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Resumen

En este articulo se realiza un analisis de las variadas
alternativas de intervencion que han sido propues-
tas por la comunidad del sector del Tunel de la
Calle 52 como una alternativa al proyecto planteado
por la Alcaldia Municipal con el fin de mitigar el
problema de movilidad que existe en dicho punto
de la ciudad de Manizales (Colombia). De forma
paralela se evalia la propuesta complementaria que
hace la Secretaria de Transito y Transporte, la cual
dista bastante de la inicialmente planteada por la
misma Alcaldia a través del Instituto de Valoriza-
ci6on de Manizales — INVAMA y se comparan las
propuestas con lo estudiado en el Plan de Movili-
dad de Manizales (PMM) desde el punto de vista
de accesibilidad urbana y que se espera sea aplicado
en dicho sector de la ciudad. De forma general, se
evaldan las propuestas presentadas y se comparan
con la propuesta desarrollada por el INVAMA y
por el PMM, mostrando las ventajas y desventajas
de cada una de estas.
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Abstract

This article provides a technical analysis of the
alternatives of intervention proposed by the
community as an alternative to intervention project
proposed by the local government to alleviate the
problem of traffic at the intersection of 52nd
Street in the city of Manizales (Colombia). Parallel,
is evaluated a complementary proposal made by
the Traffic and Transportation Secretary of the
city, which is far from the originally raised by same
Municipal Administration through the INVAMA.
The proposals in the frame of Manizales Mobility
Plan (MMP) since the point of view of urban
accessibility are compared with the community and
INVAMA proposals. In general, the proposals are
evaluated and compared to the proposal developed
by the INVAMA and de MMP showing the
advantages and disadvantages of each one.

Keywords
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1. Introduccion

Manizales, ciudad intermedia (400.000 hab.) ubi-
cada en la zona andina a 2150 m.s.n.m., con una
estructura urbana que respondido a las exigencias
topograficas del terreno. El crecimiento urbano
de la ciudad se ha ido adaptando a las condiciones
abruptas que existen generandose una estructura
urbana no continua, en donde los disefio infraes-
tructurales tipicos no son aplicables, ya que es
posible encontrar pendientes longitudinales de
hasta un 18%. La ciudad posee facilidades en su
comunicacién oriente - occidente y viceversa,
encontrando limitaciones importantes en su comu-
nicaciéon norte — sur y viceversa. Al tratar de mitigar
este problema, la Alcaldfa ha creado nuevas cone-
xiones mediante tuneles en esta ultima direccion.

En este articulo se analiza la propuesta infraestruc-
tural planteada en el sector del tunel de la Calle
52, en donde a la salida de la infraestructura cred
una interseccion atipica que converge con una via
de categorfa primaria, la cual soporta un volumen
vehicular considerado alto. I.a comunidad decidié
presentar una serie de propuestas de dado que el
proyecto del INVAMA no fue aceptado por un
considerable porcentaje de la misma. El articulo se
compone de seis secciones, la actual introduccion,
en segundo lugar se analizan las propuestas estudia-
das por el INVAMA, posteriormente, se muestra
el analisis de este sector presentado en el marco
del PMM, la cuarta seccién analiza las propuestas
de la comunidad buscando ventajas y desventajas
respecto a la propuesta del INVAMA, la quinta sec-
ciéon muestra la propuesta final de la Alcaldia y la
sexta parte se muestran las conclusiones generales
de la investigacion.

2. Propuestas del INVAMA

La Alcaldia Municipal impulsé mediante licitacién
publica los disefios para la solucién de la intersec-
cién en el sector [1]. Se evaluaron cuatro alternativas
de intervencion, las cuales fueron microsimuladas y
analizadas desde el punto de vista de parametros de
operacion del transito y del sobrecostos operativos.
Las cuatro alternativas proponen elevar o soterrar
la via de mayor flujo (Avenida Paralela) y generar

una glorieta de un mayor diametro al nivel actual
del terreno.

La alternativa 1 (Ver figura 1) fue la seleccionada
por el INVAMA al presentar los mejores resultados
en cuanto a solucion del conflicto y mayor relacion
beneficio costo; asi mismo, la Alternativa 4 (Ver
figura 2) se proyecta como una evolucién a largo
plazo al generar un tanel paralelo al existente.

Figura 2. Alternativa 4. Fuente: Elaboracion propia.
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3. Analisis del sector en el PMM-2010

En el Plan de Movilidad de Manizales — PMM
se realiz6 un analisis multicriterio de las obras de
infraestructura que deberfan ejecutar en la ciudad,
en donde las variables de priorizacion fueron la
accesibilidad (Oferta), los volumenes vehiculares

(Demanda), el modelo de crecimiento de la ciudad
y la accidentalidad [2].

La accesibilidad se define como una medida de la
facilidad de comunicacion entre actividades usando
cualquier modo de transporte [3, 4]; se encuentra
que la definicién mas clasica es la aportada por
Hansen [5] “.. the potencial of opportunities for interac-
tion.”. Las infraestructuras de transporte modifican
las condiciones de accesibilidad convirtiendo a
esta variable en una poderosa herramienta para la
implementacion de politicas de desarrollo urbano.

El analisis de accesibilidad es entonces en un ele-
mento basico de planificacién territorial, el cual
depende tanto de las caracteristicas topoldgicas
como de las caracteristicas operativas, en donde la
velocidad media de operacion del flujo que se use,
es una variable base para el andlisis [6] (Herce, M. y
Magrinya, F, 2002), y de su consecucion depende
en gran parte la precision y veracidad de los resul-
tados que se obtengan.

Es de resaltar que los analisis de accesibilidad
son cada vez mas destacados en la evaluacién de
proyectos de infraestructura y planeacion urbano-
territorial [7], encontrando que una mejora en los
niveles de accesibilidad es en muchos casos uno de
los criterios aplicados en dichas evaluaciones. En
las dltimas décadas se han producido diferentes
investigaciones que relacionan la accesibilidad con
criterios relacionados con sostenibilidad urbana
[8, 9], estudios de cobertura [10], operatividad de
modos de transporte [11], ubicaciéon geoespacial
de vivienda [12], entre otros campos de las ciencias

geoeconomicas.

En el marco del PMM-2010, la intervencion en este
sector se define como un Par Vial que se desarrolla
desde la Calle 47 hasta la Calle 52, al aplicar los
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modelos de accesibilidad, mediante técnicas geoes-
tadisticas de interpolacién, se obtienen las curvas
de Accesibilidad Media Global (Ver figura 3),
las cuales, comparadas con las curvas obtenidas
para la situacién sin proyecto, no solo es posible
detectar los sectores de la ciudad que refieren un
cambio importante en sus tiempos medios de
viaje como consecuencia de la existencia de esta
nueva infraestructura, sino también es posible
calcular las curvas gradiente de tiempo medio
de viaje (Ver figura 4). Se observa que el mayor
cambio respecto a la situacién actual lo refieren
las curvas de 25 y 30 minutos, las cuales muestran
un aumento en su area de cobertura, sobretodo en
direccion sur — notte.

Analizando las curvas gradiente obtenidas (Ver
figura 4) se observa que toda el area urbana de la
ciudad reflejarfa mejoras en sus tiempos medios de
viaje de por lo menos un 1%, encontrando 4areas
con reducciones maximas de hasta un 14% respecto
a la situacion sin proyecto; en el sector de analisis
se lograria una diminucién entre el 4% y el 28% del
tiempo medio de viaje respecto a la situacion sin
proyecto.

Al hacer una cotrelacion entre las bases de datos
de Area, Poblacién y Numero de Viviendas con
las curvas gradiente calculadas, fue posible realizar
estimaciones de qué porcentaje de dichas varia-

N

E. ACCESIBILIDAD MEDIA GLOBAL INCLUIDOS
FUTUROS DE LAPIP 9, 10 Y
' 12 DEL MUNICIPIO DE MANIZALES.

Figura 3. Curvas de Accesibilidad Media Global obtenidas
con la intervencion del paquete de proyectos N°4.
Fuente: Escobar, D. y Garcia, E, 2012.
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Figura 5. Porcentaje cubierto de las variables area,
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gradiente. Fuente: Escobar, D. y Garcia, F, 2012.
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Figura 6. A Volumenes escenario medio del paquete de
proyectos 4— 2011. Fuente: Escobar, D. i Garcia, E, 2012.

bles se encuentra cubierto por una determinada
curva gradiente, resultados que se observan en la
figura 5.

Se obtiene que con este proyecto, el 50% del area
urbana reflejarfa una reduccién en los tiempos
medios de viaje de hasta un 3,7%, respecto a las
variables poblacién y numero de viviendas se ten-
dria una reduccién de dicha variable de entre el
4,5 y 5% respecto a la situacion sin proyecto; asi
mismo, se obtuvo que el 100% de las tres varia-
bles reportan una reduccién de hasta el 2% en los
tiempos medios de viaje. A pesar de demostrase
que el proyecto refiere reducciones en los tiem-
pos medios de viaje, al comparar éste con otros
proyectos analizados en el marco del PMM, el
proyecto ocupé un cuarto lugar.

La segunda variable estudiada en la metodologia
de priorizacion fue la relacionada con los modelos
de demanda, es decir, la capacidad del proyecto de
soportar nuevos volumenes vehiculares.

En la figura 6 se observan los resultados obteni-
dos de la modelacién observando que el sector de
analisis (centro geografico de la figura) es el que
mayor capacidad de soportar volumen vehicular
reportd entre todos los proyectos de intervencion
estudiados en el marco del PMM; se tiene enton-
ces que desde esta variable el proyecto ocupa un
primer lugar.

Por su parte, desde el punto de vista del modelo
de crecimiento, el proyecto se ubica en un sector
clave para el desarrollo urbano de la ciudad, lo que
le convierte en un proyecto en el cual se deben
acentuar esfuerzos importantes en términos de
planificacién; todo lo anterior se conjuga con la
necesidad de dar solucion a la cuarta variable,
accidentalidad. Finalmente, en el marco del PMM,
el proyecto del Par Vial Avenida Paralela, en el
cual se incluye la intervencion en el Tunel de
la Calle 52, obtuvo un segundo puesto con una
calificaciéon de 78 sobre 100 y siendo catalogado
como un proyecto de una alta prioridad para la
ciudad y que debia ser ejecutado en el corto plazo.
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4. Propuestas de la comunidad

Luego de llevarse a cabo el respectivo proceso de
socializacién con la comunidad, un porcentaje de
la misma expres6 no estar de acuerdo con la obra
propuesta por el INVAMA, al considerar la obra
no sélo antiestética, sino también que la construc-
ciéon de una infraestructura elevada seguramente
generarfa una degradacion social en el sector. La
comunidad presento varias alternativas de solucion
que tienen como objetivo principal el eliminar el
puente propuesto [13]. A continuacién se presen-
tan las propuestas presentadas por la comunidad
con su respectivo analisis.

4.1 Intervencioén del separador central

Esta propuesta significa eliminar la glorieta (No
regular) actual, lo cual se traduce en propiciar un
importante aumento en el recorrido vehicular; el
sobrerecorrido se realiza separando el sentido del
desplazamiento. Para los vehiculos que se desde el
occidente se dirigen al norte cruzando a través del
Tunel de la Calle 52 existen cinco posibles alterna-
tivas.

En la figura 7 y la figura 8 se presentan la Alter-
nativa 1 y la Alternativa 2, respectivamente, las
cuales se configuran como las alternativas con los
sobrerecorridos mas simples, con 727 metros y 741
metros, respectivamente.

Figura 7. Sobrerecorrido en el sentido occidente — oriente

para vehiculos que se dirigen al norte por el Tunel de la
Calle 52. Alternativa 1. Fuente: Elaboracién propia.
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Figura 8. Sobrerecorrido en el sentido occidente — oriente

para vehiculos que se dirigen al norte por el Tunel de la
Calle 52. Alternativa 2. Fuente: Elaboracion propia.

Estos sobrerecorrido producirian un impacto signi-
ficativo sobre la interseccion de la calle 54 (Convento
de la Visitacion), la cual es una interseccion semafo-
rizada que en la actualidad presenta convergencia
de volumenes vehiculares considerados altos, en
donde el volumen de vehiculos adicionales afectaria
de forma directa la capacidad del semaforo actual-
mente instalado y el giro a la izquierda a la altura
de la carrera 24, sumando a lo anterior que la calle
54 es una via bidireccional generandose una mayor
convergencia de flujos.

Adicionalmente, el sobrerecorrido también afec-
tarfa la interseccion de la calle 53 al conectarse
Avenida
también geométricamente incomodo dada la con-

nuevamente con la Paralela, siendo
vergencia de los tramos intervenidos y dada la
funcionalidad y categoria de las vias (Local). Estas
dos primeras alternativas impactan de forma directa

como minimo tres intersecciones.

Enla figura 9 se observa la Alternativa 3; ésta refiere
un sobrerecorrido de unos 941 metros, con vias
que poseen caracteristicas operativas bajas, es un
camino tortuoso, con cambios de pendientes fuer-
tes, curvas verticales deficientes y con velocidades
de operacion bajas (Vias Locales donde se realizan
giros alaizquierda o a la derecha sin control directo),
implicando cruces con vias como la carrera 26 en
donde existen dispositivos de control del transito
tipo PARE.



CL 54A

CL 554

Figura 9. Sobrerecorrido en el sentido occidente — oriente
para vehiculos que se dirigen al norte por el Tunel de la Calle
52. Alternativa 3. Fuente: Elaboracién propia.

A lo anterior, se debe sumar que el problema del
cruce de vehiculos (giro a la izquierda para tomar el
sentido oriente — occidente), se traslada totalmente
a la Calle 54, como en las anteriores alternativas.

En la figura 10 se observa la Alternativa 4; ésta
refiere un sobrerecorrido de unos 945 metros, en
donde sin duda alguna se enfrentarfan las mismas
implicaciones mencionadas en las anteriores alter-
nativas.

Por su parte, en la figura 11 se observa la Alternativa
5, la cual refiere un sobrerecorrido de aproximada-
mente 984 metros, encontrando que ésta alternativa
a pesar de ser mas larga, su unica ventaja respecto
a las anteriores es que una parte de su longitud se
desarrolla por la misma Avenida Paralela, la cual

Figura 10. Sobrerecorrido en el sentido occidente — oriente
para vehiculos que se dirigen al norte por el Tunel de la
Calle 52. Alternativa 4. Fuente: Elaboracion propia.

Figura 11. Sobrerecorrido en el sentido occidente — oriente

para vehiculos que se dirigen al norte por el Tunel de la
Calle 52. Alternativa 5. Fuente: Elaboracion propia.

posee mejores caracteristicas operativas que las vias
de las alternativas 3 y 4.

Ahora bien, para los vehiculos que vienen del norte
atravesando el Tunel de la Calle 52 y se dirigen al
oriente en direccién al sector del estadio, se ten-
drian tres posibles alternativas.

En la figura 12 se plantea la alternativa 0, en la cual,
al salir del tanel, se gira inmediatamente a la dere-
cha para descender por la calle 51. En este caso, es
necesario romper el separador central de la Avenida
Paralela y salir mediante un giro a la izquierda sobre
una curva, situacion que dificulta la maniobra de
giro, adicionalmente, se debe modificar el sentido
vial de la calle 51 El sobrerecorrido de esta alterna-
tiva es de unos 295 metros.

Figura 12. Sobrerecorrido de los vehiculos que

del norte van hacia el oriente. Alternativa 6.
Fuente: Elaboracion propia.
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Figura 13. Sobrerecorrido de los vehiculos que del norte
van hacia el oriente. Alternativa 7. Fuente: Elaboracion

propia.

En la figura 13 se observa la alternativa 7, la cual
refiere un sobrerecorrido de unos 497 metros.

En esta alternativa se plantea una modificaciéon de
la anterior, en el sentido de descender por la calle
50, lo cual generaria un impacto muy fuerte no sélo
por la necesidad de un redireccionamiento vial del
sector sino por la actual relacién volumen capaci-
dad en la interseccion de la calle 50 con Avenida
paralela, la cual en la hora pico se encuentra total-
mente fallada.

Finalmente, en la figura 14 se presenta la alterna-
tiva 8, en la cual se propone descender por la calle
49, y posteriormente tomar la Avenida Paralela en
sentido otiente.

Figura 14. Sobrerecorrido de los vehiculos que

del norte van hacia el oriente. Alternativa 8.
Fuente: Elaboracion propia.
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El sobrerecorrido se estima en unos 675 metros,
no obstante, lo mas destacable es que el usuario
que necesite realizar este tipo de desplazamiento
deberia cruzar cinco intersecciones adicionales,
que en la actualidad se encuentran totalmente
saturadas durante la hora pico, como por ejemplo
las intersecciones sobre la Avenida paralela con
Calle 49 y con Calle 50, las cuales son intersec-
ciones sobre la red vial principal de la ciudad que
soportan no solo altos volimenes de vehiculos
privados, sino también una alta cantidad de rutas
de Transporte Publico Colectivo Urbano.

Haciéndose un analisis de los costos de operacion
generales, teniendo en cuenta los valores de volu-
menes vehiculares aforados, sin aplicar los factores
de proyeccion calculados para el sector (2,19) y
teniendo en cuenta las diferentes alternativas de
sobrerecorrido y el sentido de los desplazamien-
tos, la alternativa 1 representarfa unos sobrecostos
de unos US 359 mil ddlares anuales; la alternativa
2 unos sobrecostos de unos US 366 mil ddlares
anuales; se tendrian unos sobrecostos de US 460
mil ddélares anuales para la alternativa 3; sobre-
costos de unos US 464 mil ddlares anuales para
la alternativa 4; sobrecostos de unos US 468 mil
doélares anuales para la alternativa 5; sobrecostos
de unos US 62 mil ddlares anuales para la alter-
nativa 6; sobrecostos de unos US 104 mil délares
anuales para la alternativa 7 y sobrecostos de unos
US 141 mil délares anuales para la alternativa 8.

Es importante establecer que en los anteriores
valores no se esta teniendo en cuenta ni la tasa
de crecimiento del parque automotor, ni el costo
del mantenimiento rutinario y de conservacion
que deben tener las vias, lo cual facilmente podria
incrementar los costos en un 25%, asi mismo,
no se esta teniendo en cuenta el costo social y
de pérdida de plusvalia generado por las nuevas
condiciones de movilidad en el sector del barrio
directamente implicado, Barrio LLa Arboleda.

Por otra parte, no se esta incluyendo el costo del
tiempo de usuario producto de los sobrereco-
rridos generados en cada una de las alternativas
analizadas.



Lo anterior muestra que la propuesta que la comu-
nidad realiza, pretende solventar la movilidad de
los movimientos que menos solucion necesitarfan,
mientras que para los movimientos realmente
criticos se les agudiza con la realizacién de sobre-
recorridos que lo Gnico que lograrian es trasladar
el problema de congestiéon a otros sectores de la
ciudad.

4.2 Generacion de Par Vial

La propuesta de la generacién de un par vial entre
la Avenida Paralela y la Carrera 24, no soluciona
el problema del acceso del tunel, la glorieta con-
tinuarfa con deficiencias tanto geométricas como
operativas y traslada los problemas de congestion
a otros sitios, de forma similar a lo expuesto con
anterioridad.

No obstante, la generaciéon de un par Vial ha sido la
propuesta de intervencion presentada en el marco
del PMM, propuesta que fue evaluada y que hacién-
dose un estudio profundo del sector (entre calle
47 y calle 54) podria ser verdaderamente validado
mediante microsimulaciones de transito que permi-
tan testar las bondades de la misma.

4.3 Tunel Unidireccional

Se propone que el Tunel de la Calle 52 funcione en
una sola direccién, sur — norte, eliminandose asi el
acceso a la glorieta desde el sector norte.

Esta alternativa aliviarfa operacionalmente la carga
de acceso a la glorieta, sin embargo, el sentido
eliminado, seguramente generarfa fuertes impac-
tos en el resto de las intersecciones por donde se
desplazan los vehiculos que actualmente realizan
ese movimiento. Lo anterior, sin tener en cuenta
los sobrecostos que ello generarfa, los cuales son
mucho mayores a los ya expuestos en este articulo.

4.4 Modificacion geométrica de la glorieta

Esta propuesta se basa en un cambio geométrico
de la isla central de la glorieta, transformando su
forma circula a una forma eliptica u ovalada [14].

Esta propuesta requiere de una compra importante
de predios que al dia de hoy se encuentran edifi-
cados, situacion que elevaria exponencialmente los
costos de la intervencién. Asi mismo, se resalta que
desde el punto de vista operativo no se observan
ventajas contundentes con una intervencion de esta
categoria.

4.5 Combinaciéon de una modificacion
geométrica de la glorieta y generacion
de Par vial

Esta propuesta se basa en una mezcla entre la ante-
rior propuesta y la propuesta de generacion de un
Par Vial entre la Avenida Paralela y la Carrera 24.

Las implicaciones de esta alternativa son las
mismas mencionadas con anterioridad, respecto a
la compra de predios, lo cual es inevitable, asi como
las consideraciones anteriormente expuestas en el
numeral 4.2.

5. Propuesta presentada por la
Secretaria de Transito Municipal

Esta propuesta se basa en una reorientacion vial
del sector sin involucrar la insercién de infraestruc-
turas de envergadura [15]. Esta propuesta genera
los sobrerecorridos de las alternativas 6, 7 y 8,
analizados con anterioridad; por otra parte, al tener
que soportar que la convergencia de los vehiculos
que vienen del norte, salen del tinel y desean viajar
al oriente, con los vehiculos de la avenida Paralela,
resulta en que la relacién volumen capacidad estarfa
practicamente al limite de la capacidad.

En relaciéon con los vehiculos que entran al tinel
desde el occidente y que se cruzan con el volumen
de la avenida Paralela, se necesitarfa un disposi-
tivo de control del transito tipo semaforo ya que
la convergencia de volimenes en el cruce llega a
valores de 255 Automoviles Directos Equivalentes
(ADES) de la via secundaria, con 1535 ADES de
la via principal (Avenida Paralela), mostrando a
todas luces una vida util corta dadas las tasas de
crecimiento de los volumenes vehiculares en dicha
zona, superiores al 8% anual.
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Esta propuesta podria ser funcional durante un
corto tiempo, no obstante su implementacion es de
impacto local alto en cuanto a la movilidad intrin-
seca del sector, ya que unifica el sentido vial de un
tramo de avenida y cambia el sentido de otros.

6. Conclusiones

Actualmente, el flujo vehicular en este sector pre-
senta problemas de congestion en las horas pico
del dia. Si hace tres afios este problema ya era
complejo, hoy es un sitio que requiere de una inter-
vencion infraestructural inmediata, situacion que ha
sido corroborada en el marco del PMM, en donde
dicho sector se encuentra en el segundo puesto de
intervencion segun el analisis de priorizacion vial
presentado en dicho documento oficial.

Se concluye, respecto a la propuesta presentada
por la comunidad, que ademas de propiciar un
sobrerecorrido para los usuarios, esta situacion
traslada los actuales problemas del sector a otras
zonas colindantes con el mismo, ya que dicho tra-
fico trasladado debe enfrentarse a los volimenes
de la Avenida Paralela. Ademis de lo anterior, se
ha comprobado que alternativas como el cierre del
separador generarfan sobrecostos superiores a los
US 555 mil délares anuales, unicamente teniendo
en cuenta los sobrecostos de operacion de los vehi-
culos que hoy circulan por el sector realizando los
movimientos que restringiria el mencionado cierre,
sin tener en cuenta los costos de tiempo de usuario
y otros costos asociados.

En general las soluciones planteadas simplemente
trasladan los problemas a otros sitios, con los
agravantes de generar sobrecostos de operacion,
quedando el problema sin solucionarse. No obs-
tante, es interesante observar cémo la comunidad,
de una forma organizada, puede hacer propuestas de
soluciones a problemas del transito, aunque brilla la
poca fundamentacion técnica de las mismas.

Es posible plantear muchas alternativas de solu-
cién, muy simples o extremadamente complejas,
pero seleccionar la mas apropiada es un problema
de dificil solucién en el que la ingenierfa ha desarro-
llado metodologfas y procedimientos que permiten
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aproximarse de forma apropiada a la respuesta
optima, como el analisis de priorizaciéon de obras
utilizado en el PMM, por ejemplo.

La intervencién en este sector, efectivamente es el
resultado de un estudio juicioso y técnico. Desde
el punto de vista de la movilidad, la alternativa
finalmente seleccionada (Paso a desnivel) es la que
provee una mejor solucion, separando flujos con-
vergentes y proporcionando un paso directo por
un punto de una alta complejidad vehicular. Desde
el punto de vista urbanistico también se cuenta con
los respectivos analisis técnicos de soporte, en los
cuales se detalla la conveniencia o no de insertar
este tipo de infraestructura en el desarrollo urba-
nistico del sector.

Finalmente la decision de la alcaldia, dada la polé-
mica y las oposiciones que presento el proyecto,
fue la de no desarrollar la obra ni hacer ninguna
intervencién. Esto demuestra una vez mas la
importancia del liderazgo y de cémo la ejecucion
de un proyecto requiere un buen lider con una
buena estrategia, lo que puede fallar en cualquier
parte del proyecto. Asi, los problemas que pre-
tende solucionar la obra permanecen, es decir,
hoy se generan fuertes congestiones en el sitio,
especialmente en las horas pico, y asi seguira,
empeorando cada dia mas, por lo menos hasta la
préoxima administracion.
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