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1. INTRODUCCION

La formulacion del Plan de movilidad de Apartadd comprende la formulacion de
los proyectos de infraestructura y de los servicios de transporte publico asociadas a
ellas, asi como las demds funciones que se llevan a cabo con diferentes
modalidades privadas de transporte, que son importantes para la economia del
municipio. A nivel femporal se plantean las soluciones a corto plazo y a largo plazo.
Geogrdaficamente se abarca la zona urbana y la rural. En la zona urbana se aborda
tanto la parte consolidada existente a 2018, como la zona de expansion futura de
dicha zona urbana.

El planteamiento de los elementos de la red vial Municipal, deberdn resolverse,
segun las exigencias de su enftorno inmediato y las de su papel en las redes
generales de fransporte del Municipio, tanto vehiculares, como peatonales. Para la
formulacioén del plan vial, en principio, no se concedio prioridad a ningun modo de
transporte, motorizado o no motorizado, individual o colectivo. Todos los aspectos
que puedan conftribuir a la satisfaccion de las funciones asociadas a cada tipo de
via se considerardan (Arnés, 2013). No obstante, a nivel de seguridad vial, los mas
vulnerables tales como los peatones y los ciclistas, tendrdn la prioridad en cuanto a
proteccion se refiere.

Segun Arnés (2013) la red vial o cualquiera de sus partes no debe disenarse
aisladamente, sino infegrada en una concepcion de conjunto con el espacio
urbano y el resto de los elementos (edificios, espacios libres, etc.), en funcidn de las
distintos usos del suelo. Por tanto, el plan de movilidad debe verse en conjunto con
el plan de espacio publico. En particular, debe asegurarse la congruencia enfre los
siguientes tres pares de aspectos:

1. La estructura y jerarquia de los elementos viales y la localizacién de las
actividades generadoras de trafico vehicular y peatonal (equipamientos,
comercio, centros de empleo, etc.).

2. La morfologia de la red, con los espacios privados que define y las tipologias
de edificacidon que se tienen previstas.

3. Los ambientes de las distintas dreas de actividad y el tipo y caracteristicas
de los elementos viales que las afraviesan.
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El presente documento del plan de movilidad se compone de 11 capitulos, siendo
el primero esta infroduccion.

El segundo capitulo presenta los objetivos del plan de movilidad vy los criterios para
la formulacidon donde se presentan las funciones de la red vial, los criterios de
dimensionamiento de las secciones viales y la clasificacion de las vias.

El tercer capitulo presenta los aspectos generales del Municipio de Apartadd, con
el fin de enmarcar el estudio en cuanto a localizacion y dimensidon espacial.

En el capitulo 4 se presenta un Diagndstico intfegral de Ia movilidad a partir de los
trabajos de campo y la encuesta de movilidad origen destino de hogares. Con los
resultados de la encuesta se analizan las lineas de deseo de la movilidad en los
distintos modos y con los datos de la red vial se hacen andlisis de accesibilidad.

A partir del capitulo 5 hasta el capitulo 10 se va tratando cada uno de los aspectos
de la movilidad presentando un diagnodstico especifico y una formulaciéon para
dicho aspecto. La Formulacion, parte de unos objetivos, y desarrolla, a partir de los
hallazgos del diagndstico, las alternativas de solucion de los problemas, con el fin
de cumplir los objetivos. Es asi como en el capitulo 5 se trata el Transporte publico,
para el cual se presenta su diagnostico y la formulacion de proyectos para el mismo,
siendo el mas importante la restructuracion de las rutas.

En el capitulo 6 se aborda el fransporte privado. Se presentan los aspectos
generales, las lineas de deseo de este modo y la problemdatica del parqueo en via.
Luego se formulan las soluciones, enfre ellas el plan de parqueaderos y la
semaforizacion.

En el capitulo 7 se trata el tema de la seguridad vial, con su diagndstico y la
formulacién de politicas, programas y proyectos.

En el capitulo 8 se trata la red vial, presentando primero los criterios de clasificacion
de las vias, seguido del diagndstico del estado de la malla vial. Luego se presentan
los proyectos de jerarquizacion vial con sus secciones viales, los proyectos
especificos de puentes y conexiones importantes, la formulaciéon de un plan de
mejoramiento de la infraestructura.
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En el capitulo 9 se trata el tema del tfransporte motorizado y se formula un plan para
ello.

En el capitulo 10 se presenta el diagndstico y la formulacién para el caso de El
Reposo, por ser una zona consolidada importante para el crecimiento de Apartado.

En el capitulo 11 se presenta un presupuesto de las principales obras proyectadas
en el corto, mediano y largo plazo.

En el capitulo 12 se presenta las referencias utilizadas a lo largo del informe de
formulacion.

En el anexo 1 se presenta la situacion y propuesta para la terminal de transporte
intermunicipal de pasajeros.




2. OBIJETIVOS

Para formular un plan de movilidad, es necesario plantear unos objetivos a cumplir.
Estos objetivos deben ser claros y alcanzables. Para ello han de recoger los deseos
de la comunidad y de las autoridades responsables del desarrollo del municipio.

Teniendo en cuenta lo anterior se plantean los siguientes objetivos:

1. Apartadd debe tener una movilidad eficiente con una red vial suficiente para
las necesidades actuales y futuras de crecimiento de la movilidad, con
conectividad transversal al rio, priviegiando la seguridad, y el medio
ambiente.

2. Apartaddé debe ser caminable y posibilitar la movilidad en bicicleta a lo largo
de su zona urbana, con infraestructura adecuada, senalizada y disenada con
estandares de seguridad y en armonia con el espacio publico.

3. Apartadd debe contar con un servicio de transporte publico acorde a las
necesidades de movilidad de la poblacién, con infraestructura adecuada
para la circulacion de los buses y la espera de los vigjeros, y con flota
moderna y comoda para prestar un adecuado nivel de servicio.

4. Apartadd debe estar conectada a la region, al pais y al exterior, con
infraestructuras viales y una terminal de transporte intermunicipal que no
impacten el desarrollo urbano y propendan por un desarrollo sostenible, con
competitividad y multimodalidad tanto para viajeros como para el transporte
de carga.
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3. ASPECTOS GENERALES DEL MUNICIPIO

Apartadd se encuentra ubicado en la zona noroeste del Departamento de
Anfioquia en las coordenadas 7°52' 40" de latitud norte y 76° 37’ 44" de longitud
oeste. Limita por el Norte y el Oeste con el Municipio de Turbo, por el Este con el
Departamento de Cdérdoba y por el Sur con el Municipio de Carepa. Su cabecera
municipal estd a 336 kilometros de la capital departamental que es Medellin y
posee una extension de 600 Km?2, de los cuales 5,65 km?2 pertenecen al drea urbana
(aproximadamente el 1%). Ver Figura 1.

Figura 1 Localizacién y panordmica del Municipio de Apartadé
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Apartadd conocido en el idioma Katio como el “Rio de los Platanos” fue erigido
municipio en 1968; en esta época la industria bananera desarrollada desde 1962,
se constituyd en el principal componente para la activacion econdmica del
municipio, convirtiendose en polo de desarrollo industrial y comercial y centro de
gravedad del denominado Urabd Antioqueno, del cual hacen parte los municipios
de Arboletes, Turbo, Necocli, San Juan de Urabd, San Pedro de Urabd, Chigorodo,
Carepa, Mutatd, Vigia del Fuerte y Murindo.

Actualmente Apartadod se presenta como el foco industrial y comercial de todo el
Urabd antioqgueno. Ademds, ha sido la zona urbana de mayor expansion
demogrdfica en la Ultima década en todo Colombia, lo cual se debe en parte a
que dlli se han establecido grandes industrias del sector agricola, principalmente
de banano que comercian de manera internacional este producto.

Desde el ano 2008, después de haber sido aprobado el proyecto Autopista al mar,
Apartadd ha sido un foco de inversiones nacionales y exiranjeras, dada la
conectividad rapida y eficaz que ésta traerd con el centro del pais en conjunto con
el tnel del Toyo, que al reducir el tiempo de conexion con Medellin a sélo 4 horas,
permitird aprovechar el futuro puerto de Anfioquia. Este puerto presenta grandes
ventajas de ubicacion frente alos grandes puertos nacionales al norte del pais, pues
no solo estd mds cerca al canal de Panamd, sino que ademds serd el Puerto mas
cercano al centro del pais y por tanto a las 3 ciudades mds grandes: Bogotad,
Medellin y Cali.

A partir de la perspectiva anteriormente planteada, en la cual se vislumbra como
Apartadd afrontard uno de los mayores cambios econdmicos en su historia, la
administracion municipal decide elaborar un plan de movilidad que permita al
municipio proyectarse como una ciudad acorde a su potencial portuario e
industrial del pais. Este plan tendrd como objetivo principal el planteamiento de
proyectos que permitan a la zona desarrollar e incrementar su economia, para de
esta forma poder afrontar de manera eficiente y competitiva los retos industriales
que se generan producto de la mayor actividad comercial y residencial que vendra
tras el desarrollo del puerto, teniendo siempre en cuenta un sello de sostenibilidad
que permita una movilidad humana y fomente el uso del fransporte puUblico y de
modos No motorizados.
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4. DIAGNOSTICO INTEGRAL DE LA MOVILIDAD

4.1. Metodologia para los trabajos de campo

Para la elaboracion de este estudio se tomd informacion de campo, mediante la
aplicacion de seis procedimientos de toma de datos, la cual sirve para definir la
situacion base de la movilidad en el municipio y construir un diagndstico de la
movilidad. Lo anterior permitird plantear estrategias y politicas divididas en cinco
pilares de la movilidad que estructurardn la formulacion del Plan Integral de
Movilidad de Apartadd. Ver esquema de la Figura 2.

Figura 2 Esquema metodolégico del Plan de Movilidad del Municipio de Apartadé

Encuesta Origen Destino Transporte No - Motorizado
Transporte Publico Colectivo
No Motorizado
Particulzres Estrategias
Hogares
Carga R .
\_ Seguridad vial
Rotacidn de la demanda
en Transporte Publico
Colectivo
Transporte Publico
Inspecciones de
seguridad vial
Transporte de Carga
I Aforos vehiculares I
Politicas
I Inventario vial I Transporte Privado

Rotacion de la demanda

de parqueo en via

Recoleccién de Informacién y Diagnéstico Formulacion

Las inspecciones de seguridad vial se fratan en el capitulo de seguridad vial, y la
rotacion de la demanda de vehiculos parqueados en via se fratoeen pitulo del



transporte privado. En el presente capitulo sélo se describirdn los estudios de
encuestas origen destino de viajes de hogares, los aforos vehiculares y el inventario
vial.

4.1.1. Encuesta Origen-Destino de viajes en hogares

Este trabajo de campo constd de la realizacion de una encuesta a hogares de la
zona urbana de Apartado. En fotal se realizaron 824 encuestas a hogares del total
de 29 500 hogares reportados para 2017 segun el SISBEN 2017 en la zona urbana
con una poblacion de aproximadamente 114 000 habitantes en dicha zona, esto
implica que la muestra fue de alrededor de 2.7% de los hogares del perimetro
urbano. La poblacidon de todo el municipio incluye el drea rural, pero esa movilidad
asi como la regional es captada en los aforos vehiculares que se mencionan mas
adelante.

Las encuestas tienen como objetivo la obtencidon de variables sociodemograficas
y dar a conocer los patrones de movilidad de los habitantes de Apartadd,
obteniendo informacidén de hacia donde se desplazan, cémo lo hacen (modos de
transporte utilizados), a qué horas se desplazan y por qué motivos. Luego, con estas
encuestas se procede a subdividir la ciudad en un numero finito de zonas llamadas
LAT (Zonas de Andlisis de Transporte) las cuales procuran dividir la ciudad en zonas
donde las condiciones econdmicas y de dindmicas de fransporte se pueden
considerar homogéneas.

En total, la zona urbana de Apartadd se dividid en 57 ZATs, las cuales cubren un
drea de 21.6 millones de m2. En la zona mds consolidada de la zona urbana de
Apartadd hay un total de 5.5 millones de m2 y hay 42 ZAT con un drea promedio
de 132000 m2. (Es como si cada zona en esta parte consolidada fuera de
aproximadamente 400m x 330 m). Las divisiones y encuestas realizadas se observan
en la Figura 3. Cabe aclarar que hay zonas que rodean el perimetro Urbano que
tienen como finalidad cubrir los viajes a las zonas bananeras y fincas que rodean a
la zona urbana y donde se obtuvieron vigjes.
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Figura 3 Mapa zonas ZAT en Apartadé y distribucion de hogares encuestados en 2017
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Con las encuestas realizadas se obtienen, entre ofros datos, todos los origenes y
destinos de cada uno de los vigjes que se reportaron para cada habitante de los
hogares encuestados. En la Figura 4 se observa el mapa donde se ubican todos los

origenes o destinos de los viagjes realizados.

Figura 4 Puntos Georeferenciados de Origenes y Destinos de Viajes de Apartadé segin la EOD 2017
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En total se enconfraron en la muestra 11256 vigjes, y los puntos mostrados en el
plano muestran los origenes y desfinos de todos los viajes realizados por las 3076
personas residentes de los 824 hogares encuestados. Tras realizar las encuestas
planeadas anteriormente se procede a hacer estadisticas generales
sociodemogrdficas de cada zona ZAT. Ademds se genera una matriz origen destino
que es un instfrumento con el cual se pueden contabilizar los vigjes de una zona a
otra, y asi poder establecer cudles son los sitios que mdas generan o atraen vigjes, y
cudl es su relacion con el uso de suelo, congestion y otras variables.

4.1.2. Encuesta de interceptacion en via

Aparte de las encuestas en hogares realizadas, se realizaron unas interceptaciones
vehiculares que son un instrumento de encuesta a la orilla de la via, en el cual se
eligen unos puntos especificos en la ciudad en los que se procede a realizar
encuestas a los vehiculos, peatones, ciclistas y usuarios del fransporte publico en
donde se hacen 5 preguntas, de donde viene, hacia dénde va, motivo del vigje,
modo de fransporte y donde vive. En total en Apartadd se realizaron 4524 encuestas
de interceptacion, de las cuales 491 fueron a peatones, 826 a autos, 647 a
bicicletas, 277 a buses, 2096 a motos y 186 a taxis. Esta encuesta en via, aparte de
captar muchos vigjes que salen de hogares, tfambién capta vigjes que vienen de
otfros municipios, y sirve para complementar la primera.

4.1.3. Aforos vehiculares

Los aforos vehiculares son un instrumento de medicidn que permite conocer para
una interseccion o segmento dado la cantidad, tipologia y hora de afluencia de
los vehiculos que hay en un punto y momento determinado. En el caso de Apartadd
se realizaron los aforos en un total de 10 puntos, 7 de ellos se realizaron en dos
periodos de 4 horas. El primer periodo (AM) esde 6 Am a 10 Amy el segundo periodo
(PM) va de 4PM a 8 PM. Las ofras 3 estaciones, llamadas estaciones maestras se
realizaron por 14 horas seguidas, de 6 Am a 8 PM. En la Figura 5 se muestra dénde
se encuentran los lugares de aforo realizados.
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4.1.4. Inventario vial

El inventario vial es un instrumento de medicidn que permite revisar el uso de suelo,
estado de vias, estado de equipamientos, medidas de carril y de andenes y varias
variables relacionadas con la infraestructura vial y uso de suelos de cada una de
las calles de la ciudad. En el caso de Apartadd se realizd con el fin de obtener
informacién acerca de los estados, medidas y uso del suelo de todos los segmentos
en la zona urbana del municipio. En este estudio se contabilizd diferentes tipos de
uso del suelo por su presencia en cada segmento vial, ademds se contabilizé de
manera visual el porcentaje de la fachada de cada segmento vial a cada costado
que se utilizaba para cada actividad econdmica o residencial.




Asi para cada segmento vial y para cada costado de cada uno de ellos existe
informacién de uso de suelo indicada anteriormente, dado que puede haber
diferentes cantidades y diferentes usos del suelo para cada segmento vial, se
procedié a definir el uso de suelo predominante de cada segmento vial con la
siguiente metodologia:

e Se establece la suma total de cada tipo de uso de suelo de cada uno de los
segmentos de acuerdo a la longitud. obteniendo un total de cantidades de
uso de suelo para cada una de las 4 tipologias de uso de suelo: residencial,
industrial, dotacional y comercial.

e Sesuman los porcentajes de uso de fachada para cada tipo de uso de suelo,
obteniendo un total de porcentaje de uso de fachada para cada una de las
4 tipologias de uso de suelo: residencial, industrial, dotacional y comercial.

e Para cada tipo de uso de suelo se tiene el % de uso y la canfidad de
elementos de cada uso de suelo, entonces se determina la funcidn uso del
suelo como la multiplicacion de la cantidad de elementos por el porcentaje
de un uso al cuadrado. Es decir U; = (P;)? = C;, donde i es el tipo de uso de
suelo (Residencial, Comercial, Dotacional, Industrial), P=porcentaje de uso de
fachada i, C= cantidades de elementos de uso de suelo .

e Se analiza el resultado obtenido para cada una de las 4 tipologias de uso de
suelo y se establece que el uso de suelo predominante como aquel que
maximiza estos resultados.

En la Tabla 1 se presenta un ejemplo del tipo de informacion que se levantaba en
cada segmento vial y para cada uno de los costados (derecho o izquierdo) del
segmento vial. Y en la Figura 6 se presentan los resultados de usos del suelo
predominantes que resultan del fratamiento de los datos del inventario realizado.
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Tabla 1 Usos del suelo para cada costado de un segmento vial

USO RESIDENCIAL USO COMERCIAL

DESCRIPCION | CAN | % | DESCRIPCION CAN | %

UNIFAMILIAR BANCO

BIFAMILIAR BAR/DISCO/CASINO
CENTRO

MULTIFAMILIAR COMERCIAL

EDIFICIO CENTRO EMPRESA
COMERCIO

CONJUNTO INFORMAL

USO INDUSTRIAL CONSTRUCCION

DESCRIPCION | CAN | % | DISTRIBUIDORA

IND PEQUENA DROGERIA

IND MEDIANA ESTETICA

IND GRANDE FERRETERIA

USO DOTACIONAL GARAJES

DESCRIPCION | CAN | % | GIMNASIO

ACADEMIA HOSPEDAJE GRAND

COLEGIO HOSPEDAJE PEQ

CULTO LOCAL DE VENTAS

DEPORTIVO MINIMERCADO

ESPACIO

PUBLICO OFI DOMESTICA
PARQUEADERO

INSTITUCIONAL AUTOS
PARQUEADERO

LOTE VACIO BUSES

SALUDTIPO 1 PASAJE COMERCIAL

SALUD TIPO 2 RESTAURANTE

SERV

COMUNITARIO TALLER MECANICO

UNIVERSIDAD TIENDA/PAPELERIA
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Figura é Usos del suelo predominante segin inventario vial de Apartadé 2017
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Ademds de este se pueden obtener muchos mds resultados de este inventario vial,
sin embargo estos serdn discutidos posteriormente en el diagndstico de la malla vial,
en el capitulo 8.




4.2. Descripcion general de la movilidad
4.2.1. Datos generales

Para el andlisis del fransito en Apartadé se comenzard mencionando que basados
en los resultados de la encuesta origen destino, la ciudad en su zona urbana tiene
un total de 114000 habitantes para el 2017, y segun el SISBEN hay aproximadamente
29465 hogares en la zona.

Basados en la informacién del inventario vial, se encontré que hay un total de 14468
viviendas unifamiliares, 4327 viviendas bifamiliares, 607 viviendas multifamiliares, 161
edificios y 24 conjuntos residenciales. Suponiendo que cada vivienda unifamiliar
corresponde a una vivienda, una bifamiliar a 2, una multifamiliar a 3, un edificio a
20 y un conjunto a 40, se obtiene que a través del estimativo del inventario vial
Apartado tiene un total de 29123 hogares, que es un niUmero muy cercano al
arrojado por el SISBEN, esto es de vital importancia pues ratifica la informacion dada
por EL SISBEN y permite confiar en el dato usado. Ademds se encontré que en
promedio por hogar en Apartado hay 3.7 habitantes, lo que arrojaria una poblacion
estimada para la zona urbana de mas de 109 mil habitantes, cifra que también se
acerca considerablemente a los 114 mil reportados por el SISBEN y que de nuevo
permite validar el dato de poblacién. Se encontré ademds que segun la EOD se
realizan mas de 245 000 vigjes al dia en la zona urbana de Apartadd, y un total de
mdas de 266 000 si se tiene en cuenta los viajes generados afuera de la zona urbana
de Apartadd. Ademds, se estima que cerca del 20 % poblacion urbana por dia no
realiza ningun vigje, es decir se queda en su casa sin salir.

Esto implica que en promedio (considerando a las personas que no vigjan) se
puede estimar que hay una tasa de vigje diaria en Apartadd de 2.16 viajes/(dia-
persona). Para poner esta cifra en perspectiva, en Medellin se realizan
aproximadamente 1.7 viajes/(dia-persona). El mayor valor de Apartadd evidencia
que gracias a las cortas distancias y a las dindmicas comerciales en el municipio,
se realiza una gran cantidad de vigjes, pues las personas viajan mds veces por dia
en buena medida ya que durante horas de almuerzos hacen vigjes en vez de
comer en sus sitios de trabajo como se analizard posteriormente. Ademds, es
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importante anotar que en Medellin, en promedio, el 31 % de la poblacién no viaja
por dia.

Si se considera el promedio de vigjes diarios, sin tener en cuenta la poblacidon que
no viaja se obtiene que en Apartadd cada persona que viaja hace en promedio
2.76 vigjes por dia, mientras que en Medellin estd cerca de 2.46 viajes/dia.

Esto demuestra que incluso teniendo en cuenta sélo a las personas que viagjan, hay
un promedio mds grande de vigjes por persona en Apartadd, que como fue
explicado anteriormente se puede explicar en buena medida debido a los vigjes
de almuerzo o motivacion por realizar viajes cortos que se presenta en ciudades
medianas. Para ejemplificar en la ciudad de Quibdd segun la encuesta EOD del
2014, se obtuvo que en promedio sus habitantes hacian por dia en promedio 1.6
vigjes / (dia-persona). Esto muestra una dindmica de movilidad muy importante en
Apartadd, pues Quibdd presenta algunas caracteristicas similares a las de
Apartadd, al estar en una zona térmica parecida, en la cercania a unrio, y poseer
algunas caracteristicas culturales parecidas. Sin embargo, la cantidad de viajes por
personas es significativamente superior en Apartaddé. Un aspecto importante para
entender esta gran diferencia en el nUmero de viajes por persona es la dindmica
econdmicay lareparticion modal en Apartadd. En la siguiente figura se ilustra, para
el perimetro urbano, la reparticion modal de viajes de un dia laboral tipico.
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Figura 7 Distribucion modal EOD, viajes internos de Apartadé 2017
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En la Figura 7 se observa que en Apartado hay un hdbito muy saludable e
importante de usar la caminata para movilizarse, pues representa el 51% de los
vigjes realizados en toda la zona urbana. Esto permite hablar de dos factores
importantes, el primero es que por la cercania de los lugares, muchos vigjes se
hacen a pie. El segundo factor es que incluso, aunque la temperatura general en
la zona es alta, las personas usan en una alta medida la caminata para realizar sus
vigjes.

Para tener una perspectiva de comparacion, en la ciudad de Quibdo la caminata
solo representa el 22% de los vigjes (Plan de Movilidad de Quibdd de 2016), y en
Medellin representa el 26% (Encuesta origen destino de viajes 2017). Esto muestra
que en Apartadd la proporcion de viajes a pie es casi cercana al doble de lo que
se da en las dos capitales mencionadas. Esta cifra permite en cierfa medida
responder al por qué hay tantos viajes en promedio por personad, pues se puede
concluir que buena parte de esos vigjes exiras se realizan a pie.

Otro punto muy importante es que en Apartadd cerca del 4% de los vigjes se realiza
en bicicleta, el transporte puUblico y especial (buses de bananeras y otros)
representan en total un 24% de los vigjes diarios, mientras que lasmeoto y auto




Esta situacion es similar a la de ciudades como Quibdd donde el 21 % de los vigjes
se realiza en modo privado. Sin embargo, en Quibdd hay una situaciéon especial
como lo es el mototaxismo que es practicamente nulo en Apartadd y en la ciudad
de Quibdd por ejemplo representa el 42% de los vigjes, esto se debe en buena
medida a que los precios entre este modo y los buses es muy baja, aunque permite
transportarse a las personas hacia cualquier lugar de la ciudad mas rapidamente.

Es por eso que es muy importante que en Apartadd se motive el uso de transporte
publico, la caminata y bicicleta, pues esta tendencia es muy beneficiosa para la
ciudad en términos de poca contaminacion y congestion, y mayor armonia con el
urbanismo.

4.2.2. Viajes segUn Encuesta Origen Destino 2017

Un aspecto importante para analizar en la movilidad de Apartadd son los kilbmetros
en promedio que se recorre por modo de transporte. En la Tabla 2 se presenta esta
medida para distintos estratos socio-econdmicos. El estrato se relaciona con un
ingreso medio mensual, y se observa que en el promedio general, los de estratos
mas bajos (1 y 2) recorren distancias un 25% mayores que las de los altos (3 y 4),
seguramente por su localizaciéon respecto a sus lugares de frabajo y actividades.

Tabla 2 Distancias promedio de viaje, segun EOD

DISTANCIA PROMEDIO DE VIAJE POR ESTRATO
Modo de (KM)
fransporte ] 2 3 4 TOTAL
Auto 3.59 3.94 2.13 2.21 2.64
Bicicleta 2.31 2.07 1.46 2.58 2.06
Caminata 1.46 1.31 0.97 1.35 1.29
Moto 2.60 2.41 1.77 1.98 2.20
Tte especial 3.86 3.79 3.41 1.04 3.74
Tte Publico 3.04 3.04 2.33 1.68 2.86
Total general 2.37 2.13 1.64 1.93 2.09
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Los valores de la Tabla demuestran cémo en general en Apartadd todos los medios
de transporte tienen una distancia media de viaje mayor alos 2 km, para los estratos
menores en general la distancia media de vigje en los modos privado y transporte
publico son mayores, por ejemplo en Moto para los estratos 1y 2 su distancia media
de vigje es de 2.5 km, mientras que para estrato 3 es de 1.77. Sucede o mismo en
el fransporte publico pues para estrato 1y 2 la distancia media de viaje es 3.04 km
mientras que para estrato 4, por ejemplo, es 1.68. Esto implica que en general la
distancia promedio de viaje aumenta para los estratos mas bajos de la ciudad, esto
debido a que estos se encuentran alejados de sus actividades de trabajo, por la
distribucion de la ciudad.

Ademds, teniendo en cuenta que la zona urbana de Apartadd tiene
aproximadamente unas medidas de 1.8 km de sur a norte y 4 km de largo de oriente
a occidente, lo cual, segun la teoriq, si todos los viajes fueran aleatorios, la distancia
promedio de los vigjes seria de 1.5 km. Esto permite concluir que hay una asimetria
en la distribucion de los vigjes y que podria hacerse necesario en el POT crear zonas
de afraccion de viajes que permitan densificar comercialmente otras zonas del
municipio como las del obrero. Esto con el fin de disminuir la distancia media de los
vigjes para las personas de estratos bajos y permitir que en el futuro por la
densificacion del centro no se produzcan grandes atascos de fransito en el centro
de la ciudad.

Ademds de la distribucion media de distancia también se puede hacer este mismo
ejercicio para los tiempos medios de vigje, como se muestra en la Tabla 3.

Tabla 3 Tiempos promedio de viaje, segin EOD

Modo de fransporte TIEMPO DE VIAJE MEDIO (MIN) POR ESTRATO
] 2 3 4 TOTAL
Auto 36 34 25 20 27
Bicicleta 25 21 23 18 23
Caminata 23 23 15 20 21
Moto 22 23 18 31 21
Tte especial 56 50 43 28 52
Tte PUblico 38 29 32 31 34
Total general 29 25 20 25 P
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En términos de tiempo de vigje promedio se observa Ila misma tendencia que con
la distancia, teniendo en cuenta que el tiempo de vigje promedio de la zona
urbana de Apartadd es de 25 minutos, para poner en perspectiva en el ano 2012
en Medellin, el fiempo de viaje promedio era de 45 minutos en horas pico, pero en
todo el dia era de 33 minutos. Esto demuestra que Apartadd al ser una ciudad
pequena posee multiples ventajas de movilidad, sin embargo, los tiempos son altos
para el tamano de la ciudad, y que dado que estd en un crecimiento o auge
econdomico importante, es esencial que en este momento se establezcan las lineas
generales que permitan que la movilidad de Apartadé no empeore con el tiempo,
sino que al contrario siga siendo fluida como lo es hoy, pero sin empeorar la
seguridad. Un aspecto importante a analizar son las velocidades medias de cada
modo y por estrato que se presentan a continuacion.

Tabla 4 Velocidades promedio de viaje, segun EOD

Modo de fransporte VELOCIDAD MEDIA DE VIAJES (KM/H) POR ESTRATO
] 2 3 4 TOTAL

Auto 6.0 6.8 5.1 6.6 5.9
Bicicleta 5.5 6.0 3.8 8.6 5.4
Caminata 3.8 3.5 3.8 4.1 3.7
Moto 7.3 6.3 6.0 3.8 6.2
Tte especial 4.1 4.5 4.7 2.3 4.4
Tte PUblico 4.8 6.3 4.3 3.3 5.0
Total general 4.9 5.1 4.9 4.6 4.3

En la Tabla 4 cabe resaltar que las velocidades promedio tiene en cuenta, los
tiempos desde que se sale del origen hasta que se llega al destino y son calculados
por medio de las respuestas dadas por las personas (las personas suelen redondear
los minutos de horas de salida y llegada), por lo que estas velocidades no son
necesariomente las velocidades de circulacion y es por esto que las velocidades
medias de los modos resultan bajas, y es por eso que sélo se deben usar como
indicativos y no para realizar cdlculos de transito, si no para describir diferencias de
valores medios entfre estratos y modos de transporte. Ademds, en los vigjes en
transporte publico y transporte especial hay un tiempo de caminata hasta el

aradero y espera del mismo. No obstante estas precisiones, todgs |
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medias son bajas, y en términos econdmicos son muy similares enfre todos los
estratos. Esto implica que la diferencia entre tiempo y distancias enfre los estratos
econdmicos se puede explicar a que las zonas de actividades comerciales y
trabajo de los estratos bajos estdn mds lejos de donde viven que las de estratos
altos. Esto se ilustra en el siguiente mapa de usos del suelo de la Figura 8 donde se
observa que las zonas residenciales de bajos estrato que estdn al este de Apartadd
estdn mdas alejadas de las zonas de estrato alto que estdn al oeste del municipio.

Figura 8 Usos del suelo de Apartadé segin inventario vial 2017
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Otro andlisis importante a tener en cuenta son los motivos de los vigjes y las horas
de actividad de los habitantes de la ciudad, en este caso se encontrd la distribucion
de motivos de los viagjes para la zona urbana de Apartadd que se,lustra en la Figura
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Figura 9 Motivos de viaje, segin EOD 2017
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El principal motivo de un vigje es el de regreso a casa con el 40% del total de vigjes,
el segundo es el Trabajo con 23% de los vigjes y el tercero es el estudio con el 11%
de los vigjes. Si no se consideran los vigjes de regreso a casa y sélo se analizan los
vigjes hacia las actividades fuera de casa, el 40% de los vigjes son hacia el trabajo
y el 20% hacia el estudio.

También se obfuvo que en Apartadd, segun la encuesta, la edad media de la
poblacidén es de 32 anos y en general la poblacidon es joven, a confinuacion se
presenta el histograma de edades de la ciudad. Cerca del 55% de la poblacién
tiene 30 anos o menos y 77% de la poblacion 50 anos o menos. Ver Figura 10.




Figura 10 Histograma de edades, segun EOD 2017
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Esto implica que la mayor parte de la poblacion estd en edad de trabajo y estudio
y explica por tanto que gran parte de los viajes pertenezcan a los motivos tfrabajo y
estudio, y se corresponde con el hecho de que el 40% de la poblacidon encuestada
trabaja y el 23 % de la poblacion estudia. Por eso, la alta tasa de vigjes se puede
explicar por el alto porcentaje de ocupacién laboral y de estudio de la ciudad. A
continuacion, por ejemplo, se presenta la tasa promedio de vigjes en funcion de la
ocupacion de las personas.

Tabla 5 Promedio de viajes por ocupacién en Apartadé segin EOD 2017

Ocupacion Promedio de vigjes/dia
Ama de casa y estudiante 3.2
Trabagjador y estudiante 3.2
Trabajador Dependiente 2.8
Trabajador Independiente 2.6
Jubilado 2.3
Jubilado y estudiante 2.0
Estudiante 1.9
Ama de casa 1.8
Desempleado 1.4
Jubilado vy trabajador 1.3
Ninguna 0.8
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En general se observa como los frabajadores y estudiantes presentan unas altas
tasas de vigje, esto sumado a la alta cantidad de trabajadores y estudiantes en la
poblacion hace que el promedio de vigjes totales sea alto llegando a los 2.1
vigjes/dia como fue mencionado anteriormente.

Otro andlisis importante a realizar es la variacion horaria de los vigjes y modos de
transporte. La Figura 11 permite por ejemplo establecer 3 picos de viajes en todo el
dia. Esta figura se construye determinando hora a hora la distribucién modal de los
vigjes segun la EOD 2017, teniendo en cuenta los viajes internos de la ciudad, pues
de estos es que se puede extraer la informacion pues fueron los encuestados.

Figura 11 Variacién horaria de viajes por modo en Apartadé segin EOD 2017
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Figura 12 Variacién horaria de viajes motorizados en Apartadé segiun EOD 2017
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Se observa como los modos no motorizados son los que hacen que la hora pico del
medio dia sea tan alta y las 3 horas picos importantes en el perimetro Urbano, esas
horas sonlas 6 am, 1 pmy alas 7 pm.

En el caso de los vehiculos privados, en la Figura 12 se observa que las horas picos
estan desfasadas aproximadamente 1 hora, pues las horas pico son las 7am, 12pm
y 6 pm. Siendo esta Ultima la de mayor importancia. Ademds, este dato de Ia hora
pico también se puede analizar desde la perspectiva de los aforos. La explicacion
al desfase es que los vigjes a pie y en transporte publico, debido a las distancias
qgue estdn ubicadas las personas que los realizan deben realizarse con mds
anticipacion.
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Figura 13 Variacion horaria de viajes en la carrera 100 de Apartadé segin aforos 2018
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Enla Figura 13 se muestra la variacion horaria de los vigjes en fransporte motorizado,
cabe anotar que estos aforos solo se hicieron en la zona de la carrera 100 del
municipio, pues el objetivo era medir la variacion horaria del frafico y poder
cuantificar el total de vigjes diarios que pasan por esta via principal del municipio.
Esta figura permite establecer que la hora pico del municipio para modos
motorizados es a las 6pm aproximadamente, de manera similar a lo que predice la
figura realizada con los datos de la EOD.

Un punto importante es que la variacion del tfransporte motorizado es baja, o cual
es favorable pues al no haber periodos de gran demanda la oferta vial puede
evacuar los vehiculos de manera répida o razonable. Es por eso importante que
desde la municipalidad se incentiven propuestas que permitan tener horarios
escalonados de trabajo, que permitan tener variaciones de cuartos de hora o
medias horas en la hora de salida del trabajo, tanto en entidades publicas como
en privadas.
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4.2 3. Lineas y Flujos de deseo

Otro andlisis importante a realizar es el de las lineas y flujos de deseo, que permiten
observar la tendencia de movimiento de las personas, en este caso para el
transporte puUblico y permiten por tanto establecer cuales vias son de mayor
importancia para su mejoramiento, o creacion de nuevas infraestructuras para
atender demandas insatisfechas. En el caso de Apartadd se observa que la gran
tendencia de movilidad general (es decir teniendo en cuenta todos los modos de
transporte y vigjes en un dia fipico) tiene como cenfralidad la zona centro (Figura
14).

Figura 14 Flujos de deseo de Apartadd para todos los viajes segin EOD 2017
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Izquierda: flujos de deseo con vigjes internos. Derecha: flujos de deseo incluyen viajes externos.

Los flujos de deseo representan la direccidon promedio de los viajes de cada zona,
es decir en cada ZAT (Zona de Andlisis de Transporte) se grafica una flecha cuyo
sentido representa en promedio la direccidén de todos los vigjes guesse sealizan en




La Figura 14 muestra los flujos de deseo de todos los viajes en un dia promedio en
Apartadd para dos consideraciones distintas: el plano izquierdo muestra los flujos de
deseo teniendo en cuenta los vigjes internos exclusivamente y a la derecha se tiene
en cuenta los flujos internos y externos (los que que pasan por la carrera 100).

Un punto importante a notar es que los flujos de deseo tienden en su mayoria al
centro de la ciudad. Esto demuestra que el centro de la ciudad es un gran atractor
de vigjes y por tanto es de vital importancia que éste tenga unas vias, sentidos
viales, ciclos semafdricos, andenes y ciclorrutas que permitan disminuir el impacto
en congestion que tiene esta atraccion tan grande de vigjes.

Ademds se observa coémo la magnitud de los flujos cambia considerablemente
sobre |la carrera 100 (el tamano de las flechas) si se tienen en cuenta los vigjes
externos ala zona urbana del municipio. Esto implica que la movilidad del municipio
se encuentra bastante influenciada por el trédnsito externo.

Los vigjes infernos del municipio son 245000 vigjes/dia, y si se tiene en cuenta las
zonas externas esta cifra aumenta a 266000 viajes/dia (viajes de apartadosenos).
Ademads, es importante anotar cdémo la zona externa del municipio produce en
total un aproximado de 50000 viajes/dia, es decir cerca del 19% del total de viajes
(vigjes de personas que vienen de ofros municipios, enfrando y saliendo, asi como
de paso). Esto evidencia la gran importancia del frafico externo en la movilidad de
la ciudad, y en especifico de la carrera 100 pues todo este trafico externo ufiliza
esta via.

Otro andlisis grafico producto de la encuesta origen destino son las lineas de deseo,
las cuales muestran las tendencias o deseo de vigje entre dos ZAT, es decir que se
grafica en el plano la cantidad de vigjes que un par origen destino genera, cuando
este par OD es mayor al 95% de todos los vigjes en la encuesta origen destino. En
concreto esto significa que se grafican los flujos de varios centenares de vigjes entre
zonas. En la Figura 15, a confinuacion, se muestran los resultados obtenidos para
todos los vigjes en un dia promedio en Apartado.
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Figura 15 Lineas de deseo de todos los viajes de Apartadé segin EOD 2017
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Enla Figura 15, a la izquierda se muestran las lineas de deseo de todos los modos en
un dia promedio en Apartadd sin tener en cuenta los viajes generados en zonas
externas de la zona urbana del municipio. A la derecha se observan las lineas de
deseo cuando se tienen en cuenta los flujos provenientes de |las zonas externas al
municipio. Se observa como los viajes generados en las zonas externas del municipio
son importantes. Ademds, si bien la linea de deseo de los vehiculos que van de
Norte a Sur o de Sur a Norte es la mds grande en magnitud y longitud entre todas
las lineas de deseo del Sur o del Norte, esta cantidad con respecto al total de viajes
que surgen de estos dos lugares solo representa un 13% de este total.

Esto quiere decir que el flujo de paso de la carrera 100 es cercano al 13% del total
de vigjes de esas zonas externas. Esto serd importante a tener en cuenta en la
construcciéon de la variante de Apartadd, pues no se eliminard la mayor parte de
los viajes que pasan por la carrera 100, aunque si una parte importante de vigjes y
ademds de vehiculos pesados. La razdn para que los viajes de personas no sean de
paso es que tienen como destino la zona Urbana de Apartadd. También se puede
observar como los flujos 0 movimientos mdas grande del interior de Apartadd son en
sentido Oriente-Occidente y Occidente-oriente, teniendo como atractor mds
importante la zona céntrica de la ciudad. Se observa ademds como hay un flujo
muy importante desde la zona Este del municipio hacia el centro, que
probablemente pasara por el puente de la carrera 100, lo cual evidencia la
necesidad de conectar el Este del municipio con el centro del mismo y de mejorar
la infraestructura existente en la via del obrero.

S I %

4]




Enamorados de

”~

——
" TPrimero o socily

PLAN INTEGRAL DE MOVILIDAD DE APARTADO

4.2.4. Accesibilidad

La accesibilidad es la facilidad de comunicacion entre diferentes puntos de un
territorio, y es uno de los principales atributos que se procuran en una red de
fransporte, en busca de la equidad en el acceso a los principales puntos de
abastecimiento de necesidades bdsicas de un municipio. Es por ello que se debe
garantizar un adecuado nivel de accesibilidad a los equipamientos de salud,
educativos, recreativos y de compras de viveres, entre otros.

El primer insumo para el andlisis de accesibiidad a diferentes tipos de
equipamientos del municipio es la velocidad de recorrido en la malla vial, para con
ello calcular los tiempos de desplazamiento. Para estimar las velocidades se
realizaron recorridos con la técnica del vehiculo flotante por diferentes framos de
la red vial urbana, obteniendo los resultados que se muestran en |la siguiente figura.
En ella se observan que las mejores velocidades se tienen en las calles 100 y103, y
las peores en la carrera 100, esto en parte debido a algunos frabajos que se
realizaban en la via para los meses de agosto de 2017, aunque la situacion de esta
carrera en hora pico es de permanente congestion, independientemente de las
obras, como se pudo comprobar meses después de terminada la ampliacion del
puente.

Figura 16 Velocidad de recorrido en Apartadé segin trabajo de campo en 2017




Para los demds tframos de la red se asigna velocidades similares a las obtenidas por
el vehiculo flotante y de acuerdo con el tipo de superficie de rodadura y al estado
de la misma. Las velocidades se asignan en la red segun la siguiente tabla.

Tabla 6 Velocidades asumidas segin tipo y estado de superficie de rodadura para cdlculo de accesibilidades
en Apartadé

Superficie de

odadura Bueno Regular Malo
Afirmado 20 km/h 10 km/h 5km/h
Arficulado 25 km/h 15 Km/h 10 km/h

Rigido — Flexible | 30 km/h 20 km/h 15 km/h

Junto con la velocidad vehicular, a cada framo de la red vial también se asignan
velocidades para medios no motorizados, es decir, para la caminata y la bicicleta.
La velocidad es asignada en funcién de si el framo posee o no anden en uno de
sus dos costados para el caso de los viajes a pie. Las velocidades para la bicicleta
se asumieron en funcién de la presencia o no de Ciclorruta en el tramo de la via.
Las velocidades asignadas para los modos no motorizados se muestran en la
siguiente tabla.

Tabla 7 Velocidad en km/h para modos no motorizados

Con anden o Sin anden o
ciclorruta ciclorruta
Caminata 3 km/h 2 km/h
Bicicleta 10 km/h 8 km/h
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El primer paso en el proceso de accesibilidad es evaluar la conectividad media de
la red, es decir, se evaltan todos los tiempos de vigje en la red para acceder a
cada uno de los nodos de la misma. En este caso se toma el promedio de los
tiempos de vigje para acceder al nodo desde el resto de la ciudad, como el tiempo
viaje caracteristico en cada nodo. De acuerdo con lo anterior los mayores tiempos
de vigjes corresponden con los puntos que tienen una conexidén deficiente con los
demds puntos de la ciudad. Por lo general esos puntos suelen estar hacia la periferia
del centro geogrdfico de la regidn analizada, pero las condiciones de la red de
infraestructuras con sus velocidades pueden alterar esta situacion.

La Figura 17 corresponde a los tiempos medios de vigje en la red para el auto. En
ella se observa que la zona sur del municipio, donde se ubica la zona comercial y
centro de la ciudad, es la que presentada unos mayores fiempos de viaje para el
vehiculo particular. Lo anterior se debe a que la ciudad ha crecido mds hacia la
zona nororiente, al otro lado del rio. Como el municipio sélo cuenta con tres puentes
vehiculares sobre el rio, el acceso a la zona centro del municipio se ve restringido.
Esto implica que hay una necesidad real de mejorar la movilidad de la zona
mejorando su conectividad con el uso de mds puentes vehiculares. Se observa
como la zona mas accesible de la ciudad es la calle 100 (paralelo al rio Apartadd),
la cual es doble calzada y ademds cuenta con unos fraficos vehiculares
relativamente bajos para sus anchos de calzada. Los tiempos medios para acceder
ala parte central de ese eje estdn entre los 5-10 minutos y para el resto de la ciudad
10-15 minutos, con algunas zonas al oriente por encima de los 15 minutos.
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Figura 17 Accesibilidad media en auto en Apartadé 2018
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Figura 18 Accesibilidad media en bicicleta en Apartadé 2018
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La Figura 18 muestra los tiempos medios de vigje en bicicleta. Para los vigjes en
bicicleta la red tiene una mejor conectividad en comparacién con el auto debido
a que para el transporte no motorizado el municipio cuenta con otros dos puentes
sobre el rio. Para el municipio de Apartadd la red presenta una buena conectividad
de todas las zonas del municipio para los viajes no motorizados.
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Los equipamientos incluidos en el andlisis de accesibilidad fueron 98, y son de fipo
deportivo (3), educativo y culturales (39), institucionales (30) y de salud (23).
Adicionalmente para el andlisis de accesibilidad se consideran los centros
comerciales y sitios de abastecimientos importantes (3) (ej.: plaza de mercado) del
municipio. Ver Figura 19.

Figura 19 Localizacion de equipamientos y centros comerciales en Apartadé 2018
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Figura 20 Accesibilidades minimas a abastecimientos y centro comerciales en auto en Apartadé 2018
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Figura 21 Accesibilidad minima a centros comerciales y abastecimientos a pie en Apartadé 2018
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La Figura 20 muestra los tiempos de vigje en auto para acceder a los centros
comerciales y lugares de abastecimiento. Mientras que la Figura 21 corresponde a
los tiempos de viaje a Pie. En las dos figuras se observa una buena accesibilidad a
estos lugares desde la zona central del municipio con tiempos de vigjes de hasta 15
minutos (colores verde). Lo anterior es por la distribucidon de estos equipamientos a
lado y lado del rio cerca de la zona centro. El barrio el Salvador y la zona nororiental
del municipio son los que mayores tiempos de viaje requieren para acceder a estos
sitios de abastecimiento. s e
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Figura 22 Accesibilidad minima a centros deportivos en auto en Apartadé 2018
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Figura 23 Tiempo de viaje minimo a equipamientos deportivos en bicicleta en Apartadé 2018
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Figura 24 Tiempo de viaje minimo a equipamientos deportivos a pie en Apartadé 2018
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La Figura 22, Figura 23 y Figura 24 muestran los tiempos de viaje para acceder a los
equipamientos Deportivos en auto, bicicleta y a pie respectivamente. La zona norte
del municipio presenta tiempos de vigjes de hasta 20 minutos para acceder a estos
equipamientos. La zona sur del municipio en cambio presenta tiempos de viajes
mas altos. Esto se debe a que los equipamientos estdn en la parte norte y al otro
lado del rio haciendo que los tiempos de viaje aumenten para los del sur.

Figura 25 Tiempo de viaje minimo a equipamientos educativos en auto en Apartadé 2018
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La Figura 25 muestra los tiempos de vigje en auto para acceder a equipamientos
educativos y culturales en el municipio de Apartadd, en esta se observa que debido
a la buena distribucidn que tienen estos equipamientos en el municipio los tiempos
de vigje para acceder a estos equipamientos no son mayores de 30 minutos.

De igual forma los tiempos de vigje a pie para acceder a estos tipos de
equipamientos no son superiores a los 30 minutos como se observa en la Figura 26,
que corresponde a los tiempos de vigje a pie para los equipamientos educativos y
culturales del municipio.

Figura 26 Tiempo de viaje minimo a equipamientos educativos a pie en Apartadé 2018
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Figura 27 Tiempo de viaje minimo a equipamientos institucionales en auto en Apartad6 2018
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Figura 28 Tiempo de viaje minimo a equipamientos institucionales a pie en Apartad 2018
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La Figura 27 muestra los tiempos de vigje a pie para acceder a un equipamiento
de tipo institucional en el municipio de Apartadd, en ella se observa que el barrio el
Salvador es el que mayores tiempos de vigje presenta, lo cual se debe a la falta de
algun equipamiento de este fipo cerca de esta zona del municipio.

Como se observa en la Figura 29 los tiempos de viagje en auto para acceder a un
equipamiento de salud en el municipio no es mayor a los 30 minutos, y siendo la
zona norte la que cuenta con una mejor accesibilidad a estos fipos de
equipamientos.

Figura 29 Tiempo de viaje minimo a equipamientos de salud en Apartadé 2018
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De los mapas de accesibilidades a los diferentes equipamientos se puede concluir
lo siguiente:

e En general los tiempos promedio de vigje de la ciudad en modos
. . . °

motorizados son altos, debido a la mala infraestructdta viel,
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es crucial generar un plan de mejoramiento vial que permita mejorar
las velocidades, aunque se debe procurar que estas nuevas
infraestructuras tengan como énfasis principal los peatones y ciclistas,
para conservar el alto uso de estos medios de transporte no
motorizados.

e Se observa que los tiempos de viaje maximos promedio a pie es menor
de 30 minutos aproximadamente, esto implica que hay una cobertura
alta en la ciudad, ademas segun la EOD 2017, el tiempo promedio de
vigje en el municipio es de 21 minutos, evidenciando que en general
las personas hacen viajes cortos caminando y que no hacen vigjes a
cualquier lugar en caminata, sino que para mayores distancias se usa
la motoy el bus.

e Se observa que la cobertura a sitios de comercio y abastecimientos
para el Este del municipio es baja, lo cual implica que hay la necesidad
de la construcciéon de un sitio de abastecimiento cerca a esta parte de
la ciudad, o la creacion de infraestructuras de conexidn rdpidas que
permitan a esta parte de la poblacidon que es la mds grande del
municipio disminuir el fiempo de sus vigjes a este tipo de
establecimientos.

e La accessibiidad a equipamientos deportivos e institucionales en
general es buena, pues por ejemplo en modos motorizados es menor a
30 minutos, sin embargo se observa la necesidad de crear futuros
equipamientos de este tipo cerca a la poblacién del salvador la cual
se encuentra altamente desconectada de la zona urbana central del
municipio.

e La accesibilidad a equipamientos de salud, evidencia la necesidad de
mejorar la accesibilidad de la zona Este del municipio, la cual puede
llegar a tiempos medios de vigje a el equipamiento mds cercano
mayores a 50 minutos, por lo cual se hace necesario de planes de
confingencia que permitan asegurar la accesibilidad de servicios de
salud como ambulancias a esta zona de manera répida, o la creacion
de nuevos centros de salud mds cercanos.

e En general los andlisis de accesibilidad del municipio permiten
evidenciar que, dodo que el creC|m|en’ro del municipio ha SIdO en
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no estaba planeado desde el POT, se evidencia un desabastecimiento
de equipamientos importantes en esta zona. Ademds, que la zona del
Salvador, si bien estd al oeste del municipio, se encuentra altamente
desconectada del resto de la periferia urbana. Esto implica que el POT
actual tiene dos grandes retos: lograr mejorar la accesibilidad a
equipamientos de la zona Este del municipio o dotando mds de
equipamientos a esa parte de la ciudad, y generar medidas que
permitan confrolar el crecimiento del municipio hacia el oeste del
mismo conectando al Salvador de manera mds efectiva con el resto
de la ciudad.




5. TRANSPORTE PUBLICO

La oferta del fransporte publico colectivo del municipio de Apartadd estd dada por
seis rutas urbanas las cuales son servidas por fres empresas. Estas se reparten en tres
origenes, la ruta con origen en el barrio Obrero es servida por la empresa
Cooftranscondory las cuatro rutas con origen en el Porvenir, 1A, 1B, 2A 'y 2B las cuales
son prestadas conjuntamente por las empresas Sotragolfo y Santur. En el capitulo
10, referido a El Reposo se comentard la situacion de la ruta de bus a dicho
corregimiento.

Para el andlisis de las rutas urbanas existentes en el municipio, se realizaron dos
estudios de campo el primero denominado rotacion de la demanda, el cual
consiste en tomar informacidon de la cantfidad de personas en el bus en
determinado momento georefenciando los sitios en los cuales se presenta el
ascenso y descenso de pasqjeros, y el segundo estudio consiste en evaluar la
regularidad con la cual se presta el servicio, recolectando informacién de la
cantidad de vehiculos por hora que se despachan para cada ruta.

5.1. Diagnéstico del Transporte publico
5.1.1. Cumplimiento del recorrido

La primera parte de la revision consiste en identificar los recorridos realizados en
campo y evaluar si este recorrido es acorde a lo aprobado por los decretos
municipales. Para esto fue necesario georreferenciar tanto los recorridos aprobados
como los datos de los recorridos tomados en campo con GPS. A continuacion, se
analiza ruta por ruta bajo este aspecto.

Ruta 1A

La ruta TA cubre principalmente los sectores de Policarpa al extremo oriente (Este)
del municipio, el sector de Lépez en la zona centro y hacia la zona occidente en la
parte norte el sector de Serrania, en el cenfro Nuevo Apartadé y al sur La Terminal
y el Centro Comercial. El recorrido levantado en campo discrepa en un 7% del
recorrido aprobado por decreto, tal como se puede apreciar en la Figura 30, el

& B %
S o




" TPrimero o socily

PLAN INTEGRAL DE MOVILIDAD DE APARTADO

abandono de ruta que da lugar a esta diferencia entre los recorridos se presenta al
finalizar la ruta en el barrio Policarpa, debido al mal estado de las vias en ese punto.

Figura 30 Comparacion de recorridos ruta 1A en Apartadé 2017
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Ruta 1B

La ruta 1B es una variante de la ruta 1A, la cual, ademdas de cubrir los sectores de
Policarpa al extremo oriente del municipio, el sector de Loépez en la zona centro y
hacia la zona occidente, en la parte norte el sector de Serrania, en el centro Nuevo
Apartadd y al sur La Terminal y el Centro Comercial, cubre el sector de Pueblo
Nuevo y el puente San Fernando en |la zona sur oriente. El recorrido levantado en
campo discrepa en un 7% del recorrido aprobado por decreto, tal como se puede
apreciar en la Figura 31, el abandono de ruta que da lugar a esta diferencia entre
los recorridos se presenta al iniciar la ruta en el barrio La Paz.

Figura 31 Comparacioén de recorridos ruta 1B de Apartadé 2017
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Ruta 2A

La ruta 2A cubre principalmente los sectores de Policarpa al extremo oriente del
municipio, el sector de Lépez en la zona centro y hacia la zona occidente los
sectores de La Terminal y el Centro Comercial, para terminar la ruta nuevamente
en la zona oriente en los sectores de Pueblo Nuevo y el puente San Fernando. El
recorrido levantado en campo discrepa en un 6% del recorrido aprobado por
decreto, tal como se puede apreciar en |la Figura 32. El abandono de ruta que da
lugar a esta diferencia entre los recorridos se presenta al finalizar la ruta en el barrio
Policarpa.

Figura 32 Comparacion de recorridos ruta 2A en Apartadé 2017
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Ruta 2B

La ruta 2B es una variante de la ruta 1B, la cual cubre los sectores de Policarpa al
extremo oriente, Pueblo Nuevo y el puente San Fernando en la zona sur oriente,
Lopez en el occidente, hacia la zona centro el barrio Vélez y Fundadores y en el
sector sur los sectores de La Terminal y el Centro Comercial. El recorrido levantado
en campo discrepa en un 5% del recorrido aprobado por decreto, tal como se
puede apreciar en la Figura 33, el abandono de ruta que da lugar a esta diferencia
entre los recorridos se presenta al iniciar la ruta en el barrio Policarpa.

Figura 33 Comparacioén de recorridos ruta 2B en Apartadé 2017
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Ruta El Salvador

La ruta El Salvador cubre la zona sur del municipio prestando servicio en los sectores
de El Salvador, centro comercial, fundadores, el Ortiz y Nuevo Apartadd, tal como
se puede apreciar en la Figura 34.

Figura 34 Comparacion de recorridos ruta El Salvador en Apartadé 2017
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Ruta Obrero

La ruta Obrero conecta la zona sur con las zonas noroccidente y nororiente del
municipio prestando servicio en los sectores Policarpa, Obrero, Veléz, centro

comercial y Terminal, tal como se puede apreciar en la Figura 35.

Figura 35 Comparacion de recorridos ruta Obrero
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5.1.2. Rotacion de la demanda de las rutas de transporte publico colectivo

Este estudio permite determinar la carga por tframos de los vehiculos que prestan la
ruta de tfransporte, pardmetro esencial para estimar la capacidad transportadora
de la ruta, ademds se puede obtener los sitios mds utilizados por los usuarios para
acceder a la ruta de fransporte publico colectivo.

A confinuacion, se presentan los resultados del ascenso y descenso de pasajeros
por tramos para cada uno de los servicios en estudio. En estas grdficas se puede
apreciar los tramos en los cuales las rutas recogen la mayor cantidad de pasajeros
y cudles son los principales destinos de las mismass.

Figura 36 Rotacién de la demanda Ruta 1A de Apartadé 2017

I
I
I Vda. El Tigre
|

Cabe 1044 t‘~

A ool 10g, T
£ o0 St
§ :J{fd Gty 0

Hornos

P RUta 1A ‘ 26 /
&v& I ~scenso ’X
[ oescenso N




O
(a]
<
-
oz
<
o.
<
L
(a]
(a]
<
Q
=
>
®)
=
L
(a]
—
<
o
V)
Ll
[
=
Z
<
—
o.

e

Figura 37 Rotacion de la demanda Ruta 1B de Apartadé 2017
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Figura 38 Rotacion de la demanda Ruta 2A de Apartadé 2017
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Figura 39 Rotacion de la demanda Ruta 2B de Apartadé 2017
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Figura 40 Rotacion de la demanda Ruta El Salvador de Apartadé 2017

& 7 29 WS X @ siiocoo -
r;,% ) P Calle 193¢

€. HOINOS Z s e e bt B

% Dysted bt tyiat sl Bk

A Oimpica
Centra
Comercial
§ Nuestro e
......................................... SRR Lt haste st a s o e M
©® OpenStreethMap (and) contributors, CC-BY-SA.

v Ruta El Salvador ‘ s
% I ~scenso /
[ oescenso N




e
v
%, c
x & g
© OpenStreetMap (and) contributors, CC-BY-SA

Y] Ruta Obrero d o f
Roaticls I Ascenso L
[ oescenso N

5.1.3. Cobertura

Para analizar la cobertura del transporte publico colectivo se presentan a
continuacion dos planos, el primero muestra el sistema de rutas de transporte
pUblico colectivo urbano y en la segunda el radio de cobertura de las mismas.

En cuanto la red de transporte publico colectivo, en la Figura 42 se puede apreciar
que en las zonas occidental y oriental del municipio, es decir los limites del casco
urbano, las rutas se prestan por los principales corredores del municipio siendo
evidente los ejes viales por los cuales circula el transporte publico colectivo. Sin
embargo en las principales centralidades del municipio, la zono.cer;’rro,y el sector




incrementa la cobertura pero si puede generar mayores problemas de congestion
y genera un impacto visual alto para el usuario de algunas zonas residenciales
aledanas.

Figura 42 Red de Transporte PUblico Colectivo
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Internacionalmente es considerado 500 metros como la distancia mdxima
caminable para acceder al transporte publico colectivo (TPC). Sin embargo, a
pesar que la topografia del municipio se presta para caminar, el clima es un factor
qgue puede reducir estos limites, pues las altas temperaturas dificultan el
desplazamiento a pie. Por lo anterior se optd por utilizar un drea aferente de 200
metros a la red del TPC, obteniendo una buena cobertura del mismo como se
puede apreciar en la Figura 43. En esta figura se observa que son pocas las dreas
de la zona urbana que quedan por fuera de los 200 metros de las rutas de buses.
Sélo la urbanizacién Portal de la Pradera se encuentra a mdés de 400 metros de las
rutas.

Figura 43 Cobertura del transporte publico colectivo de Apartadé a 200 metros de las rutas en 2017
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5.1.4. Andlisis de demanda del transporte pUblico

Las lineas de deseo muestran que los flujos principales se dirigen al centro y a las
periferias norte y sur, y para éstas Ultimas no tienen infraestructura aparte de la
carrera 100, por tanto a futuro se deberd tener nuevas vias en el sentido norte-sur.

Figura 44 Lineas de deseo del Transporte publico colectivo en Apartadé 2017
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Figura 45 Flujos de deseo del Transporte Piblico Colectivo en Apartadé 2017
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5.2. Formulacion
5.2.1. Reestructuracion de las rutas

Después de evaluarlas lineas de deseo de transporte publico colectivo, se encontrd
que los principales origenes y destinos son cubiertos por las rutas existentes, es decir
no existe demanda insatisfecha en el municipio. Y considerando el paralelismo de
las rutas y las largas longitudes recorridas por algunas de ellas se propone una
reestructuracion del sistema de rutas de transporte publico colectivo del municipio
con el fin de optimizar el mismo.

o Ruta 1: tiene dos servicios (1A y 1B), los cuales fiene un 89% de paralelismo
entre ellos, la diferencia entre estos dos recorridos es de apenas 2Km que sirven para
cubrir el sector de San Fernando, Pueblo Nuevo y La Esperanza. Pero dicha zona ya
es cubierta por la Ruta 2. Por lo anterior, se propone reestructurar los servicios de la
Ruta 1 reduciendo entre 4y 6 kilbmetros los recorridos de sus servicios.

Figura 46 Ruta 1A Obrero - Serrania - Ortiz - Centro propuesta para 2019
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Figura 47 Ruta 1B Obrero - Terminal - Centro Comercial — Centro propuesta para 2019
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e Ruta 2. La ruta 2 fiene dos servicios (2A y 2B), los cuales tiene un 90% de
paralelismo entre ellos, la diferencia entre estos dos recorridos es una longitud de
1,3Km para servir el mismo sector de Pueblo Nuevo y La Esperanza por vias
alternas. Por lo anterior se propone reestructurar los servicios de la Ruta 2
prestando un solo servicio, y disminuyendo el paralelismo.

Figura 48 Ruta 2 Obrero - San Fernando - Terminal - Centro Comercial - Centro propuesta para 2019
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e Ruta Obrero

Debido a que los principales deseos de viaje de los usuarios del transporte publico
colectivo de la zona que cubre la ruta del obrero son los sectores Centro, Serrania
y El Ortiz, se propone dar cobertura a los dos Ultimos con esta ruta.

Figura 49 Ruta Obrero - Serrania - Ortiz - Centro propuesta para 2019
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e Ruta el Salvador

Se propone mantener su recorrido aprobado actualmente (ver Figura 50).

Figura 50 Ruta el Salvador propuesta para 2019 (sin cambios)
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5.2.2. Definicién y ubicacion de paraderos

Segun la reestructuraciéon de las rutas propuesta anteriormente se definieron los
paraderos con una distancia promedio enfre ellos de 250 metros
aproximadamente, y considerando los puntos de subida y bajada de pasajeros
obtenidos del estudio de sube y baja, tal como se aprecia en la Figura 51.

Figura 51 Paraderos rutas de transporte publico en Apartadé
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En total se proponen unos 68 puntos donde debe haber paraderos. Pero 26 de esos
puntos deben tener paraderos a ambos lados de la calzada por tratarse de vias por
donde las rutas circulan en ambas direcciones. Por lo tanto, se requerirdn unos 94
paraderos en total en la zona urbana actual. Enla medida que los sectores se vayan

urbanizando pueden ir apareciendo nuevos paraderos. . .
[ ]




5.2.3. Politicas publicas, programas y proyectos estratégicos

El fransporte publico colectivo (TPC), tal como lo prescribe el articulo 365 de la
Constitucion politica de Colombia, es un servicio pUblico esencial, y como tal es
inherente a la finalidad social del Estado asegurar su prestacion eficiente a todos
los habitantes del territorio nacional. Adicionalmente, como los demds servicios
publicos, la misma norma fija en cabeza del Estado la regulacion, el control y la
vigilancia del mismo.

La nacién ha adoptado como politica de estado el desarrollo sostenible a través
de la suscripcion de Colombia al COP 21, que se plasma en todos los instrumentos
de planeacion de la administracion publica y se concreta a través de los planes,
programas y proyectos que se derivan de los instrumentos de planeacion fijados por
la Ley segun el tipo de enfidad. De igual manera, bajo este entendido, se
desprende que los esfuerzos que demanda la movilidad sostenible escapa a una
Unica esfera competencial, pues demanda acciones de autoridades divergentes
en cada una de las materias que integran el concepto, de manera
mancomunada, concertada y coordinada de los gobiernos nacional,
departamental y municipal.

Siguiendo los lineamientos de movilidad sostenible bajo el marco de las politicas
nacionales, el municipio debe velar por la prestacion de un servicio de fransporte
pUblico colectivo que brinde condiciones de eficiencia, comodidad, accesibilidad,
economia, seguridad y sostenibilidad a todos sus usuarios, no solo desde la
planeacion del sistema sino también desde su estructuracion, control y vigilancia.

Siendo consecuentes con lo anterior, se plantean los siguientes programas vy
proyectos que permitan articular la gestion institucional para propiciar el didlogo y
la concertacidon de acciones conjuntas, buscando consolidar una movilidad
eficiente, equitativa, sustentable y segura a partir de la gestion del TPC y su
articulacion con los demds modos en el municipio, asi como fomentar una cultura
ciudadana responsable frente a sus decisiones de movilidad y desplazamiento por
el municipio.
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1. Modernizacion empresarial del transporte publico colectivo

Este programa busca fomentar la renovaciéon de la flota vehicular mas antigua,
actualizando la tecnologia vehicular para mejorar la eficiencia y consumo del
combustible y reducir las emisiones de contaminantes, ademds de considerar la
inclusion de vehiculos con accesibilidad para personas de movilidad reducida —
PMR. Esto debe ser acordado de manera conjunta y con implementacion gradual,
para lograr un cronograma de renovacion de flota. Se empezaria por incorporar
vehiculos diésel tecnologia Euro V o a gas natural vehicular entre 2018 y 2020, para
que en el siguiente remplazo, de 2030 en adelante se dé el salto a vehiculos hibridos
o completamente eléctricos.

2. Sistema de Control y Gestion de Flota

Este programa busca la implementacion de sistemas tfecnoldgicos en los vehiculos
que prestan el servicio de transporte publico en el municipio y debe contar con un
aplicativo que transmita la informacidon de operacion del sistema tanto a las
empresas prestadoras como al municipio, con lo cual es posible analizar variables
como la subida y bajada de pasajeros, el tiempo de recorrido, la velocidad de
operacion, los cuales son indispensables para el contfrol y mejoramiento de la
calidad del TPC. Al igual que el tema de la flota, esto debe ser acordado de
manera conjunta y con implementacién gradual, para lograr un cronograma de
implementacion del sistema tecnoldgico.

3. Accesibilidad al transporte pUblico

Este programa busca proveer paraderos accesibles, que cuenten con
amoblamiento urbano, cicloparqueaderos y bahias, ademdas de mddulos donde se
pueda obtener informacién de las rutas de TPC que prestan el servicio en el
municipio, ademads de ser sitios identificados por los usuarios como paradas fijas de
las rutas del sistema de fransporte del municipio. Este proyecto debe ser
implementado por el municipio y deber socializado y acordado con la comunidad
y con las empresas prestadoras del servicio.
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4. Encuesta de calidad del transporte publico colectivo

Este proyecto busca medir periodicamente la satisfaccion de los usuarios con el TPC
a través de una encuesta que debe estar técnicamente disenada y aplicada por
un ente externo alas empresas de transporte y al municipio para evitar sesgos en la
informacién recolectada y sus resultados. En él se debe recoger indicadores
socioecondmicos de los usuarios, y medir variables estdndares, para que sea
comparable y se le pueda dar trazabilidad con el tiempo.

5. Cultura civdadana en el transporte pUblico

Este programa busca generar campanas de cultura ciudadana para las nuevas
generaciones de apartadosenos, instfruyendo desde la promociéon y educacion a
la ciudadania, los conductores y los empresarios. Mostrando la importancia del
cumplimiento de las paradas fijas, la apertura y cierre de puertas en los lugares
convenientes, el correcto seguimiento de la ruta aprobada y las frecuencias
programadas, asi como la prioridad para personas con dificultades fisicas.

6. Fortalecimiento institucional

Este programa busca generar un vinculo entre el usuario, la institucionalidad, la
empresa, los propietarios y los conductores de bus, propiciando el didlogo entre
estos actores. A partir de la construccion de un canal de comunicacién entre los
mismos, es decir, el municipio deberd poner una persona al frente de los temas de
gestion y control de flota del transporte publico y que atienda las quejas de los
usuarios verificando en campo y haciendo revisiones periddicas a las empresas. Esta
persona deberia tener un computador donde reciba los reportes de control de flota
de las empresa, enfre ofros indicadores de gestion como movilizacion de pasajeros,
kilbmetros recorridos, entre ofras.

7. Reubicacion de la terminal de transporte pUblico intermunicipal

La actual terminal de transporte publico intermunicipal deberd trasladarse hacia
una zona ubicada entre el cenfro actual y la nueva variante de Apartadd. La
justificacion, el andlisis de alternativas y el dimensionamiento de la misma se
encuentra en el Anexo 1.
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6. TRANSPORTE PRIVADO
6.1. Diagnostico
6.1.1. Aspectos generales

Para el municipio de Apartadd, y como ha sido tendencia en Colombia, el parque
automotor ha crecido considerablemente. Especificamente las motocicletas para
las que se estima, segun el RUNT que hay mds de 7.2 millones de motocicletas en el
pais, y mds de 5.5 millones de vehiculos entre volgquetas, camiones y automoviles.
Esta cifra pone un énfasis especial en la motocicleta, pues como se observa en
muchas ciudades del pais, la motocicleta se ha vuelto el modo de transporte
motorizado mdas usado. Esto presenta un quiebre en la forma como se debe analizar
el modo particular de fransporte desde la ingenieria, pues tradicionalmente en el
mundo, las vias, pavimentos, y normas de transito estan disenadas pensando en el
automovil como actor principal del transito. Esto conlleva a que la infraestructura y
las normas de transito para Colombia también estén en gran medida influenciada
por estas tendencias mundiales, lo cual provoca que debido al repentino
crecimiento de la motocicleta, sea necesario un énfasis en su fratamiento y en
observar a qué se debe su crecimiento, cuantificar sus impactos positivos y
negativos y lograr dar soluciones eficaces para mejorar su situacion en aspectos
como fiempos de vigje, seguridad, medio ambiente y cultura ciudadana.

Por lo anterior, en este capitulo se hardn los andlisis del trabajo de campo realizado
en la ciudad de Apartaddé de la movilidad motorizada, resaltando los aspectos
relevantes encontrados en la movilidad de vehiculos privados, para lo cual se hardn
andlisis en 3 grandes aspectos fundamentales. El primero se relaciona con la matriz
origen destino que se llevd a cabo en la ciudad; el segundo analizard los aforos
vehiculares realizados, y el tercero analizard el inventario vial en funciéon de los dos
puntos mencionados.
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En fotal se hacen 240000 viajes/dia si no se considera el flujo proveniente de zonas
externas a la zona urbana del municipio, y 266000 viajes/dia si se consideran estos
vigjes externos. Ademdads, considerando exclusivamente el transporte privado se
estima que cerca del 21% de los vigjes se realizan en vehiculo particular el cual
puede ser auto (4%) o moto (17%), esto resulta en que si sdlo se consideran los viajes
que fiene su origen en la zona urbana del municipio se realizan cerca de 50400
vigjes/dia en vehiculos privado. Sin embargo, cuando se tiene en cuenta los vigjes
que tienen como origen una zona externa al municipio se obtiene la siguiente
distribucion modal (ver Figura 52).

Figura 52 Reparto modal de Apartadé en 2017 incluyendo viajes externos
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El reparto modal anterior evidencia lo que se percibe en el dia a dia del municipio,
y es que el trafico de la carrera 100, el cual contiene en su mayoria los viajes de las
zonas externas del municipio, fiene una gran implicaciéon sobre la movilidad de la
ciudad, pues teniendo en cuenta estos vigjes externos, la participacién modal del
transporte privado llega al 34% del total de vigjes (casi 70% mds que el 21% que
representaba cuando sélo se contabilizaban los vigjes de los apartadosenos de la
zona urbana). Esto implica que en totfal, teniendo en cuenta estos vigjes externos,
se tiene que mds de 90 000 vigjes diarios se realizan en vehiculo o moto en
Apartado.

Ademds, se encontrd que cerca del 15% de todos estos viajes de las zonas externas
son de paso, mientras el 85% restante se dirigen hacia algun lugar del municipio.
Este hecho demuestra que la reduccidn de trafico sobre la carrera 100 por efecto
de la variante no serd tan significativo como se cree, y refuerza la necesidad del
proyecto vial sobre la carrera 100, en el cual se hard doble calzada toda la via por
parte de la ANI. Ademds, evidencia que en su mayoria estos vigjes de la region
tienen como origen o destino la ciudad de Apartadd, evidenciando su papel
fundamental en la zona del Urabd y la necesidad de crear un gje estructurante de
movilidad para el municipio sobre la carrera 100, y dado su cardcter regional, su
mantenimiento seguird siendo de la nacion.

6.1.2. Lineas y flujos de deseo

Un andlisis que se puede tener en cuenta son las lineas y flujos de deseo del
municipio para los modos privados, las cuales permiten ver los flujos vehiculares mas
importantes y permiten establecer las vias mds importantes a pavimentar y los
proyectos viales que se podrian generar para Apartadd. Ademds este tipo de
graficas permite establecer la necesidad de crear nuevos sitios de afraccion de
vigje que permitan descentralizar la ciudad. Ver Figura 53.
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Figura 53 Lineas de deseo de Apartadé 2017 para modos privados
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Estas lineas evidencian dos tendencias importantes, la primera basdndose en los
flujos internos de la ciudad exclusivamente se observa la importancia del centro
como atractor de viajes motorizados. Esto se explica por dos motivos principales, el
primero ya que es un generador de empleo y de economiaq, y el segundo es que
esta zona es la que tiene mayor nUmero de vias pavimentadas. Se observa ademds
que la mayor parte de las lineas de deseo tienen orientacion Este-Oeste y ademads
se observa un flujo importante hacia el nor-oeste de la ciudad en modos de
transporte privados.

Cuando se consideran los flujos externos (parte derecha de la figura) se observa
que los vigjes de paso aumentan y ademds que gran parte de los flujos que van o
vienen hacia las zonas externos del municipio estan relacionados con el interior de
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éste, principalmente con la zona céntrica del municipio y con la zona oeste del
mismo.

Considerando el estado de la malla vial que se comentard en el siguiente apartado,
se deduce la necesidad de generar un puente que conecte el barrio Obrero con
el centro de la ciudad y generar vias de sentido Norte-Sur que permitan conectar
mdas eficientemente el municipio y generar ejes estructurantes viales para el
municipio.

6.1.3. Estado general de la malla vial para modos motorizados.

Ademdas de estas lineas es importante tener en cuenta los fipos de pavimentos
presentes en el municipio, que como se menciond antes es en su mayoria afirmado.
Esto presenta una dificultad grande en movilidad, pues gran parte del desarrollo
econdmico de un municipio se da gracias a una infraestructura aceptable. Este
problema se agrava teniendo en cuenta que es la poblacion mds pobre del
municipio la que no cuenta con infraestructura adecuada, pues como se muestra
en el mapa de la Figura 54, la mayoria de los pavimentos al Este del municipio estdn
en afiimado, aunque hay que tener en cuenta que histéricamente estos barrios se
generaron por invasiones durante el conflicto armado en Colombia, pues el POT
2009 establece que las zonas de expansidon del municipio eran hacia el oeste y sur
del mismo. Esto presenta entonces un dilema pues son precisamente estas zonas de
ocupacion ilegal las que han crecido en poblacién de manera abrupta, pero sus
infraestructuras no, y si bien el municipio deberd centrar sus esfuerzos en pavimentar
esta zona de la ciudad, debe generar métodos de control para evitar este
crecimiento desmedido hacia el este del municipio.
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Convenciones

Afirmado (1,587)

Articulado (45)

Flexible (63)

Rigido (498)

Sin dato (234)

En total, a 2017 se fienen cerca de 142 km totales de malla vial en el casco urbano
de Apartado, de los cuales 26 km estdn en afiimado, 33 km en pavimento rigido
(concreto), 3.1 km en flexible y 4.6 km en articulado.
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Ademds, se observa que hay una gran discontinuidad en la malla vial,
especialmente al Este del municipio. Esto implica que la malla vial presenta una
capacidad baja, pues estas discontinuidades producen disrupciones en la
movilidad. Esto obliga a que en la formulacién se escojan las vias potenciales a
jerarquizar como aquellas que permitan establecer unos ejes estructurantes del
municipio y bajo estas ideas dar un orden global de continuidad y también
secciones generosas para la peatonalizacion que permita al municipio mejorar su
capacidad de fransporte en todas las modalidades.

Al analizar los anchos de calzada (Figura 55) y de paramento que se obtuvieron del
inventario, se puede establecer la posibiidad de ampliacion de vias y las
capacidades de cada segmento vial en la zona urbana de la ciudad.

Figura 55 Anchos de calzada casco urbano Apartadd segun inventario vial 2017
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Con este mapa se observa que los anchos de calzada en general son mejores en
los sitios donde hay pavimento rigido. Ademds se observa cémo que el Este, al
haber sido ocupado ilegalmente, evidencia una falta de planeacién para los
anchos de calzada, lo cual a su vez dificulta los procesos de planeacion y
pavimentacion adecuados. Por todo esto, en general el ancho mas frecuente de
calzada es de aproximadamente 7m, mientras que el ancho promedio es de 5 m
aproximadamente. Esto de nuevo demuestra la falta de planeacién que hubo en
la ciudad, y por tanto la posible necesidad de hacer reformas urbanisticas que
controlen eficazmente los asentamientos ilegales. A continuacion, en la Figura 56
se muestra el mapa de anchos de paramento, los cuales son el ancho promedio
que existe entre fachada y fachada de cada segmento vial.

Figura 56 Anchos de paramento Apartadd, segin inventario vial 2017
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En el plano anterior se observa de nuevo la tendencia senalada anferiormente de
falta de planeacion. Esto implica que para generar los nuevos ejes estructurantes
del municipio se deberdn elegir aquellas vias donde haya posibilidades por anchos
de paramentos para hacer vias colectoras, que permitan mejorar el transporte
publico e incentivar el fransporte no motorizado.

En cuanto a la semaforizacién, senalizacion y sentidos viales, se observa que en
general hay poca senalizacidon horizontal en el municipio, lo cual es entendible por
el tipo de pavimentos, que en su mayoria es afirmado o rigido (con dificultades en
la pavimentacion). Sin embargo, se observd que hay una cantidad considerable
de senales verticales en el municipio. A continuacioén, en la Figura 57 se observan
los segmentos viales en donde se enconfraron senales verticales, las cuales pueden
ser de tipo pare, velocidad mdxima o de advertencia.

Figura 57 NUmero de senales verticales por segmento en Apartadé a 2017
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En total se encontraron 1121 senales verticales, de las cuales 23 son de velocidad
mdxima, 71 de pare, 151 de prohibido parquear, 201 de sentido vial, 181 de resaltos
viales, 346 publicitarias y 148 senales informativas. Ademds, de acuerdo al plano de
la figura anterior se observa que la mayoria de estas senales (88%) estdn en vias con
pavimento. En la Tabla 8 se presenta el recuento de senales por tipo de pavimentos.

Tabla 8 Senales verticales por tipo de pavimento

. . Total senales
Tipo de pavimento .
verticales
Afirmado 115
Articulado 9
Flexible 67
Rigido 909
Sin dato 21
Total general 1121

El promedio de senales por km en todo el municipio es bajo, debido a la falta de
pavimentacion, sin embargo, en los sitios ya pavimentados hay un alto indice de
senalizacion. Hay cerca de 7.9 senales por km, en total en el pavimento rigido hay
en promedio 25.2 senales/km. Esto muestra que en general y teniendo en cuenta
que la calidad del pavimento rigido fue buena en mas del 90% de su longitud, se
concluye que la calidad constructiva del mismo ha sido buena, y se requiere por
tanto ampliar la cobertura conservando esta calidad.

La mayor parte del municipio con excepcion de la carrera 100 y calle 100 que
tienen doble calzada, son vias con doble sentido vial. Esto puede tener varias
implicaciones y razones, una de ellas es la dificultad de controlar los sentidos viales
al usar pavimentos rigidos, pues en éstos la permanencia de la senalizacion
horizontal se dificulta debido a que suele borrarse fadciimente de este pavimento.
Esto conlleva a que generar senales horizontales que indiquen el flujo o sentido de
circulacion sea complicado en el municipio.
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La falta de senalizacion conlleva serias consecuencias viales, que, si bien no son
visibles actualmente debido al bajo fransito en la ciudad, a futuro y con mira al
desarrollo econédmico que generard el puerto de Urabd, se hace importante el uso
de sentidos viales exclusivos pues estos permiten a tfravés de la ingenieria de fransito
mejorar la movilidad de zonas conflictivas, dirigiendo flujos importantes a vias poco
usadas. Es por eso que se recomienda que en los pliegos de condiciones de
licitaciones para vias se exija el uso de pinturas de mayor calidad, especializadas
para este tipo de pavimentos de forma que duren mds tiempo o que se genere un
plan de mantenimiento de la senalizacion horizontal.

6.1.4. Situacion del uso de la motocicleta

Como se menciond anteriormente el andlisis del modo privado de fransporte en
Apartadd, debe prestar mucha atencion al modo motocicleta, pues como se
evidencid enlos repartos modales de la ciudad, la moto representa un 27% de todos
los vigjes de la zona incluyendo los viajes externos, mientras que un 11% se realizan
en automovil. Ademds, los tiempos de cola durante la hora pico son principalmente
en la zona oeste del municipio y en la carrera 100, pues en la calle 100 aunque el
flujo total era alto, se componia en su mayoria de motos, o cual produce menos
impacto en la capacidad de la via pues se estima que 1 auto en circulacion
equivale a aproximadamente 3 motos circulando.

La situacion actual de la moto en Colombia y Apartadd presenta por tanto un reto
importante para la movilidad, y en muchos casos se ve como un problema debido
a lo fdcil que es conducirla, conseguir su licencia de conducir, la alta
contaminacion ambiental que genera por pasajero fransportado y en especial la
alta tasa de accidentes y fatalidades relacionados con el uso de la misma.

Sin embargo, en temas de capacidad, la moto es un vehiculo que respecto al auto
ocupa menos espacio y disminuye tiempos de vigje, disminuyendo asi la inversion
publica en infraestructura a corto plazo, pues se estima que en temas de transito
una moto equivale a 0.3 autos, porque en un carril de 3.5 metros pueden caber 3
motos en paralelo.

La capacidad mdxima de un carril de 3,5 m de ancho es de 1800 gutos/hora. En
§ mg‘ Si ,’chos estos autos fueran motos se tendrian capdei




motocicletas/hora. Esto explica por qué, aunque se dé un gran niUmero de vigjes se
realiza en este modo privado, dado que la mayoria de estos se presenta en
motocicletas, hay un menor impacto de congestion y aparentemente una
sensaciéon de poca congestion en la ciudad, a excepcién de la carrera 100, cuya
situacidén mejorard con la implementacion de la variante.

Esta dicotomia entfre beneficios a la congestion y problemas de accidentalidad y
contaminacién, presenta un reto importante a la hora de planificar la movilidad
con el actor del motociclista, pues producir elementos de infraestructuras propios
para este modo podria conllevar a atraer mas a la poblacion a este modo, incluso
desde modos de transporte colectivo como el bus o de aquellos que se mueven de
manera no motorizada. A la vez no se puede proponer cambios de infraestructura
gue no beneficien al modo privado, pues éste es una expresion de la economia y
una realidad, por ello se deben detectar los principales problemas a los cuales se
enfrenta este modo de transporte y proceder a solucionarlos.

Para iniciar a plantear soluciones hay que caracterizar adecuadamente el
problema, y para ello dimensionarlo, medirlo. Lo que no se puede medir es dificil
gestionarlo. Por eso es importante destacar que de acuerdo a la Encuesta origen
destino —EOD- en Apartadd se estima el siguiente parque automotor para 2017.

Tabla 9 Parque automotor de Apartadé estimado segin EOD 2017

1 3664 6269 | 9996 16721 0,2 04 0.6
2 938 6135 | 5516 12609 0,1 0,5 0.4
3 3053 | 4476 | 2387 5511 0,6 0.8 0.4
4 2039 549 653 876 2,3 0,6 0.7
Total
9693 | 17429 | 18552 | 35717 0.3 0,5 0.5
general
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Se observa una tendencia interesante en relacion con la tenencia de vehiculos y el
estrato socioecondmico, pues a medida que se incrementa el estrato se
incrementa la fenencia promedio de automoviles. Sin embargo, para el caso de las
motos, en promedio todos los hogares, sin importar el estrato, tienen casi 0.5
motos/hogar. Cabe anotar ademds, que esta tendencia de la moto es parecida a
la de la bicicleta que, en promedio, en fodos los estratos presenta un valor cercano
a 0.5 Bici/hogar.

Segun la EOD, en Apartadd urbano hay cerca de 18 000 motos y mds de 9500
automoviles. Es importante anotar ademds que cerca del 80% de la poblacion del
municipio pertenece a los estratos 1y 2, y en estos dos estratos hay unos 4500 autos
y 12300 motos, mientras que en el 20% restante de la poblacion (estratos 3 y 4) se
concentran 5000 autos y 5000 motos.

Segun el RUNT 2017, en Apartadd hay mdas de 38000 motocicletas inscritas y menos
de 1000 automaoviles. Sin embargo, cabe aclarar que la inscripcion de un vehiculo
no implica que éste permanezca en el municipio donde se inscribid o que circule
en el mismo. Es por tanto una tarea compleja saber los vehiculos que dia a dia
permanecen en el municipio. Sin embargo, la encuesta origen destino permite
tener un valor cercano a la realidad de circulacion del municipio. Asi, dos terceras
partes de las motos matriculadas en Apartadd no pertenecen a los hogares de
Apartadd urbano. Y por el contrario, el 90% de los vehiculos que pertenecen a los
hogares de Apartadd no estadn matriculados en el municipio, posiblemente porque
han sido adquiridos y matriculados en Medellin y su drea mefropolitana.

Considerando ademds que segun la EOD se generan en total 50 000 viajes/dia en
moto que arroja que en promedio cada moto realiza 2.7 vigje al dia en la ciudad,
mientras que los autos realizan 21 000 viajes al dia, lo cual arroja un promedio de
uso de 2.3 vigjes al dia por cada auto. Es decir, que las motos realizan mads vigjes en
promedio que los autos, y esto se podria explicar por la versatilidad que tiene la
moto a la hora de parquear, sortear obstdculos e incluso velocidad, mostrando la
importancia de la moto tiene en la movilidad de la ciudad. Sin embargo, cuando
se analiza la infraestructura de la ciudad se observa que los pavimentos presentan
fisuras que pueden producir accidentes cuando hay altas velocidades para los
motociclistas, ademds que la pintura horizontal es casi inexis’ren’re.deb‘idq a que hay

oco mantenimiento de ella en el pavimento. g
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6.1.5. Situacién del parqueo en la zona central del municipio

Para el diagndstico del parqueo en la ciudad de Apartadd se procedidé a realizar
una simulacion dindmica de la situacion de parqueo que permite determinar la
capacidad de parqueo, el nimero de celdas necesarias, el tiempo de espera
promedio de atencion y la distribucidn mds adecuada para los parqueaderos.

El método consta de una simulacion que se corre en periodos de minuto a minuto
desde las 7 am hastalas 11 pm, donde se puede observar qué vias se congestionan
mas. Para ello se realizé un trabajo de campo desde las 7 am hasta las 7 pm, donde
se recolectaron los datos de todos los vehiculos parqueaderos en la zona céntrica
de la ciudad, donde por medio de una medicion de rotacidn de placas se
determinaba en intervalos de entre 15 a 30 minutos de precision, la duracion del
parqueo de los vehiculos en cada uno de los segmentos viales de la zona analizada.

A continuacion, en la Figura 58 se muestra la zona de estudio, la cual fue elegida
por su importancia en la economia de la zona y porque, tras realizar trabajos de
campo previos, se concluyd que era la zona neurdlgica para analizar y hacer un
diagndstico de parqueo en la ciudad.

La zona de estudio cubre en total 21.6 km de vias, donde se asignaron la jerarquia
vial de acuerdo a la formulacion vial recomendada para el municipio. El trabagjo
de campo se llevd a cabo a lo largo de 10 dias, en los cuales se recorrid los
segmentos viales y se procedid a cuantificar las variables clave. A continuacion, se
presentan los resultados de dicho estudio.
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Figura 58 Zona de estudio de parqueaderos

Convenciones

Vias de servicio (217)

Vias colectoras (99)

\ias arteria (19)

En total se realizd un estudio de rotacion de placas a 215 de los 335 segmentos viales
gue existen en el sector demarcado, para obtener unos valores de interpolacion a
los demds segmentos aproximados y representativos. Se encontré en la zona
parguearon 10.000 vehiculos en las 12 horas, teniendo en cuenta que hubieron
cerca de 20 segmentos en los cuales no se tomo informacién, por motivos de orden
publico y por falta de tiempo. En total, la distribucidon del tipo de vehiculos
encontrados fue el que se ilustra en la Figura 59.

Figura 59 Tipologia vehicular encontrada en estudio de parqueo de Apartadé 2017
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La Figura 59 evidencia que las motos que parquean duplican a los autos que
parguean, tal y como se afirmd en las estimaciones del total de vehiculos de la
ciudad donde se estima que en Apartadd existen 18000 motos y 9500 autos.
Ademds se evidencia la necesidad de la creacion de celdas exclusivas para motos.
También se midid la rotacion promedio de los vehiculos encontrados y se calculd
para cada segmento el total de vehiculos que fueron a parquear por dia en cada
segmento.

Con estos datos se puede calcular la demanda total y la duracién promedio de
parqueo, los cuales son datos esenciales para hacer una simulacion de parqueo
pues permite conocer el comportamiento especifico de la poblacién la hora de
parquear, tanto como en tipologia vehicular como en duracion de parqueo,
cantfidad de vehiculos y localizacion especifica donde se busca parquear.

A confinuacion, en la Figura 60 se muestran los mapas de cantidad de vehiculos
encontrados en los segmentos (izquierda), expresados en vehiculos mixtos, es decir
suma de pesados, autos y motos, y la duracion promedio de parqueo para cada
segmento estudiado (derecha).
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En la figura de laizquierda se observa como la zona con mayor demanda es la zona
al Este del centro, es decir, al Este de la carrera 100, ya que presenta la mayor
concenfracion de flujo comercial, lo cual se evidencia en el confraste con las
duraciones medias de parqueo, pues alli las duraciones promedio son mds bajas,
es decir, que se tiene una mayor rotacion, lo que se asocia con una dindmica de
alta de demanda, producto de la realizacion de muchas actividades comerciales.
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Sin embargo, en esta zona del municipio los anchos de carril son pequenos, y
ademds hay mucho parqueo ilegal, no sélo en la calzada, sino fambién en la zona
verde y andenes de las vias, principalmente de motos. Este fendmeno produce
varios problemas, pues los andenes deberian ser altamente respetados en una zona
comercial donde circula un gran flujo de personas y mercancias, lo cual evidencia
la necesidad de ordenar la situacion de parqueo en esa parte de la ciudad.

Tras obtener estos datos y teniendo en cuenta los anchos viales y la clasificacion de
las vias en el centro de la ciudad, se procedid ademds a realizar el estimativo de
las celdas de parqueo que se podrian senalizar teniendo en cuenta los siguientes
paradmetros:

e Solo se permite parqueo en via en donde los anchos de calzada sean
mayores a 7m.

e Sélo se permite parqueo en vias de servicio. Es decir, como el coddigo nacional
de trdnsito lo establece estd prohibido estacionar en arterias y colectoras.

e Lo cantidoad de celdas disponibles es igual a redondear
(Longitud de via—lOm—#garajes*Sm)

5m

e Las celdas de parqueo de autos son de 5m por 2,20 m de ancho.
e Las celdas de parqueo de motos son de 1,50 por 1 m de ancho.
e Las celdas de pesados son de 15m por 2.75 de ancho.

Con estos pardmetros se obtiene en total 2750 celdas, para lo cual se tuvo en
consideracion que la duracion promedio de parqueo en la zona de estudio es de
120 minutos, arrojando una capacidad mdxima tedrica de parqueo de

2750 celdas*12h*60min . .
- = 16500 vehiculos al dia,
120min

Esta cifra preliminar de 16500 vehiculos/dia se validard y se refinard con un software
gue modeliza el equilibrio entre oferta vial y demanda de vehicuos parqueando, el
cual se presenta en el apartado 6.2 de formulacion.

6.1.6. Conclusiones del diagnostico de los vehiculos privados

En general el transporte privado de la ciudad se analizé desde las estadisticas
obtenidas con la matriz origen destino, los aforos e interceptacienes vehiculares y
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basado en las multiples visitas de campo realizadas, y se podria concluir los
siguientes puntos acerca de su funcionamiento e importancia para el municipio:

El fransporte privado representa aun una baja participacion modal en la movilidad
del municipio, pues con cerca de 25% de los viajes totales, estd un poco por debajo
de lo tipico en ciudades en Colombia que suele estar por encima del 30%. Esto
permite explicar por qué la ciudad en general no cuenta con grandes demoras de
tradfico y en general los fiempos de vigje si bien no son bajos, eso se debe
primordialmente al estado general de los pavimentos.

Ademds, el automovil tiene una bajo uso en el municipio y en general las motos son
el modo privado mds usado con un 17% total de participacion en los viajes totales,
lo cual representa una baja ocupacion de espacio y ocupaciones medias por
vehiculos muy cercanas las del auto lo que lo convierte en un modo muy eficiente
para el transporte, pero que como es sabido produce grandes riesgos de
accidentes fatales y una alta contaminacion ambiental por la ausencia de filtros
del gas producto de la combustion. Por tanto se concluye que la movilidad privada
del municipio es buena en términos generales, pero que es necesaria unad
implementacion estricta de control de parqueo, y de una politica de incentivo al
transporte publico y peatonal, para que el de la moto no sea el modo por
excelencia, dados los problemas de sostenibilidad a futuro.

6.2. Formulacién de soluciones para el vehiculo privado
6.2.1. Programa de Parqueo de vehiculos privados y carga.

Situacion del parqueo de vehiculos

Como se menciond en el diagndstico de parqueo de vehiculos privados, Apartadd
sufre a 2018 de una falta de celdas de parqueo reguladas y de una cultura
inadecuada del parqueo, debido a que por un lado hacen falta parqueaderos
privados, y por ofro a la falta de confrol de las entidades y a la poca educacion
sobre el fema. Lo anterior ocasiona parqueo en zonas verdes, andenes y en calzada
de vias estrechas, lo cual disminuye la capacidad efectiva de las mismas y ademads
genera una aglomeracion de vehiculos privados en zonas destinagdas al peaton.
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Para aclarar, en Apartado mas del 90 % de los vehiculos privados parquean en la
calle, y por ejemplo, en el centro se calcula una demanda diaria de mdas de 13 000
vehiculos, de los cuales el 60% aproximadamente son motos, 37% autos y el 3 %
restante son vehiculos pesados. Con una duracion media de 226 min (casi 4 horas),
esto implica que, para una jornada de estudio de 16 horas, como se realizd en la
simulacion de parqueo realizada en el diagnostico, si se asume que un vehiculo se
parguea inmediatamente después de que otro termina de usar un espacio o celda
y que los vehiculos no van a lugares alejados en busca de parqueo, se fiene que el
numero de celdas usadas son:

#eeldas = ——2tatveniculos __q104 ~aldqs.

Tiempo de simulacion
duracion de parqueo

Sin embargo, ese valor es demasiado ideal, es por eso que se realizd una simulacion
dindmica con la que se obtiene que en total se requieren de aproximadamente
unas 4 000 celdas paras poder solventar el parqueo de todos los vehiculos actuales,
para ello se tuvo en cuenta las variaciones espaciales y temporales de la oferta y
demanda de parqueo. Es por esto que en este capitulo se expondrdn los
segmentos viales que podrdn ser ofertados con celdas de parqueo, las politicas
generales de parqueo de la ciudad vy los proyectos que deberd seguir la ciudad
para regular la situacion de parqueo tanto de vehiculos privados como de carga.

Para empezar de acuerdo a las mediciones realizadas sobre |la necesidad de
parqueo para la ciudad y las posibles celdas de parqueo que se pueden habilitar
teniendo en cuenta que sélo se pueden ofrecer celdas de parqueo en via cuando
esta cumpla los siguientes dos requerimientos:

e Seauna via de servicio
e Tenga anchos de calzadas mayores o iguales a 7m.

Se podrd ademds ofrecer parqueo en vias colectoras siempre y cuando éstas
presenten bahias amplias, y solo si el nUmero de celdas ofrecidas en vias de servicio
no alcancen a suplirla demanda requerida de acuerdo a los estudios de simulacion
realizados, porque en las calzadas de vias colectoras no se permite parquear segun
el cédigo nacional de trdnsito.
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En total, en el centro de Apartadé se podrian ubicar un total 1 160 celdas de auto,
1 550 celdas de moto y 45 celdas de camidn, para un total de 2755 celdas. Cabe
aclarar que estas celdas fueron simuladas suponiendo que serian gratis, lo cual
implica que no se simuld las posibles decisiones de las personas sobre qué
parqueadero elegir basado en el precio. Sélo se basd la decision en la cercania
con el destino y la capacidad o nimero de celdas disponibles. A continuacion, se
describen las caracteristicas de ancho y largo de las celdas de autos, motos vy
camiones:

e Auftos: Largo: 5.0m, ancho 2.20m
e Motos Largo:1.5m, ancho 1.0m
e Pesados: Largo: 15m, ancho 2.75m.

En las siguientes figuras se grafica con una escala de color de rojo a verde el nUmero
de celdas de cada tipologia vehicular en la zona céntrica del municipio, donde los
colores mas rojos simbolizan que hay pocas o ninguna celda disponible y los colores
verdes que hay bastantes celdas.

Ademds, en cada categoria de color en paréntesis habrd un niUmero que significa
el niUmero de segmentos viales que pertenecen a cada categoria de color, es
decir, que por ejemplo si en convenciones el color rojo dice 0-2(244) significa que
los segmentos de ese color tiene de 0 a 2 celdas y que en total en la zona de estudio
hay 244 segmentos que tienen esta caracteristica.
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Figura 61 Celdas de parqueo en via de auto propuestas en el centro de Apartadd
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En el mapa de la Figura 61 se observa coémo la zona con mayor nimero de celdas
de auto propuestas es la zona Este del centro, pues ésta presenta una alta
demanda vehicular debido a los usos del suelo. Ademds, se presenta un alto
nUmero de celdas en la zona del barrio Ortiz, ya que es la zona rosa de ocio de
Apartadd y cuenta con rotaciones altas y un dinamismo econdmico que podria
implicar que a futuro se implementardn zonas de parqueo regulado ZER, en las
cuales se cobrard el parqueo por fragmentos de hora.
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En la Figura 62 se observa coémo el plano de celdas de parqueo de moto es similar
al de auto, esto ya que si en una via se permite el parqueo se propone que el
nUmero de celdas de moto sea un poco superior a las de autos, pues la demanda
de motos es mayor a la de autos, aunque en una celda de auto, caben
aproximadamente 5 celdas de moto.
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En el plano de la Figura 63 se observa que las vias donde se permitird el parqueo de
vehiculos pesados en la ciudad de Apartadd son pocas y estdn concentradas en
ciertas zonas, que por su baja afluencia vehicular y anchos de calzada grande
permitirian que la afectaciéon al trdfico por el cargue y descargue sea bajo. Sin
embargo, se propone que en las celdas de auto se permita el cargue y descargue
de camiones por ventanas de tiempo de 15 a 30 minutos, lo cual permitird que la
actividad de cargue y descargue no sean muy larga y por tanto promover un
movimiento de carga mads eficiente.
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Como se menciond anteriormente, en total para la ciudad de Apartadd habria un
total de 4 360 celdas de parqueo las cuales se dividen en parqueaderos publicos
de pago en lote y parqueaderos publicos gratis en via recomendados. En total los
parqueaderos en lote en Apartado proveen actualmente de 500 celdas de auto,
700 de moto y ninguna de camiones. En total el nUmero de celdas publicas de autos
propuestas para Apartadd teniendo en cuenta parqueaderos en lote y en via es
de 1 660 celdas de auto, 2250 de moto y 45 de camion. Con este nUmero de celdas
y simulando de manera dindmica estas condiciones se obtendrian las siguientes
graficas de capacidad.

Figura 64 Resultados de simulacién de parqueaderos para Apartadd

Vehiculos atendidos vs aun parqueados
Vehiculos atendidos vs simulados al terminar simulacion
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En la Figura 64 se presentan los resulfados de 4 variables vs el nUmero de vehiculos
simulados durante un periodo de 16 horas desde las 7:30 am a las 11:30 pm. El
objetivo de estas graficas es observar qué sucede con cada una de estas variables
a medidas que el nimero de vehiculos (demanda) aumenta y asi definir la
capacidad del sistema general de parqueaderos de la zona de estudio (centro de
Apartadd) como un todo. En estas graficas se puede observar que los vehiculos aun
parqueados al terminar la simulacion, el tiempo de espera promedio de los
vehiculos, y la distancia promedio de caminata desde el sitio de parqueo, son
variables crecientes con el nUmero de vehiculos y que alrededor de los 13 a 15 mil
vehiculos simulados en total se presenta un incremento brusco o punto de inflexidon
en estas graficas, lo cual evidencia que una vez se supera este rango de vehiculos
a ser atendidos el sistema de parqueo de la zona de estudio empieza a reaccionar
negativamente, lo cual da indicios que la capacidad del sistema se encuentra en
este rango de valores.

A confinuacion, se dard una serie de recomendaciones y lineamientos que la
ciudad de Apartadd deberd seguir para implementar el sistema de parqueo
propuesto.

1. Se recomienda tener un personal activo de revision de aproximadamente
una persona por cada 10 segmentos viales contenidos en la zona de estudio,
esto con el fin de poder confrolar el mal parqueo en via, lo cual arrojaria un
personal total de cerca de 35 personas por dia, cuya funcion seria evitar el
mal parqueo y llamar a las entidades de fransito, para poder generar conftrol
sobre el parqueo en vias no adecuadas.

2. Se propone que las tarifas de cobro de pargueo en los parqueaderos
publicos incrementen en un factor tal que permitan recaudar por medio de
un impuesto especial dinero para financiar la confratacion del personal
necesario para el control del mal parqueo en la calle.

3. Se deberia permitir el cargue y descargue de camiones en celdas de
parqueo de autos, por ventanas de mdaximo 30 minutos, asi se evita la
afectacion de las actividades econdmicas propias del sector del centro.
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4. Se recomienda que se genere un incentivo para la consfruccion de
parqueaderos en la zona céntrica de la ciudad, para ello se debe contar con
un eficiente plan de conftrol sobre el mal parqueo y el establecimiento de
tarifas de parqueo adecuadas que permitan generar espacios de parqueo
que lleguen a cubrir los posibles incrementos en la demanda de parqueo.

5. De ser necesario, tras un adecuado estudio técnico se propone establecer
zonas ZER en la zona rosa de la ciudad que estd en los alrededores del barrio
Ortiz. Sin embargo, se debe hacer un estudio que permita establecer la
disposicion de pago de la poblaciéon y un estudio social que permita evitar
posibles choques sociales como los ocurridos con la implementacion de los
peajes que se observo en enero del 2018.

6.2.2. Programa de Semaforizacion.

Para la ciudad de Apartadd y en general para cualquier ciudad, uno de los temas
maAs importantes a proponer es el niUmero de semdaforos y la ubicacidon de los
mismos, sin embargo, en un sentido estrictamente técnico, la semaforizacion de una
interseccion no es mds que el resultado de un andlisis de decision, para esto la
ingenieria se basa en los siguientes criterios:

e Flujos vehiculares y peatonales en cada uno de los sentidos de las
intersecciones viales (vias de una calzada cuyos flujos tengan entre 500-600
veh/h en la principal y 150-200 veh/hora en la secundaria, y vias de una
calzada sin separador con flujos de 600 veh/hora y con 250 peatones/hora,
o via con separador con flujos de mas de 1 000 veh/hora, y peatones de 250
peatones/hora, condiciones que deben repetirse por 8 horas al dia).

e Interrupcion del flujo vehicular (flujos en la via principal de 750 a 900 veh/hora
y 75 a 100 veh/hora en la via secundaria, durante 8 horas al dia)

e NUmero de maniobras vehiculares y peatonales de la inferseccion
(intfersecciones complejas, por ejemplo, de 5 0 mds vias de acceso con flujo
vehicular mayor a 800 veh/hora).

e NUmero de accidentes en las intersecciones (mds de 5 accidentes por ano
que podrian evitarse con un semaforo).
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e Combinacion de los factores anteriores. Por ejemplo, que se cumpla el 100%
uno de los factores anteriores, o 80% dos de ellos o 70% tres de ellos.

e Puede haber ofros factores locales como la falta de visibilidad que pueden
rebajar las exigencias anteriores hasta en un 20%.

Para mayores detalles se recomienda la consulta del texto “Principios de
Semdaforos” de Victor Valencia Alaix (2000).

En general la semaforizacion de una inferseccion busca organizar los flujos y
empieza a tener relevancia o mejorar el rendimiento de la intersecciéon siempre y
cuando los flujos vehiculares sean predecibles y en lo posible continuos, pues si se
presentan muchos intervalos de tiempo entre un vehiculo y el siguiente, se suele
recomendar intersecciones de prioridad, es decir, con senal de Pare. Para la ciudad
de Apartadd se recomendd unas nuevas secciones viales y una malla vial a futuro
qgue se vuelven esenciales para el correcto funcionamiento de las politicas del
transporte publico, no motorizado y vehiculos privados propuestas. Estas nuevas
secciones y malla vial plantean cémo funcionard la ciudad y es bajo esta
configuracion que en este plan se recomendo la ubicacion de semdaforos.

Para recomendar las intersecciones semaforizadas en este estudio se tuvieron en
cuenta los siguientes pardmetros:

e Latipologia de la via, por ejemplo, en las intersecciones entre dos vias arterias
se propuso ubicar un semdforo, también en la interseccion de algunas
colectoras con arterias y algunas colectoras con colectoras.

e La confinuidad de las vias que se conectan, ya que cuando las vias que se
conectan tienen gran continuidad, las velocidades suelen ser mayores y por
tanto se debe promover la ubicaciéon de infraestructura segura.

e Cantidad de semdforos por drea o habitantes en la ciudad, un referente es
que por ejemplo el niUmero de semdforos por habitante y por superficie en
ciudades de Colombia (Bogotd, Valle de Aburrd y Cali hay una intersecciéon
semaforizada por cada 4000 a 5000 habitantes o é semdaforos por km?2). En
Apartadd hay un drea urbana existente de aproximadamente 5.87 km2 de
drea urbana y cerca de 160 000 habitantes, por tanto, se recomiendan
aproximadamente 40 semdforos basados en la poblacién y su drea total.
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En las ciudades europeas que son mucho mds densas y tienen mayor grado
de motorizacion el nUmero de intersecciones semaforizadas es de una por
cada 1 000 habitantes, pero ese es un estdndar demasiado alto aun para las
ciudades de Colombia.

e Se recomendaron semdforos sélo para la zona urbana existente, debido a
que para la zona de expansion sélo se puede hacer cuando la red vial con
vias de servicio estd definida, y por tanto para esta zona se podrd seguir los
pardmetros anteriores para plantear la necesidad.

Ademds, para los semdaforos propuestos se hizo una division en dos fipologias de
semaforos, los primarios y secundarios, esta division se basa en la importancia y
urgencia que tfiene estos semdaforos propuestos, lo cual permite por ejemplo a la a
administracion decidir cuales priorizar en presupuesto y cudles no, a continuacion,
se muestra el mapa con los semdaforos propuestos basados en los pardmetros
descritos y basdndose en Ila malla vial propuesta.
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Figura 65 Semaforos propuestos
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En total se recomiendan 41 semdforos primarios, es decir aquellos que tiene
prioridad de consfruccion y que, si las vias propuestas en este plan son
implementadas, luego se recomiendan 26 semdaforos secundarios los cuales son
potenciales ubicaciones para semdforos una vez que las intersecciones de estos
lugares cumplan con condiciones de congestion altas, segun los criterios de flujos
vehiculares y peatonales mencionados antes. Cuando el municipio tenga 300 mil
habitantes, los que aqui se denominan semdforos secundarios pasardn a ser
también primarios.

Cabe aclarar que esta recomendacion de semdaforos se hizo en base a pardmetros
de macro planeacioén y que en general la decision sobre la semaforizacion de una
interseccion debe hacerse basado en modelos o estudios de escala micro donde
se tengan en cuenta movimientos, giros y conteos peatonales y vehiculares. Por
tanto, la anterior recomendacion de semaforizacidon solo se debe implementar
después de realizarse un adecuado estudio de escala micro donde se realicen las
simulaciones y trabajo de campo necesarios para asi poder soportar la inversion del
semdforo y ademds hacer la optimizacion adecuada para los ciclos semaféricos y
giros que deben permitirse. Ademds, cuando se haga la variante en Apartado, el
transito de las vias infernas se va a modificar, y requerird un ajuste de los semaforos.

Bajo esta perspectiva se hacen las siguientes recomendaciones en el tema de
semaforos de la ciudad:

e Todos los semdaforos propuestos estdn dispuestos a cambios en base a las
condiciones de conteos vehiculares y accidentalidad que se hagan en
campo.

e Se recomienda hacer un estudio en conjunto de toda la carrera y calle 100
para sus respectivas semaforizaciones, pues se requiere del cierre de muchos
cruces viales, planeaciéon de olas de verde en los semdaforos y por tanto no se
pueden ni se recomienda la ubicacion de semdaforos aislados en algin punto
de la carrera 100 y la calle 100.

e Se deben redlizar las vias propuestas antes de pensar en la implementacion
de los semdaforos, cabe aclarar que para la carrera 100, la seccidn propuesta
Al, que tiene dos calzadas de 3 carriles, es una propuesta adargo plazo, y

qye 5 ualmente con el diseno de esta via de dos carriles
éb 9'-’%2 O




ya se pueden implementar el corredor de semdaforos de la zona, con el previo
estudio de micro simulacion.

e Se recomienda la implementacion de una central de control de semdforos,
para cambiar los ciclos semaféricos de todos los semdaforos a instalar. Con
esto se puede mejorar y adaptar los ciclos de acuerdo a las demandas
fluctuantes alas cuales la ciudad se enfrentard bajo la perspectiva del boom
econdmico que podria producir la via al mar y el puerto de Urabd.

e Paralaimplementacion o cambio de alguno de los semdaforos propuestos en
Apartadd se exige:

@)
@)
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Aforos peatonales y vehiculares.

Simulaciones o medicion de capacidad y niveles de servicio de la
inferseccion.

Cdlculo de fases semaféricas feniendo en cuenta las fases semaforicas
de como minimo las intersecciones cercanas con las cuales se
comparten segmentos viales.

Andlisis de seguridad vial y accidentes en la zona de afluencia de la
interseccion

Para semdforos en los corredores viales de la carrera 100 y calle 100 se
requiere un diseno de los ciclos semafdricos de todo el corredor vial
doble calzada, donde se analice la restriccion de maniobras y cierres
parciales o totales de las vias de servicio que afluyen a estas vias.
Sequir las recomendaciones que plantea la U.S. BUREAU OF PUBLIC
ROADS, 1988, para no instalar semdaforos en una interseccidon a menos
que satisfagan dos o mds de los requisitos que se mencionan a
continuacion: ¢ Si se iguala o sobrepasa el volumen minimo de
vehiculos. « Cuando es necesaria la interrupcion de fransito contindo.
* Si se iguala o sobrepasa el volumen minimo de peatones. ¢ Para
facilitar el movimiento progresivo de los vehiculos. * Si existen
antecedentes sobre accidentes. ¢ Por la combinacion de requisitos
anteriores.




7. SEGURIDAD VIAL
7.1. Diagnéstico

De acuerdo con cifras de la Organizacion Mundial de la Salud presentadas en su
informe sobre la situacion mundial de la seguridad vial (2013), anualmente los
accidentes de tfrdnsito causan la muerte de aproximadamente 1,3 millones de
personas a nivel mundial y entre 20 y 50 millones padecen fraumatismos no mortales,
resaltando como para el ano 2014 los hechos viales representaban la novena causa
de mortalidad en el mundo y para el ano 2030 se estima que ascienda a la quinta
causa principal de mortalidad. En Colombia los accidentes de trdnsito son la
segunda causa de muerte violenta en el pais, y la primera causa de muerte de los
jovenes colombianos menores de 30 anos, segun Forensis. Existen soluciones para
combatir los accidentes de tradnsito que se pueden clasificar en dos clases de
medidas con el fin de mitigar la severidad de los accidentes (WYG Engineering
Limited, 2009): Pro-activas y Re-activas.

Las medidas pro-activas tienen como principal objetivo prevenir de posibles
siniestros en la via en cuestion. Se aplican a cualquier via en la etapa de diseno,
construccion u operacion, sin considerar su historial de accidentes. Entre este tipo
de medidas se encuentran: Evaluacion de impacto de seguridad vial (Road Safety
Impact Assessment, RIA), Auditoria de Seguridad Vial (Road Safety Audit, RSA),
Programa de Evaluacion de Carreteras (Road Assessment Program, RAP) e
Inspeccion de Seguridad Vial (Road Safety Inspection, RSI).

Las medidas re-activas a diferencia de las anteriores, se ejecutan en tramos ya
identificados como “no seguros” debido a su alta concentracion de accidentes de
trdnsito respecto del resto de la via -en un determinado periodo de tiempo- y se
focalizan en combatir los accidentes en las vias adoptando acciones correctivas
(Dextre, 2010); ejemplos de estas medidas que ‘“curan” o fratan accidentes
consumados son: Gestiobn de Puntos Negros -también llamados tramos de
concentracion de accidentes- (Black Spot Management, BSM), Investigacion
Profunda (In-Depth Studies, IDS) y Revision de la Seguridad de la Red Vial (Network
Safety Management, NSM).
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Con el fin de mejorar la seguridad en el municipio de Apartadd, se identifico la
situacion por medio de indicadores municipales y posteriormente se realizaron
inspecciones de seguridad vial en las intersecciones o tramos que necesitaban
reevaluarse debido a los grandes riesgos de accidentes de trdnsito, y asi de esta
manera, proponer medidas que logren disminuir la severidad de los accidentes o
en el mejor caso prevenirlos.

En las inspecciones de seguridad se consideraron aspectos principales enfocados
areducir la cantidad y la severidad de accidentes tales como

e Diseno Geomeétrico

e Superficie de Rodadura

e Senalizacién Horizontal y Vertical
e Elementos Viales

e Usuarios de la Via

e Vehiculos enla Via

En la siguiente figura se presenta los 11 puntos del municipio en los cuales se realizd
las inspecciones de seguridad vial
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7.1.1. Indicadores de accidentalidad

A través de la Secretaria de Transito y Transporte, se obtuvo la base de datos de
accidentalidad de 2014 a 2017, en donde se registran los siguientes campos: Fecha,
Hora, NUmero de formulario, Nivel de gravedad, Tipo de hecho, Placa, Clase
vehiculo, Tipo servicio, Clasificacion accidente. A partir de esta base de datos se
analiza la accidentalidad por el periodo de ocurrencia (anual, mensual, diaria), tipo
de hecho, fipo de vehiculo, tipo de servicio, nivel de gravedad, nivel de gravedad
y tipo conjuntamente.

Accidentes anuales

Dentro del periodo de andlisis anos 2014, 2015, 2016 y 2017 se reportan un total de
1400 accidentes presentdndose el mayor volumen anual de accidentes en 2016
con el 29% del total de accidentes dentro del periodo. En la siguiente figura se
presenta el comparativo del nUmero de accidentes anuales. En esta se aprecia
como enreferencia a 2014 el ano 2015 presentd un aumento del 14%, y en relacion
2015 a 2016 este Ultimo presenta un aumento del 18%, para el ano 2017 se observa
una disminucion respecto al 2016 pero se resalta que los datos analizados al ano
2017 comprenden hasta el mes de noviembre, por lo tanto, no se puede afirmar si
esta disminucion es valida, y segun las estadisticas y tendencias, la cifra podria ser
similar, lo cual de por si ya es un avance el que no haya aumento.

Figura 67 Accidentes anuales de Apartadé en el periodo 2014 a 2017
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Accidentes por mes del ano

En la siguiente figura se presenta la variacion de la accidentalidad por mes dentro
del periodo de andilisis. En ésta se observa como el mes de Marzo tiene la mayor
cantidad de accidentes con 135 hechos, seguido de Agosto con 131 y el mes con
el menor registro es Febrero con 98 ocurrencias.

Figura 68 Accidentes promedio por mes en Apartadé durante el periodo 2014 a 2017

Ene Feb Mar Abr May Jun Jul Agos Sep | Oct Nov Dic
BTOTAL 109 98 @ 134 | 117 103 123 119 131 113 129 131 93

140

12

o

10

o

8

o

6

o

Accidentes

4

o

2

o

o




PLAN INTEGRAL DE MOVILIDAD DE APARTADO =25 a-

Accidentes por dia de la semana

La siguiente figura muestra la variacion de la accidentalidad por dia de la semana
dentro del periodo de andlisis. Se observa cémo el dia lunes tiene la mayor y el dia
miércoles posee el menor registro con 207 hechos y con 184 ocurrencias
respectivamente. Es decir, que las variaciones de un dia a otro no son mayores al
10%.

Figura 69 Accidentes por dia de la semana en Apartadé para el periodo 2014 a 2017
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Accidentes por tipo de hecho

De los 1400 accidentes registrados en el periodo de 2014 a 2017, los choques
ocuparon el primer lugar con 1175 casos, seguido de 166 casos de atropellos, 48 de
volcamiento y 11 de caida ocupantes. En la siguiente figura se muestra la
distribucién porcentual de los accidentes por tipo de hecho.

Figura 70 Accidentes por tipo de hecho en Apartadé para el periodo 2014 a 2017
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Accidentes por tipo de vehiculo

En la siguiente figura se presenta los accidentes por tipo de vehiculo involucrado.
En esta se observa como la motocicleta es el vehiculo con la mayor cifra de
accidentes registrados durante el periodo analizado, siendo ésta participe de 1209
casos, seguida con el automovil con 718 hechos. Se resalta también cémo la
bicicleta presenta una cifra alta de ocurrencia con 144 casos.

Figura 71 Accidentes por tipo de vehiculo en Apartadd para el periodo 2014-2017
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Accidentalidad por tipo de servicio
De los accidentes registrados en el periodo de 2014 a 2017, los particulares
representan el 75% con 1936 casos. En la siguiente figura se muestra la distribucion

porcentual de los accidentes por tipo de servicio.

Figura 72 Accidentes por tipo de servicio en Apartadé para el periodo 2014-2017
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Accidentalidad por gravedad

En las siguientes figuras se muestran las distribuciones del nUmero de accidentes por
ano segun el nivel de gravedad. De estas se observa como para 2017 se registrd un
aumento drdstico del 100% de los accidentes con muertos en relacién a lo ocurrido
en 2014. En cuanto a accidentes con heridos se aprecia como hubo un aumento
del 43% de los accidentes con heridos en 2016 tomando como punto de referencia
2014.

Figura 73 Accidentes con muerto en Apartadé por ano para el periodo 2014-2017
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Figura 74 Accidentes con herido por aio en Apartadé para el periodo 2014-2017
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Accidentalidad por gravedad y tipo de hecho

Los accidentes con muertos por chogue son los de mayor importancia relativa en
el andlisis por hecho, seguido por el afropello y luego por el volcamiento. Se tiene
un incremento drdstico del 200% de los choques con consecuencias fatales entre
2014 y 2017. En cuanto a los accidentes con heridos, éstos presentan un
comportamiento similar a los accidentes con muerto. En primer lugar estdn los
choques, seguidos por los atropellos. En las siguientes figuras se muestran los
accidentes segun nivel de gravedad vy tipo de hecho en conjunto para el periodo
de andlisis.

Figura 75 Accidentes con muerto por hecho y aio en Apartadé para el periodo 2014-2017
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Figura 76 Accidentes con herido por hecho y aio en Apartadé para el periodo 2014-2017
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7.1.2. Inspecciones de seguridad vial (ISV)

En general en las intersecciones evaluadas por medio de inspecciones de
seguridad vial se destacaron aspectos a mejorar como estado de los pavimentos,
senalizacion horizontal desgastada, elementos viales instalados en sitios incorrectos.
Es de vital importancia garantizar un adecuado diseno de pavimentos durante toda
su vida Util, puesto que de producirse fallas estructurales como ondulaciones y
huecos, éstas conllevan a los conductores a realizar maniobras inesperadas como
cambios de direccion o frenar abruptamente, lo que se convierte en un potencial
accidente. Estudios realizados en Brasil referencian que el 10% de los accidentes en
los cuales estdn involucrados camiones son debidos a la presencia de huecos u

ondulaciones en la calzadao.

La senalizacion permite que los usuarios de las vias estén orientados, la falta de
senalizacion o la mala implementacion de la misma pueden llevar a los
conductores y peatones a cometer errores o realizar maniobras que no son
adecuadas al diseno vial o alas caracteristicas de las zonas por la cuales se transita.
Estudios realizados por K. W. Ogden en 1995 afirman que existe una reduccion de
entre el 20% vy el 26% debido a la buena senalizacion en las vias y decrecimientos

del 29% en |la tasa de fallecidos y del 14% en la de lesionados.

La implementacion de separadores en las vias que presentan flujos en los dos
sentidos de circulacién disminuye la posibilidad de ocurrencia de accidentes. En
estudios realizados en Australia se demuestra la disminucion de hasta el 54% de los
accidentes al implementar un separador fisico, de manera que ante la
imposibilidad de implementar dichas barreras en vias estrechas se tiene como
opcion la creacion de pares viales que separen los flujos de sentidos contrarios y asi

prevengan la ocurrencia de accidentes. e % ¢
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En general se debe garantizar un equilibrio entre tres factores importantes, el
humano, el vehiculo y el factor via y entorno, ya que al alterar algunos de los tres

elementos, la posibilidad de ocurrencia de un accidente aumenta.

La evaluacion del factor humano debe ser abordada desde las medidas de control
y seguimiento que puedan redlizar las autoridades de trdnsito considerando los
siguientes factores: actos de imprudencia que cometen los conductores y peatones
como manejar en estado de embriaguez o bajo el efecto de sustancias
alucinégenas, la evasion al uso de dispositivos de proteccidon como el casco vy el
chaleco reflectivo en el caso de los motociclistas, el cruce de calles a riesgo por

parte de los peatones.

A continuacion se presentan las intersecciones donde se realizaron las inspecciones

de seguridad vial, senalando en cada una los aspectos a mejorar.
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Figura 78 ISV Cra 98 CIl 100

Poca ilumindcion en
la interseccion

& I




PLAN INTEGRAL DE MOVILIDAD DE APARTADO ==

Carrera 110 Calle 89

Figura 79 ISV Cra 110 CII 89




Figura 80 ISV Cra 110 CII 89
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Carrera 100 Calle 91

Figura 81 ISV Cra 100 ClI 91
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Figura 82 ISV Cra 100 CII 91
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Carrera 100 con Calle 98

Figura 83 ISV Cra 100 Cll 98




Carrera 100 con Calle 99

Figura 84 ISV Cra 100 CII 99




Figura 85 ISV Cra 100 CII 99
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Carrera 100 Calle 101

Figura 86 ISV Cra 100 CIl 101




Carrera 100 Calle 103

Figura 87 ISV Cra 100 CIl 103
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Figura 88 ISV Cra 100 CII 103
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Figura 89 ISV Cra 100 CII 103
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Carrera 100 Calle 106

Figura 90 ISV Cra 100 CIl 106
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Figura 91 ISV Cra 100 CIl 106
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Carrera 100 Calle 108
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Centro comercial Nuestro Urabd

Figura 98 CC Nuestro Urabd
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7.2. Formulacion
7.2.1. Medidas de control, educacion e infraestructura

Tras determinar las zonas con mayor riesgo de accidentes dentro del Municipio de
Apartadd y determinar las causas probables de los mismos, se procede al
planteamiento de propuestas de medidas que tienen como objetivo la mitigacion
de la accidentalidad.

En vista de las problemdticas expuestas, se abordan las medidas en fres frentes:
Control, educacion e Infraestructura.

a. Control

El Municipio estd obligado a servir como garante del cumplimiento de las normas,
ademds de tomar las medidas necesarias para la prevencion de los accidentes.

La aplicacion de medidas de control mds visible es la que realizan los guardas de
transito en las vias, por medio de la cual se verifica que las medidas dispuestas por
Ley, como la realizacién de la revision técnico mecdnica, el porte del seguro
obligatorio, etc., se cumplan, por este motivo es de vital importancia que los
guardas sean suficientes y se encuentren en capacitacion permanente para que
puedan brindar sus servicios de manera eficaz y eficiente.

Desde esta perspectiva se propone la optimizaciéon del nUmero de guardas, con el
fin de que la cobertura se encuentre en las zonas ya identificadas como de mayor
posibilidad de ocurrencia de accidentes en horarios de mayor demanda vehicular
y de peatones. Esto contribuye a prevenir la ocurrencia de accidentes por causa
de infraccion a las normas.

Una de las poblaciones mds vulnerables a la ocurrencia de accidentes dentro del
Municipio son los estudiantes al ingreso y salida de las instituciones educativas,
debido a la falta de senalizacion preventiva en |as vias.
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Actualmente, una de las componentes de la campana se refiere a las patrullas
escolares, las cuales se propone sean fortalecidas por medio de un acercamiento
alas instituciones educativas, reglamentando una participacion minima por colegio
desde las secretarias de trdnsito y educacion, presentando el patrullero escolar
como programa de servicio social para los estudiantes de la educacion media
vocacional.

Este programa debe ir ligado con la propuesta en el drea de educacion, puesto
que los lineamientos para ejercer el cargo se deben brindar a los jovenes en la
educacion regular desde las clases de educacion vial. Este programa permite
asegurar las condiciones de paso hacia los colegios, tanto de los padres de familia
como de los estudiantes en las horas criticas de cada colegio. Por eso se debe
regular las filas de vehiculos estacionados en los accesos y cercanias de los colegios
sin incrementar los costos de personal de guardas del Municipio, lo que la hace una
medida que produce buenos indicadores con bajos costos de implementacion y
control.

Cada una de las propuestas pretende impulsar a Apartadd como un ejemplo de
region en la implementacion de medidas de prevencion y mitigacion de la
accidentalidad.

b. Educacion

Se planean tfres campanas educativas las cuales tienen diferente poblacion
objetivo. La primera estd encaminada a la educacion de las nuevas generaciones
de ciudadanos, instruyendo desde la educacidon bdsica sobre las normas vy
reglamentacion del transito, mostrando la importancia del cumplimiento de las
mismas y el buen comportamiento en la interaccidn con todos los actores del
transito.

La administracidon actualmente brinda capacitaciones lUdicas en instituciones
educativas, la intension de la propuesta es fortalecer la campana y reglamentar de
manera municipal lo dispuesto en el Articulo 56 del Cddigo Nacional de Trdnsito,
donde se reglamenta la obligatoriedad de la educaciéon vial en la educacion
preescolar, bdsica, media bdsica y media vocacional.
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Basados en las palabras de Pitdgoras, “educad al nino y no debes tener que
castigar al hombre”, se propone un programa que presente una mayor intensidad,
con el fin de que se establezca como una cdatedra adicional en las instituciones
educativas desde los primeros grados hasta los de media vocacional, de manera
que los conocimientos y comportamientos adquiridos a lo largo de la educacion
escolar puedan afectar efectivamente el comportamiento de los actores de la
movilidad.

Cuando se piensa en la integracion de los colegios de educacion formal a las
campanas de educacion vial, es preciso pensar en el impacto que este tipo de
campanas deben causar en los nuevos integrantes de la sociedad. No se deben
por tanto plantear como eventos aislados 0 como medida de mitigacion de los
accidentes, sino como la génesis de un cambio de conciencia que permita la
formacion de una nueva generacion de ciudadanos conocedores y respetuosos
de las normas de comportamiento en las vias, sea cual sea su interaccion con ellas.

c. Infraestructura

Desde el punto de vista de la seguridad vial, existen elementos indispensables
dentro del tejido urbano, que permiten la regulacion de los flujos, vehiculares y
peatonales, de manera que se garantice la optima operacion de la infraestructura
y la comodidad de los usuarios.

La senalizacion vial en Colombia, estd reglamentada por el INVIAS, (adscrito al
ministerio de fransporte), el cual en el ano 2015 expidid la Ultima version del manual
de senalizacion, de acuerdo al arficulo 5 de la ley 769 de 2002 (codigo nacional de
transito), en el cual se responsabiliza a los organismos de fransito la aplicacion y
cumplimiento del mismo. Se convierte entonces el Manual de Senalizacion en la
guia para los disenos de senalizacion en el pais y por esta razén se plantea la
necesidad del ajustar la senalizacion existente en Apartadd a los disenos
planteados en dicho documento.
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Dentro del manual se especifica que “Para el desplazamiento ordenado del fransito
no son suficientes la expedicion de cddigos y normas que reglamenten el
comportamiento de los usuarios en las vias publicas, ya que las condiciones
cambiantes del tiempo, el lugar, las caracteristicas de los vehiculos, las reacciones
fisicas y socioldgicas de las personas, entre muchas ofras razones, requieren de
elementos que ayuden a prevenir los riesgos, reglamentar el uso de las vias y guiar
a los usuarios mediante informacién clara y oportuna. Estos elementos son los
dispositivos de regulacion del trdnsito.”. Se muestran a continuacion los esquemas
tipicos de senalizaciéon para los casos especificos en los que se pretende asegurar
las condiciones de seguridad de los peatones y los ocupantes de los vehiculos.

c.1. Senalizacion vertical

Este tipo de senalizacion debe ser ubicada como guia para los conductores, con el
fin de reglamentar, prevenir o informar en puntos especificos que o requieran
dentro de las vias.

La instalaciéon de las senales verticales debe obedecer a un diseno especifico para
cada punto del Municipio y desde el punto de vista de la seguridad vial, debe
poder alertar al usuario de la via sobre la presencia de factores que puedan
generar riesgos de accidente.

Uno de los factores que con mayor prontitud debe ser intervenida es la
implementacion de las senales verticales de pare, en las zonas escolares y 1os
centfros de alto fransito peatonal, los cuales se encuenfran en condiciones de
vulnerabilidad, puesto que no existen herramientas que faciliten a los conductores
identificarlas con la suficiente antelacion.
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c.2. Senalizacion horizontal

El manual de senalizacion describe la funcion de demarcacion de la siguiente
forma:

“La demarcacion desempena funciones definidas e importantes en un adecuado
esquema de regulacion del frdnsito. En algunos casos, son usadas para
complementar las érdenes o advertencias de ofros dispositivos, tales como las
senales verticales y semdforos; en otros, fransmiten instrucciones que no pueden ser
presentadas mediante el uso de ningun otro dispositivo, siendo un modo muy
efectivo de hacerlas entendibles”.

Para que la senalizacion horizontal cumpla la funcion para la cual se usa, se requiere
que se tenga una uniformidad respecto a las dimensiones, diseno, simbolos,
caracteres, colores, frecuencia de uso, circunstancias en que se emplea y tipo de
material usado.

En el Municipio de Apartadd hay una cantidad importante de vias demarcadas, las
cuales requieren ser ajustadas a los estdndares del manual, en cuanto a materiales,
tamanos y formas. Y, desde el punto de vista de seguridad vial, se requiere
demarcaciéon en las zonas escolares y en las intersecciones semaforizadas vy
aquellas que presentan un alto volumen de transito peatonal.

A continuacion se presentan los planteamientos del manual de senalizacion para
casos especificos en los cuales se busca prevenir accidentes.
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Figura 101 Demarcacién tipica para una interseccién
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Linea limitadora de carriles —
un canal exclusivo para dar vuelta

Fuente: INVIAS (2015) Manual de Senalizacion

Para las intersecciones es importante plasmar los sitios para el paso de los peatones,
con el fin de lograr el respeto de los mismos por parte de los conductores, al no
invadirlos, como por parte de los peatones, que deben utilizarlos para poder realizar

[oAsos seguros.

Las lineas de carril permiten que los conductores delimiten su ubicacion espacial
dentro de la calzada y no invadan los espacios de los demds usuarios, lo que

permite prevenir accidentes.

Las flechas de sentidos viales, previenen a los peatones sobre los movimientos
permitidos de manera que los vehiculos no los tomen desprevenidos al realizar un
cruce y permiten a los conductores evitar hacer giros prohibidos por
desconocimiento de la reglamentacion.
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Las demarcaciones de zona escolar permiten a los conductores estar alerta ante la
presencia de un volumen significativo de peatones, lo que genera entre otras cosas
disminucion de la velocidad que brinda proteccidon a los estudiantes que se
encuentran en la via (Ver Figura 102).

La demarcacidon de aproximacion a obstdculos permite que los conductores
tengan alerta previa de la presencia de obstdculos en la via (Ver Figura 103).

Figura 102 Senalizacion horizontal zona escolar
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Con laimplementacion de senalizacion acorde con los pardmetros establecidos en
el manual, es posible que los comportamientos inadecuados en las vias sean
confrarrestados, puesto que los conductores y peatones no deben tener opcidn de
cometer infracciones por falta de conocimiento de los pardmetros de operacion.

El siguiente factor en el espacio destinado para el trédnsito peatonal, puesto que las
grandes deficiencias que se observan al respecto en algunos sectores del
Municipio, promueven la circulacion de los peatones por las calzadas, lo que se
convierte un factor de alto riesgo de accidentalidad.

Figura 103 Demarcacién de aproximacién a obsfrucciones

Fuente: INVIAS (2015) Manual de Senalizacion




El objetivo principal de este programa es atender, las necesidades prioritarias que
actualmente tienen las vias de la red vial urbana, en materia de senalizacion
horizontal y senalizaciéon vertical, con el fin mejorar de manera sustancial las
condiciones de seguridad vial y minimizar, en consecuencia, los riesgos la
accidentalidad de los usuarios de la red vial asociados a falencias en dichas obras.

Tal como lo menciona en el diagnodstico del plan vial, se requiere de obras de
senalizacion y seguridad vial, con el fin de mejorar la seguridad de los usuarios de
las vias en sus distintas modalidades, proporciondndoles de esta forma ayudas
efectivas en su transitar y buscando minimizar los riesgos de accidentalidad que
puedan estar asociados a deficiencias en la senalizacién, ante los diferentes
eventos que puedan ocurrir, susceptibles de ser prevenidos.

Para el programa de senalizacion vertical se plantea para el primer y segundo ano
realizar la implementacion e instalacion del cien por ciento (100%) empezando en
orden de prevalencia de jerarquia vial, es decir se deberd empezar por las vias
arterias, para luego seguir con las colectoras, y finalimente las de servicio,
ejecutando el primer ano el 50% y el segundo ano igual cantidad, y para el tercer
ano se plantea soélo realizar labores de mantenimiento.

Con respecto al programa de sehalizacion horizontal se platean dos proyectos de
acuerdo al sentido de la via. El primero corresponde ala malla vial que se encuentra
en un unico sentido vial y el segundo alas que se encuentran en doble sentido vial.
De esta manera se pretende demarcar o senalizar en el primer ano, el cincuenta
por ciento (560%) y para el segundo ano el cincuenta por ciento (50%) restante, de
modo que para el tercer ano sélo se realizarian las labores de mantenimiento
pertinentes.
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7.2.2. Politicas pUblicas, programas y proyectos estratégicos

La accidentalidad vial debe ser considerada como un problema de salud publica
debido a los altos indices que presenta, indices que se busca disminuir
implementando medidas que generen mayor seguridad a todos los actores de la
movilidad. Para esto se identificaron los principales factores que generan riesgos de
accidentes en el Municipio de Apartadd y se plantearon medidas que permitan la
modificaciéon de la conducta en los usuarios de la via y la adecuacion de la
infraestructura y senalizacion. Las medidas a manera de resumen son las siguientes:

1. Elaboracién del programa de educacion en seguridad vial en instituciones
pUblicas

Este programa busca generar campanas de educacion en seguridad vial para las
nuevas generaciones de ciudadanos, instruyendo desde la educacion bdsica las
normas y reglamentacion del transito, mostrando la importancia del cumplimiento
de las mismas y el buen comportamiento en la interaccion con todos los actores
del transito. Estas campanas deben estar disenadas acorde con la poblaciéon a la
que van dirigidas y el programa puede ser implementado a corto plazo en las
instifuciones educativas publicas hasta gradualmente abarcar todas las
instituciones del Municipio.

2. Diseio del programa de fortalecimiento y creaciéon de patrullas escolares y
comunitarias

Las zonas escolares debido al flujo de peatones que presentan en los horarios de
entrada y salida a las instituciones son puntos en los que se deben implementar
mecanismos de control para la prevencion de accidentes. Por esto el programa de
patrullas escolares sirve de apoyo para educar a la comunidad educativa y ayuda
a mejorar las condiciones de paso de los padres de familia y estudiantes en las horas
criticas de cada institucion educativa y regula el estacionamiento en los accesos y
cercanias de los colegios.
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3. Fortalecimiento de la institucion de control -Guardas de Transito

Los guardas de fransito en las vias son los encargados de regular la circulacion
vehicular y peatonal y de vigilar y controlar el cumplimiento de las normas, por esta
razdn es necesario que el Municipio cuente con el nUmero de guardas suficientes y
que estos estén capacitados para cumplir sus funciones de forma eficiente. Como
resulfado del andlisis desarrollado en este tema se concluye que el Municipio tiene
una gran deficiencia en el nUmero de guardas de transito por lo que se plantea a
corto plazo incrementar el nUmero de guardas existente con el fin de garantizar la
cobertura en las zonas ya identificadas como de mayor posibilidad de ocurrencia
de accidentes en horarios de mayor demanda vehicular y de peatones y a
mediano plazo vincular nuevos agentes, esto en convenio con la Policia Nacional.

4. Implementacion de nuevas senales verticales y horizontales en los puntos
donde se establezca su necesidad.

lgualmente a partir del diagndstico de la infraestructura actual se determinaron
segmentos de via que carecen de todo tipo de senalizacion y se establecieron las
comunas que requieren atencion prioritaria para la implementacion de nuevas
senales verticales y horizontales. El plan de Movilidad propone que esta
implementacion de nuevas senales se realice gradualmente y esté directamente
relacionada al mejoramiento de las vias, es una condicidn que para poder
implementar las senales requeridas en un segmento de via, éste debe estar en buen
estado.

5. Diseno e implementacion del programa de sistematizacion,
georeferenciacion y estadistica de la accidentalidad, como mecanismo de
gestion

Con el fin de contar con una herramienta de planeacion de la accidentalidad es
necesario establecer el programa de generaciéon de la base georreferenciada de
accidentes y de esta forma el Municipio serd mds eficiente en la prevencion vy
atencién de accidentes. La base para desarrollar este programa es modernizar el
sistema de recopilacion de datos de accidentes de transito y estandarizar su ingreso
e incluir variables que faciliten el andlisis.
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8. RED VIAL
8.1. Aspectos generales
8.1.1. Criterios de composicion y diseio de red vial

La formulacidn de la red vial responde a los criterios tomados de Albano Arnés
Garcia (2013):

Eficiencia: la composicion y diseno de la red debe garantizar el cumplimiento de
sus funciones con la mdxima eficiencia.

Seguridad: la red garantizard la seguridad de todos sus usuarios arficulando de sus
elementos entre si y con el entorno. Para ello, la velocidad vy el flujo vehicular debe
mantenerse en niveles compatibles con el resto de actividades previstas y el diseno
general del entorno propiciar ambientes que dificulten aquellos comportamientos
que atenten ala seguridad ciudadana.

Cadlidad ambiental: se garantizard unos niveles de calidad ambiental adecuados
valorados segun el ruido, la emision de contaminantes, la posibilidad de uso por los
ninos y las condiciones estéticas de las vias.

Economia: Se evitard sobredimensionar la red vial mds alld de las necesidades
concretas y por tanto se minimizardn los costos de construccidon y mantenimiento.

Accesibilidad urbana: tanto las nuevas vias urbanas como la remodelacion de las
existentes contemplardn la correcta accesibilidad de todos los posibles usuarios de
la via publica, particularmente la de personas de movilidad reducida (PMR),
eliminando barreras e incorporando texturas y cuantas medidas se consideren
necesarias.
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8.1.2. Criterios de composicion y diseiio de las secciones viales

Segun la Unidad de Mantenimiento Vial de la Alcaldia Mayor de Bogotda (Alcaldia
de Bogotd, 2017), la seccion vial es la representacion grafica de una via que
esquematiza en el sentido transversal al eje, sus componentes estructurales y de
amoblamiento tipicos. La formulacion de las secciones viales responde a los
siguientes criterios de ordenamiento del Municipio de Apartado, los cuales siguen
los principios del arficulo 173 del POT de Bogotd contenidos en el Decreto 190/2004
de esa ciudad (Alcaldia de Bogotd, 2004):

Respeto: El trazado y secciones viales propenderdn por el respeto de las
caracteristicas urbanas de las diferentes zonas de la ciudad y por la seguridad del
individuo. Se reconoce la existencia de vias singulares en todo el Municipio, las
cuales exigen secciones especiales a definir en cada caso.

Operatividad: Las secciones viales deben garantizar la convivencia vy
complementacion de los diferentes modos de transporte. Establecen los diferentes
anchos de carril con el entorno y con las velocidades deseadas de operacion.

Prioridad: Las secciones viales se formulan para garantizar la circulacion a
peatones, a personas con movilidad reducida, para el tfransporte en bicicleta y la
fluidez del tfransporte publico colectivo principalmente.

Estructuracion: Las secciones viales deben garantizar que el espacio publico
peatonal contenido en ellas, se convierta en estructurante primario del Municipio.
Para ello se establecerdn andenes amplios, alamedas y paseos peatonales.

Concordancia infraestructural: La secciones viales fijardn de manera esquemdatica
la localizacion de arborizaciéon y de alumbrado publico. El municipio deberd
considerar que las obras de pavimentacion e intervencidén de secciones completas
requieren de la localizacion preferente de las infraestructuras de los servicios
pUblicos domiciliarios, con el objeto de disminuir las afectaciones por obras futuras
en la via.
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8.1.3. Clasificacion de las redes viales

La clasificacion de la red vial, responde en su composicion y diseno a las siguientes
funciones prioritarias:

Red arterial: tiene como funcién conducir al frafico vehicular de larga distancia y
conexion interurbana, al de conexidon interna del Municipio. Por esta red circula,
aungue no exclusivamente el transporte publico colectivo y cualquier sistema
rapido en el futuro (franvia o BRT eléctrico). En esta red estd prohibido el
estacionamiento en via, y en caso de darse cargue y descargue debe realizarse en
zonas de cargue y descargue fuera de la via, al inferior de los establecimientos.
Generalmente son vias de doble calzada, pueden estar semaforizadas, pero tienen
prioridad sobre el resto de vias. Son vias por las que se circula mas rdpido que el
resto, normalmente con velocidades de operaciéon a flujo libre entre 40 y 50 km/h.
La longitud de este tipo de vias es cercano al 10% de la longitud total de la malla
vial, con un valor méximo de 15%.

Red colectora: fiene como funcidn conducir el trafico de conexidon interna del
Municipio para conectar los barrios con la red arterial. Como funciones
complementarias deberdn considerarse las de conexion interurbang,
estructuracioén y cualificaciéon al transito peatonal y de ciclistas. Por la red colectora
también circula en fransporte publico y debe prohibirse el parqueo en via. Las vias
colectoras generalmente son de una sola calzada. Son vias cuya velocidad de
operacion estd entre 30 y 40 km/h. La longitud de este tfipo de vias fluctUa entre el
20y 30% de la longitud total de la malla vial.

Red local o de vias de servicio: Estas vias sirven para dar acceso a las propiedades
colindantes a las vias, son vias de transito calmado (velocidad menor o igual a 30
km/h). También tiene como funcidn encauzar el transito peatonal, dotar de acceso
vehicular y peatonal, permitir la estancia y relacion social. Generalmente es
aceptado el estacionamiento de vehiculos en este tipo de vias.
Complementariamente, deberdn satisfacerse el resto de las funciones de
circulacion de los distintos modos, aungue en lo posible no se deben usar para el
transito de transporte puUblico. La longitud de este tipo de vias fluctUa entre el 60y
70% de la longitud total de la malla vial.
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8.1.4. Consideraciones para la red vial urbana Municipio de Apartadé

El diseno de los segmentos viales que conforman la red vial urbana del Municipio
de Apartadd, responden las siguientes consideraciones de composicion y diseno
(Ayuntamiento de Madrid, 2000):

e Minimizar los recorridos vehiculares mediante adecuados modelos de trama
urbana, estudiando para ello las direcciones de los movimientos en hora pico y
tratando de facilitar la conexion directa con las vias de la red principal (arterias
y colectoras) o con otras dareas.

e Dotar ala trama urbana de una ordenacion légica y comprensible. Una cierta
adaptacion a la topografia, una geometria sencilla aunque no necesariamente
ortogonal (cuadricula).

e Conformar una subdivision del territorio prdctica y econdmica, adaptando la
densidad de calles, famanos de manzana, dngulos en los cruces, etfc., a la
tipologia edificatoria.

e Evitar un excesivo niUmero de intersecciones o accesos que reduzcan la eficacia
del sistema vial principal y en general, reducir el niUmero de intersecciones vy
tratar de que su funcionamiento no requiera regulacion especial (semdaforos).

e Adaptarlared ala topografia. Aunque no es el caso de Apartadd, si en la zona
oriental aparecen desniveles se habrd de evitar la aparicion de grandes cortes
de terreno y terraplenes, o absorbiéndolos mediante separadores.
Aprovechando los desniveles para ocultar los elementos viales con impactos
negativos o para facilitar el paso a desnivel sobre ellos; utilizando Ia
configuracion natural del terreno, alli donde sea posible, para conseguir las
caracteristicas de trazado y perfiles que limiten la velocidad de circulaciéon a los
limites compatibles con los usos del entorno, efc.
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Evitar que las dreas residenciales sean atravesadas por vias de la red principal o,
en su caso, disenarlas de forma que solucionen el conflicto entre el frdfico de
paso y el resto de las funciones de la calle, por ejemplo, mediante la
incorporacion de pares viales que eviten la construccion de dobles calzadas,
que configuren barreras entre ambos paramentos de las vias.

Localizar preferentemente las actividades generadoras de frafico vehicular y
peatonal sobre vias colectoras.

Dar confinuidad visual a las calles existentes en el interior de la nueva red, con el
fin de fomentar la integracion peatonal y ambiental con el entorno.

Cuidar especialmente la escala de los espacios conformados, buscando la
correcta proporcion de la seccidon transversal con la edificacion de su entorno,
de alli la importancia del ancho de las secciones viales.

Tender a minimizar los conflictos entre vehiculos y peatones, a garantizar el
acceso y conexion alos puntos generadores de trafico peatonal como colegios,
hospitales, centros administrativos, estadios, y en general, a proporcionar la
maxima accesibilidad y oportunidades al peatdn, en condiciones de seguridad,
comodidad y calidad ambiental.
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8.2. Diagnéstico

Se realizé un inventario vial en toda la ciudad con el cual se obtuvieron los datos
del estado de la malla vial del municipio y los usos del suelo. En cuanto a estado vial
se obtuvo que en total hay 142.8 kmm de malla vial, de los cuales 99.4 km estdn en
afirmado, 35.8 km de pavimento rigido (concreto), 4.9 km de pavimento flexible y
2.1 km en pavimento articulado (adoquines) o ciclépeo. Esto implica entonces que
el municipio aun estd en una fase de desarrollo importante, pues considerando el
boom econdmico al cual se enfrenta la ciudad, es de vital importancia fener un
plan vial bien estructurado y que los pavimentos en afirmado se mejoren para evitar
la creacion de huecos y permitir flujos vehiculares a velocidades constantes.

Figura 104 Tipo de pavimentos en malla vial, segin inventario
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En el mapa anterior se nota como las zonas comerciales del sector en su mayoria
tienen pavimentos rigidos, lo cual es importante pues permite estimular la actividad
econdmica. Ademds se observa como la zona este del municipio que es en su
mayoria de estrato bajo, posee en su mayoria pavimento en afirmado, lo cual
implica que la zona requiere una reforma importante en infraestructura pues como
se evidencio en las lineas vy flujos de deseo estas zonas atraen y generan la mayor
cantfidad de vigjes de Apartado, por lo cual se hace necesario generar una zona
agradable para estimular la caminata y el uso de la bicicleta que como se
menciond anteriormente es el pilar de la movilidad de la ciudad y la apuesta es a
mantener estos altos porcentajes de participacion de modos no motorizados en la
zona. También es de vital importancia la calidad o estado de la red vial existente,
la cual se muestra en la siguiente grdfica.

Figura 105 Estado de pavimento de malla vial, segin inventario
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En la figura anterior se observa que es en la zona central del municipio donde la
malla vial tiene en su mayoria un buen estado. Esto en gran parte se debe a que
los pavimentos en esta zona son pavimentos rigidos, que tienen una mayor
durabilidad, y a que el pavimento asfdltico de la carrera 100 es de una via nacional,
la cual es mantenida por el Estado. También se observa que las zonas de mds bajos
recursos econdmicos (occidente de la zona urbana) es la que tfiene peores
condiciones de dotacion de pavimentos, con excepcion de algunos ejes
recientemente mejorados, perpendiculares a las calles 100 y 103.

Tabla 10 Estado malla vial por tipo de carpeta de rodadura en drea urbana segin inventario

Estado Afirmado | Afirmado | Articulado | Articulado | Flexible | Flexible | Rigido | Rigido | Total
km % km %o km % Km % km
Bueno 6.2 6.2% 0.3 13.0% 3.2 65.3 32.3 90.2 42
Regular 53.4 53.8% 0.7 30.4% 0.7 14.3 3.3 9.2 58.1
Malo 39.8 40.0% 1.3 56.6% 1.0 20.4 0.2 0.6 423
Total 99.4 69.9% 2.3 1.6% 4.9 3.4% 358 | 25.1% | 142.4
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En cuanto a cobertura de la malla vial urbana en el municipio, la densidad vial del
mismo es de 26 km/km?2, siendo superior al de ciudades como Medellin. Junto con
lo anterior la red vial cuenta con 60 intersecciones por km2, lo cual es bagjo en
relacion a valores internacionales, tal como se aprecia en la siguiente figura.

Figura 106 Ranking de ciudades en relacién con el nUmero de intersecciones por km2
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En el drea urbana del municipio, 64.8 km de via cuentan por lo menos con un anden
a uno de sus dos costados y 35.8 km de via tienen anden en ambos costados. Como
se observa en la siguiente figura los andenes se concentran principalmente en el
drea central del municipio. Para 142 km de via, el déficit de andén es superior al
50%, y si se tiene en cuenta que algunas vias sélo tienen a un costado, el déficit
supera el 60%. Esto es critico en un municipio donde el principal modo de
movilizacién de su poblacién es la caminata, y por tanto desmotiva a su poblacion
a caminar y promueve por su parte que la poblacion adquiera vehiculos
particulares, principalmente motocicletas.
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Figura 107 Presencia de andén en al menos un costado en drea urbana Apartadé 2017

El Guineo N
Bajo el Oso

Se calcula que 46 km de los andenes del drea urbana son continuos y se encuentran
en un buen estado. De los andenes que presentan discontinuidad 10 km presentan
un buen estado. En mal estado se encuentran 7.8 km de los cuales 3.4 son andenes
continuos y 4.4 son andenes discontinuos.

En la siguiente figura se muestra el estado de los andenes y su distribucion en el
municipio
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Figura 108 Estado andenes drea urbana, segun inventario
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8.3. Formulacion
8.3.1. Jerarquizacion de la malla vial existente y futura.

Para el correcto funcionamiento de la movilidad privada y pUblica de una ciudad
es necesario hacer una clasificacidon de sus vias de acuerdo a su funcionalidad,
esta clasificacion permite entre otras cosas:

e Restringir las actividades incompatibles con los flujos de transito sobre algunas
corredores en que el movimiento de trafico debe predominar (usos comerciales
intensos sobre corredores viales de larga distancia).

e Aumentar la capacidad de algunos corredores, segregando ciertas formas de
transito y restringiendo el acceso vehicular a las edificaciones ubicadas al frente
de las vias. Por ejemplo, las grandes instalaciones industriales o superficies de
comercio deben tener una via de servicio paralela ala via principal, o siquedan
en esquina, obligar que el acceso a sus parqueaderos sea por la via de menor
jerarquia o la de menor flujo vehicular.

e Reducir el riesgo de accidentes y aumentar la capacidad de las intersecciones,
reduciendo el nUmero de intersecciones y los conflictos vehiculares sobre las vias
arteriales. Esto es particularmente importante en la carrera 100.

e Reducir el impacto ambiental del transito, si los flujos se concenfran en menos
vias. Teniendo en cuenta que arterias y colectoras son aproximadamente el 30%
de lalongitud vial de la malla vial, el 70% de las vias se van a ver libres de grandes
flujos vehiculares y de sus impactos.

e Oirientar y/o privilegiar la circulacion de vehiculos con combustible mds
amigable con el medio ambiente, en algunos corredores o sectores de la
ciudad. Es por ello que se plantean ciclorrutas, y a su vez se plasman los
corredores de fransporte publico que en el futuro se espera que funcionen con
combustibles mas limpios que el Euro IV (Euro V, Euro VI, Gas, eléctricos e
Hibridos). Aunque la ley 1083/2006 y la resolucion 264 de 2009 p.)errr‘\i’re.n el Euro IV
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(hasta 50 particulas por millon de azufre), la idea es ir evolucionando a mejores
tecnologias.

e Restringir algunas actividades, como estacionamiento u operaciones de cargue
y descargue, dentro de ciertos horarios para hacer una utilizacion mas eficiente
de la infraestructura. Por lo general, la infraestructura concentra la mayor parte
de las actividades en las horas pico, que con sdlo 4 horas suelen concentrar casi
la mitad de la movilidad.

e Las normas de circulacion y fransito que se establezcan sobre una via ayudan a
fortalecer su vocacion: senales de pare para las vias de servicio, restricciones
vehiculares por peso y tamano o por tipo de combustible o de servicio (urbano
o intfermunicipal), restricciones al estacionamiento, control a los movimientos
peatonales.

e |dentificarlas competencias o jurisdiccion que rige a cada eje vial, por ejemplo,
separando la via nacional de las vias netamente urbanas, con lo que se busca
identificar responsabilidades y establecer las respectivas inversiones de las
enfidades del orden nacional y municipal.

De acuerdo a la clasificacion definida de los segmentos viales que conforman una
red vial urbana en la seccion 2.4, se determind para este plan la jerarquia de cada
uno de los framos viales en base a varios pardmetros obtenidos de la encuesta
Origen Destino y el inventario vial, entre ellos:

e Lineasy flujos de deseo que permiten observar las tendencias de movimiento de
la ciudad y asi elegir los corredores viales que podrian safisfacer estos patrones
de movilidad. Esto implica que se debe procurar por la clasificacion y creacion
de vias que permitan realizar largos vigjes sin interrupciones.

e Continuidad de corredores principales: esto quiere decir que se eligen vias que
posean una continuidad alo largo de su recorrido, lo cual permite aumentar las
velocidades de recorrido y mejorar los tiempos de viaje de la poblacion.
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e Posibilidad de ampliacion y busqueda de anchos de paramento grandes: Esto
implica que con el inventario vial se eligieron corredores viales para servir como
vias arterias o colectoras que permitan intervenciones estratégicas sin tener que
incurrir en la compra excesiva de predios privados que pueden elevar los costos
de construccion de la infraestructura vial.

e Seleccidon de corredores con presencia de transporte publico y/o a los cuales se
les asignardn futuras rutas de transporte publico que permitan estructurar de
manera eficiente el fransporte publico de la ciudad y permitir que la mayoria de
vigjes de trabajo y estudio de media (1-2 km) y larga distancia (>2km) se hagan
en fransporte publico y no privado. También se busca incentivar el uso de modos
no motorizados como lo son la caminata y bicicleta por dichos corredores para
el corto (<Tkm) y medio recorrido (1-2 km).

e Se tuvieron en cuenta 9 planes parciales aprobados al momento del inicio del
estudio del plan de movilidad, las vias presupuestadas por tanto se planearon
teniendo en cuenta los planos arquitectdnicos y urbanisticos de estos planes
parciales con el fin de evitar sobreposiciones. Sin embargo, al momento de esta
formulacién en 2018, habian mds de 10 planes parciales extras en realizacion, es
por esto que dichos planes deberdn acomodarse a las regulaciones dadas en
este plan de movilidad.

e Se ftfuvieron en cuenta las densidades de vias colectoras y servicio
recomendados por km2, considerando que Apartadd en su zona urbana actual
cuenta con aproximadamente 5.8 km2 de drea y su zona de expansion tiene
aproximadamente 14 km?2 de dreaq, teniendo en cuenta la zona de expansion
gue se recomendo por parte del grupo de formulacion del POT 2018.
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La red vial urbana del Municipio estard conformada por diferentes tipos de vias las
cuales se clasifican de la siguiente manera:

Autopistas urbanas y carreteras multicarril: AO

Via disenada y construida para el transito de transporte nacional y regional, con el
fin de establecer interrelacion del nicleo urbano con otros nUcleos regionales, se
caracteriza por permitir la movilidad y accesibilidad entre la zona urbana vy las
regiones, para voluUmenes de tfransito considerables y a altas velocidades, y para la
movilizaciéon del fransporte de carga. Este tipo de vias tiene control total de
accesos, sin posibilidad de estacionamiento, con dispositivos de control para el
paso peatonal y para la movilizacidon del transporte de carga. (Puentes
peatonales). Los cruces con ofras vias se resuelven con intercambios viales.

Un paso anterior a este tipo de funcionalidad de autopistas es el de las dobles
calzadas o carreteras multicarril. La diferencia entre una via multicarril y una
autopista es que cuando a la autopista le falta algun elemento, ya sea conftrol total
de accesos o infercambios a desnivel, se convierte en una multicarril. Muchas de
las llamadas autopistas 4G en Colombia, en algunos tramos se comportan como
multicarriles por carecer de los elementos mencionados.

Este tipo de via en Apartadd estd constituido por la variante interurbana del
municipio. Sin embargo, entre El Reposo y el inicio de la zona urbana de Apartadd
hay un tramo de la via nacional en donde se confunden la funcidn interurbana con
la funcidn urbana, por lo que se recomienda que la variante de la zona urbana de
Apartadd se conecte directamente con la variante de El Reposo, para que la
prolongacion de la carrera 100 desde la zona urbana de Apartadd hasta El Reposo
qguede mas para el trafico local, aunque deba seguir bajo el cuidado de la ANI.
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Arteria urbana de primer nivel: A1l

Como ya se dijo antes, las arterias conectan lugares distantes del municipio,
vertebrando y configurando el territorio. Por ellas circula el transporte publico y no
se permite el estacionamiento. Estas vias no siempre pueden emplazarse en el
espacio de modo uniforme, dada las secciones ya construidas y las posibilidades
de mayores espacios que ofrecen las nuevas zonas de expansion. Asimismo, es
importante aprovechar las oportunidades que ofrece la seccidn de un eje como el
de la carrera 100 y aquellas arterias nuevas de la zona de expansion para insertar
secciones fipo Al con tres carriles por sentido. Al desviarse la funcidon de via nacional
por la variante (A0), la carrera 100 presenta una oportunidad para consolidar un eje
urbano que en el futuro sea estructurante de un sistema potente de transporte
publico y de movilidad no motorizada.

El ancho minimo de la seccién vial propuesta se determind de acuerdo a la
funcionalidad y el cual debe ser de minimo 33.00 metros.

A confinuacion en la Figura 1 se presenta de manera ilustrativa la seccion vial Al.
La distribucion especifica de cada tramo vial depende del tratamiento de la zona,
costo y viabilidad de su ejecucion.

Para los andenes y ciclorrutas se tiene en cuenta el Decreto 798 de 2010 que
establecio:

Articulo 8°. Estdndares para los andenes.Se podran adoptar los siguientes
estdndares para la planificacion, diseno, construccion y/o adaptaciéon de los
andenes de las vias del perimetro urbano de los municipios o distritos:

a) El andén se compone de la franja de circulacion peatonal y de la franja de
amoblamiento.

b) La dimension minima de la franja de circulacion peatonal de los andenes serd
de 1.20 metros.

c) La dimension minima de la franja de amoblamiento cuando se contemple
arborizacion serd de 1.20 metros y sin arborizacion 0.70 metros.
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d) Para el diseno y la construccion de vados y rampas se aplicard en lo pertinente
la Norma Técnica Colombiana NTC 4143 "Accesibilidad de las personas al medio
fisico. Edificios, Rampas Fijas".

e) Para orientar el desplazamiento de las personas invidentes o de baja vision en el
diseno y construccidon de los andenes se aplicard, en lo pertinente, la Norma
Técnica Colombiana NTC 5610 "Accesibilidad de las personas al medio fisico.
Senalizacion Tactil".

Articulo 9°. Estdndares para las ciclorrutas. Para  garantizar  la  seguridad,
comodidad y maniobrabilidad de los usuarios de las ciclorrutas, se podrdn adoptar
los siguientes estdndares para la planificacion, diseno, construcciéon y/o adaptacion
de las ciclorrutas en el perimetro urbano de los municipios o distritos:

a) La ciclorruta hard parte integral del perfil vial de las vias que determine el
correspondiente plan de movilidad y en todos los casos su dimensidon serd
independiente a la del andén o la calzada.

b) El ancho minimo de las ciclorrutas serd de 1.20 metros por cada sentido.

c) La ciclorruta debe estar aislada de la calzada vehicular minimo a 0.60 metros de
distancia. Cuando la ciclorruta se proyecte a nivel del andén, se debe garantizar
una distancia minima de 0.60 metros libre de obstdculos sobre la franja de
amoblamiento.

d) Se debe mantener la confinuidad en las ciclorrutas mediante la instalacion de
elementos necesarios que superen los cambios de nivel.

Articulo 10. Estédndares para el carril. Se podrdn adoptar los siguientes estdndares
para la planificacion, diseno, construccion y/o adaptacion de los carriles de Ias vias
del perimetro urbano de los municipios o distritos:

a) Enlas vias urbanas los anchos de carriles sin fransporte publico colectivo fendrdn
una dimension minima de 3.00 metros.

b) En las vias urbanas los anchos de carriles con transporte publico colectivo
tendrdn una dimension minima de 3.20 metros.
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c) Cuando se planteen carriles de aceleracion o desaceleracion, la dimension
minima de estos serd de 3.00 metros. Tratdndose de pasos urbanos la dimensiéon
minima serd de 3.65 metros.

d) Cuando los carriles sean de uso mixto tendrdn una dimension minima de 3.20
metros.

e) Cuando se contemple carril de estacionamiento paralelo a la via, su ancho
minimo serd de 2.50 metros. En los pasos urbanos no se permitird carril de
estacionamiento paralelo ala via.

Articulo 11. Estdndares para los cruces peatonales a desnivel. Se podrdn adoptar
los siguientes estandares para la planificacion, diseno, construccion y/o adaptacion
de los cruces peatonales a desnivel, de las vias del perimetro urbano de los
municipios o distritos:

a) Para el diseno y construccion de los elementos de proteccion de los cruces a
desnivel, puentes y tuneles peatonales, se aplicard en lo pertinente la Norma
Técnica Colombiana NTC 4201 "Accesibilidad de las personas al medio fisico.
Edificios. EQuipamientos. Bordillos, pasamanos y agarraderas”.

b) El Gdlibo para puentes peatonales sobre pasos urbanos tendrd una altura minima
de 5.00 metros.

c) El Gdlibo para puentes peatonales sobre vias férreas tendrd una altura minima
de 5.50 metros.

Articulo 12. Construccién del perfil vial. Con el fin de dar cumplimiento al
arficulo 3° de la Ley 1083 de 2006, cuando en las vias de la red vial principal se
planteen calzadas con mds de dos carriles por sentido, la consfruccion de las
calzadas se podrd realizar de conformidad con el programa de ejecucion del plan
de desarrollo municipal o distrital, el POT o los instrumentos que lo desarrollen o el
plan de movilidad, garantizando en todo caso, que por lo menos se consfruya en
su primera fase una calzada por cada sentido propuesto y la totalidad de los
andenes.
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http://www.alcaldiabogota.gov.co/sisjur/normas/Norma1.jsp?i=20869#3

Figura 109 Seccidn Transversal tipica A1 (carrera 100)
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En la parte superior de la Figura 109 se presenta la seccidon con ciclorruta y en la
parte inferior sin ciclorruta, para aquellos casos en que no tenga. La ciclorruta se
proyecta de 3,00 metros para que haya una franjas de circulacion de los ciclistas
de 1,20 m por cada sentido, mds 0,60 m de separacion del andén.

Cuando haya ciclorruta, y ésta se encuentre con un paradero de bus (cada 250 a
300 meftros), el cual ocupard 1,50 m, la ciclorruta tendrd que desviarse esa distancia,
ocupando la zona verde. Por tanto, donde haya paradero, no debe haber un darbol,
para asi permitir que la ciclorruta pueda desviarse sin que haya obstdculos.
Ademds, la ciclorruta en ese punto del paradero no tendrd la franja de separacion
de 0,60 m con el andén.
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Arterias tipo A2

Vias de un sistema vial urbano con prelacion de circulacion de trdnsito sobre las
demds vias. Su funcién es facilitar la movilidad vehicular y peatonal de bienes y
personas. Atienden el mayor volumen de frdnsito de vehiculos particulares y de
transporte puUblico. Poseen caracteristicas geométricas propias para alojar flujos de
transito intensos, a velocidades medias. Estas secciones se desarrollardn
mayoritariamente en la zona consolidada del municipio de Apartadd, dadas las
limitaciones de espacio, y por eso se proponen Unicamente con dos carriles por
sentido.

El ancho minimo de la seccién vial propuesta se determind de acuerdo a la
funcionalidad y el cual debe ser de minimo 24.00 metros.

A confinuacién, Figura 110 se presenta de manera ilustrativa la seccion vial A2. La
distribucion especifica de cada tramo vial depende del fratamiento de la zona,
costo y viabilidad de su ejecucion.

Arterias tipo A3

Aungue su funcidén es similar a la anterior, atienden un menor volumen de frdnsito,
poniendo un poco mds de énfasis en la accesibilidad alas propiedades colindantes
cuyo desarrollo urbanistico es denso. Dado que estas secciones se desarrollardn
mayoritariamente en zonas consolidadas del municipio de Apartadd, se proponen
Uunicamente con una calzada con carriles bidireccionales.

El ancho minimo de la seccidn vial propuesta se determind de acuerdo a la
funcionalidad y el cual debe ser de minimo 20.00 metros.
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Figura 110 Seccién Transversal tipica A2
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Figura 111 Seccién Transversal tipica A3
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Se dispone un espacio amplio de calzada y zona verde, de forma que en el futuro,
en caso de necesitarse se puedan disponer 4 carriles de 3.00 m con una separacion
de doble linea de pintura de 0.40 m.




Vias Colectoras C1, C2, C3

Conforman la red secundaria del drea urbana para canalizar y distribuir el transito
vehicular hacia o desde el sistema arterial. Ademds recoge el trafico de lared local
o de servicio, hasta llevarlo ala red arterial. Su funcion de acceso es mds importante
que la de las arterias pero tienen menos velocidad. Las colectoras son
generalmente utilizadas por fransporte publico con una calzada vehicular
bidireccional y con un trdnsito intenso de corto recorrido. En ellas también estd
prohibido el estacionamiento en via.

Estas vias son el vinculo entre las vias arterias secundarias y las vias de servicio,
permitiendo el acceso directo alos barrios y a las zonas residenciales, institucionales
y recreacionales.

El ancho minimo de la seccion vial C1 propuesta se determind de acuerdo a la
funcionalidad y el cual debe ser de minimo 18.00 metros.

El ancho minimo de la seccion vial C2 propuesta se determind de acuerdo a la
funcionalidad, el cual debe ser de minimo 15.00 metros.

El ancho minimo de la seccidén vial C3 propuesta se determind de acuerdo a la
funcionalidad, el cual debe ser de minimo 13.00 metros.

En la Figura 112 se presenta de manera ilustrativa la seccion vial C1. La distribucion
especifica de cada tramo vial depende del tratamiento de la zona, costo vy
viabilidad de su ejecucidon. En la Figura 113 y Figura 114 se presenta de manera
ilustrativa la seccion vial C2 y C3. La distribucion especifica de cada tramo vial
depende del tratamiento de la zona, costo y viabilidad de su ejecucion.
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Figura 112 Seccién Transversal tipica C1
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Figura 113 Seccién Transversal tipica C2
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Figura 114 Seccién Transversal tipica C3
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Vias de Servicio o Locales S

Su funcidn principal es facilitar el acceso directo a las propiedades adyacentes a
la via. Por ellas se debe restringir el fransporte publico y de carga. La carga se puede
tolerar en caso de que hayan tiendas que surtir, pero controlando el tonelagje y el
flujo para no danar los pavimentos. Si se trata de una zona industrial como la zona
Franca, los pavimentos deberdn tener en cuenta el flujo de vehiculos pesados en
su diseno.

Las vias de servicio soportan fundamentalmente el transito de vehiculos particulares
livianos permitiendo el estacionamiento momentdneo sobre la via, en sitios donde
no haya garagjes, hidrantes o estacionamiento de ambulancias. La circulacion por
ellas debe serlenta y poco intensa por la caracteristica local del frafico. En general,
estdn determinadas por todas aquellas vias que no entran en las anteriores
categorias (arterias y colectoras) y que no correspondan a ejes longitudinales ni
fransversales.

El ancho minimo de la seccidén vial S propuesta se determind de acuerdo a la
funcionalidad y el cual debe ser de minimo 13.00 metros en zonas de expansion. Es
decir, muy similar a la seccidon C3, con la diferencia de que en las de servicio se
tolera el estacionamiento en la via, no circulan buses y tienen senales de pare
cuando se cruzan con una colectora. Una colectora C3 siempre tendrd prioridad
sobre una via de servicio S, y tendrd mds continuidad.

A continuacion en la Figura 115 se presenta el plano de division de las vias, tanto
existentes como proyectadas. En color rojo las arterias y en lila las colectoras.
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Figura 115 Vias existentes y proyectadas de Apartadd, seguin jerarquia vial
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En total para la zona urbana actual de Apartadd en 2018 se tiene un total de 146
km de vias, de las cuales hay 15 km de vias arterias (10%) y 29 km de vias colectoras
(20%), siendo los 102 km restantes las vias de servicio (70%). Esto implica que hay una
relacion de vias colectoras a arterias de 1.8 a 1. Se recomienda que este factor esté
entre 1.5y 2.0.

Cuando se tiene en cuenta todo el plan con las nuevas vias proyectadas se obtiene
que en totfal el municipio contaria con 96 km de vias colectoras y 64 km de vias
arterias, creando un factor de vias colectoras a arterias de 1.5 aproximadamente.
Con una red principal de arterias y colectoras de 160 km, las vias de servicio que se
vayan desarrollando por parte de los planes parciales, mds las existentes serdn
aproximadamente 300 km, es decir, que se deberdn construir unos 200 km de vias
de servicio.

Para las vias que se encuentran en la zona actual de la zona urbana de Apartadd
se tiene la siguiente informacion, a partir del inventario vial realizado en 2017.

Tabla 11 Longitud (km) de via por tipo de pavimento y tipologia asignada al inventario 2017

Tipologia Afirmado | Articulado | Flexible | Rigido | Sin dato | Total general | Porcentaje del total
Al 2.0 0.0 1.9 0.4 0.1 4.4 3%
A2 0.6 0.0 0.1 3.8 0.4 4.8 3%
A3 24 0.0 0.0 3.3 0.6 6.3 4%
C2 2.6 0.0 0.0 3.8 0.1 6.6 5%
C3 13.0 0.8 0.8 6.2 1.3 22.2 15%
servicio 74.6 2.3 1.8 15.5 7.4 101.6 70%
Total general 95.8 3.1 4.6 32.9 9.9 146.4 100%

Se observa que el total de vias que a 2018 requieren intervencion inmediata son
aquellas que estdn en afirmado, o se encuentran sin informacion (105.7 km en color
rojo en la Tabla 1). Considerando que los pavimentos actuales de tfipo articulado,
Flexible y rigido no se intervienen a corto plazo, se tendria que realizar de manera
prioritaria una pavimentacion, con posibles compras de predios, de unos 20 km de
vias arterias y colectoras (sombreado en amarillo en Tabla 1).
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Esto permitiria dar una estructura principal de movilidad al municipio que permita
generar un fransporte publico de calidad y motivar ademds el uso de modos de
transporte como la bicicleta y el peatén en la actual zona construida, sin incluir la
zona de expansion. Para estimar la compra de predios se compara la seccidon vial
propuesta con la existente. A continuacion, en la Tabla 2 se resume el total de drea
de predios que se estima aproximadamente se debe comprar para conformar las
vias arterias y colectoras a modificar en la zona urbana existente, pues en la zona
de expansidon no es necesario comprar terrenos, sino que los urbanizadores deben
proporcionar las secciones requeridas. Esta aproximacion permite hacer
estimaciones de costos de compra de lotes.

Tabla 12 Area de compra de predios por Tipologia de via en drea urbana construida a 2018

Tipologia Total %
Al 12876 11%
A2 22651 19%
A3 39336 33%
Cc2 7745 6%
C3 37675 31%

Total 120282 100%

En la Tabla 12 Area de compra de predios por Tipologia de via en drea urbana
construida a 2018 se observa que ser requiere comprar 120 mil metros cuadrados,
es decir 12 hectdreas de suelo urbano. Se evidencia coémo las arterias de segunda
categoria (A3) necesitardn una inversion importante en compra de predios (33%),
debido a que por la poca planificacion urbanistica de la ciudad, los anchos de
paramento existentes no son suficientes para la construccion de los anchos de via
recomendados.

A continuacién, en la Figura 116 se observan las clasificaciones viales de la red vial
del municipio de Apartadd de acuerdo a las é secciones tipicas que fueron
explicadas anteriormente. Como se dijo antes, se observa que por ejemplo Ias vias
arterias tipo 2 son las mds comunes debido a que los anchos de paramento que
requiere no son excesivos, lo cual permite realizar inversiones que si bien son
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importantes en temas econdmicos permitiradn aliviar las congestiones futuras que se
generardn debido a un incremento en la movilidad y la motorizacion del municipio.

Figura 116 Secciones viales proyectadas para la red vial del municipio de Apartadé
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En el plano de la Figura 116 se observan lo que serdn los principales corredores viales
del municipio. Actualmente estarian compuestos por un circuito que cubriria la
ciudad de manera diametral y longitudinal, y que podria considerarse que serian
los corredores con mayor movimiento de trdfico a futuro. Teniendo en cuenta que
une los mayores polos de generaciéon y afraccion de viaje, como lo son el centro,
el Ortiz y los barrios del obrero.

Cabe considerar que esta malla estructural del municipio, si bien ha sido construida
teniendo en cuenta planes parciales, deseos de viaje, continuidad del trazado, y
capacidad de transporte, podrd verse afectada por modificaciones en funcion de
cambios en planes parciales, decisiones técnicas sobre viabilidad de proyectos y
otros factores técnicos, sociales o ambientales. Uno de los aspectos importantes a
considerar al interior del municipio son los proyectos de conexion vial tipo puentes
y desvios viales con el fin de generar continuidad de los corredores viales definidos.
Este aspecto se trata en el siguiente apartado.




8.3.2. Programa de proyectos viales especificos:

1. Puentes a corto, medio y largo plazo

La malla vial futura tendrd 9 puentes. En la actualidad se tienen 3 Unicamente, por
lo que habrd que construir 6 nuevos. Los seis puentes nuevos se describen a
continuacion:

Proyecto 1. Puente en el parque del Ortiz.

Este proyecto se centra en la creacidon de un puente vehicular que seria parte
estructurante principal de la malla vial pues daria continuidad a una arteria. Sin
embargo, su construcciéon conlleva la compra de multiples predios comerciales y
una reestructuracion del parque del Ortiz debido a que si se conecta el puente de
manera directa con la via actual, se generarian dos intersecciones contiguas que
no son aceptables para evacuar los altos flujos vehiculares que traen los dos
segmentos de arteria (ver Figura 117). Por tanto se propone comprar estos predios
y generar un camino directo de este puente con la ofra arteria propuesta como
continuacion.

El puente propuesto tendria una longitud entre 50 a 70 metros y tendria un ancho
de aproximadamente 10 m, de los cuales 7 m serian de calzada y 1.5 m de anden
a cada lado, para un total de 13 m. Esto conlleva partir el parque el Ortiz, el cual
seria relocalizado, para poder generar la conexion del puente con las arterias
adyacentes. Esto implicaria un proyecto de reestructuracion del espacio publico y
comercial en la zona. Iniciativas como centros comerciales y parques podrian
hacer parte del nuevo espacio publico de la zona.
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Proyecto 2. Puente en la zona céntrica paralelo a puente de la carrera 100.

Este proyecto tiene como objetivo generar un puente paralelo al puente actual de
la carrera 100 que facilite el trdnsito hacia adentro del centro de la ciudad. Se
planea este puente debido a que es el Unico que permitiria la continuidad de una
de las colectoras propuestas, o cual permitiria disminuir los tiempos de vigje e
implementar menos intersecciones (ver Figura 118). Este puente tendria un largo de
entre 70 a 90 metros y un ancho total de aproximadamente 10 m, con una calzada
de 7my andenes de 1.5 m.

Figura 118 Proyecto 2. Puente paralelo a la carrera 100
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Proyecto 3. Puente en zona de expansidon cerca al barrio Gualcala.

Este puente tiene como finalidad cruzar el rio Apartadd con el fin de dar
continuidad a una de las vias futuras propuestas con al plan parcial Marilan. Esta
via, que se plantea como arteria, tendria la ventaja de conducir los flujos
importantes generados al oeste del municipio, en el cual se encuentra su zona rosa
y el mayor factor de motorizacidon (ver Figura 119).

El puente tendrd un largo aproximado de 30m con un ancho de calzada de 12 m
con 4 carriles, 2 carriles por sentido de 3m cada 1, andenes de 1,5 m a ambos lados
y una ciclorruta al costado derecho de Tm. Dando un ancho total de 16m.

Figura 119 Proyecto 3. Puente cercano al barrio gualcala
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Proyecto 4. Puente en el barrio Las brisas.

En este proyecto se propone la creacidén de un puente que permita la conexion
con el Este del municipio en la zona Oeste, cruzando el rio Apartadd, si bien existe
actualmente un puente que conecta los barrios Nueve de octubre con San
Fernando, este puente tendrd la funcion de dar confinvidad de las vias
proyectadas hacia las zonas de expansidon del sur, permitiendo una redistribucion
de flujos mds adecuada (ver Figura 120).

Este puente tendria un largo aproximado de 70m, con un ancho total de 12m, con
una calzada de 7 m, con dos carriles de 3.5m cada uno, 1.5 m de andén a cada
costado, y una ciclorruta a un costado de 2m.

Figura 120 Proyecto 4. Puente en el barrio las brisas
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Proyecto 5. Puente barrio Alfonso Lopez.

Este puente tendria como funcionalidad dar continuidad a la futura malla vial del
municipio en la zona al sur este del rio Apartadd, uniendo los barrios Alfonso Lopez
y el futura plan parcial villa Argelia (ver Figura 121).

Este puente tendria un largo de aproximadamente 50m, con un ancho total de 12
m, compuesto por una calzada de 7m, con dos carriles de 3,5m, dos andenes con
un ancho de 1.5m cada uno y una ciclorruta de 2m de ancho, a un costado del
puente.

Se recomienda construir este puente una vez los planes parciales villa Argelia y la
urbana estén terminados y se pueda medir el posible trafico afectado por estas
ZONaQs.

Figura 121 Proyecto 5. Puente barrio Alfonso Lopez
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Proyecto 6. Puente con via de conexidn a plan parcial el porvenir.

Este puente fiene una finalidad a largo plazo puesto que fiene como objetivo
permitir el flujo de vehiculos en los bordes del municipio, que se generardn en los
barrios de El veinte de enero y con los planes parciales de El Porvenir y Las Américas.
Se recomienda que se construya después de un estudio de trdnsito que justifique
flujos vehiculares importantes y que conftribuya a la disminucion significativa de las
cargas de puentes cercanos (ver Figura 122).

Tendria un largo aproximado de 35m, con un ancho total de 12 m, compuesto por
7 m de calzada con dos carriles de 3.50 m cada uno, 2 andenes de 1.50 m cada
uno y una ciclorruta de 2m a un costado.

Figura 122 Proyecto 6. Puente plan parcial El Porvenir
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2. Programa o unidad de rehabilitacién y mantenimiento

Segun la Cdmara de comercio de Bogotd y la Universidad de los Andes (2014), el
deterioro del pavimento es una de las principales causas del incremento en 10s
costos de operacion vehicular puesto que el uso de vias en mal estado hace que
los vehiculos consuman mds combustible y neumdaticos. Por eso es importante la
adopcion de programas de gestion para la infraestructura vial que busquen
mantener en dptimas condiciones las vias existentes y establezcan programas de
inversion para su mantenimiento que optimicen los recursos asignados para ello
tanto a corto, mediano y largo plazo.

Para conocer los tiempos apropiados en los que se debe intervenir una via, ya sea
con mantenimiento o con rehabilitacion, se utilizan modelos y software como el
HDM4, que estdn basados en el indice de Rugosidad Internacional (IRI), que tienen
en cuenta la incidencia de factores como el deterioro del pavimento, las
reparaciones, el mantenimiento, las cargas del frafico y el ciclo de vida de la via.

El HDM-4 considera el impacto del estado de las vias en los usuarios, principalmente
en forma de costos de operacion vehicular (COV), los cuales son calculados a partir
de la estimacion de las cantidades consumidas de combustible, neumdticos vy
aceite, entre otfros recursos, multiplicadas por los costos unitarios de ellos para cada
tipo de vehiculo. En la siguiente figura se muestra de manera esquemdtica el
comportamiento del COV segun el tipo de vehiculo y el estado de la via
(representada en el IRI).
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Figura 123 Costo de operacion segin estado del pavimento y vehiculo
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Fuente: Kerali, Henry et Al. Overview of HDM-4. Volume 1. World Road Association

En la Figura 123 se aprecia como a medida que empeora el estado de la via el
costo aumenta en todos los casos.

El Instituto Nacional de Vias (INVIAS) ha realizado el mismo estudio para las vias
interurbanas donde, ademas del IRI, se considera el fipo de terreno en el que se
encuentran las vias. En la Figura 15 se exponen los costos de operaciéon vehicular (a
Octubre de 2008) para una via interurbana pavimentada en terreno ondulado.

Los cdlculos realizados por el INVIAS confirman el comportamiento descrito en la
Figura 123, pues existe una relacion directa entre el estado del pavimento y el
aumento en los costos de operacidon de los vehiculos, comportamiento que se
mantiene sin importar el tipo de terreno.
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Figura 124 Costo de operacion vehicular
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El mantenimiento es sin lugar a dudas la intervencién que permite el buen
funcionamiento y el mejor aprovechamiento de los recursos invertidos en las vias,
pues solo interviniéndolas continuamente, por medio de una serie de actividades
en pro de la conservacion vial, se puede garantizar su preservacion.

De acuerdo con la Figura 124, se observa que los costos de realizar una actividad
de rehabilitacion, en comparacion a los de mantenimiento periddico pueden ser
hasta un 1500% mayor. Por lo tanto, es imprescindible centrar los esfuerzos en realizar
este tipo de intervenciones preventivas, en linea con el programa de gestion de la
infraestructura, con acciones a corto, mediano y largo plazo.
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Figura 125 Costo de mantenimiento de la malla vial segin su estado
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Fuente: instituto de Desarrollo Urbano- IDU. Presentacion pacto por la movilidad. 2007.

De acuerdo con el Conpes 3272 (Departamento Administrativo de Planeacion,
2004) sobre la politica intfegral de infraestructura vial, y lo expuesto anteriormente,
es necesaria una reforma urgente al sistema de mantenimiento vial,
particularmente un cambio de estrategia de infervencidon y de esquema
contractual.

Dado que se requiere rehabilitar la red vial pavimentada que se encuentra en
regular y mal estado y que en la actual coyuntura fiscal no es viable iniciar la
rehabilitacion de toda la red, es necesario desarrollar una estrategia que asegure
una intervencion integral de rehabilitacion y mantenimiento en los corredores mas
importantes y paralelamente minimice el crecimiento del pasivo vial en el resto de
la malla vial.

Por lo anterior se propone implementar un Programa o unidad de Rehabilitacion y
Mantenimiento vial que abarque, en su inicio, los corredores con mayores fraficos
de la red pavimentada, bajo un nuevo esquema contractual, que optimice la
gestion y la intervencion, a fravés de contratos de corto plazo, que transfieran la
responsabilidad de asegurar el buen estado de los corredores a su cargo, al
contrafista. Una vez culminada esta fase, los costos de intervencion de la red
objetivo se reducen, dado que sdlo se requiere mantenimiento periddice, abriendo
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espacio para incorporar nuevos tramos hasta cubrir, en el mediano y largo plazo, el
100% de la malla vial.

Siguiendo los lineamientos del Conpes 3272 mencionado antes, se propone
implementar un modelo que garantice el vinculo entre la identificacion de
necesidades, la optimizacion de los niveles de intervencion y la aplicacion efectiva
y estable de los recursos, bajo pardmetros econdmicos y técnicos. El plazo éptimo
de dicho contrato es de 6 anos (ciclo promedio enfre mantenimientos periddicos
para la red pavimentada, de acuerdo con el modelo HDM) y el contratista debe
realizar actividades de rehabilitacion (en la medida de las necesidades),
mantenimiento rutinario y periddico, gestion vial y operacion del corredor,
garantizando los niveles de servicio estipulados y una capacidad estructural de las
vias. Los cambios en la gestidon apuntan a:

Delegacion del mantenimiento y la planeacién vial por contrato a terceros: En este
modelo contractual el diagndstico del estado de la red, la planeacion de las
intervenciones y la ejecucion de las obras estd a cargo del contratista. El confrato
contiene los procedimientos para optimizar las intervenciones en funciéon del estado
inicial y la restriccion de recursos.

Contratos de mediano plazo por niveles de servicio: El contratista responde por un
nivel de servicio en un periodo de 6 anos, lo cual lo obliga a asegurar la calidad de
las obras y del servicio al usuario.

Microempresas para el mantenimiento rutinario: En este esquema se incorporan
bajo una modalidad contractual y remuneracion similar a la que utiliza el INVIAS.

Intferventoria: que ademds de verificar la cantidad y calidad de las obras
establecidas en el plan de intervenciones, participa en la etapa de planeacion y
en la supervision de los niveles de servicio. El programa de rehabilitacion vy
mantenimiento, plantea su ejecucion de acuerdo a la cantidad y grado de
deterioro de la malla vial de cada comuna. Se plantea ejecutar el cuarenta por
ciento (40%) de la malla vial deteriorada en el primer ano, y ofro cuarenta por
ciento (40%) en el segundo ano, y finalizar en el tercer ano con el porcentaje
restante. La priorizacion de los proyectos se realizd con base en el estado de la
malla vial. « % 8
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9. TRANSPORTE NO MOTORIZADO
9.1. Diagnéstico del transporte no motorizado

La movilidad activa en el municipio de apartado representa el 55% de |os vigjes en
el municipio, de los cuales 51% son realizados en caminata y 4% en bicicleta, estos
modos de transporte fraen ventajas que benefician tanto a los usuarios como al
resto de ciudadanos. La persona que usa un modo de fransporte activo se
beneficia por el bajo costo econdmico con respecto a otros modos y por la mejora
en la salud asociada al ejercicio fisico que supone. Caminar y montar en bicicleta
obliga al usuario a tener un mayor contacto con el entorno lo cual genera una
percepcion diferente del transporte. Para el resto de ciudadanos presenta
beneficios positivos al reducir la contaminaciéon del aire, el consumo de energia y
el ruido, asi como el consumo de suelo y la disminucion en el riesgo de accidentes
graves.

A pesar del déficit de infraestructura dedicada a estos modos en el municipio, existe
un uso importante de los mismos, es por eso que se requiere identificar los patrones
de movilidad que caracterizan a estos usuarios para identificar las zonas
potenciales de uso de estos modos, para no perder los usuarios existentes e
incentivar a nuevos usuarios a utilizar modos de transporte activos.

A continuacion se presentan las lineas de deseo para los modos activos.

En la primera imagen es posible apreciar como los viagjes en bicicleta tienen una
tendencia a moverse de oriente a occidente, siendo los sectores del Obrero y La
Paz los principales generadores de vigjes en este modo, y los sectores del Estadio,
Fundadores y Los Pinos los principales atractores. La demanda actual de la bicicleta
se encuentra al oriente de la carrera 100, es decir que hoy los usuarios de este modo
son los usuarios con un nivel socioeconémico mads bajo.

La segunda imagen muestra las lineas de deseo de los usuarios de la caminata, en
esta podemos apreciar que 10s vigjes que se realizan en este modo conectan zonas
cercanas, es decir, son vigjes cortos. Los principales flujos conectan sectores como
el Obrero con los sectores Estadio y La Chinita y el sector Fundadores con el Obrero
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Figura 1246 Lineas de deseo de Bicicleta
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Figura 127 Lineas de deseo de Caminata
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9.2. Formulacidn de Politicas publicas, programas y proyectos estratégicos para el
transporte no motorizado

Por la adopcidén del desarrollo sostenible como politica de estado a partir del COP21
es deber de este plan seguir los lineamientos de movilidad sostenible bajo el marco
de las politicas nacionales, para lo cual el municipio debe priorizar la movilidad no
motorizada, reconociendo al ciclista y al peatdn como los actores mds vulnerables
de la movilidad, identificando sus necesidades y respetdndoles su espacio en Ias
vias.

Considerando las necesidades de los habitantes del municipio se plantea fomentar
el uso de la bicicleta y de los vigjes a pie como medio de fransporte e integrarlo a
los espacios publicos del municipio, reconociendo a la bicicleta y a la caminata
como uno de los elementos comunes de estructuracion de transportes limpios vy
sostenibles, y que se convierte en articulador del sistema urbano estructurante con
la red de transporte del municipio, mejorando las condiciones de accesibilidad al
fransporte.

Siendo consecuentes con lo anterior se plantean cuatro programas y proyectos que
asi como los del fransporte publico, también contribuyan a consolidar una
movilidad eficiente, equitativa, sustentable y segura a partir de la gestion de los
modos de trasporte bicicleta y caminata, su arficulacion con los demds modos en
el municipio y con el modelo de ocupacién del mismo, asi como fomentar una
cultura ciudadana responsable frente a sus decisiones de movilidad vy
desplazamiento por el municipio.

Los cuatro programas son los siguientes:
1. Infraestructura segura e incluyente

Los esfuerzos de este programa estardn concentrados en promover, en especial, la
seguridad y comodidad de los peatones, mds el uso de la bicicleta como
alternativa no motorizada de movilidad. En este sentido, este tipo de infraestructura
vial debe estar pensada para lograr conectividad, por lo que serd necesario que
donde se consfruya una ciclorrutas se procure la ampliacion de espacios
segregados para la circulacion de peatones. Este proyecto debe buscar la mejora
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proteger al peatdn y al ciclista en las intersecciones, cruces y glorietas para mejorar
el paso seguro, y propiciando la conectividad del municipio construyendo una red
de ciclorrutas continua a nivel municipal.

2. Promocion, educacion y cultura

La fransformacidon cultural en torno a la proteccion del peatdon y al uso de la
bicicleta es fundamental para promover la movilidad sostenible y segura. La
educacion de la ciudadania por el respeto a los ciclistas y peatones resulta de gran
importancia ya que este tipo de campanas, intensivas, continuas y bien orientadas,
logran ademds de la promocién del uso de la bicicleta, cambios importantes en
ofros aspectos de la movilidad, tales como un mejoramiento en la seguridad
resultante del buen comportamiento de los usuarios al respetar las prioridades vy el
espacio de cada actor en la via. Dentro del programa se deben disenar y ejecutar
campanas de sensibilizacion y proyectos de promocion y educacion, dirigidas a los
ciclistas, conductores de vehiculos automotores, y peatones con el propdsito de
infundir el respeto mutuo y una mejor disciplina en el uso de las vias urbanas y
orientar la transformacién cultural alrededor de los hdbitos de movilidad en el
municipio.

3. Bicicleta como eslabén de la intermodalidad

Este programa busca proveer cicloparqueaderos publicos en las centralidades del
municipio, en las vias adyacentes a los principales equipamientos y en los espacios
publicos, este tipo de infraestructura promueven la intermodalidad en el municipio,
ya que proveer espacios para dejar la bicicleta de manera segura permite que los
usuarios puedan usar modos complementarios a la bicicleta, y que se vuelva mas
competitiva como modo de trasporte. Este proyecto busca generar un
reconocimiento de la institucionalidad por parte de la comunidad en el
compromiso de la movilidad sostenible, permitiendo que los usuarios identifiquen
espacios para dejar la bicicleta de manera segura y planifiquen sus viajes
permitiéndose la utilizacion de modos complementarios en la cadena de vigjes.

4. Fortalecimiento institucional

Este programa busca generar un vinculo enfre el usuario, la insfitucionalidad
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de comunicaciéon entre los mismos, es decir, el municipio deberd poner una persona
al frente de los temas de gestion de la infraestructura, y las campanas de promocion
y cultura que atienda las quejas de los usuarios verificando en campo.

5. Formulacion de ciclorrutas propuestas para vias existentes y futuras en
Apartadé.

Considerando el importante porcentaje de vigjes que se realizan en modos no
motorizados en el municipio de Apartadod y los deseos de vigjes reportados en la
encuesta origen destino, se propone una red de ciclorrutas y una red peatonal. Esta
se concreta con las secciones viales que contfienen las dimensiones de los andenes
y de las ciclorrutas segun el sector donde se encuentre la via y la jerarquia dela
misma.

La bicicleta juega un papel fundamental en la movilidad de Apartadd con una
participacion modal de mdés del 3% de los vigjes de la zona urbana, y que estd muy
cercana a la de los automoviles. Sin embargo, actualmente Apartado sélo cuenta
con una infraestructura de ciclorrutas de 3 km aproximadamente, ademds que no
estan conectadas apropiadamente entre ellas. Es por esto que bajo este plan de
movilidad se enfatiza la importancia de hacer infraestructura estructurarte que
permita afraer un mayor nuUmero de viagjes a los modos no motorizados en pro del
medio ambiente y de una movilidad mas agil y segura.

Para la consideracion de las ciclorrutas se tuvieron en cuenta los siguientes
pardmetros:

e Lineasy flujos de deseo de la matriz origen destino para observar las tendencias
de vigjes de los ciclistas en la ciudad.

e Las ciclorrutas sélo pueden pasar por vias colectora o arterias y se debe procurar
que cuenten con zona verde a un costada pues urbanisticamente la sombra de
los arboles permite tener una ruta mds amigable y por tanto atfractiva a los
usuarios.

e Las ciclorrutas deben tener anchos de minimo 1m si son de un solo sentido, sin
embargo es recomendable que sean mayores a 1.5 m para, dos sentidos, por
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cuestiones de seguridad, e idealmente de 2.4 m con una separacion de 0.6 m
con el andén.

Bajo estos pardmetros se estructurd una red de ciclorrutas para el municipio, se
pretende que para las vias nuevas se cumplan de manera estricta las secciones
viales contempladas en el plan vial, en las cuales se plantea la existencia de
ciclorrutas al costado derecho de estas. A continuacion se muestran las ciclorrutas
proyectadas

En tfotal se proyectan 97.5 km de ciclorrutas, de las cuales, en la zona urbana
existente se proyectan aproximadamente 25 km de ciclorrutas. En total existirian por
tanto en la zona actual 4.3 km de ciclorrutas/km?2, o 1.3 km de ciclorruta por cada
10 000 habitantes. Para la zona proyectada habria una densidad de ciclorrutas de
4.9 km de ciclorrutas/km2. Esta densidad significa que habrd una cicloruta cada km
de distancia en cualquier direccion, por tanto el ciclista mas retirado no recorrerd
mads de 500 metros en cualquier direccidén para encontrar una ciclorruta, o dicho
de ofra manerq, los ciclistas estardn a una distancia promedio menor a los 250
metros de una ciclorruta. Esto permitird promover el uso de la bicicleta y mantener
la tendencia de uso de este modo de transporte que actualmente posee gran
importancia en el municipio. Ademds es recomendable que si se implementa el
plan de confrol de parqueo en via, se construyan ciclo parqueaderos gratis, que
motiven el uso de la bicicleta al tener el privilegio de parqueo gratis.
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Figura 128 Plano de ciclorrutas proyectadas para Apartado
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10. CORREGIMIENTO EL REPOSO
10.1. Generalidades

El municipio de Apartadd cuenta con cuatro (4) corregimientos, algunos centros
poblados y cerca de 57 veredas, llegando asi a 25.000 habitantes en estas zonas
rurales segun el SISBEN en 2017. El corregimiento El Reposo, pertenece al casco
urbano del municipio de Apartadd y cuenta con alrededor de 1 600 viviendas
ubicadas entfre el estrato 1 (83%) y 2 (17%). Asimismo tiene una poblacion
aproximada de 10.000 habitantes ubicados en un drea de 64.5 Ha.

Figura 129 Ubicacién corregimiento El Reposo Fuente Propia

. Corregimiento
El Reposo
1

| ¢cCAREPA

El corregimiento de El Reposo cuenta con aproximadamente 84Ha de suelo de
expansion, lo cual lo hace foco de atencidén y su crecimiento debe darse bajo
criterios técnicos de planeacion. El ordenamiento territorial es una de las principales
herramientas que tienen las administraciones publicas para garantizar que el
crecimiento de la zona se dé bajo circunstancias controladas y estructurado bajo
lineamientos bien definidos.
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Figura 130 Clasificacién del suelo
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Actualmente la actividad econdmica de El Reposo estd relacionada directamente
con el cultivo y exportacion de Banano, y pese a que posee sectores donde el
comercio es relativamente fuerte, no deja de ser un corregimiento dependiente a
la produccion de la tierra como la gran mayoria en la region de Urabad.

Diariamente se observa una movilidad dindmica en El Reposo, gracias a que se
encuentra en una ubicacion privilegiada dentro de la zona de Urabd, en la via
nacional denominada ruta 62 que le da una buena accesibilidad a varios puntos
importantes para la economia de la region como lo son el puerto de Zungo, el
Aeropuerto Antonio Rolddn Betancourt, la comercializadora internacional Uniban
S.A, la cdrcel de mediana seguridad Villa Inés y las cabeceras municipales del
municipio de Carepa y Apartadd. Debido a esta notable dinémicc.de.movilidod,

e hage nec\e.sorio estructurar a El Reposo en temas de movilida
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10.2. Diagnéstico

Actualmente El Reposo posee una red vial de aproximadamente 14 km de longitud,
la cual, a pesar de tener una longitud aceptable para el drea que cubre (20
km/Km?2), carece de muchas especificaciones técnicas en cuanto a anchos de via
y dotacion de andenes, franja de amoblamiento, andenes, etc. Esas carencias
generan un servicio deficiente a los usuarios. Ademas, se puede evidenciar la falta
de cobertura de lared enla parte sur del corregimiento, siendo este sector el menos
desprovisto de vias y equipamientos publicos. Este sector presenta
aproximadamente 15 intersecciones con la ruta 62-Carrera 100 (via Nacional) lo
que se considera peligroso desde el punto de vista de la seguridad vial, y se
evidencia en las altas cifras de accidentalidad sobre esta via, siendo los usuarios de
transportes no motorizados los mds afectados.

Dentro de la malla vial del corregimiento sélo se evidencia una via que presenta
continuidad, y es catalogada por la comunidad como la *via principal”, la mayor
parte del comercio se encuentra ubicado alrededor de esta, es una via de dos
carriles y doble sentido (un carril por sentido), cuenta con una longitud aproximada
de 1.2 Km en direccion Oeste-Este, dentro de los cuales se encuentran los Unicos
350 metros de la malla vial del corregimiento que estd pavimentada. Esta via, se
encuentra limitada al Este por una residencia ubicada sobre la via que impide su
posterior ampliacion. En la malla vial del corregimiento se encuentran vias con
anchos de paramentos inadecuados y con vias que se hacen intransitables por su
pésimo estado, también se cuenta con problemas de drenaje de aguas de
servidas, lo cual representa un riesgo ambiental para la zona.

La interseccioén de la via principal del corregimiento con la ruta 62-CR 100, es critica
por su gran accidentabilidad, principalmente por la cantidad de movimientos que
genera la presencia de vendedores informales y locales comerciales. También por
el constante fransito de buses por dicha interseccion y el gran nUmero de frdfico
vehicular diario que mueve la ruta 62. También se evidencian problemas de diseno
y una interacciéon constante con vehiculos pesados. Y aungue segun el estudio de
la ANI, un 20% de ellos se van a desviar por la variante, seguirdn pasando vehiculos
pesados cuyo destino u origen estd en la zona urbana de Apartadd y en la futura
zona Franca. e 2 3
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Los vigjes internos del corregimiento se realizan en su gran mayoria en modos no
motorizados y para la conexion con los municipios del eje bananero cuentan con
una ruta directa al municipio de Apartadd, operada por la empresa
SOTRANSMODAL vy también se fiene acceso al servicio de busetas publicas
intermunicipales que pasan sobre la ruta 62-Carrera 100 que son el enlace directo
con los demds municipios de la region de Urabd (ver Anexo 1 de la terminal de
transporte).

Pese ala importancia del fransporte no motorizado no se cuenta con andenes que
ofrezcan buenos niveles de servicio, ya que no poseen los anchos recomendados
ni continuidad longitudinal. Para el caso de las bicicletas no se cuenta con ninguna
ciclorruta que permita el desplazamiento seguro de este modo de transporte. Estas
deficiencias en infraestructura generan una gran inseguridad en las vias debida a
la mezcla de fransporte motorizado con los no motorizados.

Sobre la Carrera 100, pese al gran uso del transporte publico para poder
comunicarse con las demads urbes de la regidén, no se cuenta con bahias ni
paraderos para buses lo cual aumenta la vulnerabilidad de los usuarios de este
modo de fransporte.

Actualmente se adelanta la construccidon de una variante que permita redirigir el
flujo que pasa por la carrera 100 y de esta manera, mejorar el actual problema de
accidentabilidad de las personas que transitan por la carrera 100 ya que se extrae
de circulacion una porciéon importante del trafico, sobretodo transporte de carga.
Sin embargo, el diseno de esta variante tiene un problema y es que en vez de
conectarse directamente con la variante de Apartadd para hacer una sola
variante, la variante de El Reposo es independiente y regresa el trafico de paso de
la variante sobre la carrera 100 para volver a sacarla en la variante de Apartadd.
Esto no es recomendable, como ya se dijo al explicar la seccién vial tipo A0 de la
variante, debido a que la vocacidén de la Ruta 62 actual entre El Reposo vy la
cabecera urbana de Apartadd es que lleve un trafico mds local aunque muchos
vehiculos de largo recorrido sigan entrando a la zona urbana de Apartadd pero
para separar el frafico de paso, lo mejor es que la variante, tanto del Reposo como
de Apartadd estén conectadas en una sola variante.
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Rutas de transporte pUblico El Reposo

La ruta de El Reposo representa una porcion importante de la movilidad saliente del
corregimiento, con un intervalo de 5 minutos durante el dia, y de hasta 15 minutos
en las horas de la noche. En la Figura 131 se presenta el frazado de la ruta, y su
respectiva cobertura.

Figura 131 Ruta actual El Reposo
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Actualmente esta ruta es manejada principalmente por las empresas SOTRAURABA
Y GOMEZ HERNANDELZ. Suelen tener frecuencias de cinco (5) minutos. Esta ruta de
buses es de vital importancia debido al gran volumen de pasajeros que mueve en
un dia con normalidad.




10.3. Formulacioén

Jerarquia actual y jerarquia futura

En la Figura 132 se presenta la distribucion de vias arterias y colectoras del
corregimiento de El Reposo como se puede apreciar en |la Figura 132. Se proponen
un total de 3.6 km de vias colectoras y 1.97 km de vias arterias, con una relacion 1.8
al.

Figura 132 Propuesta de Arterias y Colectoras Corregimiento El Reposo situacién actual
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En la Figura 133 se presenta la distribucion de vias arterias y colectoras propuestas
para el corregimiento de El Reposo. Se proponen un total de 8.3 km de vias
colectoras y 6.3 km de vias arterias.

Figura 133 Distribucion de Arterias y Colectoras propuestas Corregimiento El Reposo
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Dado el gran potencial de expansion del corregimiento se plantea una malla vial
que garantice la circulacion segura y comoda de los modos no motorizados en
interaccién con vehiculos motorizados. Se recomienda que las secciones posean
un diseno integral para dar un mejor nivel de servicio a sus usuarios, debe tener
andenes con especificaciones confortables, ciclorrutas, bahias y paraderos para el
transporte publico y ademds se deben incluir bahias de descargue en los lugares
que sea necesario, ya que se evidencia la migracion de una parte de la industria
de algunos municipios de la regidén bananera hacia algunos sectores de El Reposo.

Para ayudar a descongestionar la arteria principal del corregimiento, se podria
restringir la entrada de fransporte de carga por dicha via y habilitar el siguiente
acceso para ello.

Semdforo para mejorar la Seguridad vial en Ruta 62-Carrera 100

Se recomienda la implementacion de un semdforo peatonal sobre la ruta 62-CR 100
que permita el paso seguro de los peatones y de esta manera disminuir la
accidentabilidad sobre dicha via. Para implementar la instalacion de este tipo de
semdaforos, serd necesario obtener primordialmente, el volumen de trdnsito, el
movimiento de peatones y la velocidad del punto. La visibilidad juega un papel
importante, debe ser visible desde cualquier punto cercano antes del cruce, se
espera que el semdforo sea llamativo y posea senales de trdnsito que indiquen su
proximidad. Dada las condiciones sociales del sector, para tener un mejor
aprovechamiento y buen uso del semdforo peatonal es importante emprender
campanas de educacioéon vial.

Cicloruta de El Reposo

Se plantea una ciclorruta que satisfaga las necesidades actuales y futuras del
corregimiento como se puede observar en la Figura 134. Sobre la Ruta 62-CR 100
se propone una ciclorruta de 680 m que permita a los usuarios de bicicletas tener
una movilidad mds segura sobre este corredor, en total se concibieron 1.2 km de
ciclorruta en todo el corregimiento.
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Para el diseno de la seccion de la ciclorruta se sugiere tener en los siguientes
aspectos: Tipos de infraestructuras para bicicletas, recomendaciones para la
construccion de las redes locales y de barrio, dissho geométrico, pavimentacion,
elementos de proteccion, color del pavimento y acabados, drenaje, senalizacion,
iluminacioén, estacionamientos para bicicletas, aspectos referidos al uso compartido
de la red de vias urbanas con el trafico no motorizado.

Figura 134 Ciclorutas proyectadas para el corregimiento de El reposo
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Ruta de bus de El Reposo

Ya que las rutas de buses adquieren gran importancia para el desarrollo de este
sector, se recomienda una bahia de bus a cada lado de la Carrera 100, con
especificaciones adecuadas para proporcionar infraestructura que sea segura y
confortable para los usuarios. Se exhorta a la implementacion de especificaciones
técnicas que sean idéales para este tipo de contextos, como ejemplo se
recomienda que los paraderos se ubiquen cada 250 metros y con bahias sobre Ia
carrera 100 para proteger los usuarios que esperan el servicio y también se
recomienda que la bahias sean lo suficientemente grandes para albergar tres buses
(enfre urbanos e inferurbanos) y no interferir con el frafico de la Carrera 100.

Para el trazado de la ruta de El Reposo se recomienda extenderlo para brindar una
mayor cobertura ya que su frazado actual deja sin servicio a mas del 17% de las
viviendas del corregimiento como se puede ver en la figura 34. El nuevo trazado
generard un aumento la cobertura de la ruta brindando una mejor accesibilidad a
este servicio para los usuarios del sector. En la Figura 135 se puede apreciar el
trazado sugerido. Adicionalmente se requiere de un aumento de la flota para
brindar un mejor servicio. El aumento de flota es proporcional al aumento de la
longitud.
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Figura 135 Proyeccion ruta El Reposo
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11. PRESUPUESTO

A continuacién se presentan los presupuestos estimativos realizados para cada uno
de los proyectos propuestos en el plan de movilidad de acuerdo a la division en
temas realizado. Para su realizacion se utilizaron referencias de costos en proyectos
en planes de movilidad de ciudades similares, proyectados a 2018. Estos son valores
indicativos, por lo cual estdn supeditados a cambios y para tener valores precisos
se hace necesario realizar estudios de detalle y disenos para cada proyecto.

Tabla 13 Programa de Educacién en Seguridad vial en instituciones pUblicas

PSV+1 |Elaboracién del programa de educacion en seguridad vial en instituciones publicas

Etapas de implementacion U. med Cant. |Valor Unitario |Valor

Determinar la poblacién objeto de las
campanas educativas y las instituciones en
donde se pueden realizar las campanas Global I $ 28,000,000 |$ 28,000,000

Periodo de Ejecucion: Corto Plazo (Entre 1 a 4
anos)

Capacitar personal para dictar las campanas
Etapa |de seguridad vial.

Etapa

2 Periodo de Ejecucidon: Corto Plazo (Entre 1 a 4 Capacitacion |2 $ 21000000 | $ 42,000,000
anos)
Desarrollar e implementar campanas lUdicas
Etapa |que sean de f&cil recepcién para la poblacién  [Campana
3 Periodo de Ejecucion: Corto Plazo (Enfre 1 a4 |anual 3 $ 63,000,000 | $ 189,000,000
anos)
Valor total $ 259,000,000
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Tabla 14 Progama de fortalecimiento y creacién de patrullas escolares y comunitarias

PSV+2

Disefo del programa de fortalecimiento y creacién de patrullas escolares y comunitarias

Etapas de implementacion

U. med

Cant.

Valor Unitario

Valor

Etapa

Reglamentar el programa de patrulla escolar
como parte del servicio social que prestan los
estudiantes de educacién media vocacional.

Periodo de Ejecucion: Corto Plazo (Entre 1 a 4
anos)

Estudio

$ 14,000,000

$ 14,000,000

Etapa

Orientar a las instituciones educativas en la
forma de implementar las patrullas escolares.

Periodo de Ejecucion: Corto Plazo (Entre 1 a 4
anos)

Capacitacion

30

$ 1,500,000

$ 63,000,000

Etapa

Implementar las patrullas escolares en los
horarios de entrada y salida de las instituciones.

Periodo de Ejecucion: Mediano Plazo (Entre 4 a
8 anos)

# Personas.

300

$ 50,000

$ 21,000,000

Valor total

$ 98,000,000

Tabla 15 Fortalecimiento de la institucién de control Guardas de Trdnsito

PSV+3

Fortalecimiento de la instituciéon de control Guardas de Trdnsito

Etapas de implementacion

U. med

Cant.

Valor Unitario

Valor

Etapa

Distribuir los guardas de transito en el municipio
acorde a las zonas con mayor incidencia de
accidentes.

Periodo de Ejecucion: Corto Plazo (Entre 1 a 4
anos)

# Personas.

50

$ 1,400,000

$ 70,000,000

Etapa

Capacitacién permanentes al grupo de guardas
de trdnsito

Periodo de Ejecucion: Corto Plazo (Entre 1 a 4
anos)

Campana

$ 11,200,000

$ 33,600,000

Etapa

Aumentar el nUmero de guardas de trdnsito,
acorde con la demanda vehicular y peatonal

Periodo de Ejecucion: Mediano Plazo (Entre 4 a
8 anos)

# Personas.

50

$ 3,500,000

$ 175,000,000

& B %
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Valor total

$ 278,600,000
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Tabla 16 Programa de sistematizacién, georeferenciacién y estadisticas de accidentalidad

& B %

G @

PSV+4 |Disefno e implementacion del programa de sistematizacion, georeferenciacion y estadistica de la accid
Etapas de implementacion U. med Cant. |Valor Unitario |Valor
Recoleccion de informacion histérica de

Etaba accidentalidad y generacion de bases

1 P georeferenciadas Proyecto I $ 105,000,000 | $ 105,000,000
Periodo de Ejecucion: Corto plazo (Entre 1 a 4
anos)

Disefar un programa de andlisis de la

Etapa |informacién de accidentalidad. .

2 Periodo de Ejecucion: Mediano Plazo (Entre 4 a Estudio ! $ 40,000,000 | $ 56,000,000
8 anos)

Implementar un programa de sistematizacion,

Etapa |georeferenciacion y estadistica de la # Personas

3 Periodo de Ejecucion: Mediano Plazo (Entre 4 a |afo 2 $201,600,000 | $ 403,200,000
8 anos)

Valor total $ 564,200,000
Tabla 17 Senalizacién vertical y horizontal

PSV+5 Disefio de senalizacién vertical y horizontal vehicular y peatonal requerida por el Municipio acorde a
los lineamientos establecidos por el Manual de Sehalizacion del Ministerio de Transporte vigente
Etapas de implementacion U. med Cant. |Valor Unitario |Valor
Disefar la sefalizaciéon del Municipio acorde al

Etap |Manual de Senalizacién INVIAS

a1 |[Periodo de Ejecucion: Corto plazo (Entre 1 a 4 KM2 149 $ 500,000 | $ 104,300,000
anos)

Etap Control del disefio de sefnalizacién

a 2 [Periodo de Ejecucion: Corto plazo (Entre 1 a 4 KM2 149 $ 50,000 | $ 10,430,000
anos)

Etap Interventoria del programa de senalizacién

a 3 |Periodo de Ejecucion: Corto plazo (Entre 1 a 4 KM2 149 $ 35000 | $ 7,301,000
anos)

Valor total $ 122,031,000
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Tabla 18 Programa de mantenimiento e implementacion de seiales de transito segin comunidad

Disefo del programa de mantenimiento e implementacién de sefhales de trdnsito a partir de los
requerimientos de la comunidad.

Disenar el programa de mantenimiento e
implementacién de senales de trdnsito a partir
de los requerimientos de la comunidad. UN 1000 |$ 50,000 | $ 70,000,000
Periodo de Ejecucion: Mediano Plazo (Entre 4 a
8 anos)

Coordinar con la Secretaria de Transito y

Etapa |Transporte la puesta en marcha del programa

PSV+6

Etapa

2 |Periodo de Ejecucién: Mediano Plazo (Enfre 4 a |CF ] $ 30000000 | $ 42,000,000
8 anos)
Etapa Dar a conocer el programa a la comunidad
3 Periodo de Ejecucidon: Mediano Plazo (Entre 4 a GL ] $ 15000000 | $ 21,000,000
8 anos)
Valor total $ 133,000,000

Tabla 19 Mejoramiento de las senales verticales

PSV+7 [Mejoramiento de las senales verticales existentes e instalar las requeridas

Mejorar el estado de las senales verticales

Etapa |existentes

1 Periodo de Ejecucion: Corto plazo (Entre 1 a 4 UND 24340 | § 50,000 | $ 170.380,000
anos)
Instalar el 50% de las senales necesarias en la

Etapa [comuna

2 Periodo de Ejecucion: Corto plazo (Entre 1 a 4 UND 1500.0 | $ 200,000 | $ 420,000,000
anos)
Instalar el 50% de las senales necesarias en la

Etapa [comuna

3 Periodo de Ejecucion: Corto plazo (Entre 1 a 4 UND 1500.0 | § 200,000 | $ 420,000,000
anos)
Realizar el mantenimiento de las senales

Etapa |verticales de la comuna

4 Periodo de Ejecucion: Corto plazo (Entre 1 a 4 UND 5434.0 | $ 30000 | $ 228,228,000
anos)

Valor total $ 1,238,608,000
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Tabla 20 Sefializacién horizontal

PSV+8 |Implementar seializacién horizontal
Demarcar el 50% de la sefalizacion horizontal

Etapa [necesaria

1 Periodo de Ejecucidon: Corto plazo (Entre 1 a 4 ML 70000 | $ 1,600 | $ 112,000,000
anos)
Demarcar el 50% de la senalizacion horizontal

Etapa [necesaria

2 Periodo de Ejecucion: Corto plazo (Entre 1 a 4 ML 70000 | § 1,600 | $ 112,000,000
anos)
Realizar el mantenimiento de la sehalizacion

Etapa [horizontal

3 Periodo de Ejecucion: Corto plazo (Entre 1 a 4 ML 140000 | $ 1,600 | $1,400,000,000
anos)

Valor total $ 1,624,000,000

Tabla 21 Rehabilitaciéon y modificacion de vias urbanas existentes

PV+1 Re'hqbllltacwn y modificacion de vias urbanas U. med Cant Valor Unitario Valor
existentes

Etapa Rehabilitacion de vias de tipologia C3

1 Periodo de Ejecucién: Corto plazo (Entre 1 a 4 Km 222 | $ 1.170.000,000 | $  25974,000.000
anos)

Etapa Rehabilitacion de vias de tipologia A2

2 Periodo de Ejecucién: mediano plazo (Entre 2 a Km 4.8 $ 2:880,000,000 | $ 13,824,000.000
8 anos)

Etapa Rehabilitacion de vias de fipologia C2

3 Periodo de Ejecucién: mediano plazo (Entre 4 a Km 6.6 $ 1.350,000,000 | $ 8,910.000,000
8 anos)

Etapa Rehabilitacion de vias de tipologia Al

4 Periodo de Ejecucién: mediano plazo (Entre 5 a Km 4.4 $ 270,000,000 | $ 13,068,000.000
10 anos)

Etapa Rehabilitacion de vias de tipologia A3

5 Periodo de Ejecuciéon: mediano plazo (Entre 5 a Km 7.9 $ 1.800.000,000 | $  14.220,000.000
10 anos)

Valor total $  75,996,000,000
2 \J
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Tabla 22 Rehabilitacion y modificacion de vias urbanas en zona de expansién

PV4+2 Rehabilitacion y m9d|f|CGC|on de vias urbanas U.med Cant Valor Unitario Valor
en zona de expansion

Etapa Rehabilitacion de vias de tipologia Al

1 Periodo de Ejecucién: mediano plazo (Entre 5a Km 14.8 $ 360,000,000 $  58,608,000.000
10 anos)

Etapa Rehabilitacion de vias de tipologia C1

2 Periodo de Ejecucién: mediano plazo (Entre 5a Km 458 |'$ 2160,000,000| $  98,928,000,000
10 anos)

Etapa Rehabilitacion de vias de tipologia C2

3 Periodo de Ejecucién: largo plazo (Entre 8 a 16 Km 17.4 $ 1,800.000,000 | $  31,320,000,000
anos)

Etapa Rehabilitacion de vias de tipologia A2

4 Periodo de Ejecucién: largo plazo (Entre 8 a 16 Km 30.6 $ 2880.000,000 | $  88,128,000,000
anos)

Etapa Rehabilitacion de vias de tipologia C3

5 Periodo de Ejecucion: largo plazo (Entre 8 a 16 Km 15 $ 1.560,000,000 | $ 2,340.000,000
anos)

Valor total $ 279,324,000,000

Tabla 23 Rehabilitacién y modificacion de vias urbanas existentes en el corregimiento del reposo

PV+3 Re.hObIthCIOﬂ y modificacion de vias urbanas U. med Cant Valor Unitario Valor
existentes de el reposo

Etapa Rehobm’rocpn de XIOS de tipologia C3 Km 3.6 $ 1,170,000,000 | $ 4,212,000,000

1 Periodo de Ejecucién: Corto plazo (Entre 1 a 4

Etapa Rehobm‘rocpn de‘\/’IGS de hpologlo A3 Km 20 $ 1,800,000,000 | $ 3.546,000,000

2 Periodo de Ejecuciéon: mediano plazo (Entre 5 a

Valor total $ 7,758,000,000

Tabla 24 Rehabilitacion y modificacion de vias urbanas en zona de expansion en el corregimiento del reposo

PV+4 Rehabilitacion y mf)dlflCCICth de vias urbanas U.med Cant Valor Unitario Vvalor
en zona de expansion del reposo

Etapa |Rehabilitacion de vias de tipologia C2

3 Periodo de Ejecucion: largo plazo (Entre 8 a 16 Km 83 $ 1.800,000,000 | $  14,940,000,000

Etapa |Rehabilitacion de vias de tipologia A2

4 Periodo de Ejecuciéon: largo plazo (Entre 8 a 16 Km 63 $ 2880000000 | $  18,144,000,000
Valor total $  33,084,000,000
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Tabla 25 Demarcacién de celdas de parqueo en via

S I %
S o

PE+1 |Demarcacién de celdas de parqueo en via U.med Cant  |Valor Unitario Valor
Etapa Determinar la ubicacion de celdas en cada via
1 Periodo de Ejecucién: Corto plazo (Entre 1 a 2 Estudio 10 $ 30,000,000 30,000,000
anos)
Campana de socializacion con parqueaderos
Etapa |privados y publico en general =
2 Periodo de Ejecucién: Corto plazo (Entre 1 a 2 Campania 1.0 $ 50,000,000 | $ 50,000,000
anos)
Demarcacion de celdas de auto en pavimento
Etapa |flexible
3 Periodo de Ejecucién: Corto plazo (Entre 1 a 2 celda auto 1160.0 | $ 100,000 | $ 116,000,000
anos)
Demarcacion de celdas de moto en pavimento
Etapa |flexible
4 Periodo de Ejecucién: Corto plazo (Entre 1 a 2 celdamoto | 15500 | 50.000 | $ 77,500,000
anos)
Demarcacion de celdas de camion en
Elapa Jpavimento flexible celda camion| 450 | $ 200,000 | $ 9,000,000
5 Periodo de Ejecucion: Corto plazo (Entre 1 a 2 ’ ' e
anos)
Valor total $ 282,500,000
Tabla 26 Estructuracién técnica, legal y financiera para un sistema de gestion de flota
PTP+1 |Estructuracién técnica, legal y financieramente para la implementacién de un sistema de gestion de flota
Etapas de implementacién U. med Cant. |Valor Unitario |Valor
Estructurar técnica, legal y financieramente la implementacion
Etapa de un sistema de gestion de flota Global I $210,000,000 | $ 210,000,000
Periodo de Ejecucién: Mediano Plazo (Entre 4 a 8 anos)
Determinar los mecanismos tecnolégicos mds apropiados
:tapcl para poner en funcionamiento el sistema de gestion de flota. Global 1 $210,000,000 | $ 210,000,000
Periodo de Ejecucién: Mediano Plazo (Entre 4 a 8 anos)
Etapa Implementar el sistema de gestion de flota.
3 P Global 1 $ 350,000,000 | $ 350,000,000
Periodo de Ejecucién: Mediano Plazo (Entre 4 a 8 anos)
Valor total $ 770,000,000
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Tabla 27 Elaboracién de un programa de cultura ciudadana en el transporte publico
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PTP+2 |Elaboracién del programa de cultura ciudadana en el fransporte publico
Etapas de implementacién U. med Cant. |Valor Unitario |Valor
Capacitar personal para dictar las campanas de cultura

Et i Y

1 apa |civdadanal. Capacitacién |2 $ 21,000,000 | $ 42,000,000
Periodo de Ejecucién: Corto Plazo (Entre 1 a 4 afnos)
Desarrollar e implementar campanas IUdicas que sean de facil

:tapa recepcion para la poblacién objeto. SSLE:DOHO 3 $ 63,000,000 | $ 189,000,000
Periodo de Ejecucién: Corto Plazo (Entre 1 a 4 afos)

Valor total $ 231,000,000
Tabla 28 Elaboracién de encuesta de calidad de transporte pUblico colectivo

PTP+3 |Elaboracion de encuesta de calidad del fransporte publico colectivo
Etapas de implementacién U. med Cant. |Valor Unitario |Valor
Disenar encuesta acorde con la informacion que se desea

Et .

; apa [recolectar. Estudio ] $ 5600000 |$ 5,600,000
Periodo de Ejecucién: Corto Plazo (Entre 1 a 4 anos)

Etapa Capacitar pesonal para aplicar la encuesta.

5 F Capacitacion |30 |$ 150000 |$ 6,300,000
Periodo de Ejecucién: Corto Plazo (Entre 1 a 4 afos)
Aplicar la encuesta a los usuarios de trasporte publico

:’“pq colectivo inP eg’ 725”05 300 |$ 50,000 |$ 63,000,000
Periodo de Ejecucién: Corto Plazo (Entre 1 a 4 anos) vaes.

Valor total $ 74,900,000




Tabla 29 Programad de cultura de la bicicleta y el peatén

Periodo de Ejecucion: Mediano Plazo (Entre 4 a 8 anos)

PNM+1 |Elaboracién del programa de cultura de la bicicleta y el peaton
Etapas de implementacién U. med Cant. |Valor Unitario |Valor
Capacitar personal para dictar las campanas de cultura con

I]Etapa el ciclista y el peaton . Capacitacién |2 $ 21,000,000 | $ 42,000,000
Periodo de Ejecucién: Corto Plazo (Entre 1 a 4 afnos)
Desarrollar e implementar campanas IUdicas que sean de facil

:tapa recepcion para la poblacién objeto. SSLEFOHO 3 $ 63,000,000 | $ 189,000,000
Periodo de Ejecucién: Corto Plazo (Entre 1 a 4 afos)

Valor total $ 231,000,000
Tabla 30 Implementacién de un sistema de gestion de transito y control semaférico

PS+1 |Implementar un sistema de gestion de trdnsito y un centro de control semaférico.
Etapas de implementacién U. med Cant. |Valor Unitario |Valor

Etapa Actualizar la infraestructura semaforica

1 P Interseccion 41 $ 70,000,000 | $ 2.870,000,000
Periodo de Ejecucion: Mediano Plazo (Entre 4 a 8 afos)

Etapa Disefar un sistema de gestion de trafico

M Global 1 |$ 182000000 |$ 182,000,000
Periodo de Ejecucion: Mediano Plazo (Entre 4 a 8 afos)
Construir y dotar tecnologicamente el centro de control

Etapa |semaforico. Cenfrode |, $ 1,400,000,000 | $ 1,400,000,000

3 control
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Tabla 31 Presupuesto por SubProgramas de la Formulacion del Plan de Movilidad de Apartadé

NOMBRE DEL PROYECTO TOTAL
PSV+1 |Elaboracion del programa de educacion en seguridad vial en instituciones publicas | $ 259,000,000
PSV+2 |Disefio del programa de fortalecimiento y creacién de patrullas escolares y comunitar| $ 98,000,000
PSV+3 |Fortalecimiento de la institucion de control Guardas de Trdnsito $ 278,600,000
Diseno e implementaciéon del programa de sistematizaciéon, georeferenciacion
PSV+4 P prog 9 Y $ 564,200,000

estadistica de la accidentalidad, como mecanismo de gestion

Disefio de sefalizacion vertical y horizontal vehicular y peatonal requerida por el
PSV+5 [Municipio acorde a los ineamientos establecidos por el Manual de Sefalizacién del $ 122,031,000
Ministerio de Transporte vigente

Disefio del programa de mantenimiento e implementacion de sehales de trénsito a
PSV+4 10 aelprograma ©mp $ 133,000,000
partir de los requerimientos de la comunidad.

PSV+7 [Mejoramiento de las senales verticales existentes e instalar las requeridas $ 1,238,608,000
PSV+8 [Implementar sefalizacién horizontal $ 1,624,000,000
PV+1 Rehabilitacion y modificacion de vias urbanas existentes $ 75,996,000,000
PV+2 Rehabilitacion y modificacion de vias urbanas en zona de expansion $ 279,324,000,000
PV+3 |Rehabilitacion y modificacion de vias urbanas existentes en el reposo $  7,758,000,000
PV+4 |Rehabilitacion y modificacion de vias urbanas en zona de expansion en el reposo $ 33,084,000,000
PE+1 Demarcacién de celdas de parqueo en via $ 282,500,000
PTP+1 EsTrucTurocién T.écnico, legal y financieramente para la implementacién de un $ 770,000,000
sistema de gestion de flota

PTP+2 [Elaboracion del programa de cultura ciudadana en el transporte publico $ 231,000,000
PTP+3 |Elaboracion de encuesta de calidad del transporte publico colectivo $ 74,900,000
PNM+1 [Elaboracion del programa de cultura de la bicicleta y el peaton $ 231,000,000
PS+1 Implementar un sistema de gestion de trdnsito y un centro de control semaférico. $  4,452,000,000

TOTAL $ 406,520,839,000

Tabla 32 Resumen del presupuesto por Programas del Plan de Movilidad de Apartadd

Proyecto Nombre del Proyecto TOTAL
PSV Programa de Seguridad vial $4,317,439,000
PV Plan vial $396,162,000,000
PE Programa de estacionamientos $282,500,000
PTP Programa de transporte publico $1,306,900,000
PS Programa de semaforizacion $4,452,000,000
TOTAL $406,520,839,000
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En total se observa que el total de la implementacion de este plan vial supera los
365 mil millones de pesos (moneda del 2018). Sin embargo cabe aclarar que la
inversion mdas importante es la del plan vial, pues representa mds del 97% de la
inversion total, esto teniendo en cuenta que la mayor parte de la inversion es en la
zona de expansion de la ciudad y que, por tanto, esta seria financiada en su
mayoria por los privados por medio del pago de las obligaciones urbanisticas
asociadas con los planes parciales aprobados.

Teniendo en cuenta que la modificacion de las vias en la zona urbana existente es
de aproximadamente 75 mil millones de pesos, se debe buscar que por medio del
recaudo de impuestos con la posible entrada de funcionamiento de la zona franca,
de la zona de expansion, mas el crecimiento urbano de la ciudad se destinen estos
recursos a este fin. Es de vital importancia que la ciudad se comprometa con la
pavimentacion y mejoramiento de la malla vial del municipio, pues como fue
mencionado anteriormente en el diagndstico, la ciudad cuenta con una malla vial
en mal estado, en lo que se refiere a vias en afimado, lo cual disminuye la
competitividad de la ciudad en su conjunto. Ademads se recomienda que cuando
se decida la pavimentacidén de una via existente o futura se coordine la obra con
EPM, para promover Ila mejora del alcantarilado y acueductos existentes que
permitan evitar rompimientos del pavimento a futuro por parte de esta entidad,
garantizando asi la mayor vida Util de los pavimentos planteados.

También es esencial que se priorice la construccion adecuada de las secciones
viales propuestas, en vez de sélo pavimentar las calzadas vehiculares, pues las
zonas verdes, ciclorrutas y andenes son esenciales para continuar con la alta
dindmica del fransporte no motorizado de la ciudad, que si bien actualmente
parece necesario la mejora inmediata de la superficie de rodadura de vehiculos, si
se descuidan los elementos de infraestructura de los peatones y ciclistas, a futuro se
produciria una mayor compra de vehiculos privados que ocasionaria problemas de
congestion y contaminaciéon para la ciudad, que es lo que enfrentan las ciudades
actuales en Colombia, debido a la falta de planeacion en las épocas de
crecimiento de éstas.
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