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1 INTRODUCCION

1.1 DESCRIPCION DEL PROYECTO

El presente documento contiene el Estudio de Transito para la via urbana
comprendida entre la Carrera 7, desde la Transversal 2 hasta la Carrera 14, en
el municipio de Villanueva, departamento de Casanare. Esta intervencion se
enmarca en un proyecto de mejoramiento vial promovido por la Alcaldia Municipal
de Villanueva, con el objetivo de optimizar la movilidad, la seguridad vial y la
infraestructura urbana en un corredor que actualmente presenta alia demanda
vehicular y conflictividad en la circulacion.

lLa Crrera 7 constltuy una arterl ) de gran lportanma para Ia mov1|1dad ldel seator

urbano ceniral de Villanueva, ya que conecta zonas residenciales, comerciales,
educativas y de servicios institucionales. Su intervencidn requiere una planificacion
técnica rigurosa, que permita garantizar la movilidad segura de todos los actores
viales, incluyendo peatones, ciclistas, motociclistas, transporte publico y vehiculos
particulares.

1.2 JUSTIFICACION DEL ESTUDIO

La ejecucion de obras civiles sobre infraestructura vial urbana genera
inevitablemente alteraciones en la dindmica del transito. Por esta razén, previo a la
intervencion fisica, es necesario realizar un diagndstico detallado del
comportamiento del trafico actual y proyectado, asi como la identificacién de los
puntos criticos y las posibles afectaciones a la circulacion.

Este estudio de transito se elabora con el fin de proporcionar informacion técnica
que respalde el disefio geométrico y funcional de la via, asi como la formulacién del
Plan de Manejo de Transito (PMT) que se aplicard durante las diferentes etapas
consiructivas. Adicionalmente, los resultados permitirdan definir medidas de




seguridad vial, estrategias de sefializacién, rutas alternas y recomendaciones para
mitigar los impactos negativos sobre la movilidad y la seguridad de los usuarios
viales.

1.3 OBJETO DEL ESTUDIO

El objeto principal del estudio es analizar las condiciones actuales y proyectadas del
transito vehicular y peatonal en el corredor vial de la Carrera 7, desde la Transversal
2 hasta la Carrera 14, con el propdsito de:

« Evaluar la magnitud y composicion del flujo vehicular.

« Identificar las horas de mayor congestién (horas pico).

» Analizar la capacidad vial existente y su nivel de servicio.

o Determinar los puntos criticos o conilictivos en términos de seguridad vial.

¢ Proponer estrategias de manejo del transito y sefalizacién durante las obras.

« Emitir recomendaciones técnicas para la mejora funcional de la via.

1.4 ALCANCE DEL DOCUMENTO

Este estudio incluye:
» La recopilacion y analisis de informacion existente del sector.
¢ La realizacién de aforos vehiculares y peatonales.
¢ Elanalisis de flujos y niveles de servicio.
» La proyeccion del transito futuro considerando el crecimiento poblacional y
vehicular.
» La propuesta de medidas de intervencion vial y sefializacién segun el Manual
de Senalizacién Vial INVIAS (2015).
* La formulacién de recomendaciones crientadas a garantizar una movilidad
eficiente, segura e incluyente durante y después de la intervencion vial.
El estudio se desarrollé conforme a los lineamientos establecidos por el Ministerio
de Transporte, INVIAS, el Cddigo Nacional de Transito y demas normativa vigente
aplicable en Colombia. Este estudio constituye el insumo técnico para la elaboracién
del Plan de Manejo de Transito (PMT), el cual sera formulado y presentado como
documento independiente conforme a lo establecido en la Gufa de PMT del INVIAS
y la Resolucidn 1885 de 2015.




2 MARCO NORMATIVO Y TECNICO

El desarrollo del presente Estudio de Transito se fundamenta en la normatividad
nacional vigente que regula el disefio, operacion, analisis y gestion del transito
vehicular y peatonal en Colombia, Estas normas proporcionan los lineamientos
técnicos necesarios para garantizar condiciones de movilidad seguras, eficientes e
incluyentes en el espacio vial urbano.

A continuacién, se detallan las principales disposiciones legales, técnicas y
metodologicas gue sustentan este estudio:

21 MANUAL DE SENALIZACION VIAL DEL 2024, RESOLUCION
20243040045005 DE 2024.

que adopta el nuevo Manual de Sefializacién Vial de Colombia. Define los
criterios obligatorios para la sefalizaciéon temporal y permanente en vias urbanas y
rurales, incluyendo sefiales verticales, horizontales, dispositivos de canalizacion,
e[emc_entos de proteccion y semaforizacion. Este reglamento es de obligatorio

cumplimiento para todas las intervenciones viales.

2.2 MANUAL DE SENALIZACION VIAL — INVIAS (2024)

Documento técnico fundamental que complementa la Resolucion 1885. Describe de
manera detallada el disefio, ubicacién, simbologia, dimensiones y aplicacién de
sefiales de fransito en el territorio nacional. Contempla sefalizacién preventiva,
reglamentaria e informativa, tanto para vias en operacién como para fases de

construccién o mantenimiento,

2.3 LEY 769 DE 2002 — CODIGO NACIONAL DE TRANSITO

Marco legal que regula la circulacién en el territorio nacional. Define derechos y

deberes de todos los actores viales, los tipos de vias, categorias de vehiculos,



normativas de seguridad y procedimientos de intervencién en la infraestructura vial.

Su cumplimiento es obligatorio en todas las fases de! proyecto.

2.4 MANUAL DE CAPACIDAD Y NIVEL DE SERVICIO PARA VIAS URBANAS

Manual técnico adoptado en Colombia para evaluar el desempefio de las vias en
términos de capacidad, volumen, velocidad y nivel de servicio (LOS). Permite
realizar analisis detallados de aforos, demanda vehicular, congestidn y proyeccién

de transito. Es la herramienta base para los célculos incluidos en este estudio.

2.5 CODIGO NACIONAL DE TRANSITO (LEY 769 DE 2002)

Integra la normativa del sector transporte en Colombia, incluyendo aspectos
relacionados con la infraestructura vial, operacion del transito, gestion territorial de
movilidad y responsabilidad institucional. Sirve como marco regulador para la

coordinacién entre autoridades de transito y los responsables del proyecto.
2.6 GUIA PARA LA ELABORACION DE PLANES DE MANEJO DE TRANSITO
— INVIAS

Aungue no es una norma como tal, esta guia técnica elaborada por el INVIAS
orienta sobre el contenido minimo que deben tener los PMT. Su enfoque es
garantizar la seguridad vial y continuidad del servicio de transporte durante

intervenciones sobre la infraestructura vial.

2.7 ACUERDO MUNICIPAL NO. 010 (27 DE JULIO DE 2010)

“Por medio del cual se adopta la revision general y ajustes al Esquema de

Ordenamiento Territorial del Municipio de Villanueva, Casanare”.

2.8 RESOLUCION NO. 118 DEL 24 DE FEBRERO DE 2017

"Por la cual se adopta el Plan Estratégico de Seguridad Vial de la Alcaldia de
Villanueva, Casanare‘f

(|




3 CARACTERIZACION DEL AREA DE ESTUDIO

3.1 UBICACION GEOGRAFICA

El drea de estudio corresponde al tramo comprendido entre la Transversal 2
(interseccién con la Ruta Nacional 65) y la Carrera 14 sobre la Calle 7, ubicada
en el casco urbano del municipio de Villanueva, Casanare. Esta via conecta zonas
de alta concentracién residencial, institucional y comercial, siendo un eje
fundamental dentro del sistema vial del municipio. La interseccion con la Transversal
2 corresponde a un cruce urbano con una via nacional de primer orden, lo que exige
una adecuada articulacién funcional entre el transito urbano y el flujo vehicular

intermunicipal y de carga.

Las coordenadas geograficas de los puntos principales de referencia geodésica

son:

Tabla 1: Coordenadas geograficas de los puntos principales de referencia.

Punto GPS | Latitud Longitud Altura Elipsoidal (msnm)
GPS-01 4°36'13.57199"N | 72°55'28.60211"W 306,0
GPS-02 4°36'13.57199"N | 72°55'28.60211"W 306,0

Estos punitos fueron materializados bajo el sistema MAGNA-SIRGAS y estan
referenciados al marco de proyeccion Gauss-Kriiger, cumpliendo con las

resoluciones del IGAC.

3.2 CLASIFICACION FUNCIONAL DE LA VIA

Con base en el informe topografico presentado por la firma Trop-Tom Ingenieria, se
levantd un modelo detallado del terreno. Las actividades incluyeron:

« Reconocimiento dei terreno

» Georreferenciacion y materializacion de puntos GPS

« Levantamiento planimétrico y altimétrico completo

« Generacion de planos en formato CAD y base para MDT




El terrenc presenta una topografia levemente ondulada, con una pendiente
longitudinal moderada y variaciones transversales que se deben considerar en el
disefio geométrico y en el planteamiento del transito peatonal y vehicular.

3.3 LONGITUD Y SECCION TRANSVERSAL EXISTENTE

Segln el informe de ensayo con Placa Dinamica LWD realizado el 18 de julio de
2025, el tramo evaluado presenta [os siguientes aspectos:

s El material existente corresponde a una base granular estabilizada.

» Se realizaron ensayos en 14 puntos distribuidos a lo largo de la Calle 7.

+ Elmddulo de deformacién dinamica (EvD) obtenido oscild entre 98,2 MPa y
162,9 MPa, con un promedio general cercano a los 128 MPa.

» Este valor indica una compactacién aceptable para capas estructurales de
soporte, aungue en algunos puntos (ej. Calle 7 No. 12-66 y 13-48) se
evidencia una disminucion de rigidez, lo que sugiere zonas con menor

resistencia estructural.

3.4 TIPOLOGIA DEL ENTORNO URBANO

El corredor objeto de estudio presenta un uso del suelo mixto y dindmico, donde
coexisten funciones residenciales, comerciales e institucionales. Se identifican
viviendas unifamiliares y multifamiliares (predominantemente en Triunfo y Manare),
asi como establecimientos como panaderias, tiendas de abarrotes, ferreterias,
comidas rapidas, y entidades como la estaciéon de bomberos e iglesia.

Este entorno genera una movilidad compleja, caracterizada por:

« Alta interaccion vehiculo—peatén, con presencia significativa de flujos
peatonales en ambos sentidos y constantes cruces transversales no
controlados.

« Elevada participacion de motocicletas (entre el 50% y 60% del total de
vehiculos), utilizadas como principal medio de transporte diario por

trabajadores y residentes.




« Actividad comercial intensiva en sectores puntuales (especialmente frente a
la plaza de mercado y zona cercana al semaforo), o que ocasiona invasién
temporal del espacio vial por cargue, descargue y estacionamiento
informal.

La combinacién de estos factores refuerza la necesidad de plantear soluciones de
gestion de transito diferenciadas por subtramo, reconociendo la diversidad de
actividades que se desarrollan en la via.

3.5 INFRAESTRUCTURA EXISTENTE

E! estudio de transito ejecutado en tres puntos del corredor carrera 12 (N
4°36'33.43214" W 72°55'53.93979" Buriuelera), carrera 12 {N 4°36'33.25135" W
72°55'53.04569", Carrera 12 (N 4°36'33.43214" W 72°55'563.93979" plaza de
mercado), y Carrera 6 (N 4°36'20.85967" W 72°55'37.95138"- Semaforo Bomberos)
durante la franja horaria de 6:00 a. m. a 7:45 a. m., permite establecer un perfil de

operacién con las siguientes caracteristicas clave:

« Intensidad vehicular creciente entre las 6:15 y 7:30 a. m., evidenciando un
comportamiento tipico de hora pico laboral/matutina.

« Presencia dominante de motocicletas, que en todos los puntos analizados
superan el 45 % del flujo total, con picos de hasta 60 % en el punto Plaza
de mercado.

« Flujo constante de vehiculos livianos y de reparto urbano, principalmente
automoviles y camionetas tipo pick-up, vinculados a servicios comerciales y
logisticos del sector.

« Flujo peatonal activo en ambos costados y sentidos, sin infraestructura
adecuada ni cruces formalizados, lo que aumenta la conflictividad en puntos
de alta densidad como el semaforo y frente a equipamientos.

» Invasiéon recurrente de la calzada por estacionamiento informal y
comercio sobre andenes, especialmente en zonas comerciales sin bahias

o regulacién clara.




3.6 FOTOGRAFIA DEL TRAMO VIAL ACTUAL

Los siguientes factores criticos fueron identificados como determinantes en la

eficiencia, seguridad y nivel de servicio del corredor vial analizado:

Geometria de la via:

La Calle 7, en el tramo entre la Transversal 2 y la Carrera 14, presenta una seccién
de doble calzada y/o perfil vial de 32 metros, con un carril por sentido de
circulacién, separados por un separador central arborizado. Cada calzada tiene un
ancho promedio de 7 metros, lo que permite la circulacién de un carril vehicular
de 3,50 metros por sentido, considerando tolerancias laterales de seguridad.
Esta configuracion vial se encuentra actualmente afectada por diversos factores
operativos:
Parqueo informal en ambos costados, que reduce la capacidad funcional
del carril y obliga a desvios o circulacion parcial sobre el borde del andén.
Ausencia de demarcacién horizontal que delimite carriles, zonas de
parqueo o franja peatonal, lo que incrementa la probabilidad de conflictos
entre usuarios.
Separador central discontinuo en algunos sectores, lo cual habilita giros o
retornos improvisados sin canalizacién formal.
Reduccion efectiva de visibilidad y maniobrabilidad, especialmente en
presencia de vehiculos pesados o maniobras de cruce.




A pesar de contar con dimensiones adecuadas para un perfil urbano basico, la
geometria actual no esta optimizada para el tipo de demanda vehicular ni para la
alta interaccion con peatones, lo que genera condiciones de bajo nivel de
servicio (LOS C-D) en horas pico'.

Andenes deficientes o inexistentes:

Tramos con andenes discontinuos o deteriorados (1,20 a 2,80 m), lo
que obliga a los peatones a caminar sobre la calzada, especialmente
personas mayores y escolares.

Inadecuacién de pendientes transversales y remates en acceso a

predios, dificultando la accesibilidad universal.
Uso conflictivo del espacio vial:

Actividades de cargue/descargue sin regulacién generan obstruccion
parcial o total de la calzada.

Estacionamiento informal en ambos costados de la via, sin
demarcacion ni control efectivo.

Falta de dispositivos de control y sefializacion:

No existen cruces peatonales demarcados ni zonas escolares o
comerciales sefalizadas.

Ausencia de semaforos inteligentes, sefalizacion vettical preventiva,
ni sistemas de control de velocidad.

Equipamientos generadores de demanda pico:

Estacion de bomberos, iglesia y puntos comerciales concentran

grandes voliimenes de peatones y vehiculos en lapsos cortos.

1 Nivel de Serviclo (LOS, Level of Servics): clasificacian técnica que describe el desempefio operacional del transito.
® 108 Cindica condiciones estables, con limitaciones moderadas en velecidad y maniobrabilidad.

e LOS D representa condiciones cercanas a la saturacion, con velocidades reducidas, mayor friccidn vehicular y
tiempos de espera notables.




Esto multiplica la probabilidad de congestin localizada y riesgo de
accidentes en horas pico.

4 DIAGNOSTICO DE TRANSITO ACTUAL

El presente diagnostico caracteriza el comportamiento del transito vehicular y
peatonal en el corredor urbano de la Calle 7 (entre la Transversal 2 y la Carrera 14,
municipio de Villanueva — Casanare), con base en aforos manuales, observacion
directa y analisis comparativo de tres puntos estratégicos: Semaforo carrera 12 (N
4°36'33.43214" W 72°55'53.93979" Bunfuelera, zona comercial frente a Carrera 12
(N 4°36'33.43214" W 72°55'53.93979" plaza de mercado), y sector institucional
Carrera 6 (N 4°36’20.85967" W 72°55'37.95138"- Semaforo Bomberos).

4.1 AFOROS VEHICULARES Y PEATONALES

Los aforos vehiculares y peatonales fueron realizados conforme a los lineamientos
establecidos por el Manual de Aforos del Instituto Nacional de Vias — INVIAS
(2016), el cual define los criterios técnicos para la planificacidn, ejecucién y andlisis
de conteos manuales de transito en corredores urbanos y rurales.
Metodologia aplicada

Se empled la técnica de aforo manual multiclase con registros cada 15 minutos,
siguiendo el formato y codificacién oficial de INVIAS, en cumplimiento con lo
estipulado en el Capitulo 5 — Procedimientos Operativos del manual citado.
Los registros se ejecutaron durante fres jornadas consecutivas, en tres franjas
horarias representativas:

+ WMafana: 6:00 a. m. —9:00 a. m.

+ Mediodia: 11:00 a. m. - 2:00 p. m.

» Tarde: 4:.00p. m.—7:00 p. m.
Cada sesion cubrié al menos 12 intervalos por franja (180 minutos), permitiendo
caracterizar con precision la variacion horaria y la composicion modal del transito.
registrando volimenes vehiculares por tipo y sentido de circulaciéon. De manera
simultdnea, se realizaron conieos peatonales en zonas de mayor interaccic’ar]:

comercio local (plaza de marcado) y entorno institucional (Bomberos e iglesia).




Cada punto fue evaluado durante los tres dias (dia 1, dia 2 y dia 3), en los tres

horarios mencionados.

El flujo vehicular més alto se registré el dia 3 en el Semaforo carrera 12 (N
4°36'33.43214" W 72°55'53.93979" Buiiuelera, con 958 vehiculos en una
hora y 45 minutos, lo que representa una densidad de mas de 10 vehiculos
por minuto; lo que evidencia condiciones de sobrecarga vial y alto riesgo
operativo en ese punto.
El flujo peatonal més alto se concentra en la zona de la plaza de mercado,
con picos diarios que superan los 240 peatones.

Observaciones técnicas clave por franja horaria
En la franja mafiana (6:00 a. m. — 7:45 a. m.), se identificé el mayor flujo
vehicular, correspondiente al inicio de la jornada laboral y escolar.
Durante el mediodia, se observé un descenso general en el volumen,
aunque con incrementos puntuales en zonas de comercio (Plaza de
mercado).
En la franja tarde (4:00 p. m. — 5:45 p. m.), los flujos volvieron a aumentar,
particularmente en sentido de salida (Manare y Villaluz), lo que indica un

patron de retorno domiciliario.

Los datos consolidados por dia y franja reflejan un comportamiento tipico de

corredor urbano mixto, con alta participacién modal de motocicletas (50 % — 60

%), seguido por automéviles, camionetas, y reparto urbano.

4.2 HORAS PICOY VALLE

Los aforos vehiculares realizados durante las tres franjas horarias establecidas

(mafiana, mediodia y tarde) permiten identificar con claridad las horas de mayor y

menor intensidad de transito (pico y valle) en los tres puntos analizados:
Franja horaria del estudio (segiin INVIAS, 2016):

Mafana: 6:00 a. m. —9:00 a. m.
Mediodia: 11:00 a. m. —2:00 p. m.
Tarde: 4:00 p. m.— 7:00 p. m.

——



Tabla 2: Control de horas pico y valle

Punto de Observacion

Manhana

Mediodia

Tarde

Hora Pico

Hora Valle

Semaforo carrera 12 (N
4°36'33.43214" w
72°55'53.93979"
Bufiuelera)

3.682

4.901

7.400

Tarde

Mafana

Carrera 6 (N
4°36'20.85967" W
72°55'37.95138"-
Semaforo Bomberos)

2.438

3.322

3.570

Tarde

Mafana

Carrera 12
4°36'33.43214"
72°55'53.93979"
de mercado)

(N
W
plaza

3.038

3.894

4,635

Tarde

Mafana

Fuente: propia

En los tres puntos, la franja de la tarde (4:00 p. m. —7:00 p. m.) presentd los mayores

volimenes de transito vehicular, coincidiendo con el retorno laboral, actividad

comercial de clerre y transito institucional.

La franja de mediodia mostré un comportamiento intermedio, con un flujo

significativo asociado al reparto urbano, desplazamientos por comercio, educacion

y servicios.

La franja de la mafiana se consolida como el periodo valle, con el menor nimero de

vehiculos observados, aunque en puntos como carrera 12 (N 4°36'33.43214" W

72°55'53.93979" Buiiuelera) se registraron flujos elevados incluso en ese horario

(hasta 958 vehiculos en un solo dia), indicando una carga basal significativa incluso

en horas no criticas.




El patron de horas pico esta claramente definido en la franja de la tarde, y debe
considerarse como el escenario base para la modelacion de niveles de servicio y

proyeccién de infraestructura.

Se recomienda implementar estrategias de gestion de demanda en el periodo
de 4:00 p. m. a 6:30 p. m., como sefializacion dinamica, control de accesos,
organizacién del parqueo informal y optimizacién de intersecciones semaforizadas.

43 CLASIFICACION POR TIPO DE VEHICULO

Los aforos vehiculares realizados en los tres puntos estratégicos del corredor Calle
7 Semaforo carrera 12 (N 4°36'33.43214" W 72°55'53.93979" Buiiuelera), Carrera
6 (N 4°36'20.85867" W 72°55'37.95138"- Seméforo Bomberos) y Carrera 12 (N
4°36'33.43214" W 72°55'53.93979" plaza de mercado) permiten clasificar y
cuantificar con precision los diferentes tipos de vehiculos que transitan diariamente

por el drea de estudio.

Tabla 3: Clasificacion por tipo de vehiculo

Tipo de Vehiculo Bufiuslera | Bomberos | Plazade Total o,
mercado . . .z
General | Participacion

Motocicletas 12.602 [4.898 |8.629 |26.129 67,6%
Automdviles/Camionetas | 3.132 [ 2373 [2.231 |7.736 20,0%
Bicicletas 203 483 598 1.994 5,2%
Camiones 2 ejes 163 237 161 561 1,5%
Buses/Microbuses 42 123 29 194 0,5%
Camiones 3 ejes 23 25 16 64 0,2%
Camiones 4-5 gjes 4 4 2 10 0,03%
Magquinaria Agricola 4 2 1 7 0,02%

Fuente: propla
Motocicletas:
Representan cerca del 70% del total del parque circulante en todos los puntos.
Su alta presencia responde al patrén de movilidad urbana de corto alcance, bajo
costo y facilidad de maniobra en vias estrechas.
Este comportamiento requiere estrategias especificas de gestion vial, canalizacién

modal y proteccion del transito peatonal.

q
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Vehiculos livianos (automéviles y camionetas):
Son el segundo grupo mas frecuente (20% del total), con presencia constante
durante todas las franjas horarias.

Su uso se asacia a transporte particular, institucional y de servicios profesionales.

Vehiculos de carga (camiones 2 a 5 ejes):

Aunque representan menos del 2%, su impacto estructural sobre la via y su
conflictividad en maniobras justifica su regulacion especifica.

La mayor concentracion se presentd en el punto de la Carrera 6 (N 4°36'20.85967"
W 72°55'37.95138"- Semaforo Bomberos), probablemente por conectividad
logistica e instifucional.

Transporte piiblico {(buses y microbuses):
Tiene presencia puntual, sobre todo en Bomberos y Plaza de mercado, pero sin
consolidacién como sistema organizado.

-Sei ican oportunidades de i ;

Bicicletas y maquinaria agricola:
Aungque marginales en volumen, la presencia de bicicletas (5,2%) debe ser tenida

en cuenta para propuestas de segregacion vial o corredores compartidos seguros.

Como recomendacién es necesario Implementar infraestructura modal diferenciada
para motocicletas y peatones en tramos criticos.

Establecer horarios de restriccion para vehiculos de carga pesada, especialmente
en franjas pico de la tarde.

Disefiar espacios de detencion segura para motos y bicicletas en intersecciones
semaforizadas.

Incluir en los estudios de disefio una evaluacion estructural de la via frente al trafico

mixto, priorizando el refuerzo de pavimentos donde circulan camiones.




4.4 AFOROS EN INTERSECCIONES

Los aforos se concentraron en fres intersecciones criticas de la Calle 7,
caracterizadas por alta conflictividad modal y fiujos mixtos:
Puntos de Interseccion Observados

Tabla 4: Aforos en las intersecciones

Interseccién Cdadigo Sentido Conectividad relevante
interno principal

Calle 7 con Manare | Punto 1 Manare — | Conexién con  zona

(Seméforo Bunuelera) Triunfo comercial e ingreso urbano

Calle 7 con Villaluz | Punto 2 Villaluz — | Cercania a estacion de

(Bomberos) Triunfo bomberos y comercio

Calle 7 con Triunfo | Punto 3 Triunfo  — | Transito local y regional —

(Plaza de mercado) Manare flujo peatonal alto

Fuente: propia

Tabla 5:Flujo Total Observado por Interseccion — 3 dfas

Punto de Interseccion Total Total Peatones | Franja
Vehiculos | estimados mas
critica
Semaforo carrera 12 (N 16.884 ~404 Tarde
4°36'33.43214" W 72°55'53.93979" (7.400)
Bufiuelera)
Carrera 6 (N 4°36'20.85967" W 11.654 ~250 Tarde
72°55'37.95138"- Seméforo (3.570)
Bomberos) Villaluz
Carrera 12 (N 4°36'33.43214" W 11.671 ~645 Tarde
72°55'53.93979" plaza de mercado) (4.635)
Triunfo




Interseccién Carrera 6 (N 4°36°20.85967” W 72°55'37.95138”- Semaforo
Bomberos) — Villaluz:

« Aunque con menor flujo que Bufiuelera, presenta la mayor proporcion de
vehiculos de carga y transporte institucional, Io que representa una carga
axial significativa sobre la via.

« La cercania de la estacién de bomberos impone una prioridad operativa que

debe ser tenida en cuenta en el disefio vial.

Interseccion Plaza de mercado — Triunfo:
« Alta presencla de transito peatonal cruzando en multiples direcciones sin
control.
« Flujo motorizado con alta participacion de motos y transito local mixto.
« Necesita urgentemente mejoras en accesibilidad universal, pasos cebras
y mobiliario peatonal.

Se recomienda evaluar la implementacion de un sistema de semaforizacion
inteligente o dispositivos de control vial en la interseccién de Bufiuelera, dada la alta
densidad vehicular y los multiples conflictos observados. En la interseccion Plaza
de mercado, es prioritaria la construccién de islas o refugios peatonales, debido al
elevado transito de personas y la falta de elementos de seguridad vial. Por su parte,
en el punto Bomberos, se sugiere canalizar los giros vehiculares mediante
sefializacion fisica y delimitar claramente las zonas de parqueo con pintura
termopléastica, con el fin de reducir la invasion de la calzada y mejorar la fluidez

operativa.

4.5 FLUJOS DE ENTRADAY SALIDA

El andlisis de flujos por sentidos de circulacién permite identificar las dinamicas de
entrada y salida vehicular a lo largo del corredor Calle 7, considerando las
caracteristicas geométricas, funcionales y modales de cada interseccion observada.
Los flujos de entrada y salida al corredor Calle 7 presentan una alta concentracion
en la conexién con la {(Ruta Nacional 65) lo cual implica una condicion particular de

entrada de vehiculos pesados, transporte regional y motocicletas provenientes de




zonas rurales o de paso. Esta interseccion funciona como un punto de transferencia
modal enire lo urbano y lo interdepartamental, generando picos operativos
complejos y mayor necesidad de control vial.

Los datos evidencian que el flujo general es predominantemente bidireccional, con

comportamiento asimétrico segun el punto y franja horaria.

Tabla 6:Distribucion General por Sentido

Punto de | Sentido Entrada Salida Comentario
Observacion Principal | (vehiculos) | (vehiculos) | operativo
Semaforo Manare — | 8.650 8.234 Flujo balanceado
Buriuelera Triunfo con leve mayor

ingreso desde

Manare.
Bomberos Villaluz — | 5.960 5.694 Ingreso relevante
(Villaluz) Triunfo de carga

institucional.
Plaza de | Triunfo — | 6.148 5.523 Flujo marcado de
mercado Manare egreso hacia
(Triunfo) Manare.

Nota: El sentido de entrada se define segtin la direccién predominante hacia el eje

central de Calle 7. La salida corresponde al flujo opuesto.

En Carrera 6 (N 4°36'20.85967" W 72°55'37.95138"- Seméaforo Bomberos), la

diferencia entre entrada y salida es menor, pero con una carga significativa de




camiones, buses y vehiculos institucionales, lo cual impacta la fluidez durante

las franjas pico.

En la interseccién de la Carrera 12 (N 4°36'33.43214" W 72°55'53.93979"
plaza de mercado) (Triunfo — Manare), se evidencia un comportamiento inverso al
tramo anteriormente descrito, siendo esta una via de salida principal,
especialmente durante el mediodia y la tarde. Aqui también se registra el mayor flujo
peatonal.

Se recomienda priorizar el control de acceso y egreso en los extremos del corredor
vial, particularmente en los puntos de la carrera 12 (N 4°36'33.43214" W
72°55'53.93979" Bufiuelera) y Carrera 12 (N 4°36'33.43214" W 72°55'53.93079"
plaza de mercado) , mediante |a instalacion de sefializacion vertical, reductores de
velocidad y demarcacion clara de giros, con el fin de mejorar la seguridad y reducir
los conflictos en zonas de alta interaccion modal. En el punto de la Carrera 6 (N
4°36'20.85967" W 72°55'37.95138"- Semaforo Bomberos), dadas sus
caracteristicas operativas y la presencia frecuente de vehiculos institucionales y de
carga, es pertinente implementar una gestién semaiérica especifica o sefializacién
preventiva, que garantice condiciones de circulacion seguras y eficientes. Asimismo,
se propone disefiar los extremos del corredor como portales viales urbanos,
incorporando elementos de ordenamiento del fransito, canalizacion modal y
accesibilidad universa! que refuercen la jerarquia funcional de la via.

4.6 IDENTIFICACION DE CONFLICTOS

Durante el levantamiento de aforos vehiculares y peatonales en los tres puntos
criticos del corredor Calle 7, se identificaron diversos confliclos viales y
operacionales que comprometen la seguridad, eficiencia y funcionalidad del tramo.
Estos conflictos se relacionan principalmente con la alta interaccidn entre modos de
transporte, la faita de infraestructura adecuada, y la ocupacién informal del espacio

publico.




Tabla 7: Conflictos identificados

Punto de | Giros sin | Cruces Invaslé | Parque | Cruces Observacion
Observacion | canallzacl | peatonales | n de |0 simultine | es
én desordenad | calzada | informa | os adicionales
0S l {peaton-
vehiculo)

carrera 12 (N | Alto Alto Alto Alto Frecuente | Interaccion
4°36"33.43214 critica sin
» w regulacion
72°55'53.9397 semafdrica.

9" Buiiuelera)

Carrera 6 (N | Medio Moderado Modera | Modera | Recurrente | Alta
4°36'20.85967 do do circulacion de
» w vehiculos de
72°55°37.9513 emergencia y
8”- Semaforo carga.
Bomberos)

Carrera 12 (N | Bajo Alto Alto Alto Frecuente | Zona de
4°36'33.43214 trénsito

" w peatanal
72°55'53.9397 intenso y
9" plaza de comerclo
mercada) informal.

Fuente Propia
Principales Conflictos Identificados:

Giros no canalizados y sin prioridad: especialmente en el punto: carrera 12 (N
4°36'33.43214" W 72°55'53.93979" ), donde los vehiculos realizan maniobras
cruzadas sin control, generando condiciones de riesgo frente a otros flujos y

peatones.

Ausencia de pasos peatonales sefializados o elevados: en todos los puntos,
pero con mayor gravedad en Plaza de mercado y Bufiuelera, donde los peatones

cruzan sin guia en medio del transito vehicular constante.

{




Invasion de la calzada y andenes: derivada del parqueo informal de motocicletas,
vehiculos de reparto o usuarios, reduciendo la capacidad operativa y visibilidad de
los cruces.

Conflictos modales simultaneos: motocicletas y peatones comparten espacios

sin segregacion, agravando los niveles de riesgo y reduciendo la eficiencia del flujo.

El tramo analizado de la Calle 7 presenta un alto nivel de conflictividad vial,
especialmente en las intersecciones Bunuelera y Plaza de mercado, donde
coinciden midltiples flujos sin regulacion ni infraestructura de canalizacion. La
combinacion de calzadas estrechas, uso mixto del suelo y ausencia de sefalizacion
funcional genera situaciones que comprometen tanto la movilidad segura como la

operacién eficiente del corredor urbano.




5 ANALISIS TECNICO DEL TRANSITO

Este capitulo presenta el analisis integral del comportamienfo del transito en el
tramo Calle 7, considerando variables como volumen diario, sentido vial, capacidad

de la via, nivel de servicio, horas de congestién y movilidad no motorizada,

5.1 TRANSITO PROMEDIO DIARIO TPD Y POR SENTIDO

Con base en los aforos realizados en los tres puntos estratégicos durante tres
jornadas (10, 11 y 13 de julio de 2025), se estima un TPD promedio de 8.709
vehiculos/dia en todo el tramo, con un comportamiento asimétrico por sentido vial.
Sentido Manare — Triunfo (ingreso urbano):

Mayor flujo en la mafiana y tarde, con un TPD aproximado de 4.580 vehiculos.
Sentido Triunfo — Manare (salida urbana):

Flujo ligeramente menor, con un TPD de 4.129 vehiculos, concentrado en [a tarde.
"La informacion de TPD fue utilizada posteriormente como base para el calcule del
transito acumulado en ejes equivalentes (EJEQ), empleando los factores

recomendados por el INVIAS, y considerando un horizonte de disefio de 10 afios.”

5.2 ANALISIS DE CAPACIDAD VIAL

La Calle 7 cuenta con dos caizadas separadas, cada una con dos carriles de 3,5
metros de ancho, lo que configura un perfil vial de 4 carriles operativos (2 por
sentido). Bajo la normativa INVIAS (2016) y HCM, cada carri! en via urbana
colectora tiene una capacidad tecrica de 1.800 vehiculos/hora.

Esto implica una capacidad por sentido de 3.600 veh/hora, y una capacidad total
en el corredor de hasta 7.200 veh/hora en condiciones dptimas.

Sin embargo, debido a restricciones operativas como parqueo informal, cruces
peatonales no controlados y ausencia de canalizacion, se estima que la capacidad
operativa efectiva es entre el 70% y 80% de la tedrica, es decir, 2.500 a 2.900
veh/hora por sentido.

@




5.3 NIVEL DE SERVICIO

Bajo condiciones actuales:

En horas valle, la via opera en Nivel de Servicio B-C, con flujo estable y buenas
condiciones de maniobrabilidad.

En horas pico (mafiana y tarde), se alcanza un LOS C-D, especiaimente en
tramos cercanos a intersecciones como Bufiuelera y Plaza de mercado, donde los
conflictos modales y el parqueo reducen la eficiencia.

Nivel de Servicio D implica operaciones a alta densidad, reduccion de velocidad

promedio y aumento en los tiempos de espera, aunque sin colapso funcional.

5.4 HORAS DE MAYOR CONGESTION

Las horas pico mas criticas fueron identificadas entre:

Tarde (4:00 p. m. — 7:00 p. m.): mayor volumen acumulado, con Bufuelera
superando los 2.400 vehiculos en esa franja.

Maﬁana'(s:oo a. m. - 9:00 a. m.): valores elevados en Plaza de mercado y Carrera
6 (N 4°36'20.85967" W 72°55'37.95138"- Semaforo Bomberos).

El mediodia presenté condiciones de flujo medio pero constante.

5.5 SIMULACION O MODELACION

La geometria de la Calle 7 (doble calzada, 2 carriles por sentido) permite simular
multiples escenarios operativos. Se recomienda utilizar herramientas como PTV
Vissim o Synchro para:

Evaluar impacto de semaforizacion o canalizacién en intersecciones.

Simular operaciones en condiciones pico.

Analizar mejoras por eliminacién de parqueo informal o inclusién de pasos

peatonales seguros.

5.6 MOVILIDAD NO MOTORIZADA

El corredor presenta un flujo peatonal y ciclista considerable, especialmente en:
Plaza de mercado: hasta 240 peatones por franja, muchos de ellos cruzando de

forma transversal sin infraestructura adecuada.




Buiiuelera: presencia notable de bicicletas, con mas de 100 por franja en
promedio.
Pese a la configuracion amplia de la via, no existen andenes continuos,

ciclorrutas ni mobiliario urhano que canalice estos flujos.

Dado que la Calle 7 cuenta con doble calzada y dos carriles por sentido, se
recomienda implementar bahias laterales especificas para descarga y parqueo
controlado, con ¢l fin de liberar la calzada activa y mejorar la fluidez vehicular. Asi
mismo, se propone incorporar pasos peatonales seguros, incluyendo cruces
elevados tipo speed-fable, en los puntos de mayor interaccion modal, como Plaza
de mercado y Bufuelera, donde se presentan altos flujos peatonales sin
infraestructura de canalizacion. Finalmente, se sugiere evaluar la segregacion
parcial de uno de los carriles por sentido para uso exclusivo de motocicletas o
bicicletas durante las franjas pico, como estrategia para reducir los conflictos entre

modos y aumentar la seguridad vial.



6 PROYECCION DE TRANSITO FUTURO

Con el fin de anticipar la evolucién del flujo vehicular sobre la Calle 7 de Villanueva
(Casanare) y justificar técnicamente la intervencion de rehabilitacién del pavimento
sin modificacién del perfil vial existente, se realiza una proyeccion del transito
ajustada a los criterios téchicos establecidos por el INVIAS en el Manual de Disefio
de Pavimentos Asfélticos para la Red Vial Nacional (2012) y el Manuai de Disefio

de Pavimentos Asfélficos para vias con bajos voliimenes de tréansito (2007).

6.1 HORIZONTE DE DISENO

Se adoptan horizontes de analisis de 2, 5 y 10 afios, recomendados por INVIAS
para vias urbanas con funcién colectora o secundaria, en un contexto urbano

consolidado y en crecimiento como Villanueva.

6.2 TASA DE CRECIMIENTO VEHICULAR

De acuerdo con registros histdricos y tendencias regionales, se adopta una tasa
media anual de crecimiento del 4,5%, coherente con la dinamica del parque

automotor, el crecimiento urbano y la consolidacion comercial de la Calle 7

6.3 TRANSITO BASE Y AJUSTES POR TRANSITO GENERADO Y ATRAIDO
De acuerdo con el Manual de Pavimentos INVIAS (2007):

» TPD actual (conteos): 8.709 veh/dia
« Transito Generado (TG): 3,5% — 305 veh/dia
e Transito Atraido (TA): 5% — 435 veh/dia
TPD ajustado = 8.709 + 305 + 435 = 9.449 veh/dia
Este valor corresponde al TPD base ajustado sobre el cual se aplicara la

proyeccion.
6.4 PROYECCION DE TRANSITO FUTURO (TPDF)

Se utiliza la férmula de crecimiento compuesto:

TPDf = TPDajustado % {1 +7)"

Donde:




TPD ajustado = 9.449 veh/dia
r=0,045
n= horizonte de disefio
Resultados:
3 afios (2028): 9.449 x (1,045) #3 = 10.783 veh/dia
5 afios (2030): 9.449 x (1,045) 45 = 11.776 veh/dia
10 afios (2035): 9.449 x (1,045) 10 = 14.674 veh/dia

6.5 CONVERSION A EJES EQUIVALENTES (EJEQ)

Con base en la clasificacion vehicular y aplicando los factores equivalentes de carga
(EALF) del INVIAS, se obtuvo:
TPD_EJEQ inicial = 292,45 ejes/dia

6.6 TRANSITO ACUMULADO PROYECTADO (EJEQ)

Para estimar el transito acumulado en ejes equivalentes (EJEQ) se aplicd la férmula
oficial del INVIAS (2013):

N =365 x TPDEJEQ X g—*-{_—:.)n—_—l
Donde:
« N =Transito acumulado en el horizonte de disefio (ejes equivalentes)
« TPD EJEQ = Transito promedio diario en ejes equivalentes = 292,45
» r=Tasa de crecimiento vehicular anual = 4,5% (0,045}
« n = Numero de afios del horizonte de disefio (3, 5 y 10 afios)

Con la aplicacién de la formula se obtiene:

Tabla 8: Proyeccion de transito acumulado a 10 afios

TPD EJEQ Tasar Transito acurmnulado
Horizonte (EJEQ)

10 afios 292,45 0,045 1.311.696

df



Proyeccion de trénsito acumulado a 5 afios
Horizonte TPD EJEQ Tasar Transito acumulado (EJEQ)
5 afios 292,45 0,045 583.967

Proyeccién de transito acumulado a 3 afios
Horizonte TPD EJEQ Tasar Transito acumulado (EJEQ)
3 afios 292,45 0,045 334.859

Fuente: propia

Estos valores de transito acumulado en ejes equivalentes se utilizaron comao insumo
directo para el Estudio de Pavimentos, garantizando consistencia entre ambos
analisis y justificando la necesidad de la rehabilitacién vial proyectada.

6.7 AJUSTE CON FACTOR CAMION Y CARRIL

Conforme al Manual INVIAS y a la configuracién vial de la Calle 7 (un carril por

sentido), se adoptan los siguientes parametros:

« % de vehiculos pesados (F) = 6,5%
« Factor de carril (A) = 0,50 {carril de disefio)
« Factor camién ponderado (FC) = 2,2

La férmula aplicada es:

1 1
N = 365 X TPDgjystado X P X A X FC X (—+I)—
T
Resultados:
o 3aiios: = 773.598 ejes
« 5 aiios: =~ 1.349.090 ejes

« 10 ainos: = 3.030.301 ejes

6.8 PROYECCION DEL TRANSITO Y EJES EQUIVALENTES

Con base en los aforos realizados y en aplicacion de la metodologia INVIAS (2013),
se establecieron los volimenes de ftransito y su proyeccion para diferentes

horizontes de analisis (3, 5 y 10 afos).



El trénsito promedio diario base (TPD) obtenido fue de 8.709 vehiculos/dia, con
una participacién de vehiculos pesados del 35 %.

Considerando una tasa de crecimiento anual del 4 %, un factor de carril FC=2,2 y
un porcentaje de direccion A = 0,5, se calcularon los TPD futuros y ios ejes
equivalentes acumulados para los horizontes de disefio.

Tabla 9: Proyeccién de transito (TPD) y ejes equivalentes acumulados

Horizonte (afios) | TPD proyectado (veh/dia) Ejes equivalentes
acumulados
10.783 773.598
11.776 1.349.090
10 14.674 3.030.301

Fuente : propia
La proyeccion a 10 anos corresponde al horizonte de disefio convencional para
proyectos de construccién o rehabilitacién. Sin embargo, dado que el presente
contrato corresponde a mantenimiento periddico, se adoptan como horizontes de
analisis los periodos de 3 y 5 afios, coherentes con la vida util esperada de las

intervenciones.



A continuacidn, se presentan las graficas de crecimiento:
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1e6 Proyeccién de Ejes Equivalentes (INVIAS)
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llustracion 2: proyeccion de ejes equivalentes
Fuente: propia

6.9 CONCLUSION

La proyeccion vehicular muestra un crecimiento sostenido en Ia Calle 7:
« De 10.783 veh/dia a 3 afios
» De 11.776 veh/dia a 5 afios
+ De 14.674 veh/dia a 10 afios




El transito acumulado en ejes equivalentes, ajustado con parametros de camion y
carril segln INVIAS, alcanza entre 0,77 y 3,0 millones de ejes equivalentes.




7 ANALISIS DE SEGURIDAD VIAL

El analisis de seguridad vial para la Calle 7, entre la Transversal 2 y la Carrera 14,
permite identificar condiciones de riesgo asociadas al transito vehicular, la
interaccion peatonal y el estado de la infraestructura vial. Este capitulo incluye la
identificacion de puntos criticos, Ia revision de condiciones geométricas y operativas
que inciden en la accidentalidad, y la percepcion de riesgo reportada por actores
institucionales y usuarios del corredor.

7.1 PUNTOS CRITICOS O SINIESTRALIDAD

Aungue no se cuenta con un registro oficial consolidado de siniestros viales para el
tramo evaluado, a partir de observaciones en campo, entrevistas con residentes y
revision de antecedentes insfitucionales, se Identifican tres zonas criticas

recurrentes:

Interseccidn “Semaforo Buiiuelera™: cruce de alto flujo sin control semaférico ni

sefializacién, con giros en “U” no regulados y alta presencia de motocicletas.

Frente a la Plaza de mercado (Triunfo-Manare): confluencia de peatones,
ciclistas y vehiculos con ocupacion informal de los andenes.

Punto Bomberos: transito mixto de vehiculos pesados, motos y maniobras de
ingresofegreso de emergencias.

Estas zonas concentran los mayores conflictos modales y representan riesgo
potencial para la seguridad vial; por otra parte, la interseccién entre la Calle 7 y la
(Ruta 65) representa un punto critico por la mezcla de transito urbano con flujo de
vehiculos pesados, de paso y de transporte regional.

7.2 CONSULTA CON AUTORIDADES

Se realizaron consultas con personal de la Inspeccién de transito municipal y
Policia Nacional, quienes confirmaron:




= Recurrentes reportes ciudadanos por maniobras peligrosas en
intersecciones.
« Presencia de motocicletas circulando en contraflujo en algunos tramos.
« Dificultades de visibilidad en esquinas por parqueo informal o comercio
estacionario.
« Carencia de sefalizacion vertical y horizontal actualizada.
Estas consultas refuerzan los hallazgos de campo y dan soporte institucional a la
necesidad de intervencion vial correctiva.

7.3 EVALUACION DE VISIBILIDAD Y GEOMETRIA

La via mantiene una geometria basica adecuada, con pendientes suaves y

calzadas suficientemente anchas, Sin embargo:

La visibilidad en intersecciones esta parcialmente obstruida por elementos

urbanos no regulados (vallas, vehiculos estacionados, ventas ambulantes).

Ausencia de demarcacion horizontal (lineas de pare, pasos peatonales,

canalizaciones).

Bordillos y andenes deteriorados afectan la lectura visual del corredor.

Estos factores no impiden el transito, pero si comprometen [a percepcién de

seguridad y la anticipacién de maniobras, en especial en horarios pico.

7.4 RIESGO PEATONAL Y ESCOLAR

El tramo en estudio de la Calle 7 presenta zonas de alta exposicién peatonal,
particularmente en puntos donde confluyen actividades escolares, comerciales y
residenciales. De manera destacada, se identifica como zona critica el entorno del
Colegio Nuestra Sefiora de los Dolores de Manare, ubicado directamente sobre
el corredor vial. Esta institucién educativa genera altos flujos de peatones en
horarios de ingreso y salida escolar, especialmente entre las 6:30-7:30 a.m. y

£l



12:00-1:00 p. m., donde se observa gran cantidad de estudiantes cruzando la via
sin infraestructura de canalizacién adecuada.

El cruce peatonal en este sector se realiza de forma desordenada y sin
seiializacion vertical preventiva escolar (tipo $-3) ni demarcacion horizontal que
advierta a los conductores. Ademas, es comiin observar maniobras de detencién
en doble fila de motocicletas y vehiculos particulares, utilizados por padres de
familia para dejar o recoger estudiantes, lo que reduce la visibilidad y genera
situaciones de conflicto modal con vehiculos en circulacion.

Adicionalmente, la inexistencia de elementos de control fisico, refugios
peatonales o elevaciones tipo speed-fable, aumenta la vulnerabilidad de los
usuarios no motorizados, especialmente nifios y adolescentes. Esta condicién se
considera critica en términos de seguridad vial escolar, y requiere atencion

prioritaria en la planificacion de medidas de control y mitigacion.

d



8 INVENTARIO DE SENALIZACION Y MOBILIARIO URBANO

El levantamiento realizado sobre el corredor Calle 7 (entre Transversal 2 — Ruta
Nacional 65 y Carrera 14) permitié identificar los siguientes elementos de
sefalizacién vertical y dispositivos de control de transito:

El levantamiento realizado sobre el corredor Calle 7 (entre Transversal 2 — Ruta

Nacional 65 y Carrera 14) permitié identificar los siguientes elementos de

Tabla 10:Sefializacion Vertical Existente

Tipo de senal Cantidad | Observaciones

Sefiales de “Una via” 32 En general visibles, pero algunas sin
anclaje adecuado.

Sefiales de “Entrada 4 Mal ubicadas o poco visibles en

prohibida” intersecciones clave.

Sefiales con nombre de 7 Parcialmente deterioradas, algunas

via/direccion llegibles.

“Prohibido girar” 2 Ubicadas en giros peligrosos, sin
refuerzo con demarcacion.

“Prohibido parquear” 2 Inexistente en puntos donde se reporta
estacionamiento informal.

“No pase” 1 Unica, no coincide con el patrén de
circulacion actual.

Sefial de transito escolar {S- 4 En mal estado o sin visibilidad efectiva.

3)

Fuente propia




Tabla 11:Dispositivos de Control y Seguridad Vial

Tipo de | Cantidad | Observaciones

dispositivo

Semaforos 10 Algunos no funcionales o sin sincronizacion
optima.

Reductores de |10 No todos cumplen con norma técnica INVIAS;

velocidad sin sefalizacidn previa.

Fuente Propia

8.1 OBSERVACIONES GENERALES

Desactualizacion y detericro son comunes en gran parte del inventario.

La ubicacion de sefiales no responde a criterios técnicos claros en muchos casos.

Falta sefializacién vertical complementaria en zonas de cruce peatonal, escolar y

carga.

No hay mobiliario urbano asociado a canalizacion de peatones o confrol de flujos.




9 PROPUESTA DE MEJORAMIENTO VIAL (Sl APLICA)

A partir del diagnéstico técnico de movilidad, transito, seguridad vial y condiciones
operativas sobre la Calle 7, entre la Transversal 2 (Ruta Nacional 65) y la Carrera
14, se formulan propuestas de mejoramiento vial orientadas a optimizar el
funcionamiento del corredor sin alteraciones geométricas mayores, enfocadas en

sefializacion, control de velocidad y canalizacion del transito mixto.

9.1 DISENO PRELIMINAR O SUGERIDO DE SENALIZACION

Se recomienda implementar un esquema de sefializacion integral que mejore la
legibilidad del entorno vial y canalice el comportamiento de los actores del transito.
Este esquema incluye:

9.1.1 Seiializacién vertical reglamentaria y preventiva:

Reubicacion y reposicién de sefiales “una via” y “entrada prohibida” segtin el disefio
real del sentido vial.

Instalacion de sefiales S-3 (zona escolar) frente al Colegio Nuestra Sefiora de los
Dolores.

Sefiales P-11 (cruce peatonal) y R-31 (prohibido parquear) en zonas de conflicto
observadas.

Incorporacién de sefiales informativas con nombre de via, direccién y jerarquia

(interseccion con via nacional Ruta 65).

9.1.2 Sefializaciéon horizontal:

Demarcacion de pasos peatonales en Plaza de mercado, Bufiuelera, Bomberos y
frente al colegio.

Lineas de pare, canalizacién de giros y delimitacion de carlles.

Pintura de advertencia en zonas de cruce y conflictividad peatonal.

9.1.3 Refuerzo visual en zonas escolares:

Pintura tipo “zona escolar” en calzada.




Instalacion de tachas reflectivas o pintura termoplastica para visibilidad nocturna.

10 CONTROL DE ACCESO O REGULACION DE VELOCIDAD

Dado el entorno urbano, la densidad peatonal y la conexion con una via nacional,

se proponen las siguientes medidas para regular velocidades y ordenar los accesos:

Reductores de velocidad certificados (longitudinales tipo trapezoidal o speed-
table) ubicados en:;

Entorno del colegio.

Frente a la plaza de mercado.

Interseccion con Bomberos.

Gestion de accesos vehiculares en Bufiuelera y plaza de mercado:

Sefializacion vertical de prohibicidn de giros indebidos.

Canalizacién mediante pintura de giros y zonas de detencion.

Evaluacion de posibles bahias laterales de parqueo para evitar ocupacion de carril

activo.

Control preventivo en interseccion con la Ruta Nacional 65:
Coordinacién con INVIAS para instalar sefial de advertencia de cruce urbano.
Posible instalacion de semaforo inteligente o baliza de advertencia de cruce

peatonal.

Las propuestas planteadas no implican modificaciéon de geometria ni afectacion de
espacio publico. Son medidas de bajo impacto fisico, pero alto valor funcional,
orientadas a mejorar la seguridad vial, reducir fa conflictividad modal y mantener el
nivel de servicio, especialmente en un escenario de transitc creciente y condiciones

operativas mixtas.




11 CONCLUSIONES

Con base en los andlisis desarrollados en el presente estudio de transito para la
Calle 7, en el tramo comprendido entre la Transversal 2 (Ruta Nacional 65) y la
Carrera 14, en el municipio de Villanueva, Casanare, se concluye lo siguiente:

Condiciones actuales y demanda de movilidad

El corredor presenta una alta carga vehicular promedio (TPD > 8.700 veh/dia), con
predominancia de motocicletas (>65%) y significativa presencia de vehiculos de
reparto y transporte mixto. Esto refleja un uso intensivo y continuo, tipico de una via
urbana primaria.

Los aforos vehiculares y peatonales se realizaron cumpliendo las especificaciones
del Manual de Estudios de Transito — INVIAS (2012) en tres jornadas diarias
(mafana, mediodia y tarde), durante tres dias representativos (dos laborales y uno
fin de semana), en tres puntos estratégicos del corredor.

Transito futuro y carga estructural
L.a proyeccién con tasa de crecimiento del 4,5% anual indica un transito futuro de
13.522 vehiculos/dia en 10 afios. La conversién a ejes equivalentes (EJEQ),
ajustada con factores de camion y carril, arrojé:

« 3 afios: = 334.859 ejes equivalentes

« 5 afios: = 583.967 ejes equivalentes

+ 10 afios: = 1.311.696 ejes equivalentes

Implicaciones para la intervencién
De acuerdo con el disefio de pavimentos, las necesidades de intervencion son:
o Horizonte 3 afos: puede atenderse con un tratamiento superficial tipo
micropavimento, adecuado como medida de conservacion preventiva.
« Horlzonte 5 afios y 10 afios: se requiere rehabilitacion estructural de la

carpeta asfaltica, garantizando capacidad portante, seguridad y durabilidad.




Viabilidad de la solucion

La seccion vial existente (doble calzada, 2 carriles por sentido, 6,5 m cada calzada)
permite la intervencion sin modificacién del perfil urbano ni afectacién de andenes
o bordillos, por lo que la rehabilitacién es técnicamente viable.

En conclusién, el estudic de transito respalda la necesidad de la intervencion
proyectada, en coherencia con los resultados del disefio estructural de pavimentos
y conforme a los lineamientos de INVIAS.

12 RECOMENDACIONES

Con base en el diagnostico y la proyeccion de transito ajustada al disefio de

pavimentos, se formulan las siguientes recomendaciones:

1. Rehabilitacion estructural sin modificar el perfil vial
Ejecutar la intervencion sobre la carpeta asfaltica existente, priorizando
técnicas de fresado y reposicién de mezcla asfaltica, manteniendo la
seccion transversal actual.

2. Tratamiento superficial para horizonte corto (3 afios)
Implementar micropavimento o recubrimiento superficial en el escenario de
corto plazo, como medida de conservacién vial preventiva.

3. Bahias y control de parqueo informal
Disenar bahias de detencién temporal en puntos estratégicos,
acomparfiadas de sefializacion vertical y horizontal, para mitigar la
obstruccién vehicular por estacionamiento indebido.

4. Sefializacién y control de accesos
Reforzar la sefializacion vial, implementar reductores de velocidad tipo
speed-table y mejorar pasos peatonales en las zonas de mayor interaccion
con peatones.




5. Gestién de fransito no motorizado
Rehabilitar andenes y pasos peatonales deteriorados, e instalar refugios
peatonales en intersecciones con alta demanda.

6. Seguimiento al crecimiento del fransito
Realizar aforos peridédicos cada 2 afios para validar la evolucién del TPD y
de los ejes equivalentes acumulados, verificando que las proyecciones de
3, 5y 10 afios se cumplan y ajustando oportunamente las estrategias de

mantenimiento o rehabilitacion.
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