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Resumen

En la ciudad de Ibagué ubicada en el centro de Colombia, segin datos de la policia de
transito en los Ultimos 4 afios se generd en promedio 2930 accidentes por afio. En el tramo
de estudio que es uno de los principales corredores de la ciudad se presentaron en
promedio un 12.6 % de los accidentes ocurridos en la ciudad. Adicional al factor de
accidentalidad se presentd congestion vehicular y esta aumento los tiempos de viaje de la
poblacion.

En la investigacion se realizaron trabajos de campo para recolectar informacion primaria
tales como aforos vehiculares y peatonales, inventario vial, levantamiento topografico y
encuesta entrevista de percepcion; evidenciando la dificultad que tenian los peatones y los
biciusuarios para movilizarse en esta importante via de la ciudad. Se recolecto informacién
secundaria proveniente de registros de la secretaria de transito, la policia metropolitana, y
el DANE, con esta se georreferenciaron los registros de accidentes obtenidos elaborando
con ellos los mapas de calor y definiendo los puntos criticos en cuanto a la movilidad y a la
accidentalidad. Se analizé en el estado del arte las investigaciones de diversos autores
alrededor del mundo sobre esta problemética.

Con la recoleccion de los datos necesarios para calcular y simular el flujo vehicular se
desarrollé el analisis de la propuesta de movilidad. Como resultado de los andlisis se
plantearon mejoras en la conectividad vial; esto con el fin de mitigar los riesgos y la alta
accidentalidad en la zona. Con la ayuda del software Vissim se realizaron las micro
simulaciones de la situacion actual y se plantearon las alternativas que mas se acercan a
la solucion del corredor vial. Se concluyo el disefio con implementacion de ciclo-carriles
segregados como medio de transporte sostenible, los cuales, junto con una infraestructura
vial amigable con el medio ambiente, buscaron satisfacer aspectos econdémicos, culturales,
sociales, deportivos y recreacionales de la ciudad. Estableciendo conjuntamente el uso de
los senderos peatonales para asi convertir al peaton como protagonista y el eje central de
la movilidad en la ciudad.
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Introduccioén

La ciudad de Ibagué, capital del departamento del Tolima (ver Figura 1), ha experimentado
un crecimiento acelerado en su tasa de motorizacion en los ultimos afios (DANE, 2019),
este factor ha generado diversas externalidades como mayor congestidn, accidentes,
contaminacion ambiental entre otros, generando problemas de movilidad urbana que deben
ser atendidos. Una de las zonas de la ciudad donde se evidencia esta problematica y que
sera el motivo de estudio para el proyecto es la calle 83, conocida como Avenida “Pedro
Tafur” (ver Figura 1. Localizacién del ProyectoFigura 1). Esta avenida es una de las mas
importantes para la ciudad, ya que comunica al centro del pais con el occidente y al sur del
departamento con el norte de este, convirtiendo a este corredor en un paso obligado para
miles de viajeros. Segun registros de la Policia Metropolitana de la ciudad la accidentalidad
viene en aumento desde el afio 2015 y supera los 3700 siniestros por afio. La avenida
carrera 83 presenta el 12.58% de los accidentes de la ciudad y un 12.57% de las personas
gue fallecen en por esta causa en lbagué.

Figura 1. Localizacion del Proyecto

Localizacion de Ibagué en Tolima

Fuente: Elaboracién propia

En esta zona de estudio se presentan altos indices de accidentalidad, debido a la falta de
infraestructura segura para los usuarios vulnerables, como lo son los ciclistas y peatones.
En este trabajo se realiza un andlisis de alternativas que permitan mejorar la operacion de
este corredor utilizando software de micro-simulacion de trafico, considerando los diferentes
actores viales y se presenta una propuesta de solucion para diferentes puntos criticos de la
zona en estudio. Para esto se realizaron trabajos de campo que van desde aforos
vehiculares hasta levantamientos topograficos con dron, ademas de encuestas de
percepcién a los usuarios de la via.
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1. Planteamiento del Problema

EL corredor vial en estudio inicia desde la interseccion vial de “Mirolindo” carrera 10 sur con
calle 83, hasta la interseccién vial de la carrera 5 “avenida el Jordan” con calle 83. Cuenta
con una longitud de 1.9 km (ver Figura 2), fue disefiada y construida en la década del 90.
La “avenida Mirolindo” es una importante arteria que da acceso a la ciudad cuando los
vehiculos vienen desde las ciudades del centro y sur del pais, también direcciona a quienes
se dirigen al occidente. La carrera 5 “avenida el Jordan” es una de las vias mas significativas
ya gue atraviesa toda la ciudad de norte a sur hasta el centro de la misma, y es la ruta de
acceso hacia los municipios del norte del Tolima y el norte del pais (costa Atlantica).

Figura 2. Ortofoto Levantamiento topogréfico del corredor vial

Fuente: Elaboracién propia

Con respecto a la infraestructura, se observa que el corredor estd subutilizado en su
operacion, debido a que actualmente el ancho de la calzada es suficiente para la
implementacion de 3 carriles en los dos sentidos, pero se encuentra demarcado para el uso
de 2 carriles. Generando la necesidad de optimizar su capacidad y nivel de servicio, para
brindar funcionalidad, confort, seguridad en los usuarios.

El corredor vial en estudio en la actualidad presenta grandes congestiones vehiculares,
demoras en los tiempos de viaje, alteraciones en el estado de &nimo de los usuarios, riesgo
de accidentalidad e incremento en la tasa de mortalidad por accidentes de transito como se
muestra en la Figura 3.
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Figura 3. Foto Congestién vehicular Avenida Pedro Tafur calle 83 Ibagué

Elaboracion: 1zq. (fotografia propia) propia - Der (www.elolfato.com)

Esta importante avenida fue disefiada y construida en la década del 90 donde segun los
registros del DANE (2019) la poblacion no superaba los 350.000 habitantes y segun la
secretaria de transito los vehiculos motorizados no superaban los 50.000 (ver Figura 4).
Actualmente de acuerdo al censo del afio 2.018 realizado por el DANE se muestra que en
Ibagué hay 575.000 habitantes (ver Figura 4).

Figura 4. Censo ciudad de Ibagué
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Elaboracion: propia, fuente DANE

En cuanto a la tasa de motorizacion, segun las cifras obtenidas de la secretaria de transito y
movilidad donde consta que se encuentran matriculados 240.000 vehiculos motorizados,
desglosados en 120.000 motocicletas y 120.000 vehiculos entre particulares y servicio publico (ver
iError! La autoreferencia al marcador no es valida.).


http://www.elolfato.com/
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Tabla 1. Vehiculos matriculados en la ciudad de Ibagué - Colombia 2019

VEHICULOS VEHI'(;#UDLE)S VEHI'(‘;/EJ[L)(I'E)S
Motocicletas 117.662 49%
Automoviles 61.141 25%
Camiones 19.598 8,2%
Rutas escolares y de empresa 12.000 5,0%
Camperos 10.202 4,3%
Otros  (ciclomotores, cuatrimotos,  microbuses, 5.832 2,4%
remolques, semirremolques, tractores)

Taxis 4.700 2,0%
Busetas 4.000 1,7%
Camiones 2.739 1,1%
Motocarros 1.726 0,7%
Volquetas 400 0,2%

TOTAL 240.000 100%

Elaboracion: propia, fuente Secretaria de Transito y Movilidad de Ibagué

En cuanto a la accidentalidad, el corredor en estudio, presenta el 12,58% de los accidentes
de la ciudad (ver Tabla 2) de los cuales, el 12.57% presentan consecuencias graves
(muertes).

Tabla 2 Accidentalidad en la ciudad de Ibagué — Colombia

ANO # EE] PL\EC(I:IEJEDI\IATDES #DE ACCIDENTg%S EN LA CALLE
2015 2.575 330 12,82%
2016 3.714 388 10,45%
2017 2.949 370 12,55%
2018 2.174 347 15,96%
2019 2.518 318 12,63%
TOTAL 13.930 1.753 12,58%

Elaboracién: propia, fuente Policia Metropolitana de Ibagué
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2. Justificacion

Esta investigacion se justifica dado que el corredor en la actualidad presenta congestion
vehicular y altos indices de accidentalidad. Actualmente, la Av. Cll 83 de la ciudad de
Ibagué, no cuenta con la infraestructura adecuada para el transito de peatones, generando
que en algunos puntos del corredor vial se vean obligados a compartir infraestructura con
los automotores para poder transitar. La zona de estudio presenta un alto flujo peatonal
generado por instituciones educativas, centros deportivos, centros comerciales y zonas
residenciales.

En la carrera 9 sur via al aeropuerto se encuentra la ciclorruta mas grande de Ibagué, pero
esta no cuenta con una red vial que la conecte con el resto de la ciudad. Con la construccién
de esta ciclorruta aumento el nivel de siniestralidad donde se ven involucrados biciusuarios
en la avenida calle 83. La cercania del parque deportivo de la ciudad que se encuentra
ubicado en el corredor vial en estudio entre las carreras 9 sury 6 sur hace necesario generar
una red de infraestructura especial para biciusuarios que sea adecuada y segura.

En la ciudad de Ibagué se han implementado medidas para reducir la siniestralidad, una de
estas es implementacion de carriles que permitan realizar el denominado “giro inglés” para
giros a la izquierda, sobre el margen derecho de la via. Esta medida fue implementada en
otra via de la ciudad y logré reducir largas filas de vehiculos y eliminar la congestién en este
importante trayecto vial, pero no se garantizaron comodos ni seguros pasos peatonales.

La optimizacion de la movilidad de la avenida 83 tendra alto impacto social, debido al
beneficio directo de los usuales transeuntes y residentes, e indirectamente a la poblacién
de las zonas circunvecinas, que se caracteriza por su uso institucional, comercial,
educativo, residencial, y recreacional. Ademas, a ella convergen vias importantes de la
ciudad de Ibagué, la via al Aeropuerto Perales, accesos al Parque Deportivo, Colegios,
Barrios, Urbanizaciones, Bibliotecas, y Centros comerciales. Por lo tanto, un propésito
fundamental en primera instancia, es reducir los indices de accidentabilidad, donde se ven
involucrados con alto riesgo los peatones, debido a inoperantes sistemas de circulacion
peatonal, por déficit de senderos u cruces que faciliten un transito seguro, y en segunda
instancia, minimizar impactos ambientales negativos, que afectan considerablemente la
salud de la poblacién desde el punto de vista respiratorio, visual y auditivo.

La evaluacion de diferentes alternativas y seleccién de una definitiva permitira dar el primer
paso para la reestructuracion de este corredor, utilizando los resultados de este trabajo
como base para una futura implementacion.
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3. Objetivos

Plantear un redisefio operacional de la Av. Calle 83 en la ciudad de Ibagué a partir del
analisis de micro simulacion de tréafico.

3.1. Objetivos Especificos

+ Realizar el estado del arte sobre estudios y disefios de infraestructura vial para

peatones y biciusuarios.

+ |dentificar los puntos criticos de accidentalidad en el corredor en estudio

=

Evaluar la percepcién de los usuarios del corredor en estudio.
+ Analizar diferentes alternativas de solucién al caso de estudio con el apoyo de micro-

simulacion de transito.
4. Estado del Arte

Una solucién alternativa para crear condiciones de movilidad segura para peatones y
ciclistas en cualquier ciudad es generar confiabilidad en los usuarios. Se debe partir de un
diagnéstico detallado de la situacion actual de ambos grupos, y la revision critica de las
medidas tomadas no solo en la ciudad del conflicto, sino también otras ciudades locales o
internacionales (Asistente & Moller, 2002). Del mismo modo, distintos autores muestran
evidencia del creciente interés por integrar elementos de la estructura y el disefio de la
ciudad en la evaluacion y la gestion de la movilidad urbana. Estos han contribuido al
desarrollo de nuevos métodos e instrumentos que profundicen en este aspecto. (Talavera-
Garcia et al., 2014). Métodos tales como la automatizacion de sistemas férreos, control de
trafico centralizado, sistemas de cdmaras, sistemas de pago inteligentes, sensores para
calcular la demanda, sistemas de pasos peatonales inteligentes, sistemas integrados de
movilidad autosostenible.

Por otra parte, la identificacion de entornos de movilidad podria considerarse un avance
conceptual y metodolégico importante, puesto que abre nuevas posibilidades para la
generacion de métodos que comprendan mejor vinculacion entre movilidad y entorno
urbano desde una perspectiva que pueda ser Util en la practica de la planificacion. De este
modo, se presenta el método de caracterizacion peatonal de entornos de movilidad
(Talavera-Garcia et al., (2014) como herramienta Util para evaluarlos desde el punto de
vista de su calidad peatonal, utilizando los cuatro factores siguientes: accesibilidad,
seguridad, confort y atraccion (Valenzuela-Montes & Talavera-Garcia, 2015).
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El interés de posicionar al peatén en un lugar destacado en la movilidad urbana, tanto
por representar el modo de transporte mas basico y que alimenta al resto de modos de
transporte, como por mantener una relacion intensa y directa con las actividades urbanas,
conformando los denominados entornos de movilidad o entornos peatonales. Es por ello
por lo que profundizar en el conocimiento de aquellos factores de los entornos construidos
gue mayor relacién guardan con el peatdn resulta fundamental, tanto para mejorar la calidad
de la movilidad peatonal en las calles, como para lograr que las centralidades, el transporte
publico o los espacios publicos sean mas accesibles (Valenzuela-Montes & Talavera-
Garcia, 2015) (Medina, 2016).

Por otra parte, diversos autores han coincidido en como el ciclismo ha sido cominmente
descuidado en la planificacion del transporte urbano. Sin embargo, un cambio modal hacia
modos suaves como el ciclismo parece ser una de las claves para avanzar hacia un
paradigma de movilidad urbana sostenible (Orozco-Fontalvo et al., 2018). De manera
analoga, diversos autores han coincidido en que uno de los puntos neuralgicos en la
accidentalidad vial de ciclistas y peatones son los cruces peatonales. Razén por la cual se
deben generar una evaluacion que brinde un indice de seguridad de cruces peatonales
(ISCP) sobre vialidades primarias, para calificar los cruceros peatonales semaforizados, y
contrastar el ISCP con hechos de transito para probar, en forma empirica, si hay alguna
asociacion entre la calidad de los cruceros y la siniestralidad (Lépez et al., 2019). Este
estudio de los cruces peatonales permite la Identificacién de los criterios del indice mediante
una revision del estado de los mismos contra los indicadores de la accidentalidad
generados por los entes de control estatales. Ponderando los criterios para generar el ISCP
mediante el método de analisis multicriterio.

Teniendo en cuenta el mismo contexto de la accidentalidad vial, se debe explorar el
comportamiento infractor de normas de transito en peatones y biciusuarios, para obtener
una escala de auto reporte acerca de cuan frecuentemente éstos infringen normas de
transito, cometen errores y tienen lapsus al usar las vias (Moyano Diaz & Ramos Alvarado,
2007). Otros autores han expresado que si bien es bueno conocer el contexto de la
conducta de los actores en la movilidad, es importante conocer el grado de satisfaccién de
los mismos con la infraestructura de movilidad que presentan hoy en dia las ciudades
(Rossetti et al., 2017). A pesar del aumento del uso de la bicicleta y construccion de
infraestructura para estas, organizaciones de ciclistas han criticado su disefio,
argumentando que no considera sus preferencias y necesidades. Dado este contexto, se
debe buscar cuantificar las preferencias de los biciusuarios por distintos tipos de ciclo
facilidades con el uso de modelos de eleccion discreta, de tal forma de guiar la politica
publica a futuro.

Es evidente que el uso de la bicicleta y la caminata ayuda a los seres humanos a reducir
los niveles de estrés, a mejorar problemas con la salud, a reducir riesgos de infarto, diabetes
o enfermedades cerebrovasculares (Buekers et al., 2015); (Orozco-Fontalvo et al., 2018).
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Teniendo en cuenta estos factores se debe impulsar el uso de alternativas para incentivar
a las personas a su uso para la transitabilidad que generen un mejor impacto al planeta, a
las personas y a la movilidad en el mundo.

En la ciudad de lbagué se ha implementado una nueva infraestructura para los giros a
la izquierda. Se trata de la construccion de un carril en el costado derecho de la calzada
semaforizado para permitir el giro a la izquierda en una importante avenida de la ciudad.
Esta solucion también ha sido implementada en paises como México, Unicamente para el
giro de vehiculos de carga en zonas de alta influencia vehicular.

De igual manera (Nicholas V. Findler, 1997) argumentan que en los escenarios de trafico
se determinan completamente si se necesita un giro o0 no a la izquierda protegido o
permitido. Describen una metodologia de decisién en linea flexible y econémica, en relacion
con el régimen de fases en una interseccion. Por otra parte (Mesterton-Gibbons, 1996),
habla de la probabilidad de giro a la izquierda y el intervalo de tiempo minimo en el flujo que
requiere esa maniobra. Si esta proporcion es mas alta de lo que se considera aceptable,
entonces se necesita un carril para girar a la izquierda. Sin embargo (Lotte Larsen, 2002)
habla del riego de estos giros sin tener una sefializacién adecuada y evidenciaron que, en
las colisiones de giro a la izquierda, los factores de accidente mas comunes fueron los
errores de atencidn. También se observé que los conductores de edad avanzada (> 74)
eran los mas propensos a incidir en ellos.

Teniendo en cuenta la importancia que tiene en cuanto a movilidad convertir al peatén
en el eje de la misma Alhajyaseen et al., (2013) mencionan segun estudio de 2013 que los
conflictos entre peatones y vehiculos se consideran un problema de seguridad comin en
las intersecciones sefializadas. La amenaza para la seguridad de los peatones se relaciona
principalmente con la interaccién con los vehiculos que giran, especialmente los que giran
a la izquierda. Este riesgo tiene como variables principales el movimiento de peatones en
los cruces peatonales sefializados, las velocidades del vehiculo en los puntos de conflicto
y la aceptacion de los conductores a los retrasos generados por los peatones.

Segun Wu et al., (2016) los disefios de los carriles de giro a la izquierda en sentido de
contraflujo se ha utilizado cada vez mas en China para ayudar a aliviar la congestién del
trafico asociada con los vehiculos que giran a la izquierda en las intersecciones
sefalizadas. Su objetivo principal fue proponer una estrategia de control de sefial activada
para mejorar las operaciones, de modo que la tasa de descarga de los vehiculos que giran
a la izquierda y la tasa de utilizacion del carril de contraflujo puedan maximizarse, y se
realizaron experimentos de simulacion para aumentar la capacidad y reducir el retraso para
los vehiculos que giran a la izquierda.


https://www-sciencedirect-com.crai-ustadigital.usantotomas.edu.co/science/article/abs/pii/S0952197697000109#!
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Otros estudios relacionados con giros a la izquierda muestran como se introducen
cominmente para proporcionar espacio, acomodar una desaceleracion cémoda y el
almacenamiento adecuado de los vehiculos que giran. Pero pueden surgir deficiencias
operativas debido a una longitud inadecuada por colas en un carril adyacente, se investigan
los posibles beneficios operativos y de seguridad del tratamiento de carriles de giro a la
izquierda al extender la longitud aguas arriba de una intersecciéon sefalizada. El beneficio
de movilidad de estos carriles se demostré6 en términos de la reduccion en el tiempo
promedio de viaje tanto para girar a la izquierda como a través de vehiculos (Tageldin et
al., 2018).

Por otra parte Yang et al.,, (2019) realizaron investigaciones en las intersecciones
sefalizadas donde los giros a la izquierda toman una gran relevancia para dar solucion a
los problemas de movilidad. Se pueden proporcionar tres tipos de fases a los giros a la
izquierda: fase solo protegida, fase solo permitida y una combinacién de fase protegida y
permitida (fase protegida / permitida). Ellos desarrollaron un modelo de colas de giro a la
izquierda con segundas variables para evaluar analiticamente el rendimiento de los giros a
la izquierda considerando el tipo de desfase, el tiempo de la sefial, el volumen de giro a la
izquierda y el tipo de carril de giro a la izquierda. Se obtienen tres conjuntos de medidas de
rendimiento a la izquierda tales como medidas primarias de colas, medidas relacionadas
con el consumo de combustible o emisiones, y medidas relacionadas con la seguridad en
diferentes condiciones de tréafico.

Adicionalmente Zhao et al.,, (2019) estudiando esta probleméatica investigaron y
concluyeron que para mejorar la capacidad practica de las intersecciones en tdndem y
eliminar los conflictos entre las bicicletas de giro a la izquierda y los vehiculos en la sefial
principal, se proponen cuatro disefios alternativos desde los aspectos de separacion de
tiempo y separacion espacial. En términos de separacion de tiempo, las bicicletas de giro a
la izquierday los vehiculos de giro a la izquierda estan separados por el cruce de dos pasos
para el disefio de bicicletas a la izquierda y la fase exclusiva para el disefio de peatones y
bicicletas. En términos de separacion espacial, se proporciona un espacio de paso
exclusivo para bicicletas de giro a la izquierda mediante el disefio parcial de giro a la
izquierda en el area de clasificacion y moviendo la linea de detencion hacia atras. Ademas,
se establece un modelo de programacion lineal, que combina disefios de optimizacién en
un marco de optimizacién con el objetivo de maximizar la capacidad practica de los
vehiculos. El beneficio del disefio de la linea de frenado es sensible a la longitud del ciclo y
a la proporcién de vehiculos que giran a la izquierda. Funciona bien cuando el tiempo de
ciclo supera los 90 segundos, y la proporcion de vehiculos que giran a la izquierda supera
el 30%.

De igual manera los autores diversos autores Hidalgo-Sol6rzano et al., (2010) Miguel
Valenzuela-Montes & Talavera-Garcia, (2015), (Marquez, 2016) y Monteagudo, (2000),
argumentan que en los escenarios de trafico se determinan si surge o no la necesidad de
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un giro a la izquierda protegido o permitido. Describen una metodologia de decision en linea
flexible y econémica, en relacion con el régimen de fases en una interseccion. Por otra parte
Tang & Friedrich, (2016), Tageldin et al., (2018), Miguel Valenzuela-Montes & Talavera-
Garcia, (2015) y (Rossetti et al., 2017) hablan de la probabilidad de giro a la izquierda y el
intervalo de tiempo minimo en el flujo que requiere esa maniobra. Si esta proporcion es mas
alta de lo que se considera aceptable, entonces se necesita un carril para girar a la
izquierda. Sin embargo otros autores Stamatiadis et al., (2015), Yang et al., (2019) y Zhao
& Liu, (2017) hablan del riego de estos giros sin tener una sefializacion adecuada y
evidenciaron que en las colisiones de giro a la izquierda, los factores de accidente mas
comunes fueron los errores de atencién. También se observé que los conductores de edad
avanzada (> 74) eran los mas propensos a incidir en ellos (Wu et al., 2019).

Un caso especial de solucién en las intersecciones para los giros a la izquierda sucede
en la ciudad de Ibagué, especificamente en la carrera 10 sur (Avenida Mirolindo) en los
sentidos de acceso y salida hacia la ciudad de Bogota. Esta via presenta doble calzada con
areas adyacentes de ocupacion residencial, comercial y turistico. En esta importante arteria
vial se presenta un alto volumen de trafico, con una composicion vehicular conformada por
vehiculos livianos, buses, busetas, camiones tipo C2P, C2G y C3. Ademas, presenta un
namero significativo de accesos laterales, salidas a barrios residenciales, talleres, locales
comerciales y tres (3) intersecciones viales de relevante importancia. Estas confluencias
generan movimientos vehiculares constantes, en el pasado se presentaban registros de
movimientos imprudentes y temerarios con altos riesgos de accidentalidad vehicular y
peatonal, presentando un alto nimero de colisiones y siniestros, sumandose la presencia
de largas filas y por ende la congestion vehicular.

Luego de una serie de andlisis y a raiz de lo anteriormente mencionado, se planteé la
construccion de carriles de desaceleracion sobre la margen derecha de las tres
intersecciones viales (carrera 10 sur con las calles 117, 123 y 125), en el sentido de flujo
vehicular Ibagué-Bogota y viceversa, Unicamente con la posibilidad de giro a la izquierda,
bien sea para acceder a las calles arriba citadas, o para realizar sin riesgo giros en U.
Adicionalmente se logré reducir las largas filas de vehiculos y eliminar la congestion en este
importante trayecto vial, pero no se garantizaron cdmodos ni seguros pasos peatonales.
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5. Metodologia
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Esta investigacion se desarroll6 a través de una metodologia basada en la recopilacién
de informacion, en la realizacién de trabajos de campo (tales como topografia, aforos,
auscultacion vial, inventarios entre otros), el uso de ayudas tecnolédgicas y el uso de un
software de micro simulacion. Adicionalmente se planteé la siguiente metodologia en fases
de trabajo. (Ver Tabla 3)

Tabla 3. Metodologia y Procedimiento

METODOS UTILIZADOS PARA EL PROYECTO

FASE 1

Caracteristicas del contexto de
la situacion de la malla vial de la
calle 83

En esta fase se condensaron los aspectos tedéricos
conceptuales que sirvieron de cimiento para la investigacion
y le permitieron el paso a seguir en el desarrollo de las
alternativas de solucion.

FASE 2

Recopilacion de la informacion

En esta etapa se contemplé realizar la programacion y
establecer los recursos directos e indirectos para la
realizacion del proyecto.

FASE 3

Recopilacion de la informacion
de fuente primaria

Recopilacion de informacion en campo, tales como
realizacion de aforos vehiculares y peatonales en puntos
criticos, desarrollo de encuestas de evaluacién sobre la
percepcion de la seguridad, la confiabilidad, la problematica,
el estado actual de la via, las sugerencias y las
recomendaciones.  Adicionalmente se realizé el
levantamiento topografico, el inventario vial y medicion de la
velocidad utilizando plataformas sociales de transito en
tiempo real y asistentes de navegacion.

FASE 4

Recopilacion de la informacion
de fuente secundaria

La investigacion de la accidentalidad en la calle 83 avenida
"Pedro Tafur", se desarrollar6 a través de registros de la
Secretaria de Transito y Movilidad, de Ila Policia
Metropolitana de la ciudad de Ibagué, del Plan de
Ordenamiento Territorial del municipio y registros de
movilidad de la ciudad, consulta de articulos de investigacion
de diversos autores referentes a la movilidad, de seguridad
vial, a la sefializacién y al transporte sostenible

FASE 5

Procesamiento y andlisis de las
informaciones primaria vy
secundaria

Evaluacion y andlisis de la capacidad y nivel de servicio.
Cimentados en los resultados de los trabajos realizados en
campo para asi poder tener un concepto acertado y detallado
del corredor vial.

FASE 6

Propuestas  alternativas vy
formulacion del disefio

Formulacién de las alternativas basadas en los trabajos de
campo y el andlisis de la informacién arrojada. Formular un
disefio 6ptimo para la movilidad peatonal. Fundamentado en
el analisis de la situacién, apoyado en un software de micro
simulacion PTV Vissim que brinda la posibilidad de evaluar
el comportamiento y los niveles de servicio de la via segun la
alternativa planteada.

FASE 7

Documento y socializacion

Fuente: Elaboracién propia
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6. Andlisis de Datos

En esta importante arteria vial después de realizar los aforos vehiculares en los 7 puntos
criticos que se identificaron, el resultado que se obtuvo presenta un alto volumen de trafico,
con una composicion vehicular conformada por vehiculos livianos, buses, busetas,
camiones tipo C2P, C2G, C3. Adicional a esto en la interseccion Mirolindo carrera 10 sur
se cuenta con un volumen no tan alto como el anterior, pero si significativo de vehiculos
C2-S1, C2-S2, C2-S3, C3-S1, C3-S2, C3-S3.

6.1. Caracteristicas del Corredor Vial

6.1.1. Meteorologia:

En Ibagué, los veranos son cortos y caliente; los inviernos son cortos, comodos, himedos
y mojados y esta nublado durante todo el afio. Durante el transcurso del afio, la temperatura
generalmente varia de 17 °C a 28 °C y rara vez baja a menos de 16 °C o sube a méas de 31
°C

La informacion publicada en este documento procede de la estacidbn meteoroldgica
Aeropuerto Perales, ubicada en 04° 25’ 54.3” de latitud norte y 075° 08 54.3” de longitud
oeste y elevacion de 928 metros sobre el nivel del mar. El clima de Ibagué se caracteriza
por ser célido — seco. El promedio de lluvia total anual es de 1691 mm. Durante el afio las
lluvias se distribuyen en dos temporadas secas y dos temporadas lluviosas. Los meses de
julio y agosto son los mas secos del afio, aunque en enero y febrero se presenta una
segunda temporada seca. Las temporadas de lluvia se extienden desde finales de marzo
hasta principios de junio y desde finales de septiembre hasta principios de diciembre.
(Figura 5). En los meses secos, llueve de 6 a 10 dias/mes; en los meses de mayores lluvias
alrededor de 20 dias/mes.

Figura 5. Grafica sobre la precipitacion en la ciudad de lbagué
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Ciclo anual de las principales variables meteoroldgicas para el Aeropuerto Perales de
Ibagué (Fuente, IDEAM) ver Figura 6

Figura 6. Grafica sobre la temperatura en la ciudad
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La mayoria de las precipitaciones (50%) se presentan en horas de la madrugada,
especialmente entre las 06:00 HLC (hora legal colombiana) con una frecuencia cercana al
10%. Ver Figura 7.

Figura 7. Humedad de la zona
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Fuente: Ideam (2020)
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6.2. Usos del suelo:

En la Figura 8 se puede apreciar los distitos tipos de suelo que tiene el corredor vial
avenida calle 83 “Pedro Tafur”.

Figura 8. usos de suelo Av. Pedro Tafur, Ibagué, Tolima.
W\ ==
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Fuente: Google earth con ajustes del autor
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6.3. Velocidades

Se realiz6 el célculo de las velocidades utilizando plataformas sociales de transito en tiempo
real y asistentes de navegacion, teniendo como base las distancias segun el tramo, los
tiempos de recorridos y la velocidad del recorrido de los mismos, como se muestra en la
Figura 9. Igualmente, se realizé el recorrido en vehiculo automotor para comparar los
tiempos de recorrido.

Figura 9. Calculo de la velocidad media de la avenida Pedro Tafur
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Fuente: Google Maps

En la Figura 10 se muestra el calculo de la velocidad del tramo 1 teniendo en cuenta la
distancia y el tiempo de recorrido.
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Figura 10. Calculo de la velocidad media de la avenida Pedro Tafur desde la cra. 10
sur hasta la carrera 2 sur
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En la Figura 11se muestra el tramo entre la interseccion “Mirolindo” carrera 10 sur hasta la
interseccién de la via al aeropuerto carrera 9 sur.

Figura 11. Célculo de la velocidad media de la avenida Pedro Tafur desde la cra. 10
sur hasta la carrera 9 sur
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Fuente: Google Maps

En la Figura 12 se muestra el calculo de la velocidad del tramo 2 desde la interseccién de
la carrera 5 con la interseccién cra. 4 sur “Palermo”
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Figura 12. Célculo de la velocidad media de la avenida Pedro Tafur desde la cra. 5 hasta
la carrera 4 sur interseccion “Palermo”
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En la Figura 13 se toma el tramo interseccion carrera 4 sur “Palermo” hasta la interseccion
carrera 5 en el sentido Sur Norte de la avenida calle 83 “Pedro Tafur”.

Figura 13. Calculo de la velocidad media de la avenida Pedro Tafur desde la cra. 10
sur hasta la carrera 9 sur
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Con el fin de contrastar estas velocidades, se realizé un recorrido en vehiculo particular en
hora pico y hora valle. Se observo que en hora valle los vehiculos transitan en velocidades
hasta de 60 km/h y en hora pico alrededor de los 10 km/h.
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6.4. Aforos Vehiculares:

Se realizaron aforos para tener los datos del volumen vehicular que tiene inferencia en el
corredor vial. Los puntos de toma de informacion fueron las 6 intersecciones a lo largo de
la avenida calle 83 “Pedro tafur”, en total se aforaron 12 estaciones distribuidas por sentido

de la via (Figura 14).

Figura 14. Foto aérea puntos criticos de la avenida Pedro Tafur calle 83 Ibagué
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Elaboracién: propia, a través de Google maps

En las 6 intersecciones aforadas se encontraron un total de 61 movimientos. De sur a norte
se aforaron 34 movimientos y de norte a sur 27. Esta informacion se puede observar en el

Anexo 1(pestafia: aforos sur norte y aforos norte sur).

Para la toma de informacién, se utilizé el formato mostrado en la Tabla 4.

Tabla 4. Modelo Formato de aforo

REPUBLICA DE COLOMBIA REGISTRO AFORO VEHICULAR
DEPARTAMENTO DEL TOLIMA MUNICIPIO: IBAGUE
FECHA HOJA DE FOLIO NUMERO E l t
PlLER [1] [ : JIL N
CONDICION CLIMATICA HORARIO INICIO Q
oEsPOAD0 | [615 [ P | v _— , —
LOZALIZACION HORA FINAL E
INTERSECCION COLEGIO CHAMPAGNAT 8:15 PM M l (
A
VEHICULO LIVIANO BUSES c2p 6 a ca cs >C5 MOTO BICICLETA
PERIODO
MOV | cADATS A = = 5
MINUTOS s ALE
6:15-
6:30 412 7 7 1
6:30-
6:45 401 11 6 2 1
6:45-
7:00 323 13 5 1
7:00-
2 11 11 7 1 2
7:15 3
TOTAL 1488 42 28 11 1 3
OBSERVACIONES: AFORO VEHICULAR SENTIDO EXITO, MIROLINDO

Fuente: Elaboracién propia
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Se emplearon alrededor de 40 personas en 3 sesiones de aforos con intervalos de 3 horas
por dia de 16:00 a 19:00.

La hora pico se presento de 17:00 a 18:00, arrojando los siguientes volumenes horarios de
méxima demanda por interseccion (Tabla 5).

Tabla 5. Aforo Avenida 83 en la ciudad de Ibagué — Colombia

AFORO AV. CALLE 83 "PEDRO TAFUR"

INTERSECCION VHMD
Interseccion Carrera 5 3232
Carrera 3 sur interseccion Palermo 2370
Carrera 4 sur interseccion Simoén Bolivar 3053
Carrera 5 sur intersecciéon Florida 2919
Carrera 9 sur interseccion Aeropuerto 2355
Carrera 10 sur interseccion Mirolindo 1360

Elaboracion: propia, fuente Policia Metropolitana de Ibagué

En la Figura 15 se observan los porcentajes de cada tipo de vehiculos en cada interseccion.
Figura 15. Grafica de porcentajes de cada tipo de vehiculo por interseccion Av. calle
83 “Pedro tafur”
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6.5. Accidentalidad Vial y mapas de calor:

Basados en los datos de accidentalidad proporcionados por la Policia Metropolitana de
Ibagué, se realiz6 la ubicacién y georreferenciacion para la identificacion de puntos criticos.
Debido a la falta de informacion completa de los siniestros en el corredor vial, se realiz
una visita de campo para corroborar los sitios de alta ocurrencia de accidentes y apoyados
en el levantamiento topografico que se realizd, simultineamente se pudieron crear con
ayuda del software Render los mapas de calor que arrojaron los 5 puntos (ver Tabla 6) con
mayor problematica en cuanto a este item se refiere.

Tabla 6. Tabla Accidentalidad en la Av. 83

TOTAL, ACCIDENTES (2015 - 2019)
Accidentes en Av. 83 1753 100,00%
Carrera 10 sur interseccion Mirolindo 422 24,07%
Carrera 8 sur interseccion Aeropuerto 263 15,00%
Carrera 5 sur interseccion Florida 56 3,19%
Carrera 3 sur interseccion Palermo 429 24,47%
Interseccion carrera 5 583 33,26%

Fuente: Elaboracién propia

Del total de los siniestros registrados, el 2.7% involucran peatones y el 1% a biciusuarios
siendo este Ultimo el que tiene una tasa mas alta de mortalidad a pesar de ser un porcentaje
menor.

Una vez georreferenciados los siniestros viales, se identificaron 3 sitios de mayor riesgo,
siendo la interseccion cra. 3 sur el punto con mayor accidentalidad dentro del tramo vy el
sitio mas importante a evaluar dentro de la micro simulacion.

Para identificar los puntos criticos de siniestralidad, se elaboraron mapas de calor de todo
el corredor vial. Se observa en la Figura 16 en color rojo los puntos de mayor concentracion
de siniestros: la crr 5, la crr 3 sur y crr 10 sur. Todos los mapas de calor se pueden observar
en el anexo 2.
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Figura 16. Mapas de calor de los registros de accidentalidad
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A continuacion, se describe cada interseccion por separado.

6.5.1. Carrera 10 sur interseccién Mirolindo

Interseccion Mirolindo: Esta interseccion de tipo glorieta es la primera en el corredor vial de
sur a norte. En el periodo del 2015 al 2019 se presentaron 422 accidentes correspondientes

al 24% de los accidentes ocurridos en el corredor vial en total (ver Figura 17).

Figura 17. Avenida Pedro Tafur calle 83 Ibagué Interseccién Mirolindo

Fuente: Elaboracién propia
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En la Figura 18 se observa que la mayoria de los accidentes en esta interseccién se
presentan en el acceso de la Av. Mirolindo (sur — este) y la Av. Picalefia (sur-oeste).

Figura 18. Mapas de calor de los registros de accidentalidad interseccion Mirolindo
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6.5.2. Carrera 3 sur interseccion Palermo

Interseccion Palermo carrera 3 sur: En esta interseccion se presentaron 429 accidentes en
los afios del 2015 al 2019, representan el 24.5% de los accidentes ocurridos en el corredor

vial. (ver Figura 19)

Figura 19. Foto Avenida Pedro Tafur calle 83 Ibagué Interseccion Palermo

Fuente: Elaboracién propia
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Esta interseccion, es uno de los puntos criticos de alta siniestralidad encontrados en todo
el tramo de estudio. En la Figura 20 se observa de color rojo la concentracion de accidentes
presentados. Una de las causas registradas por la Policia Metropolitana, es la infraccion al
seméforo en rojo, los usuarios de la via tienden a ignorar la luz roja.

Figura 20. Mapas de calor de los registros de accidentalidad interseccién Palermo
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Fuente: Elaboracién propia

6.5.3. Interseccion carrera 5

Interseccion carrera 5: Esta es la segunda glorieta encontrada en el corredor vial y es la
Gltima interseccion de sur a norte. Se presentaron 583 accidentes que representan el 33.3%
de los accidentes ocurridos en el corredor vial. (ver Figura 21).

Figura 21. Foto Avenida Pedro Tafur calle 83 Ibagué interseccion carrera 5

Fuente: Elaboracién propia
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Al igual que la glorieta mostrada anteriormente, los accidentes se generan a la salida de la
Av. Cll 83 Figura 22. En esta interseccion, no existe infraestructura para peatones. En el
estudio de campo se observé que los usuarios que desean cruzar la Av. Cll 83, deben cruzar
6 carriles sin ningun tipo de infraestructura ni sefalizacion adecuada para este fin.

Figura 22. Mapas de calor de los registros de accidentalidad interseccion Carrera 5
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6.6. Levantamiento Topografico

Se realizo el levantamiento topografico el dia 24 de enero de 2020 realizado con drone cuyo
objetivo fue realizar la fotogrametria a detalle mediante el método de fotointerpretacion
empleando un orto mosaico con poligonal abierto desde diferentes puntos estratégicos
donde se encuentra la estructura del objeto del proyecto. Con la realizacion del
levantamiento topografico se identificd la geometria y el perfil del corredor vial. Y con los
recorridos se constato las falencias para la movilidad de peatones, ciclistas y personas con
algun tipo de discapacidad ya que no cuenta con un sistema continuo de andenes y rampas,
tampoco con una ciclorruta que permita el libre transito de las mismas.

Este levantamiento se realiz6 por el método de orto-mosaico, partiendo del posicionamiento
de los GPS’S y con una referencia tomada con placas del IGAC de posicionamiento Satelital
GNSS CHC i50, con coordenadas amarradas a la red MAGNA SIRGAS COLOMBIA
BOGOTA CENTRAL, este ejercicio se realizé para cada uno de GPS’S correspondientes.

Se realizaron 2 sesiones de GNSS cada una entre 0 y 180 minutos para cada punto
monumentados (GPS 01 - GPS 02) en el area de influencia teniendo como base de amarre
y ajuste el punto IBAG DE GALILEO INSTRUMETS. Se posicionaron 2 mojones por el
sector ver Figura 23.
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Figura 23. Posicionamiento de los GPS en las intersecciones Cra. 10 sur (izq.) y cra. 5
(der.) principio y fin del corredor vial

N

Fuente: Elaboracién propia

Se realizaron sobre el concreto, y en el punto de marcacion con una lamina. Cada mojon
se encuentra debidamente marcado en campo y con las coordenadas amarradas a la red
MAGNA SIRGAS CENTRAL BOGOTA COLOMBIA como se puede apreciar en la

Tabla 7. Cuadro de coordenadas post proceso GPS.

PUNTO COTA NORTE ESTE DESCRIPCION
1 1070.739 982826.315 876839.947 GPS 01
2 1093.000 980806.596 877044.396 GPS 02

Fuente: Consultor.

Posteriormente de realizar la toma de coordenadas de cada mojén con ayuda de la estaciéon
total, se empieza a planear el tiempo de vuelo detallando cada uno de los respectivos
sectores que se necesitan dentro del modelo de teselas. (Borde de via, Eje de via,
Construcciones, Postes, Alcantarillas — pozos de inspeccion — sumideros, cunetas entre
otros detalles, Arboles y Cajas existentes. Por ultimo, se realizé el levantamiento con el
drone y se obtuvo un resultado 6ptimo para el proyecto. Ver Figura 24

Figura 24. Levantamiento Topografico

Elaboracion Fuente Propia
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6.6.1. Tramo 1 Avenida 83 (interseccion cra. 5 — Interseccion cra. 3 sur
Palermo)

Se realizé el levantamiento topografico del primer tramo donde se encuentra un ancho de
calzada mayor que en los otros tramos con un promedio por calzada de 9.2 metros con 2
carriles por sentido, la pendiente promedio del tramo es del 3% (ver Figura 25). El
levantamiento topogréafico completo se puede observar en el anexo 3.

Figura 25. Levantamiento Topografico Avenida 83 tramo 1(interseccién cra. 5 —
Interseccion cra. 3 sur Palermo)
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Fuente: Elaboracién propia

La Figura 26 muestra la seccidn transversal del tramo 1.

Figura 26. Seccion Transversal Vial Calle 83 Entre Carrera 4 Y Glorieta Carrera 5 Con

Calle 83
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SECCION TRANSVERSAL VIAL CALLE 83 ENTRE CARRERA 4 Y GLORIETA CARRERA 5 CON CALLE 83

Fuente: Elaboracién propia
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6.6.2. Tramo 2 Avenida 83 (interseccion cra. 4 sur Simon Bolivar —
Interseccion cra. 5 sur Florida)

En el tramo 2 se evidencia un ancho de calzada de 8.25 m una pendiente promedio de
2.5% como se muestra en la Figura 27 y Figura 28.

Figura 27. Levantamiento Topografico Avenida 83 tramo 2 (interseccién cra. 4 Sur
Simon Bolivar — Interseccion cra. 5 sur Florida)

Fuente: Elaboracién propia
Figura 28. Seccion Transversal Vial Calle 83 Entre Carrera 2 Sur Y Carrera 4
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Fuente: Elaboracién propia
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6.6.3. Tramo 3 Avenida 83 (interseccion cra. 5 sur Florida — Interseccion
cra. 10 sur Mirolindo)

En el tramo 3 se evidencia un ancho de calzada de 8 m una pendiente promedio de 2.8%
como se muestra en la Figura 29, Figura 30 y Figura 31.

Figura 29. Levantamiento Topografico Avenida 83 tramo 2 (interseccion cra. 5 sur
Florida — Interseccion cra. 10 sur Mirolindo)

Fuente: Elaboracién propia

Figura 30. Seccion Transversal Vial Calle 83 Entre Via Aeropuerto Perales Y Carrera 2
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Fuente: Elaboracién propia

LINEA DE PARAMENTO



REDISENO OPERACIONAL DE LA AV. CLL. 83 IBAGUE 38

Figura 31. Seccién Transversal Vial Calle 83 Entre Via Aeropuerto Perales Y la
interseccion Mirolindo
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Fuente: Elaboracién propia

7.5. Inventario de sefalizacion Vial

Para la ubicacion de la sefializacion, se realizaron varias visitas de campo con el fin de
ubicar y georreferenciar las sefiales existentes e identificar las faltantes, debido a la
cantidad de arboles en la via no se pudo realizar con el drone. Arrojando un resultado
deficiente no solo por la falta de muchas de ellas sino también el precario estado en el que
se encuentran las existentes. Este inventario de sefalizacién se puede observar en su
totalidad en el anexo 4.

En cuanto a las sefales horizontales, en todo el tramo de estudio no se registré ningln tipo
de demarcacién. Para el afio en curso (2020) se implementé un paso peatonal con
estoperoles y demarcacion de zona escolar debido a la presencia de un colegio en la calle
83 entre las careras 6 sury 5 sur.

En la Figura 32 se observa un tramo del corredor vial como ejemplo del inventario de
sefializacion realizado.

Figura 32. Inventario vial de la avenida calle 83 “Pedro Tafur en civil 3D
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Gracias a los recorridos de inspeccion se constataron las falencias de infraestructura para
la movilidad de peatones, ciclistas y personas con algun tipo de discapacidad ya que no
cuenta con un sistema continuo de andenes y rampas, tampoco con un ciclo ruta que
permita el libre transito de las mismas. Ademas, no se cuenta con sefializacion del limite de
velocidad en el corredor lo cual genera que los usuarios transiten a velocidades sin control
lo cual genera riesgo para los usuarios. Adicional a esto no existen camaras que regulen la
velocidad reglamentaria que para este caso es de 40 km/h segun el POT de la ciudad de
Ibagué.

Las pocas sefiales que se encuentran actualmente estan en mal estado y no existe
actualmente una sefializacion que garantice el cruce seguro de los peatones a lo largo del
corredor vial especialmente en los sitios donde se encuentran los colegios y la biblioteca
virtual.

7.6. Encuesta de percepcion de la Avenida Calle 83 “Pedro Tafur”

Serealizé una encuesta a usuarios del corredor sobre la percepcidn que tienen de la misma.
La encuesta se creo en la aplicacion formularios de Google y se realizé virtualmente, debido a
la actual situacion que afronta el pais por la pandemia del COVID — 19. Se encuestaron 254
usuarios quienes opinaron sobre el estado de la via, la seguridad en la misma, la percepcion
que tienen como actores de la movilidad en la avenida calle 83.

La muestra estuvo dividida por edades de la siguiente forma: entre 18 — 25 afios (35%), 26
— 35 (22%) y 36 a 45 afos (23%) como se puede apreciar en la Figura 33.

Figura 33. Rango de edades de las personas que presentaron la encuesta

1%

18 - 25 26-35 36 -45 46 - 55 56 - 65 > 65
EDADES

Fuente: Encuesta Elaboracién propia

Se evidencia que la encuesta fue contestada predominantemente por personas del sexo
masculino con un 61.6% como se muestra en la Figura 34.
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Figura 34. Grafica referente al sexo de los participantes de la encuesta

MASCULINO m FEMENINO

Fuente: Encuesta Elaboracion propia

De la Figura 35, Se puede determinar que el area de influencia de la avenida calle 83 “Pedro
Tafur” est4 conformada por los estratos 2 (27.2%), 3 (40.2%) y 4 (25%).

Figura 35. Grafica del estrato socioeconémico de los encuestados

ESTRATO 1 W ESTRATO 2 M ESTRATO 3
W ESTRATO 4 ESTRATO 5 ESTRATO 6

Fuente: Encuesta Elaboracion propia
El nimero de dias en el que transitan por el corredor vial de estudio con mas frecuencia es
de 2 dias (19.6%) y 7 dias (18.8%) como se muestra en la Figura 36.

Figura 36. Grafica nimero de dias en que los encuestados usan la via

. 20%

17%

1 Dia ®m2Dias m3Dias ®4 Dias 5 Dias 6 Dias 7 Dias

Fuente: Encuesta Elaboracion propia
La principal interaccion con la avenida “Pedro Tafur” es la del usuario de la via con un valor
de 76.3%. Figura 37.
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Figura 37. Grafica de Interaccion con la avenida " Pedro tafur"

76,8%

Usuario de lavia mVecino del sector

Fuente: Encuesta Elaboracion propia
La percepcion que tienen los encuestados sobre congestion vehicular es alta ya que el
96.1% de los encuestados contestaron que si se presenta a lo largo del corredor vial. Ver
Figura 38.

Figura 38. Grafica sobre la percepcion de la avenida "Pedro tafur"

,Considera usted que la avenida "Pedro
Tafur" presenta congestion vehicular?

5%

Fuente: Encuesta Elaboracion propia

En cuanto a los sitios que presentan mayor congestion en el corredor vial, los encuestados
sefalaron que la interseccion cra. 3 sur (Palermo), la cra. 4 sur (Ciudadela Simén Bolivar)
y las glorietas son los sitios donde mas se presenta. Ver

Figura 39.

Figura 39. Grafica Sobre Percepcion de Sitios con Mayor Congestion en la Av. Calle 83
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18,3%

Palermo  Ciudadela Glorieta Corredor  Cra5Sur ciudad luz Via
Simon vial Aeropuerto
Bolivar

Fuente: Encuesta Elaboracion propia

El mayor porcentaje de los encuestados son conductores de vehiculo particular que
representan casi el 50% de los mismos, seguidos por motociclistas 22% y peatones 19%.
Ver Figura 40.

Figura 40. Grafica del Tipo de Usuario de la via

Biciusuario

® Conductor de vehiculo
de servicio publico

® Conductor de vehiculo

particular

m Motociclista

Pasajero

Peaton

Fuente: Encuesta Elaboracion propia

En cuanto a la precepcion de seguridad frente a la accidentalidad los usuarios de sienten
en un 77% Inseguros, contrastando con el 23% que se sienten seguros. Ver Figura 41.
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Figura 41. Encuesta sobre qué tan segura es la percepcion de los usuarios de la via

0,0%

Muy Inseguro Inseguro Seguro Muy seguro

Fuente: Encuesta Elaboracion propia

A la pregunta con cudl de los siguientes actores de la via ha tenido mayor conflicto los
encuestados en su mayoria opinaron que con los motociclistas con un 57%, seguido de los
conductores de servicio publico con un 29%. Ver Figura 42.

Figura 42. Grafica Encuesta sobre el actor con mayor conflicto en cuanto
accidentalidad

7,14% mme———0,00%

0.00% gl 28,57%

7,14%

Biciusuario ® Conductor de vehiculo de servicio publico
® Conductor de vehiculo particular ® Motociclista
Pasajero Peaton

Fuente: Encuesta Elaboracion propia

De acuerdo a la encuesta el 54% de los encuestados tiene una percepcién negativa sobre
el disefio de la via, ya que piensan que es la principal causa de accidentalidad, seguido de
la falta de cruces peatonales. Ver Figura 43.
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Figura 43. Grafica sobre la principal causa de accidentalidad en la Avenida Pedro Tafur
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Fuente: Encuesta Elaboracion propia

En cuanto al principal factor de ocurrencia de los accidentes el 67% de los encuestados
manifiesta que estos se dan debido a las imprudencias cometidas por los diversos actores
gue dia a dia transitan por la via. Ver

Figura 44

Figura 44. Grafica de encuesta sobre el principal factor de la ocurrencia de accidentes

Disefio de lavia ™ Imprudencias ® Uso del celular
Fuente: Encuesta Elaboracion propia
De acuerdo a la encuesta el 59% de las personas califica que los andenes se encuentran
en mal estado. Ver Figura 45

Figura 45. Grafica de calificacion del estado de los andenes
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Fuente: Encuesta Elaboracién propia
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De acuerdo a la encuesta el 60% de las personas califica que la iluminacion de la via como
deficiente. Ver Figura 46

Figura 46. Grafica de calificacion del estado de la iluminacion

3%

Muy Mala Mala Regular Buena  muy Buena

Fuente: Encuesta Elaboracion propia

De acuerdo a la encuesta mas del 60% de las personas piensa que el estado actual de la
via se encuentra en mal estado. Ver Figura 47

Figura 47. Grafica de calificacion del estado de la via

3%

Muy Mala \EIE} Regular Buena muy Buena

Fuente: Encuesta Elaboracion propia

De acuerdo a la encuesta mas del 90% de las personas califican como deficiente el estado
de los cruces peatonales en el corredor vial. Ver Figura 48

Figura 48. Grafica de calificacion del estado de los cruces peatonales
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Fuente: Encuesta Elaboracion propia
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De acuerdo a la encuesta el 61% de las personas piensan que el estado de la sefalizacion
de la via es deficiente. Ver Figura 49

Figura 49. Grafica de calificacion del estado de la sefializacién vial
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Fuente: Encuesta Elaboracion propia

El 96% de las personas encuestadas piensan que es necesaria una intervencion en la
avenida calle 83 “Pedro Tafur”. Ver Figura 50

Figura 50. Grafica ¢,cree usted que es necesario una intervencién en la avenida "pedro
tafur"?

95,96%

Fuente: Encuesta Elaboracion propia
Después de conocer la definicion de giro inglés y de explicar mediante ejemplos y ubicacion,
el 86% de las personas encuestadas piensan que es necesario la implementacion de los
mismos en la avenida calle 83 “Pedro Tafur”. Ver Figura 51.

Los usuarios manifestaron la preferencia del giro inglés ya que es un ordenador de los
movimientos vehiculares en una interseccion, elimina los riesgos de giros a la izquierda por
el carril interno y mejora el comportamiento humano de los usuarios de la via.
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Figura 51. Grafica ¢ Considera la necesidad de implementar el "Giro Ingles"?
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86,61%

Fuente: Encuesta Elaboracion propia

8. Resultados y conclusiones

En este capitulo se presentan los resultados de la evaluacién de alternativas de solucion
para la zona de estudio.

8.1. Microsimulacién

Con los datos recopilados a lo largo del proyecto informacién primaria y secundaria se
realizé una microsimulacion del estado actual del corredor vial con el software Vissim, se
evalla su capacidad de servicio, movilidad y problemas que genera esta importante arteria
de la ciudad de lbagué. La modelacién se realizé6 en 2 tramos que se describen a
continuacioén (el video de la microsimulacion, asi como los archivos del sftware VISSIM, se
puede observar en el anexo 5):

+ Tramo 1: Corresponde en tramo comprendido entre la intersecci6on Mirolindo
ubicada en la carrera 10 sur y la interseccion cra. 5 sur como se puede apreciar en
la Figura 52.
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Figura 52. Modelacién en Vissim tramo 1 interseccion Mirolindo cra.
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Fuente: Elaboracién propia Vissim

48
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En la Figura 53 se muestra la interseccion cra. 9 sur via al aeropuerto que es uno de los
puntos de mayor importancia para evaluar en el tramo 1 con la microsimulacién

Figura 53. Modelacion en Vissim tramo 1 interseccion via aeropuerto cra. 9 sur
LA - | E

Fuente: Elaboracién propia Vissim
En la Figura 54 se muestra las intersecciones cra. 5 sur y cra. 6 sur entrada al barrio villa

café, sitio donde se encuentran 2 colegios, diversas zonas residenciales y una zona
comercial con un flujo importante de vehiculos y peatones.

Figura 54. Modelacion en Vissim tramo 1 intersecciones cra. 6 sur barrio Villa Café y
cra. 5 sur
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Fuente: Elaboracién propia Vissim
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%+ Tramo 2: Corresponde en tramo comprendido entre la interseccién cra. 5 sur y la
glorieta ubicada en la interseccion cra. 5 como se puede apreciar en la Figura 55.

Figura 55. Modelacién en Vissim tramo 2 entre interseccion cra. 5 — interseccion cra. 5
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Fuente: Elaboracion propia Vissim

En la Figura 56, Figura 57 y Figura 58 se muestran los 3 puntos de mayor importancia para
evaluar en el tramo 1 con la microsimulacién
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Figura 56. Modelacion en Vissim tramo 2 interseccion cra. 3 C sur barrio Ciudad Luz

Fuente: Elaboracién propia Vissim

En la Figura 57 se muestra la interseccion cra. 4 sur entrada al barrio ciudadela Simén
Bolivar uno de los puntos con mayor congestion vehicular

Figura 57. Modelacion en Vissim tramo 2 interseccion cra. 4 sur barrio Ciudadela
Simon Bolivar

Fuente: Elaboracién propia Vissim
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En la Figura 58 se muestra la modelacion de la solucién en la intersecciéon cra. 3 sur
“Palermo” que es uno de los puntos criticos del corredor vial.

Figura 58. Modelacién en Vissim tramo 2 interseccion cra. 3 sur Palermo
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Fuente: Elaboracién propia Vissim

En la Figura 59 se muestran los otros puntos de la interseccién cercanos a la cra. 5 donde
finaliza este corredor vial

%

Figura 59. Modelacion en Vissim tramo 2 glorieta interseccion cra. 5
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8.2. Calibraciéon del modelo

El modelo que se realiza en el software VISSIM se calibra mediante la aplicacion del GEH
gue es un indicador que compara los volimenes horario obtenidos en campo (C) contra los
volumenes horario medidos en el modelo (M) para determinar el nivel de error. Ver Figura
60.

Figura 60. Formula para la calibracién del modelo por el método GEH

2(M — C)?

GEH =
M+C

Fuente: Elaboracién propia

Para considerar una calibracién apropiada se considera tener el valor del GEH < 5, para
este modelo la calibracién estuvo por debajo de este valor como se muestra en la Tabla 8.

Tabla 8. Calibracién del modelo por el método del GEH

DATA
COLLECTION
MEASUREMENT:
No

) DATA
UBICACION COLLECTION MODELO| GEH
POINTS

Av. calle 83 SN - cra.
8 sur

Av. calle 83 NS — cra.
6 sur
Av. calle 83 SN — cra.
4 sur
Av. calle 83 NS — cra.
3 sur

Fuente: Elaboracién propia
8.3. Proyeccion del transito actual
Para este proyecto se tomaron los aforos tomados en campo los cuales se muestran en la

Tabla 5. Para realizar el calculo del volumen diario de vehiculos para afios futuros se utiliza
la siguiente formula:

Figura 61. Formula de la proyeccion de transito
VDTf = VDTo + (1+ Tc)*
Fuente: Elaboracion propia
Donde,

VDTo = Volumen diario de vehiculos para el afio inicial del periodo

Tc = Tasa de crecimiento considerado para el periodo de afios en el analisis (%) PIB 2019
(DANE, 2019)

n = Numero de afios del periodo considerado, igual a la diferencia numérica entre el afio
final y el afio inicial.



REDISENO OPERACIONAL DE LA AV. CLL. 83 IBAGUE 54

Los resultados se muestran en la Tabla 10

Tabla 9. Formula para proyeccion de Volumen de trafico
| VDTf = VDTo x (1+TC)™n |

Volumen diario de peatones para el afio futuro

PROYECCION
DEL Volumen diario de peatones para el afio inicial del periodo
TRANSITO Tasa de Crecimiento considerado para el periodo de afios en andlisis
(%)
Numero de afios del periodo considerado, igual a la diferencia
numeérica entre el afio final y el afio inicial

Fuente: Elaboracién propia

Tabla 10. Proyeccion Volumen de Tréfico actual de la Av. Calle 83 "Pedro Tafur"

INTERSECCION AVENIDA CALLE 83 "PEDRO TAFUR"

SENTIDO VEHICULAR | INTCRA5 | CRA 3SUR CSRLfR“ CSRLfRS CRA 8 SUR | crA 10 SUR | TOTAL

HMD 6 PM-7PM
VHMD 3232 | 2370 | 3053 | 2919 | 2355 | 1360 [15289
TC (%) Tasa de
crecimiento poblacional 3,5

Afo Proyectado
5
10
20

Fuente: Elaboracién propia

8.4. Analisis de colas y operacion interna

En este capitulo se muestran los analisis de colas y niveles de servicio.

8.4.1. Andlisis de colas y niveles de servicio del estado actual de la via

Para este analisis se dividio el corredor vial en dos tramos para efectos de simulacion.

8.4.1.2. Tramo 1

El primer tramo a estudiar va desde la interseccion Mirolindo cra. 10 sur hasta la cra. 5 sur.
Para realizar el andlisis en el software VISSIM, se tomaron en este tramo, 5 nodos (Figura
62.).
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Figura 62. Modelacion de la Av. calle 83 tramo 1 con el aforo inicial tomado en campo
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Fuente: Elaboraci6n propia Vissim
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En la Tabla 11 se determinan los niveles de servicio en las intersecciones estudiadas dentro
del area de influencia, obteniendo que se encuentran en un nivel de servicio Cy D. Ademas,
se observan las colas maximas por acceso en cada intersecciéon de la red de influencia,
donde la mayor cola se encuentra ubicada en la avenida calle 83 “Pedro tafur” a la altura
de la cra. 9 sur interseccién Aeropuerto con una longitud de 220.48 m y una demora

promedio de 37.02 segundos por vehiculo.

Tabla 11. Demoras y nivel de servicio por interseccién del modelo inicial tramo 1.

DEMORAS PROMEDIO DE NIVEL DE LONGITUD

INTERSECCION TOTALES (min) | DEMORAS (seg/veh) | SERVICIO '\(/IZ/(*;EIA':/ISA(“D/I)E
AV CALLE 83 SN - CRA9 SUR E 58,02 37,02 C 220,48
AEROPUERTO
AV CALLE 83SN-CRA9SUR S 5,05 3.1 I- 21,74
AEROPUERTO
AV CALLE 83 NODO BIBLIOTECA 4,87 0,67 21,75
VIRTUAL
AV CALLE 83 - CRA 6 SUR 27.98 10,16 60,04
ENTRADA VILLA CAFE
AV CALLE 83 - CRA 5 SUR 207 0,31 3,15

Fuente: Elaboracién propia
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v" Proyeccion a5 afios tramo 1

Enla Tabla 12 se determinan los niveles de servicio en las intersecciones estudiadas dentro
del area de influencia con proyecciéon a 5 afios, obteniendo que se encuentran en un nivel
de servicio Cy D. Ademas, se observan las colas maximas por acceso en cada interseccion
de la red de influencia, donde la mayor cola se encuentra ubicada en la avenida calle 83
“Pedro tafur” a la altura de la interseccion via aeropuerto cra. 9 sur 148.06 m y una demora
promedio de 91.21 segundos por vehiculo.

Tabla 12. Demoras y nivel de servicio por interseccién del modelo inicial proyeccién 5
afios tramo 1

; DEMORAS | PROMEDIO DE NIVEL DE LONGITUD
INTERSECCION TOTALES DEMORAS SERVICIO MAXIMA DE
(min) (seg/veh) COLAS (M)
AV CALLE 83SN-CRA9 SURE
AEROPUERTO 153,14 91,21 D 148,06
AV CALLE 83SN-CRA9SUR S
AEROPUERTO 29,2 15,57 B 71,91
AV CALLE 83 NODO BIBLIOTECA
VIRTUAL 24,22 6,14 |- 83,91
AV CALLE 83 - CRA 6 SUR ENTRADA
VILLA CARE 5,69 0,93 D 20,26
AV CALLE 83 - CRA 5 SUR 21,09 9,82 C 38,57

Fuente: Elaboracién propia

v" Proyeccion a 10 afios tramo 1

En la Tabla 13Tabla 13. Demoras y nivel de servicio por interseccion del modelo inicial
proyeccion 10 afios tramo 1 se determinan los niveles de servicio en las intersecciones
estudiadas dentro del area de influencia con proyeccion a 10 afios, obteniendo que se
encuentran en un nivel de servicio F. Ademas, se observan las colas maximas por acceso
en cada interseccion de la red de influencia, donde la mayor cola se encuentra ubicada en
la avenida calle 83 “Pedro tafur” a la altura del nodo de la biblioteca virtual entre las carreras
9 sury 6 sur de 200.75 m y una demora promedio de 98.57 segundos por vehiculo.

Tabla 13. Demoras y nivel de servicio por interseccion del modelo inicial proyeccion 10
afos tramo 1

PROMEDIO DE LONGITUD
< DEMORAS NIVEL DE
INTERSECCION : DEMORAS MAXIMA DE
TOTALES (min) (segiveh) SERVICIO | ‘oo as (v

AV CALLE 83 SN-CRA9 SURE

AEROPUERTO 147,65 98,57 |- 150,22

AV CALLE 83 SN - CRA9 SUR S

AEROPUERTO 33,58 66,36 D 170,59

AV CALLE 83 NODO BIBLIOTECA

VIRTUAL 18,39 16,99 C 200,75

AV CALLE 83 - CRA 6 SUR

ENTRADA VILLA CAFE 18,15 565 2 64,26
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AV CALLE 83 - CRA 5 SUR

103,99

48,66

Fuente: Elaboracién propia

v' Proyeccion a 20 afios tramo 1

57

|- 132,79 |

En la Tabla 14 se determinan los niveles de servicio en las intersecciones estudiadas dentro
del area de influencia con proyeccién a 20 afios, obteniendo que se encuentran en un nivel
de servicio F. Ademas, se observan las colas maximas por acceso en cada interseccién de
la red de influencia, donde la mayor cola se encuentra ubicada en la avenida calle 83 “Pedro
tafur” a la altura de la interseccién via aeropuerto cra. 9 sur 342.96 m y con una demora
promedio de 196 segundos por vehiculo.

Tabla 14. Demoras y nivel de servicio por interseccion del modelo inicial proyeccion 20

anos tramo 1

SERVICIO

. DEMORAS PROMEDIO DE
INTERSECCION TOTALES | DEMORAS
(min) (seg/veh)

AV CALLE83SN-CRAOSURE
AEROPUERTO 184,21 110,52
AV CALLE 83 SN - CRA9 SUR S
AEROPUERTO 267,59 196,82
AV CALLE 83 NODO BIBLIOTECA
VIRTUAL 112,15 31,89
AV CALLE 83 - CRA 6 SUR ENTRADA
VILLA CAFE 111,711 57,5
AV CALLE 83 - CRA 5 SUR 138,25 58,05

Fuente: Elaboracién propia

LONGITUD
MAXIMA DE
COLAS (M)

142,92

342,96

311,35

206,61

269,14

En la Tabla 15 se encuentra el consolidado de los niveles de servicio del tramo 1. Se
observa que los niveles de servicio arrojados son deficientes y empeoran en la proyeccion.

Tabla 15. Consolidados niveles de servicio tramo 1 estado actual

TRAMO 1

DEMORAS
TOTALES
(min)

ALTERNATIVA

PROMEDIO DE
DEMORAS

(seg/veh)

NIVEL DE

SERVICIO

LONGITUD MAXIMA
DE COLAS (M)

ACTUAL 27,98

37,02

D

220,48

PROY 5 ANOS 153,14

91,21

D

PROY 10 ANOS 147,65

98,57

PROY 20 ANOS 267,59

196,82

Fuente: Elaboracion propia

8.4.1.2. Tramo 2

148,06

200,75

342,96
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En el tramo 2 que se encuentra ubicado entre las intersecciones cra. 5 sur y la interseccion

cra. 5 glorieta, con el aforo inicial de la via tomando como referencia 5 nodos de
intersecciones para el estudio (ver Figura 63).

Figura 63. Modelacién de la Av. calle 83 tramo 2 con el aforo inicial tomado en campo
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Fuente: Elaboracién propia Vissim
Enla Tabla 16 se determinan los niveles de servicio en las intersecciones estudiadas dentro
del area de influencia, obteniendo que se encuentran en un nivel de servicio F. Ademas, se
observan las colas maximas por acceso en cada interseccion de la red de influencia, donde

la mayor cola se encuentra ubicada en la avenida calle 83 “Pedro tafur’ a la altura de la
interseccion cra. 3 sur “Palermo” con 208.65 m.

Tabla 16. Demoras y nivel de servicio por interseccién del modelo inicial tramo 2

= DEMORAS PROSAISDIO NIVEL DE Lax)e(lll\-sliD
INTERSECCION TO(L'?#)ES DEMORAS SERVICIO | DE COLAS
(seg/veh)
ﬁ\CJ/ZCéLLE 83 SN - CRA 3 A SUR CIUDAD 89 32 56.93
AV CALLE 83 SN - CRA 4 SUR CIUDADELA
SIMON BOLIVAR 149,76 119,05
AV CALLE 83 SN - CRA 3 SUR BARRIO
PALERMO 80,08 67,93
AV CALLE 83 SN - CRA 3 SUR BARRIO
PALERMO GIRO 111 0,32

AV CALLE 83 - CRA 5 INTERSECCION 4,55 1,07




REDISENO OPERACIONAL DE LA AV. CLL. 83 IBAGUE

AV CALLE 83 - CRA 5 INTERSECCION
INGRESO

v" Proyeccién a5 afios tramo 2

59

| 8,72 | 3,41 49,42

Fuente: Elaboracién propia

En la Tabla 17 se determinan los niveles de servicio en las intersecciones estudiadas dentro
del area de influencia con proyeccién a 5 afios, obteniendo que se encuentran en un nivel
de servicio F. Ademas, se observan las colas maximas por acceso en cada interseccién de
la red de influencia, donde la mayor cola se encuentra ubicada en la avenida calle 83 “Pedro
tafur” a la altura de la interseccion cra. 4 sur interseccion Simoén Bolivar con 208.32 my una
demora promedio de 69.37 segundos por vehiculo.

Tabla 17. Demoras y nivel de servicio por interseccién del modelo inicial tramo 2 con

proyeccion a 5 afios

. DEMORAS | PROMEDIO DE
INTERSECCION TOTALES DEMORAS
(min) (seg/veh)

AV CALLE 83 SN - CRA 3 A SUR CIUDAD LUZ E 74,93 65,04
AV CALLE 83 SN - CRA 4 SUR CIUDADELA
SIMON BOLIVAR 90,39 69,37
AV CALLE 83 SN - CRA 3 SUR BARRIO
PALERMO 87,09 77,89
AV CALLE 83 SN - CRA 3 SUR BARRIO
PALERMO GIRO 1,79 0,43
AV CALLE 83 - CRA5 INTERSECCION 12,85 5,15
AV CALLE 83 - CRA 5 INTERSECCION INGRESO 9,12 2,31

Fuente: Elaboracién propia

v" Proyeccion a 10 afios tramo 2

NIVEL DE
SERVICIO

LONGITUD
MAXIMA DE
COLAS (M)

162,66

En la Tabla 18 se determinan los niveles de servicio en las intersecciones estudiadas dentro
del area de influencia con proyeccién a 10 afios, obteniendo que se encuentran en un nivel
de servicio F. Ademas, se observan las colas maximas por acceso en cada interseccion de
la red de influencia, donde la mayor cola se encuentra ubicada en la avenida calle 83 “Pedro
tafur” a la altura de la interseccion cra. 4 sur “ciudadela Simén Bolivar’ con 213.41 my una
demora promedio de 82.6 segundos por vehiculo.

Tabla 18. Demoras y nivel de servicio por interseccion del modelo inicial tramo 2 con

proyeccion a 10 afios

; DEMORAS | PROMEDIO DE
INTERSECCION TOTALES DEMORAS
(min) (seg/veh)
AV CALLE 83 SN - CRA 3 A SUR CIUDAD LUZ E 77,49 48,92
AV CALLE 83 SN - CRA 4 SUR CIUDADELA
SIMON BOLIVAR 103,97 75,5
89,88 82,6

AV CALLE 83 SN - CRA 3 SUR BARRIO PALERMO

NIVEL DE
SERVICIO

LONGITUD
MAXIMA DE
COLAS (M)

162,84
213,41

174,54
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AV CALLE 83 SN - CRA 3 SUR BARRIO PALERMO 968 573
GIRO ' ’
AV CALLE 83 - CRAS5 INTERSECCION 30,89 1,25

7,29 1,73
AV CALLE 83 - CRA 5 INTERSECCION INGRESO

Fuente: Elaboracién propia

v" Proyeccion a 20 afios tramo 2

60

60,12
42,48

52,62

En la Tabla 19 se determinan los niveles de servicio en las intersecciones estudiadas dentro
del area de influencia con proyeccion a 20 afios, obteniendo que se encuentran en un nivel
de servicio F. Ademas, se observan las colas maximas por acceso en cada interseccién de
la red de influencia, donde la mayor cola se encuentra ubicada en la avenida calle 83 “Pedro
tafur” a la altura de la interseccion cra. 3 sur “Palermo” con 211.59 m y una demora promedio

de 161.37 segundos por vehiculo.

Tabla 19. Demoras y nivel de servicio por interseccién del modelo inicial tramo 2 con

proyeccion a 20 afios

. DEMORAS PROMEDIO DE
INTERSECCION TOTALES DEMORAS
(min) (seg/veh)

AV CALLE 83 SN - CRA 3 A SUR CIUDAD LUZ E 187,29 161,37
AV CALLE 83 SN - CRA 4 SUR CIUDADELA
SIMON BOLIVAR 179,53 123,86
AV CALLE 83 SN - CRA 3 SUR BARRIO
BALERMO 116,39 109,62
AV CALLE 83 SN - CRA 3 SUR BARRIO
PALERMO GIRO 12,24 5,26
AV CALLE 83 - CRA 5 INTERSECCION 58,83 30,66
AV CALLE 83 - CRA 5 INTERSECCION INGRESO 48,75 18,34

NIVEL DE
SERVICIO

LONGITUD

MAXIMA DE

COLAS (M)

Fuente: Elaboracién propia

En la Tabla 20 se evidencian los resultados consolidados de los niveles de servicio del

tramo 2. En este caso, el nivel de servicio para todas las situaciones es deficiente.

Tabla 20. Consolidados niveles de servicio tramo 2 estado actual

TRAMO 2
PROMEDIO DE LONGITUD
ALTERNATIVA TO[}EA'\('(E)SR@T?W DEMORAS g'E\gEVLICDIg MAXIMA DE
(seg/veh) COLAS (M)
ACTUAL 14976 119,05 208,65
PROY 5 ANOS 90,39 69,37 208,32
PROY 10 AROS 103,97 75,5 213,41
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PROY 20 ANOS 179,53 123,86 208,44

Fuente: Elaboracién propia

8.5. Propuesta Implementacion de la pacificacién del trafico

Con el objeto de contribuir a la pacificacion del trafico, se determind en el proyecto, plantear
y proponer soluciones que brinden la reduccién de la velocidad, e implementar sefializacién
vertical y horizontal, a nuestro juicio faltante en el sector vial, tal que le brinde protagonismo
fundamental al peatdn, desde el punto de vista de su seguridad vial durante los recorridos
y cruces en intersecciones. Lo anterior considerando que se trata de un sector residencial,
comercial y escolar, por lo que deducimos que es permanente el transito peatonal.

Por lo anterior, en primera instancia se ha propuesto convertir en zona 30 la totalidad del
sector de estudio, mediante la instalacion de sefiales reglamentarias SR-30 (Velocidad
Méaxima 30 KPH), lo cual genera la reduccién de la velocidad, fundamental para brindar a
los peatones y residentes seguridad vial, tranquilidad, convivencia grata, de manera
cotidiana hacer parte del entorno urbano, y en general bienestar personal.

Las propuestas contempladas para este estudio son:

- Implementacion de giro inglés y cierre de retornos no semaforizados en todo
el corredor: El giro inglés consiste en la implementacién de un carril de
desaceleracion sobre el costado derecho de la calzada existente semaforizado para
permitir giros a la izquierda a nivel de forma controlada y segura.

- Implementacion de giro inglés, glorietay cierre de retornos no semaforizados
en todo el corredor: Consiste en la implementacion del giro inglés con la inclusion
de una glorieta en la interseccion Av. Calle 83 con carrera 3 sur “Palermo” detectado
como el sitio mas critico en cuanto a accidentalidad y congestion vehicular.

- Implementacién de giro inglés, glorieta holandesa y cierre de retornos no
semaforizados en todo el corredor: Consiste en la implementacion del giro inglés
con la inclusion de una glorieta tipo holandesa cuya caracteristica principal es la
generacion de una glorieta circunscrita para giro de vehiculos dentro de un anillo
que permite el acceso y la movilidad prioritaria a peatones y biciusuarios.

8.6. Propuestal, Implementacion de giro inglés y cierre de retornos

Una de las soluciones planteadas para el corredor vial teniendo en cuenta la informacién
primaria, la informacion secundaria y los resultados obtenidos de la modelacion del estado
actual de la via es la implementacion del giro inglés y el cierre de los retornos para evitar
cruces peligrosos.

8.6.1. Tramo 1:
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Este tramo se encuentra comprendido entre las intersecciones Mirolindo CarreralO sury
carrera 5 sur ver Figura 64.

Figura 64. Modelacién de la Av. calle 83 tramo 1 solucién giro ingles
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Fuente: Elaboracién propia Vissim

En la interseccidon avenida aeropuerto carrera 9 sur se implementd un giro inglés
semaforizado en el sentido norte — sur de la avenida calle 83 y se cerraron los retornos
existentes como se muestra en la Figura 65.
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Figura 65. Modelacién de la Av. calle 83 tramo 1 solucion giro ingles interseccién
Aeropuerto cra. 9 sur

Fuente: Elaboracién propia Vissim
En la avenida calle 83 entre carreras 9 y 6 sur se adecuo un puente peatonal frente a la
biblioteca virtual, sitio donde convergen estudiantes de distintas instituciones educativas de
la ciudad y en el cruce peatonal entre las carreras 5y 6 sur frente al colegio Champagnat
se colocaron resaltos tipo pompeyano para darle prioridad al peaton, como se puede

apreciar en la Figura 66.

Figura 66. Modelacién Tramo 1 de la Av. calle 83 paso peatonal frente a la Biblioteca
Virtual
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Fuente: Elaboracion propia Vissim

Figura 67. Modelacion Tramo 1 Av. calle 83 interseccién cra. 6 su Barrio villa Café —
Cra. 5 sur
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Fuente: Elaboracion propia Vissim

En la Tabla 21 se determinan los niveles de servicio en las intersecciones estudiadas dentro
del area de influencia, obteniendo que se encuentran en un nivel de servicio B. Ademas, se
observan las colas maximas por acceso en cada interseccion de la red de influencia, donde
la mayor cola se encuentra ubicada en la avenida calle 83 “Pedro tafur’ a la altura de la
biblioteca virtual entre las cras 8 sur y 5 sur 60.35 m y una demora de 9.76 segundos por
vehiculo.

Tabla 21. Demoras y nivel de servicio por interseccién del modelo con la solucién 1
Giro Ingles tramo 1.

i DEMORAS | PROMEDIODE [ \vei pg | LONGITUD
INTERSECCION TOTALES DEMORAS SERVICIO | MAXIMA DE
(min) (seg/veh) COLAS (M)

AV CALLE 83 SN-CRA9SURE
AEROPUERTO 14,47 9,76 B 59,99
AV CALLE 83 - CRA 6 SUR
ENTRADA VILLA CAFE 134 1,06 = 60,35
AV CALLE 83 - CRA 5 SUR 1,52 0.3 - 21,68

Fuente: Elaboracién propia

v" Proyeccién a5 afios propuesta 1 - tramo 1

En la Tabla 22 se determinan los niveles de servicio en las intersecciones estudiadas dentro
del area de influencia proyectada a 5 afios, obteniendo que se encuentran en un nivel de
servicio B. Ademas, se observan las colas maximas por acceso en cada interseccion de la
red de influencia, donde la mayor cola se encuentra ubicada en la avenida calle 83 “Pedro
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tafur” a la altura de la interseccion via aeropuerto cra. 9 sur 105.20 m y con una demora

promedio de 13.78 segundos por vehiculo

Tabla 22. Demoras y nivel de servicio por interseccion del modelo Propuesta giro
Ingles proteccion 5 afios tramo 1

j DEMORAS PROMEDIO NIVEL DE LONGITUD
INTERSECCION TOTALES | DE DEMORAS SERVICIO MAXIMA DE
(min) (seg/veh) COLAS (M)
AV CALLE 83 SN-CRA9SURE
AEROPUERTO 23,77 13,78 C 105,2
AV CALLE 83 - CRA 6 SUR ENTRADA
VILLA CAEE 13,88 0,88 B 81,05
AV CALLE 83 - CRA 5 SUR 1,86 0,43 |_ 33,16

Fuente: Elaboracién propia

¥" Proyeccién a 10 afios propuesta 1 — tramo 1

En la Tabla 23 se determinan los niveles de servicio en las intersecciones estudiadas dentro
del area de influencia proyectada a 10 afios, obteniendo que se encuentran en un nivel de
servicio C. Ademas, se observan las colas maximas por acceso en cada interseccion de la
red de influencia, donde la mayor cola se encuentra ubicada en la avenida calle 83 “Pedro
tafur” a la altura de la interseccién via aeropuerto cra. 9 sur 159.53 m y una demora

promedio de 13.86 segundos por vehiculo.

Tabla 23. Demoras y nivel de servicio por interseccion del modelo Propuesta giro
Ingles proteccion 10 afios tramo 1

Fuente: Elaboracién propia

¥" Proyeccién a 20 afios propuesta 1 tramo 1

, DEMORAS | PROMEPIO | | LonGiTuD
INTERSECCION TOTALES MAXIMA DE
) DEMORAS | SERVICIO
(min) COLAS (M)
(seg/veh)
AV CALLE 83 SN-CRA9 SURE
AEROPUERTO 21,12 13,86 C 159,53
AV CALLE 83 - CRA 6 SUR ENTRADA
VILLA CAFE 15,79 1,46 C 92,81
AV CALLE 83 - CRA 5 SUR 1,74 0,36 - 40,02

En la Tabla 24 se determinan los niveles de servicio en las intersecciones estudiadas dentro
del area de influencia proyectada a 20 afios, obteniendo que se encuentran en un nivel de
servicio C. Ademas, se observan las colas maximas por acceso en cada intersecciéon de la
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red de influencia, donde la mayor cola se encuentra ubicada en la avenida calle 83 “Pedro
tafur” a la altura de la interseccion via aeropuerto cra. 9 sur 110.83 m con una demora
promedio de 18.1 segundos por vehiculo.

Tabla 24. Demoras y nivel de servicio por interseccion del modelo Propuesta giro
Ingles proteccion 20 afios tramo 1

. DEMORAS | PROMEDIO DE NIVEL DE LONGITUD
INTERSECCION TOTALES DEMORAS SERVICIO MAXIMA DE
(min) (seg/veh) COLAS (M)
AV CALLE 83 SN -CRA 9 SURE
AEROPUERTO 32.73 18.1 C 110,83
AV CALLE 83 - CRA 6 SUR ENTRADA
VILLA CARE 15,22 1,06 C 61,55
AV CALLE 83 - CRA 5 SUR 1,86 0,38 |- 28,43

Fuente: Elaboracién propia

En la Tabla 25 se muestran los consolidados de los niveles de servicio para la solucién 1
del tramo 1.

Tabla 25. Consolidados niveles de servicio tramo 1 propuesta giro inglés y cierre de
retornos

PROPUESTA 1 GIRO INGLES TRAMO 1

DEMORAS PROMEDIO DE | NIVEL DE | LONGITUD MAXIMA
TOTALES (min) | DEMORAS (seg/veh) | SERVICIO| DE COLAS (M)

ALTERNATIVA

PROPUESTA 1 14,47 9,76 60,35
PROY 5 ANOS 23,77 13,78 105,2
PROY 10 ANOS 21,12 13,86 159,53
PROY 20 ANOS 32,73 18,1 110,83

Fuente: Elaboracién propia

8.6.2. Tramo 2

En el tramo 2 que se encuentra ubicado entre las intersecciones cra. 5 sur y la interseccion
cra. 5 glorieta, se proyecto eliminar los retornos a lo largo del corredor vial, en la interseccion
Ciudad Luz se propuso el giro inglés, se propuso eliminar el semaforo de la interseccion
Cra. 3 sur Palermo y dar prioridad a la avenida calle 83 como se muestra en la Figura 68.
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Figura 68. Modelacion de la Av. calle 83 tramo 2 solucion 1 Giro ingles
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Fuente: Elaboracion propia Vissim

En la Figura 69 se muestra la modelacion de la solucién en la interseccion cra.

3 sur
“Palermo” que es uno de los puntos criticos del corredor vial.
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Figura 69. Modelacién de la Av. calle 83 tramo 2 solucion 1 Giro ingles Interseccién
Palermo Cra. 3 sur
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Fuente: Elaboracién propia Vissim

En la Figura 70 se muestra la modelacion de la interseccion cra. 4 sur Ciudadela Simon
Bolivar que es otro de los puntos criticos del corredor en estudio.

Figura 70. Modelacion de la Av. calle 83 tramo 2 solucion 1 Giro ingles Interseccion
Ciudadela Simon Bolivar Cra. 4 sur

Fuente: Elaboracién propia Vissim

En la Figura 71 se muestra la modelacién de la interseccion cra. 3 C sur Ciudad Luz que es
otro de los puntos criticos del corredor en estudio.
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Figura 71. Modelacién de la Av. calle 83 tramo 2 solucion 1 Giro ingles Interseccién
Ciudad Luz Cra. 3 C sur

Fuente: Elaboracién propia Vissim

En la Figura 72 se propuso un puente peatonal cerca de la cra. 5 con Av. Calle 83 entre los
almacenes de cadena éxito y home center donde no existe un cruce peatonal, este es un
sitio critico en cuanto a la accidentalidad donde se ven involucrados los peatones.

Figura 72. Modelacién de la Av. calle 83 tramo 2 solucion 1 Giro ingles Puente
Peatonal cerca de la cra. 5 con Av. Calle 83 entre el éxito y home center
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Fuente: Elaboracion propia Vissim
En la Tabla 26 se determinan los niveles de servicio en las intersecciones estudiadas dentro
del area de influencia, obteniendo que se encuentran en un nivel de servicio B. Ademas, se
observan las colas maximas por acceso en cada interseccion de la red de influencia, donde
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la mayor cola se encuentra ubicada en la avenida calle 83 “Pedro tafur’ a la altura de la
interseccioén ciudad luz cra. 3 sur 67.08 m. y una demora promedio de 16.08 segundos por
vehiculo.

Tabla 26. Demoras y nivel de servicio por interseccién del modelo Propuesta giro
Ingles tramo 2

} DEMORAS | PROMEDIO DE NIVEL DE LONGITUD
INTERSECCION TOTALES DEMORAS SERVICIO MAXIMA DE
(min) (seg/veh) COLAS (M)
AV CALLE 83 SN-CRA3C 1,88 0,49 42,44
AV CALLE 83SN-CRA2C 0,05 0 35,71
AV CALLE 83 SN - CRA 3 SUR BARRIO
PALERMO 0,83 0,17 53,21
AV CALLE 83 SN - CRA 4 SUR CIUDADELA
SIMON BOLIVAR 5,09 2,4 54,22
AV CALLE 83 SN - CRA 3 A SUR CIUDAD LUZ 19,78 16,08 67,08

Fuente: Elaboracion propia

¥" Proyeccion 5 afios Propuesta 1 — tramo 2

En la Tabla 27 se determinan los niveles de servicio en las intersecciones estudiadas dentro
del area de influencia proyectada a 5 afios, obteniendo que se encuentran en un nivel de
servicio C. Ademas, se observan las colas maximas por acceso en cada interseccion de la
red de influencia, donde la mayor cola se encuentra ubicada en la avenida calle 83 “Pedro
tafur” a la altura de la interseccion Ciudad Luz cra. 3C sur 154.7 m con una demora
promedio de 26.8 segundos por vehiculo.

Tabla 27. Demoras y nivel de servicio por interseccion del modelo Propuesta giro
Ingles tramo 2 proyeccion 5 afios

PROMEDIO DE LONGITUD
INTERSECCION Toﬁi“fgg’?jm) DEMORAS ’s\“E\éeElech) MAXIMA DE
(seg/veh) COLAS (M)
AV CALLE 83 SN -CRA3C 4,81 0,08 68,76
AV CALLE 83 SN-CRA2C 2,07 0,5 31,21
AV CALLE 83 SN - CRA 3 SUR BARRIO
PALERMO 1,94 0,26 39,17
AV CALLE 83 SN - CRA 4 SUR
CIUDADELA SIMON BOLIVAR 4,09 181 52,96
AV CALLE 83 SN - CRA 3 A SUR CIUDAD LUZ 32,11 26,8 154.7

Fuente: Elaboracién propia

v Proyeccién 10 afios Propuesta 1 — tramo 2

En la Tabla 28 se determinan los niveles de servicio en las intersecciones estudiadas dentro
del area de influencia proyectada a 10 afios, obteniendo que se encuentran en un nivel de



REDISENO OPERACIONAL DE LA AV. CLL. 83 IBAGUE

71

servicio B. Ademas, se observan las colas maximas por acceso en cada interseccion de la
red de influencia, donde la mayor cola se encuentra ubicada en la avenida calle 83 “Pedro
tafur” a la altura de la interseccién Ciudad Luz cra. 3C sur 157.65 m y una demora promedio

de 42.15 segundos por vehiculo.

Tabla 28. Demoras y nivel de servicio por interseccion del modelo Propuesta giro
Ingles tramo 2 proyeccion 10 afios

i DEMORAS | PROMEDIO DE NIVEL DE

INTERSECCION TOTALES DEMORAS SERVICIO
(min) (seg/veh)

AV CALLE 83 SN-CRA3C 4,09 1,59

AV CALLE83SN-CRA2C 0,05 0

AV CALLE 83 SN - CRA 3 SUR

BARRIO PALERMO 535 149 =

AV CALLE 83 SN - CRA 4 SUR 468 226

CIUDADELA SIMON BOLIVAR ! !

AV CALLE 83 SN - CRA 3 A SUR

CIUDAD LUZ E 49,82 42,15 L

LONGITUD
MAXIMA DE
COLAS (M)

37,56

27,6

39,87

R

157,65

Fuente: Elaboracién propia

v' Proyeccién 20 afios Propuesta 1 — tramo 2

Enla Tabla 29 se determinan los niveles de servicio en las intersecciones estudiadas dentro
del area de influencia proyectada a 20 afios, obteniendo que se encuentran en un nivel de
servicio B. Ademas, se observan las colas maximas por acceso en cada interseccion de la
red de influencia, donde la mayor cola se encuentra ubicada en la avenida calle 83 “Pedro
tafur” a la altura de la interseccion Ciudad Luz cra. 3C sur 157.37 m.

Tabla 29. Demoras y nivel de servicio por interseccién del modelo Propuesta giro
Ingles tramo 2 proyeccion 20 afios

A DEMORAS PROMEDIO DE NIVEL DE
INTERSECCION TOTALES (min) | DEMORAS (seg/veh) | SERVICIO
AV CALLE 83 SN -CRA3C 2,75 0,67
AV CALLE 83 SN -CRA2C 2,75 0,67
AV CALLE 83 SN - CRA 3 SUR
BARRIO PALERMO 28,76 56,58
AV CALLE 83 SN - CRA 4 SUR 5 18 ) 56
CIUDADELA SIMON BOLIVAR ’ ;
AV CALLE 83 SN -CRA 3 A
SUR CIUDAD LUZ E 53,84 43,97 D

LONGITUD
MAXIMA DE
COLAS (M)

26,81

50,18

32,69

57,82

158,11

Fuente: Elaboracién propia

En la Tabla 30 se encuentran consignados el consolidado de los niveles de servicio de la

propuesta 1 para el tramo 2
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Tabla 30. Consolidados niveles de servicio tramo 2 propuesta 1 giro inglés y cierre de
retornos

PROPUESTA 1 GIRO INGLES TRAMO 2

DEMORAS PROMEDIO DE NIVEL DE LONGITUD

TOTALES (min)

ALTERNATIVA DEMORAS MAXIMA DE

(seg/veh) SERVICIO COLAS (M)
SOLUCION 1 19,78 16,08 67,08
PROY 5 ANOS 32,11 26,8 154,7
PROY 10 ANOS 49,82 42,15 157,65

PROY 20 ANOS 53,84 43,97 158,11

Fuente: Elaboracién propia

8.7. Propuesta 2, Implementacion de giro inglés, glorietay cierre de
retornos
En esta propuesta, se plantea la implementacion de giro inglés, glorieta y cierre de
retornos para todo el tramo dos.

8.7.1. Tramo 1

Para el tramo 1, Gnicamente se plantea el giro inglés ya que solo con esta alternativa se
mejora la situacion actual.

8.7.2. Tramo 2

En el tramo 2 que se encuentra ubicado entre las intersecciones cra. 5 sur y la interseccion
carrera 5 glorieta, se proyecté eliminar los retornos a lo largo del corredor vial, en la
interseccién Ciudad Luz se propuso el giro inglés, se propuso eliminar el semaforo de la
interseccion Carrera 3 sur Palermo y disefiar una glorieta como solucién dando prioridad a
los vehiculos de la avenida calle 83 como se muestra en la Figura 73.
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Figura 73. Modelacién de la Av. calle 83 tramo 2 solucién 2 Giro ingles + Glorieta
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Fuente: Elaboracién propia Vissim

En la Figura 74 se muestra la modelacion de la solucion en

la interseccion cra. 3 sur
“Palermo” que es uno de los puntos criticos del corredor vial.
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Figura 74. Modelacién de la Av. calle 83 tramo 2 solucién 2 Giro ingles + Glorieta
Interseccion Palermo Cra. 3 sur
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Fuente: Elaboracién propia Vissim

streetMap contributors

En la Figura 75 se muestra la modelacién de la interseccion cra. 4 sur Ciudadela Simén
Bolivar que es otro de los puntos criticos del corredor en estudio.

Figura 75. Modelacién de la Av. calle 83 tramo 2 solucién 2 Giro ingles + Glorieta
Interseccion Simén Bolivar Cra. 4 sur
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Fuente: Elaboracién propia Vissim
En la Figura 76 se muestra la modelacién de la interseccion cra. 3 C sur Ciudad Luz que es
otro de los puntos criticos del corredor en estudio.
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Figura 76. Modelacién de la Av. calle 83 tramo 2 solucién 2 Giro ingles + Glorieta
Interseccion Ciudad Luz cra. 3 C sur

Fuente: Elaboracién propia Vissim

En la Figura 77 se propuso un puente peatonal cerca de la cra. 5 con Av. Calle 83 entre los
almacenes de cadena éxito y home center donde no existe un cruce peatonal, este es un
sitio critico en cuanto a la accidentalidad donde se ven involucrados los peatones.

Figura 77. Modelacion de la Av. calle 83 tramo 2 solucién 2 Giro ingles + Glorieta
Puente Peatonal cerca de la cra. 5 con Av. Calle 83 entre el éxito y home center
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Fuente: Elaboracién propia Vissim
Enla Tabla 31 se determinan los niveles de servicio en las intersecciones estudiadas dentro
del area de influencia, obteniendo que se encuentran en un nivel de servicio B. Ademas, se
observan las colas maximas por acceso en cada interseccion de la red de influencia, donde



REDISENO OPERACIONAL DE LA AV. CLL. 83 IBAGUE

76

la mayor cola se encuentra ubicada en la avenida calle 83 “Pedro tafur’ a la altura de la
interseccion Ciudad Luz cra. 3C sur 73.88 m con una demora promedio de 29.78 segundos

por vehiculo.

Tabla 31. Demoras y nivel de servicio por interseccién del modelo Propuesta 2 giro
Ingles + glorieta tramo 2

PROMEDIO
DEMORA
INTERSECCION TOT/?LESS DE NIVEL DE
. DEMORAS SERVICIO
(min) (seg/veh)

AV CALLE 83 SN - CRA3C 1,26 0,11
AV CALLES83SN-CRA2C 0,16 0
AV CALLE 83 SN - CRA 3 SUR BARRIO
PALERMO 10,3 3,47 B
AV CALLE 83 SN - CRA 4 SUR CIUDADELA 7 27
SIMON BOLIVAR !
éV CALLE 83 SN - CRA 3 A SUR CIUDAD LUz 355 2978 B

LONGITUD
MAXIMA DE
COLAS (M)

42,92
21,76

66,34

2,52 |! 43,42

73,88

Fuente: Elaboracién propia

¥v" Proyeccién 5 afios Propuesta 2 — tramo 2

En la Tabla 32 se determinan los niveles de servicio en las intersecciones estudiadas dentro
del area de influencia proyectada a 5 afios, obteniendo que se encuentran en un nivel de
servicio B. Ademas, se observan las colas maximas por acceso en cada interseccion de la
red de influencia, donde la mayor cola se encuentra ubicada en la avenida calle 83 “Pedro
tafur” a la altura de la interseccién Ciudad Luz cra. 3C sur 152.08 m y una demora promedio

de 35.19 segundos por vehiculo.

Tabla 32. Demoras y nivel de servicio por interseccién del modelo Propuesta 2 giro
Ingles + glorieta tramo 2 proyeccion a 5 afos

NIVEL DE

DEMORAS [ SERVICIO

] DEMORAS | PROMEPIO
INTERSECCION TOTALES
(min) (seg/veh)
AV CALLE 83 SN-CRA3C 4,29 1,41
AV CALLE 83SN-CRA2C 0,06 0
AV CALLE 83 SN - CRA 3 SUR BARRIO
PALERMO 10,89 3,85
AV CALLE 83 SN - CRA 4 SUR CIUDADELA
SIMON BOLIVAR 3,56 0,86
ﬁ\J/ZCéLLE 83 SN - CRA 3 A SUR CIUDAD 44,21 35,19

LONGITUD
MAXIMA DE
COLAS (M)

64,93

30,82

70,26

66,11

152,08

Fuente: Elaboracion propia
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En la Tabla 33 determinan los niveles de servicio en las intersecciones estudiadas dentro
del area de influencia proyectada a 10 afios, obteniendo que se encuentran en un nivel de
servicio B y D. Ademads, se observan las colas maximas por acceso en cada interseccion
de la red de influencia, donde la mayor cola se encuentra ubicada en la avenida calle 83
“Pedro tafur” a la altura de la interseccion Ciudad Luz cra. 3C sur 154.33 m y una demora

promedio de 43.16 segundos por vehiculo

Tabla 33. Demoras y nivel de servicio por interseccion del modelo Propuesta 2 giro
Ingles + glorieta tramo 2 proyeccién a 10 afios

i DEMORAS | PROMEDIODE | \\\\ /e e [ LONGITUD
INTERSECCION TOTALES DEMORAS SERVICIO | MAXIMA DE
(min) (seg/veh) COLAS (M)
AV CALLE 83SN-CRA3C 2,82 3,05
AV CALLE83SN-CRA2C 0,06 0,05
AV CALLE 83 SN - CRA 3 SUR BARRIO
PALERMO 9.4 10,42
AV CALLE 83 SN - CRA 4 SUR CIUDADELA
SIMON BOLIVAR 3,77 3,31
AV CALLE 83 SN - CRA 3 A SUR CIUDAD LUZ 44,05 43,16

Fuente: Elaboracién propia

¥" Proyeccién 20 afios Propuesta 2 — tramo 2

En la Tabla 34 se determinan los niveles de servicio en las intersecciones estudiadas dentro
del area de influencia proyectada a 20 afios, obteniendo que se encuentran en un nivel de
servicio C y D. Ademas, se observan las colas méximas por acceso en cada interseccion
de la red de influencia, donde la mayor cola se encuentra ubicada en la avenida calle 83
“Pedro tafur” a la altura de la interseccion Ciudad Luz cra. 3C sur 82.59 m y una demora

promedio de 26.56 segundos por vehiculo.

Tabla 34. Demoras y nivel de servicio por interseccion del modelo Propuesta 2 giro
Ingles + glorieta tramo 2 proyeccién a 20 afios

| DEMORAS PROMEDIO
INTERSECCION TOTALES | DE DEMORAS
(min) (seg/veh)
AV CALLE 83 SN-CRA3C 4,59 1,34
AV CALLE 83 SN-CRA2C 0.35 0
AV CALLE 83 SN - CRA 3 SUR BARRIO
OALERMO 19.68 7.59
AV CALLE 83 SN - CRA 4 SUR 67 L64
CIUDADELA SIMON BOLIVAR ’ )
AV CALLE 83 SN - CRA 3 A SUR
CIUDAD LUZ E 33,95 26,56

NIVEL DE
SERVICIO

LONGITUD
MAXIMA DE
COLAS (M

55,2
34,26

104,23

55,24

82,59

Fuente: Elaboracién propia

En la Tabla 35 se encuentran consignados los consolidados de los niveles de servicio de

la propuesta 2 para el tramo 2.
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Tabla 35. Consolidados niveles de servicio tramo 2 propuesta 1 giro inglés y cierre de
retornos + glorieta en la interseccion cra. 3 sur "Palermo”

PROPUESTA 2 GIRO INGLES + GLORIETA TRAMO 2

SEMORAS | PROMEDIODE | . |  LONGITUD
TOTALES (min) |~ DEMORAS =1 gprvicio | MAXIMA DE
(seg/veh) COLAS (M)

ALTERNATIVA

SOLUCION 2 35,5 29,78 B 73,88

PROY 5 ANOS 44,21 35,19 C 152,08

PROY 10 ANOS 44,05 43,16 154,33

PROY 20 ANOS 33,55 26,56 104,23

Fuente: Elaboracién propia

8.8. Propuesta 3, Implementacion de giro inglés, glorieta holandesay
cierre de retornos innecesarios

En esta propuesta se cambia la glorieta tradicional y se incluye la implementacion de la
glorieta holandesa a lo largo del tramo dos.

8.8.1. Tramo 1

Para el tramo 1 no se hace necesario implementar una glorieta holandesa como se plantea
en la solucién 3 ya que la solucién 1 del giro ingles en la interseccién cra. 9 sur via al
aeropuerto es suficiente para mejorar los niveles de servicio en el tramo

8.8.2. Tramo 2

En el tramo 2 que se encuentra ubicado entre las intersecciones cra. 5 sur y la interseccion
cra. 5 glorieta, se proyecté eliminar los retornos a lo largo del corredor vial, en la interseccion
Ciudad Luz se propuso el giro inglés, se propuso eliminar el seméaforo de la interseccion
Cra. 3 sur Palermo y disefiar una glorieta tipo holandesa con inclusién de ciclocarriles y
pasos peatonales que se conectan entre si con los andenes del corredor vial como se
muestra en la Figura 78.
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Figura 78. Modelacién de la Av. calle 83 tramo 2 solucién 3 Giro ingles + Glorieta
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Fuente: Elaboracién propia Vissim
En la Figura 79 se muestra la modelacion de la soluciéon en la interseccién cra 3 sur
“Palermo” que es uno de los puntos criticos del corredor vial.

Figura 79, Modelacién de la Av. calle 83 tramo 2 solucién 3 Giro ingles + Glorieta
holandesa Interseccion cra. 3 sur “Palermo”

Fuente: Elaboracién propia Vissim
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En la Figura 80 se muestra la modelacién de la interseccién cra. 4 sur Ciudadela Simén
Bolivar que es otro de los puntos criticos del corredor en estudio.

Figura 80. Modelacién de la Av. calle 83 tramo 2 solucién 2 Giro ingles + Glorieta
holandesa Interseccion Simén Bolivar Cra. 4 sur

Carrera €597

era 10 Sur

Fuente: Elaboracion propia Vissim
En la Figura 81Figura 76 se muestra la modelacién de la interseccion cra. 3 C sur Ciudad
Luz que es otro de los puntos criticos del corredor en estudio.

Figura 81. Modelacion de la Av. calle 83 tramo 2 solucién 2 Giro ingles + Glorieta
holandesa Interseccion Ciudad Luz cra. 3 C sur

Fuente: Elaboracién propia Vissim
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En la Figura 82 se muestra la modelacién de la interseccion cra. 3 C sur Ciudad Luz que es
otro de los puntos criticos del corredor en estudio.

Figura 82 Modelacién de la Av. calle 83 tramo 2 solucién 2 Giro ingles + Glorieta

Fuente: Elaboracién propia Vissim
En la Tabla 36 se determinan los niveles de servicio en las intersecciones estudiadas dentro
del area de influencia, obteniendo que se encuentran en un nivel de servicio B. Ademas, se
observan las colas maximas por acceso en cada interseccién de la red de influencia, donde
la mayor cola se encuentra ubicada en la avenida calle 83 “Pedro tafur’ a la altura de la
interseccion cra. 4 sur “Palermo” 70.58 m y una demora promedio de 13.45 segundos por
vehiculo.

Tabla 36. Demoras y nivel de servicio por interseccién del modelo Propuesta 2 giro
Ingles + glorieta holandesa tramo 2

PROMEDIO
DEMORAS LONGITUD
2 DE NIVEL DE
INTERSECCION TOTALES DEMORAS | SERVICIO MAXIMA DE
(min) (seg/veh) COLAS (M)
AV CALLE 83SN-CRA3C 0,73 0 20,27
AV CALLE83SN-CRA2C 0,63 0 13,08
AV CALLE 83 SN - CRA 3 SUR BARRIO
PALERMO 20,59 13,45 B 70,58
AV CALLE 83 SN - CRA 4 SUR
CIUDADELA SIMON BOLIVAR 2,36 0.77 - 2167
AV CALLE 83 SN - CRA 3 ASUR
CIUDAD LUZ 47,74 37,68 B 44,71

Fuente: Elaboracién propia
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¥" Proyeccién 5 afios Propuesta 3 — tramo 2

En la Tabla 37 se determinan los niveles de servicio en las intersecciones estudiadas dentro
del area de influencia proyectada a 5 afos, obteniendo que se encuentran en un nivel de
servicio C. Ademas, se observan las colas maximas por acceso en cada interseccion de la
red de influencia, donde la mayor cola se encuentra ubicada en la avenida calle 83 “Pedro
tafur” a la altura de la cra. 4 sur “Palermo” 98.55 m y una demora promedio de 28.56
segundos por vehiculo.

Tabla 37. Demoras y nivel de servicio por interseccion del modelo Propuesta 3 giro
Ingles + glorieta holandesa tramo 2 proyeccion a 5 afios

. DEMORAS [ PROMEDIO DE [\ /e 5 [ LONGITUD
INTERSECCION TOTALES DEMORAS | crovioi0 | MAXIMA DE
(min) (seg/veh) COLAS (M)

AV CALLE 83 SN-CRA3C 0,15 0 21,76
AV CALLE 83 SN-CRA2C 1,34 0,02 31,18
AV CALLE 83 SN - CRA 3 SUR BARRIO
PALERMO 28,56 9,02 B 98,55
AV CALLE 83 SN - CRA 4 SUR -
CIUDADELA SIMON BOLIVAR 749 2,42 43,31
AV CALLE 83 SN - CRA 3 A SUR
CIUDAD LUZ 37,59 32,16 C 51,82

Fuente: Elaboracién propia

¥v" Proyeccién 10 afios Propuesta 3 —tramo 2

En la Tabla 38 se determinan los niveles de servicio en las intersecciones estudiadas dentro
del area de influencia proyectada a 10 afos, obteniendo que se encuentran en un nivel de
servicio C y D. Ademas, se observan las colas maximas por acceso en cada interseccion
de la red de influencia, donde la mayor cola se encuentra ubicada en la avenida calle 83
“Pedro tafur” a la altura de la cra. 4 sur “Palermo” 100.17 m y una demora promedio de
29.08 segundos por vehiculo.

Tabla 38. Demoras y nivel de servicio por interseccion del modelo Propuesta 3 giro
Ingles + glorieta holandesa tramo 2 proyeccién a 10 afios

PROMEDIO
DEMORAS LONGITUD
2 DE NIVEL DE
INTERSECCION TO('rI'nAirI;)ES DEMORAS | SERVICIO népc\)ilxﬂéo\(al)z
(seg/veh)

AV CALLE 83 SN - CRA 3 C 018 0 21.76
AV CALLE 83 SN -CRA 2 C 141 0,03 31,18
AV CALLE 83 SN - CRA 3 SUR BARRIO
O ALERMO 29,08 9,93 c 100,17
AV CALLE 83 SN - CRA 4 SUR
CIUDADELA SIMON BOLIVAR 923 3,97 - 39,55
ﬁ\J/ZCEALLE 83 SN-CRA3ASURCIUDAD | 205 5 68.08

Fuente: Elaboracién propia
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En la Tabla 39 se determinan los niveles de servicio en las intersecciones estudiadas dentro
del area de influencia proyectada a 20 afios, obteniendo que se encuentran en un nivel de
servicio D. Ademas, se observan las colas maximas por acceso en cada interseccion de la
red de influencia, donde la mayor cola se encuentra ubicada en la avenida calle 83 “Pedro
tafur” a la altura de la interseccion Ciudad Luz cra 3C sur 88.95 m y con una demora
promedio de 32.73 segundos por vehiculo.

Tabla 39. Demoras y nivel de servicio por interseccion del modelo Propuesta 3 giro
Ingles + glorieta holandesa tramo 2 proyeccién a 20 afios

DEMORA | PROMEDIO NIVEL DE LONGITUD
INTERSECCION > DE | SERvicI | MAXIMA
TOTALES DEMORAS o DE COLAS
(min) (seg/veh) (M)
AV CALLE 83 SN -CRA3C 0,74 0,05 28,44
AV CALLE 83SN-CRA2C 3,26 0,15 55,23
AV CALLE 83 SN - CRA 3 SUR BARRIO
PALERMO 48,29 19,25 83,76
AV CALLE 83 SN - CRA 4 SUR CIUDADELA
SIMON BOLIVAR 7,5 2,35 66,38
AV CALLE 83 SN - CRA 3 A SUR CIUDAD 4038 3273 88.95

LUZ E

Fuente: Elaboracién propia

En la Tabla 40 se encuentran consignados los resultados de los niveles de servicio de la
propuesta 3 en el tramo 2

Tabla 40. Consolidados niveles de servicio tramo 2 propuesta 3 giro inglés y cierre de
retornos + glorieta holandesa en la interseccion cra. 3 sur "Palermo”

PROPUESTA 3 GIRO INGLES + GLORIETA HOLANDESA TRAMO 2

DEMORAS PROMEDIO DE NIVEL DE | LONGITUD MAXIMA

ALTERNATIVA 1 $oTALES (min) | DEMORAS (segiveh) | SERVICIO DE COLAS (M)

SOLUCION 3 47,74 37,68 B 44,71
PROY 5 ANOS 37,59 32,16 C 98,55
D

PROY 10 ANOS 40,2 345 100,17
PROY 20 ANOS 48,29 32,73 88,95

Fuente: Elaboracién propia
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¥' Comparacion tramo 1 entre la situacién actual y la propuesta 1

En la Tabla 41 se puede ver como la solucion del giro inglés y el cierre de los retornos y
giros a la izquierda mejoran la calidad del servicio de la via en el tramo 1 que va desde la
interseccién cra. 10 sur Mirolindo hasta la interseccién cra. 5 sur, pasando de un nivel de
servicio D a un nivel de servicio B, reduciendo las colas maximas de 220 m a 60 m y los
tiempos promedio de demora por vehiculo de 37.02 segundos a 9.76 segundos por

vehiculo.

Tabla 41. Comparacién entre la micro simulacion del estado actual de la via en el
tramo y la solucién con giro inglés para el tramo 1

ACTUAL TRAMO 1

ALTERNATIVA

DEMORAS
TOTALES (min)

PROMEDIO DE

DEMORAS (seg/veh)

NIVEL DE
SERVICIO

LONGITUD MAXIMA
DE COLAS (M)

ACTUAL

27,98

37,02

D

220,48

PROY 5 ANOS

153,14

91,21

PROY 10 ANOS

147,65

98,57

PROY 20 ANOS

267,59
PROPU

196,82

D

ESTA 1 GIRO INGLES TRAMO 1

148,06

200,75

342,96

ALTERNATIVA

DEMORAS
TOTALES (min)

PROMEDIO DE

DEMORAS (seg/veh)

NIVEL DE
SERVICIO

LONGITUD MAXIMA
DE COLAS (M)

PROPUESTA 1

14,47

9,76

B

60,35

PROY 5 ANOS

23,77

13,78

105,2

PROY 10 ANOS

21,12

13,86

159,53

PROY 20 ANOS

32,73

Fuente: Elaboracién propia

18,1

C
C
C

110,83

¥v" Comparacion tramo 2 entre la situacién actual y la propuesta 1

En la Tabla 42 se evidencia como la solucién del giro inglés y el cierre de los retornos y
giros a la izquierda mejoran la calidad del servicio de la via en el tramo 2 que va desde la
interseccién cra. 5 sur hasta la interseccion cra. 5, pasando de un nivel de servicio F a un
nivel de servicio B, reduciendo las colas maximas de 175 m a 67 my los tiempos promedio

de demora por vehiculo de 67.93 segundos a 16.08 segundos por vehiculo.
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Tabla 42. Comparacién entre la micro simulacion del estado actual de la via en el
tramo y la solucion 1 con giro inglés para el tramo 2

ACTUAL TRAMO 2

DEMORAS PROMEDIO DE NIVEL DE | LONGITUD MAXIMA
TOTALES (min)| DEMORAS (seg/veh) SERVICIO DE COLAS (M)

ACTUAL 149,76 119,05 208,65
PROY 5 ANOS 90,39 69,37 208,32
PROY 10 ANOS 103,97 75,5 213,41
PROY 20 ANOS 179,53 123,86 208,44

ALTERNATIVA

PROPUESTA 1 GIRO INGLES TRAMO 2

DEMORAS PROMEDIO DE NIVEL DE | LONGITUD MAXIMA
TOTALES (min) | DEMORAS (seg/veh) SERVICIO DE COLAS (M)

PROPUESTA 1 19,78 16,08 B 67,08
PROY 5 ANOS 32,11 26,8 C 1547
PROY 10 ANOS 49,82 42,15 D 157,65
PROY 20 ANOS 53,84 43,97 D 158,11

Fuente: Elaboracién propia

ALTERNATIVA

¥v" Comparacion tramo 2 entre la situacion actual y la propuesta 2

En la Tabla 43 se muestra como la solucién del giro inglés junto con la implementacién de
una glorieta en la interseccion cra. 4 sur “Palermo” y el cierre de los retornos y giros a la
izquierda mejoran la calidad del servicio de la via en el tramo 2 que va desde la interseccion
cra. 5 sur hasta la interseccion cra. 5, pasando de un nivel de servicio F a un nivel de servicio
B, reduciendo las colas maximas de 175 m a 73 m y los tiempos promedio de demora por
vehiculo de 67.93 segundos a 29.78 segundos por vehiculo.

Tabla 43. Comparacién entre la micro simulacion del estado actual de la via en el
tramo y la solucién 2 con giro inglés + glorieta para el tramo 2

ACTUAL TRAMO 2

DEMORAS PROMEDIO DE NIVEL DE | LONGITUD MAXIMA
TOTALES (min) | DEMORAS (seg/veh) | SERVICIO DE COLAS (M)

ACTUAL 149,76 119,05 208,65
PROY 5 ANOS 90,39 69,37 208,32

ALTERNATIVA

PROY 10 ANOS 103,97 75,5 213,41
PROY 20 ANOS 179,53 123,86 208,44

PROPUESTA 2 GIRO INGLES + GLORIETA TRAMO 2

DEMORAS PROMEDIO DE NIVEL DE | LONGITUD MAXIMA
TOTALES (min) | DEMORAS (seg/veh) | SERVICIO DE COLAS (M)

PROPUESTA 1 35,5 29,78 B 73,88
PROY 5 ANOS 44,21 35,19 152,08
PROY 10 ANOS 44,05 43,16 154,33
PROY 20 ANOS 33,55 26,56 104,23

Fuente: Elaboracién propia

ALTERNATIVA

W)
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¥’ Comparacion tramo 2 entre la situacién actual y la propuesta 3

En la Tabla 44 se muestra como la solucién del giro inglés junto con la implementacién de
una glorieta holandesa que consiste en una glorieta tradicional mas la inclusién de otra
glorieta donde se le da prioridad a los peatones y biciusuarios en la interseccioén cra. 4 sur
“Palermo” y el cierre de los retornos y giros a la izquierda mejoran la calidad del servicio de
la via en el tramo 2 que va desde la interseccion cra. 5 sur hasta la interseccion cra 5,
pasando de un nivel de servicio F a un nivel de servicio B, reduciendo las colas maximas
de 175 m a 71 m y los tiempos promedio de demora por vehiculo de 67.93 segundos a
37.68 segundos por vehiculo.

Tabla 44. Comparacién entre la micro simulacion del estado actual de la via en el
tramo y la solucién 3 con giro inglés + glorieta holandesa para el tramo 2

I ACTUAL TRAMO 2 I

DEMORAS
TOTALES (min)

PROMEDIO DE
DEMORAS (seg/veh)

NIVEL DE

ALTERNATIVA SERVICIO

DE COLAS (M)

LONGITUD MAXIMA

ACTUAL

149,76 119,05 208,65

PROY 5 ANOS

90,39 69,37 208,32

PROY 10 ANOS

103,97 75,5 213,41

PROY 20 ANOS

179,53 123,86 208,44

PROPUESTA 3 GIRO INGLES + GLORIETA HOLANDESA TRAMO 2

ALTERNATIVA

DEMORAS
TOTALES (min)

PROMEDIO DE
DEMORAS (seg/veh)

NIVEL DE
SERVICIO

LONGITUD MAXIMA
DE COLAS (M)

PROPUESTA 1

47,74

37,68

B

44,71

PROY 5 ANOS

37,59

32,16

98,55

PROY 10 ANOS

40,2

34,5

C
D 100,17
D

PROY 20 ANOS 48,29 32,73 88,95

Fuente: Elaboracién propia

v' Comparacion tramo 2 entre la propuesta 1y la propuesta 2

En el proyecto para la solucién del tramo 1 se plantea una sola alternativa ya que solo se
encuentra una intersecciéon que genera conflicto y con la implementacion del giro ingles se
logra dar solucién a este. Sin embargo, en el tramo 2 se plantean 3 distintas soluciones en
la Tabla 45 se muestra el paralelo de las soluciones 1y 2 donde la Unica diferencia esta en
la interseccion cra. 3 sur “Palermo” donde en la solucion 1 se implementa la eliminacion del
seméaforo y el cierre de los cruces directo de este a oeste y viceversa, mientras en la
solucion 2 se implementa una glorieta como solucién a este punto.
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Tabla 45. Comparacién entre las soluciones 1y 2 correspondientes al tramo 2

PROPUESTA 1 GIRO INGLES TRAMO 2

ALTERNATIVA

DEMORAS
TOTALES (min)

PROMEDIO DE
DEMORAS (seg/veh)

NIVEL DE
SERVICIO

LONGITUD MAXIMA

DE COLAS (M)

PROPUESTA 1

19,78

16,08

B

67,08

PROY 5 ANOS

32,11

26,8

154,7

PROY 10 ANOS

49,82

42,15

157,65

PROY 20 ANOS

53,84

PROPUESTA 2 GIRO INGLES + GLO

43,97

C
D
D

RIETA TRAMO 2

158,11

ALTERNATIVA

DEMORAS
TOTALES (min)

PROMEDIO DE
DEMORAS (seg/veh)

NIVEL DE
SERVICIO

LONGITUD MAXIMA

DE COLAS (M)

ACTUAL

35,5

29,78

73,88

PROY 5 ANOS

44,21

35,19

152,08

PROY 10 ANOS

44,05

43,16

154,33

PROY 20 ANOS

33,55

26,56

Fuente: Elaboracién propia

104,23

También se puede apreciar en la Tabla 45 que el nivel de servicio de la propuesta 1 es un
mejor frente a la propuesta 2 en cuanto a los items longitud maxima de colas con una
diferencia de 7 metros y en el factor del promedio de las demoras de 13 segundos por
vehiculo. Ya en el andlisis de las proyecciones futuras a 5, 10 y 20 afios son mas
equivalentes en cuanto a las longitudes maximas de cola.

¥’ Comparacion tramo 2 entre la propuesta 1y la propuesta 3

En la Tabla 46 se muestra el paralelo de la solucién 1 pero ahora se encuentra la solucién
3 que es la implementacion de la glorieta holandesa en lugar de la glorieta tradicional, con
el fin de mejorar la transitabilidad de peatones y biciusuarios para convertirlos en el eje de
la movilidad en el corredor vial.

Tabla 46. Comparacion entre las soluciones 1y 3 correspondientes al tramo 2

PROPUESTA 1 GIRO INGLES TRAMO 2

ALTERNATIVA

DEMORAS
TOTALES (min)

PROMEDIO DE
DEMORAS (seg/veh)

NIVEL DE
SERVICIO

LONGITUD MAXIMA
DE COLAS (M)

PROPUESTA 1

19,78

16,08

67,08

PROY 5 ANOS

32,11

26,8

154,7

PROY 10 ANOS

49,82

42,15

157,65

PROY 20 ANOS

PROPUESTA 3 GIRO INGLES + GLORIETA H

53,84

43,97

158,11

OLANDESA TRAMO 2

ALTERNATIVA

DEMORAS
TOTALES (min)

PROMEDIO DE
DEMORAS (seg/veh)

NIVEL DE
SERVICIO

LONGITUD MAXIMA
DE COLAS (M)

ACTUAL

47,74

37,68

44,71

PROY 5 ANOS

37,59

32,16

98,55

PROY 10 ANOS

40,2

34,5

100,17

PROY 20 ANOS

48,29

32,73

Fuente: Elaboracién propia

88,95
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Se puede evidenciar en la Tabla 46 el paralelo entre el nivel de servicio de la propuesta 1
es mejor frente a la propuesta 3 en el factor del promedio de las demoras de 17 segundos
por vehiculo, en cuanto a los items longitud méxima de colas con una diferencia de 23 m a
favor de la propuesta 3. Ya en el andlisis de las proyecciones futuras a 5, 10 y 20 afios la
propuesta 3 tiene mejores resultados.

v" Comparacion tramo 2 entre la propuesta 2 y la propuesta 3

En la Tabla 47 se muestra el paralelo de la solucién 2 implementacion de glorieta tradicional
versus solucién 3 que es la implementacion de la glorieta holandesa en lugar de la glorieta
tradicional, con el fin de mejorar la transitabilidad de peatones y biciusuarios para
convertirlos en el eje de la movilidad en el corredor vial.

Tabla 47. Comparacién entre las soluciones 2 y 3 (glorietas) correspondientes al tramo
2

PROPUESTA 2 GIRO INGLES + GLORIETA TRAMO 2

DEMORAS PROMEDIO DE NIVEL DE | LONGITUD MAXIMA

ALTERNATIVA | +oTALES (min) | DEMORAS (segiveh) | SERVICIO DE COLAS (M)

PROPUESTA 1 35,5 29,78 73,88

PROY 5 ANOS 44,21 35,19 152,08

PROY 10 ANOS 44,05 43,16 154,33

PROY 20 ANOS 33,55 26,56 104,23

PROPUESTA 3 GIRO INGLES + GLORIETA HOLANDESA TRAMO 2

DEMORAS PROMEDIO DE NIVEL DE | LONGITUD MAXIMA

ALTERNATIVA | +GTALES (min) | DEMORAS (seg/veh) | SERVICIO DE COLAS (M)

ACTUAL 47,74 37,68 B 4471

PROY 5 ANOS 37,59 32,16 98,55

C
PROY 10 ANOS 40,2 34,5 D 100,17
PROY 20 ANOS 48,29 32,73 D 88,95

Fuente: Elaboracion propia

También, se aprecia el paralelo entre el nivel de servicio de la propuesta 2 es mejor frente
a la propuesta 3 en el factor del promedio de las demoras de 8 segundos por vehiculo, en
cuanto a los items longitud maxima de colas con una diferencia de 30 m a favor de la
propuesta 3. Ya en el analisis de las proyecciones futuras a 5, 10 y 20 afios la propuesta 3
tiene mejores resultados.
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8.10. Eleccidon de la mejor alternativa

Teniendo en cuenta las alternativas seleccionadas y evaluadas en el software PTV VISSIM,
se ha determinado que la alternativa ideal es la propuesta # 3, la cual plantea giro inglés en
las intersecciones que conectan la calle 83 con la carrera 3C sur (acceso a Ciudad Luz) y
con la carrera 9 sur (Via al aeropuerto), una glorieta tipo holandesa en la interseccion de la
calle 83 con la carrera 4 sur (acceso al Barrio Palermo) (ver Figura 83) , y los cierres de los
retornos a lo largo de la via. Si bien los resultados longitud de las colas maximas de las
otras propuestas son mejores, aungue no por un margen importante esta alternativa mejora
el promedio de demoras (segundos por vehiculo), ademas, es la alternativa que nos brinda
el mejor nivel de servicio para peatones y biciusuarios que es el principio basico de este
proyecto convertir al peatéon como el protagonista fundamental y el eje de la movilidad vial.

Figura 83, Glorieta holandesa

TERRY-HARRIS.COM

Fuente: Terry—Harris.com

En la Figura 84 se observa la imagen de la glorieta tipo holandesa generada en la
microsimulacion con el software PTV Vissim en la interseccion avenida calle 83 “Pedro Tafur
con carrera 3 sur “Palermo”. Donde se muestra que el anillo que permite el acceso y la
movilidad prioritaria a peatones y biciusuarios tiene un radio mayor a la glorieta circunscrita
y se comunica con una red generada de andenes y ciclorrutas a lo largo del corredor vial.

Figura 84, Glorieta holandesa

Fuente: Elaboracion propia Vissim
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9.

v

Conclusiones

Realizar el estado del arte permiti6 encontrar estudios de infraestructura vial
referentes a integrar dicha infraestructura con el entorno y el disefio urbano de
ciudad, parala evaluacion y la gestiéon de la movilidad urbana. Los diferentes autores
consultados consideran realizar el andlisis de sistemas integrados de movilidad
autosostenible, planteando pasos peatonales inteligentes que van a mejorar la
calidad de la movilidad peatonal en intersecciones o donde sea viable, con inclusiéon
de bicicarriles, hasta ahora sistema descuidado dentro de la planificacién del
transporte, pero apuntando a posicionarlo junto al peatdn como protagonistas
fundamentales de la movilidad autosostenible.

De acuerdo a las inspecciones y los analisis efectuados a la calle 83, se identificaron
factores incidentes en la accidentalidad de peatones, encabezados por el exceso de
velocidad ante la deficiente sefalizacion reglamentaria de velocidad maxima, el
precario sistema de alumbrado publico, el mal estado y deficiente nimero de
reductores de velocidad, las maniobras imprudentes de los conductores de
vehiculos motorizados y no motorizados, por giros a través de brechas existentes
en el separador de la via, giros en U y a la izquierda sin control semaférico,
inexistencia de sefiales preventivas indicando zonas y cruces escolares y
peatonales, inexistencia de marcas viales (cebras, flechas, lineas de carril, ceda el
paso, las leyendas: despacio, zona escolar y pare), los baches notorios sobre la
superficie de rodadura, las continuas distracciones de peatones y conductores por
el uso desmedido del celular y el avanzado deterioro del estado de los andenes.

En cuanto a la identificacién de puntos criticos, los aforos de conteo vehicular y
peatonal, son indicadores referentes de los volumenes horarios de maxima
demanda, registrados en las estaciones designadas para ello, y realizando esta
labor permitié definir sitios criticos, no necesariamente por el volumen de circulacion,
sino por las abundantes fallas citadas y las maniobras imprudentes en cada sitio.
Los sitios denominados criticos son: Interseccién calle 83 y Avenida Aeropuerto
Perales, interseccién calle 83 y Ciudad Luz, interseccién calle 83 con el acceso al
Barrio Simon Bolivar, e interseccion de la calle 83 con el acceso al barrio Palermo.

Considerando que en el desarrollo del proyecto de la calle 83, se gener6 la
optimizaciéon de la movilidad vehicular y peatonal, la premisa fue brindar una
movilidad con protagonismo fundamental al peatdn. La existencia de colegios, una
biblioteca, el centro deportivo, zonas residenciales y comerciales dentro del
perimetro urbano de la calle 83, fue base para la proyeccion de dos aspectos
relevantes. El primero de ello fue la proyeccién de andenes en ambas margenes,
con é&reas funcionales y suficientes para los diarios recorridos de peatones,
resaltando que se incluyé un trazado de andenes con las mismas caracteristicas en
la alternativa de solucion donde se proyect6é la glorieta holandesa. El segundo
aspecto de vital importancia, fue la implementacion de la zona 30, en la cual se
establecio la sefializacion necesaria para la adaptacion del transito vehicular a una
velocidad maxima de 30 km/h, la localizacion estratégica de un puente peatonal y
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reductores de velocidad, en sitios con importante concentracion de peatones
(estudiantes, residentes y usuarios del sector), con el fin de permitirle a ellos cruces
permanentes y seguros, incluyendo peatones de movilidad reducida y biciusuarios.

v" Los resultados de la encuesta muestran que la mayoria de las personas se
identifican a través de sus respuestas con la probleméatica actual de la via, lo cual
ratifica el enfoque de este proyecto.

v' Al realizar el andlisis de las alternativas se concluyé que la mejor propuesta es la
numero 3 Implementacion de giro inglés, glorieta holandesa y cierre de retornos no
semaforizados en todo el corredor, ya que esta arroja los mejores niveles de servicio
para peatones y biciusuarios.

v' Este proyecto sera socializado con la Alcaldia y la Secretaria de Movilidad de la
ciudad de Ibagué con el fin de considerar la implementacién del mismo como una
posible alternativa para mejorar la movilidad de la calle 83 en la ciudad de lbagué.

¥v" Se lograron los objetivos propuestos en el proyecto con algunas limitaciones que se
describen a continuacion.
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10.Limitaciones y recomendaciones para futuras investigaciones

v’ Entre las limitaciones para realizar este proyecto se encontraron:

Para la toma de informacion primaria la limitaciéon principal fue la
cuarentena por COVID-19. Por esto, se retrasaron los tiempos de
toma de informacidn a la espera de poder realizar el conteo vehicular
una vez se retomaron actividades en la ciudad de Ibagué.

En cuanto a la aplicacién de la encuesta a usuarios, se realiz6 via
WhatsApp ya que, por la limitacion de la pandemia no se pudo
realizar personalmente.

Para la realizacion de los aforos peatonales se presento la dificultad
de hacer los recorridos en campo debido a la rigurosa contingencia
que aplicé la alcaldia de la ciudad e imposibilito la realizacién de los
mismos.

La micro simulacion se realiz6 por acceso remoto a la sala de
geomatica de la Universidad Santo Tomas donde se encuentra
instalado el software VISSIM. Este acceso se vi6é afectado en varias
ocasiones dejando sin acceso a los autores, dificultando y atrasando
por varias semanas el desarrollo de la simulacion.

¥’ Para futuras investigaciones se recomienda tener en cuenta la implementacion
de carril exclusivo para sistemas de transporte publico dentro de las alternativas
propuestas.
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