Introducir el sistema troncal de operacién de bus, para
rutas arteriales de bus publico. El sistema de alimentador
de bus estd preparado para servir a los &reas locales que
se conectan con los terminales en la ruta troncal de bus.

—'Conétruocién del terminal de troncal-alimentador de bus
piblico :

En los extremos de la ruta troncal y los mayores nudos en

- las rutas, los terminales de bus puiblico de pasajeros se
construyen para el transporte de los pasajeros de/a las
rutas alimentadoras de bus.

542, ~ En relacién al transporte acudtico, la posibilidad de
operacién en algunas rutas es examinada desde los puntos de vista
tanto socio-econdémico como financiero. Con el fin de confirmar la
inter-relacién con ‘la red de bus algunos puntos de transferencia
geran preparados para la conveniencia del pasajero.

8.4 Bdministracioh de Trafico

543, .- La administracién.de trafico incluye muchos aspectos de
actividad tales como planeacié6n, disefio, esfuerzo, educacién,
etc. para la regulacidn de trafico, semaforizacidn y seiiales,
estacionamientos, movimiento del flujo de trafico, seguridad de
trafico, y asi. Estos aspectos tienen relacién comprensiva con
cada uno para un acoplamiento de trafico liviano, fluyente, el
cual es el objetivo final de la administracion de trafico. 8Sin
embargo, en este plan maestro, la materia fisica de estos aspec-
tos son principalmente tomadas en consideraci6on debido a la
dificultad y complicacidén de otros factores para ser incluidos en
el plan.

544. - Los politicas bésicas para el mejoramiento del sigstema
de administracidon de tréfico son:

a. Simplificacién del sistema
b. Racionalizacién del sistema, y
c. Clarificacidén del sistema :

545, Teniendo en consideracidn el progreso de las mejoras en
la red de vias y en el transporte pUblico de bus, los siguientes
objetivos son examinados sobre los puntos de vista siguientes:

a. Clasificacién de la red de vias por funcién,
b. Reasignacidén del sistema de las vias de un sentido,
. ¢. Asignacién de las arterias de tréafico publico,
d. Reevaluacidn del estacionamiento y regulacidén de paraderos,
e. Mejoras en las intersecciones a nivel incluyende instalacidn
de semafores, y
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f. Coordinacidén de seﬁales (coordin3016n de semaforos).
8.5 Consideracibn Ambiental

546. Al planear el 31stema de red v1al asi como el smstema
de transporte acuatico,  para la construccldn de estos sistemas se
preve gue algunos impactos ambientales se den en las areas de
desarrollo de orilla de agua que serén'ouidadosamente_examinados
desde el punto de vista de la pfoteccién-de recursos naturales.
El drea interna del area de estudio estd ya urbanizada o desar-
rollada para la agrlcultura 4 parece que no tiene esp301f1camente
reoursos naturales, preciosos. po

547. Basado en 1a recomendacién sobre la evaluacién ambien-
tal por la Organizacién de Cooperacidn Econdmica y Desarrollo
(OECD) en 1985, se requiere que se llevar a cabo la evaluacidn:
ambiental en las primeras etapas del proyecto o programa cuando
hay posibilidad de afectar severamente -al ambiente del lugar
desarrollado. : :

548. " En el &area de estudlo el bosque de manglar en la Isla
Baru y 103 ‘monumentos historicos en el area Central son las cues-
tiones mayores gue se consideran en.el Plan Maestro. Se reguiere
en el Plan Maestro de Desarrollo de la Municipalidad que se
presten atenciones serilas para proteccidn de estos recursos.

549, Hay algunas limitaciones para llevar a cabo la avalua-~
cidn ambiental detallada para los proyectos planeados en este
estudio. Sin embargo, es posible indicar las areas y necesidades
para la evaluacibén ambiental para las construcciones del proyec-
to.

550, Los items siguientes estan siendo revisados por tenex
potencial impacto ambiental en los proyectos planeados gque seran
verificades;

a. Clases de impacto y sus grados de impacto,

b. Evitable o no por plan alternativo, y
c. Necesidad de un estudio ambiental detallado.
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CAPITULD 9 Plan de la Red Vial
9.1 General

551. Para el afic 2010 la poblacidén en el area de estudio
crecerd aproximadamente a 1.2 millones (1.8 veces mayor que la
actual) y el nimero de viajes generados en el area se espera que
sea aproximadamente de 2,64 millones de viajes (2,1 veces mayor).
Como un resultado, debido al volumen de tréfico creciénte, las
futuras actividades urbanas se empeorardn, si no se mejoran las
facilidades de transporte vial. Por consiguiente, es indispens-
able planificar un plan maestro de vias futuras como medidas
mitigantes para estos problemas. En este estudio, el Plan maes-
tro vial fue preparado con miras al afio 2010.

552, Ante todo, en los prodecimientos de planificacién, un
plan a largo término fue preparado para obtener una red ideal de
vias adecuadas a los planes futuros de uso de la tierra, sin
considerar si la realizacidén vial se haya completado o no para el
afio de meta. El1 plan a largo plazo se ha trazado, revisandose el
plan de red vial que existe: "Plan de Desarrollo de Cartagena en
1987-2010" planificado en 1987 por la municipalidad de Cartagena,
asf como tambien incluye los proyectos presentados por EDURBE y
el Departamento Administrativo de Valorizacidn Distrital.

553. En la segunda etapa, el plan maestro de vias para el
afio 2010 de meta fue preparado, incorporando esos proyaectos en el
plan a largo plazo segun los resultados de la asignacidn de
trafico y evaluacidén econdmica. A fin de seleccionar el plan méas
efectivo como "el plan maestro vial", a largo plazo, se hicieron
cinco (5) alternativos del plan maestro vial en 2010. Entre
estas alternativas estudiadas, el plan maestro vial del 2010 se
selecciond, tomando en consideracidn los aspectos de trafico y
econdmico.

554, Finalmente el programa de implementacidén se ha hecho
por orden de proyectos con mds alta prioridad en el plan maestro
vial bajo la viabilidad econdmica. Se tomaron 1los proyectos con
alta prioriad basado en el aspecto de tra&fico, configuracidn de
red, desarrollo urbano y rendimiento de costo desde el punto de
vista econdtmico.

(1) Demanda de Trafico en el Futuro

555, En 1991 las lineas de deseo muestran que el movimiento
de trafico en el area de estudio es fundamentalmente por carros
que concentran al Centro de las zonas vecinas y por buses también
hacia el Centro desde todas las zonas residenciales. El movimi-
ento de trafico se concentra en el corredor por la faja estrecha
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cexrca del Mercado Piblico desde todo el area urbana, la cual
consiste en la Av. Pedro de Heredia y algunas calles en Manga.,
Aproximadamente el 40% del total de viajes en la unidad de pasa
jeros pasan a través de la linea de pantalla localizada cerca . del
Mercado. Por otra parte, el volumen de tra&fico en el &rea ‘de
estudio, del exclusivo corredor desde Bocagrande hasta el Mercado
Publico es considerablemente menor, S

556L La-Tabla 9.1-1 muestra el volumen de trafico y 1la
relacién de volumen-capacidad en las secciones imaginarias
(refiérese a la Figura 3.3-10), que compara las condiciones pre-
sentes con el caso de "no-hacer-nada" sobre los viajes de OD del
afio 2010 asignados en la red presente. Actualmente nc hay sec-
ciones saturadas en las vias del ‘drea de estudio, excluyendo la
seccién No. 7, limite del Area urbana en términos de la relacidén
de volumen~capacidad de trafico. Estas situaciones no continua-
rén solamente por unos pocos aﬁos 81 no se realizan las mejora
en las vias. '

557+ - En cuanto a la demanda futura de trafico el movimlento
fuerte de viajes por carro se extenderd desde el Centro Y. su area-
vecina hacia el &rea suburbana de desarrollo futuro, y ademas las
lineas de bus con gran deseo se extenderan ampliamente por toda
el area de estudio. Como se muestra en la Tabla 9.1-1 y la
Figura 9.1-1, la tasa de crecimiento futuro de volumen de tréflco
durante las préximds dos décadas a partir de 1991 se espera que
sea 2 -~ 3 veces mayor en cada direccién. Especialmente en direc-
ciones norte y sur, las cifras crecerén como 10-20 veces ‘debido a
que el volumen presente es muy_bajo. Por. consiguiente, la rela-
ciétn de volumen-capacidad en 2010 excederd 1,5 veces en todas
direcciones bajo el sistema actual de red vial..

Tabia'9.1~1 Volumen de Tréfico Y'Rélacién de Volumen
~Capacidad en 1991 y 2020

rafflc Volume : :
{PCcy} i+ '+ Ratlo Voluma/(!apacity
No. Section : - .

1981 2010 @ 2010/199) 199]' 2010
1 Bocagrandel(l) 44,542 120,894 ¢ 2.71 0:61 1.68
2 Bocagrande(2) 48,368 120,804 2.50 0,81 2.01
3 Centro : 122,782 327,938 ; . 2.867 G, 77 2,05
4 Scresn Line 90,696 304,071 3.36 0.99 3.31
5 Industriel Area 39,556 134,272 : 3.39 G.52 - 1.75
6 Contral/South Orlental 72,774 216,001 ¢ 2.97 0.80 1.78
7 Houndary of Urban Area 34,832 119,375 ! 3.43 1.009 3.73
8 Mamonal Industrial Aroca 16,007 151,710 ; 9.48 1.09 9.48
9 HNorth {Bayunca} 6,565 124,349 18.84 0.23 4.32
10 South-tast {Turbaco) 9,988 37,891 ¢ 3.79 0.62 2.37
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(2) Condiciones de la Red Vial

558, Como se ha mencionado, actualmente el balance entre la
demanda y el suministro se mantiene eguilibrado, lo gue significa
que estéd bien logrado el equilibrio entre el volumen de trafico y
las facilidades de transporte bajo el sistema actual de red vial.
Excederad muy pronto al 1,0 la relacidén de volumen-capacidad en el
corredor de trafico mds ocupado en direcciones este y oeste cerca
del Mercado Publico. En el futuro esta faja se convertird en un
cuello de botella para el trafico si no se toman acciones para
remediarlo.

559. - Tomando en consideracién la demanda futura de trafico,
las nuevas vias arteriales deben ser construidas para aumentar la
capacidad vial en el area urbana. En el &area suburbana, se debe
planificar la construccién de nuevas vids que se ajusten al
esguema futuro de desarrollo que manejara el trafico generado.

560. " Respecto a las vias colectoras, las condiciones viales
tales como alineamiento, ancho y pavimento no son suficientes
para servir a vehiculos y buses publicos. Hay muchas vias colec-
toras que no estén conectadas con las vias arteriales o con las
otras colectoras. Es dificil dirigir vehiculos y conducir opera-
ciones de. bus publico en esas vias. En el futuro, es necesario
el mejoramiento de esas vias colectoras que conectan las residen-—
cias con las vias arteriales o con las otras colectoras, en razén
de un incremento anticipado de 3,6 veces en viajes de carros. Es
también necesario mejorar las vias colectoras para la operacidn
de bus piblico en esas vias.
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9.2 Planeacién para la Red Vial
9.2.1 Atracciones Principales de Funciones de las Vias

hel, Las vias en una red vidl tienen sus propias caracteris-
ticas funcionales, que sean explicitos o impliciltos. Conforme a
AASHTO, las vias urbanas se dividen en cuatro (4) tipos de cla-
sificacidén de funciones viales, es decir: 1) calle principal
arterial, 2) calle menor arterial, 3) calle colectora, y 4) calle
local.

H62. L.as viag arteriales son requieridas principalmente para
mantener una funcidn de movilidad y generalmente tienen normas de
alta especificacidén en su disefio. Las vias locales se requieren
principalmente para mantener accesos terrestres y por lo tanto se
sujetan a las normas de baja especificacidén de disefio. Las vias
arteriales son para servir principalmente a viajes de larga
distancia, alta capacidad y alta velocidad de viaje. Las vias
locales son principalmente para viajes de corta distancia, poca
capacidad ¥y baja velocidad de viaje.

563. El sistema de red vial es no solamente para contribuir
al desarrollo de actividades urbanas sino también para formar las
estructuras bésicas urbanas.

564. En este estudio, las funciones viales estan clasifica-
das en 3 categorias: Via arterial, via colectora y via local, en
la cual la via colectora estd dividida asi mismo en 2 categorias
(mayor y menor). Las vias colectoras menores proveen servicios
para viajar distancias cortas relativamente comparada con las
vias colectoras mayores. Las vias locales no son estudiadas en
el estudio del plan maestro de vias. Respecto al area suburbana,
las vias subregionales estén categorizadas como via arterial
rural, que se esperan que provean un servicico de viajes de rela-
tivamente alta velocidad.

565. En Cartagena, la planificacién y disefic de vias puede
clasificadas jurisdiccionalmente en 10 grupos bajo el Acuerdo No.
44 Articulo No. 420 fechado el 26 de Diciembre de 1989, tomando
en cuenta las funciones de vias (refiérese a la Tabla 3.2~-4).
Por consiguiente, el criterlo de planificacidén de la red vial,
normas de disefio yv elementos tipicos de seccidn transversal seran
de acuerdo a la clasificacldon vial del Acuerdo de Municipal,
considerandose las funciones de vias arriba definidas.
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9.2.2 Configuracidén de la Futura Red Vial

(1) Plan a Largo Plazo

566. En este estudio la red vial a largo plazo fue planeada
basada en las sigulentes metas de planéacidn para resolvar los
- temas de transporte antes mencionados:

Procurar aspectos econdmicos,
Utilizar las facilidades existentes,
Mantener el buen medioc ambiente, y
Asegurar la seguridad en el trafico.

567. El plan a largo plazo significa un sistema ideal de la
red de vias para el area de estudio sin que se relacione si los
proyectos sean completados ¢ no para el afio meta.

568, . Para darle cuerpo a las metas de planeacién, los si-
guientes items son tenidos en cuenta como conceptos de planeacidn
en este estudio:

a. Estructura de la red vial,

b. Funcién de las vias, _ :
c. Balance de la demanda Y el sumunistro, Y
d. El uso futuro de la tierra.

569. - La tendencia de desarrollo futuro depende de la estruc-
tura de la red vial. El marco de transporte esta dominado por las
vias arteriales. El balance de la demanda y el sumunistro es
importante en el movimiento de tra&fico. En este estudio, la
relacidtn de volumen-capacidad, gue es un criterio, es establecida
en menos de 1,0 en cada seccidn imaginaria, El pilan a largo
plazo se formd tomando en consideracién lo arriba mencionado.

570. En Cartagena, hay muchos planes existentes de vias que
" se han estudiado antes o que. estan ahora en estudio o en una
etapa de disefio por agencias mencionadas tales como EDURBE y el
Departamento Administrativo de Valorizacién Distrial, etc. Entre
ellos, "Plan de Desarrollo de Cartagena en el afic de meta de
1987-2010" hecho en 1987 por la municipalidad de Cartagena es el
principal plan existente de vias. Algunas de esas vias debe ser
bien coordinado con esos proyectos. El plan a largo plazo en el
estudio se prepard por medio de revisidn y coordinacidén con los
planes existentes de vias. La Figura 9.2-1 muestra el plan a

largo plazo.

571. La Tabla 9.2-1 muestra el resumen de los proyectos a
. largo plazo. La longitud total de proyectos es aproximadamente
. de 264 km en el Area de estudio, de cuales 157 km incluyen la
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construccidén de vias nuevas, 90 km son para mejoramiento vial y
17 km son para la construccién de puentes. Respecto a la con-
strucién de vias nuevas, el 20% de la construccidén total es para
las vias arteriales/colectoras vy el resto es para las vias colec-
toras ménores. La relacién de longitud de las vias
arteriales/colectoras a la total de mejoramiento vial es del 73%.
Casi todos los proyectos incluyen las vias atériales'para forta-
lecer las estructura de la red.

Tabla 9.2-1 Resumen de Proyectos a Largo Plazo

: : Length : : T
Items {Jum) 2 Lanes : 4 Lanes : 6 Langés
Hew Construction Rosds : S : T

--Arterial/Collector Roads _ i40.386 35,24 : 97.72 7.42

- Minor Collector Roads 16,76 13.65 : 3.11: 6.00
Sub-Total : _157.1'4 48.89 : 100,83 : C 742

Road Improvement : ) ' oo )
- Artarial;Collector Roads 67.72 0.00 48.21 : 19.51

~ Minor Collector Roads 22.26 {- 16.78 : 5.48 . 0.00
Sub-Total 85,98 16.78 ¢ 53.69 ¢ 19.51
Bridge Construction : 16.80 . 0.84 15.96 0 0,00
Total Length _ 263.92 66.51 | 170.48 :  26.93

572. La Figura 9.2-2 muestra la funcion vial en el sistema

de red. Como se ve, las vias'siguientES'eh el area urbana estén
‘definidas como vias arteriales junto con Pedro de Heredia. El
primer grupo forma un anillo de vias & lo largo de la Bahia de
Cartagena. Este anillo de vias junto con la Av. Jacobo del Valle
refuerza el suministro de capacidad en el corredor de trafico méas
ocupado en direcclén este-oeste. El segundo grupo representa las
conexiones con el Area industrial de Mamonal, donde el desarrollo
a gran escala estd planeado. El 4ltimo grupo conecta con el area
de desarrollo a gran escala en la parte norte del area de estdio.

- Av. Miramar/ Via Base Naval/ Calle 6/ Diagonal 20

/ Puente Manzanillo,

Transversal 54/ Diagonal 30, y

Anillo Vial/ Carretera del Mar (Bocacanoa Palmarito)

H

573. Las vias colectoras consisten en las siguientes:

- Via de la Cienaga.de la Virgen/ Carrera 17, ¥
- Av. Jacobo del Valle

Estas vias tamblén conducen el trafico hacia el Centro. Especial-
mente la Av. Jacobo del Valle refuerza el movimiento de trafico
en el corredor trafico pesado junto con la Av. Miramar y Pedro de
Heredia. .
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574. © La longitud total vial -de todos los tipos de las vias
en el &rea del estudio es aproximadamente de 340 km, de los
cuales 115 km es de las wias arteriales y colectoras y el balance
es de las vias colectoras menoras y vias rurales. La longitud de
las vias futuras por todos los tipos representa 1,6 veces del
sistema actual .(véase Tabla 9.2-2),

Tabla 9.2-2 Longitud Vial por Zonas Intergradas

L7 Arterial Toltectors {fo;- - All Hoad (ka} Arfer-Collect/Tars (a7 1000¢s) ad/Lars ars
nt. Zone : : i )
1991 Nel § 7010 Net |Long Term | 1991 Net | 2010 Net | Long Term | 1991 Net | 2010 Net | Long Tera | 1991 Nel]?ﬂlﬂ Net | Long Term_
1 4.0 11.95 1.9 121§ 18,45 16.0% i 1132 LI13L: 2.302 1710 1,710
2 10. 41 12.69 12,6+ 16.3) 17. 84 17. 84 3239 1. 295 1,296 : 5,081 1. 820 1. 820
B 2.8 6. 67 §.87: )48~ 1M .M 7.053 6.578 6.578: B.766 7.218 7.239
4 6. 36 il.04 1L97! . ILG 14,95 14. 11 4321 LT 1.918: 7,880 2.422 2.284
b 598 - 8.48 8.83: 813 120 i2. 04 2,492 0.730 0730 3.892 . 993 0.989
§ 5.19 TH 1.3 6. 95 9.4 .41} 22763 9.312 9.312: 482 11.387 11. 981
7 3.9 559 6. 95 465 - 44 9.62 | 26.053 7.258 7654 J0.592 9.295 10. 595
4 441 - 5¥ 5,62 5.16 6. 06 2.181 30,616,  4.381 4,513 35342 4. 955 5. 871
.9 i.84 184 1.e4:: 22 21 b A 2.570 1. 081 1.061: 3073 1. 583 1.563
10 -0 103 LAY 6.04 an 81 0. 006 0. 549 0.540:  8.948 4.612 4.612
11 4.4 6.05 6.06 ¢ 1.5 - 8.95 9,95 9, 644 5. 302 5.311: 16.778 8720 8.720
2] 168 8,0t 1L, 77 ; 6. 82 2.3 9.8 g N8N 5.307: 686l 4.418 4.418
&) 5.8 9.82 9.82: 8.02 13. 83 17.8 7.923 3148 - 3148 : 10.956 4.450 5. 707
14 2.73 2.7 213 895 16. 02 10. 69 2.457 L10s  L109:  B.056 4.070 4,742
15 5. 66 9.3 9.31 15. 74 201 25.38 9. 652 2.948 2,948 : 22.812 7.299 8.022
18 g 0 0 26.38 50. 49 50. 49 0. 000 0. 000 0.000:. 0.000 2.924 1.924
17 ¢ 0 0: 2474 32,61 32.61 0. 000 0.000  0.000:1546.250  47.398 47.398
18 1] 0 0: 6. 42 21.98 25.52 0.000 0.000 0.000: 401.250  18.002 20. 301
19 0 0 0: 0 .1 15.9 0.000 4.000 0.000: 0.600  20.607 45.954
20 0 0 0 25. 63 29,83 35. 78 0. 090 0. 000 0.000: 0.000 _ 5% 356 1. 235
Total 67.82 1003t 114.51: 207.85  3iG.26 340. 97 4.811 1. 620 1.697 ¢ 12,256 4.589 5.054

575. La longitud vial planeada en las zonas integradas esta

_mostrada en la Figura 9.2-3 en la cual las longitudes de vias
futuras para el plan a largo plazo y el plan maestro del 2010
estadn comparadas con las del presente. Las longitudes de vias se
clasifican en "Todas las Vias" (incluyendo colectoras menores y
vias suburbanas) y- *Vias arteriales/colectoras ". Respecto a las

' vias arteriales y colectoras, las zonas con la relacién de aumen-
to rapido de 1la longitud vial son las zonas integradas de No. 1,
5, 12 y 13 los cuales rodean la bahia de Cartagena. Las zonas
integradas No. 3, 6 y 7 que rodean Ciénaga de Tesca también
muestran un aumeénto en’ la longitud planeada. Esas figuras- fluc-~
tuan dentro de rango de 1,5 y 3,0, Las =zonas integradas de No.
i6 y 18 dentro del area sub-urbana tienen las longitudes planea-
das mAs largas de las vias sub-urbanas (véase a Vias de Todos los
Tlpos en Figura 9.2-2}).

576. - - La longitﬂd vial de todas las clasificationes por
nimero de carros en el area de estudio disminuye desde 12,2
km/1000 carros aproximadamente del presente a 5,1 km/1000 carros
en el futuro. Estas cifras de las vias arteriales y colectoras
del futuro son también tan bajas como 1,7 km/1000 carros, en
contraste con 4,0 km/1000 carros al presente (ref. a la Tabla

9,2-2).
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577. La-Figura 9.2-4 muestra la longitud vial por 1000
carros. en las zonas integradas. Como mostradas,. estas longitudes
en las zonas integradas No. 5, 6, 7 y 8 son ‘algo cortas debido al
hecho de que la longitud vial planecada es relativamente corta
comparada con la futura relacién de aumento de carros.
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Figura 9.2-4 Longitud Planeada Vial por Carros por Zonas
Integales en Zonas Integrales

578. El balance de la demanda'y'del'suministrolen las sec-
ciones imaginarias en este plan a largo plazo esté nostrado en-la
Tabla 9.2-3 que se compara con el "Caso de no-hacer nada". La

demanda y el suministro estén bien equilibrados en todas las
direcciones (refiérese a la Figura 3.3-10) bajo el plan a largo
plazo.
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Tabla 9.2-3 Volumen de Tra&fico y £l Volumen-Capacidad
en el Plan a Largo Plazo

: fraffic Yolume Volume-Capacity i
Ne Sectlon S . i

) Do-Nothing Full Het | Do-Nothing Full Net

1 Bocagrande{l) 120,894 109,442 1.66 0.65

2 DBocagrande(2) 120,894 109,442 2.01 0.91

3 Centro 327,938 235,673 2.05 0,82

4 Screen Line 304,971 248,535 3.31 0.89

5 Industrial Arsa 134,272 97,843 1.78 .87

6 Central/South Drlental 216,001 137,068 1.78 .65

7 Boundary of Urban Area 119,375 72,036 3.73 0.686

8 Mamonal Industrlial Aroa. 151,710 73,404 9.48 1.02

9 North (Bayurca) 124,349 125,322 4.32 1.04

10 South-Bast {Turbaco) 37,801 144,526 2.37 0.86
579. . La Figura 9.2-5 muestra la relacidn de longitud vial

por nivel de 1la relacién de volumen-capacidad de acuerdo con las
cuatre condiciones de v1as/tréflco. a) condiciones de vias/
trafico de- 1991 b) caso de no~hacer-nada (red de 1991/condi-
clones de trafico de 2010), ¢) la red a largo plazo/condiciones
de trafico de 2010, y d) la red del plan maestro/condiciones de
trafico de 2010. La relacidén de volumen-capacidad se clasifica
en 3 niveles: menos de 1,0, menos de 1,5 y 1,5-0 més. Actual-
mente el 98% de la longitud total es de menos de 1,0 en la rela-
cién de volumen—ca9801dad En el caso de no-hacer-nada el nimero
baja al 27%, mientras las secciones viales con la relaclon v/c de
1,5 o mé&s suben agudamente en el 57%. En el plan a largo plazo,
esos niveles estéran cercanos a las condiclones presentes, aungue
las condiciones de trafico en términos de relacidén v/c estén un
poco . pobres, comparandose con aguellas del presente.

Ratle of Road Length by Ronk of
volume-Capasity /Al | Rood
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Figura 9.2-5 Relacién de Longitud Vial por Relacién
de Volumen-Capacidad
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580. " Las condiciones de trafico en términos del promedic de
la relacién de  volumen-capacidad y del promedio de velocidad de
viaje para los tres casos; las condiciones de vias/tréfico de
1991, el caso de no-hacer-nada, la. red a 1argo plazo/condiciones
de trafico de 2010 estén mostradas en la Tabla 9.2-4. El prome-
dio de la relacién de volumen- capacidad del plan a largo plazo se
mantiene menos de ‘1,0, en contraste a 2,0 del caso de no-hacer-
nada. El promedio de la velocidad de viaje del plan a largo
plazo se mantiene el nivel actual de unos 40 km/hr. Estas discu-
siones indican que el plan de red a largo plazo estd cerca de la
meta/criteria planeada que pone la relacién de volumen capaoiddd
en menos de 1,0.

Tabla 9.2-4 Condiciones de Trafico en Casos de Red Vial

T ; . )] F3] - Intrease Ratio
1tess . 19491 Do Nothins Long Ters YN EROYE
: : in in 2010 5 :

Average VYoluwe- _ 1 _
Capacity Ratio . .

1? Study Area ‘ 0.32 2.2% 0. 60 7.05 1. 89
2) Urban Ares . 46 2.24 0. 61 4.89 1.34

iverage Trave]
Speed -

1} Study Ares 41,
2) Urbean Area 3

i1.8 43.8 0. 29 {.06
L3S 3.8 §.2% 0. 95

(2) Proyectos de Vias

581. El tipo de proyectos de vias en el plan a- largo plazo
esta clasificado en tres tipos: construccion de nuevas vias, con-
struccidn de puentes, mejoramiento de vias seglin funcidn.

582, La tabla 9.2-5 muestra el bosguejo de los proyecto de
vias en la nuevas vias por construir. La longitud total de las
vias arteriales y colectoras es aproximadamente de 140 kms (se
excluye la longitud de puentes). De estas, una longitud de 130
kms, equivalente al 93% de la total, estéd por fuera del area
urbana. Esas vias estdn planeadas como vias de 4 carriles, Esos
proyectos de vias requieren la construccion de los puentes debido
a constrefimiento geografico de las islas incluidas en el area de
estudio: Tierra Bomba y Islas Baru, como mostrado en La Tabla
8.2-~6. La longitud total de los puentes sobre esas islas son
aproximadamente 12 km incluyendo vias de acceso.

583, Casi todos los proyectos de vias estén planeados fuera
del &rea urbana como se muestran en las Tablas 9.2-5 y 9.2-6
debido al desarrollo a gran escala en el &rea residencial locali-
zada en la parte norte del area de estudio y al &rea industrial a
gran escala planeada en la zona industrial de Mamonal, asi como
debido a la verdad de que las vias son pocas en el &rea sub-
urbana por el momento.
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584. : En el &rea urbana los siguientes proyectos estén prin-
cipalmente planeados para reforzar el corredor de trafico mas
pesado en direccidn este ~ oeste;

Avenida Miramar,

Vvia Base Naval,
Puente Manzanillo, y
Puente las Animas.

585. A través de la construccién del puente, se espera que
el movimiento de trafico al Centro se desviara desde la Av. Pedro
de Heredia hasta Manga o Bocagrande por el uso de los dos puentes
y como su resultado, la carga de trafico sobre Pedro de Heredia
- sera aliViada. ' ' -

586. L.os proyectos de mejoras de vias estédn mostrados en la
Tabla 9.2-7. La longitud total de las vias arteriales y colecto-
ras son aproximadamente de 70 kms. E1 porcentaje de la longitud
de vias a mejorar en el area urbana es cerca del 60%. La propor-
cibén del area urbana es mas alta que la del &rea sub~urbana. El
ensanche del namero de carriles es principalmente aplicado en las
mejoras de vias. Entre los proyectos esta el ensanche de 2
carriles a 4 carriles en la Calle 30 cerca del Pie de la Popa y
Media Luna ({(I-9 y I-10), el ensanche de 2 carriles a 4 carriles
en la Av. Jacobo del valle (I-6), y el ensanche de 2 carriles a 6
carriles en el Diagonal 30 (I-14), etc. La meta principal de
esos proyectos es para reforzar la capacidad de.via en el corre-
dor de la Pedro de Heredia por ensanche de la Calle 30 y Av.
Jacobo del Valle. El corredor hacia el Area Industrial de Mamon-
al también se reforzara por mejorar la Diagonal 30 donde el en-
sanche alivia la estimada congestidén futura de trafico en el Area
Industrial de Mamoﬁal, v por construir - -la via nueva: Via de
Ceballos (C-11). '

Tabla 9.2-5 Proyecto de Vias para Construccion

Haw Conatructions Arteclal and Collasctor Roads

Hage Leagthilkm) Reaarhs

=
n
k-
i

Anlllio Vial Rord {Ascopusrto-Bacacenoal 22.32 | 4/8 lansu/under conete.
Carratara dsl Mar Road {Bocacapoa-Palmarltol 23.78 | 4 lanes
Anllle ¥lal-Bocachlca- C-rral‘.uru dal Mar Road 18.90 | 4 lapas
Trana-Baru Rosd 25.10 | 2/4 1anan’
Baru-Tiarrs Bosbs Road 3.63 lanes
Hao-Acarca’ Rodd ' 4.5% lanss -
Havy fisse Road. 1.50 lanag
Jusn' Angola Rosd 2.68 lanes
Clenaga de la Virgon Road 5.92 lanos
Avanida Mirapar Road (Psstsliollo-Bazurtel 2.67 lanea
Cantarss Reoad [Puertoc Bombero-Turbaca} X 2.47 lanas
Caalno & Turbans Road : 3.60 lansa

D] ]

OO0 RANN
+ i

O

s 4t b ) OO 2 N LA e G R R

L =]
LULURT AP R AN 3

Bub-Tetal . 140.38

Hew fonstructicn/ Minor Collector Rosds

Pr.¥o, _Huu. Lengtbike) | Remarhs

C-11. Ceballes Rosd 2.19 [ 4 lanes
€-14 Boaten Road (Carcers &4) 0,53 | 2 lanan
C-18%  Carrera 51 (Rafael Nunece) ¢.58 | 2 Janae
C-18 Carrora 39 (Claya Hercera) 0.8% | 2 lanas
C-17  Ternera-l.adrillers Road 2.27 | 2 lenes
C-18 Campestre-Anillo Vial Read 4.55 12 lanas
€-19  S5th Av. Hangs 2.25 1 2 lanas
C-20 _Chasbacu Road 3.5 |2 lanes

Sub-Tetel ’ 15,76




Tabla 9.2-6 Proyecto de Vias para la Construccion de Puentes

Py, No, Name Lengthikn} | Romarka '
Br-1 San Loranzo Aridgs 0.20 | 2 lanes Including approach .
Br-2 Bazurto 2 Bridge 0.32 | 2 lanes Llnciuding appresch :
Br-3  HManzanlllo Hridge 2.70 | 4 lanes Llncluding approach - - :
Br-4 Pasacaballo GBridge 1.03 | 4 lanes {ncluding approach in Projoct No. C-4
Br-5 Escolliera Bridge 2.86 [ 4 lanes Including spproach in Projact Ne. C-3
Br-a Boeachica Bridgs 3.08 | 4 lanea including approech in Project No. ¢-9
Br-7 Cartagena Day Bridge 3.17 | 4 lance including approach in Project Ho. C-3
Br-§ .Laa Animas Bridge Q.80 | 4 lanes including approach . . .
Br-0 Las Palmas Bridge 0.2% | 4 lanes Lneluding spprosch In Projact Ho. I-i5
Br-10 Marbella Hridge 0:32 | 2 lanes {ncluding approach
Br-11 Canapote Bridge 0.10 | 4 lanas lnoiluding approach
8r-12 Crespo Bridge 0.10 | 4 Lapea Inciuding approach .
Br-13. Heredis Bridge 0.39 {4 tanes including approach

Total 16.80

587.

Los proyectos de mejoramiento sobre las vias colectoras

menores estan tamblén mostradas en la Tabla 9.2-7.
de mejoras . es aproximadamente de 23 kms.

dentro del &rea urbana.

La longitud

- Estos proyectos aestan
La. pavimentacién de las vias y el en-
sanche a 2 carriles estén planeadas para ser capaces de. conducir
carros y buses publicos sobre estas vias.

Tabla 9.2-7 Proyecto de vias a Mejorar

Improvenent / Arterial and Collsctor Roade

Pr.io. Hams Lengthikm) Reomarks
1-1 Bayunca-P,.Canoas Road B.11 | Prom 2 to 4 lanos
I-2 Ladrilinra-Bayunca Road 168.28 | From 2 to 4 lsnes
X1-3 Carrera L {fecagrande} 2.84 | Pronm. 2- to 4 lapes and 4 to 6 idnes
I-4 Calla 8 {C/Orand) 2.123 | Proa 2 to 4 lanes
I-5 Carrera 30 {8sn Francisco-Quinta} 2,05 [ From:2 to 4 lanes
i-8 Avenlda Jacobo del Valle 2.80 | From 2 to 4: Lanes
i-7 Diagonal 20/ Basque 1.80°} Prom 2 to 4 lanes
i-8 Transversal 34/ Bosgue 2.29 | From 2 to 4 lanes and 4 to 6 lanas
-9 Calle 30 {Madia Luna} 0.46 | Froa 2 to 4 lanes
I-10 . Calle 30 (Pleds la Popa) 0.59 | From 2 to 4 lanea
I-11  Av. Padro de Heradia 4.26 [ From 4 to 6 leanes
1-12 Ampllicacton Troncal Sta.Lucla-Temora 3.86 | From 2 to 4 lanes
i-13 Tranaversal 534 (Amparo-Ladrlilaera) 1.90 | From 2 to 4 lanes
I-14  Diagonal 30 (Ceballo-Mamonal) 13.42 | From 2 to 6 lanes
1-15 Carrsara 17 3.27 | From 2 to 4 lanes
From 2 to 4 lanes
Sub-~Total 67.72
Improvament/ Hinor Collector Roxds
Pr.No. Nama Length{km) Remarks
I-16  Avenlda PFedro Romero 4.21 | Prom 2 to 4 lenes
1-17 Av. Bl Consulado/Pledra de Bellvar- Hoapltal 3.85 | 2 lanes, pavement
I-18 Calle de Matadero Q.65 | From 2 to 4 lanes
I-19 Transversal 43 (Juan 23) 1.25 |2 lapnes. pavement
I-20 Carreara 46 (Coeballo-Espans} 2.32 | 2 lanes, pavement
-2t Carrera 51 (Nuevo Buaque-Costa [indu) 2.13 | 2 lanes, pavement
I-22  Calle 41 {Av.Santander-India Catallna) 0.62 [-From 2 to 4 lanes
I-23  Antigua via Ternara 2.16 |'2 lanes, pavement
1-24 Carrera 71 {El Socorro-BIiffi) 1.69 | 2 lanes, pavement
1-25 Calle 15 {Santa Clara-3an Ferpando) 3-38 | 2 lanes, pavoment
Sub-Total 22.26
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2.3 Estimacion de Costo

588. ~ El costo del proyecto fue estimado por cada proyecto de
vias alistado arriba. = El costo del proyecto consiste en los si-
guientes items. '

(1) Costo directo de construccién
- Costo mono de obra
-~ Costo de materiales
- Costo de equipos
(2) Costo indirecto
- Costo administracién
- Costo de servicio de ingenieria
- Contingencias (imprevistos)
(3) Adguisicién de tierra vy costo de compensacién

589. - Los datos de costos para los proyectos de via fueron
obtenidos de EDURBE y de las agencias relacionadas con el gobier-
' no colombiano y fueron usados para estimar el costo del proyecto.
En cuanto al costo de la construccidn de puente, los datos colec-
cionados de las agencias relacionadas fueron usados. Los datos
se han arreglado en forma del costo unitario por cada item prin-
cipal de trabajo. El costo de proyecto fue estimado por multi-
plicar las cantidades de construccidén de via por el costo unita-
rio de los items principales de trabajo. El precio estimado es
en pesos (PsS) del marzo de 1992.

9.3.1 Costo de Construccidén de Vias

(1) Costo Directo de Construccidn

590. ~ Los precios unitarios del costo de construccioén de vias
por cada item principal de trabajo estéd mostrado en la Tabla
9.3-1 la cual esta escrita en pesos (Ps$) del marzo de 1992,
obtenida de EDURBE. Este costo unitario incluye el costo de mano
de obra, costo de equipos, costo de materiales e impuestos.

Tabla 9.3-1 Costo Unifario de Trabajo de Construccidn

List of Road Constructlon Cost on March 4, 1992
From EDURBE

Ro. - Discrlption Unit Bnit Price Remarks
: : i : (% Pesos)
1 Excavation of Soil
- Dry Soil/Earth nl - 4,106
- Wet Soil/Farth K] 3,123
2 Banking Works (Fill with Fine Materials) n3 7,556
3 Fill with Cearsec Materials} m3 5,804
(near sea shore) . . ) .
4 Concrete Pavement (h=0.25m) nz 20,311 | H=7.0 cn
5 Granular Sub-Base n3 7,556 [ H=40-60 cm |
& Granular Base m3 11,365 | H=20 em
7 Concrete Asphalt : m3 59,599 .
B Drainage Works n 5,439
9 Traffic Sign Unit 10,000
10 Paint | . mn 700
11 Shore Protection m | 100,000
12 Overlay m2 15,500
13 Lighting
- Double Lighting 1] 26,000,000
© - Single Lighting km 19,000,000
14 Sidemalk m2 5,578
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(2) Costo Indirecto

591. El costo indirecto incluye el costo administrativo,

costo de servicio de ingenieria y contingencias (imprevistos).

Cierto porcentaje del costo directo de construccién esté aplicado
como costo indirecto. En el goblerno colombiano, el 2-7% del
costo total directo de construccidén estéd presumido para la etapa
de disefio. En este estudio, esos valores fueron aumentados al
10% tomando en consideracién la etapa de plan maestro.

-~ Costo de administracién (10% de costo de construccién)

- Costo de servicio de ingenieria (10% de costo de construc-
cidn) :

- Contingencias (10% de costo de. construcczon)

(3) Adqulsicién de Tierra y Costos de Compensa016n'

992. El precio de tierra del marzo de 1992 fue obtenido del
evaluador oficial, Institudo Geografico Augustin Codaizzi-IGAC.
Los datos de costo:.de compensacidn a lo largo de trazado de la
via planeada fueron colectados en la Municipalidad de Cartagena.
El precio de tierra y £l costo de compensatlon fueron estlmados
por cada proyecto de vias. :

583. ' Fn el costo de proyecto, se presume que en los costos
de aquLSicién y compensacidn de tierra se pagarén solamente los
tierrenos privados no los tierrenos publicos tales como base
militar y propiedades de gobierno. Respecto al analisis econdmi-
co de los proyectos, las tierras piblicas se consideran que sean
iguales a otros esgpacios usados, y por consiguiente, un cost de
oportunidad se aplica a ellos.

(4) Estimacnén de Costo de Proyecto para ConstruCCLOn de Vias

594. El.costo directo.de construccién fue'estimado por
multiplicar la cantidad de construccidén vial por el costo unitar-.
io de items de trabajos principales. En el costo indirecto fue
incluido el total de tres items indirectos. El costo estimado de
proyecto se muestra en la Tabla 9.3-2 para la nueva construccidn
vial y en la Tabla 9.3-3 para los proyecte de mejoramiento de
vias. Como se ve, el costo total de construccidn para el proyec-
to de plan maestro es aproximadamente de 194 billones de pesos,
de los cuales 108 billones de pesos son para los proyectos de
canstruccidén de vias nuevas y 86 billones de pesos son para los
proyaectos de majoramiento de vias.

9.3.2 Costo de Construcciodn Puentes

595, El costo de construccidn de puentes dependé del tipo de
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puente y su longitud. En este estudio del plan maestro, el tipo
de puente no estd determinado finalmente, sin embargo, la estima-
cién de costo fue hecha suponiendo que el tipo de puente para
cada proyecto de puente .es un puente de hormigdn pretensado,
.salvo Br-3, Puente de Manzanillo gue es un puente de cable stay
. (sostenido por cable). Los plans esquemadticos de estos proyectos
se muestran en 1 Apéndice 9-1,

Tabla 9.3-2 Costo de Proyecto para la Construcciédn
: de Vias Nuevas
New Eonstructlon Project Costs

Direct Cost g! K P} T Indirect Gost’ $ M. Ps)
Pr. ¥o. Lane Class Length {Construc- Land mpensa- sub-Total] Adeinlst- Engineer— onl‘xn“ Project
. tion . Aquisitio tion Construc-| ration ring Ser- ncy Cost
{ka} | Cost Cost tion Cost (10%) vices (103) (lDI)
c-1 § V-2 142 7,528 1676 ] 8,603 152 752 7521 10,859
4 V-2 14.9 i1, 633 1,838 0 13,212 1, 163 1. 163 i, 163 16, 761
-2 4 V-2A .78 13062 2,616 0 15, 678 1, 306 1, 306 I, 306 19, 595
-3 4V 2.3t 87957 4,972 ) i3.729 87% 875 815 i6, 354
[ ] 2 V-1A 25.1 5823 i, 668 )3 7,491 582 582 562 9,237
-7 1 V-2 1.5 il 1} 0 KiL] 1 T Tt 1,007
C-8 4 V-3 1.8 1605 © 2,880 1 3, 885 100 100 100 4, 185
2 V-4 0.88 404 1,162 12 1,637 40 40 40 1, %597
-2 2V-4 5.92 2,792, 290 160 5,822 2719 218 . 19 6, 659
c-10 4 ¥-24 .44 . 814 i] i} 8i4 31 81 81 1,087
4 V-28 4.2 563 1,23 { 1,716 85 56 56 1, 944
¢-12 Z V-1A .38 505 0 BG4 | - 50 50 50 814
€13  ZV-IA 3.6 1 P} 0 968 72 ‘T2 12 1. 184
¢-11 4V - 2191 1,064 876 ¢ 1, 940 106 B {11} 126 2,258
t-13 2 V-4 0.5 168 28 . W 530 15 16 15 578
C-15 2 v14 0.58 179 128 kKK 540 17 17 17 631
-1 2V-4 0.89 288 203 679 1, 170 28 4. S 28 1, 254
C-18 PR 1.5% 410 165 341 916 11 11 41 1,039
c-19 Z V4 2.25 10N 3m 1} 4, 144 j(1x} 103 10 5,053
C-20 4 V- - 0,92 486 1] ] 466 45 L] 46 04
2.¥-4 2.58 1, 186 3,408 I 4,592 118 - 118 118 4,945
Totsl 122.719 59, 164 9,174 1, 858 90, 216 5, 908 5,908 5,908 | 107, 940

Tabla 9.3-3 Costo de Proyecto para el Mejoramlento de Vias
Road Iaprovenent Project Costs

] ~ Direct Cost (3 M Ps) Indirecl Tost [(RA5)

'r, No.Lane  Class Length | Construc- Land Conpense- Total [ Adainist- Engmeer- Gmtin- Praject
: tion Aqulsnlm tion Construc-{ ration ring § ney Cost

(k) Jtost - Cost tion Cost (10%) vices (lﬂ) . (l[]%)
-2 - 4Vl 18. 26 13,391 1, 621 128 . 15,143 1,139 1,338 . 1,339 19,160
i-1 A V-2A 2.0 b27. ) ] 627 4 62 62 - 813
_ b V-2 0.4 196 ] ] - 196 18 19 1§ 253
i-4 4 V-24 2.13 715 0 0 15 ! " il 9728
i-5 4v-3 2.05 859 1,297 408 2,584 85 85 83 2. 819
1-6 4 V-3 2.68 -T10 0 0 e 77 R 17 1,001
-7 4¥-24 LS bi3 7140 42 1,893 111 [ 51 2, 082
-8 . 4V 0.87 3z 137 -298 45 a 3t 3 a8
§ V-2 1.42 589 ) S 1 1. 986 58 58 58 2,160
1-9 L 4V-2A 0. 45 128 531 3.450 4,129 12 12 12 4, 165
[-10 4 V-2 0.5 183 n - 1 . 556 18 13 18 610
£-11 6 V-2 4,26 337 1] 4,112 5, 959 ik} By 83 b, 218
f-12 - 4 V-2A . 366 1,353 0 0. 1,383 135 135 135 1, 758
-13 4 V-2A 9] m 0 0 703 0 10 706 43
~14 6 V-2 13.42 7.816 1,193 e 9,113 781 781 181 11, 456
[-15 4 V-3 k1) ] 1,259 2.244 4, 19 g1 81 81 4,552
I-16 4 V-3 4 1, 588 599 1312 1, 896 158 158 158 4,370
B 2v4 3. 85 953 16 4,050 5, 720 95 95 95 b, 00%
f-18 4V 0.65 245 154 444 243 Z4 24 24 915
§-19 2 V-4 1,25 254 186 575 i.015 25 B 25 1,080
[~20 2v-4 232 0 61 498 137 1,908 57 &7 67 2, 108
j-21 2 V-4 2.13 705 335 1,426 2,466 0 0 70 2,676
-12 4¥-1 0. 62 152 138 B 490 15 15 15 535
-23 Z V-4 2.16 566 346 L 912 56 56 56 1,080
-24 7 V-4 1. 569 454 83 256 793 45 45 45 928
'] 2 V-4 3.38 886 544 1,654 3,081 83 38 a8 3,355
Total 81.87 35, 350 12,858 22,678 71,923 1626 3, 626 3. 626 52, 801
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(1) Costo Dirtho de Construcclidon:

596. - EL precio unitario del costo de construccibn de puente
por item de trabajo principal esta mostrade en la Tabla 9.3-4.
El costo estd indicado en pesos (Ps$) del marzo de 1992, obtenido
de las agencias relacionadas con el. gobierno de Colombia. Este
costo unitario incluye el costo de mano de obra, costo ‘de egui-
pos, costo de materiales e impuestos.

Tabla 9.3-4 Precio Unitario de Items para Construccién de Puente

Bridge Construction Cost

- ] ] ‘Unit Price .
. Items Unit (Pesos) Remarka
Super Structure
1} Pavament . m2 5,500
2} Sidewalk ) . m2 7,000
3) Railling. m ... 18,500
4) Concreta n3 125,000
5} Re-Bar : ton 443,000
6} PC-Tendon - t-m S asel:
7) Steel Plate ton. 2,250,000 |} For Cable Stay Bridee
" §) Cable - ton | = 3,000,000 | For Cable Stay Bridge
9) Errectlion Grid ' v-R 4,800,000 | For Cantilever Bridge
- 10) Assembly time 5,500,000 | For Cantilever Bridge
._}!)“HEYPFRQ$ ............ 1% AU time ... ... 96,000 { For Cantllever Brideo
Sub-Structure . )
12) Concrete . m3 100,000
13} Re-Bar . ton 443,000
14) Hxcavation n3 6,000

15) Steel Plle . ton 1,300,000

(2) Estimacién del Costo de Proyecto para Construccién de Puentes

597. El costo directo de construccidén fue estimado de la
misma manera que el proyecto de vias. En el Costo directo de
construccién. se incluye el costo de contingencia que se supone
gue es del 10% del costo directo de construccibén de puente.
Segin cabe presumir, los costos indirectos tales como el costo de
administracidén y costo de servicio de ingenieria fue supuesto
como una total de treinta por ciento (30%) del costo dlrecto.

598. : La Tabla 9.3-5 muestra el costo estimado de construc—
cidén de puentes incluyendo el costo de vias de acceso. . En esta
Tabla, no estan listados los proyectos de Br-5, Br-6 y Br-7,

puesto gue ellos no se incluyen en el plan maestro del afio 2010,

El costo total de construccidn es aproximadamente de 80 billones
de Ps$S. El costo del proyecto Br-3 es mas alto gue los otros,
siendo aproximadamente 57 billones de Ps$, equivalente al 71% del
costo'total de los puentes, por esta razén este puente esta
disefado como puente'sostenidc por cables con luz larga. Por
otra parte, la suma del resto de 9 proyectos es aproximadamente
de 23 billones de PsS.
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Tabla 9.3-5 Costo de Proyecto de Puente
"Bridge Construction Cost

Dlrect Tost (K Psh) Indirect TProject
. Type of . Cost Cost
Pr. Ko. Hame Bridge Super- Sub- Sub- Contin-" Total (M. Pss) | (W Ps$)
Structure  Structore Total - gency :
: {10%) {30%)
Br-1 San Lorento Bridge PG-Concrele B865.9 710.0  1,9575.9 157.6 . 1,733.5 520.1| 2 2%3.6
Br-2 Barurto 2 Bridge  PC-Concrele 2831 206.5 489.§ 49.0 538. 6 15L.5- {1
Br-3 Manzanillo Bridge Cable Stay Br. 20,8528  9,892.5 30,7512 0.975.1 43.726.4 13,1179 )56, 844. 0
Br-4  Pasacaballo Bridge PC/Cantifever Br.f 2,370.7 2829 2,668.6 2669 2.935.4 880.6°F 3.816.0
Br-8 Las Animas Bridge PC/Cantilever Br.] 51973 22168 17,4141 L4 B 1556 2.445.7 F10,602.2
Br-g Las Paleas Bridge P{-Concrete ot 550.5 833.6 83.4 9110 21511 11921
Br-10  Marbella Bridge PG-Conerele 814.4 100.7 522.2 92.2 1,014.4 043 1,387
Br-11 Canapote Bridge PC-Toncrete Bid. 4 wr¥ 922.2 92.2 1,014.4 043 1,287
Br-12 - Crespo Bridie PC-Conerete B14.4 100.7 922. 2 92.2 1,014.4 304.31 1,318.7
Br-13 _ Heredia Bridie PC-Concrete 283.1 205.5 488, 5 48.0 538.6 61,6 ) 7081
Total 41,5803 14,408.8 55,980.2 5,598.9 #&1,588.1]1B,476.4 |80, 084.5
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Q.4 Alternavivas de la Red de Vias
9.4.1 Plan Maestro de Vias en 2010

599, El plan maestro de vias. en el afio de meta de 2010 fue
preparado basado en la demanda de trd&fico en el 2010. Los viajes
de OD en el 2010 fueron asignados a la red vial-en el plan a-
largo plazo, y los proyecto de vias en el plan maestro de vias
fueron seleccionados entre estos en el plan a largo plazo de
acuerdo al resultado -de la a31gnacién de trafico. En esta etapa,
el plan maestro es adoptado como. caso basico (Caso—l), 1ncluyendo
algunosg proyectos seleccionados como proyecto de alta prioridad
solamente desde el punto de vista de trafico sin tener en consid-
eracion los aspectos socio-econdmicos.

600. Con el fin de evaluar un plan maestro optimo de vias en
el 2010 de acuerdo a cada uno de los aspectos tales como el
trafico y costo-banaficio, las_c1nco (5) alternativas fueron
preparadas basado en el plan maestro de caso-basico. Finalmente,
una (1) alternativa fue elegido como plan mas efectivo, tomando
en consideracion las estimaciones del trafico v costo-beneficio.

601. El plan maestro de caso-basio de vias en el 2010 estéa-
mostrado en la Figura 9.4-1. La Tabla 9.4-1 también muestra el
sumario de proyectos seleccionados en este plan maestro de vias
en el 2010. La longitud total proyectada de vias es aproxlmada—
mente de 210 km, del cual 128 k' (incluyendo 5 km para la con-
struccidn de‘puente) es para la construccidén de vias nuevas y 82
km es para el mejoramiento de vias. La relacién de longitud de
poyecto en el plan maestro y la del plan a largo plazo serda cerca
del 80%, porgue se han suspendido las vias de construccidn nueva
que cruzan las Islas de Baru y Tierra Bomba {refiera al parégrafo
No.8607).

602. Los proyéctos fuera del &rea urbana fueron excluidos
del plan a largo plazo, el cual incluye lo siguiente: (refiera a
las Tablas 9.4-2 a 9.4-4)

'

- C~ 3: Anillo Vial -~ Beocachica - Carretera del Mar incluvendo
Br-5: Puente  Escollera y Br-7: Puente Bahia Cartagena
{solo una parte sobre el mar)

- C- 4: Via Trans-Baru (planificada con 2 carriles

provisionales en el plan maestro)
5: via Baru-Tierra Bomba incluyendo Br-6: Puente Bocachica

- C- 6: Via Nao-Ararca

- C-12: vVia Canteras (Puerto Bombero-Turbaco)

~ C-13: Via Camino a Turbana

- I- 1: Via Bayunca-P. Canoas
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603. Dentro del A&rea urbana, casi todos los proyectos fueron
seleccicnados en el plan maesto excepto unos proyectos abajo
alistados:

- C- 9: Via Cienaga de La Virgen
(planlficada con 2 carriles provisionales en el plan
maestro)

- C=-17: Via Ternera-Ladrillera

- C-18: Via Campestre-Anillo Vial
(planificada solamente algunos segmentos en el plan
maestro)

Tabla 9.4-1 Lista de Proyectos en el Plan Maestro en 2010
Table Master Plan Projects in 2010

. Length R :
Items . () 2 Lenes : 4 Leanes : 6 Lanes

New Construction Roads o . : :
- ‘Arterial/Collector Roads 11:.30 37.89 : 65.99 : 7,42
- Minor Collector Roads ©11.4¢9 B8.38 ! 3.11 : 0.00
Sub-Total 122.79 46, 2T 69.10 . 7.42

Road Improvament '5 :
- ArterlallCokiector Roads 59.61 . 0.00: 40.10 : 19.51
- Minor Collector Rosds 22.26 16.78 5.48 0.00
Sub-Total ) 81.87 16.78 : 45,58 18.51
Bridge Construction 5,99 |  p.g4’ 5.15 ° 0.00
Total Length © 210,65 63.89. ¢ 119.83 : 26.93

Tabla 9.4-2 Vias de Nueva Construccidn en el Plan Maestro

New Construction/ Arterial and Collector Roads

Pr.No. Name i Length(km) | Remarks
- Anillo Vial Road (Aeropuerto-Bocacanoa} 22.32 | 4/6 lanes/under constr.
- Carretera del Mar Roed {Bocacanoa-Palmarito) 23.78 | 4 lanes
- Anillo Vial-Bocachica-Carretsra dal Mar Road 21.34 | 4 lanes
- Trans-Baru Road . 25.10 | 2/4 lanes

Baru-Tierra Bomba Road
Nav-Ararca Road.

Navy Base Road 1.50 {4 lanes

Juan Angola Road 2.68 | 2/4 lanes (Provisional 2 Lanes}
Cienaga de la Virgen Road -5.92 14 lanes (Provialenal 2 Lanes)

2
2
3

Avenida Miramar Rosd (Pasteliollo-Bazurto) .67 | 4 lanes
Canteras Road (Puerto Bombero- Turbaco) .39 | 2 lanes
Camino a Turbana Road .60 |1 2 lanes

i

OGO GOoOOnRDOn
[
= = D 00 =T O Y 2a L b e

w0

Sub-Total - - ii.2

Mew Construction/ Miner Collector Roads

Pr.No., - Name Length{km) Remarks
C-11 Ceballes Road 2.19 | 4 lanes
c-14 Boston Road {Carrera 44) 9.53 | 2 lanes
c-15 Carrera 51 {Rafael Nunegz} 0.58 | 2 lanes
C-16 Carrera 59 {(Cleya Herrersa) 0.80 {2 lanes
€-17 Ternera-Ladrillera Road

C-18 Campestre-Aniileo Vial Road .1.55 | 2 lanes
C-19 5th Av. Mangs 2.25 |2 lanes
c-20 Chambacu Read . : 3.512 lanes

Sub-Total 11.49

—307—



Tabla 9.4~3 Construccidn de. Puente en el Plan Maestro

Bridge Construction

Pr.No. s Name' | Length(ym) | Remarks

Br-1  8an Lorenzo Brldge 0.20 | 2 lanes including approach

Br-2 - Bazurto 2 Bridge 0,32 | 2 lanes fncluding approach

Br-3  Manzanilloe Bridge . 2.70 | 4 lanea includlng spproach )

Br-4 pasacaballo Brldge 1.05 | 4 lanes Ilncluding approach In Projact No., C-4

Br-5 Escollera Bridge
Br-6 - Bocachica Brldge
Br-7 Cartagena Bay Bridge ’ -

lanes Including approach

Br-8 Las Animas Brldge 0.60 { 4 ] - :
Br-8 las Palmay Brldge 0.21'1 4 lanos lncluding approach la Project No. I-15
fr-10 Marbella Bridge . 0.32 | 2 lanes inciuding epprosach
Br-1l - Canapote Bridge 0.10 | 4 lanos including approach
Br-12 Crespo Bridge 0.10 | 4 lanea Inclveding approach
Br-13 leredia Bridge 0.39 {4 lanes including approach

5.89

Total

Tabla,"9.4-4 Proyectds de Mejoramiénto de Vias en el Plan Maestro

Improvement / Arterial and Collactor Roads

Pr,Hog, ) . Nams Length{lm} Remarks
I-1 Bayunoa-P.Cancas Road :
1-2 Ladrillera-Bayunca Road 18.20 | From 2 to 4 lanoy
1-3 Carvera & (Bocagrande) . 2.64 (From Z to 4 lanes and 4 to 6 lanes
I-4 Calle 6 (C/0Orand) 2,13°| From 2 to 4 lanes
I-5 Carrers 30 {San Francisco-Quinta) 2.05 { From 2 te 4 lanes
I-8 Avenida Jacobo del Valls 2.88 | From 2 to' 4 lanes
I-7  .Diagonal 20/ Boaque ’ 1.80 { From 2 te 4 ianes . :
I-8 Transvérsal 54/ Bosque 2.29 | Prom 2 to 4 lanes end 4 to 6 lanes
1-9 - calle 30 (Modia Luna) .. 0.46 | From 2 to 4 lanes
I~10 Calle 30 (Plede la Popal 0.59 | From 2 to 4 lanes
I-11°  Av. Pedro do leredia 4.26 | From 4 to &6 lanes
1-12 Awmplicdclon Troncal Sta.Lucla-Temera 3.668 | Prom 2 to 4 lanes
1-13  Transversal 54 (Amparo-Ladrillera) 1.90 { From 2 to 4 lanes
L[-14 - Diagonal 30 (Ceballo-Mamonal) 13.42 | From 2 to 6 lanes
1-1% Carreras 17 3.27 | From 2 to 4 lanes
Sub-Total . 59.61
Inprovement/ Miner Collector Roads
Pr.No, Home Longth{fm) Roemarks
I-18 Avanlida Padre Rometo 4.21 { From 2 to 4 lanes
I-17  Av. Bl Consulado/Pledra de Boljivar-los 3,851 2 lanes, pavement
I-18 Calle do Matadero . 0.65 | From 2 to 4 lanas
1-19  Trsnaveraal 45 (Juan 23) - 1.25 | 2 1snes, pavenent
1-20 Carrora 46 (Ceballo-Espana) 2.32 1 2 lanes, pavement
I-2)1  Carrera 51 {Nueve Boaque-Costa Linda} 2.13 1 2 lanas, pavement
1-22  Calle 41 {Av.Sentandsr-India Catalina) 0.62 [ From 2 to 4 lanecg
1-23  Antlgus via Ternsra 2.16 | 2 lsnes, pavement
1-24 Carrara 71 (El Socorro-8iffi) 1.62 | 2 lanes, pavement
I1-25 Calle 15 (Santa Claca-San Fernando) 3.38 | 2 lenns, pavement
Sub-Total 22.28
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9.4.2 Alternativas del Plan Maestro de Vias

604. Las cinco (5) alternativas del plan maestro de vias
fueron preparadas partiendo del plan maestro del caso~basico
(caso-1) basado en la combinacién de los siguientes proyectos:

1) Br-3: =Pu_énte Manzanillc
2) Br~8: Puente Las Animas: _
3) 1-9 y 10: Calie 30 (ampliar 2 carriles a 4)

605, Estos proyectos influyen en el movimiento de trafico en
el corredor de trafico mds pesado en direccién de este a oeste.
De acuerdo a la asignacidén de trafico en el plan maestro de
~ casa-basico, el movimiento de trafico hacia el Centro se desdvira
des de la Av. Pedro de Heredia 'a Manga o Bocagrande usando ambos
puentes. Por lo tanto, esto indicd que la carga de trafico sobre
la Av. Pedro de Heredia estd dependiendo de la ejecucidn de ambos
proyectos de  puentes (Br-3 y Br- 8) :

606. Las c¢inco (5) alternativas esté&n mostradas en la Tabla
9.4-5. '

Tabla 9.4-5 Planes de Alternativas en el Plan Maestro

— =t W Ak lom me A EA W3 A St WM W MM P TR M S e e M bt e e s e e e b e T e A b e e e A e

Caso Br-3 Br-8 I-9,1-10
1 51 si si
2 si si no
3 si no no
4 si no si
5 no si si

- . e - MR T dAm = e g g dem e e T L AR A R Lm W Em AR R M M AmL R WO T e S A e My g R o S py e D e e i e —

nota: si; Con proyecto no: $in proyecto, en caso de
I~9,10 indicado en la condicidén presente

607. La eficiencia en los proyectos de la Calle 30: I-9 y
10, que amplian el nimero de carriles de 2 carriles a 4 carriles,
fue analizado en la alternativa de caso-2. El caso-3 y caso-5
se han preparade para analizar la eficiencia en caso de que se
construya © no el proyecto de puente Manzanillo Br-3, que conecta
Manzanillo con Castillogrande. Respecto al caso~4, la eficiencia
del provecto de Puente Las Animas Br-8, se ha evaluado también.

608. La Tabla 9.4-6 muestra los volumenes de trafico asigna-
do en las secciones imaginariag y las Filguras 9.4-2 a 9.4-6
muestran el volumen de trafico asignado en la red vial que se
representa por "anchura en proporcién al volumen de trafico
ésignado ‘La. linea dibujada en negro'representa la situacidn en
gue la relacidén de volumen-capacidad excede a 1,.5 o0 mas, y el
rango de 1,0 a menos de 1,5 esté representado con una linea
oblicua.
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Tabla 9.4~6 Volumen de Trafico Asignado
en las Secciones Imaginarias

Sectlon-2: Bocagrande

. Caga=~-4

~310--

Road Namas Cang~l Cage-2 Cage~3 . Case-5
1) I-3 :Av.Santander 61,145 61,057 B8 ,442 58,5634 « 65,072
2) Br-8:Les Animas Blvdge | . 36,346 88,149 Tl B2, 96T 0
Sub-Total (Contlrental) 61,145 61,037 88,442 88,634 » 63,072
Sub-Total (Bridge) 36,146 36,149 - - 62,967 =
Total 97,291 97,208 88,442 88,634 128,039
Capacity _ 120,000 120,000 72.000_ 72,000 120,000
Voluma-Capacity Ratio 0.81 0.81 1.23 3.23 1.07
Hota ! = the volume capacity ratlo gxceeda 1.0 . B
Section-3(1): Laguna de Chambacu-San Lazaro
Road Hame Cagse-1 Case-2 ° Case-3 "~ Caae-4 Case-5
‘1) ‘13 :hv.Sentander = 41,370 41,262 41,129 40,269 41,065
2) XI-9 iCalle 30 {(Media Luna)| .- 44,858 42,639 53,182 54,277 « 47,013
3) I-10:Calle 30 (Popa} 48,738 = 45,818 53,590 60,275 + 35,638
4) Br-8:Las Animes Birdge 38,146 368,149 . - - 62,967 »
5) Calle 25 20,852 20,652 22,530 22,395 19,096 -
8) CBLIB 24 16,704 .. 17,826 .22, 772 . 20,243 .. 11,048
Sub«Tdtal {Continental) 172,340 ‘168,224 193,203 197,457 173,860
Sub-Total (Bridge) 36,146 36,149 . - Co 62,967 »
Total 208, 486 204,373 195,203 197,457 236,827
Capaclty 264,000 -264,000 216,000 216,000 264,000
Yolume-Capacity Ratio 0.79 Q.77 0.90 - 0.91 9.90
Note : & the volumo capacity ratio excesds 1.0
Section-3(2): Manga-La Quinta
Road Name case-1 Case-2 Case-3 Case-4.. _ Case-5
1) Av. Padro de Heredia-._ 81,404 = 76,365 78.511 75,9862 ¢ 79,910 »
2) I-6 :Av.Jacobo del Valle 44,370 456,336 48,186 » 46,969 39,104 »
3) €C-19:5th Av.Manga 183,168 20,108 18,855 21,194 21,701
4) C-lO:Av.Miramar Ruad 22,200 21,955 12,598 12,404 33,024
5) Br:3iMenzanillo Bridee | 30,748 30,833 .. . 39,597 ... 39,403 ... e
Sub-Total (Contincnt&l) 166,162 164,764 158,250 156,549 193,739 '»
Sub-Total {(Bridge) 30,748 30,833 39,597 39, 4035 -
Total 196,910 195, 597 197,847 195,954 193,739
Capacity 240000 240000 240000 240000 192000
Volume-Capacity Ratie 0.82 9,81 0.82 0.82 L.01
Noto » the volume capacity ratio exceeds 1.0 i



609. La Figura 9.4-7 muestra los movimientos esquemdticos de
- tr&fico resumidos en las Figuras 9.4-2 a 9.4-6 en donde los
valores en la Figura 9.4-7 indican el volumen de trafico dife-
rente del caso-basico. En caso de que solo el proyecto de Puente
Manzanillo se 'a ejecutado, cambia el movimiento principal de
trafico. Aproximadamente 30.000 pcu/dia se divergen del corredor
en el Area continental hacia el puente. Cuando el Puente Las
- Animas no implementado durante la construccién del Puente Manza-
nillo, aproximadamente 27.000 pcu/dia se divergen igualmente y
como 9.000 pcu/dia se anaden en el Puente Manzanillo. En cuanto
a la ampliacidén del Calle 30 (I-9 y 10), el volumen de trafico en
el corredor a solo 4.000 pcu/dia y el trafico divergido en el
puente es muy poco.

610. El proyecto de Puente Manzanillo causard un gran impac-
to en el movimiento de tr&fico hacia el corredor de trafico
pesado. El Puente Las Animas también alivia la carga de trafico
en el corredor. La Tabla 9.4-7 muestra la relacidén de volumen-
capacidad en las tres seccidnes:'Bbcagrande, Laguna de Chambacu-
San LAazaro y Manga-La Quinta. Como se ve, en caso de gque no este
el proyecto de Puente Manzanillo, la relacidn de volumen-capaci-
dad en las secciones de Bocagrande y Manga exceden a 1,0. Cuando
el Puente Las Animas no este construido, la cifra en la seccién
Bocagrande es mds de 1,0 y en Laguna es cerca de 1,0. De todos
modos, esos proyectos de puentes se requieren para aliviar la
congestion de trafico en el futuro en el corredor.,

Tabla 9.4-7 Relacidn de’Volumen—Capacidad'por Seccidn

. Bocagrande Laguna Manga .
Case Ne. | Sectlon-2 -3(1} . =3{2) | without Projects
Case-1 0.81 0.79 0.82
Case-~2 0.81 0.77 0.81 }1-9,10
Case-3 1.23 0,80 0.82 { Br-8, 1-9,10
Case-4 1.23 0.91 0.82 | Br-8
Case~3 1.07 0.980 1,01 | Br-3

9;4.3 Evaluacion de Alternativas

611. - A fin de evaluar las alternativas desde el punto de
vista econdmica, fue efectuadc el anadlisis de costo-beneficio por
alternativa. Dos items beneficiosos fueron estimados, es decir,
los ahorros en el costo de operacién de vehiculos (VOC) y en el
costo de tiempo de viaje de pasajeros (TTC). El beneficio de un
proyecto se mide por medio de la comparacién de "con el proyecto"
y "sin el proyecto". VOC y TTC total de cada caso alternativo
fue calculado y la diferencia del caso de "sin el proyecto" se
estima como beneficio del proyecto. La relacién de B/C y el valor
presente neto fueron calculados con la suposicidén de la taza de
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Sin Proyecto de Puente de Las Animas

DIVERTED
TRAFFIC

8in Proyecto de Puente de Manzanillo

'Figura'9.4~7 Movimiento de Tré&fico (Diferncia de Volumen
de Trafico en Plan Maestro)
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descuento del 12%. El método detallado se reflere al ‘Capitulo
14, Andlisis Economico.

612. . La Tabla 9.4-8 ensefa la estimacién del costo-beneficio
por alternativas. La relacién de B/C y B-C de cada alternativa se
encuentran en el casi mismo nivel. Por supueste, el Caso-5 sin
proyecto de Br-3 tiene valor ‘de beneficio més alto porque el
costo de proyvecto de Br-3 es mas alto.

Tabla 9.4-8 Estimacibn de'BenefiCio de Costo por Alternatives

Itesms Case-1 Case-2 . Case-3. Case-d " Case-5

(l)Benefit (Miil Ps$/Year} R I
62,867 . 62,687 62,262 ° - 62, 10§ 6i, 425

Z)TTC . 218,172 218, 131 217,181 216,717 214,802

Aveens ol 281,044 280,798 . (279,318 | 278,822 276,228

{2)Cast (MLl Ps$) 214, 805 266,031 - 255,428 . 260,204 213 962

23) 8/G 11,14 11,31 L2 11,48

4) B-C (Mill Ps§) 283, 766 294, 83} 298,047~ 294,793 315 544

613. Respecto a la evaluacién de alternativas desde el punto
de vista de trafico, es muy poco la influencia de el trafico en
el corredor principal de Pedro de Heredia por la ampliacidn de la
Calle 30 (proyectos de 1-9 y 10). ' ‘Seria muy dificil 1la adquisi-
cién de la tierra a lo largo de esas vias para obtener espacio de
vias para la ampllacién porque esas vias pasan por los lugares
historicos y Areas comerciales en Cartagena y ademas la amplia-
cién demolersd partes de monumentos histéricos. Por consiguiente,

estos proyectos se eliminan del plan maestro de 2010.

614. El proyecto Br-3, Puente Manzamillo, es muy importante
para aliviar la congestidén del trafico en futuro, por el trafico
desviado hacia el puente. Este proyecto es indispensable para el
plan maestro de 2010. '

615. . El proyecto Br-8, Puente Las Animas, también tendra una
funcién importante en alxvxar la congestién del tréfico cerca del
Centro. Este proyecto es también necesario en el plan maestro de
2010. : :

616. Desde el punto de vista econdmico, la relacién de B/C y
&1 valor B-C por alternativa son casli equivalentes excepto el

Caso-5 en donde la B/C y B-C son algo més altos.

617. Parece que es dificil para el'Céso—S que sea seleccio-

nado como alternativa del plan maestro de 2010 desde el punto de
vista de tréfico. Segin lo arriba discutido, el Caso-2 serd

recomendado como alternativa propuesta en el plan maestro para
2010.
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618. . -Las condiciones de trafico y econdmicas en terminos de
la relacién media de volumen-capacidad, velocidad media de viaje
y costo de viaje en los cuatro casos de trafico/red; casos de
condicién de 1991, de no-hacer-nada, de plan a largo plazo y de
plan maestro de 2010, est&n mostradas en la Tabla 9.4-9. En esta
tabla, estas cifras excepto las del caso de plan maestro ya han
mostrado en la Tabla 9.2-4. - Aunque la relacidn media de volumen-
capacidad 'y velocidad media de viaje en el plan maestro son algo
mas altos y mds lentos que ellos del plan a largo plazo, respec-
tivamente, esas condiciones se mantendrén en el mismo nivel de
allos del plan a largo lazo. :

Tabla 9.4-9 Condiclones de Trafico por Plan de Red

!) 2} 3) K] !ncrease fatio )
Ttems 199t bo-Hothing] Long Tera | Masterplan n/n- B/Y 471
in 2010 in 2010 in_2010 : :

Average Volune~ ; :
Gapscity Ratio:. - o ’ : : . : :

1) Study Area 0.32 2.25 0. 60 0.67 1 1.06: 1.89:
.20 Urban: Area B. 46 224 0.8) 0.894 . 489 L3

)
e

T -

Average Travel : :
Speed S : .-
1) Study Area - 4L 6 . 0.29: 1.06 : 0.99
Z) Urban Area 33.4 37.5 I7. 0 - 0.2% . B85 0. 94
_ ) T Benedit
Travel Cost : : S 2/ 2y-1 2}-4)
{MiTl.Ps$/Year) . . R P : :
1) Yoc 21,478 178,192 114,778 118, 544 8.30 : 83,411 H 61, 648
1) TTC : i1, 007 320, 051 96, 317 105, 808 29.08 : 223,614 214,243
3) YOC+TIC 32, 485 498,243 211,155 222, 352 15,34 : 287,088 - 275,891

]
o
o D
e
g
-
s
[
L4

{Influencia del Proyecto Br-9 a tréves de Canal
para Transporte Acuatico)

619, "En caso del plan maestro se estudid la influencia de
movimiento de trafico alrededor del Centro en caso de "sin" el
Proyecto Br-9 (Puente Las Palmas, que cruza el canal de red
acuadtico). Al presente, este puente no provee una altura libre
suficiente para pasos de embarcaciones} Para el transporte
acuadtico proyectado para pasar debajo del puente, es necesario
reconstruir un puente nuevo para que puedan pasar bugues. En
caso de gque el puente se remueva para obtener. el canal de trans-
porte, la incluencia de trafico se medird y la necesidad del
puente se discutira.

620. A fin de medir la influencia de congestidn del trafico
en el 4rea alrededor de aquel puente, se han comparado dos casos
de volumen de trafico pronosticados por la asignacién de tréfico.
Estos casos son los de "con" y "sin" el proyecto Br-9 bajo la red
‘de plan maestro pronosticado por la asignacidén de trafico. Las
cifras esquemdtica se muestran el la Figura 9.4-8, en donde
también se muestra la diferencia entre los dos volumenes de

trafico asignados.
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621. - Como se puede ver en la Figura 9.4-8, cuando el puente
56 remueva, ‘el Area de influencia en el trafico se gquedaré aden-
tro de Manga, Centro, Bocagrande y &reas rodeando al Castillo San
Felipe de Barajas y Mercado. Esas Areas estan y estardn conges-
tionadas de tréfico en Cartagena en este momento vy también en el
futuro. S :

622. ~ En esas &reas se encuentran dos cambios de flujos
" principales de trafico. " Uno es, del. trafico que pasa desde cerca
del Mercado hacia el Centro o Bocagrande. Este movimiénto de
tr4fico es cambiado usando los puentes Br-9 y Br-8 desde la Av.
Pedro de Heredia y/o Puente Roman. El otro es para el movimiento
de trafico de Manga al Centro. El flujo de trafico de Manga al
Centro cambiaré hacia los Puentes Jiménez o Roman y Puente San
Lorenzo (Br 1) desde la ruta de puente Br- 9

623. Por le tanto, el volumen de tréfico cerca del Centro
crece considerablemente en comparacién con el de la red de plan
maestro. Las cifras aumentadas seran aproxlmadamenta de 7.000-
10.000 pcu/dia, . La relacién de volumen~-capacidad en la Calle 30
excede al 1,0, en contraste con el 0,95 para el caso de "con el
proyecto". La discusion arriba indica que el proyecto Br-9 es
indispensable para aliviar la congestidn de trafico. en CBD en
Cartagena.

Figura 9.4-8 Cambio de Movimiento de Trafico por Proyecto Bréé
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Q.5 Consideracién para la Implementacidn de Proyecto

624. L En esta seccidn, los 6rdenes de prioridad de los pfo—

yvectos viales son determinados para implementar estos proyectos
desde plan maestro de vias. El programa de implementacién de

estos proyectos se ha formulado basado en el orden de prioridad
del proyecte. El diagrama de barras para implementacidén de pro-
grama estd explicado en la Seccidén 13.2 en Capitulo 13,

9.5.1 Prioridad de Proyectos de Vias

625. ‘Hay muchos elementos para determinar la prioridad de
proyectos. De estos los principales elementos escogidos entre
mucheos estudios son, los sigulentes:

a. Viabilidad econbmica

b. Aspecto de trafico

c. Configuracidn de red

d. Desarrollo urbano

e. Consenso para proyecto

f. Facilidad de implementacién

Algunos de estos elementos tales como los items a. y b. de la
lista de arriba son tangibles y los otros son intangibles. Es
necesario tomar en consideracién los elementos intangibles para
evaluar comprensivamente la prioridad de proyecto.

626, . Los elementos elegidos en el Estudio se han clasificado
en 3 categorias: '

1) viabilidad econémica: Relacién B/C
2) Aspecto de trafico: Volumen de trafico, longitud de viaje.,
Z etc. y '
3) Condiciones sociales: Progreso de planificacidén, consenso de
' proyecto, etc.

Los elementos'l) vy 2) estén compuestos de las medidas tangibles
tales como la relacidédn B/C, wvolumen de trafico y longitud de
viaje, y el elemento 3) esta compuesto de las medidas intangi-
bles. ' :

627. =~~~ Los o6rdenes de prioridad para los proyectos planeados
se han determinado, totalizandose los tres (3) elementos de
arriba, de los cuales cada medida por elemento se divide en 3
clases: prioredad alta, media y baja, correspondiendo al criterio
de clasificatién.

628. La prioridad del proyecto fue dingida por grupo el cual
estd formado de &rea urbana © sub-urbana, vy funcidén vial: arteri-
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al/colectora o colector menor. Esto es porque se eligen sola-
‘mente los proyeétos de via arterial en el Area urbana como pro-
yectos de alta prioridad .81 el criterio de prioridad no se
cambia segin el grupo. Por consiguiente en el Estudio se han
formado cuatro (4) grupos como se muestra en la Tabla 9.5-1. En
esta tabla, los proyectos de construccidén de puentes se toman
COmO un grupo, por la causa de arriba.

Tabla 9 5- 1 Agrupacién para la Prioridad de Proyecto

e m m oy A A T S RO WD M M s Y W OmD W T W A W M R SR K e T T e gy P v e e e et e Db b afe S e e e o e et

s O e e T me VR TN RO R e G S O R A Y

Constr. Puente

Area TrafiCo Acceso
Urbano Grupo-1 Grupo-2 Grupo-4
Sub-urbano Grupo-3 - S Grupo-4
629, Finalmente como proyecto de alta prlorjdad se seleccio—

nardn por cada grupo los proyectos que tienen una buena .escala de
- beneficio, una alta efectividad de tréafico y un alto consenso
social. o ' ' o

(1) Viabilidad Econémica

630,  El beneflcio de un. proyecto vial se ha cuantlflvado por
ahorros de costo de operacién vehicular (VOC) y de costo de
tiempo de viaje de pasajero (TTC). El benefilicio se mide por
medio de comparacién de los cascos llamados "con el proyecto” vy
"sin el proyecto" Estos ahorros se calculan como diferencia
entre el total de VOC'y TTC en la red del Plan Maestro y el total
de ellos en caso de que un proyecto designadc no sea'realizado en
la red del Plan Maestro. Se calcula el beneficio para un afio en
el afio de 2010 de cada proyecto. La relacién de B/C es seleccio-
nada como medida para evaluar la viabilidad econémica. La rela-
cidon de B/C fue calculada en el supuesto de 12% de taqa de descu-
ento.

631. El orden de prioridad del . aspecto economlco se muastra
en la Tabla 9.5-2 en la cual la prioridad de la relacidn B/C se
determina por orden mostrado en la Tabla 9.5-3. Como se indica
en la Tabla 9.5-2, las relaciones de B/C estén fluctuando con31d—
erablemente por cada proyecto y estén mas altas. en las vias
arteriales/colectoras’ que las de otras vias. Por lo tanto el
orden de prioredad esta establecido, dependlendo de .cada grupo
como se nuestra en la Tabla 9.5-3. '
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(2) Aspecto de Trafico

632, ' El efecto de tréflco por la construccidn o mejoramiento
de vias tiene. dos aspeetos. uno es el efecto directo de que las
propias vias planeadas se usan por muchos vehiculo. El otro es
el efecto indirecto de gue por la realizacidn de ellos se reduci-
r4d o aliviaré el volumen o congestlén de tréafico en otras vias
cerca de la via planeada.

Tabla 9. 5 2 Orden de Prlorldad de Viabilidad Econdmica

Traffic and Cost lndices by Project

o Project Benefit  B/C B/c
Projéc Distance Cost Ratio Ratio
{ke}  (Hill. Ps$) (K. Ps$/Y)

1} Arterial/Collectors
-7 1. 50 1,413 15. 1 [
C-8 2. 68 5 942 3,170 a7 ¢
c-3 5. 92 B, 659 222 0.4 C
G-10 2: 67 1,001 1, 223 4.4 G
i-3 2. 64 1, 067 453 4.5 ¢
B EL 2.1 928 3,553 41.0 A
[-5 2.0% 2,819 222 0.8 ¢
[-§ Z2.88 1,001 Z,867 7 B
1-7 1. 80 2,082 2,622 135 4
1-8 2.29 - 2,898 8570 b B
1-11- 4. 26 6,218 . 4,335 1.5 €
i-12 - 3. 66 1,758 10, 655 . 61.3 A
I-13 1.90 913 1, 608 18. 9 [
I-14 13. 42 11, 456 40, 589 8.0 B
1-15 3,27 4,562 1,348 3.2 ¢
2) Minor Collectors
G-1l 19 2,258 998 4.7 A
C-14 0.453 578 8 01 £
¢-15 0.58° (131 10 0.2 [4
C-16 0. 89 1,254 B2 0.7 t
c-18 1. 85 1,039 7 0.1 £
C-18 2.25 5.053 134 0.3 ¥
c-20 3. 50 5,550 1.078 2.1 B
I-16 4. 21 4,370 1, §60 4.7, A
i-17 3. 8% 6, D05 547 1.0 [
1-18 0. 65 915 5 0,1 ¢
I-19 1. 29 1,090 257 2.5 B
1-20 2,32 Z, 109 265 1.3 [
“1-21 2. 13 2,676 980 3.8 A
1-22 0. 62 535 0 1] ¢
1-23 216 1. 08D 175 .7 A
1-24 1. 6% 928 153 1.9 B
1-25 138 3,355 . 908 2.8 B
3} Sub-Urban Roads
-1 22,32 21,621 144, 809 66, 2 A
C-2 23.78 19,595 23, 321 12. 8 C
c-3 21,34 16, 354 42,159 27.6 B
C-4 25. 10 9,237 3,592 4.2 c
Cc-12 2.39 . 814 © 168 2.2 X
£-13 3.60 1,184 3N 3.0 ¢
I-2 18. 26 18, 160 33, 758 18.§ B
- 4) Bridge Construction . .
Br-1 D. 42 2,254 559 2.1 B
Br-2 0. 32 L] 1,663 25.4 A
Br-3 2.70 55, 844 6, 986 1.3 C
Br-4 1.05 3,815 708 2.0 C
Br-8 0. 60 10, 02 1,419 1.4 ¢
Br-§ .21 . §,192. 223 2.0 B
Br-10 0. 32 L.y i} 0.0 C
Br-11 0. 10 1,319 z12 1.7 ¢
Br-12 0.10 1,319 21 0.2 C
Br-13 0. 60 700 74 1.1 7
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633. Las medidas relaclonadas con el trafico como. eficacip
directa est& compuesta del volumen de trafico, longitud de viaje,
relacitn de volumen-capacidad y nimero de parejas de OD., Estas
. medidas représentén:que cuanto mas levantadas, més'largas, Yy mas
grandes estas medidas sean, tanto mas altos los: 6rdenés de prlo+
ridad son. En el grupo-2 (funcidn de acceso vy area urbana), la
longitud de viaje estd excluida del item de medida. La funci6n
de acceso debe evaluarse, a pesar de todo como si la longitud de
viaje sea larga O no. ' '

634." El orden de prioriddd para la eficacia directa se
muestra en la Tabla 9.5-4 en la cual la prioridad por cada medlda
se determina por orden mostrado en la Tabla 9.5-3.  La evaluacidn
total la eficacia directa fue hecha sumarido los érdenes de cada
medida los cuales se convierten de A, B y Cen 3, 2 y 1, respec-
tivamente.

Tabla 9.5-3 Ordenes de Prioridad

Priority Rank Table

Itess Ranks | Group-1 Group-2- Group-3 Group-4
. . Arterial Mipor Col. - |1 Sub-Urban’ Bridge
1) Econoale ViabiTity _ . E )
(1} B/C Ratlo G 0 - 1% 0.0 - 0.5 0 - 14 Q- i
B w- 0N 1.5 - 2.0 15 - 29 z.- 3
) : A 40 - 3.0 - 3 - 4 -
7) Trafflc Aspact ; . ; .
- Birect Effectiveness . . o ’
{1) Traffic Volume [ 0 - 29,998 4~ y,999 : 0 - 19,999 0 - 19,999
8 30,000 - 49,999 {10,000 - 29, 899 | 20, 000 - 39,989 { 20,000 - 39, 999
SERUTUUSUSRUSNUTRTUPNOY Y NOUOOT K 50,008 - ... 30,000 - 40,000 - ..‘!.'. 000 -
(2} Trip Length (xm)] © o0 - 3 . 0 - 29 g - g
] 10 - 19 - - 3 19 - 18
SSEUOTOTUURUOUORORPRPRRIOTUIATE IUNRE SOOI NI 20 b AR NN 40 - i @
(3} V/GC Ratio G 0.0 - 0.7 0.0 - 0.7 8o - 8.7 0.0 - 0.7
B 0.8 - 0.9 0.8 - 63 0.8 - 0.5 0.8 - 0.3
SSOTOSUTYORTON O A L s ] Lo Lo
(4) OD-Palrs ¢ 0 - 99 o - k] g - 79 0. 99
B 100. - 158 - AQ - - 8% an - 138 10¢ - 15%
A 160 - 100 - - 140 - 160 -
- Indirect Effectivenefs ) :
(1) V/C Ratie ¢ 0.000 - 0,009 0.000 - 0,064 | .0.000 - 0.009 | 6,000 - 0.001%
B 0,080 - 0.024 ) 0.005 - 0.80%§ 0.810 - 0.029 | 0.602 - 0.004
.............................................. A 0088 - 0ee .30 -] 0.B0F -
{2) Travel Speed ¢ 0.000 - 6,029 0.600 - 0,009} 0.000 - 0.049 | 0.000 - -0.008
ka/h B 0.030 - 0.049 ) 0.610 - 0,019 ¢ 0.050 - 0.099 | 0.010 - ¢€.019
SOOI NIVRY SOUORE WHL1/Y |11 Bl B 0.020 - ... 0-10.0.*... 0020 -
(3) Leng ¢ 0.000- -0.0629 | 0.000 - 0.009 | 9.000 - 0,083} 0.000 - 6. 009
V/C ﬂatio (1.0}t 8 0.030 - 0.848 | 0.010 - 0,09 §.100 - 0.19%3% 0.010 - 8,019
A 0. 050 - 0.020 - 0.200 - §.020 -

~~324—



Tabla 9.5-~4 Ordenaes. de Prioridad por Eficacia Directa de Tréafico

Traffic Related Indices Priority Ranks
Projec Distance Yolume Trip ieng. V/C Hatlo 0D-Palr Volume Trip leng. V/C Ratlo  OD-Pair Estimate
{km)  (pcu/day) (km) (Humber) {pcu/day) {kn} (Nuamber} For Traffle
1} Arterlal/Collectors : . :
¢-7 1.5 6. 148 8.0} 0. 75 140 B ¢ ¢ B B
c-8 . -2. 68 40 37 17.8} 2. 85 161 B B A 8
Cc-9 5.92 3,702 18. 86 0.23 46 G 3 ¢ G ¢
c-10 2.87 ‘23,616 16. 66 0.49 - 117 [ B [ B B
1-3 2.64 34,361 19. 41 -0.6% 18 B B 6 4 B
I-4 2. 13 20, 882 11.44° 0.4 121 G B ¢ B B
I-5 2.05 47,001 17. 01 0.98 181 B ] B A B
[-6 2.88 13,116 - 11.18 0.82 . 99 B B B c B
[-7 1. 80 44,328 16, 37 0.93 T 1 B B B A B
[-8 2. 29 74,024 14.02 . 1.2t 164 A B A A A
I-11 4.2§ 1363 15. 1 1.0z 182 A B A A A
1-12 1. 66 53,489 22,1 1. 11 209 A A A A A
1-13 1. 90 3. 415 25.87 8. 73 141 B A ¢ B B
[-14 13.42 79,388 18. 41 1.12 205 A B & A A
[-15 3.27 40, 595 14. 57 0. 85 162 B B B A B
‘2) Minor Collectors .
G-11 2. 19 53,288 16,37 1. 11 74 A - A B A
£-14 0.53 401 7.88 8.03 12 4 - ¢ [ [N
“€-15 0. 58 1,392 12. 21 0.11 15 [ - ¢ [N C
-6 p.8g 4,04 9. 66 -0.32 44 [ - [ B C
G-18 1. 55 487 8. 41 5. 04 12 ¢ - C G S
c-19 2.2% 31, 390 §2.15 0. 66 83 A - G B
c-20 150 8, 558 18, 3t 0.24 14 ¢ - ¢ C ¢
1-16 4. 21 27,584 14. 08 0. 80 152 B - 6 A B
i-17 3.85 8, 398 17 - 0.56 78 G - ¢ 8 ¢
1-18 0. 65 36, 955 13. 65 0. 96 141 A - 8 A A
I-18 1. 25 12, 788 g.32 1.00 112 B - i A B
1-20 232 7. 982 8.48 0. 52 78 ¢ - ¢ B ¢
I-21 2.13 5, 862 1.3 0. 46 68 [H - ¢ B ¢
[-22 .62 11,175 17,48 0. 2% 27 B - [ G g
1-23 2. 16 i, i 27. 60 B. 87 45 B - B B B
1-24 . 1. 59 5372 17. 16 0. 42 119 G - 6 A B
1-25 .38 6, 041 5,78 9,47 81 ¢ - 6 B c
3} Sub-Urban Roads
c-1 22,32 §5, 187 4.4 1.19 20% A B A A A
G-2 23.78 16, 678 4%, 63 1. 04 131 ¢ A A B B
c-3 21. 34 35,123 37,76 0.7 i} B B ¢ B B
-4 25.18 2,129 42,43 0.13 163 [ A [ A B
G-12 2.39 1,257 32.18 0. 45 15 C B [ [ ¢
¢-13 360 13, 382 27.54 i, 84 62 ¢ ¢ B ¢ (W
]-2 18. 26 48, 146 11 .00 188 A B B A A
4) Brldge Construction :
Br-1 0.42 25,064 8.49% 1,18 160 i ¢ A C B
Br-2 0.32 68, 754 14. 91 1. 13 191 A B A A A
Br-3 .n 30, 833 13. 51 0. 64 179 ] B ¢ A B
Br-4 1.0% 11,892 2367 0.25 215 ¢ A ¢ A B
Br-8 0. 60 36, 149 8.01 0.7% 146 B 5 ¢ B B
Br-9 §.21 34,583 - 12.2% 0.172 98 B B [ [ B
Br-10 0.32 2.432 26. 3% 0.19 10 [ A [ C B
Br-11 0. 10 23,518 22,44 1. 47 54 B A A ¢ B
Br-12 0. 16 44, 547 i8. 54 0.93 177 A B B A A
Br-13 4. 80 38,21 10,72 0. 80 129 B B B B B
635. En cuanto a la eficacia indirecta, las medidas son

organizadas el promedio de volumen-capacidad, el promedio de
velocidad de viaje y el total de longitud vial en caso de volu-
men-capacidad menor de 1,0 en el area urbana o de estudio. Las
relaciones aliviadas de estas medidas por un proyecto hacia la
mitigacién total, cuando todos los proyectos del plan maestro se
ponen en préctica, se calculan y estos valores se usan para poner

estas medidas en orden.
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636. = El orden de prioridad para la eficacia indirecta esta
mostrado en la Tabla 9.5-5 en el cual la prioridad por cada
medida estd determinada por el orden mostrado en la Tabla 9.5-3.

La evaluacidon total para la eficacia dndirecta fue hecha de la
misma manera que la eflcacia directa. : : :

637. La evaanoién incluy6 la eficacia tanto directas como
indirectas como aspecto de trafico fue hecho sumado ambos efec-
tos. La evaluacidén del aspecto de trafico se muestra en la
columna de "Factor de Trafico" en la Tabla 9.5-6.

Tabla 9.5-5 Orden de Prlorldad por Efica01a Indirecta de Tréflco

Partlclpation Ratlo to Traffic by Projects

J
V/c flatto Speed V/€ Ratio V/C Ratio Speed ¥/C Ratlo “Estimate
(ka/h} <1.0 1.0 . :

1) Arterlat/Collectors

c-17 009 0.023 c ¢ ¢ ¢
c-8 .02t 0. 043 0.063 B B A B
C-9 . 0.012 0.41% 0.031 8 ¢ B B
c-10 0.013 0. 055 0,029 B A ¢ B
1-1 6.009% 0.028 = 0.012 ¢ [ [ ¢
|-4 i, 008 0.038 0. 037 ¢ B B B
1-% G.010 6.023 0.027 ¢ ¢ C ¢
I-6 0. 005 0.035 0.002 ¢ B ¢ ¢
i-7 . 007 0.023 0.022 G H ¢ ¢
[-8 0.020 0.027 6. 622 B [ ¢ ¢
I-11 0.009 - 0.028 0.015 ¢ G c ¢
I-12 0.030 0. 048 0.083 A B A A
1-13 0.010 0. 025 0,018 C ( Y ¢
i-i4 0.083 0.101 0.276 & A A A
f-135 0,021 0.6 06.437 B B B B
2} Rinor Collectors : :

£-11 0.020 0,031 0. 030 A A A A
- 0. 001 0. 00t 0.004 G C [N [
C-1§ 0.001 0. 000 0.002 [ [ L G
C-16 0.009 0,001 ¢ 00% NH ¢ ¢ ¢
C-18 0. 004 6.0082 8. 007 [ C [ ¢
Gc-13 0003 G.014 0.001 [ B [ [
c-20 0,610 6.018 0.024 A B A A
[-18 0. 009 0.026 8.014 B A [ B
[-17 0. 004 0.0061 0.012 B G B G
[-18 0,003 0.008 0. 005 G ¢ ¢ ¢
1-19 0. 000 0. 001 9.001 .- € 0 ¢ ¢
1-20 0. 001 0. 004 0.002 ¢ ¢ ¢ ¢
1-21 0. 001 b.012 0.062 ¢ B ¢ G
1-22 0.002 0. 002 0.000 ¢ ¢ 4 ¢
i-23 0. 000 0.085 0..004 [ [ £ G
1-24 0. 00t 0. 006 0. 005 ¢ ¢ ¢ g
i-25 0. 00} 0.012 6. 000 C B ¢ ¢
3) Sub-Urban Haads .

C-1 0.0 0.083 0. 284 A B A A
G-2 g, !]GII 0.009 0. 165 ¢ C B (Y
c-3 0. 062 0.128 0. 225 A A A A
-4 0. 000 0. 000 0,014 ¢ ¢ ¢ ¢
£-12 0. 001 0. 001 0.017 ¢ ¢ ¢ ¢
£-13 0. 000 0.000 . 0.029 ¢ ¢ [ ¢
[-2 0. 006 0.021 0.074 ¢ ¢ ¢ ¢
4) Bridge Construction =

Br-1 0. 002 0. 003 0.069 8 [ [ ¢
Br-2 0,004 0.003° 0. 000 B ¢ ¢ ¢
Br-3 0,010 0,058 0. 055 A A A A
Br-4 0. 000 0. 000 0.005 ¢ ¢ ¢ ¢
Br-§ 0. 066 . 0,021 g.0149 A A 8 A
Br-9 g.082 6.0072 0.001 ¢ [ ¢ ¢
Br-18 0. 000 0. 040 0. 000 [ M c ¢
Br-11 0. 001 0. 001 0. 004 [ 4 [ [
Br-12 0. 006 0.010 0.015 A [ B §
Br-il 0, 00§ 0. 002 0. 000 ¢ [ G [H
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{(3) Condiciones Sociales

638. El progreso de planificacidn, la dificultad de consenso
vy la interaccidén de la red estdn organizados como medidas de
evaluacidén para las condiciones sociales. En Cartagena, hay
muchos planes existentes de vias que se han estudiado ya o estéan
estudiandose ahora o estédn en una etapa de disefio por agencias
relacionadas. El plan maestro de vias en el estudio se ha hecho
incorporando los planes existentes de vias. Estos planes. exis-
tentes de vias deberian estar tomando un alto orden de prioridad.
Por lo tanto, un provecto con plan existente por las agencias
relacionadas se la otorga el orden "A".

639. En el &rea comercial y lugares histdricos, serdan acom-
pafiados de las dificultades de adquisicidén de terreno y compensa-
cidén de casa a lo largeo del &area de vias. Esta dificultad de
consenso se evalua de acuerdo con la informacidén de las agencias
relacionadas. Por consiguiente, para un proyecto a lo largo de
la localidad donde la adguisicidn de terrenc y compensacidn de
casa son dificiles esté dado el orxrden "C".

640. En caso de gue los ordenes de prioridad estéan difer-
entes entre los proyectos adyacentes, es necesario arreglar el
orden de proyecto. Esta interaccidén de la red se evalGa después
de que la evalucaidtn total de proyectos se completa. Logs 6r-
denes se arreglan correspondiendo a los érdenes de prioridad en
los proyectos adyacentes.

641. La evaluacidén de las condiciones sociales se muestra en
la columna del "Factor Social” en la Tabla 9.5-6.

9.5.2 Evaluacidén de Proyectos

b42. Los érdenes de prioridad total para los proyectos
planeados se determinaron finalmente por sumar los tres elemen-
tos: Viabilidad Econdémica, Aspecto de Trafico y las Condiciones
Sociales, de los cuales se han explicado en la seccidn prece-
dente. La suma de los tres elementos se procedid en dos (2)
pasos: en el primer paso se realizd la evaluacidn tanto para la
viabilidad Econdmica como para el Aspecto de Trafico por sumar
logs 6rdenes de cada elemento que se convierten de A, B y C en 3,
2 vy 1, respectivamente. En el segundo paso, los Ordenes de
prioridad se determinaron finalmente tomando en consideracién las
Condiciones Soclales.

643. La Tabla 9.5-6 muestra el orden final de prioridad de
los proyectos. Los proyectos con el orden "A" en las vias arter-
iales/colectoras (Grupo 1) incluye C-9: Via Ciénaga de la Vir-
gen, C-10: Avenida Miramar, I-6: Av. Jacobo del Valle, 1-12:
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Ampliacidn Troncal Sta. Lugia-Ternera y I-14: Diagonal 30.
Entre estos, los proyectos del orden "A" evaluados con base en
los elementos econdmicos y de tréfico son 1-4, I-12 y I-14, El
proyecto I-4 estd determinado finalmente en el orden "B" por
causa del orden de los proyectos adyacentes: el orden "B" para
Br-3 y "C" para Br-8. El proyecto C-7 estid evaluado en el orden
"C" por causa de los pasos viales planeados por el Base Naval que
es dificil removerse para el afo 2000, aunque se ha evaluado en
el orden "B" en el primer paso.

644. En cuanto a los colectores menores {(Grupo-2), C-14:
Via Boston, C-15: Carrera 51, C-10: Av. Manga 5° y C-10: Via
Chambacu estan determinados en el orden "A" por causa de que la
medida del "Progreso de Planificacidn” participa en un més alto
orden debido al hecho de que estos proyectos estdn en estudio en
este momento.

645, L.a prioridad del proyecto C-1l: BAnille Vial en las vias
de sub-urbano (Grupo-3) tiene un alto orden de "A" en todos los
elementos. Este proyecto estéahora en construccidn con 2 car-
riles. En este Estudio, sin embargo, la via con 4 carriles pero
en algunas secciones 6 carriles estéd planeada correspondiendo al
volumen de trafico asignado.

646. Respecto al orden de prioridad para los proyectos de

construccidén de puentes (Grupo-4), Br-1: Puente San Lorenzo Yy
Br-2: Puente Bazurto estdn en el orden "A". Aunque el Br-1

propio estéd en el orden "B", este proyecto estd cambiado en el
orden "A" correspondiendo a los 6rdenes de los proyectos adya-
centes. E1l Br-3: Puente Manzanillo gue en el provecto mas
grande en el Estudio estd evaluado en el orden "B", del cual el
elemento del Asgspecto de Trafico estéd en el orden "A", y la Viabi-
lidad Econ6mica estd en el orden "C" debido al hecho de que el
costo de aquel proyecto es alta,



Tabla 9.:5-6 Orden de Prioridad de los Proyectos

Prlority Rank of Projects

4) Social Factor 5)
. 1} : DTratfic Faetor Priority =--c---s-v-mromseccecamae—ees Finat
Projec Distance  Project  Eeonbmie ~-rmemesomomoomaconnocnnenonann Rsnk.  Progress Difficulty HNetwork Rank  Project
(k) Cost factor  Tratfic Traffic Estimate 1y+2) of of Interaction
(Hill. Pe$) on Project on Area Planning Consensus
1} Artacial/Collectors 1} Arterlal/Collectors
6-7 1.5 1,607 [ 3 ¢ 8 8 [ ¢ c-7
(-8 2.68 5. 442 [ 8 8 8 B 8 ;-8
¢-9 5,92 §, 858 ¢ [ 3 3 B A A c-9
(-10 2. 67 3. 001 ¢ B [ B B A A c-10
i-3 2. 84 1. 067 c B8 C B B B -1
i-4 2. 11 928 A [ B B A B 1 -4
i-5 .05 2,819 ¢ B G B B 3 [-5
i-8 188 1. 001 B B [ B B A A [-6
1-1 1,80 2,082 G B [ B g . B I-7
i-8 F L] 2,938 B A ¢ B B B 1-8
I-11 428 §, 218 [ A ¢ § B B 1-11
{-12 - 368 1. 758 A A A A A A i-12
[-13 1,90 411 [ B G B B B i-13
1-14 13. 42 11,456 g A A A A A [-14
1-1§ L 4,56 ¢ B 8 B [ 8 [-15
2} Minor Coliectors 2} Hinor Collectors
c-11 2.1 . 258 A A A A A A i1
c-14 0.5] 678 [ [ C c C A A c-14
c-15 0. 58 §91 4 4 [ ¢ -0 A A G-15
c-15 0.8% 1.254 [ [ [ 4 4 [ C-16
c-13 1.5% 1.033 4 Y [ 4 4 [ ¢-18
¢-19 2,25 5. 053 [ 8 4 - B B A A ¢-19
¢-20 .50 5,550 8 [ A B 8 A A ¢-20 .
[-18 4L 21 4,370 A B g B A A [-18
1-11 3. 88 . B, 005 [ [N C G C c [-17
1-18 0. 65 915 [ A [ B B 8 1-18
1-1% 1. 2§ “1,9%0 B B ¢ 8 B B 19
1-20 2.32 2,103 [ [ 4 < [ ¢ I-20
1-21 2,13 2.576 A c A C B B 1-21
i-22 0.82 535 € C G [ c € 1-22
{-23 .16 1,080 A B ¢ B A A 1-23
1-24 1,83 %28 3 B £ B 3 $ {-24
[-25 3.318 3. 188 B [H c ¢ B 4 [~25
1) Sub-Urhan Roads - 3) Sub-Urban Roads
-1 22,32 27. 621 A A A A A A A c-1
-2 23.13 19,596 ¢ B ¢ 8 B B c-2
c-3 21. )4 15, 354 B B A A ) A G-3
-4 25. 10 9,231 C B ¢ B [ B -4
-2 2.38 314 ¢ ¢ ¢ 4 c ¢ g-12
¢-13 3.60 1. 184 [ [ ¢ £ o G £-13
i-2 C 18,26 19. 166 B A ¢ 5 8 3 [-2
4} Bridge Constru{‘.tmn : 4) Bridge Copstruction
Br-1 0. 42 B B [ 8 B A Br-1
Br-2 8,32 A A [ 8 A A Br-2
Br-3 2.1 55. 844 [ B A A B B Br-3
Br-4 1. 05 3,818 < B8 C B B B Br-4
pr-8 0. 60 19, 602 ¢ B A & B ¢ [ $r-8
Br-¢ 0.2 1.192 8 3 ¢ 8 3 B Br-%
Br-10 0.3z 1, 18 [ B [ 3 8 B Br-10
8r-11 G 10 1, 313 [ B 4 B B 8 Br-11
Be-12 e 16 1, 3% 4 A B A B 8 Br-12
Br-13 0. 50 700 ¢ 8 ¢ B B 8 Br-13

]
1
]
1
i
]
i
¥
i
1
i
b
i
+
'
1
1
H
1
1
'
1
1
1
4
]
'
!
'
.
¥
'
v
¥
]
i
I
i
1
1
]
a
4
+
H
]
¥
.
.
¥
"
]
i
'
]
i
'
¥
]
1
]
i
v
.
E
'
"
b
i
+
'
a
+
3
*
'
¥
+
]
1
H
l}
¢
1
]
]
1
i
)
]
1
)
'
]
1
)
]
'
]
!
1
3
i
]
v
1
]
1
'
'
'
[}
i
Il
i
]
]
]
]
1]
‘
+
.
]
"

—329-






CARITULO 10 Plan de Transportacidén Pablica de Buses
10.1 General

10.1.1 Politica Basica para el Msjoramoento

(1) Plan a Mediano/Largé‘Término

647. Como se expllcé en el Capitulo 7, la futura demanda de
pasajeros que usaranel bus medio de transporte publico se proyeta
en 1,79 millones en el 2010 y de 1,03 miliones en 1991, Esta
_demanda de viajes se distribuye en las actuales &reas urbana de
la misma manera como se presenta actualmente y también en las
dreas ‘actuales circunvécinas y suburbios debido a que estén
también relacionadas con la expansién de las actividades urbanas
del area de estudio.

648. _ Debido a.la continuidad de adtividades urbanas concen-
tradas en el Area Central existente, la distribucidén de la deman-
da de trafico se muestra la misma tendencia que antes. E1 flujo
de viaje en direccién este-ceste todavia pasa el corredor princi-
pal de trafico.

649. Para la futura demanda de viajes de pasajeros pﬁblicos
el actual sistema de transporte muestra los siguientes problemas
si continua en el mismo sistema operativo (ver Tabela 10.1-2):

a. La operacién de los vehiculos por kilémetros aumentara 2,0
veces de acuerdo al incremento del nimero de pasajeros de 2,0
.veces en el actual area urbana.

h. La operacibn de los buses en las horas plcos sobre la sec-
cién de via entre el Mercado de Bazurto y la India Catalina
de la Av. Pedro de Heredia se convierte en 900 en una direc-
cién. El nimero de operacidén de bus en su parada esta en un
méximo de cerca de 500 por hora, si tres buses paran vy
gastan 20 segundos en la paradas. Esto se convertird en la
causa de la demora operacional.

c. Adicionamente 1,4 miles de buses deber&n ser puestos en
operacidn para la futura transportacién piblica. Esto incluye
‘el namero de vehiculos viejos que necesitan ser reemplazados,

‘mas de 100 vehiculos necesitan ser comprados anualmente. Esto
traeréon sobre costo en la operacidn del transporte piblico.

d. Para las horas picos, mas de 60 buses deberan ser despachados
‘de la terminal de buses local. Debido al largo recorrido de
las rutas, el control de esta operacidén parece volverse muy

- dificultuosa porque recorridos imprecisos incrementaran el
tiempo de estos.

e. EL numero de transferencia de los pasajeros aumentara debido

- al limitado recorrido de los buses supuesto. B8Si recorridos



adicionalesde los buses son operados las condiciones finan-
cleras se wvolver&n peores porgque la operacidn wvehicular
aumentara su kilometraje. : : S

650. .. El actual ﬂistema de operacién como as previsto se
'convertiré operacionalmente dificultuoso agi como las condiciones
financieras en el futuro, el cual a su vez traerad a los pasajeros
el mas hajo nivel de servicio gque se haya preqtado jamas.

Tabla 10 1. 1 Datos Operaaionales del Transporte de Bus Publico
por el Actual Sistema de Operacidn de Buses

i ——— e —— (o (0 A St S ) Tt o i el it e et et M Gt e M R M e A M e A MR e A G GRS

1991 2010
Demanda de Pasajeros por Bus Publico 1.016.248 ‘1, 774 , 263
Nimero de Pasajeros Transportados 1.190.810 2.354.550
Nimero de Pasajeros Transferados . 174,562 580.287
‘Operacién de Buses Kllometros por Dia 297.575 610.311
Nameroc de ‘Bus Operaciédn por Dia . 7 12.658 24.367
Numero de Buses (Vehiculos) : L.339 . 2.684
Nimerc de Bus Operacidn en la Mercado o :
Bazurto en Hora de Pico . | 440-470 880-940

uh—wﬂ-ﬁ-n—nqﬂu‘-ﬂ._l—n_uuu‘_u“umumwﬁu“umnmm—l_mm——-_—-‘———-—_—q—n"—-‘n“qm--—--—“_-——

nota: solamente operacién en aArea urbana
fuente: Equipo de Estudio

651, Los problemas del actual sistema operacional de buses
son: ' '

a. Cada operacién de bus tiene funcilones como allmentador/colec—
tor y como linea troncal de operacién. :

b. Los largos recorridos tienden a convertiverse en mas largos,

. La capacidad de los vehiculos es poca debido a las condi-~
ciones de la via.

652. Para ‘corregir estos problemas las siguientes medldas
deben ser consideradas:

a. Divisién de las funcilones operacionales: ‘servicio ruta
- principal ruts y ruta alimentadora, '
b. Estableciendo el recorridos mas cortos, y
c. La seleccidén de la capacidad apropiada para la opera01on en
el area.

653. Para la transporte urbano de masas michos sistemas
operan en el mundo. La mayoria de ellos son los siguientes
(excluyendo a los transportes de pequeiia capacidad porque una
demanda de 40 000 pasajeros por hora en una direccién prevista)

a. Bus, incluyendo sistema de rutas principal y alimentadora,
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b. Tren subterréneo/metro y
c. Tren

654, . Como se nenciond anteriormente la cantidad de inversiodn
es excesiva para justificar la evaluacidén financiera para el
establecimiento de un tren subterridneo o el un sistema de redes
de tren en ciudades medias de un milldn de habitantes como Carta-
gena. Unicamente construir una linea operxacional en las princi-
pales vias por rieles o sistema de tren subterrdneo es no compet-
itivo con lineas alimentadcras del sistema de buses sobre aspec-
tos de costos. 

(2) Plan a Corto Plazo

655. | El mejoramiento concentra en un plan de facilidades
para'buses ¥y plan de administracidén, como se explicado en el
Capitulo 8.

656. Respecto al plan de facilidades para buses, la con-
struccidn de paraderos y terminales, es la primera etapa para el
mejoramiento de los problemas actuales del su operacién. . La
renovacioén de buses muy viejos también es requerida por la guia
del DATT.

657. En cuanto al plan de administracién-operacién de bus,
el sistema de fijar tarifa y sistema de control horario se dlscu-
tirén.

10.1.2 Sistema Troncal-Alimentador de Bus Principal

658. Para examinar la introduccidn del sistema troncal-
alimentador para buses, las condicibénes operacionales del actual
sistema operacional de bus y el propuesto sistema de operacidn
troncal-alimentador son simulados utilizando un modelo en compu-
tadora con la informacién del OD de Pasajeros urbanos.

(1) Concepto del Sistema de Bus

659, Los principales problemas actuales del transporte en
bus de servicio piblico son:

a. Muchas rutas de bus se concentran en una seccidn especifica

de las vias. ,
b. Casi todas 1las ‘rTutas de bus tiene un final en el area del

Centro,
c. Todas lags rutas estan compitiendo una con otra debido al

migmo modelo radial de rutas.
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660. E1l nuevo plan de red de bus apunta al mejoramiento de
esta competicién inGtil de estas rutas de buses sobre la misma
seccidén de via. El principal punto de mejoramiento es dividir la
funcién de rutas. bLas rutas se clasifican en una ruta troncal y
una ruta de alimentacién donde actualmente cada ruta de bus tiene
asas ambas funciones. -

661.° . Las rutas.troncales de buses son asignadas sobre los
corredores troncales de buses de pasajeros que conectan las
principales terminales de buses. Entre esas principales termi-
nales los buses de mas capacidad son Operados frecuentemente. En
el futuro la capacidad del bus serd de cerca de 80 pasajeros. Se
espera que las principales terminales estén. local;zadas en, por
ejemplo Centro {(India Catalina), Mercado de Bazulto, Terminal de
Buses Intermunicipal y Mamonal.

662, Las rutas de buses allmentadoras seran asignadas en . las
vias secundarias (v1as coléctoras) las cuales van a servir en el
drea residencial. Estos buses de las rutas alimentadoras recoger—
a&n pasajeros en' el Area residencial y transferiran estos a los
buses de la linea troncal. : : -

663. Los principales puntos de este mejoramiento'son cComo
siguen: '

a. Por el lado cperacional
- Bl costo de operacién se reduciré
- La tasa de ocupacidn se aumentara.

b. Por el lado de pasajeros

- E)l nivel de tarifa se espera que baje.
-~ El tiempo de viaje se reducira.

- El nivel de servicio se mejorara.

(2) Método de Simulacidn

664 . Para poder examinar los efectos de la mejora las si- -
guientes dos redes son comparadas por asignac1én a la- presente
tabla de QOD. :

Red A: actual red de buses
Red B: red mejorada sobre la actual red de vias.

665. La red A es la estructura de la actual red de buses. La
red B es la estructura de la red alimentadora de la linea tron-
cal. La metodologla de asignacidn eg utilizada y las siguientes
presunciones son aplicadas. ; :
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Tarifas: Un sistema uniforme dentro del area urbana es supuesto.

Red A es el mismo sistema tarifario del presente. Red B
permite . la transferencia a otro bus pagando la tarifa
del primer viaje. Fuera del &rea urbana se debe aplicar
otro tipo de tarifa. Sin embargo s2 presume que esta es
la nisma como la tarifa del sistema de tarifas uni-
fornes. o :

Terminal: Red B tiene dos clases de terminal como las terminales

principales y la pxlncipal terminal local. Las princi-
pales terminales son Centro {India Catalina),Mercado de
Bazurto, Terminal de buses intermunicipal y Mamonal. Las
principales terminales locales son Centro(Parque Cente~

nario), Bocagrande, Aeropuerto, Daniel Lemaitre, Nuevo

Bosque 'y  en el cruce Bomba del Amparo. Esas terminales
permitirédn transferir a otra ruta de bus sin costo
alguno.

Parada de Buses: En las paradas de los buses sobre la ruta tron-

cal se puede. transferir para/desde otra ruta de bus de
linea alimentadora, pero su transferencia reguiere un
nuevo .pago., ' : :

La asignacién de viaje se ha hecho por medio de la tabla de OD
por unidad de pasajero. Es necesario calcularla por unidad de
bus. EI° nimero de bus se ha calculado dividiendo el nGmero
maximo de pasajeros 381gnados en cada ruta por el promedio de
ocupacién de pasajeros por bus.

666.

Con el propésito de estimar la operacién en horas de

tréafico méximo, las suposiclones siguientes son hechos:

Tasa promedia de ocupacién:

Bus
Bus

s 58,5 pasajeros en rutas troncales
: 45,0 pasajeros en rutas prlncipales alimentadoras

Buseta, 32,5 pasajeros en rutas ordinarias alimentadoras
Tasa de horas de trafico maximo: 8%

667.

'El'nﬁmero-necesério de flotas de buses para operacidn

diaria se calcula basado en la frecuencia de operacién por dia y
tiempo reguerido de viaje. La velocidad media de operacién se
supone como sigue:

Ruta troncal ; 25 km/h
. Ruta alimentadora; 20 km/h

-'_('3'),'R;e<_i__ _.

668.

Ambaé fedes son mdétradas en figuras 10.1-1 vy 10.1-2.
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(4) Resultado del Examen

669. El numero ‘total actual de la demanda de viajes es de
1.016 mil. El nimero total de los pasajeros de buses de la Red A
es 1.292 mil y en la Red B es 1.666 mil. Esta diferencla se
deduce por las transferencias a otros buses. El sistema troncal-
alimentador de bus requiere la transferen01a desde el 51stema
alimentador a la sistema troncal

670.' : En el sistema troncal alimentador ‘se aumenta un poco
el porcentaje pasajero-km (3%) incluyendo el area fuera del casco
urbano. Sin embargo, hay una baja en el uso de buses-km (25%) y
pasajero-tiempo (8%). De esta manera, la eficiencia de la opera-
cidén de bus, calculada en pasajero ~km, es_mejorada de. 18,4 a 25,4
pasajeros/vehiculo (ref. Tabla 10.1- 2) La reduccidn de bus-km es
muy efectiva en el ahorro del costo de la operacidn, la cual
'puede ser compartida por. los operadores Y usuarios ‘del transporte
publico

671. Tabla 10.1-3 muestra la comparaciéh de la operacidén de
bus en el Area urbana excluyendo a los pasajeros y buses de
afuera del area urbana.

Tabla 10.1-2 Comparacion de Datos Operacionales
(Incluye Area de Afuera Delcasco. Urbano)

. Yt o o e e WA R WE s S rd O E RE e R e G0N G A L% M N WE WE @8 S P MW R L A e it e o ey A o e

Red A Red B B/A

1) Pasajero-km Total 7.198.541 7.382.167 1.03
2) Pasajero-tiempo Total 791.365 729.528 " 0.92
3) Vehiculo~km Total . 389.953 290.524 0.75
4) Nimero Transferencia 276.128° 650.113 2.35
5) Eficiencia 1)/3) 18,5 25,4 1.37
6) Namero de Pasajeros DT : : '

Pago 1.292.376 . 1.110.467 0.86
7) Nimero de Operacidn ' _

de Buses - 12.704 17.010 1.34

fuente Equipo de Estudio
672. La frequencia operacional de buseés durante la horé_pico

es de 1.534 viajes en la Red B, que es 1,53 veces mayor que la de
la Red A. Sin embargo, el numero total necesario de buses en
operacidén por dia es 1.196 en la Red B que disminuye en un 11% el
numero requerido en la red actual. La proporcion de bus y buseta
es igual en ambos casos. Otro resultado importante es la reduc-
cién en bus-km (21%) comparando con el sistema actual. Esto esté
directamente relacionado con la reduccién de costos de operacién.
Los sigulentes puntos estan senalando los aspectos considerados
favorables en el uso del sistema tronca] alimentador'
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a. RedUccidn'de bUus~Km ©In ..coveeoocsnasecansonsoss 21%

b. Reduccion del nimeroc de buses en ..........0.. 11%
c. Reduccion de pasajero-tiempo €n ..........e0.. 8%
d. Aumento de la fréquencia operacional en ..., 54%

Tabla 10.1-3 Comparacion de Datos Operacionales del Bus Urbano

e A W S L B B M S il fek e iy e b T T T M T D TR M e e W T e e ey e e Ay e Wer mmp e et e e W TG Wee DG RS A e v e ks dee i R b e -

Red A Red B B/A
Nomero Total de Pasajeros 0D 1.016.248 1.016.248 1,00
Namero de Pasajeros 1.190.810 1.567.535 1,32
Total de Pasajero-km - 5.979.623 5.731.349 0,96
" NOomero de Transferencias 174.375 551.287 3,16
Operacidn por Hora Pico 994 1.534 i,54
Operacién por Dia 12,658 19.181 1,52
Nomero de Pasajeros Promedio o
por Bus o 94,1 81,7 0,87
Nimero de Vehiculo 1.33¢9 1.196 0,89
Numero de Buses 887 750 Q0,85
Numero de Busetas 452 - 449 0,99
Vehiculo-km '297.575 = 234.586 ¢,79
Vehiculo-km (Bus) 184.235 166.885 0,91
Vehiculo-km (Buseta) 113.340 67.701 0.60
Ocupacidén Promedio . 19,6 24,4 1,24

G s e e M e e e S S E e s M e i G e Ran . e e e R mm e A A WA S 4 deh 8 drm bk e e mm e = e -

fuente: Equipo de Estudio

‘673. Las Figuras 10.1-3 y 10.1-4 nmuestran la densidad de la
- operacién de bus por red vial en los casos de las Redes A y B,
respectivamente. El'nﬁmero de operaciones de buses sobre la ruta
de la Av. Pedro de Heredia decrece notablemente en el caso de la
Red B. Esto viene del mejoramiento de la tasa de ocupacidn por la
eliminacién de la duplicidad de operaciones de buses en el caso
- de la Red A.

10.2 Plan de Alternativas

10.2.1 Alternativas en Operacionss de Bus en el 2010

(1) Alternativas

674. Las alternativas en las operaclones de bus en el futuro
SONn Como siguen:

a. Operacién.usando la operacién y el sistema actual,
b. Operacién usando el sistema troncal-alimentador
mostrada en la Figura 10.2-1,

c. Operacidn usando el sistema

mostrada en la Figura 10.2-2, y .
d. Operacién por medio del sistema de operacion presente con la
red futura de via mostrada en la Figura 10.2-4/10.2-5.

en la red

troncal—alimentaddr en la red
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La Alternativa C intenta hacer las rutas de alimentacion mas
cortas. Las Alternativas B y C esperan la implementacion de la
red vial propuesta en el Plan Maestro para el 2010. De esta
manera, en cualquier epoca intermedia, la operacidén de buses en
algunas rutas de alimentacidn puede ser camblada por la disponi~
bilidad de las rutas. :

675. Para la parte externa del &rea urbana la misma estruc-
tura de red se asume en cada alternativa como es mostrada en la
Figura 10.2-3. :

(2) Comparacion de Alternativas

676. Los resultados de la simulacion de la operacién de bus
en el Area urbana se muestra en las Tablas 10 2 1, 10.2~2 ¥
Figura 10.2-3. '

677, Las alternativas A v D presentan los mismos resultados
ercepto el numero de operaciones de buses y el namero de vehicu-
los., El numero de operaclones de buses de la Alternativa D es
menor que el de la Alternativa A, a causa del mejoramiento de red
de operacién. La alternativa C presenta mejor resultado sobre el
nivel ‘de servicio que la Alternativa D excepto el ‘nimero de
tranferencias.

678. Comparando la Alternativa B con C, presentan mejores
resultados, 1o cual es debido a las caracteristicas de la red
alimentadora. ' )

Tabla 10.2-1 Comparacion de Alternativas

o e e e A% e vt e i At T e e e I B SR e WS A A AN I Ry S A M A S Tt TS e A W 3 A e W R e T e me e e o e o e

M Tie W T e e ey e mm e ek ket A et A e AR A b AR MR R R And AL M4 AR e Arm T TS WM m e A3 Fre E BN WA AW AP AR MDY M mae S e em e ey e e e

Total de Pasajeros 0D 1.774.263 1.774.263 1.774.263 1.774.263
‘Largo de Ruta Total(km) "721,0- .336,0 - 297,0 794,0
No. de Viage de Pasaj].2.124.800 3,245,968 3.036.578 2.112.569
No. de Pasajeros Pago 2.124.8B00 1.774.263 1.774.263 2.112.569
No. de Transferencia 350.537 1.471.705 1.262.315 338.306
Pasajero-km Total 13.308.606 14.515.774 14.841.824 13.193.805
Frequencia de Oper. : P

por Hora Pico 1.815 2.856 2,765 - 1.546
Frequencia de Oper. :
por Dia _ 22.688 35.695 - 34.557 19.326
vehiculo-ka _ 566.458 474.020 447.609 569.004
Nimero de Vehiculo 2.503 2.315 2.196 2.265
No. de Pasa]j. Promedio _ '

por Vehiculo 94 91 - 88: 109
Ocupacion Promedio 23,5 . 30,6 33,2 . 23,2

fuente: Equipo de Estudio
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Tabla 10.2-2 Andlisis de Operacidn de Bus Futuro {Area Urbano)
Alternativa C

ALT-C
Houte 8oute’ No.. Psn.  Psn.#ke  ¥px. Psn. Peak hourBus opr. Bus opr. Average DBus¥ka Bus No. Fsn. ¥ka/
¥n.  Lenpth Transp. : - Soction  bus trip trip/hc krip/dayPsn. No.per doy Bus¥kn |

5.0 CAGTGRER S115783 280008 w2
3 17dzad |

20 y03esrE AiEHTeRd | iA0iTI [ 2nes

Fotal
Bys F29 7170387 12310810 1005231 " 1283 1257 1360B W3 332117 1301 3T
busels . B4 9 5...00BI8R 1311 O NBAR L BSRYL 5.8 115032 TS 219 .

10.2.2 Operacién del Bus Pablico

(1) Operacién del Sistema Troncal-Alimentador

679.: . La ruta troncal debe ser operada con buses de gran
capacidad, como de BQ pasajeros . o més. Esta clase de bus puede
ser la del tipo articulado o el de tipo con pasajeros parados.
Estos buses operarian con una alta frequencia en las. rutas tron-

cales,

680, Las rutas troncales conectan a las principales termi-
nales de buses. Esta operacidn variarad necesariamente. Una seria,
la del tipo Expreso, la cual no para entre las estaciones y 1la
otra seria de tipo Local, esto es, solo se detiene en determina-
das paradas.

681. El bus alimentador servira para recoger pasajeros en
las areas residenciales y llevarlos a las terminales principales
donde puede tomar las rutas troncales. Esta bus serd de un tipo
como las Busetas y servira una ruta corta con una frequencia
alta, esto no aumentara mucho 1la relacion bus-km.
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