{2) Parada de Bus

682, Lla operacidén de buses en el futuro deberia basarse
fundamentalmente en el sistema de paradas de bus. En el presente
los pasajeros se bajan y suben del bus donde quieren a lo largo
de la via. Esto parece ser conveniente para los pasajeros, pero
tiene un efecto contrario en la fluidez y seguridad del trafico.
Es mé&s, loa pasajeros desde todo punto de vista no se benefician
mucho con este sistema libre de transporte.

683, La operacidn sistematica y ordenada se mantendria
parando solamente en las paradas de buses. En el futuro habra
tantos buses que cualgquiera parada irregular en la wvia causaria
paralisis vehicular. Especialmente, si un bus trata de parar en
un cruce de vias, esto pararia el flujo del tradfico e induciria
una congestidn.

{3) Carriles de Uso Prioritario para Buses y Solo-Buses

684, El carril solo-bus es muy efectivo para la operacidn de
buses a alta frequencia. Puede ser introducido si la via tiene
capacidad suficiente para el volumen de trdfico. Desde el punto
de vista del sistema troncal-alimentador, el uso del carril
solo~-bus es muy beneficioso. Esta posibilidad depende del mejora-
miento de la red vial arterial en el futuro., lL.os tramos viales
siguientes son propuestos para el solo-bug:

a. Av. Pedro de Heredia; India Catalina-Bomba el Amparo,

b. Via la Cordialidad; desde la Bomba el Amparo hasta la Termi~
nal de Buses Inter-departamentales, vy

c. La nueva via a lo largo del cano de Bazurto; desde Pie del
Cerxro Pie de la Popa hasta el Mercado de Bazurto.

685, El carril para uso priotario de buses es mas deseable a
sexr introducido gque el sistema de buses en rutas troncales sobre

las vias arterias,

(4) Sistema de Tarifas

686. El sistema troncal-alimentador esta basado en la trans-
ferencia libre en las terminales. De esta manera, el sistema
tarifario es mejor siguarda la misma tarifa uniforme como el
actual. El sistema de tiquetes facilitard la operaciém para estas
funciones.

(5) Horario

687. Cada parada de bus y cada bus, debe equiparse con un
aviso de horario de operacidn de buses. Los pasajeros pueden
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saberlo fécilmente ¥y los choferes peden mantener sus horarios sin
dificultad.

688, Lo mas importante es coémo se puede desempeflar la opera-
cidn. Serd necesario ejercer la operacidén de buses por su orden
en el terminal de bus, y ademds debe controlarse por medio del
centro ‘operativo de bus en esos terminales.

(6) Flota de Buses

689. . En la ruta troncal, vehiculo grande es usado para mejo-
rar de eficiencia de la operacidén. El bus articulado es una
alternativa para este tipo de vehic¢ulo., En la ruta alimentadora
el bus o la buseta vehiculos existente estard disponible depen—
dendiendo de 1as condiciones de las v1as actual,

(7) La Organizacién del Sistema de Buses TronCal—Alimenthdor

690, Para poner en funcionamento el sistema tarifario y la
operacién del sistema troncal~alimentador, habra que establecer
una nueva organizacién. Desde el punto de vista de la operacién,
la ruta troncal estaré compuesta por varias compafiias, operando
como una sola. Seria dificultuoso la operacién independientemente
por: compafilia en la terminal de buses. Desde el punto de vista
tarifario, seria muy confuso establecer diferentes sistema de
‘coleccién de tarifas (por cada compania) que incluyan transferen-
cia y ademas, muy dificil de controlar.

691. Por lo anterior, estos controles deben ser hechos por
la nueva organizacidén. Por ejemplo, el control de la tarifa
colectada por bus, calculc de la cantidad producida por cada
- compafiia cada dia y el calculo de la participacién correspon-
diente a'cada.compaﬁia;.Estos agsuntos son muy dificultuosos de
manejar por cada compafiia indivialmente. ‘La nueva organizacién
podria ser formada con la participacién del DATT, ADESTRACOSTA vy
las compafiias operadoras del sistema.
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10.2.3 Facilidades de Bus Piblico

(1) Terminal Principal de Bus

1) Necesidad

692, Un terminal de bus puede manejar una gran cantidad de
buses operados en la manera ordenada. No hay tal facilidad en
Cartagena en este momento. Un "terminal” a que se refiere en
general se comprende como uno de "gran parada" o “"lugar de esta-
cionamiento". India Catalina o Parque Centenario o Mercado
Bazurto se pueden llamar "gran parada".

693. En la sistema troncal/alimentador de bus, un gran
nimero de viajes de bus concentran en los puntos principales de
coneccién. Actualmente no hay espacio o capacidad en los puntos
principales de conexidn para operar tal volumen de viajes de bus
como més de 1000 buses por hora.

694. El sistema troncal/alimentador de bus debe tener una
funcidén de transbordo en los terminales principales. Especial-
mente cuande no hay carga de tarifa sobre transferencia, seré
fadcil operar en tales facilidades. Se puede esperar que a través
de esas funcilones combinadas de la operacidén de bus con el siste-
ma de tarifa, el sistema troncal/alimentador de bus podra reali-
zar una operacidén de bus y control de pasajeros, respectivamente
ordenado,

695. La construccién de terminales de buses causar& un
impacto por las acgtividades comerciales en el &rea alrededor de
las terminales de bus. 8i la condicidn de terminal de bus se
conserva bien, las actividades comerciales creceran establemente
vy méds progresivamente debido al consumo poxr un gran naimero de
pasajeros de bus. Especialmente, el principal terminal local
dard majores en la formacidédn de subcentro urbano en las areas
suburbanas.

2) Terminales Principales

696, Los terminales principales de las rutas troncales de
bus son planeados en el fin de las rutas. Estos son los si-
guientes:

a. India Catalina en el &area de Centro
b. Mercado Bazurto

c. Terminal de Bus Inter-Departamental
d. Area Mamonal
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i) India Catalina

697. india Catalina en ¢l &rea de Centro s el mas impor-
tante terminal de bus. El principal patron de movimiento de pa-
sajeros de bus hasta el afio 2010 es todavia el movimiento hacia
el Area de Centro. De esta manera serd invuelto en un gran
nimero de viajes de bus y sus pasajeros. sin embargo, el &area
Centro no tiene mas lugares para operacidn de tal nimerc de buses
en las vias, porque el Area Centro es una zona histérica/turisti-
ca y también una area preservada. Por consiguiente, para el afio
2010, esta area de Centro se debe aliviar de tréfico vehicular lo
méas posible. Desde este punto de vista, si el terminal principal
de bus estd en India Catalina, los buses pueden terminar sus
operaciones alli y no necesitan pasar a través del area Centro.

698, En India Catalina no hay lugar en las vias para operar
mayor numero de buses gque ahora (989 buses en la hora pico en el
afio 2010). Es necesario mejorar la condicidn presente para el
terminal principal de bus. La localizacién propuesta esté mos-
trada en 1la Figura 10.2-7.

ii) Mercado Bazurto

699. Respecto al trafico vial en Mercado Bazurto, la seccidn
vial estd completamente ocupada por buses y también los bordes de
vias por pasajeros en horas maximas de trafico. Este lugar es lo
gque se llama "gran parada". Es muy dificil tratar mayor nimero
de buses/pasajeros que lo actual en el mismo espacio de seccidn y
bordes de via. La localizacidn propuesta estd mostrada en la
Figura 10,2-8.

iii) Terminal de Bus Inter-Departamental

700. Al presente, 1 terminal de bus inter-departamental
estad todavia en construccién. Sin embargo, este terminal no se
ha planeado bien para conectar con los buses urbanos y inter-
departamentales. En este terminal de bus inter-departamental, se
concentran casi todos los buses inter-municipal /departamentales.
Muchos pasajeros tienen gue cambiar a/de buses urbanos. Por
consiguiente, el transbordo es una de las funciones importantes
de este terminal. A fin de hacer este transbordo fluido, este
terminal debe tener més espacio y facilidades para la operacidn
del bus urbano La localizacidn propuesta estd mostrada en la
Figura 10.2-9,

iv} Area Mamonal

701. El &rea Mamonal estd planificada como area industrial y
el desarrollo seguro se espera en el futuro. Un gran nimero de
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personas irén a trabajar alli por bus (333 buses en la hora pico
en el afio 2010). Considerando esta condicidén, debe haber un plan
para preparar el lugar y las facilidades. La construccién del
terminal'principal de bus .iniciard el desarrollo de un' sistema de
transporte de bus en el érea Mamonal (Figura 10.2- 10)

3) Termlnal Prlncipal Local

702, . - La escala de terminal principal 1ocal de bus no estan
grande como el terminal principal de bus. Sin embargo, la fun-
cidén es importante para el sistema troncal/alimentador de bus.
Estos son los puntos de conexidn de rutas troncales deé bus o ruta
principal alimentadora de bus. Estos terminales de bus. soportan
la funcién de sistema troncal/alimentador de bus. Estos termi-
‘nales principales locales de bus son propuestos comoc se muestran
abajo' .

a. Parque Centenario en el &rea Centro (Figura 10.2~-11)
b. Nuevo Bosque (Figura 10.2-12)
c. Bomba del Amparc {en Santa Lucia) (Figura 10. 13)
d. Bocagrande
e, Aeropuerto

- f. Danlel Lemaitre
¢g. Manga (Terminal Maritimo) (Figura 10.2- -14)

703. Parque Centenario es el terminal de bus para la xutas
de Bocagrande y Manga. A fin de no pasar por el Centro, la
facilidad de terminal de bus debe localizarse en &l “lugar opuesto'
de India Catalina. Para este terminal no necesita. una facilidad
grande, por lo gue se sirven para poce nimero de rutas de bus
(200 buses en la hora pico en el afio 2010).

704. Nuevo Bosque y Bomba del Amparo son nudes importantes:
de la operacitn de: troncal/alimentador de bus. En el 2010, 1071 y
1401 buses concentran en estAs terminales, respectivamente. La
localizaciones propuesta estd mostrada en la Figuras 10. 2 12y
10.2-13. '



Figura 10.2-7 Plan de Terminal de Bus en la India Catalina -
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8 Plan de Terminal de Bus en la Mercado Bazurto
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Figura 10.2-12 Plan de Terminal de Bus en la Nuevo Bosque
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Figula 10.2-14 Plan de Terminal de Bus en la Manga. =
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10.2.4 Condicién Financiera de Operacidn de Bus de Troncal-
Alimentador

705. Usando el resultado del sistema de operacidn de bus del
troncal-alimentador, la condicién financiera de la operacién en
2010 se analiza tomando en consideracidn los supuestos si-
guientes:

a. costo de operacién de bus
bus en la ruta troncal _
bus en la ruta alimentador
buseta en la ruta alimentador

373,2 peso/km
278, 8 pesc/km
198,1 pesc/km

e 08 aw

b. tarifa de pasajero
bus en la ruta troncal: 97 pesos para un viaje
expreso; 160 pesos,local; 70 pesos
componente de expreso; 30%
bus en la ruta alimentador° 88 pesos para un viaje
componente de expreso; 20%
buseta en la ruta alimentador: 70 pesos para un viaje

C. un transborﬂo gratis en el terminal de bus

706. La Tabla 10 2- 3 muestra el resultado del analisis. EL
sistema total indlca un indice suficilente de adminlstra016n sin
embargo, algunas rutas, especialmente en las rutas troncales
presentan un bajo indice administrativo menos de 1,0 debido al
sistema de transbordo gratis. Esto represénta la necesidad de
establecer una organizacién para el sistema de operacién de bus
del troncal-alimentador en cuanto a la coordinacidn sobre los
aspectos tanto operacional como financiero.
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Tabla 10 2-3 Indice Administrativo del. Sistema de Bus
de Troncal Alimentador '

fmancml coendition of alrernatwe ¢

Route  Route = Type of ‘No of Rou Bus km Oper Cost No of Psn No of Pan Tétal Rev. Ha_nageual

No. Length Bus’ -pd Trip per Day 1000 peso Transport to pay 1600 peso  Index
| 26.0 bus-a 2174 T2124.0° 26916.7 187618 280747 . 28105.5 1.014
2 29.1 bus-a 2181 637581 231945 268329 . 8223 7835.0 ©  .0.336
3 37.2 bus-a © 1808 68561.1 25587.0 . 333402  : 237668  23053.9 0.901
4 36.3 bus-a 1253 45483.9  16974.8 233409 108497 - 10524.2 0.820
21 12.1 bus 167 4280.7 2587.5 90893 - 50644 A456.7 . - 1.722
22 10.8 bus 968  10432.8 - 2908.7 71854 48000 4224.0 . 1.452
23 6.2 bus . C877 . 4197.4 1170.2 FEriva 50507 4444.8 3.798
24 5.0 buseta 1561 7505.0 1488.7 g5342 - 56223 3935.6  2.847
25 8.3 bus 1569 13022.7 3630.7 186149 119212 10490.7 2.889
28 8.7 buseta 1233 10727.1 - 2125.0 67897 23498 1994.7 - 0.939
27 5.5 buseta 3018 - 16559.0 - 3288.3 129548 - . 102020 .- 71414 2.172.
28 5.8 buseta 1002 5811.8  1151.3. 55712 25013 1750.9 1.521
29 8.3 buseta 2868 - 13068.4 3579.4 96259 T ] 241.7 0.068
]| 14.0 bus-a 795  11130.0- - 4153.7 135968 46908 4550.1 1.095
32 14.9 bus EEN) 1385.7 336.3 8257 3995, 1.6 - 0.910
EX) 8.6 bus 663  5701.8 1589.7 70369 39981 3b18.3 2.213
3 4.3 buseta - 492 2115.6 - 419.1 30099 72449 1571.4 3.750
35 5.7 buseta 546 . 3112.2 616.5 102258 . 56833 3978.3 6.453
71 14.5 bus 1250  18125.0 5053.3 156480 © 96859 8532.4 - 1.688
72 10.4 bus 859 8933.6 2490.7 63847 57058 5021.1 2.016
76 8.7 buseta 1167 10152.9 2011.3 65141 14521 3116.5 1.549
17 5.5 buseta 3123 17178.5 3402.7 139995 40384 2825.5 0.830
3 5.8 buseta 1015 5887.0 1166.2 505681 34885 2421.0 2.078
74 8.3 buseta 2927 18440.1 3653.0 97302 §7302 8311.1 1.8685
Total 297.9 34557 447732.2 . 140143.0 - 3100501 1742859 151056 1.078

—364—



10.3 Plan de Mejoramiento a Corto Plazo
10.3.1 Plan de Facilidades

(1) Parada de Bus (Paraderos)

707. ' Las paradas de bus se introducirén en las vias de clase
de colectora o en las rutas alimentadoras de buses equipéndose de
las sefiales de parada de bus. El nimerc de localizaciones parad-
eros se estima que sean aproximadamente 262.

(2) Bahia de Bus

C708. - Las bahia de bus se introducirén en las vias de clase
arterial o rutas troncales de bus y rutas prindipales alimenta-
dores. Se considera gque una bahia de bus es de dos (2) metros de
ancho y de quince (15) metros de largo como espacio normal (dos
posisiones, 20 segundos de parada, 360 buses por hora de capaci-
dad maxima). Se equiparan de anaqueles de pasajeros y sehales de
bahia de bus. Se estima que se construilrén unas 171 bahiasg de
bus.

(3) Terminal de Bus

709, Como se ha mencionado en la seccién 10.1, algunos de
terminales de bus se construirén para el mejoramiento de opera-
cién de bus en las primeras etapas de este plan Maestro. Estos
son los gue estdn en India Catalina, Nuevo Bosque y Terminal
Intermunicipal. Se con51dera gque otros terminales se construiran
en un plan a medlano/largo plazo. '

710 Para dlseﬁar los terminales de bus, estan preparados
los crlterios bésicos siguientes.

a. Uso méximo del espaclo pablico, tales como: vias o pargues,

b. Se separan las posiciones de carga y descarga,

c. Areas diferentes de posiciones para las rutas diferentes, y

d. Periodo de 2 y 3 minutos en una posicidn para carga Y des-
carga de pasajeros, respectivamente.

Se estima que el nimero de posiciones depende de la frecuencia
maxima de operaclén de bus en las horas de traflco méx1mo en cada

ruta.

711. Se decide en base al reconocimiento del sitio la adqui-
sicién de terreno para el &rea de terminal. Para los terminales
de India Catalina, Mercado Bazurto, Aeropuerto, Terminal de Bus
Intermunicipal, Bocagrande y Parque Centenario, los terrenos .
piblicos son disponibles. Para otros terminales se reguiere



adquirir los terrenos privados.

712, _' Las dimensiones principales de los termlnales estan
indicadas en la Tabla 10.3-1. : :

Tabla 10.3-1 Dimensiones de Terminales de BuSes'

T S8k Gl i ket 0 Db D MM £ ek L sy e 7w S T e e e U T D e R G Y AN MWW a2 e L A R0 L 8 e e o e

Local . Area (mz) No. de No. de Operacién Area d% Edifi—
: Posicion en Hora de PlCO cio (m
*India Catalina ~ 9.660 12,14 : 989 _ 27.280
*Nueva Bosque 19.190 11,11 1.071 o 22.300
*¥Tntr. Terminal = 4,200 3, 3 ' ‘585 7,310
Mdo. Bazurto 21.230 11, 8 B892 49.440
Bomba Amparo 32.530 6, 6 1.401 ... 25,110 -
Mamonal . 14.000 4,4 . © 333 4.500
P. Centenarlo 2.000 3,.3 . 200 25,
D. Lemaitre 2.470 3,3 200 100
Manga @ . 2.500 2, 2 136 @ : 40
Bocagrande © 1.460 2, 2 205 50
Airport -~ 500 1, 1 100 - -

v o e b e i T v e o v ¥ o o v o S S e ot T ot ot o . i o e S i T St it b o by e e e e e o s e

nota: *; a construirse en un plan a corto plazo Numero de posi-
cilones indica el numero de carga y descarga, respectiva-
mente. .

10.3.2 Plan de Mejo:amiehto_Operacional/Institucional

(1) Sistema derﬁetefminacién de Tarifa de Bus Pﬁblico

713. DATT tiene una férmula normal de célculo para estimar_
el nivel de tarifa. Es la misma férmula que se ha descrito en el
Capitulo 4, seccién 4.2.6. Si los datos usados en esta férmula
gon coxrrectos, el nivel de tarifa estimada se considera razonable'
como base para negociar y determinar el sistema de tarifa de bus
piblic en Cartagena. A fin de obtener el puesto dominante para
determinar el sistema de tarifa de bus pablico, DATT tiene que
publicar su posicion firme para este asunto y debe investigar los
ultimos datos correctos para la estimacién del sistema de tarifa.

(2) Control de la Edad del Vehiculo

714. Hay muchos vehiculos viejos de bus piblico en uso.
Basado en los datos de INTRA, unos 40% de BUS gon mas viejos que
20 afios y unos 20% de BUSETA son mas vieJos gque 15 afios. . En
general no es recomendable que se usen tales vehiculos viejos
para el transporte publico por causas de més baja eficiencia
operaciocnal, peor calidad de escape y menos comodidad de pasajer-
0Ss. ‘ :

715. S8in embargo, es muy diflCll parar el uso. de estos
vehiculos immediatemente de hoy en adelante. DATT debe preparar
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un principio legal para este asunto tomando en condideracidn
tanto la calidad de sevicio a los pasajeros como el sistema de
determinacién de tarifa. Mediante la inspeccidén de vehiculos de
cada afio y el sistema de licencia, DATT podrd mejorar la condi-
cién vehicular de transporte de bus publico.

10.4 Estimacién de Costo del Plan de Mejoramiento
10.4.1 Parada de Bus yIBahia de Bus

716. ‘Las Tablas 10.4-1 y 10.4-2 indican los costos unitarios
de construccidn de paradas y bahias de bus, respectivamente.

Tabla 10.4-1 Costo Unitario Constr
de Bus Parada (pesos)

B e ek e T o e

Item Constr. Costo Constr.
Sefial /Polo . 50.200
Pintura, etc. 25.000
Instalacidn - 8.200
Sub Total 83.400
Costo indirecto 34.760
Total ' 118.160
717. No esté'considerado la adgquisicidén de terreno en la

estimacidén de costo, debido a que se preparan lugares disponibles
para las bahias de bus dentro del derecho de paso en la via

‘arterial.

Tabla 10.4-2 Costo Unitario Constr
de Bahia de Bus (pesos)

Item Constr. Costo Constr.
Pavimento 358,200
" Paso peatones 167.340
Sefial/Polo. ' 55,267
Techo para pasajeros 309.681
Sub Total : 890.500
- Costo indirecto 371.340
- Total 1.261.840

— e e e e e e e e e o ——
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718, - 'El costo total de construccién de las paradas de bus y'
de las bahias de bus se muestra en la Tabla 10.4—8.

Tabla 10.4-3 Cost de Construccién de las Paradas de Bus
y las Bahias de Bus

Item No. de Costo Unitario: Costo Cbnstr.

Local (pesos) (mlllones pesos)
Parada 262 118.160 31,0
Bahia 171 1.261.840 215,9
Total - 246, 9

10.4.2 Termiﬁal de Bus

719. El costo del terminal de bus estd estimado referiendo a
‘log datos de costo unitario de construccidén del Terminal de
Transporte de Barranguilla. La Tabla 10.4-4 muestra el resultado
de la estimacién del costo de cada terminal.

Tabla 10.4-4 Costo de Construcciéh de Terminales .

Area Teg- Area Piso Litera csn Area Sstaci— Costo Unitario(pescs) Total Cest Costeo quuis.' G.Total

Hombre minal{p™) Total(m™) Techo {m~ ) onamiento{n”)} Piso Fosiciédn de Estac. {million) {millon) {millon)
I. Catalina 9,660 27,280 - - 126.930 - - 4.906,6 - 4.905.6
Nva Bosque 19.190 22.300 - - 126.930 - - 4.010.8 11.535,2 5.546,0
Terninal 4.200 7.310 - - 126.930 - D~ 1.314.8 - 1.314,8
Bazurto 21,230 49, 440 - - 126.930 - - 8.8%2,3 - 8.892,3
Amparo 32.5%530 25.110 16.720 - 126.930 126.930 - 7.523.5 2.602,4 10.125,9
Hamonal 14.000 4.500 6.300 4.050 126,930 126.930 11.940 2.011.0 230,0 2.291,0
Centenarfo 2.000 25 1.800 - 76.200 76.200 - 197,11 - 197,12
Lemaitre 2.470 100 1.900 670 76,200 76,200 11.940 227:.3 197,8 425,1
Hanga 2.500 40 2.250 - 76.200 76,200 - 247.2 . 250.0 497.3
Hocagrande 1.460 50 1.410 - 76,200 7T6.200 - 157,6 - 157.6
Aeropuerto ‘500 - 490 - 76,200 76.200 - .. 52,9 - 52,9
Total 109.740 136,155 29.541,2 4.865,4 34.406.6
720. Debido a la limitacidén de terreno, los terminales a

gran escala estan disefiados como terminal con varios-pisos. En
el edificlo de terminal, los estacionamientos de buses y las
posiciones de carga/descarga esté&n dispuestos con la oficina
administrativa, sala de espera de pasajeros, oficinas de compa-
filas de bus, patio de mantenimiento, kiosco, etc. Para los
terminales a menor escala, solamente el edificio de oficina
administrativa se construye junto con las posiciones de
carga/descarga con techo.
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CAPITULO 11 Transporte Acuatico
11,1 @eneral

721, La parte ceste del area urbana de Cartagéna es la parte
central de urbano actual de las actividades socio-econdmicas dela
Municipalidad, y por lo tanto el trafico se concentra en esta
drea. Sin embargo, la condicidén fisica de estar rodeada por el
mar, bahias, lagunas, lago y canales, hace dificil construir una
red vial efectiva y suficiente en este area.

722. Las vias principales tales como la Av. Santander que
cruza de norte-este y sur y la Av. Pedro de Heredia que cruza de
sur-oeste, concentran en el &rea central sin ningtna via que
conecte entre las dos. Como resultado, la gente gue tiene un
destino distinto al Area central estd forzada a viajar por el
" &rea central gastando tiempo y plata.

723. La idea del transporte acudtico fue propuesta como una
ruta de trafico suplementaria para el transporie pablico utili-
zando la via acudtico que se forma al interconectar las canales,
lagunas y bahias. Cuando el proyecto de mejoramiento del sistema
de céanosg, lagunas y cienagas sea ejectado, el cual, ademds de
solucionar los problemas de contaminacidn acuédtica tiene como
propdsitos basicos el reordenamiento urbano y el transporte.

724. En 1983 un estudio preliminar sobre el transporte
acudtico fue llevado a cabo para investigar la posibilidad de su
operacién. Basado .en el resultado del estudio OD y presunciones
preliminares de el trasbordo de viajes por tierra al transporte
acudtico se concluy® gue hay suficiente demanda para el trans-
porte acuédtico y que mas adelante se deberia elevar un estudio.

725. En el estudio realizado en 1983 por HIDROTEC, el OD de
viaje por 23 zonas en el &rea urbana fue obtenido basado en el
estudic de OD de la muestra realizado en el Area (tasa de muestra
3.6%). Porque el Area del estudio no cubrié todo &rea urbana,
fueron investigados un 75% de los viajes de la poblacién de la
ciudad. Las tablas de OD fueron hechas para viajes por transporte
piblico, y aguellos por carros particulares y taxis.

726, Usando el OD de viaje por transporte pablico, y consid-
erando el area de influencia del servicio y la diferencia de
tiempo de viaje entre el transporte terrestre y el acuatico, fue
propuesta la demanda de viaje por transporte acuatico en 1983. Se
supone que la tarifa del transporte acudtico es la misma o menos
gue la actual del transporte de bus piblico, La estimacién de
- transbordo del viaje terrestre al viaje acuatico no fue realizado
utilizando de cualquier tipo de modelo de simulacidn por computa-
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dor, como un resultado de el tiempo de viaje, tiempo de transbor-
do, valor de tarifa, conexidn con la red de bus piblico, etc.

727. Las operaciones siguientes del transpofte acuatico
fueron planeadas en laz rutas,

a. para 1la ruta ‘norte- oeste. Canal Juan de Angola ~ Laguna de
Cabrero - Laguna de Chambacu - Laguna ‘de san Lazaro

b, para la ruta sur: Bahia de Las Animas - Bahia de Cartagena

c. para la ruta sur- oeste: Canal Bazurto - Canal Manzanillo -
Canal Zona Dragada : : '

728, ‘En 1989, Dr.Hernando Sara C. lléevd a cabo un estudic de
pre-factibilidad sobre el transporte acudtico en la ‘Bahia de
Cartagena a solicitud de EDURBE. Este estudio analizé la demanda
de transporte acuatico basado en las ‘caracteristicas de OD obte-
nidas en 1983 y en los datos de operacidn en 1989 dados por la
asocilacidn de compaﬁlas de bus publico en Cartagena (ADESTRACOS—
TA). '

729. No fue investigada en detalle la estimacidén de viajes
de transbordo del transporte terrestre al transporte acuatico.

730. Fue pfopuesta_la opéradién alrededor de la Bahia de
Cartagena. A base de un andlisis financiero, la capacidad de
barco a usarse debe ser mas grande que 75 pasajeros.

731. En. cuanto al operador para este servicio, se han reali-
zado las entrevistas a varias compafiias de turismo y a individ-
uales qgue tuvieron las posibilidades de participar en los servi-
cios. Sin embargo, las facilidades tales como barcos, muelles,

lugares para estacionamiento, etc. presentan capacidades insufi-
cientes para la demanda de transporte publico.

732. Como se mencioné en los paragrafos anteriores, los
problemas para la realizacién del transporte acuatico son resumi-=
dos como sigue: :

a. La conexiéon con la red actual de buses publicos,

b. Los operadores y su capacidad para transporte ptblico,

c. Sistema de  tarifa combinado con el transporte puablico por
bus, y _ ' '

d. Cooperacidén de la unién de Compafiias de buses corrientes

cuando los servicios sean prestados por otras compafiias de buses.

733. La conexidn con la red de bus muy importantes'para el
transporte acudtico como un sistema de transporte publico porque 
su area de influencia estarad limitada sino existiera ningdn
enlace a la red de bus y la demanda para el sistema seria baja.
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Como se mostrd en las secciones previas las principales rutas de
buses corren a lo largo de los canales y bahia donde las termi-
nales y muelles para el transporte acudtico estaran situados.
Desde el punto de vista de la compafiia de bus. pGblico, el trans-
porte publico’acuatico es un servicio competitivo y sin ningin
beneficio para la Cia. es muy dificultuoso esperar una operacidn
‘de red de bus adicional para sostener el transporte acuatico.

734. Para operar el transporte acudtico como transporte
piblico, la frecuencia minima de operacién seré de dos o tres
(2-3) veces por hora. Para competir con la operacidn actual de
bus. pablico, el nivel de sevicio debe ser mas frecuente. Tal
nivel de operacxén requiere una gran inversmén en equipos vy
facilidaes tales como 4 o 5 barces con capacidad de mas de 100
pasajeros, unos muelles nuevos de pasajeros y un astilleroc para
el mantenimiento. Las compafiias' de botes de turismo no tienen tal
tipo de equipos y facllldades. Por consiguiente, si se espera gque
el servicio de transporte acuatico sea operado por el sector
privado, la recuperacién suficiente a corto plazo de la inversién
debe confirmarse mediante el anélisis financiero basado en la
demanda proyectada en detalle en caso de que no tener subsidio
-gobernamental :

735. Una gran parte de los pasajeros que usan el transporte
acudtico tambien usaran el transporte pablico de buses, en el
trajecto de sus viajes entre su origen y destino. En caso que el
pasajeroc pagara uh tarifa cada vez que canmbie de modo de trans-
porte, la tarifa total llegaria a ser mnas alta, y 1la demanda del
'transporte acuatico decrecerd a pesar de la reduccién del tiempo
ofrecida por este sistema acuatico. De ahi, que los nuelles para
transporte acuético sean localizados cerca a los puntos de enlace
de la red de bus pioblico y también un sistema de tarifa competi-
tivo combinado con las tarifas de buses seran tomadas en consid-
eracidn.

' 736. Como se ha explicado antes, la cooperacidén de la parte
de operadores de bus'pﬁblico es muy importante para la realiza-
cidn de servicio de transporte acuatico. En espera de su coopera-
cién para la operacion de transporte acuético tales como el
empalme con la red de bus, sistema combinado de tarifa, etc, y
los beneficios socio-econdmicos y también financieros, que
resulten de la operacién. de transporte acuético, deben compar-
tirse con los operadores de bus publico.

11.2 Red y Brea de Servicio
737. Basado en los resﬁltados de estudio previo, estan

propuestas las tres rutas de Area Bahia, Centro-Mamonal y Canal.
Considerando la accesibilidad a las rutas de bus pGblico y a las
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zonas comercial/ residencial/ industriai y turistico, varios
lugares para los terminal de barco son seleccionados. '

738. Sin embargo, desde 1a tabla de OD de pasajeros de bUS'
publico en 1991, se puede encuentrar que la demanda para la ruta
Centro-Mamonal es muy poca en actual, y gque la operaclén de ruta
Mamonal debesa posponesta hasta el desarrollo del area sur de
Mamonal.

" 739, ~ Por otra parte, como la demanda entre el Centro y
Mercado  Bazurto es bastante grande, fue examinada también 1la
operacién de esta ruta. La Figura 11.2-1 muestra las rutas de
operacién para el transporte acuatico investigado: en la etapa
preliminar, por ejemplo a partir de- 1995.

740. L.as rutas del érea de la. bahla la operacién tipo viaje
redondo,_alrededor ‘de Bocagrande -. Castillo Grande =~ Bosgque -
" Mercado de Bazurto - Manga fue prevista primero.ﬁ Sin embargo,
considerando la realizacidn de las mejoras del canal, dentro de
algunos afios, cuando el transporte acuatico. seré abierto para el
pablico, la operacidn tipo piston entre la Indica Catalina -
Bocagrande - Castillo Grande - Bosque - Mercado de Bazurto esta
investigada. La Tabla 11.2-1 muestra la ruta y sus terminales.

Tabla 11.2-1 Rutas y Terminales

Com e et e ek Ak e A o o R W T WD e S e T M M e W WD MR M e Ae W pm R e B SR A S e L e R WA R AL AN W P et G e e e e R

. .Ruta : '

No. Rta. Area Bahia Rta. Centro  Rta. Canal Rta. Mamonal

1 1India Catalina Los Pegasos Olaya Herrera Los Pegasos

2 Bocagrande . El Bosque Boston - Albornoz

2 Castillogrande Mercado Bazurto La Maria Planta de Soda

4 El Bosque Santa Maria Pasacaballos

5 Mercado Bazurto - San Pedro

6 ' Marbella

7 India Catalina

8 Barrio Chino

9 Mexrcado Bazurto-

A WL AN Bab Aot S WG W X AL N R S MR AT b e e e T R WEL W W G Gre b ek 2 vy e A AU B U b b e e T Tee e D W S b 3 ek e e e e A ST R S b e

nota: Las terminales marcadas son en la etapa preliminar.

1) Ruta No. 101, Ruta de Area de Bahia

741, Este es una ruta de tipo local que pasa y toca 1os
Jugares de turismo, negocio, comercio y centros administrativos
de Cartagena. Saliendo de India Catalina, pasa por Bocagrande,
Castillc Grande y El1 Bosque, y termina en el Mercado Bazurto.
Vuelve en la misma ruta.
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2) Ruta No. 102, Ruta Centro

742. Esta es una ruta de tipo expreso con una sola parada en
ElL Bosque, saliendo del Centro (Los Pegasos) llega al Mercado
Bazurto. Tiene como objeto juntar los pasajeros entre el Centro y
Mercado Bazurto, incluyendo el transbordo del sevicio de bus
publico debido a menos tiempo de viaje.

3} Ruta No. 103, Ruta Canal

743, Esto es una ruta de tipo local gue ofrece el sevicio
para los residentes que viven a lo largo del canal y de Ciénaga
de la Virgen, gue conecta el Centro con Ciénaga de la Virgen.
Saliendo de Olaya Herrera, limite Este de la Ciénaga de la Vir-
gen, para en los siete terminales de en el camino vy llega final-
mente al Mercado Bazurto. Vuelve en la misma ruta. En la etapa
preliminar, la operacidn egté programada entre el Mercado Bazurto
y Santa Maria.

744. Hay muchos obstaculos en el curso de navegacidon de
rutas de operacidn, tales como escollos, pilas, areas poco pro-
fundas cerca de playa, etc., La colocacidn del cursoc de navega-~
cién requiere una investigacidén cuidadosa.

745, La Figura 11.2-2 muestra la red de servicio en el 2010,
la cual incluye la introducciédn de la ruta de Mamonal ¥ la exten-
cidén de la ruta de Canal desde San Pedro hasta Olaya Herrera en
la red preliminar de transporte acuatico.

11.3 Pronésticos de 1a Demanda
11.3.1 Metodologia

746, Para la estimacién de la demanda de pasajero por trans-
porte acudtico, es empleado el siguiente método.

a. Pasajeros OD de buses piblicos en 1991 y en el 2010 es usado;

b. Pasajeros dentro de un radio de 500 metros alrededor del
terminal, lo que significa una distancia caminable, esté
considerado tener la prioridad de usar el sistema de trans-
porte acudtico sl su red estd disponible para su 0D,

¢. Combinande 1los anteriores dos pasajeros 0D, es creada la
estimacidén de la demanda para los pasajeros del transporte
acuatico.

d. El sistema de red combinando el sistema de transporte acuati-
co con la red de bus piblico corriente es hecho por la simu-
lacién calculada.

e. Usando el anterior pasajero OD y la red de pasajeros pabli-
cos, 1la simulacién calculada es llevada a cabo teniendo en
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consideracidn los niveles de la tarifa de bus ($120 por cada
recorrido) y el valor en tiempo ($78.00 por hora).

f. El factor variable de transferencia por tiempo y distancia,
es usado para la estimacién final del numero de pasajeros de
transporte acuatico.

747. ~ El diagrama de flujo de previsidén de la demanda de
transporte acuatico estéd seﬁalada en la Figura 11.3-1.

Establecimento del Area
de Influencia Axea Directa
( circulo con radio de 500 m )

Tabla de OD
: . { para Pasageros
Sub-~division de Zonas en Bus Pablico
N en 1991 .y 2010

Busqueda del Tiempo Minimo de Viaje por Ruta

Red con Transporte Red sin Transporte
Acudtico _ Acuatico

Diferencia de Tiempo en la Ruta
T (por Bus - por Bote)

b -
Tabla de OD de la Demanda
para el Transporte Acuatico

Curva de Diversion .
Transferencia para . b
Transporte Acuatico:

Tabla de OD para Pasajeros
del Transporte Acudtico

Figura 11.3-1 Diagrama de'Flujo de Previsidn de demanda
de Transporte Acudtico

748, Para otra parte el siguiente supuesto sobre la Tasa de
Diversion estd preparado (referlr a la Figura 11.3~ 2),

a. a1 T < 0 entonces R 0 L . _ R
b. 81 T »= o0 entonces R = 1.0/(1+exp{-0.05 T + 0.873))
donde; T: diferencia de tiempo de viaje en minuto
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Cuando la diferencia de tiempo es de 30 minutos, la tasa de
derivacidén se supone 65% y 90% para 60 minutos. La diferencia de
nivel de tarifa se convierte en el tiempo, usando el valor de
tiempo de $78 por hora. '

tasa de derivacién (%)

Liverslon Rote
(%]

100
B

Minutei
Time Oitference

_ : : nota: c¢;diferencia de
Diferencias de Tiempo (minute) tarifa
Figura 11.3-2 Curve de Tasa de Diversidn

11.3.2 Resultado de Simulacién

{1) Red de'Servicio:éin'Mejoramiento de Servicio de Bus

749. Las Tablas 11.3-1 y 11.3-2 presentan el resultado de
simulacién de computador sobre la demanda de trafico de trans-~
porte acuatico en el 1991 y 2010. La red de bus piblico en 2010
se supone como la del sistema de operacidédn actual con introduc-
cidén adicional de algunas rutas nuevas en las vias implementadas,
y sSe supone también la operacidn de la ruta de Mamonal y la
extensidén de ruta canal.

Tabla 11.3-1 Demanda para Transporte Acuatico

1991 2010 2010/1991
Volumen de Pasajeros 33,076 60,128 1.82
en DIA solamente o
Demanda Potencial(desde
condicién de T »>= Q).
Bote 28.499 124.637 4,37
Bote + Bus 14.313 47.237 3,30
Total. . .- 42,812 171.874 4,01
Demanda Deverse para Bote
" Bote 15.815 58.132 3,68
Bote + Bus 4.822 . 19.239 3,99
Total 20.637 77.371 3,75

i ASA S N R B R W o W MM KD AR T T e mm e i A S8 dmi S LA A N am i e A e e A e N e e e e e e —
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Tabla 11.3-2 Asignacién de Pasajeros cada Ruta

n-.--“w————-—u“ﬂ"n-“w-m--n“h-wlﬁ—mm“ﬁ‘-qh&ulﬂ&uuu-..-—-n—“n-‘--nn-'-l

Seccidn Eico

. No. Ruta .Pns No.Total
: 1691 2010

Pns No.

1991

2010

e mp e e e e A A B MRS A MRS S TR b Gl i s G ek S Bk G ML AT Lk M S LG DEA G B LR AGE S MR L MR A R WS B LR WS S e me O

17,199
1 23.047
10.988

ot TR T e O m ( Tr i ey mn m Tam rma o b ke e tae e o rmm tm ek s o = = = = ar e dm e o ———
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nota: Nﬁmero de-pasajeros en horas pico en una sola direccidn.

{2) Red de Servicio con Mejoramlento de Slstema de Operaclon de

de ruta de Canal en el 2010,

Busg

Usando ODs de pasajero publico de 1991 y 2010 y la red
de transporte acuatico con la ruta de Mamonal y con la extensién
la demanda de transporte acuatico
fue analizada. En este caso, la red de bus piblico en el 2010 se
supusc como la del sistema de troncal- alimentador.
estd sefalado en las Tablas 11.3-3 y 11.3-4,

Tabla 11.3-3 Demanda para Transporte_Acuétiqo

1991 2010 201
Volumen de Pasajeros  33.076 60.128
en DIA solamente
Demanda Potencial(desde
condicién de T >= 0) o
Bote 28.499 83.618
Bote + Bus 14.313 1.684
Total 42.812 85.302
Demanda Diverse para Bote
Bote 15.815 38,419
Bote + Bus 4.822 688
Total 20.637  39.107

...-.-...........-.-_......-......-...-..m....-.......-.-...._.-._..........__..._..-u-——.—-....--........,...._..._._.._._.

No. Ruta Pns No.Total.
1991 20l0

Pns No.
1991

Seccidn P
2010

ico

B e e e e e e e e T T e I e T Oy gy R —

11.814
1.598
5.736
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751, La camparacidn entre 1os resultados de la Tabla 11.3-1
y 11.3-3 indica lo sigulente.

a. La demanda de transporte acudtico depende del progreso de
‘mejoramientos de la red vial y de la operacién de bus
publico. _ _ . :

-b. La demanda de +transporte acuatico aumentard de 39 mil a 77
mil, cuande no se mejora el sistena de operacion de bus.

C. Si no hay nungln mejoramiento en la red vial ni en la opera-
cién de bus, la simulacién de computador indicard que la
demanda de  transporte acuétlco sera aproximadamente de 134
mil v1a3es por dia.

11.4 Seleccidtn de la Diménsién de Botes
11.4.1 General

752. Para determinar el tipo y tamafio de barco a usarse en
el transporte acudtico publico, hay muchos aspectos a examinarse
no solamente desde el punto de vista técnicd sino desde el punto
de vista tanto de seguridad de pasajeros como financierod.

11.4.2 Criterio de Disefio

753. Los siguientes criterios de disefio para la determina-
cion del tamafio de botes son considerado:

1) Capacidad'de Pasajéros
Con el fin de analizar la relacidén del costo - capacidad son
examinadas cinco clases de capacidades: 50, 75, 100, 200 vy
300 psn..

2) Velocidad maxima de operacidén
10, 20, 30 y 40 nudos por hora son examinados.

3) Condiciones de ingenieria
a. Material de la estructurada del bote: fibra de vidrio plas-
tico reforzado.
b. Forma del bote: tipos de un solo casco y catamaran
¢. Relacidén de dimensidn principal:
longitud total/anchura mdxima <= 7
anchura maxima/profundidad <= 4
d. Estabilidad:
Centro medio a su capacidad llena >= 1 metro
Borde libre a capacidad llena >= 0.7 metro
Borde libre a capacidad llena sobre un solo lado<= 0.2 metro
Angulo inclinado a la capacidad total sobre un solo lado
= 10 grades
e. Tipo de maquina principal:
Tipo de m&quina diesel, considerando la seguridad, durabili-
dad y el costo del combustible.
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Espa01o de pasajeros: . S
todo tipo de sillas, o. 5 mts de ancho y 1 1 mt de altura . un
pasillio de 0.7 mts. :
Entrada/salida

" Dos lugares para‘capacidad de pasajeros de menos de 100 pns

Tres lugares para capacidad de pasajeros de mas de 200 pns
Capacidad del tanque del combustible:

120% de 1la cantidad necesaria para “1la operacién de 11
horas, 200 litros por unidad. ;

. Equipos v ajustes'-

Ancka, cuerdas, equipos de seguridad ¥ herramlentas, luces
tripulantes, sistemas de informacidn, etc. total de  peso

0.25 toneladas,
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11.4.3 Procedimiento de Disefio de las Principales Dimensiones del
Bote '

754. . La Figura 11.4-1 muestra el diagrama de flujo. FEn este
diagrama, los valores de la capacidad de pasajeros, largo de
proa/ de popa, cabina y peso de la borda son fijados en una
constante, y los valores de horas maximas de operacién continuas
, numero de asientos transversales, profundidad y potencia de la
maguina son examinados totalmente en las condiciones de diserio.

Discription
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Length of Fore, [jFixed input Data ) L Calculated Result
Att 8 Cockplt .
Bulwork Hoighy [__Jauernative Inpw Data 7] Judgement
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Figura 11.4-1(1) Diagrama de Flujo para las Dimensiones del Bote

—381—



Hs = Bulwork Height

Dws 1 : : : D = Depth
N (“)w?ujgr B_mﬂ: Portlof Wa.ter'l__inelwidt_h_;
{Woter Line Width = Bw:+Bw1 =2 8w )
_ d ‘= draft . '
T Fr1T sy o S
Hs F = Freeboard

BL.

Bwi

=
=
1
. = .
5
o.%'
. 'i
-—
0
£
Ii‘
o

L - : WATER LINE

|

B.L.

Alg. : o
ﬁ Length of Water Line

Longitudingl Seat Quamity -8 o
/ /_(’_'Trunsverse Seat Quantity = &

<.

1
L

HH HEHEHHE TEHTTS
I

{

M) O

'REEEEE 0Ty

La ] Lps | 4] ~— Lpz Lee ' Le ‘ LE
. L iy
Overall Length s= 100
La = Length of Aft Leax _ .
Lpi= Part of Length of Passenger Space (Length of Exit = Ler+Lez )
L.pz= # Lec = Length of Cockpif
(Length of Passenger Space = Lpi+Lp2) Lr = Length of Fare

Lerz Part of Length of Exit

Figura 11.4-1(2) La Ilustracidn de las Dimensiones del Bote.
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11.4.4 Resultado de Disefio

755. La Tablas 11.4-1 v 11.4-2 muestra los resultados de los
trabajos. de diseflo para las dimensiones principales del bote, el
costo del bote por capacidad de pasajero y el costo de operaclén
de bote por tipo de un solo casco y catamaran, respectivamente.
También incluye el costo de la construccidén del bote inicial-
mente. : : :

756. La Tablas 11.4-3 y 11.4-4 muestra el costo del bote por
cada capac;dad de pasajerc y el costo de operacidn- del bote para
tipos monocasco y catamaran por cada pasajero/ milla nautlca
"respectivamente. Basados en esta tablas ambos costos -de bote y
costo de operacidén decrece a medida que aumenta la capacidad de
pasajero.

11.4.5 Seleccidn del Tamafio del Bote

757. Como se muestra en la Tabla 11.4-3 y 11.4-4, el mayor

tamafio del bote v baja velocidad de operacidn, es mejor para
operacién desde el punto de vista econdmico. Sin embargo, la

_aCtual operacidén tiene la restriccidn fisica y las condiciones

operacionales de cada ruta tales como cantidad de demanda, fre-
cuencia de servicio, condicién del canal de navegacién y distan-
cia de la ruta. Por lo tanto, el tamafio del bote actual estara
decidido considerando tales condiciones.

(1) Bote para Ruta ‘de Canal

758. _ E1l ancho del canal esté& planeado para ser mejorado en
30 mts. Por lo tanto, la longitud total del bote capaz de girar
debe ser menor de 20 mts. Y también la rapidez de la operacidn es
limitada para no formar un colapso en el banco del canal causado
por altas olas. Suponlendo 20 metros de longitud de linea de
flotacién de barco, el numero de flude de velocidad operativa es
menos de 0,326, gque significa la gama de baja onda por navegacién
de barco, es de 8,9 millas marinas por hora.

V = 0,326 x (20 x9,8)1/2 x 1,944 = 8,9 kt

759, Bajo estas condiciones, la capacidad de pasajeros seré
de menos de 100 pasajeros. Desde el punto de vista econémico, el
‘tipo de bote de un solo casco es mejor, sin embargo su superiori-
dad no es mucha y su estabilidad es inferior al de tipo catama-
ran. De alli por investigaciones anteriores siguiendo dos tipos
de botes que se muestra en la Tabla 11.4-5 son usados.

Tipo de Catamran: Capacidad; 75 o 100 pasajeros



Tabla 11.4-1 Resultado de Diseﬁo de Bote(Tipo de un Solo Casco)

(m‘t(}tlﬂ.l. 1 ' ) " . '
.o of Passenger - - {0 PASSIMGERS. el 078 PASSENGERS T ). U 100 PASSERGERS
o i Bost " Speed (KT} (0 O T 1 R T T O O T O 1 0 O O T (1 )
1 L’“Su‘ overall * loa (e} (011470 412,40 312.50 112,50 319,10 515,80 115,80 115.88 115,60 119, 10 £19.10 119, 10
i .
3
i
§
8
21
i
13
i0
ii
12
il
i4
15
17 | Ereebosrd in Inclining .
il Cost{Hiltion Pesos} . : [ 1. o F
(Wh'Bo)e8 fﬁ_?i_ﬁ__"ll‘ﬁ 92.41229.2 | 1084 7 96.4 | 1056 | #14.4 {152, 0 |123.2 1130.0| §30.9 ] 134.8 { 158.0 { 141.2
Frgine Cost{Rilillon Pesos) : : 1 : I
SRPD. 151 12.8| 4.7 |287.8 p342.0{690.5 | 11.2 | 100.0 | 267,5 | 860.7 |532.6 | 14.8 [101.3 | 245.8 | 607.5 [ 451.3
Raat Cost{(®illion Pesos) } - d a LLLA N kLTS
W11 *Engine 80.4§146.3 1 69.2 ps71.2 [ 798.9 §108.0 {205. 5 | 382.0 30127 [655.8 ] 144.8 1 2313 {3617 { 765.6 | 592.0

Boat Cost for One Pesswscr(ﬂlll Pesos) o - . ] R
Bost Cost-Buster of Passenger 1.8) 293] 70015142 115.98¢ 1.44) 274 5.09)ia.50) a74) 1.45) 2ar]- 82| v.56) 5.93

7.0 Cost for 1PelNautical Miletlesos) i E o B ( . R B _
£o5HP/ (Ro. of PassengertSpeed) 3.64110.59 |27.20 365,99 148,94 ] 2107 5. 45| 16.86 {40.67 [25.169 2,10 218} 106632852 ]|16. 0

HONOHULL -2}

LBo of Passenger  f 00 PASSENG) o
T Boat Seeed (kD) 10 ; B ]
Tength overall  Lom (&) {3300 {33.00 {3568
Bresdth eaxime Paax (o) | 580

{ Bepth S TLAe ] 1S3 LS

drait w | o
‘| Fuil load dispiacement Afull (0 15279
Ingine horsepover S  (ps)

Loadlns fuel oit

Hc!aunler helghl -
Freebosrd ™ F
incllnnlion : g

17 | Frecboard in linciining ™ 77w}
vkl Cost{diilion Pesos)

)
]
?
1
4
S
3
7
8

8
io
i
iz
13
1
i
i6

(81%0) #8 305.2 | 06,8 9100 [ 31,4 | 312.4 F 4635 | 452.6 | 4636 {469 2 {455.2
faglne CosL{Mililion Peses) 1 T

SIPeD, 151 9.8 {1156 |289.0 1564.7 [505.2 § 106 | 143.5 | 1701 | 709.3 | 630.3
faat Eoek (Mi111on Tesos) : K . .

InllIngline J15.0 1426.4 [590.0 5881 1 [R12.6 F474.2 [ 602.2[832,7 §i63.5 D 104.5

Poat Cost for One Passenger (Wiil. Pesos)] - - . "
Boat Cost-Mumber of lassenger 1,581 2.13] 300 ) 4.40f 400 fF ns8) 202 298] 90| 2e8i
F, 0. Cost for 1PriNautical Mile(Pezos) )
C+SHP/(No. of PassengersSpeed) 0.70) 424 5. 83j10.08} 8,958 0.50] 3.9 581 m22] 735

Note: The oparatldn speed and passengar capacfty consfdered in am:alysin vwere: gset taking fnto
conalderation the poseible range of boat operation. Actual selection of these iasuea were
made based on the local conditions of the navigation channels.



Tabla 11.4-2 Resultado de Disefio de Bote (Tipo de Catamaran)

FCATARARAR~1)

Ro. ‘of Passenser i dY PA&‘?E”GERS T TSRS T iO0 PSS
CPoat T Specd () N RO NV T e 1 A )
Length overall  ~ ~loa - (a) [12.50 |12.50 | 12,50 | 12.50 {12, 50 §15.80 1 13.80 (15,80 } 15, 80 ) 1. 86 | 1.10 11310

E

Full joad displazement ATull (1)
Enxme %mstmr . R
Loadin,g fuel oil

OB D L Dl e

14 Dictocenter heighl B4
i§ [ Fresboard
15 lnclmahon__” 2 A
17 | Freeboard in inctining . (%]
i1 TostMiiiion Pesos) . , 1
(FheBo) o8 . Isnz2] 70.0) 740 (100.4{ 78.6i00.8 10321080 [124.0 [ 112.0 [ 138.8 | 141.2 1 146.8 | 160.4 | 150. 8
ngine Cost{iiilion Fesos) e : . _
- Sl 151 17,2} 89.8(239.8 0136.0534.5] 15.8) 98.6p256.2 {732.5{436.0 | 15.4 [ 107, 4 |262.1 | 615.5 [475.2
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- Il Engine 854 )159.8312.8 posb 406133 | 117.6 J 2018 §364.2 | 856 5 {608.0 [ 154. 2 [ 248.5 | 408.9 J 775.9 | 625.0
Poat ,,osl for Dne Passenger (Mill: i‘esos) ; : ’ -
- Boat Cost=Husber of Passcnger LI3] 3.20| 6.28 124,73 | 12271 57| 2691 4.86 [f1.42] 8. 11| L5471 2.49) 400} .76 6.25
F.0 Cost for iP+ifautlcal %ile{Pesos) | ' _ . ' : :
CoSIP/ (Mo, of PassengersSpeed) - 4,88 {12, 7412266 180,51 {37,887 357 | 9. 32 |16 14 |24 61 F23,44% 2. 180 7.61 [12.39 121681 [16. 84

{CATAMARAN-2]

e of Tamsenser UL T I s‘hssncms _ . 00 PASSLRGLRS
AL T - o TS s L S
Length overall  loa (s} 133.00732.00 .3.?:.%."?..
Breadih paxisn " paax (a)
bepth LN
drall d m |

full ioad displacement Afuli {0
ingine horserover S Tles).
Loading fuel oil RGN
Fuel oii tapacily m .

’funbcr ol seal.s(lransv se} )
-fi0 | ccatinuous tost operating tise (b
il weight’
Dulllltlng“

i et TV L de | B

] lrectoard .
13 Inclinallm N
i7 [ Ereeboard in inclining

il Costi¥illion Pesos)

{(MrBo) +3 o 358.0 | 953.5 ] 375, 5 | 9948 | 3620 [ 551, 5 | 550. 4 1 978.9 | 07,6 | 588.4
fngine Cost(Rilllion Pesos) : . .
_ SHPBE5Y : 10.0[135.1 1334.5 [669.8 1589.7 | 12.17]165.5 {437.9 | 853. 2 | 764. 5
Boat Cost{Killion Pesos) B : . i - -.

1l Englne 3699 ) 498.7 | 710.1 JoeA. 5 | 9717 §563,7 1 725.9 bne. 7 Ao 8 pose. 9

Boal Cost for Dne l‘assenser(ﬂill Pezos)] : R 1 .
Baat Cost = Nunber of Passenger 1.85) 2.48] 2.550 5,321 4.86) 1.88 ) 2.42| 3.09] 4871 4.5
F.0.Cos! for. 1P+ {Rautical Wile(Fesos) : . : )
C2SIP/ {Ro. of Passenger'SPeed) 0.78] 4791 7.90 1187 110.45] 0.57] 3.91] 5.99]10.08 ] 5.00
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Tabla 11.4-3 Costo de Construccién ¥ Operacién de Bote
(Tipo de un Solo Casco)

MONOHULL : Boat Cost for One Passenger(Mi]lion Pasos)

50

15

200

No of Passengers 100 300
10 KT 161 1. 44 1.45 1.58 1.58

20 KT 7.93 2. 74 2,31 [ 2,13 .02
30. KT 1. 60 5.09 3,821 3,00 2,18

40 XT(1) 51. 42 13. 50 7.66 4.41 3.90

g 40 KT(2) | 15,98 8. 74 5. 93 4.09 3,68

" MONOHULL: Fuel oil Cost for One PassengerOne Nautical Mile(Pesos)

No of Passengers - 50 75 100 200 300

8 10 KT 3. 64 2. 11 2,10 0. 70 _0.50
20 KT 10:59 9,45 17,18 . 424 ' 3.39

- 30°KT | 2120 16, 86 11,66 6.83|  5.83

40 KT(Q1) 165. 99 - 40. 67 21,53 10,01 8.27

. 40 KT(2) 48, 94 25. 16 16,01 8. 95 7.55

40KT(1) :Continuous operating time is as same as another {11 Hours)

40XT(2) :Continuous operating time is Different from another {4 HourS)

Tabla 11.4-4 Costo de Constru001on Yy Opera016n de Bote

(Tlpo de Catamaran)

CATAMARAN: Boat Cost for One Passenger (Million Pesos)

No of Passengers

50

300

5. . 100 200

10 KT 1.13 1.57 1. 54 1. 85 1. 88

20 KT 3. 20 2,69 249 2. 49 2,42

30 KT | 6. 28 4.86 | - 4.09 3.55 3.39

40 KT(1) 24. 13 11.42 1 1.8 5.32 4.81

0 K1) | 12,27 8.11 6. 26 4. 86 4,51

CATAMARAN: Fuel oii Cost for One Passenger*One Nautical Mile(Pesos)

No of Passengers: 50 15 100 - 200 300
10 KT {.88 8. 117 2.18 0.78 | 0. 81

20 KT 12,74 9,32 L1610 §.79 3. 91

30 KT 22. 66 16,14 12. 3% 7.90 6.90

40 XT{1) 80. 51 34. 61 T 2L 81 11,87 10. 08

£0 KT(2) 31, 88 23. 44 16. 84 10. 45 9,03

40KT{1) :Continuous operating time is as same as another{1i flours)

46XT(2) :Continuous operating time is Different from another(4 lours)
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Tabla 11.4-5 Tamafioc de Bote para la Operacion
de la Ruta del Canal

e e A b G M e dem e e e T T T T WL TR WA WS ST A LA WL WA R A ekl W G O e CER L B AR W G e e e e e e -

Tipo de Bote Catamaran Catamaran
Capacidad Persona 75 100
Longitud Total 15,8 m 19,1 m
Breath Maximum 5,8 m 5,8 m
-Profundidad 1,46n 1,54m
Waterline Length 14,5 m 17,8 m
Velocidad Operacidn 7.6 kt B,4 kt
Engine Power 111 ps 102 ps
Costo Bote(millon 8) 117,6 154,2

-fuente: Equipo de Estudio

(2) Bote por Ruta de Area de la Bahia y Ruta del Centro

760. En estas rutas la condicién de la operacién de baja
- velocidad y capacidad mayor de pasajeros parece ser adoptado.
'S8in embargo, la velccidad de operacidn baja trae frecuencia de
gervicio baja y servicio de competencila menor con la operacién de
bus piblico. Tomando en consideracién la rapidez de la operacién
'competitiva con el bus publico entre el centro y el mercado
Bazurto, la velocidad de operaciOn méxima de bote deberia ser mas
de 20 nudos

761. . La longitud total 38 5 mts del bote de 300 pasageros de
~capacidad es demasiado grande desde el punto de vista de manejo.
For consiguiente los gsiguientes botes (ver Tabla 11.4-6) estén
seleccionados poxr otra investigacidn:

Tabla 11.4-6 Tamafio de Bote por Operacién
de Ruta del Area Bahia y Centro

Tipo de Bote ' Catamaran Catamaran
Capacidad Persona 100 200
Longitud Total 19,1 33,0 m
Breath Maximum : 5,8 m 5,8 m
Velocidad Operaciodn 20 kt 20 kt
Engine Power 711 ps 895 ps
Costo Bote(millon &) 248,6 498, 7

S i i i A e e i e A Mk e sk ek sl s med e ST M M DN R I A S NS W R Gl S W S e e TR WD wEn ree e

fuente: Equipo de Estudio
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11.5 Sistema de Operacitn
11.5.1 Frecuencia de Servicio

762. El horario de operaci6én dél transporte acudtido es de
15 horas de 6 AM a 9 PM igual al horario de operacidn del bus
publico. En la ruta de la bahia y ruta del centro, después del
- atardecer serd necesario decrecer la velocidad de operacién (10
nudos) para la seguridad de la navegacion

763. ~ De los analisis de la demanda, el numero de pasajeros
maximo diario de seccién de cada ruta esta dada. Asumiendo la
proporcién en las horas pico del 8 %, la frecuencia de operacidn
y nuamero de botes necesarios es estimado como se muestra en la
Tabla 11.5-1 (Usando;la demanda de 1991).

764, En adicidn a este anélisis, el numero de operacidon sera
determinado considerando el nivel de servicio comparado con el
‘servicio de bus corriente. Para los pasajeros, los. 1ntervalos de
operacién largos, es una oportunidad menor para su usos. De alli,
que el sistema de dos. operaciones minima por hora esta con51der—
ade.

Tabla. 11.5-1 Frecuencia de Opéracién vy Namero Requefido de Boteé

No. de Ruta 101 102 103
Demanda Max. Psn 3.580 - 2.478 4.185
Demanda Pico Psn 286 . 198 . - . 335 :
Capacidad Psn 200 100 - 200 100 100 75
Frequencia/hora 1.4 2,9 1,0 2,0 3,3 4,5
Tiempo de Transbordo : -
Max. (minuto) - 43 21 60 . 30 19 14
Longitud de .
viaje (k.mile) 11,17 8,40 _ 13,49
Velocidad Operacidn ' o o
Promedio(kt) 14 14 14 14 7 7
Tiempo de _ - '
Viaje (minuto) 48 36 ' 116
¥Frecuencia de . .
Operacidn/hora 2 3 1. 2 4 ‘5
Frecuencia Actual 2 3 _ 2 2 4 -5
Frecuencia/dia 30 38 30 _ 30 50 62
No. de Bote 2 3 P 2 7 - g

nota: Basado en el pronostico de la demanda.

11.5.2 Organizacidén Administrativa y de Operacién

765, Esta propuesta la organizacidén compuesta de las sec-
ciones siguientes:
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Seccién administrativa:
Funcidén: control de operacion, control financiero,
. radministracion
Seccidén de Operacién:
Funcién: operacién, comunicaclén
Seccidn de sexrvicio a clientes:

Funcidn: venta de boletos, guia, ventas, manteniento de la casa
Secci6én de combustible y mantenimiento: _ '
Funcidn: mantenimiento, suministros, almacenamiento de

combustible :

766, Ls escala de la organizacion varia conforme al tamafio y
nimero de barcos y nimero de terminales.

11.5.3 Venta de Boletos y Sistema de Embargue/desembarque

767. Los puntos siguientes se consideran para el sistema de
embarque; '

a. lista de pasajeros a bordo
b. venta de boletos,y

c. cobro de tarifa.

{1) Lista de Pagajeros 'a Bordo

768, La lista de pasajeros es muy Gtil en caso de accidentes
.y para el analisis de registro de operacién. Sin embargo, esto
no. es un sistema indispensable (referir al sistema de transporte
acuadtico en Londres). Para el ahorro de costo y el sistema de
enbarque simple, la lista de pasajeros no es empleada.

(2) Venta de Boletos

769. . No es recomendable la preparaciétn de los boletos en el
terminal de clase C porque se necesita un alto costo para estas
operaciones. Pero, es 0til para evitar errores en cobro de
tarifa. Por eso, 'en los terminales de clase A y B, se adopta el
sistema de la venta de boletos.

(3) Cobre de Tarifa
770. Hay tres sistemas para cobrar la tarifa;
a. antes de embarcar,
~b. después de desembarcar, y
c. & bordo.
Los dos sistemas primeros'requieren el tefminal de tipo cerrado.

Por otra parte, el cobro de tarifa a bordo es muy dificil de
ejecutar para un gran namerc de pasajeros.
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771, Se propone el sistema SigULQHtB de cobro de tarlfa,

Terminal de clase A y B Terminal de tipo cerrado venta de
boletos en el terminal v el cobro antes
de embarcar

Terminal de clase C : Terminal de tipo abierta, venta de
- ' boletos a bordo y el cobro antes de
desembarcar . -

11.6 Plan de Facilidades

772, o Para la operacidén del transporte acuéatico, muchas
clases de facilidades serén invertidas en tierra asi como-en la
bahia/canal. En la bahia y canal, el faro se 1ntroducira para la
navegacién nocturna (unas 11 localizac;ones) :

773, . En tierra, se reguieren las facilidades siguientes; '
a. terminal de barco,

- b. pontdn o muelle,
c. suministro y almacenamiento de combustible Y

d. patio de mantenimiento.

(1) Terminal de Barco

774 . Para determinar el tamafio del terminal, es necesario
planear su capacidad para un periodo a largo plazo. Por esta
causa, se estima el nimerc de pasajeros gue pasaran por el termi-
nal en el 2010. La Tabla 11.6-~1 presenta el nimero de pasajeros
para cada terminal ~

Tabla 11.6-1 Nomero de Pasajeros de Terminales en la 2010

No. Terminal - Nombre ‘No. de Pasajeros
1 Castillogrande 2,100
2 Bocagrande 5.100
3 Centro 14.300
4 india Catarina 8.400
5 Marbella : 2.900
6 San Pedro 2.400
7 Barrio Chino 2.800
8 Mercado Bazurto 6.900
9 El1 Bosgue 1.500

10 Santa Maria 4,200
i1 Boston 500
12 Olaya Herrera 1.000

Fuente: Equipo de Estudio
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775. Con el propédsito de planear los terminales, estén
considerados tres niveles de capacidad:

a. Clase A: Centro, India Catarina y Mercado Bazurto

b. Clase B: Bocagrande, Marbella, Barrio Chino y Santa Maria

¢. Clase C: Otros
776. La. capacidad proyectadé.para pasajeros es como sigue:

a. Clase A: 15,000/dia, 720/hr
b. Clase B: 6,000/dia, 290/hr
c. Clase C: 3,000/dia, 145/hr
Nota: proporcién de horas pico méximo 8%,
proporcidén de direccidn 60%

777 .  Se estima aproximadamente el nimero de pasajeros que
esperan en el terminal por la suposidén de la frecuencia de opera-
‘ciétn de barcos. En el terminal de la clase A, la frecuencia de
operacién es més de 3,5. En el terminal de la clase B, es mas de
2, vy en la clase C, es también mas de 2. Por lo tanto, se deter-
mina la capacidad de terminal para pasajeros como siguen:

a. Clase A: 210 pasajeros
b. Clase -B: 150 pasajeros
¢. Clase C: 80 pasajeros

(2) Muelle
778. Estén cosiderados dos tipos de muelle son considerados
dependiendo a su localizacidn., La Tabla 11.6-2 muestra el tipo y
tamafio. -

Tabia_ll.B—z Tipo de Muelle y su Tamafio

e o rn e P e n A M M T M e WD W e P RS M W M R G M A e RAr R W AR ek A R ek b e

Terminal Tipo Muelle Tamafio de Muelle

Castillogrande Barcaza Flot 30 x 7 2 0.8 m

Bocagrande . Barcaza Flot 30 x 7 x 0.8 m

Centro Barcaza Flot 30 x 7 x 0.8 m

India Catarina Barcaza Flot 30k 7% 0.8 m
. Barcaza Flot 20 6 x 0.8 m

Marbella Muelle

San Pedro Muelle

Barrio Chino Muelle

Mercado Bazurto Barcaza Flot 30 x 7 x 0.8 m

o _ Barcaza Flot 20 x 6 x 0.8 m

El Bosque Barcaza Flot 30 x 7 x 0.8 m

Santa Maria Muelle _

La Maria Barcaza Flot 20 x 6 »x 0.8 m

Boston- Barcaza Flot 20 6 x 0.8 m

Olaya Herrera Barcaza Flot - 20 x 6 x 0.8 m

nota: el tamafo représenfa la longitud, anchura y profundidad.
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(3)-Sumini5tro vy Almacenamiento de Combustible.

779, Se propone que. la estacién de sumin;stro de combustible
se localizada en la Bahia de Cartagena, equipada con la barcaza
flotante disponible para amarrar un barco de 33 metros de. largo.
La capacidad minima de almacenamiento de combustible es de 100
metros cubicos, que es suficiente para diez (10) dias de opera-
¢idén de barco.

{4) pPatio de Mantenimiento

780. 'El patio de mantenimiento requ1ere las fac1lidades para
revestimiento de fibra (320 metros cuadrados), trabajo. de madera
(100 metros cuadrados), trabajo de acero {100 metros cuadrados),
almacenamiento de repuestos (50 metros cuadrados) v un edificio
de oficina. . : : : :

11.7 Condiciones Locales para Introduc016n de Transporte
Acudtico : :

(1) Condicién de Posibilidad de Construccién de Barcos

781. Los barcos son las facilidades mas importantes y funda-
mentales para el gsistema de transporte. Para el barcd se necesi-
tan la seguridad, comodidad, economia, operacidn facil, manteni-
miento fécil, belleza, etcétera. Considerando estos factores, el
aluminio o G.R.P. (plésticos reforzados de lana de vidrio) sera
recomendable como material para el casco. Pero, en Colombia no
existe un astillero de barcos de aluminic o G.R.P. adecuado. En
Cartagena hay un astillero el maAs grande de trabajos de acerc en
toda Republica de Colombia, pero no tiene una seccidn de diserio
de barcos. o

{(2) Condicidon de los Botes Exlstentes de Pasageros
"en la Bahia de Cartagena

782, Se lleva adelante el negocio de los botes de pasajeros
en el Centro en la Bahia de Las Animas, . Bahia de Cartagena. Del
Centro a Punta Arena, Cafio de Loro, Bocachica de la Isla de
Tierra Bomba, unos 20 botes de dos grupos estan puestos en servi-
cio. :

783, 'Un‘gtupo tiene unos bbtes chicos de alta velocidad.
Los detalles de estos botes son siguientes:

a. Longitud total de 7 a 10 metros

b. Anchura total de 1.5 1 2.1 metros

c. Motor principal: de 2 unidades de 75 caballos de fuerza a2
unidades de 100 caballos de fuerza (gasolina
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fuera deborda)
20-30 nudos
unas 25 personas

d. Velocidad
e. Tripulacidn

v we

784, Otro grupo- tiene unos mayores botes de turismo de baja
velocidad. : '
785. . ' Estos son principalmente para turismo o placer. Sin

ambargo,  los residentes en la Isla de Tierra Bomba también estén
usando estos botes pequefios de alta velocidad para transporte.

786, El problema para los residentes en la Isla de Tierra
Bomba es el nimero insuficiente de barcos, especialmente en la
época de turismo, por causa de que los operadores prefieren tomar
turistas a bordo debido a que la tarifa para turistas es dos
veces mayor gue la de los residentes.

{3) Sistema de Aprobacién'para el Negocio de Botes de Pasajeros

787. Una compafia que tiene el propdsito de ejecutar el
negocio de botes de pasajeros debe presentar los documentos en
que se describen el tamafio de la compafiia, seguro y ruta de
navegacién, a la Capitania de Puerto. Se tiene que obtener la
aprobacidn para el ‘negocio de botes de pasajeros por ta Capltanla
‘de Puerto. .

788, De_acaerdo con la informacién de la Capitania de Puer-
to, unas 2000 cowmpafiias estédn haciendo negocio de transporte
maritimo en la ciudad de Cartagena. :

{4) Sistema de Inspecciodn de Construccidén o Operacién de Botes

- 789, Se aplican las reglas del gran barco mercantil a la
construccidn, estabilidad, equipos y facilidades de los barcos de
mds de 25 toneladas brutas internacionales. Antes de construilr
un_ barco de mds de 25 toneladas brutas internacionales, Di Mar
Bogoté debe revisar los documentos sobre los items arriba mencio-
nados. Despues de revisidon, Di Mar Bogotd otorga un permiso de
construccidén al astillero. Por consiguiente, todos los astiller-
0s que tienen el propésito de construir barcos de mas de 25
toneladas brutas. internacionales debe consultar con un consultor
naval respecto a los items arriba mencionados.

790, Los barcos de ménos de 25 toneladas brutas internacion-
ales se deben revisar por la Capitania de Puerto sobre sus equi-
pos de seguridad.
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11..8 Estimacidén de Costo
11.8.1 Proyectos Requeridos por Opéraciéh de Transporte Acudtico

791. Para la operacién de transporte acuéticd,ildsﬂproyectos
giguientes de construccidn de facilidades son requeridos; @

a. Terminal de barco: tres (3) terminales mayores en India
Catalina, Los Pegasos y Mercado Bazurto y trece (13) termi-
nales 1ocales

b. Muelles: dos tipos de muelle tales como Barcaza flot b muelle

G. Suministro de nafta: una estacién S

d. Patio de mantenimiento: un patio de mantenlmiento

e. Equipos de canal faros en 11 1ugares :

792. Las Tablas 11.8~ 1 11.8-2 y 1. 8 3 muestran las dimen-
siones mayores de las facilidades para 1la operacién de transporte
acuatico.

Tabla 11.8~1 pimensiones mayores de -los Terminales

e e e et e R it Rt e A M Ak S M i N R A R AME A R W e e Rl Lea e e ey M e e L S MR A S M R TR M A B el G e B ik bk e e B i e o Mk ek bt

Facilidades Dimensidén Mayor

Terminal de Area de. Piso de " Capacidad de

Pasajeros Teiminal Edificio Sala de Espera
. _ {m=) : de Pasajeros

* Centro 562,5 324,0 . 210

* 1. Catalina 1110,0 - B82,0 . 210

* Bazurto 562,5 324,0 - 210

* Bocagrande 450, 0 243,90 150 .

* Marbella : 450,0 243,0 150

* Barrio Chino 450,90 243,0 150

* Sta Maria 450,0 243,0 150

* C/grande - 200,0 104,0 ‘80

* El Bosque 200,0 : 104, 0 BO

* San Pedro 200,0 i04,0 80

* La Maria 200,0 104,0 80

* Boston 200,0 104,0 80

* Qlaya Herrera 200,0 -~ 104,0 - 80

* Albornos 200,0 104,0 80

* Alcalis _ 200,0 104,0 80

* Pasacaballo 200,0 1104,0 _ 80

K a2 R A R A GAE AR TR M 03 et b b Ak e i e ke dm b bk ke e v e o e e md ey mly M T M P T N S W e WO mrk et e e W b e -

Nota: Los espacios en los edificio incluyen oficina  principal,
cuarto de radio, mostrador de boleto, sala de ‘espera de
pasajeros, kiosco, cabinas de teléfono baﬁo, parada- de
bus/taxi, etc. =
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Tabla 11.8-2 Dimensiones Mayores de los Muelles

A o e A R e e e Lt R WA e Rk RG34 R M Gk A G e e A W WA Sk Tk ek Gl e ke i e A Me A e S S MO B G A M e M A mE A R AL ded et

LB O W) Wl Ml Gk e et e A W L AR e Gk g e e R e e e ap pem e oy M YW T MM AR M N b R i G R G e e rem W T WOl A e e e M e e mie e e

Longitud/Ancho) 30 x 7 m 20 x 6 m 20k 1 m
Centro 1 - -
I. Catalina 1 1 -
Bazurto |
Bocagrande :
Marbella - -
Barrio Chino ' '
Sta Maria
C/grande
El Bosque
San Pedro
La Maria
Boston S - 1 -
Olaya Herrera - 1 -
Albornos. - - 1
Alcalis’ - - 1
Pagsacaballo _ - - 1

G A W WG St M ML W et e mm m mm mm Sa WA S ek e mm e e amh T P W T W W A AR RS Fa SR M TE M W R RA G e Ak e

Y= -
H 1 P
R SRS Wi Sy

% ok M e N % Mk Nk % M NN N N ¥
i
i
t

Tabla 11.8-3 Dimensioneés Mayores del Patio de
Mantenimiento y Estacidn de Gasolina
Area de Patio (m ) 2835,0
Area de Piso de Edificio (m?) 875,0
Patio de Mantenimiento
Oficina de Administracién

Patio de Laminacion Magquina de pulverizador/Gria
Taller de Carpintero Mé&gquina Eléctrica de U,
Trabajo de Acero : MAguina Eléctrica de U.

Almacenamientc de Partes

* Estacidn de Gasolina
Tanque de Almacenamiento
Maguina de Nafta
Estangue

W R A MR T TR M NG B bt L ek A v e MR R BT A WS G et e e we Mie mmp e e (et A S STR EEY M W MM O PRI AR ek A el mem e SR R At SR e e e o
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11.8.2 Costo de Proyecto

793. La Tabla 11.8-4 muestra la estimacién de costo de los
proyectos.

Tabla 11.8-4 Costo de Proyecto de Transporte Acuadtico

Proyecto Coste de Provecto (millén de peso)
Construccidén Adguis.de Terreno Total

O T PV e U U S

Terminal de Barco

* Centro 160,75 56,25 217,00
* I. Catalina 385,22 111,00 496,22
* Bazurto 161,55 45,00 206,55
* Bocagrande 124,63 112,50 237,13
* Marbella 124,63 36,00 160,63
* Barrio Chino 124,63 36,00 160, 63
* Sta Maria 124,63 36,00 160,63
* C/grande 55,52 50, 00 105,52
* El1 Bosgue 55,52 12,00 67,52
* San Pedro 55,52 16,00 71,52
* La Maria 55,52 6,00 61,52
* Bosgton 55,52 6,00 61,52
* Olaya Herrera 55,52 6,00 61,52
* Albornos 55,52 6,00 61,52
* Alcalis 55,52 6,00 61,52
* Pasacaballo 55,52 6,00 61,52
sub total 1.705,72 546,75 2.252,47

Muelle

* Centro 26,88 - 26,88
* I. Catalinsa 42,24 - 42,24
* Bazurto 42,24 - 42,24
* Bocagrande 26,88 - 26,88
* Marbella g,36 6,21 15,53
* Barrio Chino 9,36 6,21 15,53
* Sta Maria 9,36 6,21 15,53
* C/grande 26,88 - 26,88
* E1 Bosque 26,88 - 26,88
* San Pedro 9,36 6,21 15,53
* La Maria 15,36 - 15,36
* Boston 15,36 - 15,36
* OQlaya Herrera 15,36 - 15,36
* Albornos 9,36 6,21 15,53
* Alcaris 9,36 6,21 15,53
* Pasacaballo 9,36 6,21 15,53
sub total 303,60 43,47 346,95
Estacidn Gas/

Patio Mantenam. 905,23 283,50 1.188,73

Equipos Canal - -
Total 2.914,55 B73,72 3.788,27
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11.9 Evaluacion de Proyecto de transporte Acudtico

11.9.1 nnélisis Financiexro

794, La evaluacidén financiera se efectia para el proyecto de
transporte acudtico desde el punto de vista si el proyecto sera
beneficioso suficientemente para atraer atencidén de empresas
privadas a este negocio, porgue EDURBE tiene una politica bésica
que la operacién de barcos serd controlada por el sector privado,
mientras las infraestructuras tales como canales y terminales
sean desarrolladas por el sector piblico. Por esta causa, la
inversidn pablica se excluye de este analisis.

(1) Costo de Operacidn de'BarCO

795, Las especificaciones, precios, distancia de operacion
anual y horas de operacidn anual para los tipos de barcos previa-
mente seleccionados estdn resumidas como se muestra en la Tabla
11.9-1. Para los barcos ré&pidos de tipo A y B, la velocidad
disefiada es de 20 nudos y la velocidad de operacidén es de 14
nudos y para los barcos lentos de tipo Cy D, 7,4 -~ 8,6 nudos y 7
nudos, respectivamente,. Distancia en millas de operacidén de
promedio anual se decide como 50.000 millas nduticas para los
barcos répidos y 30.000 millas nauticas para los barcos lentos.

Tabla 11.9-1 Caracteristicas de Bafco Recomendado

1 Capaclty Parson 200 100 100 75
2 Waximum Speed tnot 20 20 86 7.4
3 Eggzne Pover S - 895 1M 102 111
5

Il mill. § 363. 6 141.2 138.8 100.8
- Engine aiil. $ 135.1 107.4 1%.4 188
Totai Cmill § 498.7 248. 6 154.2. ©  117.8

S Gperater
Caplain Person 1 1 ) |
Mate ‘ Person 1 1 ) i 1
" Grew Person - 2 2 2 1
§ Crulsing Distance M. amile/yr 50, 000 50, 000 30, 009 30, 000
7 Operating Hour Hours/yr 4,500 4,500 4, 500 4, 500

796. Basados en estos supuestos, los costos de operacién de
barcos se estiman como se muestra en la Tabla 11.9-2, usando los
datos bdsicos para cada item de costo como siguen: S

a. Costo de nafta: Consumo de nafta de un bote es proporcional
: a la capacidad de motor (sp) y tiempo de
operacién, es decix, 170 g/sp*litro.. E1l
precio de aceite diesel es de $104/litro y
su graveda especifica es de 0,83.
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b. Costo de aceite: Consumo de aceite de un barco es proporcional
' a la capacidad de motor y distancia de milla
‘de navegacién, es decir, 2 litros por cada
100 sp v 1.000 millas nauticas. Precio de
: aceite es de $990/1itro. k
¢. Costo de mantenimlento' Costo de. mantenimientc anual se estima
: que es 5% de precio de bote. .
d. Costo de depreciacién: El valor de barco se deprecia
linealmente por 12 anos con 20%- de Valor de
- salvamento. _
e. Costo de oportunidad del capital: 12% de valor residual medio_
(mltad de precio de bote).

f. Costo de persoconal: Sueldo mensual de un capitén es de.
$600.000, un maestre $250.000, un trlpu-
lante $150.000, v sueldos de mlembros de

. oficina no estén incluidos en cuenta.
g. Costo de administracidn: 5% del total de costos arriba mencio-
' ' nadog. Los costos desde "a" hasta
"£" egtén supuestos. :

Tabla 11 9-2 Costo de Operatién de Bote
(at 1992 prlcc)

1 Yariable Cost _ S .
1) Fuel’ $Aalle 953 7 253 ki)
2; | $/M.aile 18 14 2 2
1) Maintenance  §/N.aile 439 249 257 19§
~ Total $/K.mile 1,410 1,020 512 - 518
2 Flxed Cost .
4} Depreciation 1,0008/r 32,247 (6,57 10,280 -~ 7,840
§) Interest 1,0008/¥r - 299,220 149,160 92,520 ~ .70,560
S Personnet LOJ0sAr 27,800 27,600 21,600 24,600 -
Overbead Looosse 2L 677 12217 2,287 5,897
?olal 1. 000%/Yr 361,744 205,550 137,687 108, 297

(2) Comparacién Econémica de Tipos de Barco

797. Usando la distancia en milla de la operatidén anual
supuesta en la Tabla 11.9-1, se estima el costo de operacidn
total diaria de cada barco. El mas alto es de $1,247.000 para
Tipo A (con capacidad de 200 pasajeros). y el mas bajo es de
$339.000 para Tipo D (75 pasajeros).  En estos costos, el costo
de oportunidad capital (interés) representa la mayor parte, es
decir, 66% del costo de Tipo A y 57% de Tipo D son costos de
interés. Suponiendo la tarifa de $120/bordo que es la misma tasa
que el pasaje medio actual de bus, un barco de Tipo A debe trans-
portar 10.393 pasajeros por dia y un barco de Tipo D, 2.827
pasajeros, para recuperar el costo por ingreso de tarifa. Por
eso, el nimero de servicios (numerc de pasajeros dividido por 1la
capacidad) debe ser 52 veces para Tipo A y 38 veces para Tipo D,
lo caual no seria facil en realizar. (referir a la Tabla 11.9-
3).
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Tabla 11.9-3 Comparacién de Costo Diario y Pasajeros Necesarios
{at 1992 price)

ligh Speed Boat Low Speed Boat
1tes L it bty S
) . Boat A Boat B Boat € Boat D
1 dperating Cost . 18003/day 1,247 703 419 39
2 Needed Passengers Persen 10, 393 5, 857 3,494 2,827
3 Sest Turnover Times/day §2 5§ 35 K}
798.. .  ProOximo, la comparacidén econdmica se implementa bajo

condiciones verosimiles en una ruta de modelo similar al proyecto
en Cartagena. Las condiciones supuestas son:.

a. Distancia de ruta (una ida): 5 millas nauticas (9,3 km),

b. Tarifa _ - : $120/bordo,

¢. Ocupacidn media- : 60%, vy

d. Vueltas de asiento . : 1,3 veces:

799. . La figura 11.9-1 presenta el numero de viajes de bote

(viaje redondo) necesario para balancear el costo y el ingreso.
Los 46 viajes redondos estén necesarios para un bote de Tipo A,
66 viajes a Tipo B como bote rapido y Tipo C como ‘bote lento
presentan'relativamente mejor cumplimiento, por consiguiente,
estos botes se seleccionan en el analisis, de aqui adelante.

F10608 ) : (1000 £}
2,000 - : . - 1§00
. ' ’ - © 1400
25004 ° n=45 :
" 1200 4
2000 1000 |
1500 - 200
600
Koo . 400
800 " 200}
Gloll-llnnzréx .anual(;n'ilzula*loilu||nl{,bﬂIIIHIISAOIIHIH‘I'T70 oK,l”ll“!‘élal'Tl“l‘;‘olmm’!‘ro‘lllil!l%l“l”lllg!g‘--”#"!ro
‘Rownd Trips fday Round Trips/day
Boal A Boat B
(1000 %) {tioon §}
L5600 L80D
J 1400 ]
1,400
n= 28 n= 34
£.200 Rt 1200
1000 - e 1000
800 i 600
800 6001
0 420 -
200" 200 .o
4] ”"'"'EB"""'""""““"”“-":53'"""E(;.”"“" O “rrrrerrrerer |||-.|t:rrﬂ171‘$il'i1llw111IIIIIEI'OI‘ITII'ITYI

I.!nund Trips fday

. Round Trips/day
Boat © Beat D

Cost

.............................. Revanus

Figura 11.9-1 Namero de EQuilibrio de Operacidn Diaria por Bote
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(3) Comparacién Econémica de Rutas

800. .~ Las condiciones financieras de las tres rutas planeadas
estdn comparadas basadas en los resultados de_prbnostico de la
demanda. Las rutas 101 y 102 se operan por botes de Tipo A y la
ruta 103 por botes de Tipo C. El horario de operacién diaria es
15 horas y la tarifa es una tasa simple de $120/bordo para todas
las rutas.  Suponiendo que la alta hora de operacidn seria de 30
minutos, las rutas de 101 y 102 necesitaran 30 veces de servicio
(viajes totales) respectivamente, y la ruta 103 necesita 50
vaces, para satisfacer la demanda. Asi, 2 barcos debe agignarse
a la ruta 101, 2 botes a la ruta 102 y 7 botes a la ruta 103.

801. . 'Los resultados de analisis estén mostrados en la Tabla
11.9-4. Los costos de transporte por pasajero de las rutas 101,
102 yv 103 son de $277, $446 y $317, respectivamente. En todos
los casos, el costo excede cada ingreso significativamente. Como
resultado, el ingreso no se puede cubrir la mitad del costo de
las rutas. Particularmente, la ruta 102 muestra un cumplimiento
muy bajo. ' ‘ IR

802, ‘Se reconoce que para mejorar las condiciones financi-
eras la tasa de tarifa y la tasa de interés del costo de oportu-
nidad capital son los factores mas dominantes. Cambiando estas
tasas, los puntos equi]ibrados estan buscados como se muestra en
la Figura 11.9-~2, la cual" 31gn1fica que serd necesario tener la
tasa de interés cero o elevar la tarifa hasta $330 para recobrar
el costo, tanto como para que la elevacidn de la tarifa no afecte
a la demanda.

Tabla 11.9-4 Evaluacidén por Ruta del Proyecto de Transporte

Acuatico
Route Route Route Route
ltem unit 101 102 103
1 Route .
1) Route Length {One way) H.nile 5.58 4.20 3. 80
2) Mo. of Station station 5 [ §
2 Vessel ) .
1) Type Boat-A Boal-A Boat-¢
Z; Capacity’ : person 200 200 100
Speed Maxlimup knot 20 20 3.8
Average knot 14 14 7
4) Operating Cost
Variable Cost $/N. mile 1,470 1,478 512
leed Cost 1, 0068/yr 38! 744 381,744 137, 687
3 Qperation
1) Operaling Hours Hours/day . 15 15 15
2} No. of Round Trip r, tro/day i k1H 50
3} Mo, of Boat assigned beat 2 2 ?
4) Tarift $/ride © 120 120 120
4 Demand and Revenue ]
1} Ko. of Passenger in 1991  person 9319 - 5517 . 8939
2) Ravenue t, 000% 1118 §62 1073
$ Evaluation ) :
1; Daily Operating Cost 1, 0008 - 2584 2462 2835
Transp. Cost/Passenger $/pax 2 446 k1K)
3} Profit or Loss {, 800/day -1486 ~-1800 -1762
4} Capitai Recovery Factor X 13 21 18
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Figura 11.9-2 Sensibilidad de Tasa de Interés y de Tarifa para
Beneficio/Pé&rdida

(4) Analisis a Largo Plazo de condiciones Financieras

803. . Como explicamos en el pronostico de la demanda, la
demanda de transporte acudtico aumentara, asi como la demanda
total del transporte publlco aumentara. Las condiciones financi-
eras a plazo largo hasta el afio 2010 estédn analizadas para ver
cémo el aumento de demanda afecta el proyecto financieramente.
Aquil, se supoOne Que las tres rutas se manejan pcr una entidad.

804. ‘La Tabla 11. 9-5 muestra la demanda futura del trans-
' porte acuatico y el namero requerido de barcos en 2010 para
enfrentar a la demanda aumentada (En este caso, las rutas opera-
das estan limitadas a las tres rutas arriba mensionadas, sin
teniendo en cuenta la extensién de la ruta 103 al aeropuerto y
Cienaga de Virgen y la nueva ruta desde Centro hasta el &rea
industrial de Mamonal.). Durante el periodo de 1995 - 2010, la
demanda para la ruta 101 aumenta por 2 veces y para la rTuta 103
por 1,6 veces, sin embargo para la ruta 102 la demanda aumenta
solamente por 10%.

805. El nimero de barcos requeridos en 2010 son & barcos
rapidos y 12 botes lentos. La Tabla 11.9-6 muestra el nimerc de
botes necesarios para aumento y substitucién. Los 12 botes
rdpidos y 21 botes lentos deben: introducirse en total, lo cual
costard la suma de $9.220 millones.
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Tabla 11.9-~5 bemanda Futura de Transporte Acuétiép y Requerimien-
' to de Botes

{Passenger /day, No. of Boat)

1991 9,118 2 5, 517 2 8,839 ¥ 23,118 4 1
199% 11,250 2 9, 650 2 10, 128 1 27,028 4 1
199§ 11,792 2 5. 684 2 10, 449 8 27,9256 4 .8
1997 - 1%, 360 2 5 717 2 10,781 8 28,858 4 8
1938 12, 456 2 5, 792 Z 11,123 9 29,830 1 §
1959 13, 581 3 9, 788 2 11. 415 9 30, 842 5 5 -
2000 14, 235 3 5.820 2 i1, 838 9 - 31, 895 S5 9
2001 14, 921 3 5, 855 2 12,215 10 32, 881 5 10
2002 15, 641 3 5, 890 2 12,662 10 34, 132 § 10
2003 16,394 K| 5,825 2 13,002 = i0 35, 321 B 10
2004 17, 185 3 5, 960 2 13,414 - 10 36, 559 5 10
2005 18,013 3 5, 996 2 13,840 11 37, 849 v -1
2006 18, 881 J 6,032 2 14,279 11 38,181 5 11
2007 19, 781 K| 6,068 2 14,731 - 1t 49, 590 5 1t
2008 20,745 4 "5, 104 . 2 15,189 12 12,048 -6 12
2009 21, 745 4 6, 140 2 15,681 .12 43, 566 6 ¥
2010 22, 793 L §, 117 2 16,178 12 .45, 148 § iz

Tabla 11.9-6 Plan de Adqulsicion de Botes para el Perlodo de

1995-2010
Route 101 (Buat type A) ‘Route 102 (Boat typs A) Route 103 (Boat type C} Tolal o, of Beat to introduce

Ho.of Tebe Tobde Ko. of Tobe ~ Tobe. Bo. of Tobe Tobe . Type A Type C " Total

boat to newly . replaced  boat to nevly  replaced boat to nesly = replaced ~ ------------- D omm e wmms s Semm=s =---
Year operate procured operate  procured ‘operate  procured Ho. Mill$ No. Hill § Hiil §
1995 2 2 0 z 2 ¢ 7 7 g 4 1984.8 7 .107%.4 - 3074.2
1996 2 0 0 z 0 ¢ 8 1 I 0.0 1 1542 i%4.2
1947 2 ¢ 0 pd 1] ¢ 8 -0 0 0 0.0 - B A 0.0
1948 2 0. 0 2 1] 0 9 1 ] 0 0.8 i 1542 i54.2
1899 3 1 0 2 1] [ 9 0 0 i 498.7 ) 0.0 498.7
2000 3 1] 0 b4 g [ 9 i [N | I 0.0 I} 0.0 - 2.0
2001 3 0 0 2 1] 0 10 1 0 0 0.6 1 194.2 . 154.2
2002 3 ] 0 2 0 0 10 b 0 It} 0.9 b - 4.0 8.0
2003 3 0 0 z 1} 0 19 1] 0 0 0.0 ¢ 8.0 00
2004 1 g 0 z ] 0 10 ) 0 6 00 ¢ - 9.8 © 0.0
2005 3 q 0 2 @ 0 11 1 0 ] 0.0 1 i%42 - 154.2
2006 3 g 0 2 i} ] 1 ) 0 0 0.0 § 0.0 - 0.0
2007 3 0 2 b4 0 2 1t 0 7 4 19%4.8 110794 36742
2008 4 1 0 ? 0 0 12 | 1 . 498.7 2 3084 807.1
2009 4 1 0 2 1] g 12 0 0 i 498.7 3 0.0 498,17
2010 4 1 0 2 0 0 12 0 | i 498. 7 1 194.2 652.9

806. La Tabla 11.9-7 compara los costos con los ingresos

anuales. Como el déficit de $2.000 a $3.000 millones aumenta
‘anualmente, el déficit acumulado hasta el afio 2010 alacanzaré $40
billones sin interés sobre los déficits anuales. Sin embargo,
siel costo de interés y de depreciacidén se excluye, se observan
que los superavit anuales seran de $100.000 a $150.000. Esto
significa que el ingreso puede cubrir al menos los gastos direc-
tos tales como los costos de combustible, petréleo y personal.
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Tabla 11.9-7 Estado de Cuenta de Ganancias/Pérdldas de Proyecto
de Transporte Acuadtico

Demand - Revenue Operating Cost (mill.$) Profit/boss (mill.$)
s Direct Depre-  [nterst Total Before Before After
Yesr 1000 Pss. mifl'$ Expense ciation Pep. tint, Interest Interest
1985 8, 108 973 827 205 1, 845 2,811 146 -59 —lrgﬂd
1998 8, 391 1,007 - 881 215 1,937 3,033 126 -89 -2, 026
1991 8, 58] 1,042 900 215 1,937 3,052 142 -1y -3.010
1958 8, 18% 1,078 955 225 2,630 0 3,210 123 -103 -2.132
199% 9,297 1,116 1,026 259 - 2,328 3,614 40 -169° . -2,498
2000 9,821 1, 154 1,048 259 2,328 3,636 106 -153 -2, 482
2001 g, 956 1, 195 1, 1817 269 2,421 3,797 88 -181 -2, 603
2002 10, 302 1,236 1,132 269 2,421 3,822 105 -164 -2, 586
2003 10, 650 1,279 1,157 269 2,421 3,848 122 -147 -2, 569
2004 11,031 1,324 1. 185 269 2,421 3. 875 139 -13p -2, 551
2005 11, 415 1. 370 1, 248 219 2,514 4,041 122 -157 -2, 671
2006 11,812 i, 417 1,278 219 2,514 4,071 140 -138 -2, 653
2007 12,223 1,467 t, 309 19 2,514 4,102 i58 -121 -2, 635
2008 12, 648 i, 518 1,426 323 2,908 4, 654 92 -231 -3, 136
2609 13,088 1,571 , 460 323 2,306 4,688 il -212 -3, 118
2610 13, 544 1,625 1,485 323 2, 906 4,724 129 -193 -3,098
Total 169, 767 20,312 18, 424 4 261 38, 349 61,044 1. 938 -2.323 -48,572
807. Del andlisis de arriba esté .conluido que el proyecto de

transporte acudtico en Cartagena apenas puede ser factible como
negocio orientado a beneficio por el sector privado bajo la misma
tarifa gue:de bus. El desarrollo de infraestructura por el
sector piblico no puede ser suficiente como medidas de apoyo.
Por consiguiente, seré&n necesarios algunas medidas politicas mas
fuertes gue incluyan un subsidio para el pago de interés para
fomentar el proyecto de transporte acuatico desde el punto de
vista tal como la mitigacidn de congestion de trafico o la promo-
ciétn de mejor medio ambiente turistico. (Por ejemplo, si 1la
tarifa es de $200/bordo que es la tarifa de un bus sjecutivo,
este proyecto puede soportar el tipeo de interés de 4,5%, y si es
de 8$250, 7,2%).

808. A fin de hacer este proyecto viable para el sector
privado, deben ser examinadas las medidas siguientes:

a. Establecer una politica adecuada de subsidio.
b. Crear ingresos no-operacionales menor ingreso por tarifa vy
‘otros- ingresos por la actividad comercial en los terminales.
c. Adgquirir los barcos de més bajo costo, mediante las medidas
tal como la disminucidn de velocidad proyectada o permitir a
: pasajeros que estén de pie.
d. Ofrecer el servicio a los turistas con una capacidad que
- soporta la tarifa mas alta.
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11.9.2 Evaluacidén Socio-econdmica de Proyecto de Transporte
Acuatico

809. Cuando el servicio de transporte acuédtico lleguen a
aestar disponible, una parte de la demanda de transporte puablico
se convertirad al transporte acudtico, mé&s o menos, y de esto
resulta que la congestidén vial se mitigard y por lo tanto se
puede esperar que bajardn el costo total de operacidn vehicular y
el tiempo de viaje. Esta economia externa se cuantificaré.
{Sobre el método, refiérese a 14.1 y 14.3)

(1) Beneficio Econdmico

8i0. L.a magnitud del proyecto de transporte acuatico para
facilitar la congestidn vial depende del progreso de los proyec-
tos de transporte terrestre (desarrollco vial y racionalizacidn de
operaciétn de bus). Aqui un supuesto basico es gue e1 Plan Maes-
trc se realiza conforme al programa propuesto. Ademds de este
caso, también se analizardn otros casos donde los proyectos
principales que afectan el transporte acuéatico no estén realiza-
dos antes del afoc 2010. Estan establecidos los tres casos si-
guientes:

Caso 1 : (Caso basico) Todos los proyectos viales y de mejorami-
ento de bus se implementan asi como se han programado.

Caso 2 : Los proyvectos de vias en competencia con el trasporte
acuatico (C~10, I-6, I-14, Br-3) se demoran mas alta del
2010,

Caso 3 @ El mejoramiento de sistema de operacitdn de bus no esté
implementadeo, mientras tanto todos los proyectos viales
estén realizados asi como se han programado.

81i1. Estéan estimados los beneficios econémicos para los tres
casos de arriba asi como se muestra en la Tabla 11.9-8. Cuando
los servicios de transporte acuitico se empiezan en 1995, el
henefico anual serd de 334 milloneg de pesos. En el Caso, 1,
este beneficio aumentard tanto como 1.587 millones de pesos en
2010, que es cuatro veces mayores gue en 1995, mieniras tanto la
demanda de aumento de transporte acudtico es solamente dos veces
durante este periodo. Esto indica gque el beneficio de proyecto
de transporte acudtico aumentard répidamente, por causa de que
las vias llegquen a estdr congestionados. Se estima gue el bene-
ficio acumulado antes de 2010 serd de 15,4 millones de pesos, que
corresponde a 6,0 millones de pesos del valor presente en 1995,
bajo el 12% de tasa de descuento.
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Tabla 11,9-8 Beneficio Econdmico de Proyedté de Transporte

Acuatico
Million Pesos)
Benefit Discounted Benefit

YBAr = e e n e
Gase Case 2~ Case 3 Case 1|  Gase 2 Gase 3

199% i KK} 13 1M I 334
1996 417 1,019 513 372 509 458
1997 - 501 1, 705 692 398 1, 399 551

. 1988 84 2,30 812 415 L 70t 520
1488 668 - 3,077 1,061 424 1,95% 667
2000 751 3,763 1231 426 2,135 698
2601 835 4,448 - L4100 423 . 2,254 74
2002 918 5135 . 1,588 415 2322 718
2003 1,002 5820 1,769 464 2,350 714
2004 1,085 6,006 1,948 391 2, 36 102
W05 1,189 7,192 2128 76 2,315 - 685
W06 1,252 2,878 2,307 3By 2,264 563
007 1,236 8, 564 2,486 342 . 2,198 638
2008 1,413 9,260 2 666 325 2.9 510
2009 1,503 9.936 - 2, 845 307 2,033 502
2010 1,587 10,622 3,025 289 1, 840 h52
Total 15,36t 87, 64F 26, 865 6,001 30,534 9, 906

812. En el Caso 2, como el proyecto vial demora y las condi-

ciones de trafico vial se empeoran, la demanda de transporte
acuadtico en 2010 serad doble de la del caso 1, y de esto el bene-
ficio resultard en cinco veces. Aungiue la demanda aumentara al
mismo alcance del caso 3, el beneficio econdmico serd solamente
1,7 veces del caso 1. Este hecho muestra igualmente gue el
beneficio para los proyectos de transporte acudtico estén afecta-
dos significamente por el desarrollo vial.

{2} Costo Econémico de Desarrollo de Infraestructura

813. Los costos financieros de los proyectos de infraestruc-
tura para el transporte acuatico, que es mostrado en la anterior
seceidn, se convierten a costos econdmicos. Los resultados estén
indicados en la Tabla 11.9-9 (sobre el método, refiérense al
Capitlo 13). La inversidon total de 3.556 millones de pesos
corresponde a 3.128 millones de pesos en costo econdmico.

Tabla 11.9-9 Costo Econdmico de Proyecto de Infraestructura para
Transporte Acuatico
{4i1lion Pesos)

Type of Financial Cost Economic Copst
Facilities @~  --—r——---s-—mromemmemmmemes e e oo
Phaze 1 Pfase 11 Total Phase I Pfase Il Total
1) Terminal 11227 45,2 2,067.9 1,528.8 209.8 1,828.8
2) Wharf 238.6 61.6 J00. 2 2016 52.0 253.6
3) Repair Yard & 1,188.7 0.0 1,188, 7 1,045 % 0.0 L0456
Gas Station :
Total 3,150.0 406.8  3,556.8 2,715.8 1LY 31207



{3) Conclusién

814. Aun en el caso de que los proyectos del Plan Maestro se
llevan a cabo conforme al programa propuesto (Caso 1), lasg econo-
mias externas del proyecto de transporte acuidtico exceden dos
veces del costo de desarrollo de Infraestructura, es declir, se
estima que el beneficio serdde 6.001 millones de pesos mientras
el costo de infraestructura seréd de 3.127 pesos. Consecuente-
mente, serd justificado econdmicamente que el negocio de trans-
porte acudtico se subsidia por los recursos financieros publicos
hasta 2.874 pesos de diferencia, ademas de la inversidn pGblica
en desarrollo de infraestructura. Sin embargo, debe anotarse gque
el monto indicado no es suficiente para cubrir el déficit de pago
de interés por la adquisicidn de barco.

B15. El proyecto de transporte acudtico puede ser factible
econtmicamente, si el proyecto vial nc se lleve a cabo aun cuando
esté necesitado. 8in embargo, no significa gque el poyecto de
transporte acuatico puede ser un modo alternativo de transporte
pablico. No se puede ser un modo principal de tranporte con
limite de capacidad, y la anti-economia por falta de vias gque se
necesitan serid major que el beneficio por el proyecto acuéatico.
Al contrario, si el transporte acuético se encuentra factible,
debe entenderse como sintoma de una capacidad insuficiente de
vias.

816. El proyecto de transporte acuatico debe planearse como
medida suplementaria, ya que el desarrollo vial apenas puede
captar el aumento de la demanda. Ademas, debe planearse para
servir no sclamente para viajes diarios de habitantes, sino
también para demanda de turistas a fin de crear mejor medio
ambiente como centro turistico.
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CAPITULO 12 Plan Administrativo de Trafico
i2.1 General

817. - El plan de administracidn de tréfico es influencido por
el desarrollo de la red de transporte. Por consiguiente, se debe
planear de acuerdo con el progreso de mejoramiento de la red vial
y del servicio de bus pablico, tomando en consideracién el uso
efectivo de las facilidades actuales de trafico lo mads posible.

818. '~ El plan consiste en los planes de flujo de trafico,
mejora de interseccidn, semaforizacién y sistema de estacionami-
ento. Estos planes tienen interrelaciones estrechas mutuamente,
sin embargo, son descritos independientemente en las siguientes
secciones debido a formato de informe. '

12.2 Plan Mejoras de Fluidd de Trafica'Existente
12.2.1 Clasificacién de la Via

819. Las vias en el Area de Estudio esté&n para ser clasifi-
cadas por sus funciones entre arterial, colectora, y local.
Figuras 12.2-1 muestra las principales vias de arterias y colec-
toras en el area urbana corriente.

820. -Para el plan édministrativo de trafico, las vias arter-
iales y colectoras esté&n solamente tomadas en consideracién
debldo a su importancia por el flujo de trafico en el area.

12.2.2 Plan de Flujo de Trafico

821. "~ En. una etapa a corto plazo, el plan de flujo de tréafico
‘se concentra dentro de las secciones entre Castillo San Felipe e
Iindia Catalina de Avenida Pedro de Heredia. La alternativa
proyecta las sigulentes cambios.

a. Prohibicién del giro a la izquierda de norte obligado en la
Cra 17. interseccidén del Castillo de San Felipe
b. Sistema de ambas direcciones en la Cra. 11

822. El proyecto alternativo intenta mejorar la eficiencia
del flujo de trafico de la Cra. 17 (destino norte y sur) por
gambio del numero de fases de tres {(3) a dos (2) y extendiendo el
tiempo de verde para tales flujos. El flujo que gira a 1la izqu-
ierda cambia en la interseccién de la India Catalina.

823, Basado en el simulacro calculado del flujo de tradfico usando

OD trafico en 1991 y 1995, el cambio del flujo de tré&fico y
volumen de trafico en las avenidas alrededor del Area central son
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Figura 12.2-1 Clasificacién de la Funcién de la via
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Year 1991

Roman Br.,

Year 1995

&
Roman Br.

Figura 12.2-2 Sistema de la Fluido de Trafico de la
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Figura 12.2-3 Plan Alternativo (A)
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Year 1991

I. Caﬁarina

Roman 'Br.
(4 lanes)

Year 1995 \
!

Centro

Roman BT.
(4 lsnes)

Figura 12.2-4 Plan Alternativo (B)
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mostradas en la Figura 12.2-2 a 12.2-4 sin ninguna accién, el
filujo de trdfico de la Cra. 17 sufrird baja de capacidad debido
al corto tiempo de verde (18 segundos por 92 segundos de dura-
cidétn de ciclo) en la interseccidn del San Felipe.

824, En la interseccién de la India Catalina, el volumen de
tradfico en la Av. Pedro de Heredia decrece y el flujo del destino
al norte en la Cra. 11 se incrementa. El flujo con destino al
sur en la Cra. 1l sigue derecho hasta toda a la avenida Venezuela
por lo tanto, esta interseccidn puede ser mejorada por dos (2)
fases en la sefal dentro de sus capacidades.

825, La desviacién de flujo de trafico de la Av. Pedro
Heredia hacia el Puente Roman requiere el mejoramiento de capaci-
dad del Puente. La capacidad actual de trafico del Puente Roman
es casi llena y los dos {2) carriles adicionales son necesarios

para este plan alternativo.

826. La Tabla 12.2-1 indica el total de vehiculos kilémetros
y wvehiculos horas en cada caso alternativo.

Tabla 12.2-1 Comparacién de Vehiculo*Km
v Vehiculo*Hr por Dia

et W e W M MR R R WY @ e M T e ey e m T M W e e e i e e e S P e T M A Rt e md e et e R Pd ek A ek B o e A — Lt

e e s e A e DX A A M mn s e ek R el frm ko kG Bk ek A b S Sk L SR DA SRR TR MR R s L Em. mE Am AR A L T RO RU e e e e =

Sigtema Existente 1.368.313 1.840.851 30.865 51.136
Alternativa (A) 1.362.289 1.836.268 30.163 52.013
Alternativa (B) 1.362.565 1.834.399 30.081 51.510
Diferencia (A) 6.024 4.583 702 -~ 877
Diferencia (B) 5.748 6,452 784 - 374

D MG R A Uns W W A B W MR R L L W WOR EE B aee low dm v mm e Bom e mn D don e gk ek A e Bude e Gt b e S et Bk b b B e S e b e meh W AR M AR e e e

nota: Alternativa (A); Puente.Roman'asumido 2 carriles
Alternativa (B); Puente Roman asumido 4 carriles

827. Disminucidn de los vehiculo*km es esperado en ambas
alternativas. Como la disminucidén de los Vehiculo*horas, no sera
realizada cuando el volumen de trafico se incremente debido al
tiempo perdido en el puente Romdn y después de ahi. Sin embargo,
como la pérdida de tiempo en la interseccién del San Felipe no
estd tomada en consideracién en la Tabla 12.2-1 la disminucién de
vehiculo*hora en la tabla seguramente sea de mas favorable valor
(ver Tabla 12.2-2),.
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Tabla 12.2~2 Comparacién de Demora de Acceso
en la Interseccidn San Felipe

- e o e e A AR A e ey M RN eSS WA TR e M R mh Gk Lm me W PR B Wk el A WL R WA A S T A MM e e e e A ek e Gl o R U e wms

e A b o vy e e dmd e i R WA WA M s RS S S Gar e e e ke M S leh Tab b W fin ML R o Y R fmm R e e mm e mp R M R Ll M R e e s

volumen de Trafico (veh./hr)

dest. este 1.553 1.553
dest. norte - derecho 140 140
- izgquierda 204 -

dest. sur 383 383
Tiempo de Ciclo (segundos) 92 60
Tiempo Verde (segundos)

dest. este 36 32
dest. norte 18 20
dest. sur 26 20

Numero de Carriles

dest. este 4 4
dest. norte - derecho 1 1

- lzguierda 0,5 -
dest. sur 1 1
Cap. Grupo de Carriles(wveh/hr)
dest. este 2.195 2.992
dest. norte - derecho 373 565

- izguierda 227 -
dest. sur 414 537
Demora de Acceso {segundos/veh.)
dest. este 21,4 7,8
dest. norte 48,2 10,8
dest. sur 64,5 A3,9

i L Ae L R M AR By e i o e o B b ek Ak K e T R M B B A e e e e e pe A Gb vt et ST M L e T e e O Uk A s e R s o o

nota: Estimacién basando desde Highway Capacity Manual,
Special Report 209, Transportation Research Board,
National Research Council, Washington,D.C. 1985

12.2.3 Restriccion (Prohibicion) de Estacionamiento Estorboso

828. Como explicamos en el Capitulo 5, Seccidn 5.1, el
estacionamiento en borde del camino esté& prohibido en las vias
principales y calles estrechas en el area central asi como en
toda area urbana. La seleccion de tales principales vias y
calles parece razonable, La restriccidén dara fuerza al estacio-
namiento en borde del camino para las vias arteriales y colec-
tores en el area urbana por lo menos.

829. El DATT tiene su propia organizacién de policias compu-
esto por setenta (70) agentes. Puede ser facilmente entendido
gue por este nuimero de policias de trénsito el control de estaci-
onamiento es muy dificil por todo el aérea urbana de Cartagena en
cualguier tiempo. sin embargo, durante la conferencia del UNCTAD
(conferencia de la Naciones Unidas al Comercio y Desarrollo) en
febrero de 1992, algunas calles alrededor del Centro de Conven-
ciones, las cuales son importantes en enlaces de trafico entre la
isla de Manga y el Centro estuvieran libres de estacionamiento
estorboso.

—413—



Legend: [\ _

Momamm  Restriction for Smooth Traffic Movement -

=
momeenee  Rgstriction Due to Norrow Road Width /

mmawm  Curb Parking Allowed- Road . \(\\, : /’\ s

AR

Figura 12.2-5 Plan Restriccién de Estacionamiento Estorboso -
{Area Central) '
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830. De este ejemplo, es dicho que pox élgunas secciones de
vias es posible controlar el estacionamiento estorboso por el
limitado nimero de policias de Transito del DATT. Como seleccio-
nar. las calles objeto de este estudio o cuanto debe ser el valor
de la multa por estacionamiento ilegal es asunto para investigar,
sin embargo, estrictos esfuerzos para la prohibicidn de parqueo
en las curvas seleccionadas al azar sobre secciones en las vias’
estudio v la gran cantidad de multa seran las herramientas utiles
que serv1rén para eliminar ¢l estacionamiento ilegal en las
curvas.

831. Al mismo tiempo, los espacios de estacionamiento en el
borde serén 651gnadbs cerca de las vias y avenidas restrigidas en
las vias locales seleccionadas de flujo de menos tré&fico {reflera
a Figura 12.Z2-5).

iz2.3 Mejoras de la Semaforizacidn Existente
12.3.1 General

832. = Existen 21 interesecciones semaforizadas en el &area de
estudio actualmente. Ellas estédn instaladas casi todas en las
principales vias de trafico tales como lo es la Avenida Pedro de
Heredia, Diagonal 22.y Carretera Troncal de Occldente. Sin
embargo, la capacidad de trafico de algunas de ellas estan en un
nivel bajo debido al corto tiempo de periodo de la sefial verde.
La Tabla 12.3-1 muestra el promedico de tiempo en verde de las
sefiales de tréfico en los principales vias de trafico.

833. . La relacién de tiempo de verde de la interseccién cuyo

‘nimero de fase de sefial es mds que 3 es poco menos que 0,40 y en
caso de 4 fases sera alrededor de 0,30.
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Tabla. 12.3-1 Promedic de Tiempo: en Verde de las
Semaforos Principales.

e e e e I e e

Sefial., Fase . Tiempo de Tiempo de Proporcidon
No. No. -Giclo(s) _ Verde'(s) (%)
6 3 93 36 39

7 3 92 31 33
8 2 52 . 30 58

11 2 3as 20 51
12 2 70 41 59
13 4 116 29 25
14 3 86 - 42 _ 49
15 _ 3 116 42 .36
i6 3 ' 89 ' 36 ' 40
17 2 68 32 47
18 3 90 46 51
19 2 55 29 .53
20 4 110 : . 34 - 31
21 4 110 _ 34 31

LS Em ma mA EA S R M L G ikt A i Al s e By T T M e v T P o T RN MR W TR mE v mA me e GO M MG WA R T R S A b

fuente: Equipo de Estudio
nota: El1 promedio de tiempo en verde es mostrado
para los principales accesos. '

834, La semaforizacidédn en el érea del centro es para ser
diseflada para controlar el trafico desde cada accéso con igual
peso .por el trafico de f1u30 balanceado en 1la interseccién, sin
embargo el semaforo en la arteria urbana, es para ser disefado
principalmente para mantener la eficiencia del flujo de trafico
en los principales accesos para el uso efectivo de las facili-
dades existentes.

835. - La capacidad de trafico supuesto en la seccidn de las
vias es de 1.500 vehiculos por carril por hora én el area urbano,
la capacidad de trafico de la interSeccién-para acceso de trafico
principal es estimado burdamente en el nivel como indica en 1la
Tabla 12.3-2.

Tabla 12.3-2 Capacidad de Trafico de Interéeccjén Sefalizada

Tipo de Via Rata de T. Rata Rata de Capacldad de
Verde (%) Direccidn H. Pico Trafico(/dia)
una via 4 carr 0.50 1.00 0.09 33,000
0.30 1.00 Q.09 20,000
una via b carr .50 1.00 0.09 50,000
0.30 1.00 0.09 30,000
dos via 4 carr. 0.50 0.65 0.09 26,000
0.30 0.65 0.09 15,000
dos via 6 carr. 0.50 0.65 0.09 38,000
: 0.30 0.65 0.09 23,000

P T e ea e fd tem M A wa NN A W e L D W e L GOM DA AR e Mk Ak ik ke ek ke mem mem e hrm o e e i M A 4 R R ok W e e e AR A e e e fee v b e

nota: Solamente para los principales accesos.
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836. No signlflca que cuando el volumen de trafico excede la
capacidad de tr&fico de la interseccidn 1la congestlén de trafico
llega a serx condicién gseria, Sin embargo, mejorar las fases de
la sefial y/o el promedio de duracidn del verde suele utilizar las
facilidades de trafico exlstentes més eficientemente.

12.3.2 Mejora de la Semaforizacidn Existentes

837. ' Como describimos arriba, las intersecciones de ‘sefial de
cuatro fases estdn para ser mejoradas, como muestira en la Figura
12.3-2, las geometrias de estas intersecciones son muy complica-
das con sus catetos de accesos. Mejorar la capacidad de trafico
de las principales catetos de acceso los siguientes cambio del
flujo de trafico estaradn planeados:

a. Interseccién No. 13 :
Flujo de viraje a la izquierda en la diagonal 22 es restrin-
gida (prohibida). Entonces la interseccién de 3 fases es
designada. :
Fase 1. Ambas direcciones en la dlagonal 22.
Fase'z. Destino norte - oeste en la diagonal 21
Fase 3. Destino norte - sur en la transversal 53

b. Intersecclén No. 20
Sistema de trafico en una sola direccién es empleado en un
menor -~ trayecto de acceso, Entonces, intersecci6on de tres
“fases es disefiada:
Fase 1. Destinc este - oeste en la transversal 54 sin virar a
la izqu1erda.
"Fase 2. Giro a la izquierda de destino este en transversal 54
Fase 3. Destino Este/ ceste en la via de los caracoles

¢. Interseccidon No. 21 :

' Sistema de trafico en un sentido estéd empleado en "un menor
trayecto de acceso. entonces la interseccién de 3 fases es
disenada: '

Fase 1. Destino Este -~ ceste en la transversal 54 sin virar
a la izquierd

Fase 2. Viraje a la izquierda en destino este en la trans-
versal 54. :

Fase 3. Destinoc este - oeste en Kra 68.

838. Entre las inersecciones de semaforo de 3 fases, No. 6,
7, 15 v .16 son las intersecciones de relacién baja de tiempo
verde. El plan de mejoramiento de la interseccién No. 6 esta ya
descrito antes. Los siguientes son log planes de mejoramiento
para las otras intersecciones (refiera a Figura 12.3-~1).
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Figura 12.3-1 Plan de Mejoras de Sefiales de Trafico
Existentes
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d. Interseccién No. 7
Preparacién de un carril para vuelta a la izquierda en desti-
no sur en la Carretera 17 y cambio de fase como un ejemplo;
Fase 1: destino ceste en la Calle 30 incluyendo la vuelta
a la izquierda (G.T., 45") ' .
Fase 2: destino norte/sur en la Carrera 17 incluyendo la
vuelta a la derecha hacia la Calle 30 (G.T., 24")
Fagse 3: vuelta a la izquierda en destino sur en la  Car-~
rera. 17 (G.T., 12") : :
Tiempo de ciclo: 90 segundos

e. Interseccién No. 15 . :

' " Preparacién de un carril para 1a vuelta a la izquierda en
destino ‘sur en Diagonal 22 y prohibicién de la vuelta a la
izquierda en destino norte en Diagonal 22. Por tanto una
interseccién con geiial de tres fases as diséfada:

Fage'1l: destino norte/sur en el Diagonal 22 (G.T., 45")
Fase 2: vuelta a la izquierda de destino sur en el biago-
nal 22 (G.T., 15") :

Fase 3: destino este/oeste en el Transversal 45 (G.T., 21")
Tiempo de ciclo: 90 segundos

f. Interseccidn No. 16
La vuelta a la izquierda de destino oeste en el Trans. 54 es
prohibida. Entonces una interseccidn con gefial de dos fases
es disefada. _ ‘
Fase 1: destino este/oeste en-el Trans. 54 (vuelta libre a
la derecha) '
Fase 2: vueltas a la derecha/lzqulerda del Diag. 22

839. Para la 1mplementacién de planes.de megoramlentos de
semaforos arriba mencionados, es deseable realizar estudios mas
detallados sobre el volumen de trafico en las intersecciones.
Las fases dependen de los resultados de estudio, sin embargo, la
relacién de tiempo verde para el travecto de acceso principal se
establecerd a mas de 0,50, tomando en consideracién 1a eficiencia
de flujo de trafico en el corredor de trdfico.

12.3.3 Instalacidn de la Semaforos

840. Algunas de las intersecciones de los corredores princi-
pales de trafico no estén todavia semaforizados. Las condiciones
de trafico en estas intersecciones estén ahora en el nivel para’
no introducir el embotellamiento de trafico {(referencia a la
Figura 13.3-1), Sin embargo, en un futuro cercano el volumen del
tréfico estard sobre la capacidad de la interseccidn sin semafor-
izacién. Las intersecciones siguientes son de tipo rotativo.

a. Interseccién de la Avenida Santander y avenida Blas de Lezo
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b. Interseccién de la avenida Pedro de Heredia y Cra 11
c. Interseccidén de la Av. Pedro de Heredia y Carretera troncal

Estas intersecciones tiene estatuas o monumentos dentro de la
interseccidn y por lo tanto para mejorar el plan geométrico es
materia de otras discusiones. :

841. La interseccién de la Carretera Mamonal y Carretera
Troncal son un tipo trifrucado simple., La instalacién de semafo~
ros simplificard la ogportunidad de flujo de tré&fico en la inter-
seccidén y se espera que se disminuya la congestién de trafico
causada por los accidentes de choques en la interseccidn.

12.4 Plan Futuro para Mejorar el Trafico
12.4.1 General

842. . De acuerdo al desarrollo de la red de vias y de sistema
de transporte piblico, el sistema administrativo de trafico esta
también para ser cambiado. La funcién de tréfico de cada via
sexd cambiada, de ahi, la clasificacién de via, restriccion, de
estacionamiento, sistemas de via de un sclo sentido, sistema de
semaforos, etc. Estan para ser redisefiadas con el fin de contro-
lar el flujo de trafico efectivamente. :

843. - Los-siguieﬁteS'son los principales temas para se con-
siderados en el plan administrativo de trafico en el futuro;

a. ClaSlf103016n de funcidn de la via,

b. Carril exclusivo de bus p(blico en la arterias publicas,

c. Restriccidn de estacionamiente y espacios de estacionamiento
. estorboso,

d. Desarrollo del sistema de la semaforos y

e. Facilidades del trafico pedestre (de peatones).

844. Los planes de red vial en futuro y de red de transporte
piblico se han mostrado en los capitulos previos. Basado en esos
planes, los problemas sobre la administracidén de trafico futura

estan discutidos.

12.4.2 Clasificacidn de la Funcidon de la Via .

845. La mismd cla91flcacién de la via 1ocal colectora o
arterial, como en el presente serd usada en el futuro. Y més, la
via arterial del bus pliblico es disefiada para el mantenimiento de

la operacién eficiente de buses.

846. En la vias urbanas arterial/ colectora, la capacidad de
trAfico serd mantenida en un alto nivel por la restriccidén del
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estacionamiento estorboso y las mejoras del sistema de las sema-
foros con el fin de habilitar el flujo de los vehiculos como lo
planeado. En vias urbanas locales, el espacio de estacionamiento
estorbogo serad preparado para hacer restriccidén de estaclonamien—
to estorboso en la vias arterial/colectoras p051bles._ :

847, En las vias arteriales del bus publico, el carril de
prioridad para bus o el carril exclusivo para buses estd por ser
introduciendo. Para mas de 6 carriles para ambas direcciones, los
carriles internos estaréan asignados exclusivamente para buses.
- En los que tienen 4 carriles, -los carriles para prioridad de bus
esta por serx asignados. - R - ’

848. - La operacién de bus en. las vias arteriales de bus seréan
estrictamente controlados para parar seolamente en las paradas de
buses.

849. La Figura 12 4-1 muestra la 01651flcaclén de 1a via en
el 2010 en el plan de red de vias.

12.4.3 Plan de Desarrollo de Semaforizacién

850. El namero de semaforos existéentes es. muy pequeﬁo en
Cartagena, por el bajo nivel de volumen trafico en el area urbana
en general. Siguiendo el incremento del volumen de trafico en el
&rea de estudio, 1la semaforos estard instalada no solamente en
las intersecciones de vias arterial - arterial/colectora. En tal
caso, el criterio y la metodologia para la introduccidn de
semaforos estd por ser definido. : '

(1) Criterio para Introccién de Semaforos
851. Las razones de instalar los semaforos son:

a. El volumen de trafico de acceso menor se pone grande.

b. El volumen de trafico de wvuelta a la izquierda se pone grande
¢. Muchos accidentes de trafico ocurren debldo a la geomegtria de
© Interseccion. :

No hay aparentamente un volumen de trafico necesario para insta-
lar una semaforo. Sin embargo, desde el punto de vista de la
posibilidad de que un flujo de menor tré&fico aproxime a uno mayor
© del giro a la izgquierda desde un flujoﬁmayor'y el tiempo de
demoda de los vehiculos en una aproximacién menor, los volumen
mostrados en la Tabla 12.4-1 son considerados comonimeros aproxi-
mados en la designacidén de semaforos.
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