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RESUMEN

TITULO: APLICACION DE DOS METODOLOGIAS EXISTENTES PARA LA ESTIMACION DE LA
CAPACIDAD DE OPERACION DE LA INFRAESTRUCTURA PEATONAL EN UNA ZONA DEL
MUNICIPIO DE FLORIDABLANCA (SANTANDER)*

AUTORES: SERGIO DANIEL ROJAS MUNOZ
VICENTE CALA DIAZ**

RESUMEN

En el siguiente articulo se hace un estudio de la infraestructura peatonal del casco antiguo del
municipio de Floridablanca, delimitado de la calle tres (3) a la calle ocho (8), entre la carrera seis
(6) y la carrera trece (13), zona que se selecciond debido a que presenta un gran volumen de
peatones; una vez seleccionada y demarcada la zona de estudio se procedié a calcular la
capacidad que la infraestructura peatonal ofrece, seguidamente se determiné el nivel de servicio
para la misma, para esto se hizo inicialmente un andlisis comparativo entre la infraestructura
existente y la propuesta en el Plan de Ordenamiento Territorial (POT), luego se aplicaron dos
metodologias existentes: Método Colombiano para la estimacion de la capacidad y calidad de
servicio en infraestructuras peatonales por la UPTC (2011) y el Modelo de estimacion de nivel de
servicio peatonal planteada por Jaskiewiecz F. Segun los resultados obtenidos de la aplicaciéon
tedrica de estas dos metodologias se pudo observar que existen factores que afectan los niveles
de servicio sobre las aceras, al igual se establecio el déficit en unidad de area que la
infraestructura peatonal presenta en esta zona, lo anterior con respecto a las normativas
presentadas en el POT, con estos andlisis se puede ayudar a generar las necesidades especificas
en lugares precisos a lo largo de un area de estudio para que en un futuro se hagan las mejoras
necesarias, con el fin de animar a caminar como una forma alternativa viable de transporte,
presentando especial atencidén a la comodidad y la seguridad de los peatones.

PALABRAS CLAVES: Metodologias, Flujo de peatones, Niveles de servicio, Infraestructura
peatonal, Plan de Ordenamiento Territorial.

* Proyecto de grado
** Facultad de Ingenierias Fisico-Mecanicas, Escuela de Ingenieria Civil, Director: Yerly Fabian
Estupifian, Ingeniero Civil.
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ABSTRACT

TITLE: APPLICATION OF TWO EXISTING METHODOLOGIES FOR ESTIMATING THE
OPERATING CAPACITY OF INFRASTRUCTURE PEDESTRIAN IN A ZONE OF
FLORIDABLANCA (SANTANDER)”

AUTHORS: SERGIO DANIEL ROJAS MUNOZ
VICENTE CALA DIAZ*

In the following article a study of pedestrian infrastructure of the old part of town of Floridablanca,
delimited Third Street (3) and the street eight (8) and between the race six (6) and the race is
thirteen (13), area was selected because it has a large volume of pedestrian; once selected,
marked the study area we proceeded to calculate the capacity pedestrian infrastructure offers, then
the level of service for the same was determined for this initially made a comparative analysis of the
existing infrastructure and the proposal in the Plan Territorial Planning (POT), then two existing
methodologies were applied: Colombian method for estimating the capacity and quality of service in
pedestrian infrastructure by UPTC (2011) and the model for estimating pedestrian level of service
proposed by Jaskiewiecz F. According to the results of the theoretical application of these two
methods, it was observed that there are factors that affect service levels on the sidewalks, as the
deficit falling unit area pedestrian infrastructure presented in this area with respect to POT, these
analyzes can help generate specific needs accurate over an area of study places for that in the
future the necessary improvements are made, in order to encourage walking as a viable alternative
form of transport, presenting special attention to the comfort and safety of pedestrians.

KEYWORDS: Methodologies, pedestrian flow, levels of service, pedestrian infrastructure, Plan
Ordinance territorial.

* Grade Project
** Faculty of Physical - Mechanical Engineering , School of Civil Engineering, Director: Fabian Yerly
Estupifian , Civil Engineer.
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INTRODUCCION

Una ciudad habitada por miles de personas debe ofrecer un ambiente agradable
para aquellos que la transitan; el entorno que brinda es un elemento critico de la
experiencia urbana, lo que implica mas que viajar de un punto A a un punto B, es
imprescindible presentar un ambiente de comodidad y agrado para aquellos que la
transitan, junto a esto se tiene el fuerte crecimiento urbano que hace que cada dia
las calles estén mas congestionada. Entre la planificacion de una ciudad, en
cuanto a su movilidad debe disefiarse de manera integra pensando en todos los
actores que se desplazan, por ello se hace indispensable aplicar métodos con
principios de disefio que ayuden a contribuir espacios peatonales agradables. Es
de vital importancia conocer el estado actual, las caracteristicas fisicas y las
condiciones de deterioro de las vias peatonales, ya que asi se pueden
implementar los correctivos necesarios para lograr una optimizacion en las
condiciones de uso para los peatones debido a que la gran mayoria de los
recorridos realizados se hacen a pie, lo que implica necesariamente que los
espacios alcancen niveles de servicios muy elevados. Ademas de las normas de
disefio que una via debe cumplir, de igual manera existen métodos utilizados para
medir el nivel de servicio (LOS) y estimar la capacidad de las infraestructuras
peatonales. Es importante que los andlisis se hagan con base en los factores
cualitativos, considerado volumen y capacidad para un mejoramiento en la
movilidad, presentando medidas especificas para la funcionalidad y seguridad de
los peatones. La presion generada por el crecimiento en sectores consolidados
para el comercio o sitios de encuentro en la ciudad genera conflicto e
incompatibilidad en el flujo sobre estos corredores viales, esta situacion refuerza

aun mas la necesidad de consolidar estrategias para este tipo de movilidad.*

' ARAQUE, Laura Carolina y DIAZ, Ménica Alexandra. Estado del arte de metodologias existentes para la estimacién de la
capacidad y calidad operacional en infraestructuras peatonales. Trabajo de grado Ingenieria Civil. Bucaramanga:
Universidad industrial de Santander. Facultad de Ingenierias Fisico-Mecanicas. Escuela de Ingenieria Civil. 2014. p.
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En consideracion, para la definicion de una movilidad sostenible, es importante
tener presente que hay muchas formas de solucionar los problemas de movilidad
peatonal.” Los criterios para escoger las soluciones adecuadas dependen
principalmente del modelo de ciudad que se busque planear a corto, mediano y
largo plazo. En la actualidad, no se cuenta con informacién especifica referente al
flujo peatonal o estado de las aceras de la zona en estudio, por lo cual se hace
necesario llevar a cabo una evaluacién de los principales elementos para aplicar
procesos que contribuyan en un mejor aprovechamiento de las infraestructuras
peatonales con las cuales se dispone para dar respuesta a las necesidades
internas y de conexion con los flujos externos de movilidad, en el marco de una
ciudad abierta y descongestionada, con el objetivo entre otros, de incrementar la

seguridad vial y disminuir los indices de accidentalidad.

2 bid. p 2.
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1. UBICACION DE LA ZONA DE ESTUDIO

En la imagen se muestra la ubicacion del municipio de Floridablanca - Santander,
objetivo del proyecto en estudio; este se caracteriza por un alto flujo de peatones,
debido principalmente a que es centro de varias actividades de tipo comercial y al
ser un municipio de tamafio medio (8168 habitantes en el casco antiguo para
2005, DANE) facilita los desplazamientos a pie, a pesar de esto el niumero de
vehiculos es bastante elevado, pues cuenta con una gran flota vehiculos publicos
transitando la zona y a menudo es muy frecuentado por visitantes extranjeros, a
esto se le suma la falta de sefializacion, la imprudencia de los habitantes, los
vendedores ambulantes entro otras probleméaticas que ocasionan un flujo vehicular

y peatonal lento e indiscreto.

Imagen 1. Localizacion del municipio de Floridablanca Santander.
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Fuente: Google Maps, adaptada por el autor.
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2. ANALISIS DE LA INFRAESTRUCTURA PEATONAL EXISTENTE Y
COMPARACION CON LA ESTABLECIDA EN EL PLAN DE ORDENAMIENTO
TERRITORIAL (POT)

Este proceso se llevo a cabo en diferentes fases de trabajo, las cuales se
abordaron dependiendo de las diferentes perspectivas observadas en las visitas
de campo; ancho efectivo de acera, estado de la misma, volumen de peatones,
entre otros, esto para dar cumplimiento a los objetivos planteados de manera clara

y precisa. Ver anexo 1

2.1. FASE |

En esta etapa de investigacion se determina cual es el estado del espacio
peatonal en la zona de estudio teniendo en cuenta la normativa de secciones
viales definidas en el Plan de Ordenamiento Territorial (POT) del municipio de
Floridablanca, haciendo una caracterizacion general de la zona, para observar si

la infraestructura brinda un nivel de servicio adecuado.

Para esto se llevaron a cabo varios sondeos al municipio para seleccionar la zona
a estudiar, teniendo en cuenta donde se presentan el mayor volumen de peatones;
esta se ubica principalmente donde se centran la gran parte de actividades de tipo
comercial, administrativo, bancario, hospitalario, social entre otros y asi llevar a

cabo la ejecucion de dicho objetivo.

La imagen 2 ilustra la ubicacion de la zona en estudio del municipio de
Floridablanca, la cual abarca cerca de treinta (30) manzanas, alrededor de ciento
setenta mil metros cuadrados (170,000 m? aproximadamente), en direccién Norte -
Sur desde la calle tres (3) hasta la calle ocho (8) y de Este - Oeste desde la

carrera doce (12) hasta la carrera seis (6). Ver anexo 2
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Imagen 2. Localizacion de la zona de estudio en el municipio de Floridablanca.

Fuente: Google Earth, adaptada por autor.

Una vez definida la zona de estudio se busca la informacion del Plan de
Ordenamiento Territorial (POT) del municipio de Floridablanca para hacer una
comparacion con los datos recopilados en los diferentes sondeos que se llevaron
a cabo para hacer la medicion de la infraestructura peatonal y la clasificacion de

las vias.

Para el municipio de Floridablanca se tiene la siguiente clasificacién de los ejes
viales, segun el Decreto No. 087 de Abril 3 de 2013, “Por medio del cual se
compendia el contenido de los Acuerdos Municipales No. 036 de Noviembre 09 de
2001, No. 025 de Octubre 16 de 2002, No. 008 de Octubre 12 de 2005 y No. 001
de Febrero 25 de 2013, que contienen las disposiciones establecidas por el Plan

de Ordenamiento Territorial (POT) del Municipio de Floridablanca”.?

® Decreto No. 087 de Abril 3 de 2013, Plan de Ordenamiento Territorial (pot) Floridablanca. Acuerdos Municipales. P 82.
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En la tabla a continuacibn muestra las clasificaciones y dimensiones en
componentes viales para los nuevos trazados de los sectores con tratamiento de

desarrollo; las dimensiones referenciadas a partir del eje vial son las siguientes:

Tabla 1. Clasificacién y dimensionamiento de las vias

CLASIFICACION Y DIMENSIONAMMIENTO DE
LAS VIAS
Tino de via Zonas Dimensiones
verdes (m) anden (m)

Urbana primaria 2.0 15
Urbana secundaria 15 15
Urbana terciaria 15 10
Carretera local 2.0 15
Intermedias de barrio 1.0 10

Fuente: Plan de Ordenamiento Territorial (POT) Floridablanca.

Decreto No. 087 de abril 3 de 2013. Adaptada por el autor.
En base a la informacién obtenida se definen los tipos de infraestructuras viales,

los cuales corresponden a la zona de estudio.

» Urbana Primaria: Ancho de infraestructura peatonal 1.5 metros. Urbana
Secundario: Ancho de infraestructura peatonal 1.5 metros.
» Urbana Terciaria e Interna de barrio: Ancho de infraestructura peatonal 1,0

metros.*

Una vez analizada la informaciéon suministrada por el Plan de Ordenamiento
Territorial (POT) se procede a organizar y analizar la informacion recopilada en los
sondeos respectivos para la medicion de las aceras de la infraestructura peatonal
del casco antiguo de Floridablanca, referenciando cada una de las andenes,
teniendo en cuenta su estado y deterioro, como dato adicional del analisis de

comparacion con las normativas viales del municipio.

* Ibid. p 3.
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2.2. FASE Il

En esta fase de la investigacion se analizé de forma minuciosa los datos obtenidos
en campo de la infraestructura peatonal existente, para luego compararlos con la
sefialada en el Plan de Ordenamiento Territorial (POT) de dicho municipio. La
comparacion se realiza acera a acera y se establece si cumplen con el
dimensionamiento propuesto en el POT del municipio de Floridablanca. Ve anexo
3

Para comparar la infraestructura existente con la establecida en el Plan de
Ordenamiento Territorial (POT), se calculo el area de cada acera tanto con los
parametros establecidos en las normativas impuestas, como con los datos
tomados en campo para cada tipo de infraestructura, para hacer una evaluacion,
calculando el déficit para cada acera, con la siguiente ecuacion 1.

Deficit IP = IP Existente — IP (POT) (1)

IP (POT) = Infraestructura peatonal propuesta por el Plan de Ordenamiento

Territorial.

IP = Infraestructura peatonal existente

En este célculo se pueden obtener valores tanto positivos como negativos; para
valores menores a los establecidos en el Plan de Ordenamiento Territorial (POT)
existe un déficit para la acera, y para valores mayores o iguales a cero, no hay

déficit en la infraestructura peatonal.
A continuacion se muestra el calculo tipo del déficit de una acera caracteristica de

la zona.
Deficit IP = 97.5—75 = 22.5m2
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Como se puede observar en el calculo tipo el valor obtenido es positivo lo que

significa que no existe un déficit en la acera peatonal.

Tabla 2. Célculo tipo de déficit para infraestructura peatonal.

AreaIP. | .
. Area IP. POT e
Acera Existente © Déficit

(m2) (m2)

Calle 6 entre

carrera6y5 975 S 225

Cumple

Una vez calculadas las areas de cada una de las aceras con los parametros del
(POT) y los datos obtenidos en campo al compararlos se obtuvo que no existe un
déficit para la infraestructura peatonal, pero este valor se obtiene gracias a la
compensacion que se da por parte de algunas aceras que cumplen con los valores

propuestos en las normativas.

En la tabla 3. A continuacion se sefala el déficit obtenido sin involucrar las aceras

gue si cumplen con lo establecido en el (POT)

Tabla 3. Célculo del déficit para el porcentaje de infraestructura que no cumple con
lo establecido en el (POT)

Porcentaje de infraestructura
que no cumple con en

dimensionamiento establecido |  DEficit | Unidad
en el (POT)
10.3% 1367.25 m2

Como se puede observar en la tabla tres (3) la gran mayoria de la infraestructura
peatonal del municipio de Floridablanca cumple con la establecido en el (POT),
pero sin embargo existe un déficit considerable para esta zona. Ver anexo 3
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3. APLICACION DE DOS METODOLOGIAS

Para esta parte del proyecto de investigacion se realizaron diferentes visitas de
sondeo al casco antiguo del municipio de Floridablanca para enfocar la
investigacion a las zonas que presentan mayor movimiento de personas, al igual
en dichas visitas se analiza el entorno de los alrededores de estas zonas, para
seleccionar metodologias que mas se acoplaran al sector estudiado, para lo cual
se realiz6 un analisis meticuloso a las metodologias establecidas en el proyecto de
grado “Estado del arte de metodologias existentes para la estimacién de la
capacidad y calidad operacional en infraestructuras peatonales” del cual se
seleccionaron dos metodologias las cuales segun las visitas realizadas a la zona

son las que mas se ajustan a esta infraestructura peatonal.

Las zonas seleccionadas para dicha aplicacion se caracterizan por estar ubicadas
alrededor de instituciones hospitalarias, zonas comerciales, iglesias, entidades
gubernamentales, parques publicos entre otros. En la imagen 3 muestra la

ubicacién de los puntos de aplicacion. Ver anexo 4.

Imagen 3. Ubicacion de los sectores estratégicos en la zona de aplicacion.

=Zo~na comercial '
=

WA R
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. : |
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Fuente: Google Earth. Adaptada por el autor
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Una vez seleccionadas las zonas donde se aplicaron, se hizo una segunda

revision al proyecto de grado “Estado del arte de metodologias existentes para la

estimacion de la capacidad y calidad operacional en infraestructuras peatonales”

las metodologias a aplicar son:

» Método colombiano para estimar la capacidad y calidad del servicio en
infraestructuras peatonales

» Modelo para la estimacion de nivel de servicio peatonal planteado por

Jaskiewiecz F. °

3.1. METODO COLOMBIANO PARA ESTIMAR LA CAPACIDAD Y CALIDAD
DEL SERVICIO EN INFRAESTRUCTURAS PEATONALES

Los parametros de entrada del modelo son de dos tipos, los geométricos que
incluyen: Tipo de sector, pendiente longitudinal, tipo de infraestructura, estado,
longitud del tramo y ancho efectivo; en segundo lugar, los parametros
relacionados con el trafico: flujo horario, distribucion por sentido, género y rango

de edad, factor de hora pico y proporcién de peatones con paquetes.

El modelo utilizado considera que la capacidad de una infraestructura peatonal no
es constante, sino que se ve afectada por factores como: pendiente, estado de la

via, el tipo de peatdn y el tipo de via.

Por otra parte, la calidad del servicio que ofrece una infraestructura peatonal se
determina con base en la variable velocidad media de caminata, la cual se calcula

a partir de una velocidad base afectada por diversos factores de ajuste.

® ARAQUE, Laura Carolina y DIAZ, Ménica Alexandra. Estado del arte de metodologias existentes para la estimacion de la
capacidad y calidad operacional en infraestructuras peatonales. Trabajo de grado Ingenieria Civil. Bucaramanga:
Universidad industrial de Santander. Facultad de Ingenierias Fisico-Mecénicas. Escuela de Ingenieria Civil. 2014. p.
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La capacidad de una infraestructura peatonal, se da en peatones para un periodo
determinado de quince (15) minutos y por metro lineal de ancho de seccion

transversal, segun la ecuacion 2:
C:CI*Ae*ﬁzg*fpe*ftd*fs 2)

Donde:

» C: Capacidad de la infraestructura analizada.

» Ci: Valor maximo de flujo bajo condiciones ideales; se obtuvo 1.000 peat/15
minutos/mt

» Ae: Ancho efectivo utilizado por los peatones.

> fey: Factor de ajuste por edad y género.

> fpe: Factor de ajuste por pendiente y estado de la via.

» fi: Factor de ajuste por tipo de la via y distribucién direccional, y

> fs  Factor de ajuste por acompafantes.®

Definidos los parametros que evalua la metodologia se procede a la toma de datos
en campo, en esta fase de investigacion se hicieron de manera minuciosa de tal
manera que se obtuvieran los resultados mas cercanos a la realidad, para esto se
hicieron registros en periodos de quince (15) minutos durante cerca de ocho (8)
horas en los dias considerados criticos cuando se presenta el mayor movimiento

de peatones. Ver anexo 5.

Los andlisis realizados se aplicaron en periodos de alta demanda de flujo en las
zonas comerciales del municipio a partir de la variacion temporal que se muestra

en la imagen 4.

® DUENAS, Domingo Ernesto y GUIO, Fredy Ernesto, op. Cit, p.5
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Imagen 4. Variacion de flujo peatonal.
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La tabla 4 muestra los parametros de entrada del modelo, obtenidos para los

diferentes puntos estudiados.

Tabla 4. ParAmetros de campo modelo.

PARAMETROS DE CAMPO

Parametro Carrera 8 entre  |Calle 4 entre carrera| Carrera 8 entre | Calle 6 entre |Carrera 9 entre calle Calle 6 entre 9- 10
calle 3-4 8-9 calle5-6 carrera8-9 7-6
Derecha| Izquierda | Derecha | Izquierda Derecha Derecha | Derecha|lzquierda | Derecha [lzquierda
Tipo de sector Zona comercial Zona comercial Parque principal Zona comercial Zona comercial
Pendiente longitudinal (%) [ <3% <3% <3% <3% <3% <3% <3% <3% <3% <3%
Estado de la superficie Bueno | Bueno | Bueno | Bueno Malo Malo Bueno Malo Malo Malo
Tipo de infraestructura Acera | Acera | Acera | Acera Acera Acera Acera | Acera Acera Acera
Longitud del tramo (m) 20 20 20 20 20 20 20 20 20 20
Ancho efectivo (m) 45 45 1 1,2 09 15 0,8 1 0,9 1
Volumen peatonal 90 | 912 | 86 | 838 1021 1287 1407 | 1303 | 1286 | 1223
(pe/horal/via)
% Hombres 50 49 48 49 50 49 50 50 49 49
% Nifios 11 12 11 12 11 12 12 12 11 11
% Jévenes 35 39 39 39 28 39 39 39 36 36
% Adultos 49 49 32 49 33 49 49 49 32 32
Distribucién por sentidos | 52/48 | 52/48 51/49 51/49 52/48 53/47 51/49 51/49 53/47 51/49
Bloques por encuentro (%) 10 10 8 10 18 13 14 17 14 15
Personas acompafiadas (%) 7 11 5 6 20 11 13 17 11 8
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La medicion del Nivel de Servicio se basa en comparar la velocidad representativa
de las condiciones estudiadas con la velocidad para los diferentes niveles de
servicio y pendientes tabulada para condiciones locales UT. Para ello se

desarrollan los siguientes pasos: ’

Se define la velocidad media bajo condiciones ideales a flujo libre: relacionada
para una pendiente dada y una longitud de tramo, la correspondiente velocidad
ideal a flujo libre.® Luego se determina la velocidad de caminado a flujo

predeterminado mediante la ecuacion 4.

vV
Upp = Upy * C (3)

Velocidad caminada a flujo predeterminado.

Urg = Ugp * Factores de ajuste 4)
Con base en la informacién de campo, se procedié a determinar los diferentes
factores de ajuste para la capacidad y nivel de servicio, con los resultados que se

muestran en latabla5y 6.

Tabla 5. Célculo de la capacidad de la infraestructura peatonal.

FACTORES DE AJUSTE CAPACIDAD
Parametro Carrera 8 entre  |Calle 4 entre carrera| Carrera 8 entre | Calle 6 entre |Carrera 9 entre calle | Calle 6 entre carrera 9
calle 3-4 8-9 calle5-6 carrera8-9 7-6 10
Derecha| lzquierda | Derecha | Izquierda Derecha Derecha | Derecha |lzquierda| Derecha [lzquierda
Tipo de sector Zona comercial Zona comercial Parque principal Zona comercial Zona comercial
F.a. por psz(ljale:it: y estado 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1
F.a. poredad y genero 0,91 0,91 0,91 0,91 0,91 0,91 0,91 0,91 0,91 0,91
F.a z(i’r;g;gr']z:‘“"” 09 | 097 | o098 | o8 0,98 0,97 0% | 098 0,97 0,98
F. a. por acompafiante 0,99 0,99 0,99 0,99 0,99 0,99 0,99 0,99 0,99 0,99
CAPACIDAD DE LA INFRAESTRUCTURA (p/h/via)
CAPACIDAD
INFRAESTRUCTURA 3503 3586 756 888 811 1687 973 1150 1011 1080
PEATONAL (p/h/via)

" DUENAS, Domingo Ernesto y GUIO, Fredy Ernesto. Método Colombiano para estimar la capacidad y calidad del servicio
en infraestructuras peatonales. Investigacion Ingenieria Civil. Tunja: Universidad pedagégica y tecnologia de Colombia.
Escuela de Ingenieria de vias y transportes.

8 Ibid. p 12.
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Tabla 6. Célculo del nevel de servicio de la infraestructura.

FACTORES DEAJUSTENIVEL DESERVICIO
F.aporefectosdela | og9 | 100 | gog | 100 1,00 099 08 | 09 | 100 | 009
utilizacion de la capacidad
F.a. por objetos 0,99 0,99 0,98 0,99 0,99 0,98 0,99 0,99 0,99 9,98
F.a. portipo de sector 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00
F.a. porancho restringido | 0,82 091 0,76 0,50 0,60 0,72 0,51 0,90 1,00 1,00
V.en condiciones dela | 159 |14y | g1 | 079 095 112 o2 | 14 | 188 | 144
infraestructura
VELOCIDAD
V. media ideal (m/s) 16 16 1,6 16 1,6 16 1,6 16 16 16
Relacion VIC 0,26 0,25 1,13 0,94 1,26 0,76 1,45 1,13 127 113
Relacion VIC 041 041 181 151 2,01 1,22 231 181 2,03 181
NIVEL DESERVICIO
N. serymm ofrecido por la A A F F £ D F A A A
infraestructura

Asi mismo calculando un factor de hora pico para las aceras de estudio en los
sectores estratégicos de cada zona, se obtuvo de la siguiente manera, los quince
minutos mas cargados de peatones divididos entre el nUmero total de peatones
durante la hora de estudio multiplicado en éste caso multiplicado por cuatro, que

es el numero de intervalos para cada hora.

3.2. MODELO PARA LA ESTIMACION DE NIVEL DE SERVICIO PEATONAL
PLANTEADO POR JASKIEWIECZ F.

Esta Metodologia evalta el Nivel de Servicio peatonal en un segmento de la
carretera sobre la base de nueve medidas de evaluacion cualitativa, las medidas
propuestas varian en su grado de especificidad. Cuando ciertos parametros de
disefio se pueden aplicar universal, es decir, independientemente de la ubicacién
geografica. Una escala de calificaciones simple puede ser aplicada para evaluar el
grado de ciertas areas para cubrir el rango de precision calificando de 1 a 5,

siendo 1 muy malo y 5 excelente.®

® Methods for assessing the pedestrian level of service: International experience and adjustment to the Greek walking
environment - The case of Thessaloniki. Lefteris Sdoukopoulos. Centre for Research and Technology Hellas / Hellenic
Institute of Transport (CERTH/HIT). Sdouk@certh.gr
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Posteriormente se puede se promedian para obtener una LOS general, con los
siguientes rangos y caracteristicas generales:

» LOS A =4,0 a 5,0 =muy agradable

» LOS B = 3.4 a 3.9 = cobmodo

» LOS C =2.8 a 3.3 = aceptable

» LOS D =2.2a2.7 =incomodo

» LOSE=1,6 a2,1=desagradable

» LOS F =1,0 a 1,5 = muy desagradable.®

Los valores LOS finales se interpretan segun la escala, es decir C a E
generalmente sirven como estandares apropiados para fines de planificacion, LOS
A sirve como estandar para centros de las ciudades y LOS C para carreteras
marginales. Peatones LOS D puede ser permisible en casos especificos (por
ejemplo, de autopistas periféricas raramente transitados), siempre y cuando se

respeten los parametros basicos de seguridad.™

Parametros que se utilizan para evaluar el Nivel de Servicio peatonal segun el
método de Jaskiewicz son:

Determinacion clara de los limites de la calle (recinto / definicion)

La complejidad de la red de caminos

Construccion de articulaciones

Complejidad de la distribucion de los lugares publicos

La existencia de refugios, tiendas de campafa y las lineas del techo variadas

-~ ® a0 T p

La existencia de una zona de amortiguamiento

La existencia de arboles

= Q@

La accesibilidad (transparencia)

Y bid. p 7.
" |bid. p 9.
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i. Las caracteristicas naturales / fisica y el estado de la acera.?

Para la aplicacion de la metodologia se trabajé sobre las mismas zonas en las
cuales se ha venido trabajando, donde se observé el mayor flujo peatonal y junto
con la opinién del publico, estas medidas ayudaron a identificar las areas que

requieren mejoras.

Una vez hecha la aplicacion del método de estimacion de nivel de servicio
peatonal, se obtuvieron los siguientes resultados. Ver anexo 6.

Tabla 7. Nivel de servicio peatonal, en las zonas estratégicas.

CALCULO DEL NIVEL DESERVICIO PARA LAS DIFERENTES ACERAS SELECCIONADAS
Carrera 8 entre  [Carrera 8 entre calle| Carrera 8 entre [ Calle 6 entre Carrera 9 entre calle [ Calle 6 entre carrera 9
Parametro calle 3-4 4-5 calle 5-6 carrera8-9 7-6 10
Derecha|lzquierda | Derecha | Izquierda Derecha Derecha | Derecha|lzquierda| Derecha |lzquierda
Tipo de sector Zona comercial | Zona comercial Parque principal Zona comercial Zona comercial
Val i I
alores obtem‘dos dela 246 | 2,308 | 268 2,64 2,1 2,58 2,42 2,02 2,62 2,02
evaluacion
Nivel de servicio D D D D E D D E D E

2 Methods for assessing the pedestrian level of service: International experience and adjustment to the Greek walking
environment - The case of Thessaloniki. Lefteris Sdoukopoulos. Centre for Research and Technology Hellas / Hellenic
Institute of Transport (CERTH/HIT). Sdouk@certh.gr
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4. ANALISIS DE RESULTADOS

En la comparacion realizada a la infraestructura peatonal existente con la
impuesta por el POT, se observé que el 89,7 % de esta cumple con las normativa,
a pasar de esto ain el 10,3% que corresponde a un area de 1367.25 m? de
infraestructura peatonal que no cumple con los requerimientos minimos
establecidos, lo que indica que en algunas zonas las aceras exceden las medidas,
como también existe una gran cantidad de andenes muy reducidos las cuales
alcanzan anchos efectivos de hasta los cuarenta centimetros (40 cm). Ver anexo
3

En la metodologia, Método colombiano para estimar la capacidad y calidad
del servicio en infraestructuras peatonales para la evaluacion de la capacidad
de la infraestructura peatonal se destaca la zona 1 que va desde la carrera 8 entre
calle 3y 4, en el punto 1 y 2 con capacidad de 3503 y 3586 peat/h/m, los cuales
son resultados muy satisfactorios para esta zona; Para las zonas ubicada en la
calle 6 entre carrera 8 y 9, carrera 9 entre calle 7 y 6 parte 2 y la calle 6 entre
carrera 9 y 10 son muy regulares ya que para estos sectores los valores esta
oscilando entre 1080 y 1687 peatones/hora/metro, mientras que para las zonas
ubicadas en la calle 4 entre carrera 8 y 9, carrera 8 entre calle 5y 6, y para la
carrera 9 entre calle 7 y 6 parte 1 los valores de capacidades son muy bajos, esto
se debe a que en estos sectores la infraestructura peatonal a pesar que cumple
con lo requerido en el POT, la superficie no es suficiente para la demanda de

peatones que se desplaza.

En cuanto a los niveles de servicio ofrecidos por la infraestructura peatonal se
puede observar que para las zonas con altos valores de capacidad los niveles de
servicio mejoran, como es el caso de la zona 1 que alcanza niveles de servicio A,

mientras que para las zonas con capacidad bajas alcanzan niveles de servicio E y
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F lo que indica que la velocidad de los peatones se ve muy afectada ya que
generan trancones por cumulo de peatones por lo que decidan transitar por la via

de los vehiculos exponiendo en riesgo su integridad.

En cuanto a los resultados arrojados por la aplicacion de la metodologia, Modelo
para la estimacion de nivel de servicio peatonal planteado por Jaskiewiecz F.
para la evaluacion del nivel de servicio basada en parametros cualitativos, se
obtuvieron niveles de servicio D y E, este tipo de nivel de servicio obtenido
obedece a que la infraestructura peatonal no esta en su mejor estado y no presta
el mejor servicio a los peatones como es la comodidad y un ambiente estable y de

seguridad.

Si se hace un andlisis entre el Método colombiano para estimar la capacidad y
calidad del servicio en infraestructuras peatonales y Metodologia planteada
por Jaskiewiecz F, se observa que el nivel de servicio evaluado por el método
colombino no es muy adecuado ya que no involucra parametros del entorno, los
cuales se encuentra dentro de la segunda metodologia. A pesar de esto hay
factores que estas metodologias no tienen encuentra, como son los vendedores
ambulantes, el mal estacionamiento de vehiculos por parte de los conductores, al
igual que los poste de lineas eléctricas ubicados en la mitad de la acera,
reduciendo el espacio peatonal haciendo que el nivel de servicio disminuya de una
forma considerable, lo anterior se evidencio en las visitas de campo realizadas en

las zonas de estudio.
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5. CONCLUSIONES

A pesar de que la infraestructura peatonal cumple con lo establecido en el POT, al
hacer el andlisis de todas las aceras, arroga un resultado global ya que asi como
existen aceras con una capacidad elevada que compensa las de muy baja
capacidad haciendo que el déficit sea cero para toda la estructura, pero aun asi
existe un porcentaje del 10,3% de las aceras que no cumplen con lo establecido
en las normativas impuestas para el municipio de Floridablanca, por esto los
niveles de servicio calculados con el método colombiano oscilan desde los méas
altos para las aceras con un ancho efectivo considerables, hasta los mas bajos

para aceras con anchos efectivos menores.

Lo que se pudo observar en las visitas de campo y los resultados obtenidos al
aplicar las metodologias, se considera que el método colombiano no es muy
adecuado para el calculo del nivel de servicio, ya que en este modelo no
consideran parametros como vendedores ambulantes, el mal estacionamiento de
vehiculos, entre otros que son muy influyentes a la hora de evaluar el nivel de
servicio prestado por una infraestructura, sin embargo permite calcular de manera

efectiva la capacidad que la infraestructura peatonal soporta.

El método propuesto por Jaskiewiecz F. evalla algunos aspectos de niveles de
servicio prestado por la infraestructura peatonal a los habitantes del sector, sin
embargo existen varios factores que no se tienen en cuenta para calcular LOS,
esto hace que se presenten problemas en la movilidad, ante estas deficiencias se
hace necesaria en el corto plazo la formulacién de un plan logistico que permita, a
partir de los usos del suelo establecidos en los POT del municipio, mejorar las
condiciones de uso de la infraestructura y minimizar los impactos negativos en el

espacio peatonal. Esta actividad, complementada con métodos de regulacion y
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flujo de peatones, permitird alcanzar una infraestructura comoda y segura para

todos los actores de la via.

Segun el estudio realizado en el municipio de Floridablanca se evidencia que
estas metodologias son de muy buena utilidad para la evaluacion de la capacidad
peatonal y el nivel de servicio y son muy pocas las aplicaciones realizadas en el
territorio colombiano seria bueno que futuras investigaciones sean dedicadas a la
adaptacion de estos métodos y otras metodologias mencionadas en el proyecto de
grado “Estado del arte de metodologias existentes para la estimacién de la
capacidad y calidad operacional en infraestructuras peatonales” para mejorar

los resultados que se obtengan en los estudios a futuro.
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