito de Paucarpata en Arequipa. Se
caracteriza por ser una via de gran movimiento vehicular y peatonal, que conecta diversos
puntos de la ciudad. A lo largo de la avenida se encuentra una gran variedad de comercios,
desde tiendas de barrio hasta centros comerciales, como Tambo, Mass, MiFarma,
Inkafarma, Mercado Alto Porongoche, etc. Ademas de comercios también se encuentran
bancos, grifos y otros servicios que facilitan la vida de residentes y visitantes. La avenida
Jesus es recorrida por diversas lineas de transporte publico, lo que la convierte en una via
de acceso facil a diferentes zonas de la ciudad.

La Av. Jesus Oeste cuenta con tiendas modernas como es el Tambo, esta es una
tienda de conveniencia la cual brinda variedad de productos, como de alimentacion y
limpieza.
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Figura 11. Tambo - Av. Jesus Oeste
Fuente: Elaboracion propia

La cadena de tiendas Mass también se encuentra localizado en la Av. Jesus Oeste,

aqui se encuentran variedad de productos de alimentacion, limpieza, y productos del
hogar.

Figura 12. Mass - Av. JesUs Oeste

Fuente: Elaboracion propia

Al ser una avenida muy transitada también existen empresas farmacéuticas muy

reconocidas como la InkaFarma, siendo considerada como una linea de boticas que ofrece
gran variedad de productos farmacéuticos y perfumeria.
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Figura 13. Farmacia y perfumeria InkaFarma — Av. Jesus Oeste
Fuente: Elaboracion propia

En la figura 14 se muestra la institucion financiera Caja Arequipa, esta ubicada a

escasos metros de la interseccion estudiada.

(LALH OMAIGT LIRS b}
ficaja X caja

Figura 14. Caja Arequipa — Av. Jesus Oeste
Fuente: Elaboracién propia
La figura 15 muestra la cadena de boticas Mifarma, ubicada una de las 4 esquinas

de la interseccion que se estudid, sobre la misma se encuentra un restaurante.

N

Figura 15. Farmacia Mifarma — Av. Jesus Oeste
Fuente: Elaboracion propia
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En la figura 16 se aprecia el Mercado Central Alto Porongoche, ubicado 450

metros de la interseccion, este es el mercado mas cercano a la misma.

"l

MERC
iALT‘IPo

Figura 16. Mercado Alto Porongoche — Av. Jesus Oeste
Fuente: Elaboracion propia

A una mayor distancia se encuentra Caja Cusco, una empresa publica ubicada a

950 metros de la interseccion.

Figura 17. Caja Cusco — Av. JesUs Oeste

Fuente: Elaboracion propia
e Av. Colonial
Una via de gran importancia que interconecta la Av. Kennedy con la Av. Jesus

que son dos grandes Avenidas en la ciudad de Arequipa, ha experimentado un desarrollo
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notable en los ultimos afios, el principal rubro de comercio en la Av. Colonial es la
reparacion, planchado, pintura y mecénica automotriz, lo que hace que haya bastante
fluencia de carros. Adicionalmente, cuenta con un amplio centro deportivo como es el
estadio Maximo Carrasco Meza, cuenta también con un Institucion Educativa Divino

Corazon de Jesus.

7 DE ACEITE
I?NSCE r

Figura 18. Cambio de Aceite — Av. Colonial
Fuente: Elaboracion propia

En la figura 19 se aprecia uno de los negocios de la Av. Colonial, es el local de un

mecanico automotriz.

Figura 19. Sistema de Frenos y Embragues — Av. Colonial

Fuente: Elaboracion propia
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Lafigura 20 es un taller donde se encargan mas que nada del servicio de planchado

y pintado de los vehiculos, asumiendo un punto mas estético del auto.

Figura 20. Taller de Planchado y Pintura — Av. Colonial
Fuente: Elaboracién propia

En la figura 21 demuestra que también hay tiendas de refacciones para los autos.

Figura 21. Lubricentro y Llanteria — Av. Colonial

Fuente: Elaboracion propia

Asi mismo la figura 22 muestra el Estadio Maximo Carrasco, esta ubicado a 500

metros de la interseccion.
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Figura 22. Estadio Maximo Carrasco Meza — Av. Colonial
Fuente: Elaboracion propia

Al otro extremo de la Av. Colonial se encuentra la Institucion Educativa Divino

Corazon de Jesus, ubicado a 650 m de la interseccion.

Figura 23. Institucion Educativa Divino Corazédn de Jesus — Av. Colonial
Fuente: Elaboracion propia

e Calle Cesar Vallejo

Una calle de solo dos carriles, uno de ida y uno de vuelta, calle que presenta
diversos negocios de comida como pollerias, chifas, etc. También cuenta con un depdsito
de materiales de construccion, boticas y diversas tiendas pequefias de abarrotes,
fotocopias, agentes bancarios.
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Figura 24. Negocios de la Calle Cesar Vallejo
Fuente: Elaboracion propia

3.1.4. Clasificacién Vial
En la figura 25 se muestra la clasificacion vial de las avenidas cercanas a la
interseccion de estudio, en base a los planos PDM 2016-2025 por el Instituto Nacional de

Planeamiento IMPLA, 2022, donde se observa que existe un intercambio vial justo en la

interseccion evaluada, también es notoria la union de una via arterial y una via expresa.
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Figura 25. Clasificacion vial de las avenidas en la Interseccion
Adaptado de: Planos PDM 2016-2025; por el INPLA, 2022
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3.1.5. Geometria

El estudio abarca la interseccion de la Av. Colonial y la Av. Jesus tal como se

logra observar en la figura 04, asi como la continuacion de la Av. Colonial denominada

Calle Cesar Vallejo.

La ubicacién exacta de esta interseccion es:
e Departamento: Arequipa
e Provincia: Arequipa

e Distrito: Paucarpata

JEADEN 4 & N O 4

CONSULTORIOS
DENTALES MIL...

Figura 26. Interseccion de estudio
Fuente: Adaptado de Google Maps, 2024

La obtencion de la geometria de la via se realiz6 mediante la extraccion de
medidas de un plano en AUTOCAD del distrito de Paucarpata, y a continuacion se

presentan cortes de las secciones transversales:
e Avenida Colonial: Corte A-A
e Avenida Jesus: Corte B-B
e Avenida Jesus: Corte C-C

e Calle Cesar Vallejo: Corte D-D
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a)  Av. Colonial: Corte A-A

Laavenida Colonial es una via arterial cuya seccion es constante, lo cual se aprecia

en el corte A-A; sus parametros geométricos se pueden observar en la tabla 02 y su

seccion transversal en la figura 27.

Tabla 2. Parametros geométricos de la Av. Colonial

Parametro AV. AV.
Colonial Colonial
N° de carriles 2 2
Ancho de carril 2.75 2.75
Ancho total de calzada 55 55
Ancho de berma 1 1
Ancho de vereda 15 15

Fuente: Elaboracion propia

SECCISN TIPICA {A—A)

BERMA

Ay, Colonial
|
150, 100 275 | 2.75 | 275 | 2.75 | 1.00 1.50
‘ CARRIL 1 CARRIL 2 CARRIL 1 CARRIL 2
VEREDA —20% -20% 20 % o
- 1

WEREDA

Figura 27. Seccién Transversal de la Av. Colonial
Fuente: Elaboracion propia

b)  Av. Jesus: Corte B-B

La avenida Jesus es una via arterial cuya seccion no es constante, lo cual se aprecia

en el corte B-B para describir una parte de la avenida; sus parametros geométricos se

pueden observar en la tabla 03 y su seccion transversal en la figura 28.
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Tabla 3. Parametros geométricos de la Av. Jesus corte B-B

Av. Jesus  Av. Jesus

Parametro Izquierda  Derecha
N° de carriles 1 1
Ancho de carril 4 4
Ancho de berma 0 1
Ancho de vereda 4 3

Fuente: Elaboracion propia
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Figura 28. Seccién Transversal de la Av. Jesus corte B-B

Fuente: Elaboracién propia

c)  Av.Jesuts: Corte C-C

La avenida Jesus es una via arterial cuya seccidn no es constante, por lo que, se

presentara el corte C-C para describir una parte de la avenida; sus pardmetros geométricos

se pueden observar en la tabla 04 y su seccidn transversal en la figura 29.

Tabla 4. Parametros geomeétricos de la Av. Jesus corte C-C

Av. Jesus  Av. Jesus

Parametro Izquierda  Derecha
N° de carriles 1 1
Ancho de carril 4 4
Ancho de berma 2 1.5
Ancho de vereda 1.5 3

Fuente: Elaboracion propia
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Figura 29. Seccion Transversal de la Av. Jesus Corte C-C
Fuente: Elaboracion propia

d) Calle Cesar Vallejo: Corte D-D

La avenida Jesus es una via arterial cuya seccion es constante, por lo que, se
presentara el corte D-D para describir la calle; sus pardmetros geométricos se pueden

observar en la tabla 05 y su seccién transversal en la figura 30.

Tabla 5. Parametros geométricos de la Av. Jesus corte C-C

Parémetro Calle Cesar Calle Cesar
Vallejo 1zquierda Vallejo Derecha
N° de carriles 1 1
Ancho de carril 2.5 2.5
Ancho de vereda 15 15
Fuente: Elaboracién propia
SECOIGN TIRICA (D-0
kv, Cesar Wallejo
|
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Figura 30. Seccion Transversal de la Calle Cesar Vallejo corte D-D
Fuente. Elaboracion Propia
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3.1.6. Semaforizacion

Los semaforos estan ubicados en la interseccion de estudio, se cuenta con 3

semaéforos, los cuales se distribuyen entre las avenidas mas transitadas, dos en la Av. Jesus

y uno en la Av. Colonial, segin los comerciantes, estos seméaforos no han sido

refaccionados en al menos unos 10 afos.

a) Seméforo N°01

Tabla 6. Ciclo semaférico N°1: Av. Jesus 1

Av. Jesis 1 31 3 _

Fuente: Elaboracion propia

Figura 31. Seméaforo ubicado en la Av. JesUs
Fuente. Elaboracion Propia

b) Semaforo N°02

Tabla 7. Ciclo semaférico N°1: Av. Colonial

Auv. Colonial 15 3 _

Fuente: Elaboracion propia

Figura 32. Semaforo ubicado en la Av. Colonial
Fuente. Elaboracion Propia
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¢) Semaforo N°03

Tabla 8. Ciclo semaférico N°1: Av. Jesus 2

Av. Jesus 2 20 3 _

Fuente: Elaboracion propia

Figura 33. Semaforo ubicado en la Av. Jesus
Fuente. Elaboracion Propia

3.1.7. Serializacion
3.1.7.1. Seralizacién vertical

La interseccion de estudio no cuenta con sefializacion vertical, antes contaba con
un pare, un cruce peatonal y una velocidad maxima de 30 km/h, pero en la actualidad no

existen tales sefiales.

3.2. Estudio de tréafico

Para la recopilacion de datos y el control de aforo se instal6 una cdmara de video
que graba videos en los horarios seleccionados del transito en el area de influencia, es
decir, en la interseccién de la Av. Colonial y Av. Jesus. El control de aforo se realiz6
durante 6 dias de la semana, sin embargo, solo se tomaron en cuenta 3 dias, los cuales
son: miércoles, viernes y sabado. El ministerio de Transportes y Comunicaciones (2014)
afirma que el transito es muy parecido y constante los dias de lunes a viernes por eso se
selecciond los dias miércoles y viernes, mientras que para fin de semana el dia que
presenta mayores picos de transito es el dia sabado, para seleccionar el horario se tomd
en cuenta la opinidn del publico y personas que viven muy cerca al &rea de influencia, es
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por eso que se seleccion6 3 horarios de dos horas cada uno y asi tener 6 horas diarias para
realizar el control de aforo, en horarios de 8:30am a 10:30am, 1:00pm a 3:00pm y 6:30pm
a 8:30pm.

La estacion de conteo del aforo era en un hotel, fue un poco limitado porque
ninguno de los negocios de los alrededores tenia la posibilidad de la instalacion de una

camara.

Figura 34. Ubicacion de la Video Cadmara

Fuente. Elaboracion Propia

3.2.1. Aforos vehiculares

Posterior a obtener todas las grabaciones de la cdmara instalada se procedié a
contar los vehiculos que transitaron por la interseccion de la Av. Colonial con la Av.
Jesus, se diferencio con una clasificacion de acuerdo al tipo de vehiculo que transita por
la interseccidn, estos fueron clasificados como: moto, auto, taxi, camioneta, coaster, bus,
camién, semitrailer y trailer. Luego para realizar la parte operacional en la simulacion se
convirtio el tipo de vehiculo en unidades equivalentes como se muestra en la Tabla N° 9;
posteriormente se procedio a identificar el dia con mayor flujo vehicular, la hora de mayor
demanda vehicular, la composicion vehicular que transité por la interseccion y como

ultimo paso se calculé el factor horario de maxima demanda (FHMD).
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Tabla 9. Equivalencias de Vehiculos

Tipologia Vehicular UCP
Moto 0.33
Auto/Camioneta 1.0/1.25
Van/Coaster/Minibls 2
Bus 3
Camion 2.5
Semitrailer/Trailer 35/5.0

Fuente: Elaboracion propia

3.2.1.1. Trénsito Diario

El volumen de transito diario se calcul6 sumando el total de vehiculos que
circularon por una via en un dia. A partir de los datos obtenidos del conteo vehicular
diarios (Anexo 1), se seleccionaron los dias mas caracteristicos de la semana miércoles y
viernes, y el dia con mas volumen del fin de semana que fue el dia sabado, con estos datos
se obtuvieron los volumenes totales de transito para cada uno de esos dias, tal como se

muestra en la tabla 10.

Tabla 10. Aforo de cada dia

Aforo Miercoles Viernes Sabado Total
08:30:00  10:30:00 1595 2023 2272 5890
13:00.00  15:00:00 1682 1979 2298 5959
18:30.00  20:30:00 1430 1843 1973 5246

Total 4707 5845 6543 17095

Fuente: Elaboracion propia

MIERCOLES VIERNES SABADO

Figura 35. Aforo de cada dia
Fuente. Elaboracion Propia
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3.2.1.2. Trénsito horario

Se determind mediante el conteo de aforo de cada dia que el horario que méas volumen total tiene es el de 13:30 horas a 14:30 horas, mientras

que el dia sdbado presenta mayor volumen total en comparacion a los demas dias.

Tabla 11. Conteo Total del dia con mayor Volumen

JES-JOE JES-COL COLJES COLJOE JOE-COL JOE-JES CV-JOE CV-JES cv-coL TOTAL
HORASDECONTROL ~ YSPX ucpx  YSPX yopx YPX yopx UCPX yepyx UCPX epyx UOPX yepy UCPX yepy UCPX L opy UCPX jp, UCPX LA UCPX
Yo ora M pora M hora Y hora M Hora M ora Y hora M pHora M hora  HORA - HORA
HORA HORA HORA HORA HORA HORA HORA HORA HORA TOTAL TOTAL
08:30:00  08:45:00 46 % 80 80 a1 a1 48 48 18 18 o4 o4 1 1 0 0 3 3 301 301
08:45:00  09:00:00 45 91 98 178 35 76 37 85 22 40 49 113 1 2 2 2 1 4 290 591 HORA PUNTA MARANA 8:30
09:00:00  09:15:00 53 144 75 253 39 115 4 126 40 80 39 152 4 6 2 4 2 6 205 886 A9:30 am
09:15:00  09:30:00 47 191 76 329 36 151 54 180 42 122 41 193 2 8 3 7 2 8 303 1189
09:30:00  09:45:00 42 233 82 411 34 185 40 220 37 159 51 244 3 11 3 10 1 9 203 1181
09:45:00  10:00:00 34 267 76 487 35 220 37 257 29 188 37 281 3 14 0 10 8 17 259 1150
10:00:00  10:15:00 37 304 75 562 22 242 28 285 37 225 56 337 1 15 2 12 8 25 266 1121
10:15:00  10:30:00 35 339 7 633 23 265 3 321 45 270 50 387 0 15 2 14 3 28 265 1083
01:00:00  0L:15:00 37 El 72 72 40 40 3 3 11 11 64 64 2 2 1 1 3 3 263 263
01:15:00  01:30:00 59 96 69 141 38 78 4% 79 8 19 45 109 5 7 5 6 1 4 276 539
59 155 71 212 39 17 53 132 10 29 56 165 3 10 7 13 7 11 305 844
48 203 70 282 34 151 35 167 15 44 38 203 4 14 0 13 8 19 252 1096,
4 250 93 375 54 205 60 227 13 57 31 234 4 18 4 17 1 20 307 1140
58 308 80 455 44 249 61 288 2% 81 4 280 6 2% 6 23 3 23 328
02:30:00  02:45:00 42 350 69 524 4 205 63 351 11 ) 39 319 13 37 2 25 3 26 288 1175
02:45:00  03:00:00 47 397 79 603 4 336 52 403 11 103 2 361 1 38 0 25 6 32 279 1202
06:30:00  06:45:00 36 36 48 48 50 50 60 60 7 7 51 51 2 2 0 0 Z Z 268 268
06:45:00  07:00:00 48 84 55 103 44 94 51 111 13 30 55 106 4 6 2 2 2 6 274 542)
07:00:00  07:15:00 34 118 60 163 32 126 35 146 16 46 68 174 2 8 6 8 5 1 258 800 HORA PUNTA NOCHE 6:45 A
07:15:00  07:30:00 42 160 63 226 25 151 38 184 1 57 36 210 3 1 4 12 6 17 228 1028 7:45 pm
07:30:00  07:45:00 63 223 64 290 26 177 37 221 19 76 53 263 3 14 2 14 7 2 274 1034
07:45:00  08:00:00 38 261 54 344 37 214 44 265 6 82 47 310 7 21 4 18 1 25 238 998
08:00:00  08:15:00 35 206 56 400 20 234 29 204 6 88 63 373 2 23 5 23 4 29 220 960
08:15:00  08:30:00 47 343 4 446 23 257 38 332 4 92 54 421 1 2% 0 23 0 29 213 945

Fuente: Elaboracion propia
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Figura 36. Volimenes totales cada 15 minuto
Fuente: Elaboracion propia

49



3.2.1.2.1. Volumen de méaxima demanda

Como se observd en la figura 36 el horario con mas volumen comprende el de las 13:30 horas hasta las 14:30 horas con un total de 1192

vehiculos, por ende, es el horario de maxima demanda.

e Acceso Av. Jesus Este

Tabla 12. Porcentaje de Vehiculos acceso Av. JesUs Este

Moto Auto Taxi Camioneta  Coaster Combi Bus Camion Semitrailer Trailer UCP

JOE COL JOE COL JOE COL JOE COL JOE COL JOE COL JOE COL JOE COL JOE COL JOE COL JOE COL JOE+CO
1:30 A 1:45 pm 1 5 22 23 20 21 1 0 24 1 3 4 0 0 0 5 0 0 0 0 71 59 130
1:45 A 2:00 pm 9 7 14 17 9 9 0 3 28 4 4 4 0 0 6 4 0 0 0 0 70 48 118
2:00 A 2:15 pm 1 2 25 13 15 12 4 0 23 4 22 10 0 0 3 5 0 0 0 1 93 47 140
2:15 A 2:30 pm 5 2 26 22 14 12 2 2 24 7 8 9 0 0 1 3 0 0 0 1 80 58 138
TOTAL 16 16 87 75 58 54 7 5 9 16 37 27 0 0 10 17 0 0 0 2 314 212
TOTAL POR ACCESO 32 162 112 12 115 64 0 27 0 2
TOTAL VEHICULOS MIXTOS JOE 314
TOTAL VEHICULOS MIXTOS COL 212
TOTAL VEHICULOS MIXTOS 526

Fuente: Elaboracién propia

Camionsta

Pl

Bug

Figura 37. Diagrama circular por tipos de vehiculos del Acceso de la Av. Jesus Este
Fuente. Elaboracion Propia
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e Acceso Colonial

Tabla 13. Porcentaje de vehiculos acceso Av. Colonial

Moto Auto Taxi Camioneta  Coaster Combi Bus Camion  Semitrailer Trailer UCP

JES JOE JES JOE JES JOE JES JOE JES JOE JES JOE JES JOE JES JOE JES JOE JES JOE JES JOE JESH+JOE
3 3 19 16 14 18 0 3 1 3 2 5 0 0 0 1 0 0 0 4 39 53 92

1:30 A 1:45 pm

1:45 A 2:00 pm 2 1 15 17 14 14 2 1 0 1 1 0 0 0 0 0 0 1 0 0 34 35 69
2:00 A2:15 pm 6 3 19 21 25 24 0 2 0 4 3 5 0 0 0 0 1 0 0 1 54 60 114
2:15 A2:30 pm 5 6 13 20 20 22 0 0 1 4 5 8 0 0 0 1 0 0 0 0 44 61 105
TOTAL 16 13 66 74 73 78 2 6 2 12 11 18 0 0 0 2 1 1 0 5 171 209

TOTAL POR ACCESO 29 140 151 8 14 29 0 2 2 5

TOTAL VEHICULOS MIXTOS JES 171

TOTAL VEHICULOS MIXTOS JOE 209

TOTAL VEHICULOS MIXTOS 380

Fuente: Elaboracion propia

Camioneta; 8; 2%
Coaster; 14; 4%

s Bus; 0; 0%
Semitrailer; 2; 0%

Trailer; 5; 1% Camion; 2; 0%

Figura 38. Diagrama circular por tipos de vehiculos del Acceso de la Av. Colonial
Fuente. Elaboracion Propia
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e Acceso Jesus Oeste

Tabla 14. Porcentaje de vehiculos acceso Jesus Oeste

Moto

Auto

Taxi Camioneta

Coaster

Combi Bus

Camion

Semitrailer

Trailer

ucp

COL JES COL JES COL JES COL JES COL JES COL JES COL JES COL JES COL JES COL JES COL JES COL+JES

1:30 A 1:45 pm 0 4 2 10 6 10 0 6 0 22 2 4 0 0 0 0 0 0 0 0 10 56 66
1:45 A 2:00 pm 1 0 3 10 8 6 2 0 0 18 1 0 0 0 0 1 0 1 0 2 15 38 53
2:00 A 2:15 pm 0 1 5 8 6 10 0 1 0 10 0 0 0 0 1 1 0 0 1 0 13 31 44
2:15 A 2:30 pm 2 0 13 12 7 6 2 4 0 20 0 3 0 0 0 1 0 0 0 0 24 46 70
TOTAL 3 5 23 40 27 32 4 11 0 70 3 7 0 0 1 3 0 1 1 2 62 171
TOTAL POR ACCESO 8 59 15 10 0

TOTAL VEHICULOS MIXTOS COL 62

TOTAL VEHICULOS MIXTOS JES 171

TOTAL VEHICULOS MIXTOS 233

Figura 39. Diagrama circular por tipos de vehiculos del Acceso de la Av. Jesus Oeste

Fuente: Elaboracion propia

_Camioneta; 15; 7%

Mato; &; 4% _— 2

Fuente. Elaboracion Propia

Trailer: 3; 1% \_Semitrailer; 1; D% Camion; 4: 2%

~._Combi; 10; 4%
T Bus; 0;0%

52



e Acceso Calle Cesar Vallejo

Tabla 15. Porcentaje de vehiculos acceso Calle Cesar Vallejo

Moto Auto Taxi Camioneta Coaster Combi Bus Camion Semitrailer Trailer UCP
JOE JES COL JOE JES COL JOE JES COL JOE JES COL JOE JES COL JOE JES COL JOE JES COL JOE JES COL JOE JES COL JOE JES COL JOE JES COL JOI(E:EJES+
1:30 A 1:45 pm 2 2 1 0 2 0 1 2 4 0 0 0 0 0 0 0 1 2 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 3 2 5 10
1:45 A 2:00 pm 1 0 2 0 0 5 2 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 1 0 0 0 1 0 0 0 0 0 0 0 0 4 2 6 12
2:00 A2:15 pm 0 0 1 2 0 0 2 3 0 0 0 0 0 0 0 0 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 4 0 4 8
2:15 A 230 pm 2 0 1 1 3 2 3 1 0 0 0 0 0 0 0 0 2 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 6 0 6 12
TOTAL 5 2 5 3 5 7 8 6 4 0 0 0 0 0 0 0 4 3 0 0 0 1 0 0 0 0 0 0 0 0 17 4 21
TOTAL POR ACCESO 12 15 18 0 0 7 0 1 0 0
TOTAL VEHICULOS MIXTOS JOE 17
TOTAL VEHICULOS MIXTOS JES 17
TOTAL VEHICULOS MIXTOS COL 19
TOTAL VEHICULOS MIXTOS 53
Fuente: Elaboracion propia

Trailer; O; 0% =)
Semitrailer; 0; 0%

Camidn; 1; 2% —

——— Camioneta; 0; 0%
Coaster; 0;0%

Figura 40. Diagrama circular por tipos de vehiculos del Acceso de la Calle Cesar Vallejo
Fuente. Elaboracion Propia
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3.2.1.3. Flujograma

Se realizd un flujograma que son gréficos resumen de volumen, giros y factores
de hora punta por cada interseccion. Estos graficos son la mejor manera de tratar los datos

procesados para poder ingresarlos en la simulacion.

233

— T — —

- ————— - — - .

Figura 41. Flujograma de hora de volumen de maxima demanda

Fuente. Elaboracion Propia
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CAPITULO 4
APLICACION DE LA TENICA SUECA DE CONFLICTOS DE
TRAFICO

4.1. Guia para registrar informacion in situ

La clasificacion de la gravedad de un conflicto vial, basada en el andlisis de
tiempos de colision y otros indicadores, permite identificar intersecciones con mayor
riesgo. Estos resultados son valiosos para priorizar intervenciones de mejora, como la

optimizacion de la geometria vial o la implementacién de medidas de control de tréfico.

Sera considerado un punto de colision o conflicto cuando en una interseccion se
vean involucrados 2 vehiculos aproximandose a esta, uno de los vehiculos acercandose a
la interseccion; mientras que en otra direccion se aproxima otro vehiculo que tiene
prioridad. Uno de los conductores decide incidir en el punto de conflicto mientras que el
otro realiza frenado para evitar la colision de ambos, mas adelante se detallaran cada una

de estas posibles situaciones de colision.

Segun el Ministerio de Obras Publicas y Transportes (2023) nos indica que latoma
de datos de conflictos viales no se limita a la hora de maxima demanda, también informan

que el tiempo minimo a analizar seré de una hora.

Esta seccion presenta una metodologia, fundamentada en investigaciones previas,

para la recoleccion de datos y el célculo de medidas de seguridad en intersecciones.

4.1.1. Localizacion de los puntos de conflicto

Se llevd a cabo un andlisis de los incidentes vehiculares ocurridos en la
interseccion de la Av. Jesus con la Av. Colonial, determinando graficamente los puntos

especificos donde se concentraban los conflictos (ver Figuras 42 a 48).
e Situacion de conflicto PC1

Un vehiculo de la Av. Colonial gira hacia la izquierda para ingresar a la Av. Jesus
con direccion hacia el Oeste, en la misma direccion del vehiculo que esta en la Av. Jesus
dirigiendose de Este a Oeste, asi generando un posible punto de conflicto o colision como

se puede apreciar en la Figura 42.
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calle Cesar \allejo

L

Av. Jesus

Av. Colonial

Figura 42. Representacion Conflicto PC1
Fuente. Elaboracion Propia

e Situacion de conflicto PC2
Un vehiculo de la Av. Colonial gira hacia la izquierda para ingresar a la Av. Jesus
con direccion hacia el Oeste, en direccion opuesta del vehiculo que esta en la Av. Jesus

dirigiéndose de Oeste a Este, asi generando un posible punto de conflicto o colisién como
se puede apreciar en la Figura 43.

Calle Cesar \Vallejo

Av. Jesus

Av. Colonial

Figura 43. Representacion Conflicto PC2
Fuente. Elaboracion Propia
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e Situacion de conflicto PC3
Un vehiculo de la Av. Jesus gira hacia la izquierda para ingresar a la Av. Colonial
con direccion hacia el Sur, en direccion opuesta del vehiculo que esta en la Av. Jesus

dirigiéndose de Oeste a Este, asi generando un posible punto de conflicto o colision como
se puede apreciar en la Figura 44.

E—
—

Calle Cesar Vallejo

——

Av. Jesus

1L

Av. Colonial

l l

Figura 44. Representacion Conflicto PC3
Fuente. Elaboracion Propia

e Situacion de conflicto PC4

Un vehiculo de la Av. Colonial gira hacia la derecha para ingresar a la Av. Jesus
con direccion hacia el Este, en la misma direccion del vehiculo que esta en la Av. Jesus

dirigiéndose de Oeste a Este, asi generando un posible punto de conflicto o colision como
se puede apreciar en la Figura 45.
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Calle Cesar Valleio

— 1 L

Av. Jesus

Av. Colonial

i

Figura 45. Representacion Conflicto PC4
Fuente. Elaboracion Propia

e Situacion de conflicto PC5
Un vehiculo de la Calle Cesar Vallejo va en direccion al Sur para Ingresar a la Av.
Colonial, mientras que otro vehiculo que esta en la Av. Jesus dirigiéndose de Oeste a

Este, asi generando un posible punto de conflicto o colision como se puede apreciar en la
Figura 46.

Calle Cesar Vallejo

Av. Jesus

Av. Colonial

Figura 46. Representacion Conflicto PC5

Fuente. Elaboracion Propia
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Situacion de conflicto PC6

Un vehiculo de la Calle Cesar Vallejo gira a la izquierda para Ingresar a la Av.
Jesus con direccién hacia el Este, mientras que otro vehiculo que estd en la Av. JesUs

dirigiéndose de Oeste a Este, asi generando un posible punto de conflicto o colision como
se puede apreciar en la Figura 47.

o
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©
>
@
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©
Q
Av. Jesus
N N
7

Av. Colonial

Figura 47. Representacion Conflicto PC6

Fuente. Elaboracion Propia
Situacidn de conflicto PC7

Un vehiculo de la Calle Cesar Vallejo gira a la derecha para Ingresar a la Av. Jesus
con direccién hacia el Oeste, mientras que otro vehiculo que estd en la Av. JesUs

dirigiéndose de Este a Oeste, asi generando un posible punto de conflicto o colision como

se puede apreciar en la Figura 48.
&

Av. Jesus

Calle Cesar Vallejo

Av. Colonial

Figura 48. Representacion Conflicto PC7
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Fuente. Elaboracion Propia

Teniendo como resultado total de conflictos:
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Figura 49. Flujograma de Conflictos de Tréafico

Fuente: Elaboracion propia
4.1.2. Toma de datos de la velocidad

Con el objetivo de conocer la velocidad libre de los vehiculos de acuerdo al tipo,
se establecieron dos puntos de control con distancias conocidas en cada acceso (Av. JesUs
Este, Av. Jesus Oeste, Av. Colonial, Calle Cesar Vallejo); mediante la medicion del

tiempo que tardaba un vehiculo en recorrer esta distancia, se calculé la velocidad libre
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para automoviles, camionetas, buses, camiones y combis en cada acceso ya descrito
anteriormente.

Las tablas 16, 17, 18 y 19 indican las coordenadas de los dos puntos de control de
las 3 avenidas de la interseccion estudiada.

Tabla 16. Distancia entre puntos de control Av. Jesus Oeste
ACCESO AV. JESUS OESTE X
16°25'16"S 71°29'57"W
16°25'17"S 71°29'56"W
DISTANCIA LIBRE

Y
233087.85 8182827.9
233122.51 8182793.9
49

Fuente: Elaboracion propia

Tabla 17. Distancia entre puntos de control Av. Colonial

ACCESO AV. COLONIAL X
16°25'19"S 71°29'55"W
16°2520"S 71°29'57"W
DISTANCIA LIBRE

Y
233141.97 8182736.5
233103.34 8182695.7
56

Fuente: Elaboracién propia

Tabla 18. Distancia entre puntos de control Av. Jesus Este

ACCESO AV. JESUS ESTE X
16°25'19"S 71°29'51"W
16°25'19"S 71°29'52"W
DISTANCIA LIBRE

Y
233281.46 8182731.1
233240.73 8182727.8
41

Fuente: Elaboracion propia

Tabla 19. Distancia entre puntos de control Calle Cesar Vallejo
ACCESO CALLE CESAR VALLEJO X
16°25'16"S 71°29'54"W
16°25'17"S 71°29'54"W
DISTANCIA LIBRE

Y
233190.82 8182808.1
233170.63 8182792.4
26

Fuente: Elaboracién propia

Las tablas 20, 21, 22 y 23 indican el tiempo en que los distintos tipos de vehiculos
recorrieron la distancia entre los puntos de control.
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Tabla 20. Tiempos libres entre puntos de control Av. Jesus Oeste

TIEMPOS LIBRES AV. JESUS OESTE

AUTO CAMIONETA COASTER CAMION COMBI
10.23 8.85 12.88 12.50 9.23
7.96 9.20 12.62 13.95 8.96
8.40 9.40 12.96 13.46 9.20
8.47 8.65 13.50 12.98 9.26

Fuente: Elaboracion propia

Tabla 21. Tiempos libres entre puntos de control Av. Colonial

TIEMPOS LIBRES AV. COLONIAL

AUTO CAMIONETA COASTER CAMION COMBI
6.33 8.20 11.53 12.50 7.15
6.23 7.05 9.81 13.95 10.44
8.10 6.45 10.32 13.46 6.71
6.83 7.56 10.47 12.98 8.28

Fuente: Elaboracién propia

Tabla 22. Tiempos libres entre puntos de control Av. Jesus Este

TIEMPOS LIBRES AV. JESUS ESTE

AUTO CAMIONETA COASTER CAMION COMBI
6.70 6.43 6.73 7.63 6.72
7.44 7.63 9.25 8.65 7.80
5.66 7.15 7.58 8.34 6.91
6.29 7.27 7.82 7.92 7.31

Fuente: Elaboracién propia

Tabla 23. Tiempos libres entre puntos de control Calle Cesar Vallejo

TIEMPOS LIBRES CALLE CESAR VALLEJO

AUTO CAMIONETA COASTER CAMION COMBI
8.10 6.90 0.00 0.00 11.95
8.47 7.16 0.00 0.00 11.58
8.16 7.20 0.00 0.00 12.15
8.38 7.81 0.00 0.00 12.61

Fuente: Elaboracion propia

Las tablas 24, 25, 26 y 27 nos indican la velocidad que tuvo cada vehiculo al

recorrer la distancia entre los puntos de control.
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Tabla 24. Velocidades libres ente puntos de control Av. Jesus Oeste

VELOCIDAD LIBRE AV. JESUS OESTE
AUTO CAMIONETA COASTER CAMION COMBI

17.24 19.93 13.70 14.11 19.11
22.16 19.17 13.98 12.65 19.69
21.00 18.77 13.61 13.11 19.17
20.83 20.39 13.07 13.59 19.05

Fuente: Elaboracion propia
Tabla 25. Velocidades libres ente puntos de control Av. Colonial

VELOCIDAD LIBRE AV. COLONIAL
AUTO CAMIONETA COASTER CAMION COMBI

31.85 24.59 17.48 16.13 28.20
32.36 28.60 20.55 14.45 19.31
24.89 31.26 19.53 14.98 30.04
29.52 26.67 19.26 15.53 24.35

Fuente: Elaboracion propia
Tabla 26. Velocidades libres ente puntos de control Av. Jesus Este

VELOCIDAD LIBRE AV. JESUS ESTE
AUTO CAMIONETA COASTER CAMION COMBI

22.03 22.95 21.93 19.34 21.96
19.84 19.34 15.96 17.06 18.92
26.08 20.64 19.47 17.70 21.36
23.47 20.30 18.87 18.64 20.19

Fuente: Elaboracion propia
Tabla 27. Velocidades libres ente puntos de control Calle Cesar Vallejo

VELOCIDAD LIBRE CALLE CESAR VALLEJO
AUTO CAMIONETA COASTER CAMION COMBI

11.56 13.57 0.00 0.00 7.83
11.05 13.07 0.00 0.00 8.08
11.47 13.00 0.00 0.00 7.70
11.17 11.98 0.00 0.00 7.42

Fuente: Elaboracién propia

Con las velocidades obtenidas se realizé histogramas por cada tipo de vehiculo.

La mayoria de Autos tienen una velocidad promedio de 22.5 m/s.
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HISTOGRAMA AUTOS

Cantidad de Vehiculos

125 175 225 275

Velocidades

Figura 50. Histograma de Velocidades Autos
Fuente. Elaboracién Propia

La mayoria de camionetas tienen una velocidad de 22.5 m/s.

HISTOGRAMA CAMIONETAS

Cantidad de Vehiculos

125 175 225 275
Velocidades

Figura 51. Histograma de Velocidades Camionetas
Fuente. Elaboracion Propia

Se puede observar en la figura 52 que las coaster diferencia de las anteriores van
a una velocidad promedio de 17.5 m/s y ninguna llegé al 27.5 m/s.
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HISTOGRAMA COASTER

5 / '

=
; N

125 175 225 275

Cantidad de Vehiculos

Velocidades

Figura 52. Histograma de Velocidades Coasters
Fuente. Elaboracion Propia

La figura 53 muestra que las velocidades obtenidas de los camiones fueron de 12.5
y 17.5 m/s, considerando que al ser vehiculos de mayor carga no pueden ir a velocidades

mayores en un area urbana.

HISTOGRAMA CAMION

Cantidad de Vehiculos

125 175 225 275
Velocidades

Figura 53. Histograma de Velocidades Camiones
Fuente. Elaboracion Propia

Se observa en figura 54 que las combis tienen una velocidad promedio mayor de
17.5 m/s.
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HISTOGRAMA COMBI

Cantidad de Vehiculos

12.5 17.5 225 275
Velocidades

Figura 54. Histograma de Velocidades Combis
Fuente. Elaboracion Propia

4.1.3. Proceso detallado para la toma de datos in situ

El procedimiento para la toma de datos en campo consta de 3 fases: una fase inicial
de preparacion y analisis visual de la interseccion, en la segunda fase se comienza a grabar
mediante videos y registrar los datos, en la tercera fase se lleva a cabo el analisis
exhaustivo de los videos registrados, con el objetivo de calcular indicadores de seguridad

como el tiempo a colision y el tiempo posterior a la invasion.

e Paso 1: Se realiza una visita a la interseccion para determinar las mejores
posiciones para los observadores y el equipo de grabacién, garantizando al
maximo su discrecién para no alterar el comportamiento natural de los

conductores

e Paso 2: Se identifican y analizan todas las maniobras realizadas en la
interseccion, destacando aquellas que no cumplen con la normativa vial
vigente, ya que pueden indicar problemas de disefio o sefializacion. Asimismo,

se localizaran los puntos de mayor conflicto para un estudio mas detallado.
e Paso 3: Se prepara la interseccion para una 0ptima recoleccion de datos.

Se marcara el pavimento de los ramales involucrados en un tramo de 20 metros
a partir de cada punto de conflicto. Estas marcas permitiran realizar un estudio
de velocidad puntual en los Gltimos 20 metros y registrar la distancia de frenado
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de los vehiculos mediante el analisis de las luces de freno. Se empleara una
planilla para anotar la hora de ocurrencia de cada conflicto, el tiempo de
recorrido y la distancia de frenado correspondiente.

Paso 4: Con el objetivo de asegurar la precision y consistencia de los datos, se
procede a sincronizar los relojes de los observadores y del operador del equipo
de grabacion antes de iniciar la recoleccion de informacion. El registro de un
evento conflictivo se activara en el momento en que se cumpla alguno de los
criterios establecidos en la seccién 4.1.1, debiendo identificar y registrar los
vehiculos involucrados v1 y v2 tanto en las planillas como en las grabaciones

de video.

Paso 5: Para caracterizar el comportamiento de los vehiculos en los ramales de
la interseccion, se lleva a cabo un estudio de velocidad puntual en los ultimos
20 metros de cada tramo. Se registran los tiempos de recorrido de todos los
vehiculos, pero se presta especial atencion a aquellos involucrados en
conflictos, los cuales seran identificados posteriormente mediante el analisis
de las grabaciones de video. Esta informacion permitié obtener una descripcion

precisa de la velocidad de los vehiculos en la zona de estudio.

Paso 6: Se determina la distancia que recorre un vehiculo desde que se
encienden las luces de freno hasta el punto donde se produce el conflicto.

Paso 7: Se determina si el conflicto observado representa un riesgo
significativo para la seguridad vial, una decision que demanda la experiencia y

el criterio del ingeniero

Paso 8: Se identifica en las grabaciones de video los momentos exactos en los
que se produjeron los conflictos registrados en las planillas de campo, para lo

cual es fundamental haber anotado la hora exacta de cada evento.

Paso 9: En el tiempo t1 el vehiculo V1, evaluando las condiciones de trafico y
espacio disponible, determind que puede realizar la maniobra de invasion de

carril y procede a ejecutarla.

Paso 10: Al llegar al tiempo t2, el vehiculo V2 al percibir la cercania del
vehiculo V1 el riesgo inminente de colision, activa el sistema de frenado para

evitar el impacto.
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e Paso 11: El tiempo t3 es el momento exacto donde el parachoques trasero del

vehiculo V1 deja el punto de conflicto.

e Paso 12: Al llegar al tiempo t4, el vehiculo V2, de no haber iniciado la
maniobra de frenado, habria llegado al punto exacto donde se encontraba el
vehiculo V1 en el momento de la colision, produciendo asi un impacto

inevitable.

e Paso 13: El tiempo t5 es el momento real en el que el vehiculo V2 llego al

punto de conflicto.
e Paso 14: Se calcula el tiempo hasta la colision:
TC =t4—1t3
e Paso 15: Se calcula el tiempo posterior a la invasion:
TPI =t5—t3
e Paso 16: Se determina si el conflicto es serio con la siguiente formula.
TC < TCpin

e Paso 17: Una vez identificados los conflictos con riesgo serio, se calcula el
tiempo de evasion usando la velocidad de aproximacién (VA) y distancia de
frenado (DF).

DF

TE = —
VA

4.1.4. Determinacion de los puntos de conflicto en el trafico y evaluacion de

indicadores de seguridad alternativos.

Mediante el software VLC MEDIA PLAYER, con una precision de hasta una
milésima de segundo, se reconocen las secuencias de eventos que llevaban a conflictos
entre vehiculos en las intersecciones. Estos conflictos se caracterizaban por la infraccion
de la preferencia de paso por parte de un vehiculo, lo que obligaba al otro a realizar

maniobras evasivas.

Para obtener mediciones mas exactas de la seguridad, se analiza cada conflicto de

forma detallada, identificando cinco momentos clave en la secuencia de eventos.

Resumen del posible incidente vial: EI Automovil rojo (V1) que esta en

movimiento en la Av. Colonial, se dirige hacia su derecha para entrar en la Av. Jesus,
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ocasionando que la coaster Marrén (V2) que iba por la Av. Jesus de Oeste a Este, tenga

que frenar para que el automavil rojo (V1) pueda circular sin ocasionar una colision.

Tabla 28. Ejemplo de recoleccién de datos de un conflicto

Descripcion Imagen Tiempo
P . g h,mm:ss,0

Tiempo t1, momento en que el s
automovil rojo V1 determina
que puede realizar la maniobra
de invasién de carril

14:15:24.93

Tiempo t2, la coaster Marrdn
(\V2), al percibir la cercania del
Vehiculo (V1) y el riesgo de :
colision empieza a frenar

14:15:25.83

Tiempo t3 es el momento
donde el parachoques trasero
del automovil rojo (V1) deja el
punto de conflicto

14:15:26.83

gue la coaster marron (V2)
habria llegado al punto donde [g
se encontraba el automovil rojo
(V1) produciendo una colision.

14:15:27.00

Tiempo t5, es el momento real 7
en el que el vehiculo (V2) llega &

14:15:30.00
al punto de conflicto.

Fuente: Elaboracion propia
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4.1.5. Cantidad de conflictos detectados In Situ

El conteo realizado en la interseccion de la Av. Jesus con la Av. Colonial fue
ejecutado con una hora de antelacién a la hora de mayor transitabilidad, la cual fue
obtenida mediante el conteo de aforo de vehiculos, se hizo el conteo de un total de 200
conflictos, desde la 1:00 pm hasta las 4:00 pm logrando asi obtener la mayor cantidad de
conflictos que se pueden generar en una hora, los datos recolectados se observan en la
Tabla 29 y el detalle de estos mismos se observan en el Anexo 2.

Tabla 29. Conteo de Conflictos por hora

Hora Cantidad de Conflictos
1:00 p. m. 62
200 p. m. 68
300 p. m. 48
4:00 p. m. 21

Fuente: Elaboracion propia
4.1.6. Determinacion de la severidad de un conflicto mediante la TSCT.

Mediante la Figura 55 se determina la severidad de un conflicto, ya sea serio o
leve. En el diagrama para la estimacion de gravedad de cada conflicto se tiene la linea
con nivel de severidad 26 o superior, que es la que divide si un conflicto es serio o leve,

mediante la velocidad conflictiva y el tiempo al accidente.

100

90
80
70
60
50 ¢
40
30

Velocidad conflictiva, km/h

20
10

0

D0 0.5 1.0 15 20 25 3.0 35 4.0
Tiempo al accidente, s

Figura 55. Diagrama para la estimacion de la severidad de un conflicto.
Tomado de: Department of Traffic Planning and Engineering por Hydén, 1987
Para la determinacion de la severidad de un conflicto se tuvo en cuenta la
velocidad conflictiva (Km/h) y el tiempo al accidente (s), que en este caso es el tiempo 4
(t4) donde se usa la velocidad y la distancia de frenado para obtener este parametro,
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posteriormente se inserto cada conflicto en el diagrama de severidad para obtener cuantos

conflictos son serios o leves.

100 . - .
90 e Y e o

80 - > L2Z 27 5

-
70 e 8, = o

- -

60 - _-* Conflilgserio _.~~
. | el s 5 23
40 7
30 i

20 }7

Velocidad conflictiva, km/h

10 7is
0

0.0 05 10 15 20 25 3.0 3.5 4.0
Tiempo al accidente, s

Figura 56. Hallazgo de gravedad de conflictos en la interseccion
Adaptado de: Department of Traffic Planning and Engineering por Hydén, 1987
Segun Hyden (1987) si el tiempo de colision TC es menor a 1.5 segundos se
considera un conflicto serio. Con este parametro se obtiene 50 conflictos serios, mientras
que, si se introducen los mismos pardmetros al diagrama de severidad que son
considerados serios los que estén por encima de la linea 26, obteniendo asi un total de 13

conflictos serios.

Segun el Congreso Latinoamericano de Transporte Publico y Urbano (2018)
indican que se deberia tomar en cuenta la linea 24 del diagrama de severidad para

considerar si un conflicto es serio o leve, en este marco obtendriamos 30 conflictos serios.
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CAPITULO 5
MODELAMIENTO VISSIM E INTEGRACION SSAM

5.1. Microsimulacion en el software VISSIM

Usando la informacion recopilada en el estudio de campo y utilizando la
herramienta de simulacion VISSIM (version estudiantil), se procedié a modelar la
interseccion. A continuacion, se detalla el proceso seguido en cada etapa, desde la
creacion de la geometria hasta la calibracion del modelo.

d --" . -
-

S udr‘;r-'
I‘FCOI‘A me

! !
TN ‘“T:‘T
.
e
TR A
Figura 57. Modelamiento en VISSIM
Fuente. Elaboracion Propia

5.1.1. Dimensionamiento y trazado de caminos

Se inicia el modelado con una imagen referencial de la interseccion de la Av.
Colonial con la Av. Jesus para tener como base y dimensionar los caminos, luego de tener

la imagen bien escalada se procedié a dibujar los caminos que en el software VISSIM se
define como tramo.
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Figura 58. Dimensionamiento y trazado de caminos.
Fuente. Elaboracion Propia

5.1.2. Composicion vehicular

Una vez ya trazadas las vias, se procedio a definir la composicion vehicular de
acuerdo a la informacion ya especificada en capitulos anteriores, se incorporaron datos
como la tipologia vehicular, la velocidad de flujo libre y la velocidad de operacion

respectivamente por tipologia vehicular.

Vehicle Compositions / Relative flows

E-& XD 28t & Reatvelions -BREAR & &l Xt K
Number: 5|Ne | Name Number: 4|VehType DesSpeedDistr |RelFlow
1 1|av jesus iz 1/100: Automdvil |20: 20 km/h 0714
2| 2|colonial bajada 2/190: LGV 25:25 km/h 0.045
3 3ov 3|200: HGV 1313 km/h 0.031
4 4 colonial subida 4/300: Bus 20: 20 km/h 0.210
5 5|avjesusder

Figura 59. Composicion Vehicular por Acceso
Fuente. Elaboracion Propia

5.1.3. Definir los accesos vehiculares

A continuacion, se establecieron los Vehicle Inputs, que es el punto de comienzo
de entrada de carros, tipos de carros para cada entrada y la cantidad de carros de acuerdo
a la tipologia vehicular.
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s i

Vehicle Inputs / Vehicle volumes by time interval
B KB 21it WS vehicevomesh R B POR &
Number: SENo Name Link Volume(0-MAX) VehComp{0-MAX)

1 4 3: colenial bajada | 225.0 2; colonial bajadra:-vv
2l 5 2: colonial subida | 391.0 4: colonial subida
3| 6 5: av jesus derecha 191.0 5: av jesus der
A 7 1: av jesus izquierda | 447.0 1: av jesus iz
5 8 4: cesar vallejo » 62.0 3: cv

Figura 60. Accesos vehiculares
Fuente. Elaboracion Propia

5.1.4. Establecer vias de transito

A continuacion, se establecen las rutas fijas por las cuales los vehiculos transitan
dentro de la interseccion modelada, luego se determind el porcentaje de participacién

segun tipologia vehicular para cada avenida y/o calle.

Static Vehicle Routing Decisions / Static v

BriXE UES o e AV
Number:4 No Mame Link Pos Allve | Numben 9 VehBoutDec |No |Name (Formule  Destlink DestPos | RelFlow(0-MAY)
B liavjesusizquisrda | 12,595 53 ! 1:avjesus izquieda | £0.155] 0.545
2 2 S5:av jesus derecha £.029 53 2 5:av jesus derecha 73.282 0455
3 3 2:colonial subids | 6540, | 74 1| 1iavjesus izouierda | 00,465 0425
4 4 4icesarvalieio || 2485 84 2| 3:colonial bagjada | 27.358] 0339
94 3 51av jesus darech 73.093 0.226
< >

Figura 61. Vias de transito
Fuente. Elaboracion Propia
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5.1.5. Definir los parametros de simulacion

En la seccion de pardmetros de simulacion se considerd un periodo de 4200

segundos, puesto que el programa se calibra en los primeros 600s.

. Pauseat ~ 3 Network Editor (2) v

u; Simulation parameters ? b

General  Meso

Comment: | Consideramos un periodo de simulacion de 4200 ya que considerames que los primeros

600 segundos el programa se estard calibrando

Period: 4200 ; Simulation seconds
Start time: EO_O-E

Start date: [18/10/2024 T |

Simuletion resolution; 10i Time step(s) / simulation second
. =l

Random Seed: 42|

Number of runs: —1l

Random seed increment: ‘ 1

Dynamic assignment volume increment: | 0.00 %

Simulztion speed: (O Factor 100

® Maximum
[ Retrospective synchronization

[ Break at: 0= Simulation seconds

Number of cores: | use all cores 2

Netwark Editor (3)

Figura 62. Parametros de simulacion
Fuente. Elaboracion Propia

5.1.6. Definir los parametros de eficiencia

Luego se determiné los pardmetros de eficiencia en esta se considera a los Queue
Counters (contador de colas); el Vehicule Travel Times que determina el tiempo que
circulan los vehiculos para un tramo definido, el Data Collection Points que es una
seccion determinada para la recoleccion de informacion y finalmente el mas importante

que es el Nodo por el cual se enmarca la interseccion para obtener sus resultados.
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Figura 63. Parametros de eficiencia
Fuente. Elaboracion Propia

5.1.7. Configuracion de Resultados

Posteriormente se procede antes de simular la interseccién a configurar la
informacidn que se requiere que dé como resultado. Se selecciona los parametros de
eficiencia que se habian considerado, tener en cuenta que, en los valores seleccionados,

en To-Time se indica 4200s.

| B Evelustion Configuration 7

Evalustion output directony: ['.'- widen
Result Management  Result Attributes | Direct Output

Additicnally collect data for these classes;

Vehicle Classes Pedestnan Classes

10: Automdwil 10: Man, Woman
18 LGV 30: Wheeichair User
20: HGV

30: Bus

40: Tramvia
50: Pedestrian
B0: Biciclets

Collect data. From-time To-time  Interval

Ares measurements O 0| 99993 09959

Areas & ramps O 0‘ 99999‘ 99999‘

Dista collections = o| 400 ooses|

Delays 0 0| o99909) so00n

Links [m] 0| 99999 9098 More.

Meso edges [w] 0| 99009 oosos)

Nodes =] o axol oseoe| Wiore.
s — T e ww
.Parlclng let groups O 0| 9999s| oogen

Parking lots (H 0| 99993 99900

Parking reuting decisions O 0| 9999g 09000
“F_a_ri;r;-gmspaces O [ 99993 | 00999
Pedestrian Grid Cells | O | o ssms omm| Mere.

Pedestrian network performance| [ 0| 99999 99999

Pedestrian travel times. O 0| 99993 9ommg

e

Figura 64. Configuracion de resultados
Fuente. Elaboracion Propia
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5.1.8. Simulacion de la interseccién

Posteriormente se procede a correr la interseccion, por el hecho de tener una
version estudiantil el programa limita a tener una simulacion de 10 min, pero esta

informacidn obtenida es mas que suficiente para obtener los parametros necesarios.

o) udw {

"DI LOIR [

TN gk e TR |
. :
[ e |
i O

Figura 65. Simulacién de la interseccion.
Fuente. Elaboracion Propia

5.2. Resultados de longitudes de cola

Se procede a correr el modelado y se obtienen los siguientes resultados.

Data Collection Results

m-A T ERERER D

Mumber: 6/SimRun | Timelnt  DataCollection... Acceleration(All) | Dist{All) Length{All) Vehs(All) |Pers(All) |QueueDelay(All) |SpeedAvgArith(...| SpeedAvgHarm... OccupRate(All)
1)1 0-4200 |1: joe -0.27 44.84 741 28 28 0.36 20.18 19.27 7.34%|
2)1 0-4200 2:jes -0.05 46.62 7.06 57 57 22,69 17.12 1271 53.13%
3)1 0-4200 |3:evl -0.60 16,86 4.20 1 1 0.00 1374 1374 0.22 %|
41 0-4200 4:cv2 0.44 16.84 452 10 10 0.00 12,90 1271 2.28%
BE 0-4200 5:coll -0.89 7115 476 27 27 11.79 7.26 6.66 17.06 %
61 0-4200  &: col2 0.03 71.00 4.94 29 29 28.28 4.82 272 29.63%

Figura 66. Resultados de la simulacion
Fuente. Elaboracion Propia
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5.2.1. Niveles de servicio

Con los resultados obtenidos de la corrida en el software VISSIM se muestra un
nivel de servicio “D” en la Av. Colonial y en la Av. Jesus, mientras que en la Calle Cesar

Vallejo se observa un nivel de servicio “C”.

Tabla 30. Nivel de servicio por acceso

AcCcesos Nivel de Servicio
Av. JesUs Este

Av. Jesus Oeste
Av. Colonial
Calle Cesar Vallejo

O 000

Fuente. Elaboracion Propia

5.2.2. Longitud de cola

Segun los resultados obtenidos, se observa una gran similitud a las longitudes de
cola medidas IN SITU.

Tabla 31. Longitud de cola por acceso.

Accesos Longitud de Cola
Av. JesUs Este 22.69
Av. JesUs Oeste 0.36
Av. Colonial 11.79
Calle Cesar Vallejo 0

Fuente. Elaboracion Propia

5.3. Integracion de los softwares VISSIM y SSAM
5.3.1. Extraccion de archivos necesario del software VISSIM

Para poder integrar ambos programas se tiene que obtener los Trajectory Files del
software VISSIM, son archivos que tienen una extensiéon TRJ. A continuacion, se

describen los pasos para obtener estos archivos con extension TRJ.

e Primero se selecciona la pestafia de EVALUACION, seguidamente se
selecciona la opcion de CONFIGURACION.
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1 Evaluacion | Presentacién Acciones Ayud:
k Configuracién

I Configuracidn de Base de Datos I

4 Definicicn de Medicién y !
Ventana 3
Listas de Resultadcs 3

Figura 67. Pestarias en el programa VISSIM.
Fuente. Elaboracién Propia

e Luego, se tiene el siguiente cuadro en la seccion DIRECT OUTPUT se tiene
que verificar que en el apartado que dice SSAM tenga el aspa en la fila Write

to File como se observa en la Figura 68.

B coaluation Configuration T }{

niaton  Actsons

Evaluation output directory: | Mvideos tessh

e @ q Result Management  Fesult n'-ttnb

Winte to file  Wite dstabase  From-time  To-time

Area mieaswraments {raw data) D 0 99009
Comergence O . -
Data callection {raw datal (| 0 P [
; Discharge record O 0 9999 |
Green tirme distributicn (| 0 995
' Lane changes O 0 55523 - More...
Nades (raw data) 0O O 0 999%39 Mare
Pedestran record a W 0 99990 More.
Pedestrzn Trw:l.tlmﬂ{l:}'l:l data) . [:] 0 99'9.'9'9- Maore...
Pedestrian travel times (raw data) . Q& 0| 90w
Public transpart wadtng times . O .
.'i.hgrul {f;ingn ) (| L1
nal control debector recard ||
I SEAM | 6| 4md  More. lI
Vehicle Input dats ] ' ' ' '
Wehacle recard | | - 0| om0 Mae.
Viehicle travel times (raw data) O | - 0 99 |

[ ok [] conce

Figura 68. Interfaz VISSIM.
Fuente. Elaboracion Propia
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Una vez hechos los anteriores pasos se procede a correr la microsimulacién en

el software VISSIM, una vez corrida y guardada la microsimulacién

automaticamente se descarga un archivo con la extension TRJ.

WIS5IM

Do you want to save your changes?

x|

Mo Cancel

Figura 69. Interfaz para la descarga de archivo.

Fuente. Elaboracion Propia

5.3.2. Configuracion del software SSAM

En la interfaz al abrir el Software SSAM, se tiene enmarcado en rojo en la Figura

72 que es el apartado para afiadir los archivos con extension TRJ obtenidos del software
VISSIM, en el apartado de verde se tienen los umbrales de conflicto para establecer
valores de umbral de tiempo como el Tiempo hasta la colision (TTC) y tiempo posterior

a la invasion (PET) para el proceso de analisis en el software SSAM.

configuration | Conficts | Summery | Fiter | ttest | Moo |

Case Fles

= o PARA ANADIR LOS

Delat= |

Confict Threshoids

Maximum tme-to-colision (TTC): | 1.5

Re|

=

Maximum post-encroschment time PET): [~ 5
J

=l

x|

Confiet andle Treshads: Crat! ot

Rear end angle: o 0%

—

|

Crossng angle: =

Aralyze

o, <: ARCHIVOS CON

EXTENSION TRJ.

e 1 I~ Ouput trj fles in Text Format

I calodate mTTC, mPET, P(UER)

Figura 70. Interfaz del software SSAM.
Fuente. Elaboracion Propia
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A continuacién, se observa el archivo cargado correctamente en el cuadro
enmarcado de rojo que se muestra en la Figura 71, luego se presiona en la pestafia de

Analize (enmarcada de verde) para correr el analisis en el software SSAM.

[~ Case Files —

C:\WUsers'\Bernnie \Downloads\simulacién arreglar semaforos 03, 10.24_001.trj
Trajectory Files:

Add

Delete I

—Confiict Thresholds -

Maximum time-to-collision (TTC): 1.5 j

Maximum post-encroachment time (PET): 5 ﬂ

Conflict angle thresholds: Click here for Confiict Angle Diagram ]

Rear end angle: 30 j
Crossing angle: 80 j
Sher o threads) 1 ™ Ouput trj files in Text Format ™ Calculate mTTC, mPET, P(UEA)

Analysis is completed. Total analysis time: 213

Figura 71. Archivo cargado y andlisis en SSAM.
Fuente. Elaboracion Propia

Para poder ver los conflictos que detecto el programa se selecciona en la pestafia
CONFLICTS enmarcada de rojo en la Figura 72, donde se obtienen 64 conflictos
detectados por el software SSAM, también se observa en la parte superior de los
conflictos un aviso que dice NO FILTER APPLIED, esto significa que los datos que se
muestran son un conjunto de resultados completo obtenido a partir del procesamiento de

archivos de trayectoria.
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7% SSAM3 — O %

Configuratio ummaryl Filter | ttest I Map |
I NO FILTER APPLIED I

riFile | tMinTTC [ xvinFET | yMinPET | 2MinPET | T PET Max5 | Deltas DR
simuladdn arre... 38.40 80.86 36.74 0.00 1.30 2.20 6.3% 2.18 -0.46
simuladén arre... 41.20 94,18 35.77 0.00 110 2.20 5.76 133 0.40
simulacion arre,.. 47.20 96.74 35,59 0.00 1.10 2.30 5.73 5.45 -0.63
simuladén arre... 56,40 40,04 33.73 0.00 0.00 0.00 5.86 5.95 -1.26
simulacién arre... 64.80 30.23 40.42 0.00 0.00 0.00 5.08 4.06 -0.14
simuladén arre... 66,20 33.74 40,18 0.00 0.00 0.00 5.0 4,04 0.2
simulacion arre... 66.80 30.15 39.21 0.00 1.40 2.50 5.08 4,16 -0,30
simuladén arre... §9.50 33.96 40,16 0.00 0.00 0.00 311 0.79 1.69
simuladén arre... 74,50 57.75 38.43 0.00 1.20 0.80 5.21 2.20 0.37
simuladén arre... 74,60 67.44 37.72 0.00 1.40 2.30 5.62 111 0.0
simulacion arre... 87.70 33.83 36.12 0.00 0.00 0.00 5.23 5.29 -0.03
simuladén arre... 149.50 41,73 35.62 0.00 0.00 0.00 5.01 5.00 -1.38
simuladén arre... 152.80 32.22 36,24 0.00 0.00 0.00 5.28 6.03 0.17
simuladén arre,., 154.70 28.75 36.98 0.00 0,00 0.00 544 6.99 -0.03
simuladn arre... 170,20 35.51 33.52 0.00 0.00 0.00 5.84 6.37 0.2
simulacon arre... 177,00 42,57 8.95 0.00 0.00 0.00 7.2 279 341
simulacén arre... 187.40 44,08 33.33 0.00 0.00 0.00 4,80 2.9 -0.15
cmuladén arre... 189,80 27.90 42,72 0.00 0.00 0.00 6.48 1.08 1.4
simuladén arre.., 203,90 37.84 30.88 0.00 0.00 0.00 5.33 3.57 0.17
simuladdn arre... 206.50 34.67 40.11 0.00 0.30 0.30 5.14 5.03 -0.03
. 209,10 39,13 32.24 0.00 0.00 0.00 5,70 8.38 -1.26
.. 25230 42,62 25.46 0.00 0.00 0.00 2.84 2.84 121
.. 276,60 39.01 33.46 0.00 1.40 3.50 5.00 9,78 -1.49
simuladén arre... 279.40 37.81 31.66 0.00 0.00 0.00 4,95 8.17 -1.49
simuladén arre... 283.40 35.92 33.08 0.00 0.00 0.00 492 5.38 0.15
simuladién arre... 287.00 41,33 35,19 0.00 0.00 0.00 5,69 5.10 0.00
simulacion arre... 284,90 37.27 28.06 0.00 0.10 0.50 a7 5,44 0.35
simuladn arre... 289.00 37.97 27.28 0.00 130 1.70 5.06 8.91 0.52
smuladdn arre... 259,00 37.41 3128 0.00 0.00 0.00 2.2 3.08 0.02
simulacén arre... 292.8) 36.44 39.98 0.00 0.00 0.00 5.45 2.80 -0.19
B e e X i R B s i

Figura 72. Conflictos en el software SSAM.
Fuente. Elaboracion Propia

Los datos que se muestran son un resumen de los datos de conflictos sin filtrar en
la pestafia CONFLICTS, la pestafia SUMMARY contiene dos tablas. La primera tabla
proporciona un resumen estadistico de las magnitudes de los datos de conflictos, mientras
que la segunda tabla proporciona un resumen total de conflictos y el nimero total de
conflictos para cada tipo que se ve en la pestaiia CONFLICTS.

Configuration ] ConﬂidsFilher I ttest I Map I
l NO FILTER APPLIEDI

Summary Group l SSAM_Measure l Min | Max l Mean Variance I A
Summary Group  SSAM_Measure  Min Max Mean Variance
Unfiltered-All F... TTC 0.00 1.50 0.24 0.24
Unfiltered-All F.., PET 0.00 3.70 0,48 0.9
Unfiltered-All F... MaxS 0.06 7.53 4.81 1,54
Unfiltered-all F... Deltas 0.06 12.20 4.25 5.83
Unfiltered-All F... DR -3.41 1.68 -0.40 0.69
Unfiltered-All F... MaxD -7.71 1.69 -1.24 5.18
Unfiltered-All F... MaxDeltaV 0.03 9.92 2,68 3.15
Unfiltered-all F... P(UEA) 1.00 1.00 1.00 0.00
Unfiltered-All F... mTTC 99,00 99.00 99.00 0.00
Unfiltered-All F... mPET 99.00 99.00 99.00 0.00

Summary Group  SSAM_Measure  Min Max Mean Variance
Unfiltered-C:\... TTC 0.00 1.50 0.24 0.24
Unfiltered-C:\... PET 0.00 3.70 0.48 0.93
Unfiltered-C:\... Max5 0.06 7.53 4.81 1.54
Unfiltered-C:\... DeltaS 0.06 12.20 4.25 5.83
Unfiltered-C:\... DR -3.41 1.69 0.40 0.69 ¥
Summary Group I Total I undlassified I crossing l rear end l lane change I
Unfiltered-All F... 64 0 32 16 16
Unfiltered-C:\... 64 0 32 16 16

Figura 73. Resumen de los conflictos en el software SSAM.
Fuente. Elaboracion Propia
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La pestafia FILTER permite filtrar los datos en la pestafia Conflicto utilizando los

cinco criterios que se muestran en la Figura 74.

Configuration I Conflicts | Summary Filter |ttest I Map |

[~Filter Surrogate Thresholds

I—E—ﬂ = T <= I_—ITS—ﬂSeconds
l—oj <= PET <= 3.7 ﬁSeconds
[Wﬂ@ MaxS <= 7.526 iN/A

0.057 <= Deltas <= [ 12,197 jN/A
mj_}k: DR <= 1695 ——N/A
mjc MaxD <= 1.695 jN/A

0.031 j<= MaxDeltaV <= mj‘m

Filter Conflict Type

undassified
Indude Conflict Types: |crossing

lane change
[~Filter Links

Include Links:

1
2
3

(~Filter TRJ Files

| Include TRJ Files:

-Filter Area

Lower Left{x,y): | -42 é l -43 é
| Upper Right(x.y): I 117;| l 67;|
Apply | Restore Default l

Figura 74. Interfaz de usuario, seccion FILTER
Fuente. Elaboracion Propia

e Umbrales sustitutos

El usuario puede especificar un rango de valores permitidos para cada una de
varias medidas sustitutas (por ejemplo, TTCy PET) para filtrar los conflictos que no caen

dentro de los rangos especificados
e Tipos de conflictos

El usuario puede ver los conflictos por tipo de conflicto. También puede
seleccionar varios conflictos en esta lista. El filtro predeterminado es ALL, lo que

significa que el usuario puede ver todos los tipos de conflictos.

e Tipos de enlaces

El usuario puede filtrar los conflictos por nimero de enlace. La lista de enlaces de

la pestafia Filtro es una lista desplazable de todos los enlaces por los que se pueden filtrar
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los datos del conflicto. El filtro predeterminado es ALL en esta lista. El usuario puede

seleccionar varios enlaces,
e Archivos TRJ

El usuario puede filtrar conflictos por archivos .trj. Se muestran todos los archivos
.trj que se han analizado en los documentos del caso. El filtro predeterminado es ALL, lo
que significa que los conflictos que ve el usuario se extraen de todos los archivos .trj. El
usuario puede ver los conflictos extraidos de cualquier archivo .trj o de una combinacion

de ellos filtrando en esta area.
e Filtro de ubicacién

Cada archivo de trayectoria se carga junto con la informacién de coordenadas que
define el area en la que se producen los conflictos. El usuario puede ver los conflictos en
una parte determinada del mapa definiendo esta drea mediante la especificacion de las
coordenadas x e y de los puntos inferior izquierdo y superior derecho de una region

rectangular.

84



CAPITULO 6
COMPARACION DE TECNICAS Y PROPUESTA DE
MEJORAMIENTO

6.1. Comparacion de TSCT y SSAM

Se realiza una comparacion del proceso usado en la Técnica Sueca de Conflictos
de Traficoy laintegracion VISSIM — SSAM y se observa que tenemos puntos a compartir
entre ambas técnicas como la recopilacion de datos que consta de geometria de la
interseccion, semaforizacion y sefializacion, también comparten el apartado de conteo de
vehiculos, donde se observa que hay diferencia es en los apartados de determinacion de
puntos de conflicto, microsimulacion y el conteo de conflictos, tal y como se observa en

la tabla 32 donde se especifica como se determina cada apartado mediante la metodologia.

Tabla 32. Cuadro comparativo de metodologias
METODOLOGIA

TSCT VISSIM - SSAM
Recopilacion de datos In Situ In Situ
Conteo de vehiculos Videograbaciones Videograbaciones
Puntos de conflicto Juicio del Observador SSAM
Microsimulacion NO SE REALIZA VISSIM
Conteo de conflictos Videograbaciones SSAM

Fuente. Elaboracion Propia
Se realiza una comparacion general de la cantidad de conflictos detectados por la
Técnica Suecay el software SSAM y se observa una diferencia entre la cantidad detectada
en una hora de estudio; en la Técnica Sueca toman los datos el dia y las horas més
saturadas en la interseccion; usando el programa VISSIM para modelar dicha
interseccion, se realiza integrando los datos obtenidos en el conteo vehicular,

precisamente en la hora mas saturada.

La cantidad de conflictos detectados en 4 horas para emplear la Técnica Sueca se
observan en la Tabla 31, en esta tabla se tiene que la hora con mayor cantidad de conflictos
es a las 2:00 pm, por lo que se considera un total de 68 conflictos para analizar por la
Técnica Sueca.
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Tabla 33. Cantidad de conflictos por metodologia

Metodologia
TSCT SSAM
Cantidad de
Conflictos 68 64
detectados

Fuente. Elaboracion Propia
En la integracion de la microsimulacion del programa VISSIM y la evaluacion de
umbrales de conflictos del software SSAM se obtiene un total de 64 conflictos, lo que nos
da un margen de diferencia de 6%, sin embargo, mediante las propuestas generadas a
través de esta microsimulacion se redujo en gran porcentaje los conflictos generados en

esta interseccion.

6.2. Propuesta de mejoramiento interseccion

En la figura 75 se puede observar en la pestafia Summary (resumen) donde una
vez aplicados los filtros de Tiempo minimo hasta la colision (TTCmin), el Tiempo de
penetracién posterior a la invasion tiempo (PET), que son 1.50 segundos y 2.80 segundos

respectivamente.

También aumentando la restriccion de que en la calle Cesar Vallejo se toma la
restriccion de que los carros vayan directo a la avenida colonial, ya que al ser la Av. Jesus
aproximadamente 10m de ancho, y la velocidad con que parten para cruzar esta Av. Jesus,
son las maniobras que significan aproximadamente el 12.5% de los posibles conflictos,
por lo que se optd por restringir este movimiento, y de 64 conflictos anteriormente
modelados, con esta restriccion se obtienen 54 conflictos, que representa una disminucion

de 15,63% en posibles conflictos en la interseccion.
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Configuration I ConﬁicF‘rlter l ttest ] Map ]

FILTER APPLIED
Summary Group ’ SSAM_Measure | Min I Max Mean Variance )
Summary Group  SSAM_Measure  Min Max Mean Variance
Unfiltered-All F... TTC 0.00 1.50 0.25 0.25
Unfiltered-All F... PET 0.00 3.70 0.51 1.06
Unfiltered-All F... MaxS 0.06 7.53 4.86 1.55
Unfiltered-All F... DeltaS 0.06 12.20 4.31 5.7%
Unfiltered-All F... DR -3.28 1.69 -0.46 0.70
Unfiltered-All F... MaxD -7.66 1.69 -1.28 4.95
Unfiltered-All F... MaxDeltaV 0.03 9.92 2,75 3.0
Unfiltered-All F... P{UEA) 1.00 1.00 1.00 0.00
Unfiltered-All F... mTTC 99.00 99.00 99.00 0.00
Unfiltered-All F... mPET 99.00 99.00 99.00 0.00
Summary Group  SSAM_Measure  Min Max Mean Variance
Filtered-All Files  TTC 0.00 1.40 0.18 0.17
Filtered-All Files  PET 0.00 2.50 0.34 0.58
Filtered-All Files  MaxS 0.06 7.53 4.85 1.63
Filtered-All Files  DeltaS 0.06 12.20 4.18 5.51
Filtered-All Fles DR -3.28 1.69 -0.35 0.50 s
Summary Group l Total I undassified | crossing [ rear end | lane change ]
Unfiltered-All F... 57 0 27 14 16 ]
Filtered-All Files 54 0 2% 13 15 —mEe |
Filtered-C:\Us... 54 0 26 13 15 S

Figura 75. Filtros aplicados de umbrales sustitutos
Fuente. Elaboracion Propia
En la figura 76 se observa la propuesta de tener tachones reflectivos para que los
vehiculos de la Calle Cesar Vallejo no invadan la Av. Colonial y asi evitar que se sigan
produciendo conflictos donde los vehiculos intenten hacer maniobras para poder cruzar
la Av. Jesus en su totalidad; también integramos dos sefiales de restriccion, la R-1y R-4,
la R-1 es la que indica la detencion obligatoria del vehiculo y la R-4 significa que esta
prohibido seguir de frente, indica que no se permite la circulacién en la direccién que

sefiala la flecha.
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Figura 76.Distribucion de tachones reflectivos y sefial restrictiva.

Fuente. Elaboracién Propia
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CONCLUSIONES

Al analizar la interseccion de la Av. Jesus con la Av. Colonial se concluye que
mediante la Técnica Sueca de Conflictos de Tréfico se obtuvo un total de 68
conflictos de trafico en la hora de maxima demanda obtenida mediante el
conteo de 7 dias de recopilacion de aforos, mientras que en la integracion
VISSIM — SSAM se obtuvieron 64 conflictos de tréafico, lo que representa una
diferencia del 6%, indicando una gran fiabilidad en los resultados obtenidos
por la integracion VISSIM — SSAM y teniendo una alternativa para sustituir a

la Técnica Sueca de Conflictos de Trafico.

Se concluye que, se logré conocer y determinar la geometria de la interseccién
de la Av. Jesus con la Av. Colonial del distrito de Paucarpata, determinando
que en la Av. Jesus hay dos secciones transversales, una de 9.00 y otra de 11.50
metros de ancho, mientras que en la Av. Colonial se determiné un ancho de 13
metros de ancho, ademaés, se identificd 2 semaforos en la Av. Jestus y 1 en la
Av. Colonial. Asi mismo, no hay sefializacion vertical en la interseccion y se
determind que la hora de maxima demanda fue de 13:30 horas a 14:30 horas

con un volumen de 1192 vehiculos.

Se analizaron las caracteristicas de los conflictos mediante el uso de la Técnica
Sueca de Conflictos de Tréfico, esto permitid la localizacion e identificacion
de puntos de conflicto para realizar el conteo de conflictos de trafico, se
obtuvieron 7 situaciones de conflicto en la interseccion de la Av. Jesus con la
Av. Colonial, se realizé la toma de datos y determind la severidad de conflictos
mediante la Técnica Sueca de Conflictos de Trafico, obteniendo un total de 16
conflictos serios con un tiempo de colision menor a 1.5 segundos, mientras que
si se realiza un conteo de conflictos por encima de la linea 24 sugerida en el
diagrama de severidad, se obtiene 13 conflictos serios, de un total de 68

conflictos.

Se realiz6 la microsimulacion validada en el software VISSIM, ya que al
replicar la situacion actual de la interseccion se verificO que presenta una
cantidad de conflictos similar a los obtenidos por inspeccion mediante
grabaciones, y se recopilaron a través del software SSAM, un total de 64

conflictos en la primera corrida, que representa una diferencia del 6% con
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respecto al método de la Técnica Sueca de Conflictos de Trafico, alcanzando
un resultado que implica gran acercamiento a la realidad y aumenta la

fiabilidad en los softwares usados.

Se concluye que, la interseccion de la Av. Jesus con la Av. Colonial precisa
mejoramientos en cuanto a sefializacion para mejorar su seguridad y tener una
menor cantidad de conflictos de trafico, por lo que se agregd la sefial R-1y se
planted la restriccion en la calle Cesar Vallejo para que los carros no puedan ir
directo a la Av. Colonial atravesando toda la Av. Jests y complementandolo
con la sefial R-4, por lo que se simuld esta restriccion en la integracion de los
software VISSIM y SSAM, y con esta restriccion se obtuvo 54 conflictos los
cuales representan una disminucién de 15.63% en la interseccion, asi mismo,
para tener la seguridad de que los vehiculos no realicen maniobras para desafiar
la restriccion, se propuso colocar tachones reflectivos en parte de la Av. Jesds

y evitar mayores problemas.
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RECOMENDACIONES

Se recomienda realizar la medicién de la geometria en las intersecciones en un horario
que no tenga mucho flujo vehicular, ya que si la interseccion es muy transitada se
podria generar trafico vehicular o en el peor de los casos un accidente.

Se recomienda instalar varias camaras de videograbacion en la interseccion para
observar y contabilizar los vehiculos desde diferentes &ngulos para asi tener una mayor
precision y fidelidad en los resultados.

Se recomienda a los investigadores o ingenieros de transporte contar con equipos
especializados para medir la velocidad, crondmetros, medidores de distancias, para asi
obtener resultados con una mayor precision y tener una microsimulacion mas exacta.

Se recomienda a los investigadores que realicen la microsimulacién con la version
completade VISSIM, ya que al utilizar la versién estudiantil solo permite cierto tiempo
de simulacion.

Se recomienda que para la correcta utilizacion de softwares siempre revisar los
manuales y si en caso no sea entendible, consultar con algin experto en el programa

para tener una mayor fidelidad cuando se usen los programas.
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Anexo 1. Aforos vehiculares

ANEXOS

Aforc 05-lunes-JES-JOE Origen:  Av. Jesus Este Destino:  Av. Jesus Oeste
g = = < E -
Hora ‘g % .5 .5 % g 3 :g 'g % §
=< - ES§ S B F EE S
@) n

08:30:00 08:45:00 5 15 13 5 20 6 0 3 0 0 67
08:45:00 09:00:00 3 16 11 2 17 5 0 O 1 055
09:00:00 09:15:00 6 18 14 4 21 4 0 2 0 0" 69
09:15:00 09:30:00 2 17 12 4 18 5 0 1 0 059
09:30:00 09:45:00 1 15 10 2 16 4 0 1 0 0 49
09:45:00 10:00:00 3 16 11 5 17 2 0 O 1 0 55
10:00:00 10:15:00 1 14 8 6 19 1 0 0 0 0 49
10:15:00 10:30:00 1 15 13 3 17 2 0 O 0 0 51
01:00:00 01:15:00 2 7 5 6 23 3 0 1 1 0 48
01:15:00 01:30:00 4 11 6 5 20 1 0 3 1 0" 51
01:30:00 01:45:00 2 10 4 7 16 2 0 2 1 0 44
01:45:00 02:00:00 1 8 2 4 18 4 0 1 0 0 38
02:00:00 02:15:00 0 6 2 6 19 2 0 3 0 0 38
02:15:00 02:30:00 1 9 4 2 20 2 0 1 0 0 39
02:30:00 02:45:00 3 12 5 3 17 3 0 2 1 0" 46
02:45:00 03:00:00 2 12 2 1 21 4 0 O 1 0 43
06:30:00 06:45:00 3 6 4 1 18 6 0 0 0 0 38
06:45:00 07:00:00 2 8 7 4 16 6 0 O 1 0" 44
07:00:00 07:15:00 1 8 5 1 16 6 0 O 0 0 37
07:15:00 07:30:00 4 6 4 0 15 5 0 0 0 0 34
07:30:00 07:45:00 1 5 2 3 14 5 0 0 0 030
07:45:00 08:00:00 1 6 5 1 14 4 0 O 0 0 31
08:00:00 08:15:00 0 7 6 2 10 5 0 0O 0 0 30
08:15:00 08:30:00 0 9 4 1 10 6 0 0 0 0”30
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Aforo: 05-lunes-JES-COL Origen:  Av. Jesus Este Destino:  Av. Colonial

g o = c 8

Hora g % % 5 % g g g lg % E
=<r £§38835 £F S

(®) n
08:30:00 08:45:00 0 3 4 1 0 1 o0 1 0 0 10
08:45:00 09:00:00 1 6 3 1 0 0 0 O 0o 0’ 1
09:00:00 09:15:00 0 2 3 2 0 0 0 O 0o 0" 7
09:15:00 09:30:00 O 6 6 2 0 0 0 1 0o 0”15
09:30:00 09:45:00 1 4 5 3 0 1 0 O 0 0”14
09:45:00 10:00:00 O 5 3 1 0 0 0 1 0o 0”10
10:00:00 10:15:00 0 5 5 2 0 0 0 1 0 013
10:15:00 10:30:00 1 4 6 1 0 0 0 o0 0 0" 12
01:00:00 01:15:00 1 5 6 4 0 1 0 O 0 0 17
01:15:00 01:30:00 O 5 5 4 0 0 0 O 0 0" 14
01:30:00 01:45:00 0 5 5 1 0 0 0 O 0 0" 11
01:45:00 02:00:00 2 5 3 2 0 1 0 o0 0 013
02:00:00 02:15:00 1 3 4 6 0 1 0 O 0 0”15
02:15:00 02:30:00 O 5 5 3 0 0 0 1 0 0" 14
02:30:00 02:45:00 1 4 7 6 0 0 0 O 0 0" 18
02:45:00 03:00:00 0 5 4 3 0 0 0 1 0 013
06:30:00 06:45:00 3 3 2 0 0 0 0 O 0 0 8
06:45:00 07:00:00 O 6 3 1 0 0 0 O 0 0" 10
07:00:00 07:15:00 5 6 4 0 0 0 0 O 0 0”15
07:15:00 07:30:00 6 5 2 0 0 0 0 O 0 013
07:30:00 07:45:00 3 4 3 1 0 0 0 O 0o 0" 11
07:45:00 08:00:00 1 3 1 1 0 0 0 O 0 0" 6
08:00:00 08:15:00 0 3 3 0 0 0 0 O o 0" 6
08:15:00 08:30:00 0 3 1 1 0 0 0 O 0 0" 5

Aforo: 05-lunes-COL-JES Origen:  Av. Colonial Destino:  Av. Jesus Este

[0+ S
y s g3 L EE L8 FoE
™ 2P EESef EES

O n
08:30:00 08:45:00 1 10 12 4 2 3 0 3 0 0 35
08:45:00 09:00:00 2 10 10 5 3 0 0 o0 0 0 30
09:00:00 09:15:00 0 12 11 3 1 1 o0 1 0 0" 29
09:15:00 09:30:00 1 11 10 5 3 1 0 0 0 0" 31
09:30:00 09:45:00 0 11 8 3 2 0 0 1 0 0”25
09:45:00 10:00:00 1 7 6 1 1 1 0 O o 0" 17
10:00:00 10:15:00 1 8 8 4 1 0 0 1 0 0" 23
10:15:00 10:30:00 1 11 8 4 4 1 0 O 0 0" 29
01:00:00 01:15:00 0 15 7 4 1 3 0 O 0 0 30
01:15:00 01:30:00 2 9 6 1 3 3 0 O 0 0" 24
01:30:00 01:45:00 3 7 10 3 1 3 0 1 0o 0" 28
01:45:00 02:00:00 4 9 8 2 1 1 0 1 0 0" 26
02:00:00 02:15:00 2 10 7 3 1 1 0 O 0 0" 24
02:15:00 02:30:00 O 7 5 1 4 1 0 1 0 0" 19
02:30:00 02:45:00 1 7 6 2 2 2 0 2 1 0" 23
02:45:00 03:00:00 2 7 6 3 4 2 0 0 0 0" 24
06:30:00 06:45:00 4 16 5 3 7 0 0 0O 0 0 35
06:45:00 07:00:00 4 14 4 4 3 4 0 1 1 035
07:00:00 07:15:00 2 9 6 2 4 0 0 O 0 0" 23
07:15:00 07:30:00 3 13 6 2 2 2 0 O 0 0" 28
07:30:00 07:45:00 1 12 6 3 2 3 0 1 0o 0" 28
07:45:00 08:00:00 1 11 5 6 2 1 0 O 0 0" 26
08:00:00 08:15:00 0 9 4 2 1 0 0 0O 0o 0" 16
08:15:00 08:30:00 1 7 6 4 2 1 0 O 0 0" 21




Aforo: 05-lunes-COL-JOE Origen:  Av. Colonial Destino:  Av. Jesus Oeste

£ o = c 3

Hora g % % 5 % g g g lg %—; §
=<r £§88 3 £ £S5

O n
08:30:00 08:45:00 3 6 13 2 1 3 0 3 0 0 31
08:45:00 09:00:00 3 9 11 2 1 2 0 0 0 0”28
09:00:00 09:15:00 2 7 12 1 3 3 0 1 0 0”29
09:15:00 09:30:00 5 7 15 1 1 4 0 O 0 0”33
09:30:00 09:45:00 1 9 13 4 3 1 0 1 0 0”32
09:45:00 10:00:00 1 6 10 1 1 2 0 0 0 0" 21
10:00:00 10:15:00 3 7 10 31 2 o0 1 0o 0" 27
10:15:00 10:30:00 6 4 12 1 1 1 0 o0 0 0”25
01:00:00 01:15:00 6 15 18 4 2 3 0 3 1 1 53
01:15:00 01:30:00 1 14 16 6 1 5 0 3 0 0" 46
01:30:00 01:45:00 2 17 16 31 3 0 2 1 0" 45
01:45:00 02:00:00 2 13 17 4 3 1 0 0 0 0 40
02:00:00 02:15:00 3 12 13 2 1 3 0 1 0 0”35
02:15:00 02:30:00 1 12 14 5 1 2 0 3 0 0" 38
02:30:00 02:45:00 1 12 18 3 2 3 0 O 0 0”39
02:45:00 03:00:00 2 14 17 5 2 1 0 1 0 0 42
06:30:00 06:45:00 8 23 21 5 3 6 0 3 0 0 69
06:45:00 07:00:00 5 19 18 2 1 5 0 0 0 0”50
07:00:00 07:15:00 2 18 18 3 2 6 0 2 0 0" 51
07:15:00 07:30:00 3 15 15 6 1 3 0 1 0 0 44
07:30:00 07:45:00 2 14 16 1 1 6 0 0 0 0" 40
07:45:00 08:00:00 0 13 15 1 1 3 0 1 0 0" 34
08:00:00 08:15:00 1 12 15 1 1 3 0 1 0 0 34
08:15:00 08:30:00 2 10 9 1 1 1 0 1 0 0”2

Aforo: 05-lunes-JOE-COL Origen:  Av. Jesus Oeste Destino:  Av. Colonial

[+ S
s g5 £EE .8 5 &g
Hora § 2 F % § 3 o {)EU E E §

(®) (%]
08:30:00 08:45:00 1 10 13 1 3 5 0 0 0 0 33
08:45:00 09:00:00 0 8 13 0 4 4 0 0 0 0”29
09:00:00 09:15:00 0 6 11 1 3 4 0 O 0 0”25
09:15:00 09:30:00 1 7 6 0 3 3 0 o0 0 0”20
09:30:00 09:45:00 0 7 9 2 1 3 0 0 0 0" 22
09:45:00 10:00:00 0 5 9 1 5 3 0 O 0 0”23
10:00:00 10:15:00 1 6 8 0 2 2 0 O 0 0”19
10:15:00 10:30:00 0 5 5 1 1 3 0 o0 0 015
01:00:00 01:15:00 0 6 10 3 3 5 0 0 1 0 28
01:15:00 01:30:00 4 13 8 7 3 1 0 1 0 0" 37
01:30:00 01:45:00 3 7 8 5 3 2 0 1 0 0”29
01:45:00 02:00:00 0O 6 5 4 2 3 0 O 0 0”20
02:00:00 02:15:00 1 10 7 4 3 3 0 O 0 0" 28
02:15:00 02:30:00 0 8 7 6 5 3 0 1 0 0”30
02:30:00 02:45:00 1 6 8 5 4 3 0 0 0o 0" 27
02:45:00 03:00:00 0 10 10 5 2 5 0 1 0 0”33
06:30:00 06:45:00 0 6 4 4 3 9 1 1 0 0 28
06:45:00 07:00:00 0 4 3 2 2 7 0 1 0 0”19
07:00:00 07:15:00 1 4 4 1 1 5 0 0 0 0”16
07:15:00 07:30:00 0 4 4 0 2 6 0 0 0o 0" 16
07:30:00 07:45:00 0 3 6 31 4 0 0 0o 0" 17
07:45:00 08:00:00 0 2 3 0 1 5 0 0 0o 0" 11
08:00:00 08:15:00 0 5 2 1 3 3 0 O 0 0" 14
08:15:00 08:30:00 0 6 4 0 1 3 0 0 0 0”14




Aforo: 05-lunes-JOE-JES Origen:  Av. Jesus Oeste Destino:  Av. Jesus Este

3] —

g g5 B2 .8 5 &g
Hora § 2 S % § 3 o {)EU E E §

®] 9]
08:30:00 08:45:00 5 19 13 4 17 2 0 1 0 0 61
08:45:00 09:00:00 3 17 11 3 14 0 0 O 0 o 48
09:00:00 09:15:00 3 19 11 115 1 0 O 0 0”50
09:15:00 09:30:00 5 19 12 1 14 0 0 1 0 0" 52
09:30:00 09:45:00 2 17 9 6 12 1 0 ©0 0 0" 47
09:45:00 10:00:00 1 16 15 2 14 0 0 O 0 o0 48
10:00:00 10:15:00 4 12 13 0 12 3 0 © 0 0" 44
10:15:00 10:30:00 3 18 12 1 14 1 0 0 0 0" 49
01:00:00 01:15:00 1 17 12 5 2 5 0 0 0 0 62
01:15:00 01:30:00 3 16 13 4 15 2 0 1 1 0755
01:30:00 01:45:00 1 13 9 9 18 2 0 © 0 0" 52
01:45:00 02:00:00 2 14 8 4 15 2 0 O 0 o0 45
02:00:00 02:15:00 2 15 9 4 15 3 0 O 0 0" 48
02:15:00 02:30:00 1 16 12 4 18 1 0 O 0 0 52
02:30:00 02:45:00 3 14 9 5 18 3 0 0 0 0" 52
02:45:00 03:00:00 2 16 7 3 15 3 0 0 0 0" 46
06:30:00 06:45:00 1 16 13 2 23 1 0 O 0 359
06:45:00 07:00:00 0 15 11 320 0 0 O 0 07 49
07:00:00 07:15:00 1 13 15 118 2 0 0 0 0”50
07:15:00 07:30:00 0 15 14 314 1 0 O 0 0" 47
07:30:00 07:45:00 1 10 9 2 16 2 0 O 0 0" 40
07:45:00 08:00:00 0 10 6 113 1 0 O 0 0" 31
08:00:00 08:15:00 3 7 8 114 1 0 O 0 0 34
08:15:00 08:30:00 1 9 9 2 10 1 0 0 0 0" 3

Aforo: 05-lunes-CV-JOE Origen:  Av. Cesar Vallejo Destino:  Av. Jesus Oeste

© S
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(2]

08:30:00 08:45:00
08:45:00 09:00:00
09:00:00 09:15:00
09:15:00 09:30:00
09:30:00 09:45:00
09:45:00 10:00:00
10:00:00 10:15:00
10:15:00 10:30:00
01:00:00 01:15:00
01:15:00 01:30:00
01:30:00 01:45:00
01:45:00 02:00:00
02:00:00 02:15:00
02:15:00 02:30:00
02:30:00 02:45:00
02:45:00 03:00:00
06:30:00 06:45:00
06:45:00 07:00:00
07:00:00 07:15:00
07:15:00 07:30:00
07:30:00 07:45:00
07:45:00 08:00:00
08:00:00 08:15:00
08:15:00 08:30:00
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Aforo: 05-lunes-CV-JES Origen:  Av. Cesar Vallejo Destino:  Av. Jesus Este

Hora

Moto
Auto
Taxi
Camioneta
Coaster
Combi
Bus
Camidn
Semitrailer
Trailer
Mixto

08:30:00 08:45:00
08:45:00 09:00:00
09:00:00 09:15:00
09:15:00 09:30:00
09:30:00 09:45:00
09:45:00 10:00:00
10:00:00 10:15:00
10:15:00 10:30:00
01:00:00 01:15:00
01:15:00 01:30:00
01:30:00 01:45:00
01:45:00 02:00:00
02:00:00 02:15:00
02:15:00 02:30:00
02:30:00 02:45:00
02:45:00 03:00:00
06:30:00 06:45:00
06:45:00 07:00:00
07:00:00 07:15:00
07:15:00 07:30:00
07:30:00 07:45:00
07:45:00 08:00:00
08:00:00 08:15:00
08:15:00 08:30:00
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Aforo: 05-lunes-CV-COL Origen:  Av. Cesar Vallejo Destino:  Av. Jesus Colonial
o] —
® [~ c 2 .
o 9O = c 8 2 N T o 9
Hora 8 5 3 g 2 E é E £ B X
> < + ] 8 O O GE) = =
(©) 0

08:30:00 08:45:00
08:45:00 09:00:00
09:00:00 09:15:00
09:15:00 09:30:00
09:30:00 09:45:00
09:45:00 10:00:00
10:00:00 10:15:00
10:15:00 10:30:00
01:00:00 01:15:00
01:15:00 01:30:00
01:30:00 01:45:00
01:45:00 02:00:00
02:00:00 02:15:00
02:15:00 02:30:00
02:30:00 02:45:00
02:45:00 03:00:00
06:30:00 06:45:00
06:45:00 07:00:00
07:00:00 07:15:00
07:15:00 07:30:00
07:30:00 07:45:00
07:45:00 08:00:00
08:00:00 08:15:00
08:15:00 08:30:00
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Aforo: 06-martes-JES-JOE Origen:  Av. Jesus Este Destino:  Av. Jesus Oeste

£ o = c 8

Hora ‘CS) % % 5 % g g g lg %_; §
=<r £§3885 £F 3

(®) n
08:30:00 08:45:00 5 16 13 519 7 0 3 0 0 68
08:45:00 09:00:00 4 15 11 3 17 6 0 O 1 0" 57
09:00:00 09:15:00 6 19 13 521 5 0 2 0o 0" 71
09:15:00 09:30:00 3 16 13 4 18 6 0 1 0 0 61
09:30:00 09:45:00 1 15 11 2 15 3 0 1 0 0" 48
09:45:00 10:00:00 4 15 12 5 16 3 0 0 1 0" 56
10:00:00 10:15:00 1 15 8 6 20 1 0 O 0 0 51
10:15:00 10:30:00 1 15 12 316 2 0 0O 0 0" 49
01:00:00 01:15:00 1 6 5 5 23 3 0 1 1 0 45
01:15:00 01:30:00 5 10 7 5 20 1 0 4 1 0”53
01:30:00 01:45:00 3 11 5 7 17 3 0 3 1 0" 50
01:45:00 02:00:00 1 7 1 5 18 5 0 1 0 0 38
02:00:00 02:15:00 0 5 2 6 19 3 0 3 0 0" 38
02:15:00 02:30:00 1 8 5 320 3 0 1 0o 0" 4
02:30:00 02:45:00 3 12 5 3 16 4 0 3 1 0" 47
02:45:00 03:00:00 1 13 3 1 21 4 0 O 1 0" 4
06:30:00 06:45:00 3 6 3 1 18 5 0 O 0 0 36
06:45:00 07:00:00 1 8 7 3 17 6 0 O 1 0" 43
07:00:00 07:15:00 1 7 6 1 17 5 0 O 0 0" 37
07:15:00 07:30:00 4 5 5 0 14 6 0 O 0 0 34
07:30:00 07:45:00 1 6 1 2 15 4 0 O 0 0" 29
07:45:00 08:00:00 1 5 4 1 15 5 0 O 0 0”31
08:00:00 08:15:00 0O 8 6 3 10 6 0 O 0 0”33
08:15:00 08:30:00 0 10 4 1 9 5 0 0 0 0”29

Aforo: 06-martes-JES-COL Origen:  Av. Jesus Este Destino:  Av. Colonial

o] —
s g5 B2 .8 5 &g
Hora 2 z & £ § S @ § E E é

(®) n
08:30:00 08:45:00 0O 5 5 3 0 1 o0 1 0 0 15
08:45:00 09:00:00 1 5 4 1 0 0 0 O 0o 0o 1
09:00:00 09:15:00 0 3 5 2 0 0 0 O 0o 010
09:15:00 09:30:00 0 6 5 3 0 0 0 1 0 0”15
09:30:00 09:45:00 1 4 5 3 0 1 0 O 0 0" 14
09:45:00 10:00:00 0 4 3 1 0 0 0 1 0o 0" 9
10:00:00 10:15:00 0 6 4 4 0 0 0 1 0 015
10:15:00 10:30:00 1 3 4 1 0 0 0 O 0 0" 9
01:00:00 01:15:00 2 5 7 6 0 1 0 O 0 0 21
01:15:00 01:30:00 0 6 5 2 0 0 0 O 0 0" 13
01:30:00 01:45:00 0 3 5 1 0 0 0 O 0o 0" 9
01:45:00 02:00:00 1 6 4 3 01 0 O 0 0 15
02:00:00 02:15:00 1 5 4 4 0 3 0 O 0 017
02:15:00 02:30:00 0 4 7 4 0 0 0 1 0 0" 16
02:30:00 02:45:00 1 6 6 5 0 0 0 O 0o 0" 18
02:45:00 03:00:00 0 7 4 3 0 0 0 1 0 015
06:30:00 06:45:00 3 4 3 0 0 0 0 O 0 0 10
06:45:00 07:00:00 0 5 3 1 0 0 0 O 0o 0" 9
07:00:00 07:15:00 4 5 6 0 0 0 0 O 0 015
07:15:00 07:30:00 5 5 1 0 0 0 0 O 0o 0o 1
07:30:00 07:45:00 2 4 3 1 0 0 0 O 0 0”10
07:45:00 08:00:00 1 3 1 1 0 0 0 O 0o 0" 6
08:00:00 08:15:00 0 4 1 0 0 0 0 O 0o 0" 5
08:15:00 08:30:00 0 4 1 1 0 0 0 O 0 0" 6

100



Aforo: 06-martes-COL-JES Origen:  Av. Colonial Destino:  Av. Jesus Este
£ o = c 8

Hora g % % 5 % g g :g g (i_; §
=<r £§3885 £F 3

(®) n
08:30:00 08:45:00 1 11 12 5 1 2 0 4 0 0 36
08:45:00 09:00:00 3 9 11 31 0 0 O 0o 0" 27
09:00:00 09:15:00 0 11 11 31 1 0 1 0 0" 28
09:15:00 09:30:00 1 10 9 4 4 1 0 O 0 0”29
09:30:00 09:45:00 0 10 9 3 2 0 0 1 0 0" 25
09:45:00 10:00:00 1 7 7 1 1 1 0 O 0o 018
10:00:00 10:15:00 1 8 9 5 2 0 0 1 0 0" 26
10:15:00 10:30:00 1 10 7 4 2 1 0 0 0 0" 25
01:00:00 01:15:00 0 14 8 2 1 2 0 O 0 0 27
01:15:00 01:30:00 3 10 6 1 3 3 0 O 0 0" 2
01:30:00 01:45:00 4 8 11 4 1 4 0 1 0 0”33
01:45:00 02:00:00 2 8 8 1 1 3 o0 1 0 0" 24
02:00:00 02:15:00 3 10 6 2 1 2 0 O 0 0" 24
02:15:00 02:30:00 0 5 5 1 3 1 0 1 0 0" 16
02:30:00 02:45:00 1 7 4 1 2 3 0 3 1 0" 2
02:45:00 03:00:00 2 8 6 4 3 2 0 0 0 0" 25
06:30:00 06:45:00 4 16 4 4 7 0 0 O 0 0 35
06:45:00 07:00:00 4 12 5 4 4 4 0 1 1 035
07:00:00 07:15:00 3 10 6 2 3 0 0 O 0 0" 24
07:15:00 07:30:00 5 12 4 2 4 1 0 O 0 0" 28
07:30:00 07:45:00 1 13 6 3 3 2 0 1 0 0" 29
07:45:00 08:00:00 1 11 5 5 3 1 0 0 0 0" 2
08:00:00 08:15:00 0 8 3 1 1 0 0 O 0 0”13
08:15:00 08:30:00 1 7 5 3 2 1 0 o0 0 0”19

Aforo: 06-martes-COL-JOE Origen:  Av. Colonial Destino:  Av. Jesus Oeste

o] —
s g5 B2 .8 5 &g
Hora § 2 S % § 3 o § E E é

(®) n
08:30:00 08:45:00 4 8 14 3 1 3 0 2 0 0 35
08:45:00 09:00:00 4 9 10 31 4 0 O 0 0" 31
09:00:00 09:15:00 2 5 12 1 1 2 o0 1 0 0" 24
09:15:00 09:30:00 3 9 13 1 1 2 0 O 0 0”29
09:30:00 09:45:00 2 7 12 3 3 1 0 1 0 0”29
09:45:00 10:00:00 1 8 11 2 1 2 0 o0 0 0”25
10:00:00 10:15:00 2 6 10 4 1 1 0 1 0 0" 25
10:15:00 10:30:00 6 5 13 1 1 1 0 0 0 0 27
01:00:00 01:15:00 4 14 18 6 4 2 0 4 1 3756
01:15:00 01:30:00 1 14 18 6 1 4 0 2 0o 0" 46
01:30:00 01:45:00 2 15 14 4 2 4 0 1 1 0" 43
01:45:00 02:00:00 3 11 17 4 4 1 0 O 0 0" 40
02:00:00 02:15:00 2 14 15 2 1 3 0 1 0 0" 38
02:15:00 02:30:00 1 10 15 5 1 3 0 1 0 0" 36
02:30:00 02:45:00 1 11 17 1 2 1 0 O 0 0" 33
02:45:00 03:00:00 3 13 15 6 1 1 0 1 0 0”40
06:30:00 06:45:00 7 24 22 5 1 7 0 3 0 0 69
06:45:00 07:00:00 5 19 17 4 1 6 0 O 0 0" 52
07:00:00 07:15:00 4 17 19 4 2 5 0 3 0 0 54
07:15:00 07:30:00 3 15 16 4 3 3 0 1 0 045
07:30:00 07:45:00 1 15 18 1 1 5 0 O 0 0" 41
07:45:00 08:00:00 0 15 14 2 1 4 0 2 0 0" 38
08:00:00 08:15:00 1 14 14 1 1 2 o0 1 0 0" 34
08:15:00 08:30:00 2 12 9 1 1 1 o0 1 0 0" 27

101



Aforo: 06-martes-JOE-COL Origen:  Av. Jesus Oeste Destino:  Av. Colonial
g o = c 3 .

Hora g % % 5 % g g :g g (i_; §
=<r £§3885 £F 3

(®) n
08:30:00 08:45:00 1 11 13 1 4 5 0 0 0 0 35
08:45:00 09:00:00 0 9 12 0 4 3 0 O 0 0" 28
09:00:00 09:15:00 0 6 10 1 1 3 0 0 0o 0" 21
09:15:00 09:30:00 1 9 5 0 2 3 0 O 0 0”20
09:30:00 09:45:00 0 7 8 3 1 3 0 o0 0 0" 22
09:45:00 10:00:00 0 4 8 1 5 2 0 O 0 0”20
10:00:00 10:15:00 1 8 8 0 3 2 0 O 0 0" 22
10:15:00 10:30:00 0 6 4 3 1 5 0 o0 0 0”19
01:00:00 01:15:00 0 7 11 3 4 3 0 O 1 0 29
01:15:00 01:30:00 2 12 7 6 4 1 0 1 0 0”33
01:30:00 01:45:00 2 9 9 4 3 4 0 1 0 0" 32
01:45:00 02:00:00 0 7 7 2 3 1 0 o0 0 0”20
02:00:00 02:15:00 1 9 9 4 2 2 0 O 0o 0" 27
02:15:00 02:30:00 0 8 7 4 5 3 0 1 0 0" 28
02:30:00 02:45:00 1 7 8 5 5 1 0 0 0o 0" 27
02:45:00 03:00:00 0 9 11 5 2 3 0 1 0 031
06:30:00 06:45:00 0 6 5 3 4 7 1 1 0 0 27
06:45:00 07:00:00 0 4 4 3 2 7 0 1 0o 0" 21
07:00:00 07:15:00 1 6 3 1 3 3 0 0 0o 0" 17
07:15:00 07:30:00 0 6 6 0 4 5 0 0 0o 0" 21
07:30:00 07:45:00 0 5 7 1 1 5 0 0 0 0719
07:45:00 08:00:00 0 2 5 0o 1 7 0 O 0 0 15
08:00:00 08:15:00 0 4 3 1 3 3 0 0 0 0" 14
08:15:00 08:30:00 0 6 6 0 1 3 0 o0 0 016

Aforo: 06-martes-JOE-JES Origen:  Av. Jesus Oeste Destino:  Awv. Jesus Este

(o] S
s g5 B2 .8 5 &g
Hora § 2 S % § 3 o § E E é

(®) n
08:30:00 08:45:00 4 20 14 6 16 1 0 1 0 0 62
08:45:00 09:00:00 2 17 12 4 14 0 0 O 0 0" 49
09:00:00 09:15:00 3 20 11 2 16 1 0 O 0 053
09:15:00 09:30:00 3 19 12 1 14 0 0 1 0 0”50
09:30:00 09:45:00 3 15 11 6 11 1 0 O 0 0" 47
09:45:00 10:00:00 1 14 13 2 14 0 0 O 0 0" 44
10:00:00 10:15:00 2 12 12 0 11 1 0 O 0 0" 38
10:15:00 10:30:00 1 19 12 1 14 1 0 O 0 0 48
01:00:00 01:15:00 1 19 11 3 2 7 0 0O 0 0 63
01:15:00 01:30:00 4 15 14 4 15 3 0 1 1 0" 57
01:30:00 01:45:00 1 15 11 9 19 4 0 O 0 0" 59
01:45:00 02:00:00 3 13 9 5 16 2 0 0 0 0" 48
02:00:00 02:15:00 2 15 10 4 16 1 0 O 0 0" 48
02:15:00 02:30:00 1 18 10 316 3 0 0O 0 0 51
02:30:00 02:45:00 3 13 9 7 19 4 0 O 0 055
02:45:00 03:00:00 3 16 8 5 15 5 0 0 0 0 52
06:30:00 06:45:00 1 16 13 2 24 1 0 O 0 17 58
06:45:00 07:00:00 0 14 12 120 0 0 O 0 0" 47
07:00:00 07:15:00 1 13 15 116 1 0 O 0 0" 47
07:15:00 07:30:00 0 13 15 315 1 0 O 0 0" 47
07:30:00 07:45:00 1 11 11 2 15 3 0 O 0 0" 43
07:45:00 08:00:00 0 10 7 111 3 0 0 0 0" 32
08:00:00 08:15:00 2 8 9 113 1 0 0 0 0" 34
08:15:00 08:30:00 1 9 9 1 9 1 0 o0 0 0" 30
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Aforo: 06-martes-CV-JOE Origen:  Av. Cesar Vallejo Destino:  Av. Jesus Oeste

Hora

Moto
Auto
Taxi
Camioneta
Coaster
Combi
Bus
Camion
Semitrailer
Trailer
Mixto

b

08:30:00 08:45:00
08:45:00 09:00:00
09:00:00 09:15:00
09:15:00 09:30:00
09:30:00 09:45:00
09:45:00 10:00:00
10:00:00 10:15:00
10:15:00 10:30:00
01:00:00 01:15:00
01:15:00 01:30:00
01:30:00 01:45:00
01:45:00 02:00:00
02:00:00 02:15:00
02:15:00 02:30:00
02:30:00 02:45:00
02:45:00 03:00:00
06:30:00 06:45:00
06:45:00 07:00:00
07:00:00 07:15:00
07:15:00 07:30:00
07:30:00 07:45:00
07:45:00 08:00:00
08:00:00 08:15:00
08:15:00 08:30:00
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Aforo: 06-martes-CV-JES Origen:  Av. Cesar Vallejo Destino:  Av. Jesus Este
o] —
s g5 £ 28 .8 F &g
Hora 2 3 S 8 S E £ § 2
= <" £38%38 EF 3
(®) n

08:30:00 08:45:00
08:45:00 09:00:00
09:00:00 09:15:00
09:15:00 09:30:00
09:30:00 09:45:00
09:45:00 10:00:00
10:00:00 10:15:00
10:15:00 10:30:00
01:00:00 01:15:00
01:15:00 01:30:00
01:30:00 01:45:00
01:45:00 02:00:00
02:00:00 02:15:00
02:15:00 02:30:00
02:30:00 02:45:00
02:45:00 03:00:00
06:30:00 06:45:00
06:45:00 07:00:00
07:00:00 07:15:00
07:15:00 07:30:00
07:30:00 07:45:00
07:45:00 08:00:00
08:00:00 08:15:00
08:15:00 08:30:00
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Aforo: 06-martes-CV-COL Origen:  Av. Cesar Vallejo Destino:  Av. Jesus Colonial
£ o = c 8

Hora g % % 5 % g g :g g (i_; §
=<r £§3885 £F 3

(®) n
08:30:00 08:45:00 0 2 1 1 0 0 0 1 0 0 5
08:45:00 09:00:00 0 0 O 0 0 0 0 O o 0" o0
09:00:00 09:15:00 0 0 1 1 0 0 0 O 0o 0" 2
09:15:00 09:30:00 1 0 O 0 0 0 0 O 0o 0" 1
09:30:00 09:45:00 0 0 2 0 0 0 0 O 0o 0" 2
09:45:00 10:00:00 1 0 O 0 0 0 0 O 0o 0" 1
10:00:00 10:15:00 1 0 1 0 0 0 0 O 0o 0" 2
10:15:00 10:30:00 0 1 0 1 0 0 0 o0 1 0" 3
01:00:00 01:15:00 0 0 1 2 0 1 0 O 0 0 4
01:15:00 01:30:00 0 2 0 1 0 0 0 0 0 0 3
01:30:00 01:45:00 0 0 2 0 0 0 0 O 0o 0" 2
01:45:00 02:00:00 0 0 O 0 0 0 0 O o 0”0
02:00:00 02:15:00 0 0 2 0 0 1 0 O 0o 0" 3
02:15:00 02:30:00 0 0 O 0 0 0 0 O o 0”0
02:30:00 02:45:00 0 0 2 0 0 0 0 O 0o 0" 2
02:45:00 03:00:00 0 1 0 1 0 0 0 O 0 0" 2
06:30:00 06:45:00 1 2 2 0 0 0 0 O 0 0 5
06:45:00 07:00:00 0 1 O 0 0 0 0 O 0o 0" 1
07:00:00 07:15:00 0 0 O 0 0 0 0 O o 0" o
07:15:00 07:30:00 0 2 O 1 0 0 0 O o 0" 3
07:30:00 07:45:00 0 0 1 0 0 0 0 O 0o 0" 1
07:45:00 08:00:00 0 1 O 0 0 0 0 O 0o 0" 1
08:00:00 08:15:00 0 0 1 0 0 0 0 O 0o 0" 1
08:15:00 08:30:00 0 1 0 0 0 0 0 O 0 0”1

Aforo: 07-miercoles-JES-JOE Origen:  Av. Jesus Este Destino:  Av. Jesus Oeste

o] —
! s e5 2888 ELg
™ 2IF £ 8585 fES

©) n
08:30:00 08:45:00 5 15 13 5 20 6 0 3 0 0 67
08:45:00 09:00:00 3 16 11 2 17 5 0 0 1 055
09:00:00 09:15:00 6 18 14 4 21 4 0 2 0 0" 69
09:15:00 09:30:00 2 17 12 4 18 5 0 1 0 0" 59
09:30:00 09:45:00 1 15 10 2 16 4 0 1 0 0" 49
09:45:00 10:00:00 3 16 11 5 17 2 0 O 1 055
10:00:00 10:15:00 1 14 8 6 19 1 0 O 0 0" 49
10:15:00 10:30:00 1 15 13 3 17 2 0 0 0 0 51
01:00:00 01:15:00 2 7 5 6 23 3 0 1 1 0 48
01:15:00 01:30:00 4 11 6 5 20 1 0 3 1 051
01:30:00 01:45:00 2 10 4 7 16 2 0 2 1 0" 44
01:45:00 02:00:00 1 8 2 4 18 4 0 1 0 0" 38
02:00:00 02:15:00 0 6 2 6 19 2 0 3 0 0" 38
02:15:00 02:30:00 1 9 4 2 20 2 0 1 0 0" 39
02:30:00 02:45:00 3 12 5 3 17 3 0 2 1 0" 46
02:45:00 03:00:00 2 12 2 1 21 4 0 0 1 0" 43
06:30:00 06:45:00 3 6 4 1 18 6 0 0 0 0 38
06:45:00 07:00:00 2 8 7 4 16 6 0 O 1 0 44
07:00:00 07:15:00 1 8 5 1 16 6 0 O 0o 0" 37
07:15:00 07:30:00 4 6 4 0 15 5 0 O 0 0" 34
07:30:00 07:45:00 1 5 2 3 14 5 0 O 0 0" 30
07:45:00 08:00:00 1 6 5 1 14 4 0 O 0 0" 31
08:00:00 08:15:00 0 7 6 2 10 5 0 0 0 0" 30
08:15:00 08:30:00 0 9 4 1 10 6 0 0O 0 0" 30
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Aforo: 07-miercoles-JES-COL Origen:  Av. Jesus Este Destino:  Av. Colonial
g o = c 8

§23%5 s §Esg Ez¢
Hora s 2 & % § § @ 8 E = s

©) n
08:30:00 08:45:00 0 4 5 2 0 1 o0 1 0 0 13
08:45:00 09:00:00 1 5 3 1 0 0 0 O 0o 0”10
09:00:00 09:15:00 0 3 4 3 0 0 0 O 0 0”10
09:15:00 09:30:00 0 5 6 2 0 0 0 1 0 0" 14
09:30:00 09:45:00 1 5 6 2 0 1 0 o0 0 0”15
09:45:00 10:00:00 0 4 4 1 0 0 0 1 0o 0”10
10:00:00 10:15:00 0 6 5 3 0 0 0 1 0 0”15
10:15:00 10:30:00 1 3 5 1 0 0 0 o0 0 0" 10
01:00:00 01:15:00 2 6 6 5 0 1 0 o0 0 0 20
01:15:00 01:30:00 0 5 6 3 0 0 0 O 0 0" 14
01:30:00 01:45:00 0 4 5 2 0 0 0 O 0 0" 11
01:45:00 02:00:00 2 5 4 3 0 1 0 O 0 0”15
02:00:00 02:15:00 1 4 5 5 0 2 0 o0 0o 0”17
02:15:00 02:30:00 0 4 6 4 0 0 0 1 0 0”15
02:30:00 02:45:00 1 5 6 6 0 0 0 O 0 0" 18
02:45:00 03:00:00 0 6 3 2 0 0 0 1 0 012
06:30:00 06:45:00 3 4 3 0 0 0 0 O 0 0 10
06:45:00 07:00:00 0 5 3 1 0 0 0 O 0 0" 9
07:00:00 07:15:00 4 5 5 0 0 0 0 O 0 0" 14
07:15:00 07:30:00 5 6 2 0 0 0 0 O 0 013
07:30:00 07:45:00 2 5 4 1 0 0 0 O 0 0" 12
07:45:00 08:00:00 1 4 1 1 0 0 0 O 0o 0" 7
08:00:00 08:15:00 0 3 2 0 0 0 0 O 0o 0" 5
08:15:00 08:30:00 0 4 1 1 0 0 0 o0 0 0" 6

Aforo: 07-miercoles-COL-JES Origen:  Av. Colonial Destino:  Av. Jesus Este

o] —
! s e5 2888 ELg
™ 2IF £ 8585 fES

©) n
08:30:00 08:45:00 1 11 11 5 2 2 0 3 0 0 35
08:45:00 09:00:00 2 9 10 4 2 0 0 O 0 0" 27
09:00:00 09:15:00 0 12 12 31 1 0 1 0 0" 30
09:15:00 09:30:00 1 11 9 5 3 1 0 O 0 0" 30
09:30:00 09:45:00 0 10 8 2 2 0 o0 1 0 023
09:45:00 10:00:.00 1 7 7 2 1 1 0 o0 0 0" 19
10:00:00 10:15:00 1 8 9 4 2 0 0 1 0 0”25
10:15:00 10:30:00 1 11 8 5 3 1 0 0 0 0" 29
01:00:00 01:15:00 0 14 7 3 1 3 0 O 0 0 28
01:15:00 01:30:00 2 9 7 1 2 3 0 0 0 0" 24
01:30:00 01:45:00 4 7 10 31 3 0 1 0 0”29
01:45:00 02:00:00 3 8 8 2 1 2 0 1 0 0" 25
02:00:00 02:15:00 2 9 6 2 1 2 0 o0 0 0" 22
02:15:00 02:30:00 0 6 5 1 3 1 0 1 0 017
02:30:00 02:45:00 1 8 5 2 2 2 0 2 1 0”23
02:45:00 03:00:00 2 7 7 3 3 3 0 0 0 0" 25
06:30:00 06:45:00 4 15 4 4 6 0 0 O 0 0 33
06:45:00 07:00:00 3 13 5 3 3 3 0 1 1 0" 32
07:00:00 07:15:00 2 10 6 2 4 0 0 O 0 0" 24
07:15:00 07:30:00 4 12 5 3 3 2 0 O 0 0”29
07:30:00 07:45:00 2 13 6 4 2 3 0 1 0 0" 31
07:45:00 08:00:00 1 11 4 5 2 1 0 O 0 0" 24
08:00:00 08:15:00 0 8 4 2 1 0 0 o0 0 0”15
08:15:00 08:30:00 1 8 5 3 2 1 0 o0 0 0”20
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Aforo: 07-miercoles-COL-JOE Origen:  Av. Colonial Destino:  Av. Jesus Oeste
g o = c 8

Hora g % 5 5 % -g g :g g ci_; §
=<r £§38835 £ F S

©) n
08:30:00 08:45:00 4 7 13 3 1 4 0 2 0 0 34
08:45:00 09:00:00 3 8 10 2 1 3 0 o0 0o 0" 27
09:00:00 09:15:00 3 6 11 2 2 2 0 1 0o 0" 27
09:15:00 09:30:00 4 8 14 1 1 3 0 0 0 0 31
09:30:00 09:45:00 2 8 13 3 2 1 0 1 0 0" 30
09:45:00 10:00:00 1 7 10 2 1 2 0 o0 0o 0”23
10:00:00 10:15:00 3 6 9 3 1 2 0 1 0 0" 25
10:15:00 10:30:00 5 5 12 1 1 1 0 o0 0 0" 25
01:00:00 01:15:00 5 14 18 5 3 2 0 3 1 27 53
01:15:00 01:30:00 2 13 17 7 1 4 0 3 0 0 47
01:30:00 01:45:00 2 16 15 4 2 3 0 2 1 0" 45
01:45:00 02:00:00 3 12 16 5 3 1 0 O 0 0" 40
02:00:00 02:15:00 2 13 14 3 2 2 0 1 0o 0" 37
02:15:00 02:30:00 2 11 14 4 1 3 0 2 0 0 37
02:30:00 02:45:00 1 12 17 2 2 2 0 0O 0 0" 36
02:45:00 03:00:00 3 14 16 5 2 1 0 1 0 0 4
06:30:00 06:45:00 7 24 21 4 2 7 0 2 0 0 67
06:45:00 07:00:00 5 20 17 3 1 5 0 O 0 051
07:00:00 07:15:00 3 18 18 4 2 5 0 2 0 0" 52
07:15:00 07:30:00 2 15 16 5 2 4 0 1 0 0 45
07:30:00 07:45:00 2 15 17 2 1 6 0 0O 0 0" 43
07:45:00 08:00:00 0 14 14 2 1 3 0 2 0 0" 36
08:00:00 08:15:00 1 13 15 1 1 2 0 1 0 0" 34
08:15:00 08:30:00 3 11 10 1 1 1 0 1 0 0" 28

Aforo: 07-miercoles-JOE-COL Origen:  Av. Jesus Oeste Destino:  Av. Colonial

o] —
s e5 2888 ELg
Hora § 2 B -g § S a & E E £

©) n
08:30:00 08:45:00 1 11 12 1 3 5 0 0O 0 0 33
08:45:00 09:00:00 0 9 13 0 4 3 0 O 0 0" 29
09:00:00 09:15:00 0 6 10 1 2 4 0 O 0 023
09:15:00 09:30:00 1 8 5 0 3 2 0 O 0 019
09:30:00 09:45:00 0 7 8 2 1 3 0 0O 0o 0" 21
09:45:00 10:00:00 0 5 9 1 4 2 0 O 0 0" 21
10:00:00 10:15:00 1 7 7 0 2 3 0 O 0 0”20
10:15:00 10:30:00 0 6 5 2 1 4 0 0 0 0" 18
01:00:00 01:15:00 0 6 10 4 4 4 0 O 1 0 29
01:15:00 01:30:00 3 12 8 6 4 1 0 1 0 035
01:30:00 01:45:00 2 8 9 5 2 3 0 1 0 0" 30
01:45:00 02:00:00 0 6 6 3 3 2 0 O 0 0”20
02:00:00 02:15:00 1 9 8 3 2 3 0 O 0 0" 26
02:15:00 02:30:00 O 8 7 5 4 4 0 1 0 0" 29
02:30:00 02:45:00 2 7 8 6 4 2 0 O 0 0" 29
02:45:00 03:00:00 0 10 10 4 3 4 0 1 0 0" 32
06:30:00 06:45:00 0 7 5 3 3 8 1 1 0 0 28
06:45:00 07:00:00 0 4 3 2 2 6 0 1 0 018
07:00:00 07:15:00 1 5 4 1 2 4 0 O 0o 017
07:15:00 07:30:00 O 5 5 0 3 5 0 O 0 0" 18
07:30:00 07:45:00 0 4 7 2 2 4 0 O 0o 0" 19
07:45:00 08:00:00 0 3 4 0 1 6 0 O 0 0" 14
08:00:00 08:15:00 0 4 3 1 2 4 0 O 0 0”14
08:15:00 08:30:00 0 6 5 0 1 3 0 o0 0 0”15
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Aforo: 07-miercoles-JOE-JES Origen:  Av. Jesus Oeste Destino:  Av. Jesus Este

g < = s g
H 8 £3% 8 §8E€ g% § 2 &
O n
08:30:00 08:45:00 5 20 14 5 16 2 0 1 0 0 63
08:45:00 09:00:00 3 17 12 3 13 0 0 0 0 0 48
09:00:00 09:15:00 2 19 11 2 15 1 0 0 0 0 50
09:15:00 09:30:00 4 18 13 1 14 0 0 1 0 0 51
09:30:00 09:45:00 2 16 10 5 12 1 0 0 0 0 46
09:45:00 10:00:00 1 15 14 2 15 0 0 0 0 0 47
10:00:00 10:15:00 3 13 12 0 11 2 0 0 0 0 4
10:15:00 10:30:00 2 18 11 1 15 1 0 0 0 0’ 48
01:00:00 01:15:00 2 18 12 4 23 6 0 0 0 0 65
01:15:00 01:30:00 3 16 13 4 16 3 0 1 1 0 57
01:30:00 01:45:00 1 14 10 8 18 3 0 0 0 0 54
01:45:00 02:00:00 2 13 8 5 15 3 0 0 0 0 46
02:00:00 02:15:00 2 15 9 4 15 2 0 0 0 0 47
02:15:00 02:30:00 1 17 11 3 17 2 0 0 0 0 51
02:30:00 02:45:00 3 14 8 6 18 3 0 0 0 0 52
02:45:00 03:00:00 2 15 7 4 16 4 0 0 0 0 48
06:30:00 06:45:00 1 15 13 3 23 1 0 0 0 2 58
06:45:00 07:00:00 0 14 12 2 19 0 0 0 0 0 47
07:00:00 07:15:00 1 13 14 1 17 2 0 0 0 0 48
07:15:00 07:30:00 0 14 15 4 15 1 0 0 0 0 49
07:30:00 07:45:00 1 10 10 3 15 3 0 0 0 0 42
07:45:00 08:0000 0 9 7 1 12 2 0 0 0 0 31
08:00:00 08:15:00 2 8 9 1 13 1 0 0 0 0 34
08:15:00 08:30:00 1 8 8 2 9 1 0 0 0 0729
Aforo: 07-miercoles-CV-JOE Origen:  Av. Cesar Vallejo Destino:  Av. Jesus Oeste
2] -
! s e5 2888 ELg
SRS SRR
O n
08:30:00 08:45:00 f
08:45:00  09:00:00 -
09:00:00  09:15:00 -
09:15:00  09:30:00 -
09:30:00  09:45:00 -
09:45:00  10:00:00 -
10:00:00 10:15:00 .

10:15:00 10:30:00
01:00:00 01:15:00
01:15:00 01:30:00
01:30:00 01:45:00
01:45:00 02:00:00
02:00:00 02:15:00
02:15:00 02:30:00
02:30:00 02:45:00
02:45:00 03:00:00
06:30:00 06:45:00
06:45:00 07:00:00
07:00:00 07:15:00
07:15:00 07:30:00
07:30:00 07:45:00
07:45:00 08:00:00
08:00:00 08:15:00
08:15:00 08:30:00
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Aforo: 07-miercoles-CV-JES Origen:  Av. Cesar Vallejo Destino:  Av. Jesus Este

Bus

Hora

Moto
Auto
Taxi
Camioneta
Coaster
Combi
Camién
Semitrailer
Trailer
Mixto

08:30:00 08:45:00
08:45:00 09:00:00
09:00:00 09:15:00
09:15:00 09:30:00
09:30:00 09:45:00
09:45:00 10:00:00
10:00:00 10:15:00
10:15:00 10:30:00
01:00:00 01:15:00
01:15:00 01:30:00
01:30:00 01:45:00
01:45:00 02:00:00
02:00:00 02:15:00
02:15:00 02:30:00
02:30:00 02:45:00
02:45:00 03:00:00
06:30:00 06:45:00
06:45:00 07:00:00
07:00:00 07:15:00
07:15:00 07:30:00
07:30:00 07:45:00
07:45:00 08:00:00
08:00:00 08:15:00
08:15:00 08:30:00

L I I B B |

NP OONOPFP, VIR, PFPOR,PEPOW

L R B B B B
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Aforo: 07-miercoles-CV-COL Origen:  Av. Cesar Vallejo Destino:  Av. Jesus Colonial

Hora

Moto
Auto
Taxi
Camioneta
Coaster
Combi
Bus
Camidn
Semitrailer
Trailer
Mixto

08:30:00 08:45:00
08:45:00 09:00:00
09:00:00 09:15:00
09:15:00 09:30:00
09:30:00 09:45:00
09:45:00 10:00:00
10:00:00 10:15:00
10:15:00 10:30:00
01:00:00 01:15:00
01:15:00 01:30:00
01:30:00 01:45:00
01:45:00 02:00:00
02:00:00 02:15:00
02:15:00 02:30:00
02:30:00 02:45:00
02:45:00 03:00:00
06:30:00 06:45:00
06:45:00 07:00:00
07:00:00 07:15:00
07:15:00 07:30:00
07:30:00 07:45:00
07:45:00 08:00:00
08:00:00 08:15:00
08:15:00 08:30:00
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Aforo: 08-jueves-JES-JOE Origen:  Av. Jesus Este Destino:  Av. Jesus Oeste

1] —
s g5 £8%2 4,8 5 &g
Hora § 2 S g § 3 o § g E §

O n
08:30:00 08:45:00 8 20 20 0 20 7 0 O 0 0 75
08:45:00 09:00:00 10 31 18 6 18 9 0 O 0 0" 9
09:00:00 09:15:00 2 13 22 323 6 0 1 0o 0”70
09:15:00 09:30:00 1 23 13 32 7 0 O 0 0”69
09:30:00 09:45:00 6 27 16 4 18 4 0 O 0o 1776
09:45:00 10:00:00 4 25 11 121 6 0 O 1 0”69
10:00:00 10:15:00 1 16 19 12 7 0 3 0 0" 69
10:15:00 10:30:00 0 18 13 32 1 0 1 0 1”59
01:00:00 01:15:00 2 17 11 5 23 5 0 1 0 0 64
01:15:00 01:30:00 5 20 11 2 25 0 0 O 0 17 64
01:30:00 01:45:00 0 23 19 2 24 4 0 O 0 1773
01:45:00 02:00:00 8 12 6 127 3 0 O 0 057
02:00:00 02:15:00 0 25 15 4 22 21 0 3 0 0”90
02:15:00 02:30:00 2 27 15 022 7 0 O 0 0o 72
02:30:00 02:45:00 3 21 10 2 23 8 0 2 0 0" 69
02:45:00 03:00:00 2 19 27 0020 9 0 1 0 078
06:30:00 06:45:00 4 20 10 0 15 2 0 O 0 0 51
06:45:00 07:00:00 2 17 13 1 18 3 0 1 0 055
07:00:00 07:15:00 7 10 15 0 19 2 0 1 0 0 54
07:15:00 07:30:00 2 16 25 0 12 3 0 O 0 0" 58
07:30:00 07:45:00 3 20 19 116 1 0 O 0 0" 60
07:45:00 08:00:00 6 19 22 4 9 0 0 O 1 0" 61
08:00:00 08:15:00 4 17 20 1 10 6 0 O 0 0" 58
08:15:00 08:30:00 0 17 13 1 15 2 0 2 0 0" 50

Aforo: 08-jueves-JES-COL Origen:  Av. Jesus Este Destino:  Av. Colonial

o] —
! s e5 £ 8% s F toEg

O n
08:30:00 08:45:00 0 15 15 1 6 5 0 1 0 0 43
08:45:00 09:00:00 4 15 9 4 5 5 0 1 0 0" 43
09:00:00 09:15:00 0 10 8 3 6 9 0 4 0 2" 42
09:15:00 09:30:00 1 10 10 1 6 8 0 1 2 0" 39
09:30:00 09:45:00 1 14 7 0 3 9 0 O 0 0" 34
09:45:00 10:00:00 0 8 5 6 8 3 0 0 1 2733
10:00:00 10:15:00 2 15 5 2 6 1 0 O 1 0 32
10:15:00 10:30:00 2 8 7 0 6 7 0 1 0 3" 34
01:00:00 01:15:00 3 16 9 1 2 1 0 1 0 0 33
01:15:00 01:30:00 4 25 13 1 4 2 0 1 0 0" 50
01:30:00 01:45:00 2 21 19 2 1 3 0 4 0 052
01:45:00 02:00:00 5 16 9 1 2 4 0 4 0 0o 41
02:00:00 02:15:00 0 12 13 1 5 10 0 4 0 0" 45
02:15:00 02:30:00 0 21 9 3 5 7 0 2 1 17 49
02:30:00 02:45:00 4 12 15 2 5 8 0 2 0 0" 48
02:45:00 03:00:00 3 14 14 2 2 2 0 3 0 1741
06:30:00 06:45:00 0 11 12 3 4 6 0 0 0 0 36
06:45:00 07:00:00 5 12 16 4 2 15 0 O 0 0 54
07:00:00 07:15:00 0 15 O 1 2 10 0 O 0 0" 28
07:15:00 07:30:00 0 6 14 2 2 11 0 O 0 035
07:30:00 07:45:00 1 15 15 3 5 13 0 0 0 052
07:45:00 08:00:00 0 12 7 1 4 8 0 O 0 0" 32
08:00:00 08:15:00 0 8 8 1 1 10 0 0 0 0" 28
08:15:00 08:30:00 0 20 11 1 5 10 0 0 1 0" 48
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Aforo: 08-jueves-COL-JES Origen:  Av. Jesus Destino:  Aw. Jesus Este

Il —
s g5 £8%2 4,8 5 &g
Hora § 2 S g § 3 o § g E £

O n
08:30:00 08:45:00 3 18 11 3 0 5 0 0O 0 0 40
08:45:00 09:00:00 1 13 11 1 1 3 0 0 0 0”30
09:00:00 09:15:00 1 11 12 2 0 4 0 O 0 0" 30
09:15:00 09:30:00 2 16 13 2 1 3 0 0 0 0" 37
09:30:00 09:45:00 4 13 10 0 0 6 0 O 1 0" 34
09:45:00 10:00:00 3 11 10 1 1 6 0 0 0 0" 32
10:00:00 10:15:00 3 10 8 0 0 5 0 O 0 026
10:15:00 10:30:00 0 11 8 1 0 6 0 0 1 0" 27
01:00:00 01:15:00 5 11 11 3 2 2 0 o0 0 0 34
01:15:00 01:30:00 3 10 14 1 0 3 0 O 0 0" 31
01:30:00 01:45:00 2 17 14 0 0 4 0 O 0 0" 37
01:45:00 02:00:00 4 16 15 1 0 1 0 O 0 0" 37
02:00:00 02:15:00 4 19 25 0 1 4 0 O 0 0" 53
02:15:00 02:30:00 3 14 23 2 2 4 0 O 0 0" 48
02:30:00 02:45:00 3 18 18 1 2 3 0 0 0 0" 45
02:45:00 03:00:00 1 17 20 0 0 2 0 O 2 07 42
06:30:00 06:45:00 1 20 15 1 0 6 0 O 0 0 43
06:45:00 07:00:00 3 18 13 0 0 3 0 O 0 0" 37
07:00:00 07:15:00 1 17 6 2 3 0 0 o0 0 029
07:15:00 07:30:00 2 18 2 0 1 8 0 O 0 0" 31
07:30:00 07:45:00 2 11 11 2 2 0 0 O 0 0" 28
07:45:00 08:00:00 6 11 13 0 0 2 0 O 1 033
08:00:00 08:15:00 2 8 10 0 0 2 0 O 0 0" 22
08:15:00 08:30:00 4 13 8 0 0 0 0 O 0 0" 25

Aforo: 08-jueves-COL-JOE Origen:  Av. Colonial Destino:  Av. Jesus Oeste

o] —
! s e5 £ 8% s F toEg

O n
08:30:00 08:45:00 0 17 12 4 2 3 0 1 0 0 39
08:45:00 09:00:00 1 13 11 1 1 3 0 1 0 2" 33
09:00:00 09:15:00 3 15 11 1 1 4 0 1 2 0" 38
09:15:00 09:30:00 3 19 13 1 7 3 0 2 0 0" 48
09:30:00 09:45:00 3 11 16 31 8 0 1 0 17 a4
09:45:00 10:00:00 3 12 10 4 3 7 0 1 3 0" 43
10:00:00 10:15:00 2 11 13 0 1 4 0 O 1 2" 3
10:15:00 10:30:00 4 10 9 0 1 8 0 1 0 0" 33
01:00:00 01:15:00 2 9 14 3 0 5 0 0O 2 17 36
01:15:00 01:30:00 4 14 13 3 0 2 0 O 0 2" 38
01:30:00 01:45:00 5 18 16 3 1 5 0 3 1 0" 52
01:45:00 02:00:00 1 15 16 1 1 0 0 1 1 0" 36
02:00:00 02:15:00 4 23 23 31 4 0 1 0 0" 59
02:15:00 02:30:00 5 17 18 0 7 5 0 1 1 1755
02:30:00 02:45:00 6 17 20 2 5 9 0 0 0 0" 59
02:45:00 03:00:00 1 16 24 0 5 4 0 3 0 3" 56
06:30:00 06:45:00 3 23 16 1 0 12 0 O 0 17 56
06:45:00 07:00:00 3 17 16 5 0 3 0 1 0 27 47
07:00:00 07:15:00 3 20 5 1 5 2 0 2 1 0" 39
07:15:00 07:30:00 4 19 2 3 6 6 0 3 0 0" 43
07:30:00 07:45:00 5 12 15 2 6 0 0 O 0 0" 40
07:45:00 08:00:00 7 12 12 1 1 6 0 0 0 0" 39
08:00:00 08:15:00 6 6 9 1 0 4 0 O 0 0" 26
08:15:00 08:30:00 3 12 13 1 4 1 0 1 0 0" 35
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Aforo: 08-jueves-JOE-COL Origen:  Av. Jesus Oeste Destino:  Av. Colonial
£ o = c 8

§25 58235 : E 3¢
Hora s 2 & g § § @ 8 % = s

O n
08:30:00 08:45:00 0 4 12 0 0 0 0 O 0 0 16
08:45:00 09:00:00 1 8 7 0o 0 1 o0 2 0 0" 19
09:00:00 09:15:00 2 14 10 5 2 2 0 2 0 0" 37
09:15:00 09:30:00 2 20 12 3 01 0 1 0 0”39
09:30:00 09:45:00 2 11 12 5 1 4 0 5 0 0" 40
09:45:00 10:00:00 0 13 9 6 0 1 0 2 0 0" 31
10:00:00 10:15:00 1 10 13 1 2 2 0 0 0 029
10:15:00 10:30:00 0 15 10 4 1 3 0 2 1 0" 36
01:00:00 01:15:00 1 6 6 0 0 0 0 O 0 0 13
01:15:00 01:30:00 1 3 3 2 0 4 0 O 0 013
01:30:00 01:45:00 2 1 3 1 0 0 0 1 0o 0" 8
01:45:00 02:00:00 0 3 7 0 0 0 0 O 0 0" 10
02:00:00 02:15:00 1 5 6 0 0 1 0 O 0 0”13
02:15:00 02:30:00 3 10 8 0 0 0 0 O 0 0" 21
02:30:00 02:45:00 1 6 3 0 0 0 0 O 0o 0”10
02:45:00 03:00:00 0 2 5 2 0 2 0 1 0 1713
06:30:00 06:45:00 2 5 4 1 0 0 0 O 0 0 12
06:45:00 07:00:00 2 3 4 0 0 0 0 O 0 0" 9
07:00:00 07:15:00 2 6 5 1 0 2 0 O 0 0" 16
07:15:00 07:30:00 0 3 7 1 0 0 0 O 0 0" 11
07:30:00 07:45:00 0 6 8 2 0 0 0 O 0 0" 16
07:45:00 08:00:00 0 1 1 2 0 0 0 O 0 0" 4
08:00:00 08:15:00 0 1 1 3 0 0 0 O 0o 0" 5
08:15:00 08:30:00 1 1 0 2 0 1 o0 1 0 0" 6

Aforo: 08-jueves-JOE-JES Origen:  Av. Jesus Oeste Destino:  Av. Jesus Este

o] —
g e £ BT , 8 FoES
Hora § 2 F g § g @ § % E £

O n
08:30:00 08:45:00 2 14 16 5 15 10 0 1 1 0 64
08:45:00 09:00:00 2 18 6 3 8 12 0 O 0 0" 49
09:00:00 09:15:00 0 12 6 0 28 5 0 1 0 052
09:15:00 09:30:00 0 17 8 0 16 3 0 2 3 0" 49
09:30:00 09:45:00 0 13 9 2 17 10 0 O 0o 051
09:45:00 10:00:00 3 8 10 5 18 8 0 2 1 055
10:00:00 10:15:00 2 17 9 2 14 5 0 4 0 053
10:15:00 10:30:00 4 11 9 6 17 5 0 O 1 17 54
01:00:00 01:15:00 4 12 15 2 23 0 0 3 1 0 60
01:15:00 01:30:00 6 13 1 1 16 3 0 3 0 0" 43
01:30:00 01:45:00 5 9 11 7 21 4 0 2 0 0”59
01:45:00 02:00:00 2 19 3 0 16 1 0 O 0 0" 41
02:00:00 02:15:00 0 5 8 1 7 2 0 0 0 0" 23
02:15:00 02:30:00 3 13 6 5 19 4 0 0 0 0" 50
02:30:00 02:45:00 1 14 5 2 10 6 0 1 1 0" 40
02:45:00 03:00:00 2 13 8 4 20 7 0 1 0 1”56
06:30:00 06:45:00 4 8 9 2 18 5 0 1 2 0 49
06:45:00 07:00:00 3 7 7 320 2 0 O 0 1743
07:00:00 07:15:00 5 22 13 120 9 0 O 1 07
07:15:00 07:30:00 5 8 7 3 10 2 0 O 0 035
07:30:00 07:45:00 7 7 7 3 16 8 0 O 0 0" 48
07:45:00 08:00:00 3 12 7 3 14 8 0 1 0 0" 48
08:00:00 08:15:00 1 13 9 2 24 8 0 O 1 0" 58
08:15:00 08:30:00 1 12 15 0 13 5 0 2 0 0" 48
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Aforo: 08-jueves-CV-JOE Origen:  Av. Cesar Vallejo Destino:  Av. Jesus Oeste

Hora

Moto
Auto
Taxi
Camioneta
Coaster
Combi
Bus
Camidn
Semitrailer
Trailer
Mixto

A

08:30:00 08:45:00
08:45:00 09:00:00
09:00:00 09:15:00
09:15:00 09:30:00
09:30:00 09:45:00
09:45:00 10:00:00
10:00:00 10:15:00
10:15:00 10:30:00
01:00:00 01:15:00
01:15:00 01:30:00
01:30:00 01:45:00
01:45:00 02:00:00
02:00:00 02:15:00
02:15:00 02:30:00
02:30:00 02:45:00
02:45:00 03:00:00
06:30:00 06:45:00
06:45:00 07:00:00
07:00:00 07:15:00
07:15:00 07:30:00
07:30:00 07:45:00
07:45:00 08:00:00
08:00:00 08:15:00
08:15:00 08:30:00

LI I B B B B |

P DN PFP R OON W S~MOO OB

1

[N

L N B B B B B

L N B B B B B

OO PP OO0OO0OO0OO0O0OOFrPrOPFRPF OO OO0 O OEKr OOo
P NRP P OJOOWNMNNNYOOODOONRPRIOOONOROPR
OO MNMNMNOUIORIOWONREFEFREFEPNOORFRPNE OOOO
O OO FrRPR OO0 0O0D0OO0D OO0 O0OOO0O0ODOO OO OO
O OO0 00000 0DLOoO 0D OO0 O0OOoOOF, PP OOOOo
O OO O OO0 O0O0OI0OWOOO0OO0OOO0DODOOOOoOwWOoOo
O OO0 OO0 OO0 O0O0DO0ODO0DO0ODO0OO0ODO0OOO0OODDOO0O O OO oo
O R PP OOODO0ODO0ODO0ODO0ODO0OO0OONODOOOOOOO
O OO0 OO0 OO0 O0O0DO0ODO0DO0OO0OO0ODO0OOO0O0ODDOO0O OO O OoOOo
O OO OO OO0 O0O0ODO0DO0 OO0 O0O0O0DODOO0O OO o OoOOo

P W o1 ort ot ooN Wl

Aforo: 08-jueves-CV-JES Origen:  Av. Cesar Vallejo Destino:  Av. Jesus Este

Hora

Moto
Auto
Taxi
Camioneta
Coaster
Combi
Bus
Camién
Semitrailer
Trailer
Mixto

08:30:00 08:45:00
08:45:00 09:00:00
09:00:00 09:15:00
09:15:00 09:30:00
09:30:00 09:45:00
09:45:00 10:00:00
10:00:00 10:15:00
10:15:00 10:30:00
01:00:00 01:15:00
01:15:00 01:30:00
01:30:00 01:45:00
01:45:00 02:00:00
02:00:00 02:15:00
02:15:00 02:30:00
02:30:00 02:45:00
02:45:00 03:00:00
06:30:00 06:45:00
06:45:00 07:00:00
07:00:00 07:15:00
07:15:00 07:30:00
07:30:00 07:45:00
07:45:00 08:00:00
08:00:00 08:15:00
08:15:00 08:30:00

L N B B B B B

L N B B B B B

O OO NORFPF OOODOO0ODO0ODO0OO0OOO0O0ODOO O, OO O
ONOWONREFEPRPRPRIOPPOMNMNOONOOORFR, OO, OO
OO PFRPPFPPFPOOODIOFPF P NOOMNOMNORPEFEF OOOO
O OO OO0 0000000000 O0O0Dboo0OoOoO oo oo
OPFRP OO0ORFRPR OO0OOINOPFPOORFPF OO0 OO OO OoOOo
O OO0 OO0 OO0 OO0 O0OO0OOO0O0ODOO0O OO O oo
O OO0 OO0 O0OO0OO0OOFRPR OO0 000 O0O0DDOO0O O OO OoOOo
O OO0 OO OO0 OO0 OO0 O0OOO0OOO0OODOO0O OO O oo
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O WEFRPOOWWEREERERPINONDIMOPRP REAROINOMNENDNOO
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Av. Jesus Colonial

Aforo: 08-jueves-CV-COL Origen:  Av. Cesar Vallejo Destino:

1] —
s g5 £8%2 4,8 5 &g
5 5 k) S E 5 T X%
Hora 2 z £ £ § S @ 8 g E S

O n
08:30:00 08:45:00 0 0 2 0 0 1 0 O 0 0 3
08:45:00 09:00:00 0 0 1 0 0 0 0 O 0o 0" 1
09:00:00 09:15:00 1 0 2 0 0 0 0 O 0o 0" 3
09:15:00 09:30:00 1 5 O 1 0 0 0 O 0o 0 7
09:30:00 09:45:00 0 0 1 0 0 0 0 O 0 0" 1
09:45:00 10:00:00 0 2 1 0 0 1 0 O 0 0 4
10:00:00 10:15:00 0 3 1 2 0 0 0 O 0o 0" 6
10:15:00 10:30:00 0 0 3 0 0 0 0 O 0 0" 3
01:00:00 01:15:00 1 1 2 0 0 0 0 O 0 0 4
01:15:00 01:30:00 1 0 2 0 0 0 0 O 0o 0" 3
01:30:00 01:45:00 0 0 2 0 0 0 0 O 0o 0" 2
01:45:00 02:00:00 0 3 O 0 0 0 0 O 0 0" 3
02:00:00 02:15:00 0 0 3 0 0 3 0 1 o 0" 7
02:15:00 02:30:00 0 0 1 0 0 0 0 1 0 0" 2
02:30:00 02:45:00 0 0 2 0 0 0 0 O 0o 0" 2
02:45:00 03:00:00 0 4 O 0 0 2 0 O 0 0" 6
06:30:00 06:45:00 2 6 O 0 0 0 0 O 0 0 8
06:45:00 07:00:00 2 4 O 0 0 0 0 O 0 0" 6
07:00:00 07:15:00 2 6 O 2 0 0 0 O 0 0”10
07:15:00 07:30:00 2 1 4 0 0 0 0 O 0 0" 7
07:30:00 07:45:00 0 5 2 0 0 0 0 O o 0" 7
07:45:00 08:00:00 0 3 O 0 0 0 0 O 0 0" 3
08:00:00 08:15:00 0 2 3 0 0 1 0 O 0o 0" 6
08:15:00 08:30:00 1 1 3 0 0 0 0 O 0 0" 5

Aforo: 09-viernes-JES-JOE Origen:  Av. Jesus Este Destino:  Av. Jesus Oeste

o] —
=<F £§38835 £ F S

©) (%]
08:30:00 08:45:00 5 23 20 1 18 5 0 0 0 0 72
08:45:00 09:00:00 7 30 16 5 18 7 0 0 1 1785
09:00:00 09:15:00 2 11 19 3 21 5 0 O 0 0" 61
09:15:00 09:30:00 2 23 13 2 19 5 0 1 0 0”65
09:30:00 09:45:00 5 24 14 5 19 4 0 O 1 1773
09:45:00 10:00:00 2 24 10 12 4 0 2 0 0”65
10:00:00 10:15:00 0 15 17 4 22 5 0 2 0 0" 65
10:15:00 10:30:00 7 16 12 4 20 2 0 3 0 0" 64
01:00:00 01:15:00 2 14 12 6 24 4 0 4 0 0 66
01:15:00 01:30:00 5 18 12 32 0 0 o0 0 0 60
01:30:00 01:45:00 1 20 17 2 21 5 0 O 0 0" 66
01:45:00 02:00:00 7 13 6 0 24 4 0 5 0 0" 59
02:00:00 02:15:00 2 22 12 3 21 19 0 4 0 0" 83
02:15:00 02:30:00 5 24 12 1 20 6 0 O 0 0" 68
02:30:00 02:45:00 3 19 10 122 9 0 1 0 0 64
02:45:00 03:00:00 2 18 25 0 20 7 0 1 0 0" 73
06:30:00 06:45:00 4 20 9 0 13 3 0 O 0 0 49
06:45:00 07:00:00 3 18 11 2 17 4 0 O 0 055
07:00:00 07:15:00 6 7 14 120 0 0 2 0 0" 50
07:15:00 07:30:00 0 15 28 1 122 4 0 O 0 0" 60
07:30:00 07:45:00 4 19 21 113 1 0 0 1 0" 60
07:45:00 08:00:00 7 18 20 3 9 1 0 1 0 0" 59
08:00:00 08:15:00 3 14 21 0 10 4 0 O 0 0" 52
08:15:00 08:30:00 1 16 12 115 2 0 1 0 0 48
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Aforo: 09-viernes-JES-COL Origen:  Av. Jesus Este Destino:  Av. Colonial
£ o = c 8

Hora % g % 5 % g % :g g ti_; §
=<r £§8°¢8 £ ES

O (%]
08:30:00 08:45:00 1 15 16 1 4 6 0 2 0 1’ 46
08:45:00 09:00:00 3 16 7 3 4 6 0 1 0 0" 40
09:00:00 09:15:00 1 15 4 3 3 9 0 5 0 0 40
09:15:00 09:3000 0 10 7 1 4 7 0 1 2 2" 34
09:30:00 09:45:00 0 13 6 1 3 8 0 0 0 0 31
09:45:00 10:0000 0 7 6 4 4 4 0 0 1 1”27
10:00:00 10:15:00 2 14 9 0 3 1 0 0 1 0730
10:15:00 10:30:00 1 6 6 1 5 6 0 2 0 2”29
01:00:00 01:15:00 3 17 9 0 2 1 0 2 0 0 34
01:15:00 01:30:00 2 22 11 2 3 3 0 2 0] 1" 46
01:30:00 01:45:00 3 20 18 2 2 4 0 3 1 1 54
01:45:00 02:0000 4 15 6 1 3 3 0 4 1 0 37
02:00:00 02:15:00 0 11 11 1 3 10 0 3 0 0 39
02:15:00 02:30:00 2 17 9 2 4 8 0 2 0 0" 44
02:30:00 02:45:00 3 11 13 2 2 6 0 1 0 0 38
02:45:00 03:0000 3 13 12 1 3 4 0 2 0 0" 38
06:30:00 06:45:00 0 12 12 4 3 8 0 0 0 0 39
06:45:00 07:0000 3 12 15 2 4 15 0 0 0 0 51
07:00:00 07:15:00 0 13 0 1 3 11 0 0 0 0 28
07:15:00 07:3000 1 5 12 0 2 10 0 1 0 0 31
07:30:00 07:45:00 0 15 16 3 4 12 0 0 0 0 50
07:45:00 08:0000 0 11 9 0 3 8 0 0 0 0 31
08:00:00 08:1500 2 7 7 2 2 8 0 0 0 0 28
08:15:00 08:30:00 1 17 9 0 2 9 0 0 0 0" 38

Aforo: 09-viernes-COL-JES Origen:  Av. Jesus Destino:  Av. Jesus Este

o] —
c g g EEZE .8 5Eg
k=) S s ©w X
Hora § 2 S % § S @ {)EU g E £

©) (%]
08:30:00 08:45:00 1 17 12 2 0 5 " 37
08:45:00 09:00:00 1 14 11 1 1 4 1 "33
09:00:00 09:15:00 2 12 12 2 0 4 " 32
09:15:00 09:30:00 1 15 10 2 1 4 "33
09:30:00 09:45:00 2 12 10 0 0 4 1 " 29
09:45:00 10:00:00 2 10 10 1 1 5 " 29
10:00:00 10:15:00 3 9 8 0 0 3 " 23
10:15:00 10:30:00 1 9 9 1 0 4 " 24
01:00:00 01:15:00 4 10 12 2 1 2 " 31
01:15:00 01:30:00 2 11 12 1 0 3 " 29
01:30:00 01:45:00 1 16 13 0o 1 2 1 1735
01:45:00 02:00:00 3 15 14 1 0 O 0 " 33
02:00:00 02:15:00 4 19 23 0o 1 4 1 " 52
02:15:00 02:30:00 3 14 20 1 1 5 0 17 45
02:30:00 02:45:00 1 16 17 1 2 4 1 " 42
02:45:00 03:00:00 0 15 21 0 0 3 " 39
06:30:00 06:45:00 2 21 16 1 7 T 47
06:45:00 07:00:00 3 18 12 1 2 1 T3t
07:00:00 07:15:00 1 18 5 1 2 1 " 28
07:15:00 07:30:00 1 15 3 0 1 6 " 26
07:30:00 07:45:00 2 10 10 2 2 0 " 26
07:45:00 08:00:00 5 9 11 0 3 " 28
08:00:00 08:15:00 1 5 10 0o 1 2 1 " 20
08:15:00 08:30:00 2 10 9 0 1 " 22
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Aforo: 09-viernes-COL-JOE Origen:  Av. Colonial Destino:  Av. Jesus Oeste

g o = c 8

Hora % g % 5 % g % g lg :i_; §
=<r £§3835 £F S

O (%]
08:30:00 08:45:00 1 18 12 5 2 4 1 0 0 43
08:45:00 09:00:00 0 14 10 1 1 3 2 0 173
09:00:00 09:15:00 4 13 11 1 1 5 1 2 17 39
09:15:00 09:30:00 4 18 12 2 4 3 2 0 0 4
09:30:00 09:45:00 1 12 13 2 2 7 1 0 0" 38
09:45:00 10:00:00 2 10 11 3 2 6 1 2 0" 37
10:00:00 10:15:00 3 9 11 o 1 3 0 1 2" 30
10:15:00 10:30:00 4 11 10 0 1 6 1 0 1734
01:00:00 01:15:00 3 9 11 2 0 3 0 2 17 31
01:15:00 01:30:00 2 13 14 2 0 3 0 0o 2" 36
01:30:00 01:45:00 3 17 16 2 2 3 2 1 3" 49
01:45:00 02:00:00 2 14 13 1 1 0 1 1 0" 33
02:00:00 02:15:00 3 20 24 2 2 3 1 0 1756
02:15:00 02:30:00 4 17 19 0 4 6 2 1 1" 54
02:30:00 02:45:00 4 17 20 2 5 7 0 0 055
02:45:00 03:00:00 0 16 22 0 2 4 2 0 2" 48
06:30:00 06:45:00 4 22 17 1 0 10 0 1 17 56
06:45:00 07:00:00 4 18 13 4 0 3 1 0 0" 43
07:00:00 07:15:00 2 17 4 1 3 3 3 1 0" 34
07:15:00 07:30:00 2 17 3 2 4 5 2 1 17 37
07:30:00 07:45:00 5 9 12 3 4 0 1 0 0" 34
07:45:00 08:00:00 8 10 12 1 1 6 2 2 17 43
08:00:00 08:15:00 4 5 10 1 0 2 1 3 026
08:15:00 08:30:00 2 13 11 1 2 1 1 2 2735

Aforo: 09-viernes-JOE-COL Origen:  Av. Jesus Oeste Destino:  Av. Colonial

o] —
c g g EEZE .8 5Eg
=] > = '3 x
Hora § 2 S % § S @ {)EU g E £

©) (%]
08:30:00 08:45:00 0 3 12 0 0 0 0 O 0 0 15
08:45:00 09:00:00 1 5 4 0 o 1 o 3 0 0" 14
09:00:00 09:15:00 1 13 10 6 1 3 0 3 0o 0" 37
09:15:00 09:30:00 2 18 9 3 0 0 0 1 0 0”33
09:30:00 09:45:00 1 9 9 6 0 4 0 2 0 0" 31
09:45:00 10:00:00 2 13 8 7 0 1 o0 3 0 0" 34
10:00:00 10:15:00 2 10 12 2 3 2 0 o0 0o 0" 31
10:15:00 10:30:00 3 20 10 5 1 0 o0 2 0 0" 4
01:00:00 01:15:00 0 4 5 1 0 0 0 O 0 0 10
01:15:00 01:30:00 0 2 4 1 0 2 0 O 0 0" 9
01:30:00 01:45:00 1 1 4 2 0 0 0 1 o 1710
01:45:00 02:00:00 0 2 4 0 0 0 0 O 0o 0" 6
02:00:00 02:15:00 0 3 7 0 0 0 0 O 0o 010
02:15:00 02:30:00 1 7 5 1 0 1 0 O 0 015
02:30:00 02:45:00 1 6 3 1 0 1 0 O 0 012
02:45:00 03:00:00 0 3 3 1 0 1 0 O 0 0" 8
06:30:00 06:45:00 1 7 3 0 0 0 0 O 0 0 11
06:45:00 07:00:00 1 6 3 0 0 0 0 O 0 010
07:00:00 07:15:00 1 8 2 0 0 0 o0 1 0 012
07:15:00 07:30:00 1 4 5 2 0 1 o0 1 0 0" 14
07:30:00 07:45:00 0 8 7 3 0 0 0 O o 0" 18
07:45:00 08:00:00 1 1 1 1 0 1 0 1 0o 0" 6
08:00:00 08:15:00 0 2 1 2 0 1 o0 1 o 0" 7
08:15:00 08:30:00 1 0 O 0 0 0 0 O 0 0" 1
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Aforo: 09-viernes-JOE-JES Origen:  Av. Jesus Oeste Destino:  Av. Jesus Este

£ o = c 3

Hora % g % 5 % g % g lg :i_; §
=<r £§3835 £F S

O (%]
08:30:00 08:45:00 2 13 14 4 15 8 0 1 0 0 57
08:45:00 09:00:00 2 16 6 3 7 11 0 1 0 1" 47
09:00:00 09:15:00 1 11 3 2 25 3 0 2 0 0" 47
09:15:00 09:30:00 1 14 6 1 15 4 0 5 2 0 48
09:30:00 09:45:00 2 14 9 3 17 9 o0 1 0 055
09:45:00 10:00:00 2 6 8 4 18 8 0 2 0o 0" 48
10:00:00 10:15:00 2 18 7 1 15 6 0 3 1 0" 53
10:15:00 10:30:00 3 8 7 7 18 3 0 0 1 0 47
01:00:00 01:15:00 4 10 12 2 2 0 o0 3 0 0 53
01:15:00 01:30:00 3 10 1 2 16 2 0 2 1 2" 39
01:30:00 01:45:00 6 6 11 6 22 5 0 2 0 0" 58
01:45:00 02:00:00 2 16 3 0 15 2 0 1 o 17 40
02:00:00 02:15:00 0 5 5 0 4 1 0 O 0 015
02:15:00 02:30:00 3 10 7 4 17 4 0 O 0 0" 45
02:30:00 02:45:00 0 11 5 2 9 5 0 2 0 1735
02:45:00 03:00:00 2 12 6 321 5 0 1 0 1751
06:30:00 06:45:00 3 9 6 2 17 5 0 0 0 0 4
06:45:00 07:00:00 5 8 8 2 21 3 0 O 0 27 49
07:00:00 07:15:00 6 20 12 2 19 10 0 1 1 0 n
07:15:00 07:30:00 6 9 6 2 11 3 0 1 0o 0" 38
07:30:00 07:45:00 4 8 7 4 17 6 0 O 0 0" 46
07:45:00 08:00:00 4 10 4 4 15 8 0 1 0o 0" 46
08:00:00 08:15:00 3 12 6 122 9 0 2 0 0 54
08:15:00 08:30:00 2 12 12 1 14 4 0 0 0 0 45

Aforo: 09-viernes-CV-JOE Origen:  Av. Cesar Vallejo Destino:  Av. Jesus Oeste

o] —
c g g EEZE .8 5Eg
=] > = '3 x
Hora § 2 S % § S @ {)EU g E £

©) (%]
08:30:00 08:45:00 0 1 O 0 0 1 0 O 0 0 2
08:45:00 09:00:00 O 0 O 0 0 1 o0 O o 0" 1
09:00:00 09:15:00 0O 0 O 1 0 2 0 O o 0" 3
09:15:00 09:30:00 1 2 0 1 0 0 0 O 0o 0" 4
09:30:00 09:45:00 0O O O 0 0 0 0 O o 0" o
09:45:00 10:00:00 0 0 1 0 1 0 0 O 0o 0" 2
10:00:00 10:15:00 0 0 O 0 0 0 o0 1 o 0" 1
10:15:00 10:30:00 0 0 1 1 0 0 0 O 0 0" 2
01:00:00 01:15:00 1 2 1 0 0 0 o0 1 0 0 5
01:15:00 01:30:00 0 1 2 0 0 1 0 O 0 0" 4
01:30:00 01:45:00 O 0 O 0 0 0 0 O o 0" o
01:45:00 02:00:00 0O O O 0 0 0 0 O 0o 0" o
02:00:00 02:15:00 0 1 1 0 0 0 o0 1 o 0" 3
02:15:00 02:30:00 0 2 O 0 0 1 o0 O 0 0" 3
02:30:00 02:45:00 0 7 2 0 0 0 0 O o 0" 9
02:45:00 03:00:00 0 4 3 0 0 5 0 O 0 0" 12
06:30:00 06:45:00 0 3 1 1 0 0 0 1 0 0 6
06:45:00 07:00:00 0 3 O 0 0 0 0 O 0o 0" 3
07:00:00 07:15:00 1 2 1 0 0 0 0 O 0o 0" 4
07:15:00 07:30:00 0 5 1 0 0 0 0 O 0o 0" 6
07:30:00 07:45:00 0 6 2 0 0 0 0 O o 0" 8
07:45:00 08:00:00 0 6 O 0 0 0 o0 1 0o 0o 7
08:00:00 08:15:00 0 2 1 0 0 0 0 O o 0" 3
08:15:00 08:30:00 0 6 0 0 0 0 0 O 0 0" 6
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Aforo: 09-viernes-CV-JES Origen:  Av. Cesar Vallejo Destino:  Av. Jesus Este

Hora

Moto
Auto
Taxi
Camioneta
Coaster
Combi
Bus
Camidn
Semitrailer
Trailer
Mixto

b

08:30:00 08:45:00
08:45:00 09:00:00
09:00:00 09:15:00
09:15:00 09:30:00
09:30:00 09:45:00
09:45:00 10:00:00
10:00:00 10:15:00
10:15:00 10:30:00
01:00:00 01:15:00
01:15:00 01:30:00
01:30:00 01:45:00
01:45:00 02:00:00
02:00:00 02:15:00
02:15:00 02:30:00
02:30:00 02:45:00
02:45:00 03:00:00
06:30:00 06:45:00
06:45:00 07:00:00
07:00:00 07:15:00
07:15:00 07:30:00
07:30:00 07:45:00
07:45:00 08:00:00
08:00:00 08:15:00
08:15:00 08:30:00
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Aforo: 09-viernes-CV-COL Origen:  Av. Cesar Vallejo Destino:  Av. Jesus Colonial

Hora

Moto
Auto
Taxi
Camioneta
Coaster
Combi
Bus
Camidn
Semitrailer
Trailer
Mixto

08:30:00 08:45:00
08:45:00 09:00:00
09:00:00 09:15:00
09:15:00 09:30:00
09:30:00 09:45:00
09:45:00 10:00:00
10:00:00 10:15:00
10:15:00 10:30:00
01:00:00 01:15:00
01:15:00 01:30:00
01:30:00 01:45:00
01:45:00 02:00:00
02:00:00 02:15:00
02:15:00 02:30:00
02:30:00 02:45:00
02:45:00 03:00:00
06:30:00 06:45:00
06:45:00 07:00:00
07:00:00 07:15:00
07:15:00 07:30:00
07:30:00 07:45:00
07:45:00 08:00:00
08:00:00 08:15:00
08:15:00 08:30:00
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Aforo: 10-sabado-JES-JOE Origen:  Av. Jesus Este Destino:  Av. Jesus Oeste

o] f
g g5 £E82 .8 5 &g
Hora § g S g § S o § g E é

©) n
08:30:00 08:45:00 8 26 19 1 19 7 0 O 0 0 80
08:45:00 09:00:00 12 34 21 5 15 8 0 2 0 1”98
09:00:00 09:15:00 4 15 24 3 23 6 0 O o 0”75
09:15:00 09:30:00 1 22 15 324 9 0 2 0 0" 76
09:30:00 09:45:00 9 30 15 5 19 3 0 0 0o 1782
09:45:00 10:00:00 3 28 14 1 23 7 0 O 0o 076
10:00:00 10:15:00 1 15 21 5 25 8 0 O o 0”75
10:15:00 10:30:00 7 17 13 3 25 1 0 4 1 071
01:00:00 01:15:00 4 19 11 6 22 6 0 3 1 0 72
01:15:00 01:30:00 8 23 12 2 24 0 0 O 0 0" 69
01:30:00 01:45:00 1 22 20 124 3 0 O o 0o 71
01:45:00 02:00:00 9 14 9 0 28 4 0 6 0o 0" 70
02:00:00 02:15:00 1 25 15 4 23 22 0 3 0 0”93
02:15:00 02:30:00 5 26 14 2 24 8 0 1 0 0 80
02:30:00 02:45:00 4 23 9 0 26 7 0 O 0 0" 69
02:45:00 03:00:00 2 18 29 0 20 10 0 O 0 0" 79
06:30:00 06:45:00 4 19 9 1 12 3 0 0 0 0 48
06:45:00 07:00:00 2 18 15 1 18 1 0 O 0 055
07:00:00 07:15:00 0 15 19 122 1 0 2 1 0" 60
07:15:00 07:30:00 0 15 29 1 13 5 0 0 0 063
07:30:00 07:45:00 2 19 22 116 2 0 2 0o 0 64
07:45:00 08:00:00 5 12 23 4 9 1 0 O 0 0 54
08:00:00 08:15:00 1 15 22 0 13 5 0 O 0o 0" 56
08:15:00 08:30:00 1 16 13 1 14 1 0 0 0 0" 46

Aforo: 10-sabado-JES-COL Origen:  Av. Jesus Este Destino:  Av. Colonial

o] —
2 £ = % § 2 4 S % ks £
Hora § g S g § S o § g E g

©) n
08:30:00 08:45:00 0 16 16 1 9 4 0 O 0 0 46
08:45:00 09:00:00 1 21 8 3 6 6 0 O 0 0 45
09:00:00 09:15:00 0 18 11 3 8 9 0 3 0 1753
09:15:00 09:30:00 1 12 11 1 7 10 0 1 3 17 47
09:30:00 09:45:00 1 15 10 1 5 8 0 1 0 17 42
09:45:00 10:00:00 2 8 5 5 8 3 0 1 1 17 34
10:00:00 10:15:00 4 15 7 0 8 1 0 1 1 0" 37
10:15:00 10:30:00 2 8 7 1 8 6 0 0 0 3735
01:00:00 01:15:00 6 16 11 1 1 1 0 o0 1 0 37
01:15:00 01:30:00 5 28 15 0 6 4 0 O 1 0" 59
01:30:00 01:45:00 5 23 21 0 1 4 0 5 0 0" 59
01:45:00 02:00:00 7 17 9 3 4 4 0 4 0 0" 48
02:00:00 02:15:00 2 13 12 0 4 10 0 5 0 17 47
02:15:00 02:30:00 2 22 12 2 7 9 0 3 0 1" 58
02:30:00 02:45:00 3 12 14 0 4 7 0 2 0o 0" 42
02:45:00 03:00:00 6 15 16 0 5 2 0 3 0 0" 47
06:30:00 06:45:00 1 10 11 4 5 5 0 0 0 0 36
06:45:00 07:00:00 1 12 15 4 0 16 0 O 0 0" 48
07:00:00 07:15:00 1 18 O 0 5 10 0 O o 0" 34
07:15:00 07:30:00 0 9 16 2 2 13 0 o0 0 0" 42
07:30:00 07:45:00 1 18 21 3 8 12 0 O 0 063
07:45:00 08:00:00 0 14 10 2 5 7 0 o0 0 0" 38
08:00:00 08:15:00 2 7 11 0 3 12 0 O 0o 035
08:15:00 08:30:00 1 19 10 1 5 11 0 o0 0 0" 47
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Aforo: 10-sabado-COL-JES Origen:  Av. Jesus Destino:  Av. Jesus Este

o] f
g g5 £E82 .8 5 &g
Hora § g S g § S o § g E é

©) n
08:30:00 08:45:00 3 16 13 2 0 7 0 o0 0 0 41
08:45:00 09:00:00 2 16 10 1 1 5 0 0 0 035
09:00:00 09:15:00 2 12 15 3 0 6 0 O 1 0" 39
09:15:00 09:30:00 2 15 12 31 3 0 O 0 0 36
09:30:00 09:45:00 3 12 13 0 0 6 0 O 0o 0" 34
09:45:00 10:00:00 4 12 12 1 1 5 0 0 0 035
10:00:00 10:15:00 4 8 8 0 0 2 0 O 0o 0" 22
10:15:00 10:30:00 1 8 8 1 0 5 0 o0 0 0~ 23
01:00:00 01:15:00 5 13 14 3 2 2 0 o0 0 17 40
01:15:00 01:30:00 4 14 15 2 0 3 0 o0 0 0 38
01:30:00 01:45:00 3 19 14 0 1 2 0 O 0o 0" 39
01:45:00 02:00:00 2 15 14 2 0 1 0 o0 0 0 34
02:00:00 02:15:00 6 19 25 0 0 3 0 O 1 0 54
02:15:00 02:30:00 5 13 20 0 1 5 0 O 0 0 44
02:30:00 02:45:00 3 17 18 0 4 4 0 O 0o 0" 46
02:45:00 03:00:00 0 16 21 0 0 4 0 O 0 0" 41
06:30:00 06:45:00 2 22 15 2 0 9 0 o0 0 0 50
06:45:00 07:00:00 5 21 12 1 0 4 0 O 0 17 44
07:00:00 07:15:00 2 17 7 2 4 0 0 O 0o 0" 32
07:15:00 07:30:00 1 14 3 0 2 5 0 O 0 0" 25
07:30:00 07:45:00 1 9 11 1 4 0 0 O 0o 0" 26
07:45:00 08:00:00 7 11 13 0 0 5 0 O 1 0" 37
08:00:00 08:15:00 0 5 9 1 1 4 0 O 0o 0”20
08:15:00 08:30:00 2 10 11 0 0 0 0 O 0 0" 23

Aforo: 10-sabado-COL-JOE Origen:  Av. Colonial Destino:  Av. Jesus Oeste

o] —
! s e5 2888 ELg
= © = = =
ora S 2 F E § 3 @ 8 E E S

©) n
08:30:00 08:45:00 1 20 13 6 1 6 0 1 0 0 48
08:45:00 09:00:00 1 14 13 1 1 3 0 3 0o 1737
09:00:00 09:15:00 3 16 10 1 1 7 0 1 1 1" a
09:15:00 09:30:00 6 21 12 3 6 2 0 3 0 1754
09:30:00 09:45:00 0 11 12 3 5 6 0 1 0o 2" 40
09:45:00 10:00:00 2 10 11 3 1 8 0 1 1 0" 37
10:00:00 10:15:00 3 9 10 0 1 3 0 O o 2728
10:15:00 10:30:00 4 12 11 0 1 8 0 O 0 0 36
01:00:00 01:15:00 3 10 13 3 0 2 0 O 2 0 33
01:15:00 01:30:00 3 14 17 2 0 5 0 2 0 3" 46
01:30:00 01:45:00 3 16 18 3 3 5 0 1 0 4" 53
01:45:00 02:00:00 1 17 14 1 1 0 0 O 1 0”35
02:00:00 02:15:00 3 21 24 2 4 5 0 O 0o 1760
02:15:00 02:30:00 6 20 22 0 4 8 0 1 0o 0" 61
02:30:00 02:45:00 4 20 23 2 7 7 0 O 0o 063
02:45:00 03:00:00 0 16 25 0 5 3 0 2 0 1”52
06:30:00 06:45:00 5 25 18 1 0 10 0 oO 1 060
06:45:00 07:00:00 6 18 16 5 0 5 0 1 0o 0 51
07:00:00 07:15:00 3 17 5 1 4 3 0 O 1 1735
07:15:00 07:30:00 1 16 3 3 6 4 0 3 1 1" 38
07:30:00 07:45:00 4 12 12 2 7 0 0 o0 0o 0 37
07:45:00 08:00:00 8 11 13 1 1 8 0 0 1 17 44
08:00:00 08:15:00 6 5 9 1 0 4 0 1 3 0729
08:15:00 08:30:00 4 14 10 1 5 1 0 2 1 0" 38
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Aforo: 10-sabado-JOE-COL Origen:  Av. Jesus Oeste Destino:  Av. Colonial

o] f
g g5 £E82 .8 5 &g
Hora § g S g § S o § g E é

©) n
08:30:00 08:45:00 0 5 12 1 0 0 0 o0 0 0 18
08:45:00 09:00:00 0 8 9 0o 0 2 0 3 0 0" 22
09:00:00 09:15:00 2 17 9 4 0 5 0 3 0 07 40
09:15:00 09:30:00 3 20 15 3 0 0 0 1 0 0 42
09:30:00 09:45:00 0 14 12 4 1 4 0 2 0o 0 37
09:45:00 10:00:00 0 14 8 5 1 1 0 O 0 0" 29
10:00:00 10:15:00 4 10 15 2 4 2 0 O 0o 0 37
10:15:00 10:30:00 4 18 16 2 2 1 0 2 0 0 45
01:00:00 01:15:00 0 4 6 1 0 0 0 O 0 0 11
01:15:00 01:30:00 1 2 2 0 0 3 0 O o 0" 8
01:30:00 01:45:00 0 2 6 0 0 2 0 O o 0”10
01:45:00 02:00:00 1 3 8 2 0 1 0 o0 0 015
02:00:00 02:15:00 0 5 6 0 0 0 0 1 0 1713
02:15:00 02:30:00 2 13 7 2 0 0 0 o0 0 0" 24
02:30:00 02:45:00 1 6 4 0 0 0 0 O o 0" 11
02:45:00 03:00:00 1 2 8 0 0 0 0 O 0 0" 11
06:30:00 06:45:00 2 10 5 0 0 0 0 O 0 0 17
06:45:00 07:00:00 0 7 5 1 0 0 0 o0 0 013
07:00:00 07:15:00 0 9 4 0 0 1 o0 2 o 016
07:15:00 07:30:00 0 2 7 0o 0 0 o0 2 0o 0" 11
07:30:00 07:45:00 1 8 9 0 0 0 0 1 0o 0719
07:45:00 08:00:00 0 1 1 2 0 2 0 o0 o 0" 6
08:00:00 08:15:00 0 2 1 3 0 0 0 O o 0" 6
08:15:00 08:30:00 2 1 0 1 0 0 0 o0 0 0" 4

Aforo: 10-sabado-JOE-JES Origen:  Av. Jesus Oeste Destino:  Av. Jesus Este

o] —
! s e5 2888 ELg
= © = = =
ora S 2 F E § 3 @ 8 E E S

©) n
08:30:00 08:45:00 4 14 15 4 16 10 0 1 0 0 64
08:45:00 09:00:00 2 15 5 315 9 0 O 0 0" 49
09:00:00 09:15:00 1 10 5 2 10 6 0 5 0o 0" 39
09:15:00 09:30:00 2 15 5 0 10 5 0 2 2 04
09:30:00 09:45:00 2 13 10 0 13 10 0 O 2 1751
09:45:00 10:00:00 0 7 8 0 14 8 0 O 0 0 37
10:00:00 10:15:00 0 15 9 4 17 6 0 5 0o 0" 56
10:15:00 10:30:00 6 11 8 5 15 5 0 0 0 050
01:00:00 01:15:00 4 14 16 326 1 0 O 0 0 64
01:15:00 01:30:00 5 12 2 2 18 4 0 2 0 0 45
01:30:00 01:45:00 4 10 10 6 22 4 0 O 0o 0" 56
01:45:00 02:00:00 0 10 6 0 18 0 0 1 1 2" 38
02:00:00 02:15:00 1 8 10 110 0 0 1 o o031
02:15:00 02:30:00 0 12 6 4 20 3 0 1 0 0" 46
02:30:00 02:45:00 0 13 5 3 12 6 0 O 0o 0" 39
02:45:00 03:00:00 0 10 5 5 15 7 0 0 0 0 42
06:30:00 06:45:00 5 8 11 2 18 7 0 0 0 0 51
06:45:00 07:00:00 6 10 8 4 20 4 0 O 0 3755
07:00:00 07:15:00 6 20 10 0 22 10 0 O 0o 0" 68
07:15:00 07:30:00 2 9 6 3 13 3 0 O 0 0" 36
07:30:00 07:45:00 2 8 9 3 20 10 0 1 0 053
07:45:00 08:00:00 2 12 7 2 14 10 0 O 0 0" 47
08:00:00 08:15:00 3 12 9 0 27 12 0 O 0 063
08:15:00 08:30:00 6 10 16 1 16 5 0 0 0 0" 54
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Aforo: 10-sabado-CV-JOE

Hora

Moto

Origen:

Auto

Taxi

Auv. Cesar Vallejo

Camioneta

Coaster

Combi

Bus

Destino:

Camioén

Semitrailer

Av. Jesus Oeste

Trailer

Mixto

08:30:00
08:45:00
09:00:00
09:15:00
09:30:00
09:45:00
10:00:00
10:15:00

08:45:00
09:00:00
09:15:00
09:30:00
09:45:00
10:00:00
10:15:00
10:30:00
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03:00:00
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Aforo: 10-sabado-CV-JES

Hora

Moto

Origen:

Auto

Taxi

Av. Cesar Vallejo

Camioneta

Coaster

Combi

Bus

Destino:

Camioén

Semitrailer

Av. Jesus Este

Trailer

Mixto

08:30:00
08:45:00
09:00:00
09:15:00
09:30:00
09:45:00
10:00:00
10:15:00

08:45:00
09:00:00
09:15:00
09:30:00
09:45:00
10:00:00
10:15:00
10:30:00
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01:00:00
01:15:00
01:30:00
01:45:00
02:00:00
02:15:00
02:30:00
02:45:00
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01:30:00
01:45:00
02:00:00
02:15:00
02:30:00
02:45:00
03:00:00
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06:30:00
06:45:00
07:00:00
07:15:00
07:30:00
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07:15:00
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08:15:00
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Aforo: 10-sabado-CV-COL

Hora

Moto

Origen:

Auto

Taxi

Auv. Cesar Vallejo

Camioneta

Coaster

Combi

Bus

Destino:

Camioén

Semitrailer

Av. Jesus Colonial

Trailer

Mixto
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Anexo 2. Tiempos de conflictos

TOTAL DE SEGUNDOS EN LA HORA TC TPI
T1 T2 T3 T4 T5 seg seg (CONANIEIO)

13:00:38.34  13:00:39.35  13:00:43.70  13:00:40.97  13:00:43.78| 0:00:04.35 0:00:01.62 NO SERIO
13:03:13.87  13:03:14.78  13:03:20.13  13:03:16.96  13:03:27.28| 0:00:05.35 0:00:02.18 NO SERIO
13:05:22.62  13:05:28.88  13:05:31.59  13:05:30.26  13:05:35.78| 0:00:02.71 0:00:01.38 NO SERIO
13:05:22.48  13:05:30.49  13:05:31.96  13:05:32.57  13:05:34.49| 0:00:01.47 0:00:02.08 SERIO

13:05:35.06  13:05:36.38  13:05:39.57  13:05:38.96  13:05:42.49| 0:00:03.19 0:00:02.58 NO SERIO
13:06:13.74  13:06:15.61  13:06:16.30  13:06:18.45  13:06:21.31| 0:00:00.69 0:00:02.84 SERIO

13:06:36.69  13:06:38.71  13:06:39.21  13:06:40.32  13:06:41.05| 0:00:00.50 0:00:01.61 SERIO

13:07:48.49  13:07:49.23  13:07:51.34  13:07:51.75  13:07:55.94| 0:00:02.11 0:00:02.52 NO SERIO
13:08:52.08  13:08:55.34  13:08:59.26  13:08:57.42  13:09:01.92| 0:00:03.92 0:00:02.08 NO SERIO
13:09:00.31  13:09:03.75  13:09:04.80  13:09:05.60  13:09:09.67| 0:00:01.05 0:00:01.85 SERIO

13:09:10.11  13:09:11.44  13:09:1454  13:09:12.68  13:09:15.75| 0:00:03.10 0:00:01.24 NO SERIO
13:10:37.27 13:10:38.81 13:10:40.24 13:10:40.71 13:10:43.79|  0:00:01.43 0:00:01.90 SERIO

13:10:46.20  13:10:49.77  13:10:51.03  13:10:50.88  13:10:52.17| 0:00:01.26 0:00:01.11 SERIO

13:11:36.59 13:11:38.50 13:11:39.36 13:11:40.20 13:11:42.74|  0:00:00.86 0:00:01.70 SERIO

13:12:31.47  13:12:32.14  13:12:35.46  13:12:35.43  13:12:39.96| 0:00:03.32 0:00:03.29 NO SERIO
13:12:55.30  13:12:54.81  13:12:58.93  13:12:57.39  13:13:00.85| 0:00:04.12 0:00:02.58 NO SERIO
13:12:57.61  13:12:59.20  13:13:01.00  13:13:01.47  13:13:04.10 0:00:01.80 0:00:02.27 NO SERIO
13:13:01.20  13:13:01.43  13:13:05.74  13:13:04.72  13:13:09.38| 0:00:04.31 0:00:03.29 NO SERIO
13:13:13.45 13:13:14.61 13:13:16.61 13:13:16.85 13:13:18.75|  0:00:02.00 0:00:02.24 NO SERIO
13:13:18.66  13:13:19.91  13:13:20.60  13:13:20.48  13:13:21.71] 0:00:00.69 0:00:00.57 SERIO

13:15:42.65  13:15:44.05 13:15:45.06  13:15:47.78  13:15:50.76| 0:00:01.01 0:00:03.73 SERIO

13:16:24.69  13:16:25.08  13:16:27.90  13:16:30.98  13:16:32.64| 0:00:02.82 0:00:05.90 NO SERIO
13:16:34.27  13:16:34.23  13:16:37.15  13:16:37.31  13:16:40.39| 0:00:02.92 0:00:03.08 NO SERIO
13:16:39.54  13:16:40.95  13:16:42.95  13:16:42.78  13:16:44.53| 0:00:02.00 0:00:01.83 NO SERIO
13:17:53.20  13:17:54.44  13:17:55.76  13:17:56.20  13:17:58.57| 0:00:01.32 0:00:01.76 SERIO

13:17:55.08  13:17:55.96  13:17:58.22  13:17:56.54  13:17:59.56| 0:00:02.26 0:00:00.58 NO SERIO
13:18:38.39  13:18:40.80  13:18:42.57  13:18:43.49  13:18:46.32| 0:00:01.77 0:00:02.69 NO SERIO
13:20:07.36  13:20:08.91  13:20:12.60  13:20:13.46  13:20:20.92| 0:00:03.69 0:00:04.55 NO SERIO
13:20:19.14  13:20:19.95  13:20:20.90  13:20:22.14  13:20:25.93| 0:00:00.95 0:00:02.19 SERIO

13:21:56.96  13:21:57.11  13:21:59.30  13:21:59.94  13:22:01.83| 0:00:02.19 0:00:02.83 NO SERIO
13:21:57.47  13:21:59.97  13:22:01.09  13:22:01.03  13:22:03.49| 0:00:01.12 0:00:01.06 SERIO

13:24:06.63  13:24:07.05  13:24:09.75  13:24:09.78  13:24:12.22| 0:00:02.70 0:00:02.73 NO SERIO
13:26:32.95  13:26:34.82  13:26:36.55  13:26:37.30  13:26:40.57| 0:00:01.73 0:00:02.48 NO SERIO
13:26:37.53  13:26:39.39  13:26:40.70  13:26:41.48  13:26:43.57| 0:00:01.31 0:00:02.09 SERIO

13:29:47.42  13:29:48.30  13:29:50.88  13:29:51.54  13:29:55.67| 0:00:02.58 0:00:03.24 NO SERIO
13:30:19.88  13:30:20.84  13:30:22.28  13:30:22.86  13:30:24.22| 0:00:01.44 0:00:02.02 SERIO

13:30:46.08  13:30:47.86  13:30:49.98  13:30:50.23  13:30:54.68| 0:00:02.12 0:00:02.37 NO SERIO
13:30:47.15  13:30:47.82  13:30:51.49  13:30:50.62  13:30:54.05| 0:00:03.67 0:00:02.80 NO SERIO
13:31:20.49  13:31:20.44  13:31:24.27  13:31:23.96  13:31:25.54| 0:00:03.83 0:00:03.52 NO SERIO
13:34:44.69  13:34:45.22  13:34:47.00  13:34:47.57  13:34:50.67| 0:00:01.78 0:00:02.35 NO SERIO
13:35:10.77  13:35:12.33  13:35:15.39  13:35:13.50  13:35:19.90| 0:00:03.06 0:00:01.17 NO SERIO
13:35:21.22  13:35:21.99  13:35:26.53  13:35:23.97  13:35:28.74| 0:00:04.54 0:00:01.98 NO SERIO
13:37:05.31  13:37:06.85  13:37:08.94  13:37:08.73  13:37:10.63| 0:00:02.09 0:00:01.88 NO SERIO
13:37:41.16 ~ 13:37:41.80  13:37:45.61  13:37:44.74  13:37:47.27| 0:00:03.81 0:00:02.94 NO SERIO
13:37:45.45 13:37:46.54 13:37:58.65 13:37:55.17 13:38:01.39] 0:00:12.11 0:00:08.63 NO SERIO
13:43:53.21  13:43:54.83  13:43:56.64  13:43:56.86  13:43:58.01| 0:00:01.81 0:00:02.03 NO SERIO
13:43:12.31  13:43:13.83  13:43:16.43  13:43:1551  13:43:18.09| 0:00:02.60 0:00:01.68 NO SERIO
13:47:33.97  13:47:34.15  13:47:36.30  13:47:36.34  13:47:38.88| 0:00:02.15 0:00:02.19 NO SERIO
13:48:30.79  13:48:31.85  13:48:32.68  13:48:32.82  13:48:34.17| 0:00:00.83 0:00:00.97 SERIO

13:48:44.32  13:48:44.96  13:48:48.06  13:48:47.49  13:48:50.20| 0:00:03.10 0:00:02.53 NO SERIO
13:50:59.18  13:51:00.37  13:51:01.34  13:51:02.67  13:51:04.21| 0:00:00.97 0:00:02.30 SERIO

13:51:29.45 13:51:30.02 13:51:33.54 13:51:33.55 13:51:35.61| 0:00:03.52 0:00:03.53 NO SERIO
13:52:11.42  13:52:12.33  13:52:12.03  13:52:14.93  13:52:16.38| 0:00:00.76 0:00:02.60 SERIO

13:53:10.71 13:53:12.64 13:53:13.40 13:53:14.72 13:53:15.80| 0:00:00.76 0:00:02.08 SERIO

13:55:15.66  13:55:17.64  13:55:20.49  13:55:19.87  13:55:22.28| 0:00:02.85 0:00:02.23 NO SERIO
13:55:21.85  13:55:22.37  13:55:24.28  13:55:24.21  13:55:27.56| 0:00:01.91 0:00:01.84 NO SERIO
13:55:37.43  13:55:39.82  13:55:41.48  13:55:40.05  13:55:43.81| 0:00:01.66 0:00:00.23 NO SERIO
13:56:22.45  13:56:23.82  13:56:26.52  13:56:25.03  13:56:28.42| 0:00:02.70 0:00:01.21 NO SERIO
13:56:44.22  13:56:45.43  13:56:47.03  13:56:48.55  13:56:50.01| 0:00:01.60 0:00:03.12 NO SERIO
13:57:18.17  13:57:1897  13:57:21.97  13:57:20.56  13:57:24.78| 0:00:03.00 0:00:01.59 NO SERIO
13:57:33.14  13:57:34.42  13:57:37.08  13:57:36.80  13:57:38.95| 0:00:02.66 0:00:02.38 NO SERIO
13:59:47.53  13:59:52.77  13:59:56.85  13:59:54.87  13:59:58.95| 0:00:04.08 0:00:02.10 NO SERIO
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TOTAL DE SEGUNDOS EN LA HORA TC TPI
T1 T2 T3 T4 T5 seg seg SOilFSIeS)

14:01:06.13 14:01:06.89 14:01:07.53 14:01:07.11 14:01:09.56[ 0:00:00.64 0:00:00.22 SERIO

14:01:15.08  14:01:16.27  14:01:17.97  14:01:18.62  14:01:20.27 0:00:01.70 0:00:02.35 NO SERIO
14:01:25.23  14:01:25.92  14:01:26.77  14:01:28.87  14:01:29.04| 0:00:00.85 0:00:02.95 SERIO

14:02:21.15  14:02:21.91  14:02:22.75  14:02:22.23  14:02:24.64( 0:00:00.84 0:00:00.32 SERIO

14:04:46.83  14:04:47.65  14:04:50.64  14:04:51.41  14:04:56.06[ 0:00:02.99 0:00:03.76 NO SERIO
14:06:39.92 14:06:40.06 14:06:44.94 14:06:44.62 14:06:47.79|  0:00:04.88 0:00:04.56 NO SERIO
14:06:44.88  14:06:45.92  14:06:46.00  14:06:47.63  14:06:50.33( 0:00:00.08 0:00:01.71 SERIO

14:07:58.00  14:07:59.26  14:08:01.22  14:08:01.79  14:08:03.29] 0:00:01.96 0:00:02.53 NO SERIO
14:08:49.69  14:08:50.73  14:08:52.46  14:08:52.79  14:08:54.62 0:00:01.73 0:00:02.06 NO SERIO
14:09:46.11  14:09:46.30  14:09:51.17  14:09:47.37  14:09:54.92( 0:00:04.87 0:00:01.07 NO SERIO
14:09:57.47  14:09:59.49  14:10:01.52  14:10:02.69  14:10:06.85] 0:00:02.03 0:00:03.20 NO SERIO
14:10:29.64  14:10:36.75  14:10:39.65  14:10:40.88  14:10:44.83| 0:00:02.90 0:00:04.13 NO SERIO
14:10:36.31  14:10:37.72  14:10:40.25  14:10:40.66  14:10:43.68( 0:00:02.53 0:00:02.94 NO SERIO
14:11:07.56  14:11:08.41  14:11:09.01  14:11:09.72  14:11:11.52 0:00:00.60 0:00:01.31 SERIO

14:11:1551  14:11:16.14  14:11:16.44  14:11:18.29  14:11:21.11 0:00:00.30 0:00:02.15 SERIO

14:12:00.28  14:12:01.69  14:12:03.03  14:12:03.06  14:12:06.85| 0:00:01.34 0:00:01.37 SERIO

14:12:13.02 14:12:16.70 14:12:22.49 14:12:20.17 14:12:24.36| 0:00:05.79 0:00:03.47 NO SERIO
14:13:08.19  14:13:09.01  14:13:10.15  14:13:10.53  14:13:12.33( 0:00:01.14 0:00:01.52 SERIO

14:15:11.92  14:15:12.12  14:15:14.94  14:15:14.06  14:15:19.22 0:00:02.82 0:00:01.94 NO SERIO
14:15:33.47  14:15:3459  14:15:35.68  14:15:37.33  14:15:40.03[ 0:00:01.09 0:00:02.74 SERIO

14:17:56.38  14:17:58.42  14:18:00.92  14:18:00.86  14:18:03.16( 0:00:02.50 0:00:02.44 NO SERIO
14:18:27.50  14:18:27.37  14:18:29.47  14:18:29.32  14:18:32.07| 0:00:02.10 0:00:01.95 NO SERIO
14:18:29.42  14:18:30.85  14:18:32.42  14:18:32.51  14:18:35.99( 0:00:01.57 0:00:01.66 NO SERIO
14:19:03.86  14:19:03.30  14:19:05.25  14:19:05.52  14:19:07.03[ 0:00:01.95 0:00:02.22 NO SERIO
14:19:05.53  14:19:06.69  14:19:07.65  14:19:09.51  14:19:11.15( 0:00:00.96 0:00:02.82 SERIO

14:22:21.64 14:22:22.47 14:22:24.91 14:22:24.44 14:22:27.87( 0:00:02.44 0:00:01.97 NO SERIO
14:22:31.19  14:22:32.57  14:22:34.75  14:22:35.72  14:22:39.84( 0:00:02.18 0:00:03.15 NO SERIO
14:23:14.20 14:23:15.81 14:23:18.55 14:23:20.61 14:23:22.15( 0:00:02.74 0:00:04.80 NO SERIO
14:24:23.25  14:24:23.97  14:24:25.98  14:24:25.35  14:24:29.05( 0:00:02.01 0:00:01.38 NO SERIO
14:26:57.95  14:26:59.29  14:27:.00.54  14:27:00.27  14:27:02.76[ 0:00:01.25 0:00:00.98 SERIO

14:29:01.04  14:29:01.76  14:29:04.08  14:29:05.22  14:29:07.56( 0:00:02.32 0:00:03.46 NO SERIO
14:30:25.24  14:30:25.89  14:30:26.27  14:30:27.32  14:30:30.31 0:00:00.38 0:00:01.43 SERIO

14:31:00.22  14:31:01.37  14:31:02.96  14:31:02.30  14:31:04.90| 0:00:01.59 0:00:00.93 NO SERIO
14:33:00.00  14:33:00.86  14:33:01.42  14:33:03.38  14:33:04.82[ 0:00:00.56 0:00:02.52 SERIO

14:34:22.08  14:34:23.97  14:34:25.88  14:34:25.64  14:34:29.47( 0:00:01.91 0:00:01.67 NO SERIO
14:35:25.66  14:35:26.48  14:35:30.05  14:35:30.12  14:35:33.41 0:00:03.57 0:00:03.64 NO SERIO
14:35:51.78 14:35:52.94 14:35:55.46 14:35:54.61 14:35:58.41( 0:00:02.52 0:00:01.67 NO SERIO
14:37:39.19  14:37:40.01  14:37:41.94  14:37:42.13  14:37:44.65( 0:00:01.93 0:00:02.12 NO SERIO
14:39:39.65 14:39:40.53  14:40:03.07  14:39:4556  14:40:06.07 0:00:22.54 0:00:05.03 NO SERIO
14:41:41.25  14:41:42.66  14:41:46.26  14:41:45.08  14:41:49.12( 0:00:03.60 0:00:02.42 NO SERIO
14:42:41.64  14:42:4352  14:42:48.61  14:42:45.47  14:42:49.56( 0:00:05.09 0:00:01.95 NO SERIO
14:43:20.86 14:43:21.74 14:43:24.41 14:43:24.60 14:43:27.16( 0:00:02.67 0:00:02.86 NO SERIO
14:43:40.33 14:43:41.43 14:43:42.01 14:43:43.93 14:43:45.11( 0:00:00.58 0:00:02.50 SERIO

14:44:14.39  14:44:1561  14:44:16.33  14:44:16.50  14:44:18.93( 0:00:00.72 0:00:00.89 SERIO

14:44:53.24  14:44:54.66  14:44:56.00  14:44:5755  14:45:01.85 0:00:01.34 0:00:02.89 SERIO

14:45:45.11  14:45:46.16  14:45:48.73  14:45:49.53  14:45:51.83[ 0:00:02.57 0:00:03.37 NO SERIO
14:46:02.71  14:46:03.93  14:46:05.43  14:46:07.46  14:46:09.48( 0:00:01.50 0:00:03.53 NO SERIO
14:46:56.53 14:46:57.98 14:47:00.22 14:46:59.32 14:47:03.24( 0:00:02.24 0:00:01.34 NO SERIO
14:47:37.83  14:47:39.48  14:47:41.09  14:47:42.49  14:47:4551 0:00:01.61 0:00:03.01 NO SERIO
14:47:50.61  14:47:52.03  14:47:54.13  14:47:54.10  14:47:57.38| 0:00:02.10 0:00:02.07 NO SERIO
14:48:04.55  14:48:05.12  14:48:08.48  14:48:.07.06  14:48:09.75( 0:00:03.36 0:00:01.94 NO SERIO
14:48:10.97  14:48:12.29  14:48:14.86  14:48:1456  14:48:16.75( 0:00:02.57 0:00:02.27 NO SERIO
14:49:15.02  14:49:16.71  14:49:19.22  14:49:19.67  14:49:22.68( 0:00:02.51 0:00:02.96 NO SERIO
14:50:03.84 14:50:05.57 14:50:07.67 14:50:07.33 14:50:10.98( 0:00:02.10 0:00:01.76 NO SERIO
14:50:16.35  14:50:17.91  14:50:20.19  14:50:20.80  14:50:24.41] 0:00:02.28 0:00:02.89 NO SERIO
14:50:40.06 14:50:43.78 14:50:46.19 14:50:45.79 14:50:49.29( 0:00:02.41 0:00:02.01 NO SERIO
14:51:07.79  14:51:09.95  14:51:12.07  14:51:12.85  14:51:15.27 0:00:02.12 0:00:02.90 NO SERIO
14:51:26.33  14:51:28.27  14:51:34.95  14:51:33.75  14:51:35.77| 0:00:06.68 0:00:05.48 NO SERIO
14:51:35.80  14:51:38.99  14:51:4557  14:51:43.79  14:51:51.84 0:00:06.58 0:00:04.80 NO SERIO
14:51:59.12  14:52:00.19  14:52:02.63  14:52:02.61  14:52:04.23[ 0:00:02.44 0:00:02.42 NO SERIO
14:54:23.38  14:54:24.31  14:54:29.43  14:54:27.90  14:54:30.53| 0:00:05.12 0:00:03.59 NO SERIO
14:54:39.33  14:54:40.05  14:54:44.82  14:54:44.19  14:54:52.93( 0:00:04.77 0:00:04.14 NO SERIO
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14:54:41.51 14:54:40.94  14:54:50.90  14:54:44.01 14:54:52.31| 0:00:09.96 0:00:03.07 NO SERIO
14:59:15.64 14:59:16.17  14:59:19.49  14:59:19.98 14:59:23.79| 0:00:03.32 0:00:03.81 NO SERIO
14:57:13.01 14:57:15.41 14:57:18.95 14:57:19.73 14:57:21.20( 0:00:03.54 0:00:04.32 NO SERIO
14:58:09.22  14:58:09.97 14:58:11.17 14:58:11.66 14:58:15.06  0:00:01.20 0:00:01.69 SERIO

14:58:39.01 14:58:42.35  14:58:48.10  14:58:46.16 14:58:52.88| 0:00:05.75 0:00:03.81 NO SERIO
14:59:01.28  14:59:02.10 14:59:03.02 14:59:03.11 14:59:05.48( 0:00:00.92 0:00:01.01 SERIO

15:00:15.09  15:00:18.74  15:00:22.68  15:00:20.28 15:00:24.30( 0:00:03.94 0:00:01.54 NO SERIO
15:03:58.26  15:03:59.26  15:04:02.24  15:04:02.57 15:04:05.97| 0:00:02.98 0:00:03.31 NO SERIO
15:05:47.22 15:05:49.25  15:05:51.36  15:05:51.19 15:05:53.38| 0:00:02.11 0:00:01.94 NO SERIO
15:08:54.32  15:08:55.34  15:08:57.13  15:08:57.42 15:09:00.30| 0:00:01.79 0:00:02.08 NO SERIO
15:08:57.51 15:08:57.01  15:09:00.97  15:08:59.15 15:09:02.21| 0:00:03.96 0:00:02.14 NO SERIO
15:10:07.57  15:10:08.42 15:10:09.82 15:10:09.87 15:10:10.10 0:00:01.40 0:00:01.45 SERIO

15:11:43.08 15:11:44.70  15:11:47.14  15:11:46.27 15:11:49.71| 0:00:02.44 0:00:01.57 NO SERIO
15:13:40.12  15:13:40.94 15:13:43.78 15:13:43.58 15:13:46.40( 0:00:02.84 0:00:02.64 NO SERIO
15:15:20.08 15:15:21.79  15:15:2490  15:15:24.26 15:15:27.55| 0:00:03.11 0:00:02.47 NO SERIO
15:18:49.73  15:18:50.63  15:18:54.34  15:18:53.14 15:18:55.14| 0:00:03.71 0:00:02.51 NO SERIO
15:19:44.08 15:19:45.72  15:19:46.53  15:19:47.78 15:19:50.71| 0:00:00.81 0:00:02.06 SERIO

15:19:52.68 15:19:53.79  15:19:56.55  15:19:56.28 15:19:58.64| 0:00:02.76 0:00:02.49 NO SERIO
15:19:57.98  15:19:58.29  15:20:01.96  15:20:00.45 15:20:04.33( 0:00:03.67 0:00:02.16 NO SERIO
15:20:21.59 15:20:25.66  15:20:27.95  15:20:30.32 15:20:35.14| 0:00:02.29 0:00:04.66 NO SERIO
15:21:50.57 15:21:53.83  15:21:56.36  15:21:55.34 15:21:58.39( 0:00:02.53 0:00:01.51 NO SERIO
15:21:53.93 15:21:54.11  15:21:59.34  15:21:59.79 15:22:04.53| 0:00:05.23 0:00:05.68 NO SERIO
15:23:23.81 15:23:24.98  15:23:27.44  15:23:26.97 15:23:34.28| 0:00:02.46 0:00:01.99 NO SERIO
15:23:4355 15:23:45.34  15:23:48.30  15:23:48.37 15:23:50.14| 0:00:02.96 0:00:03.03 NO SERIO
15:23:52.42  15:23:53.76  15:23:56.13  15:23:56.69 15:24:00.13| 0:00:02.37 0:00:02.93 NO SERIO
15:24:56.53  15:24:57.41  15:25:00.66  15:25:00.02 15:25:05.64 0:00:03.25 0:00:02.61 NO SERIO
15:25:13.27 15:25:13.96  15:25:22.39  15:25:15.76 15:25:29.79| 0:00:08.43 0:00:01.80 NO SERIO
15:25:30.03  15:25:30.83 15:25:32.29 15:25:36.77 15:25:46.32 0:00:01.46 0:00:05.94 SERIO

15:25:35.84  15:25:36.19  15:25:44.58  15:25:37.31 15:25:46.79| 0:00:08.39 0:00:01.12 NO SERIO
15:25:50.28 15:25:52.05  15:25:55.68  15:25:56.36 15:25:58.42| 0:00:03.63 0:00:04.31 NO SERIO
15:26:59.96  15:27:00.59 15:27:06.79 15:27:06.46 15:27:13.27( 0:00:06.20 0:00:05.87 NO SERIO
15:27:25.02 15:27:28.09  15:27:32.34  15:27:30.66 15:27:34.30| 0:00:04.25 0:00:02.57 NO SERIO
15:28:38.14 15:28:38.96  15:28:41.11  15:28:43.62 15:28:45.39( 0:00:02.15 0:00:04.66 NO SERIO
15:29:32.33  15:29:32.86  15:29:34.11  15:29:33.27 15:29:35.39| 0:00:01.25 0:00:00.41 SERIO

15:29:32.24  15:29:32.87  15:29:34.48  15:29:34.43 15:29:37.17| 0:00:01.61 0:00:01.56 NO SERIO
15:29:40.44 15:29:41.50  15:29:43.38  15:29:43.66 15:29:45.44| 0:00:01.88 0:00:02.16 NO SERIO
15:29:55.30 15:29:56.68  15:29:58.18  15:29:58.51 15:30:00.68| 0:00:01.50 0:00:01.83 SERIO

15:30:02.55 15:30:03.30  15:30:07.30  15:30:04.62 15:30:09.01( 0:00:04.00 0:00:01.32 NO SERIO
15:30:13.60 15:30:14.94  15:30:18.71  15:30:16.32 15:30:20.23| 0:00:03.77 0:00:01.38 NO SERIO
15:32:23.68 15:32:23.89  15:32:27.91  15:32:25.63 15:32:29.76  0:00:04.02 0:00:01.74 NO SERIO
15:34:17.77 15:34:18.10  15:34:22.14  15:34:21.22 15:34:25.69| 0:00:04.04 0:00:03.12 NO SERIO
15:36:59.02 15:37:01.00  15:37:05.85  15:37:03.67 15:37:07.71| 0:00:04.85 0:00:02.67 NO SERIO
15:41:03.62 15:41:04.46  15:41:06.59  15:41:06.28 15:41:08.14| 0:00:02.13 0:00:01.82 NO SERIO
15:45:14.22  15:45:14.85  15:45:17.09  15:45:16.17 15:45:19.38| 0:00:02.24 0:00:01.32 NO SERIO
15:47:21.12  15:47:21.87  15:47:24.89  15:47:24.12 15:47:28.88( 0:00:03.02 0:00:02.25 NO SERIO
15:49:21.48 15:49:27.86  15:49:30.45  15:49:35.03 15:49:38.35| 0:00:02.59 0:00:07.17 NO SERIO
15:49:46.70  15:49:51.36  15:49:59.87  15:49:55.36 15:50:02.11( 0:00:08.51 0:00:04.00 NO SERIO
15:51:11.51 15:51:12.08  15:51:16.31  15:51:14.03 15:51:18.57| 0:00:04.23 0:00:01.95 NO SERIO
15:52:07.22 15:52:10.66  15:52:11.83  15:52:12.10 15:52:15.42| 0:00:01.17 0:00:01.44 SERIO

15:53:30.82 15:53:32.39  15:53:35.22  15:53:35.69 15:53:38.57| 0:00:02.83 0:00:03.30 NO SERIO
15:54:02.71 15:54:03.31  15:54:06.62  15:54:09.92 15:54:12.53| 0:00:03.31 0:00:06.61 NO SERIO
15:56:28.47 15:56:29.96  15:56:32.55  15:56:34.62 15:56:35.82|  0:00:02.59 0:00:04.66 NO SERIO
15:56:37.80 15:56:38.12  15:56:40.01  15:56:40.07 15:56:45.77| 0:00:01.89 0:00:01.95 NO SERIO
15:58:20.68 15:58:21.12  15:58:22.33  15:58:22.08 15:58:24.51| 0:00:01.21 0:00:00.96 SERIO

16:00:24.43 16:00:24.96  16:00:26.67  16:00:26.09 16:00:28.99| 0:00:01.71 0:00:01.13 NO SERIO
16:01:38.12 16:01:39.43  16:01:41.49  16:01:41.64 16:01:43.84| 0:00:02.06 0:00:02.21 NO SERIO
16:03:10.78  16:03:12.57  16:03:14.22  16:03:15.25 16:03:18.81| 0:00:01.65 0:00:02.68 NO SERIO
16:04:33.39 16:04:34.21  16:04:37.22  16:04:37.07 16:04:42.42| 0:00:03.01 0:00:02.86 NO SERIO
16:04:42.39 16:04:42.27  16:04:47.35  16:04:45.13 16:04:49.79| 0:00:05.08 0:00:02.86 NO SERIO
16:05:56.95 16:05:58.38  16:06:00.99  16:06:00.45 16:06:02.52| 0:00:02.61 0:00:02.07 NO SERIO
16:13:03.67 16:13:05.12 16:13:07.71 16:13:07.07 16:13:09.85( 0:00:02.59 0:00:01.95 NO SERIO
16:13:09.64 16:13:10.13  16:13:14.73  16:13:15.02 16:13:17.18| 0:00:04.60 0:00:04.89 NO SERIO
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16:15:13.25 16:15:15.30  16:15:19.58  16:15:18.63 16:15:23.21| 0:00:04.28 0:00:03.33 NO SERIO
16:15:17.20 16:15:18.27  16:15:21.48  16:15:21.28 16:15:23.95( 0:00:03.21 0:00:03.01 NO SERIO
16:16:18.44 16:16:19.63  16:16:20.23  16:16:21.48 16:16:23.41| 0:00:00.60 0:00:01.85 SERIO

16:16:48.16  16:16:48.85 16:16:51.61 16:16:50.61 16:16:53.51 0:00:02.76 0:00:01.76 NO SERIO
16:17:28.07 16:17:29.14  16:17:31.93  16:17:32.40 16:17:35.39| 0:00:02.79 0:00:03.26 NO SERIO
16:19:02.28 16:19:03.45  16:19:07.56  16:19:05.60 16:19:10.55| 0:00:04.11 0:00:02.15 NO SERIO
16:19:24.02 16:19:24.26  16:19:27.67  16:19:27.34 16:19:31.32| 0:00:03.41 0:00:03.08 NO SERIO
16:20:50.47 16:20:51.99  16:20:55.03  16:20:58.84 16:21:01.76| 0:00:03.04 0:00:06.85 NO SERIO
16:22:52.59 16:22:53.77  16:22:56.65  16:22:56.30 16:23:00.93( 0:00:02.88 0:00:02.53 NO SERIO
16:22:54.28 16:22:55.19  16:23:00.98  16:22:57.14 16:23:05.16| 0:00:05.79 0:00:01.95 NO SERIO
16:23:07.96  16:23:14.76 16:23:19.03 16:23:18.86 16:23:21.81 0:00:04.27 0:00:04.10 NO SERIO
16:23:26.82 16:23:26.45  16:23:30.27  16:23:30.36 16:23:37.89| 0:00:03.82 0:00:03.91 NO SERIO
16:26:30.63 16:26:33.57  16:26:35.67  16:26:36.20 16:26:40.52| 0:00:02.10 0:00:02.63 NO SERIO
16:26:34.44 16:26:35.30  16:26:40.12  16:26:40.59 16:26:41.37| 0:00:04.82 0:00:05.29 NO SERIO
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