ANALISIS DE CAPACIDAD VIAL ACCESO AL CENTRO COMERCIAL AMBAR
FASHION MALL, TUXTLA GUTIERREZ, CHIAPAS

RESUMEN

Se presenta tanto el estudio de capacidad
vial, como la clasificacion del nivel de servi-
cio de la carretera Panamericana, en donde
se ubica el Centro Comercial Ambar Fas-
hion Mall.

En las horas pico, gran parte de las vialida-
des en las ciudades operan muy cerca de
su capacidad de diseno, lo que implica que
pequenos aumentos en los flujos de transi-
to afecten la calidad de éstos.

La construccion del centro comercial Am-
bar Fashion Mall en Tuxtla Gutiérrez, pro-
vocara problemas de congestionamiento
en la zona oriente de la ciudad.

El principal objetivo es analizar las condi-
ciones actuales de operacion para la carre-
tera Panamericana en donde se ubica el
Centro Comercial Ambar Fashion Mall.

Los resultados obtenidos ejemplifican las
condliciones actuales del transito vehicular,
como la diferencia entre los volumenes de
servicio en los dos sentidos del Boulevard,
también se determinaron los niveles de ser-
vicio “C”y “"D”.

Palabras Claves: Capacidad vial, Nivel de
servicio, Congestionamiento, Trafico y Re-
lacion volumen-capacidad.
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ABSTRACT

A study of road capacity is presented, as well as the
classification of the service level of the Pan American
Highway, where the Amber Fashion Mall Shopping
Center is located.

At peak hours, most of the roads in the cities ope-
rates near its design capacity, implying that small in-
creases in traffic flows affect the quality of these.

The construction of this shopping centre in Tuxtla
Gutiérrez will cause problems of congestion in the
area east of the city.

The main objective is to analyse the current con-
ditions of operation for the Pan-American Highway
where the Amber Fashion Mall Shopping Center is
located.

The results illustrate the current conditions of the
vehicular traffic, as the difference between the volu-
mes of service in both directions of the Boulevard,
also determined the levels of service “C” and “D”.
Keywords: Road capacity, service level, congestion,
traffic and relationship volumen-capacity.

INTRODUCCION

La ciudad de Tuxtla Gutiérrez cuenta con tres viali-
dades principales en el sentido de Oriente a Ponien-
te, la poblacion hace uso de ellas para llegar a la ma-
yoria de los destinos.

Si se presentara alguna situacion en la que alguna
de estas calles fuese bloqueada, una zona de la ciu-
dad tendria problemas de movilidad y un aumento
en el trafico vehicular.

Los constantes mantenimientos que se les dan a
las calles, aunado a los problemas sociales que se
han vivido en los Gltimos ahos, han provocado que
la deficiencia en el flujo vehicular sea ya comiin en
la ciudad.
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Las repercusiones no solo son para los usuarios
de los vehiculos, también se incluye a casi toda la
poblacion urbana.

Las consecuencias de la congestion vial son va-
riadas, y pueden ser tanto directas como indirectas.

Entre las directas se tienen mayor gasto en com-
bustible, mayor tiempo de espera en los semaforos
o en busqueda de lugares de estacionamiento y mas
probabilidad de sufrir accidentes.

Las indirectas serian, una calidad de vida merma-
da por el estrés que origina la necesidad de llegar a
tiempo al destino, problema que sufre la clase traba-
jadora debido a la preocupacion por cumplir con sus
horarios de trabajo, como también en los estudian-
tes, por citar algunas.

El transporte publico en la ciudad se caracteriza
por su elevado numero de unidades pero con poca
capacidad, imprudencia por parte de los conducto-
res, asi como filas de espera en los sitios de control
de cada ruta o peor atin, buscando pasaje en zonas
urbanas, la provision de infraestructura vial para sa-
tisfacer la demanda de los periodos de punta tiene un
costo muy elevado.

En la elaboracion de esta investigacion, se abar-
caron temas como el analisis y la caracterizacion del
trafico actual de la vialidad, y las propuestas de solu-
cion acordes a las alternativas posibles que cuente la
zona oriente de la ciudad. (Mayor, 1994)

Objetivos
Analizar la capacidad vial, asi como el nivel de ser-
vicio que opera la carretera Panamericana. Con esto,
se podra determinar si esta vialidad es capaz de alo-
jar el transito que se presentara a futuro. (CalyMayor,
1994)

Proponer la solucion a los problemas de conges-
tionamiento habituales, causados por el transpor-
te pUblico aglomerado en una zona especifica, asi
como los automoviles particulares. Una de ellas es
la creacion de zonas de estacionamiento para ambos
sentidos de la vialidad, asi como la creacion de un
paso a desnivel que brinde flujo constante a los vehi-
culos que no requieran ingresar al centro comercial.
(Johnson, 2004)

METODOLOGIA

Para analizar la capacidad vial y asi darle un ni-
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vel de servicio a la vialidad en estudio, es ne-
cesario conocer las caracteristicas geomeétricas,
asi como las condiciones del trafico. (L., 2000)

Uno de los primeros estudios que se debe reali-
zar es el aforo vehicular. Con este, se contabilizan y
clasifican los automoviles y vehiculos que pasen por
cierto tramo de una avenida. Otras caracteristicas
que se pueden obtener de los aforos son los movi-
mientos que realizan en las intersecciones, asi como
el origen y destino de los usuarios, las paradas del
transporte publico, etc. (L., 2000)

Como el volumen de transito no esta distribuido
equitativamente a lo largo del dia, las infraestructuras
a menudo se disenan para las maximas demandas
que ocurren en periodos tan cortos como 15 minutos
o una hora, durante otros periodos de tiempo, los ca-
minos son a menudo sub utilizados. (Ortlizar, 2008)

El trafico no se distribuye de manera equitativa
sobre los carriles disponibles o direcciones de una
infraestructura dada. La demanda de transito varia
por mes del aho, por dia de la semana, por hora del
dia y por intervalos de sub-hora, dentro de una hora.
(L., 2000)

Las variaciones por época o mensuales en la de-
manda de transito se reflejan segtin la actividad so-
cial y economica del area en estudio. (Ortlzar, 2008)

Debido a estas particularidades, se realizaron
aforosde 7a9 AM., de 12 a2 PM., y de 4 a 6 PM.,
tomando dias habiles aleatoriamente. Se debe tener
cuidado con los dias festivos y otros eventos que pue-
dan afectar la recoleccion de datos. (Johnson, 2004)

Teniendo los datos anteriormente descritos, se
procede realizar el calculo del Nivel de Servicio y la
Capacidad Vial. (Mayor, 1994)

Las formulas toman en cuenta muchas variables,
que se iran detallando sobre la explicacion:

Capacidad Real (C)): se define como la capaci-
dad de una seccion de carretera, el maximo numero
de vehiculos que tienen una probabilidad razonable
de atravesar dicha seccion durante un determinado
periodo de tiempo. (L., 2000)

Cr = 1.900% N * fi, % fu % fo % fi % fo * fop *
féd*ﬁyl*ﬁzr

Donde:
N es el nUimero de carriles del grupo de carriles.
f, El factor de verde, o la relacion de la fase res-

INGENIERIA



pecto al ciclo.
f, Es el factor de correccion por anchura de carri
les.
f, Es el factor de ajuste por vehiculos pesados.
f Es el factor de correccion por inclinacion de la
rasante.
f_Es el factor de correccion por el efecto del es
tacionamiento.
f., Es el factor de ajuste por la influencia de las
paradas de autobs.
f,, Es el factor de correccion por efecto de los gi
ros a la derecha.
f, Es el factor de ajuste por efecto de los giros a
la izquierda.
f Es el factor de correccion en funcion del tipo
de zona urbana.

Volumen de Servicio (VS): una medida de la ca-
lidad que la via ofrece al usuario.

VS = 2000%N=* V/-«W =T =B

Donde:
VS es el volumen de servicio, vehiculo/hora, to
tal para un sentido.

N es el numero de carriles en un sentido.

V/C es la relacion volumen/capacidad.

W es el factor de ajuste por anchura de un carril
y claro lateral.

T es el factor de ajuste por camiones.

B es el factor de ajuste por autobuses.

RESULTADOS Y DISCUSION

Como se menciond anteriormente, las ecuacio-
nes para la Capacidad Real y el Volumen de Ser-
vicio, tienen muchos factores que afectan el re-
sultado, desde los vehiculos que se estacionan,
hasta las maniobras que se realizan.

Calculos de Capacidad Real
El Factor Verde es el mas relevante, pues es el
cociente entre la duracion en segundos de las
fases de un semaforo y el ciclo total de éste.
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f _ Fase
v Ciclo

Sentido oriente a poniente:

fr=2=0583

Cr=1900%3%0.6%0.94%0.931.0=0.94
* 0.9+ 0.85%0.95*0.90
=1,765.24 veh/hr.

Sentido poniente a oriente:

fr = ==0416

Cr=1900%3*0.42%0.95+0.94% 1.0+ 0.95
* 1.0 0.85%0.95 % 0.90
= 1,433.15 veh/hr.

Calculos de Volumen de Servicio
Sentido Oriente a Poniente:

1680
1765.24

= 0.952

|4
c

VS =2000%3%0.952%0.91%0.99%0.99 =
5,041.59 veh/hr

Sentido Poniente a Oriente:

1993
1433.15

= 1.39

|4
P

VS =2000%3 %1.4%0.911.0%0.91.0 =
7,929.96 veh/hr

Los resultados de los distintos tipos de intensidad cal-
culados anteriormente, se recopilan en la Tabla 1.
(CalyMayor, 1994)

Tabla 1. Calculo de Nivel de Servicio con distintas
Intensidades.

Demora (seg)

Intensidad Ote- Pte-
Pte R Ote b
Intensidad verde 39.87 D 43.5 E

Intensidad por
metro ancho
Intensidad
circulante

38.31 | D 57.6 E

48.37 | E | 32.98 D
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Con estos datos, se tienen demoras de entre los
33y casi 60 segundos, en los distintos tipos de inten-
sidad, (la Intensidad por metro ancho fue multiplica-
da por los 3 carriles), dando Nivel de servicio D para
el sentido Oriente a Poniente, con Intensidad verde e
Intensidad por metro ancho, también para el sentido
Poniente a Oriente con la Intensidad circulante.

Mientras que para el sentido Poniente a Oriente,
con la Intensidad verde e Intensidad por metro an-
cho, y el otro sentido para la Intensidad circulante, se
tiene un nivel de servicio E.

Una vez mas, se puede observar el flujo que tiene
el sentido Poniente a Oriente es el mas critico, pues
basicamente, para ir al Centro Comercial Ambar Fas-
hion Mall, todos los vehiculos tomarian la Carretera
Panamericana.

CONCLUSIONES

Con la realizacion de los aforos en campo se podian
ver tendencias muy definidas en cuanto a los hora-
rios en los que se presentaba mayor congestiona-
miento en la interseccion del Boulevard Juan Pablo Il
y la Carretera Panamericana. En el intervalo de 7:45
a 8:00 horas, se tuvieron las mayores afluencias ve-
hiculares.

La interseccion entre la Carretera Panamericana
y el Boulevard Juan Pablo Il, presentan pequenas irre-
gularidades que son determinadas por la ubicacion
en la ciudad. Las personas que decidan ir al centro
comercial y a los nuevos atractivos que se desarro-
llen en el futuro, se dirigiran a la zona oriente de la
ciudad, pero la poblacion que viva a los alrededores,
no tendra que desplazarse mucho para llegar a su
destino.

Es por ello que el congestionamiento vehicular
estara mas cargado en el sentido Poniente a Oriente,
de las vialidades.

Propuestas de solucion:

Creacion de una zona de estacionamiento gene-
ral, para el transporte publico y particular. Figuras 1
y 2.

Para esta opcion, se propondran zonas de apar-
camiento divididas en varias secciones, para trans-
portes foraneos, rutas locales, camiones y taxis, distri-
buidos a lo largo de cada bahia con zonas exclusivas
para cada uno.
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Figura 1. Vista aérea de las bahias. Fuente: propia.

Figura 2. Vista frontal de las bahias. Fuente: propia.

A lo largo de esta zona, sobre la Carretera Pa-
namericana, se localizaran reductores de velocidad
y carriles protegidos para que los vehiculos puedan
salir facilmente de las bahias.

Como soluciones menos economicas, en el tra-
mo que se localiza en Centro Comercial Ambar Fas-
hion Mall, ubicar un paso de desnivel que agilice el
desplazamiento de vehiculos que no requieran la
entrada a dicho recinto, y que puedan evitarlo, ver
Figuras 3y 4.
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Figura 3. Vista Frontal del paso a desnivel y puente
peatonal. Fuente: Propia.

Figura 4. Vista lateral hacia el Centro Comercial
Ambar Fashion Mall. Elaboracion: Propia.
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