Tabla-3.2~5 Reglamento de la Seccién Transversal
por Clasificacidn de Vias

Road Classification Right of Way . TSide-Walk |Wedian | Total
| . | Right _ Left BShoulder Median.
V-1 Subregional 1 7030 7.30 ] 3,00 3.00 | 20.00 | 46.80
y-2 o 10,50 10.50 | 3.00  0.00 | 2.00 | 28.00
y-24 700 7.00 | 3.00  0.00 | 2.00 | 22,00
y-3 14.00 -1 3.00  0.00 | 0.00| 20,00
V-4 ' 10. 50 | s.00 0.00| o0.00]| 16,50
y-5 1.00 -1 3.00 0.00| 0.00] 13.00
v-§ 6. 00 -] 390 . 0.00| 0.00] 12.00
3.3 Tréfico de Vias
3.3.1 Estudio de Trafico
104. " El estudio del trafico fue 11evado a cabo para obtener .

datos comprensivos de caracteristicas de viajes e informacién
necesaria para el plan maestro de transporte en Cartagena. Para
la informacién de recorridos o (viajes) en Cartagena hay datos
sobre el estudio de viajes de personas que fue hecho por EDURBE .
en 1983, como una parte del estudio para introducir el sistema
del transporte acuatico. Estos datos son diferentes a los act-
uales después de una década. Por eso, el Estudio se dirigié a
coleccionar nuevas informaciones compresivas de viajes.

105, Los siguientes clases de estudios de trafico fueron
planeados y efectuados en el estudio.

~ Estudio de 0D Vehicular

- Estudio de linea de corddn

- Estudio de linea de pantalla

-~ Conteos de volumenes de tréafico en secclon de vias e
intersecciones seleccionadas

- Estudios de volumenes de trafico en facilidades de transporte

- Encuesta de hogar o en casas de familias.

106. En éste estudio, el estudio de viajes por OD vehicular
fue llevado a cabo en lugar del estudio de viajes por personas.
Esto es porgue el volumen de la encuesta de OD vehicular es mas
pequefia que el del estudio de viajes por persona, y, el método de
estudio de OD vehicular asi como los items del cuestionario y el
método de encuesta es més sencillo gue el del estudio de viajes
por personas. Sin embargo, por medio del estudio de viaje de OD
vehicular se dificulta recoger informacidn sobre los viajes de
las casas no motorizadas y llegar a la relacidn que existe entre
los modos privados y piblicos. Por lo tanto varios estudios,



incluyendo el estudio de caracteristicas caseras (hogar) vy el
estudio de transporte piblico fueron planeados y efectuados en
éste estudio para suplementar la informacién de arriba.

107. © Las informaciones de facilidades de transporte tales
como el terminal de carga localizado en el puerto mavitimo y el
aeropuerto son Gtiles para estlmar los movimientos de viaje de
camiones ¥y cargas.

(1) Procedimiento de Estudio de Trafico

108. Con el fin de obtener informacién mas detallada en las
~garacteristicas de viajes de los vehiculos en el area de estudio,
el estudio de viajes por OD vehicular acompafiado con el estudio
de linea. de cordoén y el estudio de linea de pantalla fueron
llevados a cabo en el periodo de Julio - Agostoc de 1991.

109. . El estudio de viaje por OD vehicular fue hecho mediante
la encuesta de hogares en los cuales los encuestadores visitaban
hogares seleccionados de la lista de registro de vehiculos del
Departamento de Trénsito y Transporte. Unos 2.3Q0 propietarios
de vehiculos, escogidos al azar, eguivalentes a una muestra del
10% del total de los propietarios fue recogida en el area de
estudlo, . o

110, El estudio de lineas de corddn fue llevado a cabo en la
linea de cordén que rodea los limetes del area de estudio. Las
encuestas a pasajeros a bordo y los conteos de trafico que pasan
por la linea de cordén se realizaron en el 30 de julio de 1991 en
los dos lados de camino. El estudio de linea de pantalla fue
realizado en la fecha 31 de julio de 1991. El volumen de trafico
que pasa por la linea de pantalla fue aproximadamente de 66,000
veh./dia en ambas direcciones.

111, Los otros astudios, tales como Contecs de Volumen de
Tr4fico, Estudio de Volumen de Trafico sobre Facilidades de
Transporte y Estudio de Caractaristicas de hogares, fueron reali-
zados durante el periodo del fin de julio hasta el mediano de
agosto del991.

112._ El sumario en Tabla 3.3-1 es el esquema del estudio de
trafico. Los detalles de los estudios estén presentados en las
secciones siguientes.

(2) Estudio de Viajes de Vehiculos OD

113, El prop6sito de el estudio de viajes de OD vehicular es
obtener detallada informacién en las caracteristicas de viajes
de los vehiculos en el area de estudio. El estudio cubre el



movimiento de una persona gue usa vehiculo propios en término de
propésito de viaje, origen y destino de un viaje, hora de salida
v llegada, etc. También - cubre las caracteristicas caséeras
incluyendo ocupacién, ingreso y frecuencia de vehiculos usados,
etc. $in embargo, ya que el estudio de viaje de 0D vehicular solo
cubre los propietarios de .vehiculos del area de estudio con base
en un muestreo-y fue suplementado por varios estudios asi como
por los estudios de llneas de corddodn y lirnea de pantalla.

114. La base de datos del estudio_de viajes de OD vehicular
da, entre otros, los resultados siguientes;

a. Nivel de. generacién/atraccién de viaje v caracterlstlcas

'b. bPistribucidén y flujo. de viajes en vehiculos

c. Caracteristicas sociocecondmicas ‘de hogares que poseen vehi-
culos

115, Los datos también proveen las-informécioneS'de entrada
para varios modelos de prondstico de demanda,

Table 3.3-1 Sumario de Estudioc de Trafico

No.of Type of | .- Sucrvey Pecliod
Surveys . .Locations] Vehlcles Burvey Items
: /Samplies

1 Vohicle OD Burvey 1600 pak’ intarview o e
300 [faxi

2 Cordon Lino Survey 2 kar Hnterview 24 hours for Counting
: Taxi Counting . 14 hours for Interview

pug
Colectivo
Tnter.Bus

4 Traffic Yolume Survey . ’ : i ) )
1) Road scctlons 15 Lar Pounting 3 locations for 24 hours

axi : 12 locations for 14 h°“rﬂ
ius

nter,Busg

# "Intaersections . il

ar Interview li4 hours
axi VCounting

5 Traffic Yolume Survey 3
on Transport Facilitles
- Alrport
- Cargo Terminal
- Public Marhket

6 liousohold Characteristic 400
survey

ersons interview -




-i) Zonas

116. El sistema de zona de trafico en el Area de estudio se
refiere al sistema de zona de un distrito administrativo compu-
esto de "comunas" y "barrios" los  cuales estan dividides dentro
de 33 zonas en el &rea urbana y compuesto de los 16 "corregimi-
entos" en el &rea sub-urbana. Este sistema de zona basado en el
distrito administrativo es usado plenamente para recoger datos
' socio-econdmicos y de vehiculos regisfrados por cada zona. |

117. El nimero total de zona de trdfico es 47 en el area de
estudio. EL &rea urbana fue dividida dentro de zonas mas peque-
fias de 40 =zonas de trafico, mientras el &rea sub-urbana fue
dividida en zonas mAs grandes de 7. La zonificacién estéd en la

Figura 3.3-1. Las zonas dentro del area urbana estd limitadas
relativamente pequefias para obtener informacién mas detallada de
caracteristicas de viaje en el &rea del estudio. Scbre el Aarea
. suburbana, los planes de desarrolle futuro se tomaron en cuenta
al dividir y/o integrar las zonas de 'Corregimientos'

118. “El lado de afuera del &area de estudio fue dividida en 2
zonas de trafico. Esto es porquée hay ciudades vecinas y pue-
blos a lo largo de las dos vias nacionales. Una es en direccidn a
Barranquilla y la otra es para Medellin. Las zonas de afuera estéd
tomada en consideracién a ésta situacién.

2) Muestreo dé Vehi¢ulos.

119.; . . Los vehiculos en Cartagena estdn registrados ahora en
ambos Deépartamentos de Transito y Transportes (DTT) y Departamen-
to Administrativo de Transito y Transporte (DATT - Distrital).
Solamente el DTT tiene como funcidén el registro de vehiculos.
Para el aflo de 1990, el DATT comenzd® el trabajo de registro para
todo tipo de vehiculo. En el futuro cercanc cercano, los traba-
jos de registro se transferiran del DDT a DATT.

120, El total de nimerc de vehiculos registrados excluye las
motocicletas, en el afio de 1991 en el area de estudio es aproxi-
madamente de 22.700 de los cuales 17.000 son carros, 2.900 son
taxis y el resto 3.100 son camiones. Los vehiculos registrados
en el Area urbana estadn en el 99% del total y en el radio de la
zona sub-urbana el 1%. De este dato, parece que se indica que el
movimiento de trafico urbano estd principalmente dentro de la
zona urbana.

121, El nimero de encuestas fue aproximadamente de 2.300 a
los propietarios de vehiculos de la lista de vehiculos registra-
dos, equivalentes a una rata de muestreo del 10% de el total de
vehiculos registrados. Los propietarios de los vehiculos mos-



trados en la Tabla 3.3-2 fueron encuestadbs'al azar en relacidn

a los vehiculos lpgistrados en la zona de tr&fico por tipo de

vehiculo.

Tabla 3 3-2 Namero de Vehlculos Registrados y

Vehiculos de Muestreo_

Type No. of |No. of Sampling
' Registered | Samples Rate (%)
‘Car 16,944 1,681 9.9
Taxi 2,872 302" 10.5
Truck 2,902 310 10.7 4
Total 22,718 2,293 10.1

3) Cuesticnario

122, Los tres tipos de formas de cuestionarios para este
estudio de encuestas fue preparado de acuerdo al tipo de vehicu-
lo: carro, taxi y camidén. Es porque el tipo de propiedadgd,
patrén de viaje, y el vehiculo de viaje, etc. son diferentes por
tipo de vehiculos. o : :

i) Carrbs de'Pasajéros

Los items del cuestionario fueron preparados para
‘caracteristicas de los propietarios de carros y la
informacidn de viajes. Las cavacteristicas de los propietarios
de carros estén en las partes del cuestionario que aspira a
identificar las caracteristicas socio-econémicas de los.propieta-
rios de carros. La informacién de viajes del cuestionario aspira
recoger informacién acerca de los viajes hechos por los propie-
tarios de carros un dia antes de la encuesta. ' '

123.
obtener las

a. Caracteristicas de los propietarios de carros.
- Formas de Propiedad
- Ocupacién
- NOmero de vehiculos gue posee
- Frecuencia de vehiculos usados por semana
- Ingreso bruto mensual familiar.
b. Informacidn de Viaje.
- Origen/destino -
- Tiempo de partida/llegada
- Propbosito del viaje
~ Lugar de pargueo
~ Nimerco de pasajeros acompaﬁante

_-58._
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Figura 3.3~1(1) Sistema de Zona Trafico (Area Urbana)
59—




l.egend

gt

Boundary of Integrated Zone

Integroled Zane No.

Figura 3.3-1(2) Sistema de Zona

Trafico (Area Suburbana)

__60 —




ii) Camién.

124, Los items del cuestionario fueron compuestos para
obtener informacion de la compafiia y de los viajes. La informa-
cidén de la compafiia define las caracteristicas de la compafiia.
a. Informacién de la Compafiia.
- Tipo de negocio
- Namero de empleados
. = Namero de vehiculos propiedad de la compaﬁla
b. Informar de los viajes.
- Orlgen/destlno
- Tiempo de sallda/llegada
- Lugar de parqueo
- Namero de pasajeros acompailantes
- Tipo de comodidad de la carga
- Peso de la carga

iii} Taxis.

125. " Los items'del cuestionario fueron compuestos para
informarnos sobre el conductor y los viajes. La informacidn del
conductor es para identificar la asociacidén de taxis y las carac-
teristicas del conductor.

a. Informacidn del Conductor de Taxi.
- Tipo de conductor (propietaric o empleado)
- Namero de vehiculos que posee (en caso de conductor propie-
tario)
b. Informacidn de ViaJe.
-~ QOrigen/destino
~ Tiempo salida/llegada
-~ Nomero de pasajeros acompafiantes

4) Método de Estudio.

126. . El estudio de viaje de OD vehicular fue hecho a traves
del método de encuesta de hogar, en el cual el entrevistador
visita hogares y recoge cuestionarios, con el fin de conseguir
la cooperacién de los habitantes moradores en el &drea de estudio,
antes del comienzo del estudio, se hacen actividades de rela—
ciones publlcas usando los medlos de TV y periddicos. Todos los
encuestados usan el mismo sombrero seflalado como uniforme para
llamar la atencidén. El estudio de viaje de OD vehicular fue
empezado al comienzo de Agosto de 1991 y terminado a fines de
Agostoc de 1991.



(3) Estudio de Linea de Cordon

127.. El estudio de la ‘linea de cordén congiste en hacex
encuestar al lado de la via y en el conteo de volumen de trafi-
co, los cuales son hechas simulténeamente en las estaciones de
linea de corddn. La encuesta al lado de la via ‘son hechas para
obtener datos de OD de vehiculos y pasajeros para los que estan
registrados o los gque viven fuera del area de estudio, pero gue
viajan a -/ desde el area. El conteo de volumen de trafico en las
estaciones de linea de corddn tiene dos (2) objetivos. - Uno. es
suplementar el conteo de trafico ordinario, mientras el otro es
para obtener factores de expansién. El estudio de: llnea de. cordén
fue llevado a cabo en Julio 30 de 1991

1) Encuesta y Localizacién de Conteo.

128. La encuesta al lado de la via y el conteo del trafico
del volumen fueron llevados a cabo en la linea de corddn. La
linea de corddn fue puesta en el limite de la municipalidad y
dos (2) estudios de linea de corddon fueron puestas en dos puntos
donde las vias nacionales cruzan el limite, los cuales son:-

- Bn la wvia nacional para Barrangquilla
- En la via nacional para Medellin

2) Forma de Estudio.

129, Fue dificultoso parar y detener los vehiculos para
hacer las encuestas a los conductores en las vias, especialménte
cuando el trafico es pesado. Normalmente menos de un minuto
puede ser utilizado, asi que es indispensable limitar los items
del cuestionario a un minimo absolutamente necesario. Por 1o
tanto los items del cuestionario fueron limitados solamente a la
informacidn de viaje.

130, Los items estan mostrados como sigue:

- Origen/destino

- Tiempo pasado

- Propodsito

- Tipo de vehlculo

- Namero de pasajéros acompafiantes .

- Tipo y peso de la carga que se lleva

3) Periodo de Estudio
131. La encuesta en lados de camino se ha realizado'por un

periodo de 14 horas entre 6:00 a.m y 8:00 p.m, mientras el conteo
de volumen de trafico se ha hecho por 24 horas.

_62._.
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4) Tipo de Vehiculo

132. La clasificacién vehicular en los estudios de encuesta
y de conteo se ve abajo.

-Carro de pasajeros

~Taxi

~Camidn

-Autobus (capacidad de pasajeros de 45 asientos)
-~Buseta (25 asientos)

-Colectivo (12 asientos)

~Autobis intermuicipal -

5) Método de Encuesta y Conteo

133. Entre los tipos de vehiculo arriba citados, los cho-
feres de ¢arros de pasajeros se hicieron encuestas en lados. de
camino, mientras las encuestas para los pasajeros a bordo se
realizaron en taxis y autobises. Las encuestas de camino estéan
realizadas en ambas direcciones de ida y vuelta del area central
de Cartagena. El conteo de los vehiculos y conteo de los pasajer-
os fueron implementados por 24 horas y 14 horas (6:00 a.m a 8:00
p.m), respectivamente. '

{4) Estudio de Linea de Pantalla

134. El estudio de linea de pantalla tiene dos objetivos.
Uno es para tener datos suplementarios de volumén'de trafico,
mientras el otro es para confirmar la exactitud de los resultados
del estudio de OD obtenidos del estudio de OD viaje vehicular
comparando el volumen de trafico en la linea de pantalla y los OD
viajes extendidos que se supone que cruzan la linea de pantalla.
El estudic de linea de pantalla fue implementado en el 31 de
julio de 1991. :

1)} Localizacién del Estudio

135, La localizacidon de la linea de pantalla fue establecida
cruzando el lugar mas estrecho y rodeando con Ciénaga de Tesca en
el lado norte y Bahia de Cartagena en el lado sur. Tres esta-
ciones fueron puestas a lo largo de la linea de pantalla. Figura
3.3-3 indica la localizacidén de linea de pantalla.-

~ Av.Carrera 30'(Barrio la Maria)

-~ Av.Don Pedro de Heredia
- Puente Bazurto
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2) Método de Estudio

136. Namero de vehlculos vy paqajeros a bordo fue contado en
la misma manera. que el estudio de linea de cordoén. El contéo de
los vehiculos fue realizado por 24 horas, mientras 14 horas {6:00
a.m 8:00 p.m) fueron aplicadas para el conteO-de los pasaljeros.

{(5) Estudio de Volumen de Tréfico

137. EL estudlo de volumen de tréflco es el conteo de wvolu-
men de trafico en la via seccional y el conteo de volumen de
trdfico en la interseccidn. El conteo de volumen de tréfico
acompafiado con el conteo de los pasajeros en secciones seleccio-
nadas tiene como objeto obtener informacién para porcidn modal de.
transporte privado en cada seccidn imaginaria en todo el &rea
urbana. La informacién de viaje para pasajeros de autobiis pablico
es obtenida por el estudio de encuesta de pasajeros de autobis en

que el personal del estudio directamente hace encuestas a bordo y
por otra parte, la informacién de viaje de vehiculos privados es
obtenida del estudio de OD viaje vehicular. por eso, es necesario
obtener toda }la informacién de tranSportp'privado y”pﬁblico al
mismo tiempo en el campo para chequear el nimer total de viajes
en Cartagena. :

138. _ El otro ¢bjeto del estudio del volumen de trafico es
saber las condiciones traficas de cada camino. Los datos de
trédfico existentes son ahora muy poco y no estén puestos al dié
en area de estudio. por eso, el estudio de volumen de trafico fue
implementado en el periodo del fin de julio al mediano de agosto,
1991.

1) Conteoc de Volumen de_Tréfico en Secciones de Camino

139. El conteo de volumen de trafico fue realizado en las 15
estaciones a lo largo de las vias principales. El wvolumen de
vehiculo y pasajeros a bordo fue contado manualmente para cada
uno de los 7 tipos de los vehiculos, por 14 horas entre 6:00 a. m
y 8:00 p.m. La manera del conteo es igual a la del caso del
estudio de linea de corddn. Ademas de estas localidades, 3 loca-
lidades (Av. Santander, Carretera a Mamonal y Av. Via de la
Cordialidad) fueron averiguadas por 24 horas excepto el contec de
los pasajeros (14 horas). Las localidades de estudio estén sefa-
ladas en la Figura 3.3-4.

2) Conteo de Volumen de Trafico de Interseccién
140, - El conteo de volumen de trafico de interseccién fue

realizado en las 11 intersecciones principales. El movimiento
direccional de acceso total de trafico hacia estas intersecciones



fue registrado manualmente para cada uno de los 4 tipos de vehic-
ulo (carros de pasajeros, camidn, taxi y autobus) por 14 horas.
La Figura 3.3-0 sefiala la localizacidén del conteo de volumen de
trafico de intersecciodn.

(6) Estudio de Volumen de Trafico en las Facilidades
de Transporte

141. El estudio de volumen de trafico en las facilidades de
transporte incluyendo el aeropuerto, mercado Bazurto y puerto
maritimo fue implementado para obtener informaciédn de la distri-
bucién de OD viaje y de la generaccidn y atraccién de viaje por
estas facilidades. La informacidn se usa para estimar el movimi-
ento de viajes realizados por la gente que vive fuera del &rea
del estudio, lo que tiene el mismo objeto que el del estudio de
linea de cordon Al mismo tiempo, esta informacidn se usara para
estimar la demanda futura de viaje de agquellas facilidades prin-
cipales de transporte.

142,  Las facilidades de transporte que generan y atraen
mucho volumen de trafico fueron seleccionadas como la localidad
de estudio como se sefiala abajo y en la figura 3.3-4:

- Aeropuerto Internacional de Caftagena
- Terminal Maritimo
#'Mercado.pﬁblico

143. : En 2l estudio de Termlnal Maritimo y piblico, el objeto
es ‘obtener principalmente el mov1mlento de camidén registrado
fuera del &rea de estudio. En estas facilidades de transporte,hay
muchos camiones. La longitud de viaje de los camiones es larga.
Su destino es fuera del &rea de estudio asi como denro del &rea
de estudio. por eso, ‘no es posible obtener estas informaciones de
viaje del estudio de viaje OD vehicular.

144, . Acerca de lugares de turismo, hay pocas localizaciones
adonde los turistas visitan en carros excluyendo El Laguito y
Bocégrande donde se concentran muchos a lo largo de la playa.
Muchos turistas, pero muchos en su época, generalmente vienen
adentro de estos lugares a pie. Por eso, la informacidn de turis-
ta fue coleccionada por datos estatisticos, en vez del estudic de
conteo.

1) M&étodeo de Estudio
145, El estudio de estos facilidades consiste en hacer la
.encuesta en los lados de camino y en el conteo de volumen de

trafico, que estan conducidos simultdneamente en la facilidad
seleccionada. El método de estudio para formas de cuestionarios y
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los métodos de encuesta y conteo casi iguales al del estudio de:
linea de corddn excepto pericdo de estudio, en que el periodo de
conteo de trafico era 14 horas asi como también el periodo de
encuesta. El estudio se ha realizado en la fecha agosto de 1991,

2) Tipo de vehiculo

146. - Sobre el tipo de vehiculo en el Terminal Maritimo y
Mercado piblico, las encuestas se hicieron solamente a los ca-
miones desde el punto de vista del propdsito de estudio, mientras
el conteo solamente se hizo para los otros tipos de vehiculos.
sin embargo, los autobuses publicos no se han averiguado porque
no hay operablén en estos lugares. En el aeropuerto, el mismo
tipo de vehiculo que el del estudio de linea de corddn fue inves-
tigado en el estudio de encuestas excluyendo-'los autobuses publl~
cos por la misma causa.

a. En Aeropuerto

- Carro : encuesta/conteo

- Taxi  : encuesta/conteo

-~ Camion : encuesta/conteo
b. Otros ;

- Carro . : conteo

- Taxi  : conteo

- Camion : encuesta/conteo

(7)_Estudio de las Caradterisficas'céseras

147. Mediante el estudio de viaJe de vehiculos 0D, es
difigultuoso obtener un dato socio-econdmico para todos los
niveles caseros por cada zona de trdfico porque solamente se
encuentran las familias que poseen  vehiculos. El dato sin
embargo, es indispensable para log factores futuros del proyecto
socio-econdémico y la propiedad de vehiculos.

148, Con el fin de suplementar el dato del censo de la
poblacidén existente en 1985, el estudio de caracteristicas
caseras, dentro de las encuestas hogarefias fueron planeadas y
conducidas en el astudio. Aproximadamente 400 casas fueron
estudiadas al azar en relacién al tamafioc de la poblacion de las
zonas de +trafico en Agosto 3 v 4 de 1991.

149. Los 1tems de 108 cuestionarios planeados cubrieron
informacién casera e informacidn de los miembros de la casa como
muestra 1o siguilente:

a. Informacién Casera.

- Composicién de la casa
- Ingreso casero



- Propiedad del Carrxo
“h. Informac;én de los miembros de la casa.
-~ BSexo, edad, ocupacién {primaria y secundaria), lugar de
trabajo, direccién de la escuela y nivel de educacion.

(8) Procedimiento de Datos de Estudio

150. El estudio de viaje de OD vehicular y datos de estudio
de linea de corddn fueron obtenidos con base en la muestra tomada
al azar, los datos de estudio coleccionados deben ser expandidos
para tener valores reales basados en los vehiculos registrados
actualmente como un grupo madre. Adicionalmente, ambos datos de
estudios tendran gque ser ajustados para evitar doble conteo
debido al hecho de qgue los vehiculos de duefios que viven dentro
del area de estudio estan incluidos en los datos de la encuesta
de estudio de linea de cordén. El procesamiento de datos fue
hecho en varias etapas desde la expansion de datos del estudio
hasta la revisién de pantalla.

1) Expansién para Estudio de Viaje de O Vehicular

151. La expansidn de los datos de estudio de 0D vehicular
preparados'cdn_base en la muestra tomada . al azar fue heicha por
el procedimiento eﬁ_el cual se multiplica la proporcidon del
namero de vehiculos registrados y se divide por el numero de los
vehiculos coleccionados por zona de trafico y por tipo de vehicu-
lo (carro de pasajero y camién).En cuanto a taxi gue no tiene
relacién entre el domicilio del duefio del taxi y su lugar de
operacidn, y gque tiene un territorio de operacion donde el chofer
del taxi espera a pasajeros en la misma parada taxi, la expansidn
fue hecha por parada de taxi, cual multiplica la proporcidn del
ntimero total de taxis operados en parada de taxi y cual es divi-
dida por el nuimero de taxis de encuesta.

2) Revisidn de Pantalla

152, ' El ajuste llamado "revisidén de pantalla" se ejecuta por
" comparando el namero de volumen de trafico (Tp) que pasa por la
linea de pantalla estimada desde los datos de la encuesta de
viajes de OD vehicular con el volumen de trafico (Ts) contado en
la linea de pantalla. El trafico (Tc) que pasa por no s6lo la
"linea de pantalla sino también la linea de corddn, debe anularse
del trafico en la linea de pantalla. La ecuacidn de pantalla esté
sefalada abajo:

Ps - Tec = a * Tp

donde
a : coeficiente de ajuste



3) Expansién para el Estudio de Linea de Corddn

153. ’ La-expansién-para los datos de.encuestas en él'estudib
de linea de corddn fue implementada basicamente conforme a la cla-
sificacidn sigulente:

- Localizacidn
- Tipo de vehiculo
- Tiempo de encuesta

4) Relacién entre- Viajes de OD thicular y Otros Estudios

154. ‘La tabla viajes de 0D es hecha desde los datos de
estudio de viaje de 0D vehicular, estudio de linea de corddn ¥y
estudio de volumen de trafico sobre facilidades de transporte.
Los datos de estudio de viajes de OD vehicular son de informacién
para los vehiculos en posesién por las personas que viven dentro
del 4rea de estudio. Por otra parte, el objeto del estudio de
linea de corddn es coleccidn de las informaciones de viaje para
los pasajeros quienes viven fuera del area de estudio. y -también,

uno de los objetos del estudio sobre las facilidades de trans-
porte es el mismo que lo del estudlo linea de cordén. Por eso, la
tabla de OD viaje del &rea total de estudio se prepara combinando
los datos de estudio de viaje de OD vehicular con el estudlo de
linea de cordén y los datos de estudio de facilidades. Al combi-
narlos, los viajes de los vehiculos registrados dentro del &rea

de estudio se anulan para evitar conteo doble.



‘3.3.2 Volumen de Trafico

155. Esta seccién presenta las caracteristicas generales de
movimiento de trafico en el area de estudio, en su mayor parte
analizando los datos de estudios de volumen de trafico compuestos
de linea de cordon, linea de pantalla y estudios de volumen de
tr&afico.Las caracteristicas de vias principales en términos de
‘volumen de trafico se discuten junto con su distribucidén horaria
y composicidn vehicular, asi como movimiento de tréfico en inter-
secciones. '

(1) Volumen de Trafico en el Area urbana

1) Volumen Diario de Tréfico._

156. El volumen diarlo de tréfico en el area de estudio
~estad mostradoc en la Figura 3.3-6. La Figura esté presentada por
una linea ancha proporcionada al volumen de trafico el cual fue
convertido en volumen de tréfico, del conteo de las 14 horas en
ciertas localizaciones al volumen diario basado en el dato del
conteo de los 24 horas.

157. El volumen de trafico mas pesado es notado en la
Avenida Pedro de Heredia en la cual se muestra el conjunto de
volumenes de tréfico ‘en ambas . direcciones entrando (R3) Yy sa-
liendo (R4) cada una bajo las regulaciones de una via es de
56.000 vehiculos por dia. La carrera 12 en la localizacién
nimero R1 de Bocagrande (42.000 Vh/dia), . Avenida Blas de Lezo
{38.000 Vh/dia), Avenida Venezuela (24.000 vh/dia) y Puente
Romé&n en R5 (28.000 vh/dia) llevan un trafico pesado. Esas
vias estén localizadas en el centro y sus areas vecinas.

158. - En los alrededores del darea residencial por las 4&reas
central y Sur-Oriental el volumen de trafico baja considerable-
mente. La Figura en la Avenida Pedro de Heredia es de 27.000
'Vh/dia en contraste a los 41.000 Vh/dia en la linea de pantalla
de esa misma via. El volumen de tréafico en la Calle antigua
"(R11) y la carretera Troncal de Occidente (R13) es de 5.000
Vh/dia y 18.000 Vvh/dia respectivamente.

2) Volumen de Trafico por Hora.

159. La distribucidn del volumen de trafico por hora de-
' scribe bien la demanda pico por via. El volumen de trafico por
hora en las localizaciones R1, R14 y R15 donde el estudio de
‘conteo de 24 horas fue hecho estén mostrados en la Figura 3.3-7.
Todos @llos muestran el patrén tipico de la fluctuacidn por
hora.
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Localizacidén Rl; Carrera 18 en Bocagrande.

En las horas picos de la mafiana, la proporcion del volumen
de trafico por hora en direccidn del centre a Bocagrande
es algo mas alto, (7.3%) del total de trafico entrando que
el de (5.84%) Bocagrande al Centro. El movimiento direc-
cional enslas horas pico de . la tarde es al contrario. De
acuerdo a la fluctuacién por hora en el periodo de 12 M
- 2 P.M. en el medio dia, parece indicar que las personas
que trabajan en Bocagrande y el Laguito manejan carro
para ir a casa y despﬂés vuelven al trabajo.

Localizacidn R14; Carreteraia Mamonal

En la mafiana de 7-8, el volumen de tréfico que va al area
industrial de Mamonal se eleva considerablemente por
cerca del 12.1% del trafico diario saliendo que trabaja
en las fabricas, y también por el 11.4% del +trafico
diario entrando durante 4-5 P.M. en la tarde, de retorno
a casa. Al medio dia no ocurre la hora plCO para retor-
nar a ¢asa a almorzar. '

Localizacién R15; Carretera Via a la Cordialidad
El velumen de trafico por hora indica establlldad Y
fluctuacién por un periodo de tiempo en el dia. Parece
que el volumen de trdfico por hora permanece estable
durante las horas del dia.

160. Sobre la proporcién de dla por noche definida por
dividir volumen de trafico de dia por trafico de 12 horas de dia,
la proporcidn en la localizacién Rl cerca de Bocagrande es de
1.5, en contraste a 1.2-1.3 en las localizaciones R14 y R15 en el
suburbio, respectivamente. Esto indica que la proporcidn de
volumen de trafico de noche respecto al de dia en la localizacién
Rl es relativamente alta, esta Area cerca del centro es ocupada
por actividades soclo-econdémicas durante un dia entero en compa-
racidon con otras areas. :

3} Composiciétn Vehicular

161, Las GompOSlCioan vehiculares sobre la v1as arteriales
estan mostradas en figura 3.3-8. Estas composiciones son basandos
en los datos de conteo por 14 horas entre 6:00 a.m a 8:00 p.m. La
composicidn vehicular en cada localizacién de conteo representa
el aspecto de uso de tierra en 1os lados dle camino como es
sefilalado abajo.

162, Sobre la composicidén vehicular alrededor del Centro, la
proporcidén de coches de pasajeros en la localizacién R1 de Boca-
grande es maés alta.Su cifra es aproximaddmente del 60 % del
total. Buses en la localizacidén R4 en el puente de Heredia ocupan
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aproximadamente el 34 %.

163. En el &rea industrial de Bosque (Localizacién R9), los
taxis y camiones son predominantes. Estas cifras son aproximada-
mente el 30 % y 10 %, respectivamente. La proporcién de camiones
en el area industrial de Mamonal es también la mas alta (23 %).

164. En la area residehgial (Localizacidn RiZ2 en Don Pedro
de Heredia) la proporcién de buses a cerca del 36 3%. :
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Figura 3.3-8 Las Composiciones Vehiculales



(2) Volumen de Trafico sobre Linea de Cordén

165, © . El volumen de tr&fico pasando a través de la linea del
corddn se muestra en la Tabla 3.3-3. Aproximadamente 8.600
vehiculos pasan a través de la linea de control en un solo dia
de los cuales 3.300 son en direccién a Barranquilla y 5.300
giguen a Turbaco.

Tabla 3,3*3 volumen de Trafico en la Linea de Corddn

Location Unit . - _ gar Taxi Truck Bus Tﬁtal

Bsrrsnquilla Veh/day 1, 158 72 147 58 3285
(ratio) 0351 0022 D43 0491 1000

Turbaco  Veh/day - 2,527 e 5,43 1,052 532
{ratio) 0.474  0.058  G.270  0.188  1.900

Total Veh/day 3685 182 2854 1580 8611
{ratio) 0.428 _ 0.044 0333 0.195 _ 1.000

166. La composicién vehicular en la linea de corddén, muestra
una proporcion de camién es considerablemente alto (33%) en
contraste al (23%) en el &rea —industrial de Mamonal. La propor-
cion de taxi sin embargo, es muchisimo mas bajo (4%) que en el
_&rea urbana (Figura 3.3-9). '

Bus {19.5%) 4%

=\ Car (42.8%)

Truck (335, 3%J4

Tusl {(4.4%)
Figura 3.3-9 Composicién Vehicular en la Linea de Cordén

167. ‘Como se indica en la Figura 3.3-10, gque muestra los
propésitos de viaje por tipo de vehiculo, las proporciones de
composicién son diferentes entre en Barranquilla y Turbaco. En
Turbaco la composicién de los propdsitos de viaje "a trabajo" por
carros es relatilvamente alta en comparacidn con la de Barranquil-
'la. Los propdsitos de viaje por pasajeros de buses tienen también
una tendencia similar a los de viaje por carros. Segin a esto, es
claro que Turbaco est& situado al alcance de distancia, de donde
los trabajadores van sus oficinas cada mafiana y vuelven a casas
tarde. La relacidn de negocios entre Cartagena y Turbaco es algo
mids pesada desde el punto de vista del nimero de viajes de

"negocio" -



Barrangulllo

Cor

Personal /Others {10 .0%)

)
"lii,

1
i

Teurlsm (9.0%)

To homa{32.2%]

X H

Buslness (23.0%)Y Ty

St it

-

To school (0.3%) To work (2430/.’

Barranqullia
Bus

Turbaco

.Cer

Parsonal7Othars (16.6%4) To homef18.2%!

Tourism {8.7%)

Businaas { 35.2‘&!“\

éirr
Hy
" To work (44.4%)

To schoot { 2.0%:) <

" Turbaco
Bus

Peraonal/Others (16.5%)

To home (i0.2%)

Psrzonel/ Others {18.4%)

To home (278 %)

Tourlem {5.6%]

Buslness {(13.8%]

H}liﬁ
To achoot {4 .44}

To work {42.9%}

vTo work {322%}

Figura 3.3-10 Proposito de Viaje en Linéa Cordon

(3) Movimiento de Trafico én'los Corredores Importantes

1) Relacidn entre la Demanda de'Tréfico'y'el Suministro.

168. Con el fin de identificar el movimiento integral de
trdfico en el &rea urbana tanto en la demanda de trafico como. en
su suministro es necesario un balance actual y es asi que el
volumen de trafico en cada seccidn imaginaria en -toda el é&rea
urbana es analizada. Las nueve (9) secciones imaginarias en las
cuales estadn incluidas la seccidn de la linea de - pantalla y en
la linea de corddn, fueron hechas en el area urbana como lo
muestra en la Figura 3.3-11. o : :

169, En la Tabla 3.3-4 y Figura 3.3-12 se muestran el volu-
men de trafico en las nueve secciones mencionadas arriba. . Como
se va, la linea de pantalla tiene el  wvolumen de trafico mas alto:
entre esas secciones 65.700  de vehiculos/dia, seguido poxr 50.800
en el Area central/Suroriental, 42.400 en el centro y 42.000 en
Bocagrande (2), etc. ' '
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Figura 3.3-12 Volumen de Trafico en las Secciones Principales

Tabla 3.3-4 Volumen de Trafico en las Secclones Piincipales

o, Sections Car  Taxt  Truck ~Buses Total

1 Bocagrande (1} 12,066 . 8,385 . 4%  3,]96 . 24,264
2 Bocagrande (2) 24,000 12,201 1, 56% 4,002 ° 41,83
J Gentro 46,016 29,952 2,816 19,887 98 611] -
4 Screen Line 24,718 18,283 . 4,770 17,885 85696 {..
5 {ndustrial Area 11,808 §,406. 3,376 5451 29,040
§ Central/Scuth Oriental  [18,055 13,360 5.18) 14,238 50,804
7 Boundary of UYrban Area 7,862 2,797 4,422 - 6,559 21,840
8 Mamonal Industrial Area 4,874 1,724 2,402 1,102 10,702
9 Cordon Line 3,683 382 2,864 1,680 . 851}

170. La composicién de vehiculos :en la seccibn se extendier-
6n a volumen diario es mostrado en la Figura 3.3-13. La propor-
cldén de carros y taxis en Bocagrande son mas altos que en otros.
Ellos estan sobre el 50% para carros y justo sobre el 30% para
taxis respectivamente. Los buses en aAreas residenciales asi como
en la central/suroriental tienen mas altos promedios (27%). .Asi
"para la composiclén de camiones, en las areas industriales como
Mamonal y Bosgue son mas altos gue en  otros.

171. En la Tabla 3.3-5 muestra la relacién entre demanda de
trafico y capacidad en las horas pico de la mafiana en las sec-
ciones. Como se observa, el volumen de tré&fico y la capacidad
esta bien balanceada en el &rea urbana en las horas pico. En el
presente no hay seccidén saturada como tampoco vias sobrecargadas
en el area urbana. Estas situaciones continuardn en el futuro
cercano. '

__82.,._



Ctntro. ' Bocogranda (1)

Bus [20.2%)

e ————
A |
A A——
[y —

Track (2.9%) ﬂ"HiEﬂHﬁﬂm =

car (46.8%)
‘ Car (49.7%)

Toxl {50.4 %)

Contral /Seuth oriental HMamonal Industrial Area
' e Bue (18.9%) e
Bus {28.0%) . é%— \
f— .

car(36.8%) S

Car [455%)

—

Trusk t 2249\ [l

Taxl (28.3%) Toxl (16.1%6)

Figura 3.3-13 Composicién Vehicular en las Principales Secciones

Tabla 3.3-5 Demanda de Trafico y Suministro en lag Secciones
Principales en las Horas Pico (7-8 A.M.)

- Traftic
No. Sections No.of Volume 'V/C

] Lanes  {PEW)  Ratio
1 Bocagrande (1} 6 1,322 0. 28
2 Bocagrande (2) 5 2,538 0. 63
3 Centro . 16 6,775 0.53
4 Screen. Line 11 5,556 0.63
5 Industrial Area 6 2,313 0.48
6 Central/South Oriental 12 4,512 0. 47
7 Boundary of Urban Area 4 2,105 0. 66
8 Mamonal Industrial Ares 2 1,217 0.78
9 Cordon line 4 905 0.28

2) Nimero de Pasajeros por modo de Transporte

172. - . En la Tabla 3.3-6 y Figura 3.3-14 muestra el namerc de
pasajeros por modo de transporte en las mismas secciones imagi-
narias como la de volumen de trafico en la Figura 3.3-1l. La
participacién modal en el transporte piblico y privado en el Area
urbana es obtenida de estas figuras,



173. Como se observa, la linea de pantalla tiene el mas
alto namero de pasajeros en el &area urbana aproximadamente
512.000 personas en un dia comparado a solamente a 83.000 por
dia en Bocagrande. : ' : L

174. . La Figura 3.3-15 muestra la participacién modal en las
mismas secciones. La participacidn modal de pasajeros ptblicos
(buses) en la central/sur-oriental (&rea residencial) es més alta
(87%). La figura en linea de pantalla es también alta (B86).
Bocagrande (2) y el Centro tienen mas bajos porcentajes,'que son
unos 61% y 62% respectivamente. Comparando con la composicién
vehicular, las secciones con proporciédn alta de la composicién de
carros tienen substancialmente proporciones bajas de pasajeros de
buses, mientras tanto las secciones con proporcién baja de carros
tienen las altas en la composicidn de pasajeros de buses.Segin
esto, el transporte piblico (buses) desempefia un'papel’importante
para residentes, especialmente para los que no poseen carros.
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Figura 3.3-14. Namero de Pasajeros por Modo de Transporte

Tabla 3.3-6 Namero de Pasajeros por Modo de Transporte

Fo. Wajor Sections Tar Tlaxl “Trick Buses ™ Tolal

1 Bocagrande (1} 20,839 4415 1,035 56,305 - 82,585
2 Bocagrande (2) 49,215 12,333 4,164 107, 557 - ‘168, 26%
3 Centro 85,461 .25 798 7,233 468,254 587, 745
4 Screen Line 45,743 15,075 10,800 446,304 - 512,923
5 Industrial Area 22,119 . 7,958 7,361 137,82F 175,060
8 Central/South Oriental 35,660 11,030 11,930 387,544 446, 164
T Boundary of Urban Area [ 16,624 2,770 4,24} 158,722 ' 187, 356
8 Maponal Industrial Area | 10,044 L, 733 &, 128 41076 58,981
9 Cordon Ling 8 114 437 5,289 58,058 72,818
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(4) vVolumen de Trafico en Intersecciones

1) Giros en las Intersecciones Principales

i75. El volumen de trafico de entrada que es una “acumulacion
del volumen de trafico de todos los accesos, se muestra en la
Tabla 3.3- 7. El volumen més pesado de trdfico de entrada esté
registrado en la Interseccidén I-11 (Av. Don pedro de
Heredla/Av_Transversal 54), en donde el numero es justo mas de
50.000 veh/dia. La Interseccién I-2 (Av. Blas de Lezo/Av. Call
32, 30) también carga con el trafico pesado de entrada (48.000
veh/dia). La Intexrseccidn I-1 (Carrera '1/Av. Santander/Av.
Blas de Lezo) y ‘la Interseccién I-9 (Av. Don Pedro de
Heredia/Diagonal 22) igualmente toman el rango alto por sus
volumenes que son aproximadamente de 38.500 veh/dia y 36.000
veh/dia, respectivamente.

Tabla 3.3-7 Volumen de Trafico de Entrada
en la Intersecciones Principales

Intersection | Traffic Vol.
Ko, : : Veh/day

38, 528
41,882,
13, 487
26, 939
22, 197
28, 338
28,728
23,133
36, 089
-10 23, 844
-11 50, 401

..............._.._._._.-_.__--...........
! U
»—o»—-wm-.:man.n»-wwt—*

1

1 -

176. Afin de saber el volumen de trafico de entrada y sus
movimientos direccionales, es decir: giro a la izquierda, a la
derecha y directo,los diagramas del volumen de trafico de inter-
seccidén en las horas de trafico maximo tanto por la mafiana como
por la tarde se han esquematizado como se ven en la Figura 3.3-
16. La figura indica los movimientos direccionales, asi como su
volumen con lineas de flecha y su anchura es en proporcién el
volumen de trafico.

177. Los giros en las intersecciones principales tlplCOS se
muestra abajo;

En Interseccién I-1
Carrera 1, Av. Santander y Av. Blas de Lezo
El flujo principal de trafico en las horas de trafico
méximo por la mafana es una corriente de vehiculo que
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vienen de Bocagrande al Centro. Por la tarde, el flujo
principal se pone al revés. ' :

En Interseccidn I 2
‘Av. Blas de Lezo, Av. Venezuela y Calle 32,30

El movimiento por la Av. Venezuelaque esta sujeta a la
regulacién de sentido Gnicoen direcciéndel &rea residencial
a Bocagrande, es elflujo principal tanto por la mafiana como
por la tarde. Por la mafana el flujo principal es tambiém
de Bocagrande a Manga por la Calle 24, mientrasel flujo
cambia a la direccién opuesta por la Calle 25 por la tarde
por causa del s;stema de sentido Gnico en las Calles 24 y
25.

En Interseccidén I-9
Av. Don Pedro de Heredia y Diagonal 22
El cambio de flujo principal (en la Av. Pedro de Heredia)
en .estd interseccidén donde la regulacién de trafico de
sentodo Gnico no estd determinada, ocurre solamente en
direccidén opuesta las horas de trafico maximo de la mafianay

de la tarde.

En Interseccién I-11

Av. Don Pedro de Heredia y Transversal 54
Esta interseccidén, una de las ,&s congestionadas intersec-
ciones en el &rea de estudio, tiene 4 accesos con un acceso
de suplementoc gque directamente conecta la Carretera a

- Medellin y el Transversal 54. El flujo principal de trafico
en las horas de tréafico méximo por la mafiana es una cor-

" riente de wvehiculo gue viene de Turubaco al Centro. Por la
tarde, el flujo principal se pone al revés. El flujo de
Turubaco hacia dlIQCClOD de Barranguilla aumenta casi tres
veces del flujo por la tarde.

2) Fluctuacién Horaria de Volumen de Tréfico de Interseccidn

i78. La Figura 3.3-17 muestra fluctuaciones horarias por
cada acceso en las intersecciones principales entre otras inter-
secciones estudiadas,

179. La diferencia entre el volumen de trafico horario en
los accesos principales de entrada y en los de menor importancia
se muestra claramente a través de esta figura. El volumen horario
en el acceso principal la fluctuacidn gue tiene picos con el
volumen pesado de trafico por la mafiana, el mediodia y la tarde.
por otra parte, los accesos de menor importancia tiene tréafico

liviano que se queda estable.



fUnjr: Thouzand) {scation - | . Lotanion - 1o
[ -3 =

.2
LI
ok

0.9
Q.8
0.7

(1 - 1 T a0 T J 1 A T T T v A} - i T L ) T
16 T 18 . 19 _6 T ] -] 19 il [F-4 3 & I8 8 17 18 19
—~ Approach-F- v W2 1t rad a4 L] UtLf - ADPTOGERl T Rt vt R mLd L
iocetbsn =2 . Lacatlaa - 1101}

Hoyr Howr
—— Approoch-t -2 LTS B T Rty — Approach.d = a2 LB m—ma g e E - el
funit: Thowrandl Location -7 . . Losatlen -1142)
Lz
L1
V-
0.9

h T ¥ v ) T ¥ ¥ " ¥ L2 T T T T T
8 J 230 L N | s
Hour Hour
~ Apptageh-1 Te3 7.4 L8t -8 — Approcch ¥ N it L ekt |
fuUnit; Thaurord) kotatlon -8
B .
e
09y .
0.8’
0.7
0.6 1
0.3
0.4,
0.3~
0.2
0. e i T e et b e s T
Gty T T T v d U T T v + 0 T
E 7 ©® 9 [ 1z 13 4 13 18 @ 8 19

Hout .
— Appreachel ©m o -3 w4 o3 —otag

Figura 3.3-17 Fluctuacién Horaria de Volumen de Interseccidn

._92.__



(5) Volumen de Trafico en las Facilidades de Transporte

180. En el estudio de facilidades de transporte, los tres
facilidades siguientes se estudiaron:

- Aeropuerto Internacional de Cartagena
- Terminal Maritimo Comercial ,
- Mercado Bazurto (mercado publico)

Enesta seccidtn, la generacidn y atraccidn de viaje, asi como el
movimiento de viaje en las facilidades de transporte fueron
analizados a base de los datos de la encuesta.

1) Terminal=de Puerto Maritimo Comercial

181. La generacién y atraccidn de v1aJe por camidén en el
Terminal de puerto maritimo de carga son aproximadamente de 290
viajes por dia v de 300 viajes por dia, respectivamente como se
indican en la Tabla 3.3-8. Dentro de los viajes totales de cami-~
6n, 460 viajes, que es equivalente al 78% del total, se realizan
en el Area de estudio. por otra parte, 130 viajes (22%) pasan por
el limite del area de estudio.

182. La Figura 3.3-18 muestra pesos totales en toneladas de
carga transportada por tipo de mercancia en el Terminal de Carga.
Los productos meté&licos y maquinarias ocupan la mayor cantidad
entre todos los tipos mercancia transportada del Terminal de
Carga, la cantidad es de 590 toneladas (35% del total). Los
productos quimicos son la segunda cantidad, 280 toneladas (16%),
seguidos por 130 toneladas (8%) de;bienes de consumo diario. Por
otra parte, el tipo de carga mayor gque llega al Terminal de Carga
es 705 toneladas de minerales (46%), seguidos por 215 toneladas
(14%) de productos agricolas/pesqueros, y 195 toneladas (13%) de
productos quimicos. Los restos son bienes de consumo diario,
productos metédlicos, etc.

2) Mercado Piablico

183. En el Mercado Publico, la generacién y atraccién por
camiones son aproximadamente de 210 viajes por dia y de 240
viajes por dla, respectivamente como se ven en la Tabla 3.3-8.

Los viajes externos en la generacidn, de los cuales destinaciones
son afuera del Area de estudio, son aproximadamente de 48 viajes
por dia (24% del total) mientras que los viajes externos en la
atraccidn,de los cuales origenes son afuera del area de estudio,

gon de 78 viajes por dia (33%).



Tabla 3.3~-8 Generacién y Atraccién de. Viaje
en las Fa01lidades de Transporte

: : o _lnternal bxlernal 1otal
Pacility : Trips Trips Trips
Cargo Terminal Generation | 233 87 ©290

{Ratio) 0.80 0.20 1.00
Attruction 225 13 7 298
(Ratio) 0,16 g.24 1.00
Total -~ - 458 130 - 588
{Ration) 6.18° . 0,22 1. 00
Public Market Gensration 159 18 201
(Ratia) 6. 11 0.23 1.00
Attruction 169 18 238
“{Ratio) 0.57 0.33 1.00
Total : 318 - {26 445
{Ratio) - 0,12 - 0.280° 1.00

Genacrotlon

) Avf::::r.ma';::wg o

: |n|rcls {2.7%)

q \\\\

.
Chamtcol Products {16.4%4) Dolly Contumer Goods (7%

others {54.0%)

| Motal/ Machinary (58.0%)

Attraotien

Othsrs 112, 6%} Agricuttures /Fishary [i4.1%)

Figura 3.3-18 Carga Transportada por Tipo de Carga



3) Aeropuerto Internacional de Cartagena

184. La generacién de viaje en el Aeropuerto Internacionales
por carros y por taxis son aproximadamente de 1.000 viajes/dia y
1.400 viajes/dia, respectivamente (véase la Tabla 3.3-9). Los
taxis desempeian un papel importante para los transportes del
aeropuerto. o :

Tabla 3.3-9 Viaje de Generacion y Atracion en Aeropuerto

item Car Taxi Truck Total
Generation 445 TGI 25 1,111
Atiraction | 449 103 25 1,227
Total 944 1,404 50 2,398




3.3.3 Velocidad de los Viajes

185. - El estudio de tiempo de viaje fue llevado a cabo en 7
principales corredores de trafico en Septiembre 2 -~ 9, de 1991
(ver Figura 3.3-19). El estudio de vehiculos fue heche siguiendo
el flujo de trafico en la via. La velocidad de viaje fue medida
en 3 diferentes horas (7:00 a 8:00, 11:00 a 12:00, 17:00 a 18:00)
y dos diferentes dias de la semana. El tiempo de viaje fue
anctado en varias secciones de cada una de las direcciones de las
vias en todo su longitud (desde &1 centro y hacia al centro) de
las rutas estudiadas.



Figura 3.3-19 Tiempo de Viaje de Rutas Estudiadas
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186. . La Tabla 3.3-10 indica el promedio de velocidad de los
vehiculos en cada ruta estudiada.

fTahla 3.3-10 Promedio de Velocidad de los Vehiculos

Ruta Longitud(km) Hora Datos 1 batos 2 Promedia(km/h)
a -8,7/9,1 7:00~ 8:00 32,2/33,1 29,8/29,8 31,0/31,4
11:00-12:00 :34,2/35,8 28,9/31.,8 31,5/33,8
' 17:00-18:00 26,9/34,4 23,0/26,4 25,0/30,4
b 6,6/6,6 7:00-.8:00 33,2/31,6 29,4/33,5 31,3/32,5
: 11:00~-12:00. 37,5/39,0 34,7/42,3 36,1/40,6"
17:00-18:00 41,3/34,2  38,4/35,0 39,8/34,6
c 6,2/4,3 7:00- 8:00 32,2/27,3 30,4/27,8 31,3/27.5
' 11:00-12:00 29,9/32,6 30,3/31,1. .30,1/31,8
~17:00-18:00 '31,3/30,5 28,4/22,6 . -29,8/26,5
d 3,3/3,4 7:00- 8:00 45,0/31,1 41,7/32,7 43,3/31,9
11:00-12:00 44,2/41,4 40,8/37,0 42,5/39,2
_ 17:00-18:00 38,3/37,0 36,2/29;6 '37,2/33,3
e 6,3/6,3 7:00- 8:00. 59,5/51,9 57,1/53,0 58,3/52,4
o 11:00-12:00 :'54, 7/59,1 53,5/47,9 - 54,1/53,5
_ _ 17:00-18:00 50,2/49,4 55,6/50,7 52,9/50,0
f 3.3/3,3 ~7:00- 8:00 35,0/21,4 33,8/26,1 34,4/23,7
. - 11:00-12:00 31,0/25,2 28,7/27,4 29,8/26,3
- 17:00-18:00 28,7/22,3 30,9/24,1 29,8/23,2.
a 5,7/5,7 7:00- 8:00 33,6/34,8 38,9/39,4 36,2/37,1
: '11:00-12:00 -42,3/36,0 34,8/37,3 38,5/36,6
17:00-18:00 '37,3/31,6 34,4/30,5 35,8/31,0
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La longitud muestra cada ruta de 1 via en su longitud
desde el centro y al centro.’

187. Con pocas excepciones la rapidez de un vehiculo estd en
mas de 30 Km/h en promedio. Puede ser considerade que casi todas
las vias principales estan ahora en buenas condiciones desde el
punto de vista de que hay poco volumen de trafico comparado con
la capacidad de las vias. Sin embargo, en algunas rutas o0 excep-
ciones de vias tales como la ruta (F) o Avenida Venezuela en .el
centro llega a ser menos de 30 Km/h principalmente debido a la
existencia de semaforos de tréfico.

188. En la ruta (a) de la Avenida Venezuela,los tres (3)
semaforos estan localizados en una seccidn de via de corta dis-
tancia, y se operan independientemente. La bajé velocidad vehicu-
lar de viaje se considera debido a la operaclén de estos seflales
de trafico gque se mejoraran.

189, En la ruta (f) de 1la Carretera 17, la velocidad de
viaje al Centro es cerca de 20 km/h, lo que es debido al tiempo
perdido de espera por causa de un sefial de tra&fico en la inter-
seccidn con la Avenida p. Heredia. Casi todos los vehiculosg
tienen gue esperar dos o més ciclos de sefiales (a eso de los 3
minutos o mas) para pasar la interseccion directamente.



190. No se ha encontrado una relaci6n entre la velocidad de
viaje v la hora de estudio. Sin embargo, generalmente las veloci-
dades de viaje al mediodia son mas rapidas que las de mafiana y de
tarde. La diferencia de la velocidad de viaje por direccidn (del
Centro o al Centro) no es significativa.

191, Para viajar del Cruce el Amparo al Centro, por dos
rutas diferentes se pueden ilegar, i.e. la ruta {(a) y Ruta
(b)+(¢)._La'velocidad'de viaje por vehiculo por la ruta (a) es
aproximadamente de 32 km/h'y la velocidad por la ruta (b)+{c) es
también de unos 32 km/h. Sin embargo, el volumen de trafico
conoentra en la ruta (a) debido a las diferencias de condicidn
vial (anchura de via, cantidad de sefiales, cantidad de giros,
etc.) vy de actividad socioceconémica a lo largo de la via.

3.3.4 Caracteristicas De demanda de Trafico

192. En esta seccidn, las caracteristicas de trafico urbano
en los terminos de nimerc de viaje, proporcidn de produccién de
viaje, generacién y atraccit6n de viajes asi como distribucidn de
viaje, se analizaron usando los datos de la encuesta de OD vehic-
ular vy de la encuesta del transporte pGblico en bus serviran para
delectar el movimiento del trafico urbano en el area de estudio.

(1) Nimero total de Viaje

1) Namero de Viajes.

193. El numero total de viajes por dia en el area de estu-
dio en 1991 es aproximadamente de 1.307 millones (basados en
‘viajes por persona), de los cuales 1.259 millones de viaje son
hechos por residentes en el area urbana y 48.000 por no resi-
dentes gquienes no habitan en el 4rea de estudio. Como los viajes
por residentes en el &rea de estudio ocupan el 96 %, parece gue
indica que el area de estudio es drea cerrada desde el punto de
vista de trafico. El1l sumario en la Figura 3.3-20 muestra los
viajes de residentes y de no—residehtes segin los viajes inter-
nales y externales.

194. Fuera del total de viajes hechos por residentes -qui-
enes esté&n en el area de estudio, 1.247 millones de . viajes,
_equivalen al 99.0% del total, estén hechos dentro del area
urbana. La contribucidén de los viajes internos dentro del area
urbana por pasajeros de buses es el mas alto (99.5%) en cada
modo de transporte, seguido por el 98.2% por taxis, 94.8% por
carros y 89% por camiones. En Cartagena, casi todos los pasaj-
eros de vehiculos viajan dentro del Area urbana mientras los
viajes ‘en el area sub-urbana son pocos. '

_99_-
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~Figura 3.3-20 Nimero de Total de'Viaje en Area_de Estudio

195, En la Tabla 3.3-11 muestra el resumen de las caracter-

isticas del viaje hechas por residentes en el &rea de estudio.
Los viajes hechos por personas guienes viven fuera del area de
estudio estan excluidas en esta Tabla.

Tabla 3.3-11 Resumen de las Caracteristicas de‘Viajes
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ITEMS RATIO
Casas no motorizadas 114,045 0.90
Casas motorizadas - 12,860 0.10
Total de casas . . 126,905 1.00
Nimerc de vehiculos 16,944

Poblacién (arriba de 5§ afios) - 598,800
Motorizacidén (veh/1.000 psn) - 25.7

Total de viajes (viaje p/persona)l,259.400 ©1.00
Carros 145,769 0.12
Taxis ' : 52,480 0.04
Camiones 32,153 ' 0.02
Buses 1, 028 998. 0.82
Nimero de viajes por persona 2.05 '
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2) Composicién de Viaje por Modo.

196, Como puede ser visto en la Figura 3.3-21, el cual
muestra el promedio de viaje dé pasajeros por cada modo de
transporte, la composicidn de pasajeros de buses es la mas alta
(82%), seguido por el 12% por carro, 4% por taxis v 2% por
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camidén. El transporte de buses es predominante sobre otro trans-
porte, especialmente por las casas ne motorizadas.

Figura 3.3-21 Composicién de Viajes por Modo de Transporte

3) Composicién de Viajes de Buses y de Carro por Proposito

197. . En la Figura 3.3-22 muestra los propdsito de viajes
hecho por pasajeros de carros. Los propdsitos de los viajes
tales como. "trabajo", "negocios" y "privado/otros", cada propor-
cién de viajes estd al mismo nivel cerca del 20%. Por otro

lado, el bus es usado  principalmente para viajes desde el hogar
con propositos come “trabajar/ir a la escuela" (32%) y "priva-
dos/otros" (26%). La contribucidén del propdsito "negocios" es
tan bajo como el 4%, en contraste con el 22% por carro (ver

Figura 3.3-23).

Privata/0thers {21.0%) ==

To home (36 .4%)

|
Al

Buslness (21.9%)

Te Work/Sehosl ( 207%)

Figura 3.3-22 Composicidén de Viajes de Carro por Propdsito
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Il To School {9.8%)

Business {4.2%)

Others (28.5%)

Figura 3.3-23 Composicidn de Viéjé'de Bus por Propodsito

(2) Rata de Produccién de Viaje de Carro

1) Rata de.Produccién de Viaje por Ocupacién.

198. La rata de produccién de viajes por carro por ocupacién
es mostrado en la Figura 3.3-24. La rata de . produccxon de
viaje de carro es definido por nimero de viajes por propietario
de carro, teniendo en cuenta el propésito del viaje. La rata del
produccién del carro es ordinariamente de 3.0~ 4.0 viajes por
dia (la rata promedic es de 3.7%). Las ratas de produccidn para
propositos de agricultura y servicio hotel/turista son mas altos
Yy &sas figura exceden en 4.0, Por otrxo lado, los negocios
financieros toman la rata baja. : :

Trip s

T
C-ommeru Finans Gov. Sarv

N 1
Agricult
Indust Publis Transp P‘vt Terv Hotel

o home- B 1o work B Business £ Others

Figura'3.3—24 Rata de Produccién de Viajes por Qcupacidén
2} Rata de Produccidn de Viaje por vael de Ingreso Famlllar

199, La Flgura 3 3- 25 muestra la tasa de producc:én de viaje
por nivel de ingreso familiar de propietario de carro. Como se
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puede wver, la relacidn entre el nivel de ingreso vy la producciodn
de viaje no estad manifestada claramente. La tasa de produccién de
viaje indica la estabilidad y fluctuacibdbn, aunque el nivel de
ingreso sea alto ¢ bajo. '

-]

T e lpe

™,000 150,000 280,000 400,000 TOO,000 1,000,000
incomas Lavel (pesos)

Figura 3.3-25 Rata de Viaje Produccion por Nivel
de Ingreso Familiar

(3) Generacién y Atraccidn de Viajes
1) Generacién y Atraccién de Viaje por Modc de Transporte

~200. La generacib6n y atraccion viaje por modo de transporte
de acuerdo a la zona integrada son mostrados ‘en la Figura 3.3-
26 vy 3.3~-27. Mirando3la zona integrada que tiene los numeros de
viajes de generacién y atraccidédn mds altos, son los de la zona
No. 2, Centro con aproximadamente 260 mil para generacién y de 80
mil para atraccidén, respectivamente. Aproximadamente el 20% de
la generacién/atraccién en el area de estudio converge vy diverge
en la zona centro. Las otras zona mas alta de concentracidn en
generacién y atraccién son las zonas 10  (10%) y 11 (15%) 1los
cuales utilizan terrenos que estadn en las areas residenciales y
mixta comercial/residenciales con una terminal de bus principal
respectivamente. '

201. " Conforme a los nimeros por modo de carro y de taxi, las
composiciones en las zonas de No.l, 2 y 5 son altas. Las zonas de
No.l y 5 son areas en donde residen las clases de medianos y alto
ingreso con carro, y la zona No. 2, Centro es un Aarea comercial.
Por otra parte, casi todas las zonas ocupan una proporcidn mas
alta de transporte publico (bus).’ '
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Figura 3.3-26 Generacién de viaje por Modo
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Figura 3.3-27 Atraccién de Viaje por Modo
2) Generacién de_Viajes de Carros y Atraccion por Propésitos.

202. La Figura 3.3-28 y 3.3-29 muestra generacién y atrac-
cidtn de viajes de carro por zona de acuerdo al propésito de
viaje. El viaje de carro generado 'y atraidc en la zona i, 2 vy
5, es mas alta, especialmente en la No 2 que es dramdticamente
mas alta en viajes de atraccién. Ello indica que hay mucho
trafico concentrado en el centro. Esto también muestra gue en la
zona No 2 la proporcién de propésito de "para trabajar" y "nego-
cios® son mas altos que de los demds propdsitos. . Estas figuras
estan entre el 28% y 22% respectivamente, en contraste al 15% o
menor en los otros. '
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Figura 3.3-28 Generacién de Viajes de Carro
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Figura 3.3-29 Atraccién de Viaje de Carro
3) Generacidn 'y Atracciodn de Viaje de Bus por Propdsito

203. ~ Las Figuras 3.3-30 y 3.3-31 muestra la generacidn y
atraccién de viaje de buses por zona de acuerdo al propdsito.
La distribucidén de' generacidén y atraccidn de viaje por zona es
diferentes en cada zona. La generacién de viaje de bus fluctia,
perc permanece estable en su volumen. Al contrario, los viajes
estédn atraidos hacia solo 2 zonas, 2 y 1l los cuales son centro
y mercado (mercado publico). Esas figuras estén en los 200.000
viajes (32% de el total de la atraccién) en zonas 2 y 110.000
(15%) en la zona 1l. Esta tendencia se relaciona a esas zonasg
caracteristicas, las cuales tienen una funcidén de terminal de
bus principal en el &rea urbana. '

204. Los viajes generado por propdsitos, ambos propdsitos de
viaje "a trabajar" y "a la escuela" en las 4&reas residenciales
son altos. Esas figuras estén en -clasificacidén de 30% a 50% en
zona 2 y 11, los propdsitos "negocios” y "privados/otros" en
viajes atraidos toman altos porcentajes los cuales cuentan cerca



del 40%, en contraste al 15% - 30% en otros, debido a las carac-
teristicas de esas zonas antes mencionadas.
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Figura 3.3-31 Viajes Atraidos de Buses por Propbsitos
4) Generacién Horaria de Viaje por Modo de Transporte

205, Los nuimeros horarios de viaje por modo de transporte se
muestran en la Figura 3.3-32, que revelan la fluctuacidn horaria
de viajes en hora de salida. Como se puede ver, las ‘proporciones
de horas de trafico maximo tanto por la mafiana como por la tarde
pecr todos los tipos de vehiculo, excluidos los buses, son aproxi-
madamente del 9 %, ocurriendo entre 7:00 a.m: y 8:00 p.m., asi
como entre 12:00 a.m. y 1:00 p.m., respectivamente. Las horas de
trafico maximo por la tarde ocurre cuando regresan a casas a para
almuerzos.
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Figura 3.3-32 Generacidn Horaria de Viaje por Modo de Transporte

206. .La generacidén horaria de viaje por carro. segin cada
propdsito también se muestra en la Figura 3.3-33. El porcentaje
de viaje "a trabajar"en las horas pico de trafico maximo sube al
30 % por la mafiana de 7:00 a.m. a 8:00 a.m. Asi mismo, el poxrcen-
taje de viaje por la tarde de 2:00 p.m. a 3:00 p.m. es considera-
.damente alto debido al hecho gue los trabajadores rearesan _ a las
oficinas de nuevo. Las horas pico de trafico méximo de viaje "a
casa" ocurren dos veces: de 12:00 a.m. a 1:00 p.m. y de 6:00 p.m.
a 7:00 p.m., como'arriba mencionado. Los viajes de "negocio”
empieza a eso de las 7:00 a.m. y termina a esc de las 5:00 p.m.

{Unit: Thousond)
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Figura 3.3-33 Generacién Horaria de Viaje por Carro
segun Propodsito

(4) Distribucién de Viajes
1) Distribucién de Viaje de Carro.
207. La distribucidn de viaje de carro es mostrado en la

Figura 3.3-34 por cartas de lineas de deseo. En ésta figura 2
movimientos direccionales entre cada parte de zonas integradas
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es dibujada por una linea recta de cuyc ancho es proporcional al
nimero de viajes entre las =zonas. Como puede ser visto, hay un
gran movimiento entre la zona 2 (centro) y sus &reas residenc-
iales circundantes compuestas de las zonas 1, 4, 5 y 12, En
conclusién, las lineas de deseo fuerte por carros estén concen-~
trados hacia al centro desde sus zonas vecinas debido a el hecho
gque la alta motorizacidédn de Areas, definidas por el numero de
carres por 1.000 personas, solamente se concenira dentro de las
zonas 1 (183 carros/mil), 2 (98), 4 (34), 5 (228) y 12 {(43): en
las otras &reas son 20 o menos.

2) Distribucidén de Viaje Bus.

208, La lineas deseos por bus es mostrada en la Figura 3.3~
35. Las lineas deseos por transporte de buses muestra que hay 2
movimientos pesados de tra&fico entre el centro y cada area resi-
dencial y entre el mencionado (mercado PiGblico) y cada area
residencial. Esto es por gue esas zonas tienen una funcidn tanto
comercial como area de negocios, y como de terminal de buses
principal.,

3) bistribucidn de Viaje de Taxi.

209. Las lineas de deseos de taxi muestra que el movimiento
de trafico pesado es similar al del carro debido al hecho que el
taxi es utilizado come privado en su naturaleza como carro de
pasajeros (se refiere a la Figura 3.32-36).

4) Distribucidén de Viajes de Camiones.

210, Las lineas de deseos para camiones estidn mostradas en
la Figura 3.3-37. El camién es diferente a otros modos en movi-
miento de viaje. Se muestra la conexidn entire el centro y otras
zonas para servicio comercial y también entre Areas comerciales
(Mamonal y Bosque) y otras zonas para este servicio de trans-
porte,

5) Tiempos de Viaje por Modos de Transporte

211, La distribucidén de tiempo de viaje se muestra en la
Figura 3.3-38. El tiempo medio de viaje por el modo de carro es
aproximadamente de 21 minutos. El tiempo de viaje para pasajeros
de taxi es algo menos (18 minutos) que el de carro. El1 tiempo de
viaje por camién es de 27 minutos de prowedio. Aproximadamente el
4 % del total de viajes de camidn tiene el tiempo de viaje de 100
minutos o méas, en comparacidn con el 0,5 % v el 0,1 % de carro y
de taxi, respectivamente. Aproximadamente 90 % del total de carro
y de taxi tiene el tiempo de viaje menos da 30 minutos, en compa-
racitn con 40 minutos de camidn.
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.~ Figura 3.3-34 Distribucién de Viaje de Carro
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Figura 3.3-35 Distribucién de Viaje de Pasajeros de Buses
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{ Taxi 1991 )

3.3-36 Distribucidn de Viaje de Taxi

Figura
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( Truek 1991 )

3.3-37 Distribucién de Viaje de Camidn

Figura
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Figura 3.3-38 Tiempo de Viaje por Modo de Transporte

212. La distribucién del tiempo de viaje de carro por pro-
pésito se muestra en la Figura 3.3-39. El tiempo de viaje de
todos los propositos tiene el pico cerca de 20 minutos.Aproxima-
damente el 90 % del total de viaje con propdsito de viaje “a
trabajar" y de "negocio" tiene el tiempo de viaje menos de 30
minutos. E1 porcentaje acumulativo de propdsitos de
"privado/otros” alcanza al 95 %, que corresponde a 30 minutos,
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Figura 3.3-39 Tiempo de Viaje por Propésito

{(5) Viajes de Operacidén por Taxi y Camiodn

213. La distribucién de nimero de viajes de operacidn por
taxi es mostrada 3.3-40. El nimero medio de viajes de operacidn
con pasajeros es de 11 por dia. Por otra parte, el namerc de
viajes por camién es de 6 por dia en promedio (refiérese a la

Figura 3.3-41).
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Figura 3.3-41 Distrubuicién de Viaje de Operacién por Camidn
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3.4 Viajes de Turismo

214. Cartagena es el centro principal de comercio, financie-~
ro y pdlitico del Departamento de Bolivar, funcionando como
suministrador de bienes y servicios para otras ciudades en el
Departamento. Por otra parte, Cartagena en la Costa Caribe es el
lugar de turismo mas famopso en Colombia, teniendo los monumentos
histbéricos vy c¢lima tropical.

21b,. Hay muchos turistas que entran en Cartagena por medio
de tranporte terrestre, aereoc y maritimo. En 1990, aproximada-
mente 561.000 personas se alojaron en hoteles. En Cartagena,
parece que los viajes de turismo por tales turistas desempeilan
una parte importante tanto gquantitativa como gqualitativa. En este
momento no hay ningin datos sobre viajes de turismo, ni estudios
de trangsporte referentegs a turismo en Cartagena a pesar de ser un
lugar de turismo famoso. Es indispensable estimar los viajes de
turismo presente en este estudic de transporte urbano.

216. Los sitios turisticos donde muchos turistas visitan se
limitan a pocos lugares tales como E1 Laguito, Bocagrande (estan
localizados muchos hoteles) y el Centro {un barric central his-
térico), y ademés las caracteristicas de movimientos de turistas
se clasifican en 2 0 3 tipos tipicos: del hotel a la playa, del
hotel al Centro, y del hotel a sitios de compras/restaurantes
dentro de estos lugares. Los turistas se mueven generalmente
adentro del &rea limitada. Por consiguiente, hay dos tipos de
viaje de turisme que se toman en consideracién en el estudio: uno
es un paseo limitado en un area chica incluyendo unos sitios
turisticos, no en todoc el &rea urbano, y el otro es un viaje de/a
las afueras de Cartagena.

{1) Nimero de Turistas

1) Aeronave

217. El numero total y anual de pasajeros que llegaron al
Aeropuerto Internacional de Cartagena en 1990 fue aproximadamente
de 537.000, de los cuales 25.000 pasajercos fueron turistas inter-
nacionales y 512.000 pasajeros fuercn domésticos, como se indican
en la Tabila 3.4-1. Aproximadamente el 95% del total es de turis-
tas domésticos. A partir de la mitdo de los ailos ochentas, el
nimero de pasajeros indica estabilidad con una ligera fluctua-
cion.

218, Los turistas internacionales por regién y domesticos se
muestran en las Tablas 3.4~-2 y 3.4-3. En 1988, aproximadamente
31.000 turistas, equivalentes al 90 % del total son de norteamér-
ica, de los cuales 26.000 (84%) son de Canada y los restos (16%)
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son de los EE.UU. y de México. En cuanto a los passjeros domésti-
cos en 1988, vienen mas de Bogota (60%), seguido por Medellin
(17%) Cali (8%), San ‘Andrés (7%) y los otros (8%) '

Tabla 3 4- 1 Numero de Pasajeros en Aeropuerto de Cartagena
(Source Tourist Authority)

Number of Passengers Growth Rate
Year internatlonal Domestic Total internatio Domestic ' Total
1985 | 9,650 5 523.607 . 538, 25? o Lo -
1985 16,357 i 515,858 @ 532,215 | . 1,70 0.99: - 1.00:
1987 25,433 ; 525,702 . 551,135 1.85 ¢ 1.02 : 1,04
1988 | ¢ 34,781 ¢ 518,297 553,078 1,31 0.99 0 . 1.00
19849 27,681 : 496,495 524,176 .80 : 0.96:  0.95
1990 24,846 : 511,741 : 536, 587 0,90 ; 1.03 : 1.02

Tabla 3.4-2 Nomero de Pasajeros Infern301onales en Aeropuerto
de Cartagéena por Regidn

(Source._ Tourst Authority)

Place ' 1985 1986 1981 1988 1985 1985 1987 1988
Europa 1,329 1,189 1,528 884 0.14 007 006 0.03]
North America | 5.750 13170 20,067 30,697 | 060 081 - 0.83 - 0.88
Central Americ] 15,222 1,013 1473 18%¢] 013 006 0.05  0.05
Tone Carlbe 212 138 15 357 0.02 0.0l 00l 0.0
South Amerlca | - 516 467 454 547 0.05 003 002 002
Others 518 379 750 437 805  0.02 003 0.0
Total | 9,550 16357 25,433 34,781 L0 100 LOO - 100

Tabla 3.4-3 Nimero de Pasajeros Domésticos por Ciudad

1987 HLE 1
City Persons - Ratio Persons - Ratio Ratio
Bogota 149,536 : © 0,584 152.7i8: 0.505 1.02
Madellin 44,106 0.172 42,683 : 0.169|  0.97
cal} 22,875 0.083! 19,608: 0.078 0.85
Barrenquilla 98: 0.008 176 :  0.004 1. 80
Cucula 5.985: 0.0 5,50: 002 0.93
San Anfres 18,194 : 0.0 18,420 - 0.472 1.00
Pereira 8,062: 0.03 7,050  0.028 0.87
Bucaramanga 4.613:  0.018 4,487 0.018 0.97
Santa Harta 992 1 0.004 7 - 0.900 -0.08
Pasto 0: .0.000 1: . 0.000 0.00 §.
Leticla 9  0.000 3: G0 0.00
Others 1,598 6.007 1,986 : . 0.808 1.17
Tolal 256,180 ¢ L.ODO{ 252,435: §.000 0.8
219, Las Figuras 3.4-1 y 3.4-2 muestran la fluctuacién

mensual de pasajeros internacionales y domésticos que llegaron al
aeropuerto, respectivamente. El namero de internacionales fluctua
consideradamente tanto en 1989 como en 1990. En enero, julio y
agosto, los pasajeros internacinales son relativamente altos,
teniendo justamente més del 10% del afio en ambos afios exclusiva-
mente en enero de 1990. En cuanto a los pasajeros domésticos,
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Los meses gue

estos numeros también fluctuan_cbnsideradamente.

sobrepasan al 10% del afo son enero, julio y agosto de 1989, en’

octubre y diciembre de 1990.

la tendencia de fluctuacidn mensual es similar,

contraste con . junio,

En ambos afos,

Los propdsitos de #iaje de pasajeros son diferentes

entre cada aeropuerto como se muestra en la Figura 3.4-3 que

220.

indica los propositos de viaje en las ciudades principales en

Colombia. En Cartagena, el propdsito de viaje "turismo" es predo-

sobrepasando al 80% del

r

-

asi como
total. Por otra parte en otros ciudades tales como Bogotd, Cali y

Medellin, tienen mayor porcentaje en el "negocio y otros".

también en San Andrés

minante,
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Figura 3.4-3 Propésito de Viaje por Aeropuerto
2) Barco

221, Los pasajeros visitantes a Cartagena por barcos de
crucero firmemente disminuyen - en: namero a partir de 1985. En el
periodo de 4 aflos de: 1985 - 1988, el numero de pasajeros se cayd
por més de 81.000 aproximadamente disminuyendose el 70%. Los
pasajeros de crucero pasean los lugares de interés en la ciudad
durante unas horas y alojan una noche en €l barco, no en hotel, y
salen a los siguientes destinos. Estos viajes no serén tomados en
consideracién como viajes de turismo en este estudio.

(2) Alojamiento de Turismo

222. La tabla 3.3-4 muestra el alojamiento de turistas en
Cartagena en términos de hoteles, habitaciones y camas en 1990.
El nimero total de hoteles y residencias es de 46, de los cuales
31 corresponden a hoteles y 15 a residencias. La residencia tlene
las mismas funciones que hotel, pero el duefio permanece con los
clientes y les ofrece serv101os bajo un ambiente més familiar.
Los numeros de hoteles modernos con cinco (5) y cuatro (4) es-
trellas son de 2y 3 respectivamente.

223. ElL nimero de habitaciones disponibles en hotel y resi-
dencia es de 2.551. Aproximadamente el 90% del total de habita-
ciones son de ‘hoteles y el resto de 10% es de . residencias. Mas de
40% del total se ocupa solamente por 5 hoteles de clase superior
con § y 4 estrellas. El porcentaje de habitaciones en residencias
es tan bajo como el 9%.
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Tabla 3.4-4 Aldjamiento_de'Turistas en Cartagena

Closs of Hotell No. of Hotels Fo. of Bed Roows . | No. of Beds
: Hotels  (Rstio) | Bed Roows (Ratio) Beds {Ratio)

) totel - ' ‘ C
hredes zi 0.065 ; 2.152; u.qoag
esse 3{ 0.007 830  -0.123)] -
Jese . 3{ 0.,097) LI ¢ 0.204)
Iee- 3 (g 590 i 0.0 )
i 5.0 0151 592 { 0.088
Others | . 15 ( D484 3 G501 0,080)

Sub-Tots] 3 0.614) 6,143 (0.911 )
2} Residencla :
‘ foves 1( 0.087) 48 ( 0.220 ) 123{ 0.187 )
Joee 1 (0067 15¢ 0.067) .58 ( 0.076)}
B 20 019 ; 44{ 0. 197 159& 0.228 )}
. 1 { 0,067 5.0 0,202 86 { 0131
Others | 18 ( 0.667) 70(0314 I.......250.( 0,378 )
Sub-Total 15 ( 03260 223 ( 0.0873] 859 ( 0,089)

Tota) 1}+2) 46 {_1.000 M 2,551 ¢ 1000 ) _ 7.402 ( 1,000}

(3) Namero de.Personas Alojadas en Hotel

224. . El nimero de personas registradas en hoteles y residen-
cias en 1990 es aproximadamente de 560.000, de las cuales 506.000
son de personas domésticas y 54.000 son internacionales. La
Figura 3.4-4 seflala fluctuaciones mensuales de personas registra-
~das en hotel/residancid_dhrente el periodo de 1988 y 1990. En
cbmparacién con las fluctuaciones en 1988 y 1989, l1la cifra de
1990 indica una fluctuacidn en donde el namero de personas regis-
tradas durante el periodo de 6 meses de julio a diciembre es
consideradamente alta.

(4) Facilidades de Turismo

225, . La ciudad antigua, en un recurso importante para el
turismo en Cartagena, se construyd en el siglo 16 en dos sec-
ciones; un barrio interior y un barrio exterior. Los dos estaban
rodeados por murallas y separados uno a otro por un canal para
proteger de enemigos. EL bafrio interior con marallas, tradicion~
almente habitado por clase superior, mantiene muchas arquitectu-
ras y monumentos tradicionales y histdricos.

226. Cartagena se ha hecho algo como un lugar de recreo por
causas del clima y su playas. El area de recreo se extiende en
Bocagrande, a lo largo de la peninsula que enfrenta al Mar Ca-
ribe. Este area tiene unos hoteles y restaurantes de la primera
calidad, siendo un destino principal para muchos turistas.
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(5) Viaje de Turismo
1) Viajé de Turismo por Vehiculo

227. : Segun las asociaciones de hoteles en Cartagena, hay
muchos hoteles residencias y departamentos que serven como aloja-
miento para turistas estacionales. Es dificil esperar una exacti-
tud al contar los ndmeros de turistas que se alojan en tales
facilidades. Las asociaciones dicen que el nUmerc de personas
alojadas en aquellos alojamientos llegan a cifras cerca de dos
veces superbr a la de los hoteles. Ademds, algunas de turistas se
guedan ‘en casas de sus amigos 0 sus alojamientos relacionados.
Por consiguiente, el nGmero total de personas gque se guedan en
Cartagena es 3 a 4 veces mas gue los turistas registrados en
hoteles, excepto los turistas internacionales.

228. El nimero de personas alojadas en todos los alojamien—
tos se estima como se indica en la Tabla 3.4-5. El nuamero de
pasajeros por via se estima también como se indica en la Tabla
3.4-5, :

Tabla 3.4-5 Estimacién de Pasageros por Via

e Ak ek et bk e o bk b b e o A e b L b mm ek e M R M et se M o e = e A= TR R TR S e ke b et A ma e

Afo No. de Personas No. de Pasajeros
Alojadas en Hotel por aerconave por via
/Apartamento _ terrestre

1990 1.960.000 537.000  1.423,000

nota: 560.000 x 3.5 = 1,960.000
fuente: Equipo de Estudio

2) vViajes de Pasajeros por Carro y Bus con Propésito Turistico-
229. Las cifras estimadas en la Tabla 3.4-5 se dividen por

proposito turistico y otros, asi comne por modo de carro vy bus de
pasajeros. El proposito de viaje se refiere a log datos en la
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"Figura 3.4-3, vy el modo de transporte de viaje se refiere a las
informaciones de entrevista con las asociaciones. Ellos dicen que
la proporcién de pasajeros de carro por bus es de 6:4. Los viajes
de pasajeros por carro y por bus con propésito turistico se
estiman en la Tabla 3.4-6.

Tabla 3.4-6 Viajes de Pasajeros por Carro y Bus
© con. Propdzito Turistico
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Afio _ Propdsito Turistico (82%)
Carro . Bus Total
(personas por dia)
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nota: 1.423.000 x 0,82 = 1.167.000
fuente: Eguipo de Estudio

3) Promedio Diario de Viajes de Pasajeros

230. El promedio de viajes diarios de pasajeros que llegan a
Cartagena es estimado a través de los nameros anuales divididos
por 365 para proyectar valor diario. Tomando en cuenta 1a fluc-
tuaciodn mensual,una tasa de 1,5 se aplica para el mes maximo de
personas maximas registradas mensualmente en hoteles comparando
con el promedio mensual. El provecto de promedio diario de viaje
se muestra en la Tabla 3.4-7.

Tabla 3.4-7 Viajes Dlarios por Moda en 1990

Carro Bus Total(personas/dia)
promedio  1.918 = 1.279 . ©3.197
maxima 2.877 1.919 4.796

nota: Namero de viajes diarios de llegada es estimado.
fuente: Equipo de Estudio

231. Bagsados en el estudio de entrevistas a turistas por
muestreo al azar hecho por el Equipo de Estudio durante los dias
4 a 8 de enero de 1992, 7 dias para turistas domésticos y 3 dias
para los interna01onales son los dias de promed10 de permanencia
en Cartagena. Los viajes hechos por estos turistas influyen sobre
el flujo de trafico urbanoc.

232, La influencia sobre el flujo de trafico urbano por los
viajes de turismo en el &rea urbana estd averiguada por el conteo
de volumen de trafico en unas secciones viales en temporadas de
turismo {(julio de 1991 y diciembre de 1991i/enerc de 1992) y fuera
de temporada (agosto de 1991). La Tabla 3.4-8 sefiala el resultado
de conteo de volumen de trafico (5) secciones viales. Los volu-
menes de traAfico de carro y taxi en Rl y R12 estén aumentados en
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las otras temporadas, lo cual muaatra que ‘hay influencia por el
aumento de viages de turistas. : - S

233. El volumen de trafico en temporadas turlstlcas se
aumenta un 10 - 20 por ciento en R1 (entrada a Bocagrande). Sin
embargo, en R14 {entrada al &rea industrial de Mamonal), el
volumen de trafico m&s bien se disminuyd.  En el area fuera del
estudio, el volumen de tr&fico aumentd en unos 30 por ciento. La
influencia de viajes de turistas al flujo de trafico se considera
que esta limitada en las Areas de turismo y en las temporadas
turisticas (dos periodos de tres semanas anualmente).

Tabla 3.4-8 Volumen de Tréfico_(Vehi/Dia)

Tiempo Seccidén de Vias por Conteo de Trafico
R1 R2 R14 - Bayunca  Turubaco
Julio 1991 : ) : _ S . Co
Carro 27.412  10.718 4.429 - -
‘Camibdn 1.316 1.907 2.495 - -
Taxi 12.386°  7.221 1.629 = ' ~
Bus 4,150 9.007 - 1.162 - - -
Total - 45.264 28.853 10.160 = B -
‘Agosto 1991 - Lo : ' L L
Carxro 24,000 . 9,950 4.874 1.158 -3.765
Camion _ 1.589 1.793 2,402 1..427. 1.437
" Taxi 12.291 6.439 1.724 72 310
Bus 4.052 9.506 1.702 628 1.052
Total 41.932  27.679 10,702 2.285 5.326
Dec. 1991/Ene. 1992 S o
Carro - 28.880 12,430 4.618 "1.996 3.558
Camiodn 1,114 " 1.574 1,761 1.387 1,791
Taxi 15.740 6,860 ° 1.768 123 457
Bus . 3.634 B8.741 1.257 : 671 - 995
Total 49.368 29.605'_ 9.404 4.177 6.801

nota: LoOs volumenes de trafico en Bayunca y Turubaco soh'desdefa
fuera del &rea de estudio
fuera: Equipo de Estudio.

3.5 Problemas de Transporte

234. . Las condiciones de tr&fico existentes fueron evaluadas
a través del andlisis de numerosos datos de los mnuchos tipos de
estudio de tréafico y datos disponibles existentes. Los problemas
de transporte urbano existente fueron identificados de los si-
guientes puntos de vista. : ’ -

- Red de Vias Existentes
- Trafico en lag Vias.
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(1) Red de Vias Existentes

235. La red de vias en Cartagena es impuesta por la re-
striccién geografica. Especialmente el cinturdn estrecho que
rodea la ciénaga de La Virgen (inundable) en la parte Noxrte y la
bahia ‘de Cartagena en el lado Sur, llega a ser un cuello de
botella {obstaculo) en la construccidén de vias. En el presente
hay solo una avenida principal sirviendo el trafico Este - Oeste
en este corredor, la Avenida Pedro de Heredia. Este es también
el corredor de tréafico mas ocupado en Cartagena. En el futuro
este faja llegard a ser un punto de congestionamiento critico si
no se toma una accién pronto. : :

236, Las vias arteriales para manejar el trafico pesado y
gue forman la estructura vial estd compuesto de:

Avenida San Martin en Bocagrande,

"Avenida Santander entre Bocagrande y el Aeropuerto de Cartagena
Avenida don Pedro de Heredia.

-Diagonal 22 y Carretera a Mamonal

En el area urbana hay algunas conceptos para la clasificacién de
via desde 21 punto de vista de la funcidn de la via.

237. ' La seccidnes transversales actuales en esas vias, no
son lo suficientemente anchas o no tienen el nimero de carriles
que se requleren para una via principal desde el punto de vista
de la funcién de vial. Sin embargo, de acuerdo al Acuerdo Munici-
pal 426 fechada en Enero 2 de 1990, la ampliaciodn de las sec-
ciones en esas vias existentes serd planeada teniendo en cuenta
la clasificacién de vias como una parte de la futura red de vias.

238. las vias colectoras que sostienen las vias arteriales
tales como las Avenida Alfonso Aratjo, Buenos Aires y Carretera
de la Cordialidad, etc., no son lo suficientemente anchas y no
tienen el namerc de carriles'necesarios para servir el volumen de
trafico partiendo del punto de vista de la funcidn vial.

239. Asi mismo ‘la vias locales para conectar las vias arter-
iales y colectora en areas residenciales no tienen las condi-
ciones viales comoc alineamiento, anchura y pavimento suficientes
para servir los vehiculos y buses piblicos. Hay muchas vias
locales las cuales no estén conectadas con las vias arteriales o
colectoras. Es dificil manejar vehiculos y operar buses piblicos
en esas vias.

240, En la area sub-urbana, la red de vias es burda y pobre,

ambas en cantidad y calidad. Hay dos (2) vias nacionales para
gervir a las ciudades vecinas, la cual tiene dos (2) carriles.
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Las otras vias estan pobremente desarrolladas solamente conectan-
do pequefios pueblos. Esas vias se usan con una superficie no
pavimentada y no son suficientes para operar vehiculos. =

241, Por otro lado estimando el inventario de vias en el
Area urbana, aproximadamente 65% del total de la . longitud es de
dos (2) carriles. .De ellos aproximadamente el 10%_de Ja: longitud
‘de las vias de dos (2) carriles estén .sin pavimentar. En con-
traste a los dos (2) carriles las vias de 4 6 mas carriles estan
muy mejoradas; el 80% tiene separadores: el 96% aceras y acerca
del 100% esta pavimentado y el B5% mantiene en buenas condlciones
la superficie de las vias. :

(2) Trafico en las Vias

242. En Cartagena el movimlento de tréflco se concreta en el
corredor ubicado en un cinturén estrecho en la totalidad urbana,
aproximadamente el 40% del total de viajes de pasajeros pasa
dentro de la linea de pantalla, donde la Avenida Pedro de Heredia
maneja el volumen de trafico conjuntamente con algunas vias de
Manga.

243. Con esta restriccién geografica, y considerando que el
tr&fico de Bocagrande/Castillogrande, fluye a/de otras &reas por
via al centro, casi todo el trafico converge en el Centro, in-
cluyendo el tr&fico que pasa a traves pero que no tiene fin de
viaje en el Centro, asi gue la congestidn del tréfico en esta
area se alza més y mas. -

244, Las vias mas cargadas con el volumen de trafico pesado
estdn localizadas el un Centro y en sus areas vacinas, mientras
gue en las &reas residenciales el volumen de trafico cae consid-
erablemente.

245. De la relacién entre la demanda de trafico y la capaci-
dad en las horas pico en la mafiana, se nota gue en el presente no
hay secciones saturadas como tampoco vias sobre cargadas en el
drea urbana. Esta situwacidn continuard en un futuro cercano. pero
no asi después del objetivo (meta) cuando el volumen de trafico
serd mas alto. : :
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CAPITULO 4 Transporte Piblico
4.1 General

246. Desde 1988, la administracién general de Cartagena ha
sido capaz de controlar directamente el transporte masivo para
pasajeros, el cual es en ambos casos transporte de masas (bus y.
busetas) vy modo individual (taxi). El derecho fue transferido al
municipio del control nacional por la ley de 080 en 1987, la cual
fué reglamentada por la ley del Congreso de la Republica refiri-
éndose a la descentralizacién administrativa. Como agencia
ejecutoria de la Municipalidad, DATTC., Departamento Adminis-
trativo de Transporte y Transito, esta a cargo del control del
trafico y transporte municipal.

247, El sistema de transporte urbano y publlCO esta contrOn
lado por la leiSlon de transporte del DATT. Esta divisidén estd a
cargo de ejercer el estudio de red nueva y de examinar la intro-
duccidon de empresas, y también controla la operacién de los
vehiculos de transporte piblico.

248. Asi mismo el transporte'intermunicipal e interdeparta-
mental esta controlado por el INTRA (Instituto Nacional del
Transporte, Ministerio de Obras Publicas y Transpo;te).

249, Los métodos del transporte piblico en Cartagena son
basicamente buses y taxis. Hay otro método de escala més pequefia,
i.e.'transporte acuatico. Uno es transbordador a la Isla de Baru
de cual capacidad es de 3 - 4 vehiculos. El otro es un bote
pequefio a la Isla de Tierra Bomba cual transporta los habitantes
de la isla. Estos barcos se usan para el viaje diario al centro
de la ciudad.

250. En cuanto al transporte terrestre, mayor parte de gente
usa el sistema de bus generalmente, y se usa el taxi como comple-
mento. El sistema de bus se puede clasificar en dos categorias,

tales como los servicios de buses urbanos y los serv1cios de
buses entre 01udades.

251, -El servicio: de buses urbanos es ofrecido en dos tipos
de vehiculos tales como buses y busetas. Estos, bus y buseta,
tienen tres niveles de servicios, tales como, "ordinario",
"ejecutivo" y “"servicio especial”. Hay otro tipo de medio que es
el 11amado "colectivo" , puede ser dicho que el servicio de
colectivo es intermediario-entre bus y taxi.

252, Los servicios de buses entre ciudades tienen dos cate-
gorias de servicios. Uno es los servicios de buses entre ciu-
dades, cuales conectan las cludades dentro de la regién de Boli-
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var. El otro es los servicios de buses regiones (entre departa-
mentos), cuales conectan las ciudades fuera de la regidn de
Bolivar. El sistema de servicio de buses entre ciudades tiene una
facilidad del terminal para su uso propio cerca de la intersec-
cidn de la Carretera de la Cordialidad con Camino a Campafia. Casi
todas las rutas de buses entre ciudades se retnen en este termi-
nal. : :

253. El niGmero de pasajeros por transporte de bus en 1983
era cerca de 354 mil personas, que era equivalente al 89;3% de la
demanda total de transporte por el resultado del estudio de viaje
de persona hecho por HIDOROTEC/EDURBE (referen01a ‘de la tabla
4.1-1). - En este estudioc el total de la demanda del transporte
piblico es estimado cerca de 1.011 mil pasajeros, en 1991. Esta
figura es 2.856 veces mayor que la del estudio de HIDROTEC, nueve
(9) afios antes. La rata de crecimiento es cerca del 12,3%
anualmente. La rata de crecimiento para la demanda del transporte
publico es cerca de 3.5 veces mas que la de la poblacién la cual
ha sido de 3. 5% anual en los recientes-ﬁ afios. ' e '

Tabla 4.1-1 Demanda Total de Transporte an 1983

Categoria Numero des V1a3e Proposnto (%)
Bus/Buseta 354.003 : 89;3
Carro/Taxi 42.230 10,7
Total _ 396n233 _ 100,0

nota: Estos valores no incluyen la posibilidad
de transporte de agua -
fuente: Estudio reportado por HIDROTEC/EDURBE

4.2 Transporte de Bus Urbano
4.2.1 Compafiias de Buses y Flotas

(1) Compafiia de Bus

254, El servicio de buses urbano estd operado por 10.c0mpa—_
filas privadas no hay entidad pablica. Una (1) compaiiia tiene

solamente buses. Otra (1) compania tiene del tipo de busetas y
del tipo de colectivo. Otras_(a)'empresas tienen del tipo de bus
y del tipo de busetas. La lista de estas empresas son mostradas

en la tabla 4.2-1. FEstas lO-empresas_suminiStran las tres (3)
diferentes clases de servicios, tales como ordinario, ejecutivo'y
servicio especial. Las lineas de buses permitidas oficialmente

son 35. Algunas lineas de buses no estén todavia ‘operando.
Algunas lineas de buses estén divididas en dos o tres rutas. En
el presente, 36 rutas de buses son actualmente operadas. Algunas
compafiias de buses comparten la operacién de una ruta. Aproximam
damente, de 5 - 9 empresas de buses operan sus buses simulténea-
mente en una ruta de bus.
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