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Estudio de Flora y Fauna “Brisas de/ Verde, Caguas”

A. Descripcion del Proyecto
El proyecto propuesto consiste en ef desarrallo de 306 apartamentos tipo
walk-up en la carretera estatal PR - 183 del Municipio Auténono de Caguas.
Los terrenos colindan por el norte con la Urb. E) Verde, por e sur con Ia Susc.,
5r. Luis Cartagena, por el este con con la calle Lucero de Ia Urb. El Verde v Ia
Ave. Luis Mufioz Marin y por el oeste con e Camino Municipal La Industria.

B. Localizacion

El Proyecto estd localizado en la Ave. Luis Mufoz Marin Int. Boulevard
Cristébal Coldn del Municipio Auténomo de Caguas.
Figura 1. Ubicacién del proyecto (Mapa topogréfico USGS, 1:20,000)
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Estudio de Flora y Fauna "Brisas del Verde, Caguas”

C. Descripcion del Area de Estudio

El drea de estudio consta de aproximadamente 15.4980 cuerdas de terreno.
1 a topografia de los terrenos es semi-llana. Estos terrenos se encuentran en
desuso y poseen poca vegetacion. Tanto las zonas de pastizales abiertos
como las zonas ligeramente forestadas presentan vegetacin tipica de zonas
impactadas por acciones antropogénicas. Especies arbéreas como india
padauk (Pterocarpus indicus) y tulipan africano (Spathodea
campanulata) dominan el area.

D. Zonas de Vida
El drea de estudio esta localizada la zona de vida "Sub tropical moist forest”
(Ewel and Witmore).

E. Tipos de bosques
El drea de estudio estd localizada en la regién “Lower cordillera forest”
(Little, et.al.).

F. Suelos
Los suelos estén clasificados como “Rio Arriba Clay”, “Toa Silty Clay Loam” y
“Urban land-Vega Alta complex”, La serie Rio Amiba consta de suelos
moderadamente drenados con permeabilidad lenta. Por su parte, ia serie Toa
consiste de suelos bien profundos, de buen drenaje y moderadamente
permeables en los planos de inundacion de los rios. La serie Vega Alta
consiste de suelos bien profundos, de buen drenaje, moderadamente
permeales en las dreas de altas y en las terrazas. Estas series no estin
listadas como suelos hidricos de Puerto Rico (véase Anejo 3. Tipos de Suelo).

G. Geologia
La geologia estd clasificada como “Alluvium” (véase Anejo 4. Geologfa).
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H. Alcance del estudio

Segiin solicitado por Ecoconsult, este estudio describe Ia flora y fauna
presente en 3 puntos de observacion en el drea a ser impactada por €l
desarrollo del proyecto. Fl estudio no incluye la estimacién de poblaciones de
ninguna de las especies de flora y fauna presente en ef drea.

Metodologia de estudio

Dado que los terrenos incluidos en el drea de estudio tienen caracteristicas
marcadamente distintas (pastizales ablertos y &reas ligeramente forestadas)
se decidié aplicar la metodologia de muestreo de grupo “cluster sampling™.
En cada punto de muestreo se establecié un drea de muestreo circular (Tipo
I) de 8 metros de radio (equivalente a un &rea de 200 metros cuadrados o
045 acres) y una sub drea (Tipo II) de 2 metros de radio (equivalente a un
area de 12.56 metros cuadrados o .003 acres) (véase la figura 2).

En las zonas de muestreo tipo I se identificaron todas aquellas especies de
arboles con un didmetro a la altura de la cintura (DBH) de 3 pulgadas o més;
mamiferos a través de observacién directa, nidos o rastros; vy las aves
presentes a través de observaci6n directa, canto o presencia de nidos. En Ja
zona de muestreo tipo II se identificaron aquelios drboles o arbustos Con un
DBH mener a 3 pulgadas; se identificaron los bejucos y gramineas; los
anfibios mediante observacién directa o canto; y los reptiles mediante
observacién directa o presencia de nidos o rastros.

Los puntos de muesireo fueron visitados el dia 5 de mayo de 2005, se

observd e identificé arboles, arbustos y demés elementos de flora; reptiles,
mamiferos y aves. Las condiciones del tiempo fue mayormente soleado.
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Zona de muestreo
tipo 1

2 metr
8 metros

Zona de muestreo
tipo Ul

.

Center line

' Figura 2. Diagrama de los puntos de muestreo
] .
J. Environmental Sensitivity Index
El "Environmental Sensitivity Index” publicado por la NOAA, recoge y compila
la informacion sobre la ocurrencia de especies amenazadas ¢ en peligro de
extincién, ademds de la ubicacién de habitats de importancia. Este mapa
localiza ademads la Informacién contenida en los mapas del programa de
patrimonio natural del Departamento de Recursos Naturales y Ambientales.

Seglin se puede observar en el mapa, no existen especies raras, amenazadas
0 en peligro de extincion para la localizacién propuesta.

K. Resumen Flora y Fauna Presente en los Puntos de Observacion
La flora y fauna existente en el &rea de estudio es tipica de dreas perturbadas
por acciones antropogénicas como el pastoreo. El DBH de los arboles y
arbustos observados era en su mayoria menor a 10 pulgadas lo que sugiere
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que la perturbacién antropogénica fue relativamente reciente. Se observaron
cinco (5) especies de arboles y una (1) especie arbusto comin. Una (1)
especie de bejuco comiin también fue identificada. Ademas se observaron
dos (4) especies de reptiles residentes y una (1) especie de anfibio. No se
identificaron especies vulnerables o en peligro de extincidon en el area de
estudlo (véase Tabla 1 y 2).

L. Impacto Sobre la Flora y Fauna

La flora y fauna presente en el area de estudio es tipica de areas que han
sido utilizadas histdricamente para pastoreo. La variedad de espedies es
fimitada y estd compuesta mayormente por especies comunes y de amplia
distribucién. Estas especies se adaptan faciimente a su -entomo e inclusive
pueden coexistir en dreas desarroiladas. Ninguna. especie listada como
protegida o en peligro de extincidn se vera afectada por el desarrolio def
proyecto. Al cumplir con la mitigacién requerida por el Reglamento 25 se
debera sembrar especies que produzcan alimento para las especies de fauna
que se veran afectadas por e} desarrollo de! proyecto.

Tabla 1. Résumen de Flora observada

[ Nombrecientifico || Nombrecomiin || Datos adicionales

W Pterocarpus indicus | Pterocaupus It —

[ Swietenia mohogani | Caoba dominicana Il I
| Defonix regia j|_Flamboydn i l
| Ficus benjamina [ Laurel de benjamina i

[ Spathodea campanuiata || Tullpan africano Ay

([ Perremia quinquetolia Batatilla blanca ] — —
| Cordia sebestena Vornitel colorado | ]
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Tabla 2. Resumen de Fauna observada

Estudio de Flora y Fauna "Brisas del Verde, Caguas”

[ Nombre cientifico [ Mombrecomin || Datos adicionales |
[ Reptiles I [ _ |
[ Tguana iguana )l Gallina de Palo || Residente abundante |
| Anolis cristatelius || Lagartijo Comtin i |
| Ameiva exsul {| Iguana I 1
Laronex

[ il I |
| Anfibios L I _ I
[ Eleutherodactylus coqui [ Coqui comtin B |
| — _ | i - ]
[ Aves il il ]

Casmerodius albis Garza real gibctgndamae para Puerto "
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Anejo 2. Foto aérea
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Anejo 4. Mapa de Geologia
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Resumen ejecutivo

Este informe resume los resultados de un estudic de trénsito
realizado en la carretera PR-32 (avenida Luis Mufioz Marin), entre
la carretera PR-34 (avenida Degetau) y el boulevard Cristébal
Colén, barric Pueblo, Caguas, Puerto Rico. El estudio fue
realizado por la firma Pérez Berenguer y Asoclados por encomienda
de Osvaldo Rivera & Assoclates El objetivo del estudio es conocer
el impacto en la operacién de esta red vial una vez se construya y
se opere el nuevo Centro Judicial de Caguas, a ubicarse al lado
suroeste de la interseccidén de la carretera PR-32 y el boulevard
Cristdébal Coldén, barrio Pueblc, Caguas, Puertoc Rico.

La geometria actual de la carretera PR-32 consta de dos
carriles en cada direccidn, con un ancho de 3.00 metros cada uno,
divididos por una isleta central de 1.50 metros de ancho, con
encintados de 0.60 metros de ancho y aceras de 3.00 metros de ancho
a ambos lados. La carretera PR-34 tiene dos carriles en cada
direccién, de 3.50 metros de ancho cada uno, con encintados de .60
metros de ancho cada uno, franjas de siembra de 1.50 metros de
ancho cada una y aceras de 1.50 metros de ancho cada una a ambos
lados. Esta carretera no estd dividida excepto en su interseccién
con la avenida Luis Mufioz Marin, donde los carriles de la via en
direcciones contrarias se dividen con una isleta central de 2.45
metrbs de ancho. En la interseccidén de estas dos vias existen

carriles para el viraje a la izquierda y a la derecha en cada uno
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de los accesos. Los carriles para el viraje a la izquierda en 1la
carretera PR-32 tienen 3.00 metros de ancho cada uno mientras que
en la carretera PR-34 tienen 2,95 metros de ancho cada uno. Los
carriles para el viraje a la derecha en todos los accesos tienen un
ancho de, por lo menos, 3.65 metros cada uno, aunque los carriles
de deceleracién tienen 3.00 metros de ancho cada uno. El boulevard
Cristobal Colén tiene dos carriles en cada direccién de 2.75 metros
de ahché cada uno, divididos por una isleta central de 1.05 metros
de ancho, con franjas de siembra de 1.20 metros de ancho cada una
y aceras de 1.35 metros de ancho cada una a ambos lados. A la
carretera PR—32,. por el lado este, entre las vias antes
mencionadas, llega una calle que le da acceso a una iglesia, wuna
hormiéonera y unas oficinas de una compafiia de construccién. Esta
calle tiene un carril de 3.65 metros de ancho en cada direccién,
con encintados de 0.45 metros cada uno a ambos lados, sin franjas
de siembra ni aceras. Ninguna de las vias analizadas tienen paseos
y todas tienen pavimento flexible.

El control del trénsito existente en la interseccién de las
carreteras PR-32 y PR-34 se realiza mediante un sistema de
semaforos actuado. En la interseccidén entre la carretera PR-32 y
la calle de acceso a la iglesia, hormigonera y oficina, el transito
se controla mediante un “Pare” para los vehiculos que llegan al
lugar por el este. El rétulo de “Pare” no existe actualmente. En

la interseccidén de la avenida Luis Mufioz Marin y el boulevard
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Cristébal Colén el transito se controla mediante un sistema de
semadforos de tiempo fijo.

Luego del andlisis operacional se obtuve gque las
intersecciones de la avenida Luis Mufioz Marin con la avenida
Degetau y con el boulevard Cristdébal Colén colapsan durante las
horas pico, con excepcidén de la primer interseccidén durante la hora
pico de la tarde, la ;ual, aunque opera a capacidad, tiene varios
movimientos que ceolapsan. La interseccidn entre la carretera PR-32
y la calle de acceso alla iglesia, hormigonera y oficina existente
en el lugar tiene la capacidad de manejar el transito actual. Por
esta razén y por el flujo vehicular adicional que traeria al lugar
tanto.el Centro Judicial de Caguas como otro proyecto propuesto
para el &rea, se deﬁerén hacer ajustes a la geometria y al control
del trénsitb. de las intersecciones indicadas para aumentar su
capacidad y proveer mayor seguridad. En la entrada al Centro
Judicial de Caguas, que es la actual interseccidn entre 1la
carretera PR-32 y la calle de acceso a la iglesia, hormigonera y
oficina se debera instalar un sistema de semdforos actuado que
controle el transito. También se deberén proveer, por el oceste,
dos carriles para el viraje a la izgquierda, de 4.80 metros de ancho
cada uno, un carril para el trénsito hacia el este y una rampa para
el viraje a la derecha de, por lo menos, 3.65 metros de ancho cada
uno., La longitud de los carriles para el viraje a la izguierda

deberad ser, por lo menos, 80 metros. Por el este se deberd proveer
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un carril para el viraje a la izquierda de 4.60 metros de ancho, un
carril para seguir hacia el oeste y una rampa para el viraje a la
derecha de, por lo menos, 3.65 metros de ancho cada una. FEl carril
para virar a la izquierda deberd tener una longitud de, por 1lo
menos, 30 metros. Por el sur se deberan proveer dos carriles para
el viraje a la izquierda y tres carriles para moverse hacia el
norte, todos de 4.80 metros de ancho cada uno y una rampa para el
viraje a la derecha de, por lo menos, 3.65 metros-de ancho. Los
carriles para el viraje a la izquierda deberédn tener una longitud
de, por lo menos, 80 metros. Por el norte se deberid proveer una
geometria similar a la del acceso por el sur, con la diferencia de
gue los carriles para el viraje a la izquierda deberan ser de 4.60
metros de ancho cada uno. En este acceso, la longitud de los
carriles de viraje a la izquierda deberd ser de, por lo menos, 30
metros.

En la interseccidén entre las carreteras PR-32 y PR-34 se
deberan proveer, por el oeste, dos carriles para ei viraje a la
izquierda, de 4.00 metros de ancho cada uno, dos carriles para
seguir hacia el este y una rampa para el viraje a la derecha de,
por lo menos, 3.65 metros de ancho cada una. Los carriles para el
viraje a la izquierda deberdn tener una longitud de, por lo menos,
40 metros. Por el este se deberd proveer la misma geometria que en
el acceso por el ceste, con la diferencia de que la longitud de los

carriles para virar a la izquierda deberd ser de, por lo menos, 30
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metros. Por el sur se deberid mantener la geometfria actual, con la
diferencia de que el ancho de los carxrriles debe aumentarse a, por
lo menos, 3.65 metros cada uno. Por el norte deberén proveerse dos
carriles para el viraje a la izgulerda, de 4.00 metros de ancho
cada uno, tres carriles para continuar hacia el sur y una rampa
para el viraje a la derecha, todas con un ancho de, por lo menos,
3.65 metros cada uno. La longitud de los carriles para virar a la
izquierda en este acceso deberd ser de, por lo menos, 45 metros.
Para el control del transito deberd mantenerse el sistema de
semaforos existente.

En la interseccién de la carretera PR-32 y el boulevard
Cristébal Coldn deberidn designarse los dos carriles que llegan per
el oeste para el viraje a la izquierda y ademds proveer, por ese
acceso, una rampa para el viraje a la derecha, por lo menos, de
3.65 metros de ancho. Por el sur se deberan proveer dos carriles
para el viraje a la izquierda y tres para continuar hacia el norte.
La longitud de los cafriles para virar a la izquierda deberd ser
de, por lo menos, 30 metros. Por el norte deberan proveerse tres
carriles para seguir hacia el sur y una rampa para el viraje a la
derecha. El ancho de todos los carriles que lleguen a la
interseccién por la carretera PR-32 deberd ser de, por lo menos,
3.65 metros cada uno. El control del trénsito se deberd mantener
con un semdforo pero el mismo debe ser actuado. Para asegurar un

buen funcionamiento de las facilidades viales propuestas, los
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semaforos que controlen las tres intersecciones aqui indicadas se
deberéan interconectar.

Actualmente existe un problema de capacidad en dos de las
intersecciones evaluadas, por lo que los ajustes son necesarios de
inmediato, independientemente de si se construyen los proyectos
propuestos para el drea o no. Por esa misma razdn, las mejoras
debén ser implantadas, en conjunto, por el Departamento de
Transportacién y Obras Plblicas y/o la Autoridad de Carreteras y
Transportacidn, el Municipio Autdnomo de Caguas y los
desarrolladores de los proyectos propuestos para el é&rea. Las
mejoras ayvudaran a gque las intersecciones analizadas tengan la
capacidad suficiente para manejar el trdnsito que las utiliza, que
las utilizard cuando el Centro Judicial de Caguas se ocupe y a diez
afios después de esa fecha. Asi las intersecciones analizadas
tendrén suficiente capacidad para manejar el transito que las

utilizard a corto, mediano y largo plazo.

xii



Introduccion y Objetivo

Este estudio de trénsito se condujo para conocer el impacto
del Centro Judicial de Caguas en las vias adyacentes. El proyecto
constard de varios edificios destinados a oficinas judiciales y a
un estacionamiento multipisos y se construird en la esquina
suroeste de la interseccidn de la carretera PR-32 (avenida Luis
Mufioz Marin) y el boulevard Cristdébal Colédn, barrio Pueblo, Cégués,
Puerto Rico (figuras 1 y 2). Osvaldo Rivera & Associates encomendd
a Pérez Berenguer y Asociados la realizacidén de este estudio. Se
analizé la condicidén actual y futura de las intersecciones de la
carretera PR~32 con la carretera PR-34 o avenida Degetau (figura
3), con un camino que le brinda acceso a una iglesia, una
hormigonera y una oficina que ubica frente al predio donde se
propbne,el proyecto (figura 4) y con el boulevard Cristdbal Colédn
(figura 5)}. En la figura 6 se observa una vista aérea del A4rea
analizada.

Se obtuvieron las horas pico en las facilidades descritas y su
flujo vehicular, durante estas horas, para un dia laborable tipico.
Con estos datos se analizaron estas facilidades para conocer su
operacién actual. Se proyecté el flujo vehicular al afic 2012,
suponiendo que para ese afic recién se haya ocupadc el proyecto
propuesto en su totalidad y se realizd un andlisis operacicnal para
tener una idea del efecto inmediato del proyecto en la red vial

cercana. Luego se proyectd el flujo vehicular al afio 2022 y se
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realizdé un andlisis operacional para tener una idea del efecto del
proyecto en el entorno a largo plazo. Con los resultados se
formularon recomendaciones para que estas intersecciones operen
adecuadamente a corte, medianc y largo plazo. Este informe tiene
el formato de un estudio de transito, segin las Guias para la
Preparacidn de Estudios Operacionales de Accesos y de Trdnsito para

Puerto Rico (ELA, 2004),
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Antecedentes

Este estudio se realizd debido a la necesidad de conocer el
impacto del propuesto Centro Judicial de Caguas en las vias-
adyacentes. Asil se recomendaron medidas a tomar para que las
facilidades viales analizadas se mantengan operando de forma
adecuada a corto y mediano plazo. El proyecto estara ubicado al
lado surceste de la interseccidén de la carretera PR-32 y el
boulevard Cristébal Colodn. El proyecto constard de varios
edificios destinados a oficinas judiciales y al apoyo
correspondiente y a un estacionamiento multipisos, totalizando un
4rea de piso de 652556 pies cuadrados. Actualmente la Junta de
Planificacidn evalﬁé la Consulta de Ubicacién de este proyecto bajo
el ntmero de caso 2008-46-0201-JPU-MA. En la figqura 7 se ilustra
el proyecto graficamente.

Frente al predio donde se propone el Centro Judicial de Caguas
se propone una institucidén bancaria. Este proyecto consistira de
un edificio de tres plantas para una institucién bancaria y oficina
con un area de piso de 9793.0668 pies cuadrados. Actualmente la
Junta de Planificacién evaliia la Consulta de Ubicacidn de este caso
bajo el numero 2007-46-0278-JPU-MA. Para efectuar el andlisis
operacional relacionado al Centro Judicial de Caguas también se
considerd el impacto que tendrd este proyecto en las vias cercanas.

Se realizaron conteos vehiculares, en las intersecciones antes

indicadas, para determinar las horas pico en un dia laborable
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tipico y cuantos vehiculos las utilizan durante esas horas asi como
durante todec el dia. Con los datos obtenidos en los conteos, una
vez reducidos, se realizd el andlisis operacional para la condicién
actual. Estos datos se proyvectaron al momento en el gue se espera
que el proyecto esté finalizado y recién ocupado. Estos valores se
sumaron a los qgue este y otro proyecto propuesto para el area
generarin y se efectud el respectivo andlisis operacional. Luego
se proyectaron estos datos de flujo vehicular a diez afios luego del
momento cuandc se espera que el proyecto comience a operar y se
efectud el respectivo andlisis operacional. De esta manera se
tiene una idéé de como operaran las facilidades viales indicadas a
corto, mediano y largo plazo.

L.a carretera PR-32 o avenida Luis Mufioz Marin comienza en su
interseccidén con la carretera PR-172 o calle Pino, en la parte sur
de la zona urbana de Caguas. La via se mueve hacla el este, luego
hacia el norte y luego hacia el oeste, circunvalando a la zona
urbana de Caguas, terminando en su interseccidén con la carrétera
PR-1, en el barrio Bairoa. Esta carretera tiene como funcidn
servir como via de circunvalacién de Caguas, permitiendo a los
conductores moverse de un punto a otro de la zona urbana, evitando
otras vias méAs congestionadas. Las caracteristicas arriba
descritas hacen gque esta carretera tenga una clasificacidn
funcional de arterial urbana. La geometria actual de la carretera

PR-32 consta de dos carriles en cada direccién, con un ancho de
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3.00 metros cada uno, divididos por una isleta centrxal de 1.50
metros de ancho, con encintados de 0.60 metros de ancho cada uno y
aceras de 3.00 metros de ancho cada una a ambos lados, sin paseos
ni franjas de siembra.

I.a carretera PR-34 o avenida Degetau comienza en su
interseccidén con la carretera PR-196 o avénida Zafiro, en la parte
noroeste de la zona urbana de Caguas, donde ileva por nombre Calle
Principal Este. Luego se mueve hacia el sur hasta intersecar con
la carretera PR-784, desde donde se mueve hacia el este, con el
nombre de calle Shuford. Luego de intersecar con el expreso Luis
A. Ferré o carretera PR-52 su nombre cambia a avenida Degetau hasta
llegar al Hospital HIMA-San Pablo, a unos 200 metros al este de la
interseccién de esta wvia con la carretera PR-32, donde termina.
Esta carretera se utiliza para mover el trénsito que se genera en
la parte oeste de la zona urbana de Caguas hacia el centro y
viceversa y para ofrecer acceso al Hospital HIMA-San Pablo. Por
las caracteristicas arriba descritas, la clasificacidédn funciocnal de
esta carretera es lé de arterial urbana. La avenida Degetau tiene
una geometria compuesta por dos carriles en cada direccidn, de 3.50
metros de ancho cada uno, con encintados de 0.60 metros de ancho
cada uno y franjas de siembra de 1.50 metros de anche cada una y
aceras de 1.50 metros de ancho cada una a ambos lados, sin paseos.
Esta carretera no esti dividida excepto en su interseccidn con la

avenida Twmis Mufioz Marin donde los carriles en direcciones
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contrarias se dividen con una isleta central de 2.45 metros de
ancho. BEn la interseccién de estas dos vias existen carriles para
el viraje solo a la izquierda y solo a la derecha en cada unc de
los accesos. Los carriles para el viraje a la izgquierda en la
carretera PR-32 tienen 3.00 metros de ancho mientras que en la
carretera PR-34 tienen 2.95 metros de ancho. Los carriles para el
viraje a la derecha en todos los accesos tienen un ancho de, -por lo
menos, 3.65 metros, aunque los carriles de deceleracidn tienen 3.00
metros de ancho.

El boulevard Cristdbal Colén comienza en su interseccién con
la carretera PR-1 o calle Gautier Benitez, en el centro de la zona
urbana de Caguas. La via se muevé hacia el este hasta intersecar
con la carretera PR-32, donde termina. Esta calle se utiliza para
nover el transito desde la parte central de la zona urbana de
Caguas a la avenida Luis.Muﬁoz Marin y viceversa. Esto hace que su
clasificacidn fﬁncional sea la de coclectora. En el area analizada,
la geometria de esta calle se compone de dos carriles en cada
direccién de 2.75 metros de ancho cada uno, divididos por una
isleta central de 1.05 metros de ancho, con franjas de siembra de
1.20 metros de ancho cada una y aceras de 1.35 metros de ancho cada
una a ambos lados, sin paseos.

Frente al predio donde se propone el Centro Judicial de Caguas
existe una calle que le brinda acceso a una iglesia, una

hormigonera y una oficina. Esta calle comienza en su interseccidn
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con la carretera PR-32 y termina a unos 200 metros al este de 1la
misma. Por esta calle serd el acceso a la institucién bancaria
propuesta para el lugar. La prolongacidn de esta calle hacia el
oeste de la avenida Luis Mufioz Marin serid el acceso al propuesto
Centro Judicial de Caguas. Sus caracteristicas le dan una
clasificacidén de calle local. Su geometria se compone de un carril
de 3.65 metros en éada direccidn, con encintados de 0.45 metros
cada una a ambos lados, sin franjas de siembra, aceras ni paseos.
Las vias agui analizadas tienen una superficie asféltica. La
geometria de las carreteras analizadas se ilustra en la figura 8.

Aungue el area analizada se encuentra dentro de la zona urbana
y aungue algunos peatones transitan por el lugar, la cantidad no es
significativa. Esto puede deberse a la dependencia de la
ciudadania del uso del automdévil y a la falta de un sistema de

transportacidén masiva adecuado gque le sirva al lugar.
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Alcance det estudio

Con este estudio se determindé el impacto del proyecto
propuesto en la red vial indicada, la cual, por ser la ruta para
entrar y salir del mismo, se verd directamente impactada. Se
obtuvieron las horas pice en un dia laborable tipico, el volumen y
el Nivel de Servicio al que opera y operara esta red viql durante
esas horas. También se calculd el transito promedio'diario anual
en el lugar. Se realizaron contecos por periodos de 24 horas
consecutivas desde el miércoles, 6 de agosto, al Jjueves, 25 de
septiembre de 2008, para determinar el comportamiento del flujo .
vehicular en el lugar durante un dia laborable tipico. Para
considerar la informacién obtenida tanto el dia del contec asi como
el previo y el posterior tuvieron que ser laborables. Con esta
informacién se determindé si la red vial analizada es y serd
adecuada para manejar el volumen vehicular al que se vera sujeta o
si habrid que modificarla. El volumen vehicular fue captado por
equipos electrdnicos de conteo de alta precisidén (“NC-277), lo que
permite obtener datos de buena calidad. Esto, junto con la
constante supervisién del consultor encargado del estudio permitid

tener resultados confiables,
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Métodologia utilizada

El método utilizade para obtener los datos fue el conteo y
clasificacidén de wvehiculos segin el movimiento efectuadoe. Se
instalaron detectores electrénicos (“NC-977}) en el pavimento de
cada carril de las intexsecciones analizadas. Estos detectores se
programan de antemano para que realicen las lecturas durante el
periodo y en los intervalos deseados. Por medio de ondas
magnéticas, el detector capta cuando un vehiculo pasa sobre é1, lo
registra y lo clasifica segln sus dimensiones. Esa informacién se
pasa directamente a la computadora utilizando el programa HDM (Nu-
Metrics, 2002) de donde se obtienen los informes relacionadces.
Este equipo ofrece buenos resultados y asequra que se utilizaron
datos reales para efectuar los analisis pe;tinentes.

El conteo de flujo wvehicular se efectud por periodos de 24
horas desde la medianoche de martes, miércoles o jueves hasta la
medianoche de miércoles, jueves o viernes. Para asegurar la
validez de los datos, tanto el dia del conteo como el anterior y el
posterior fueion laboraﬁles. Asi se obtuvo un flujo vehicular mas
estable y se consiguieron datos de mejor calidad. Si el objetivo
del estudio de trénsito es captar el comportamiento del flujo
vehicular en cierto lugar en un dia laborable tipico y la
inétalacién propuesta no altera el comportamiento de los
conductores, de forma que dias no laborables se conviertan en dias

criticos, se recomienda realizar el trabajo de campo en los dias
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martes, miércoles o jueves labbrables (Robertson et. al., 1994)
(Homburger et. al., 1992). Los conteos se dividieron en intervalos
de 15 minutos durante todo el dia, para tener una idea mas exacta
de las variaciones del trénsito a través de los periodos de contéo.
Se utilizé -la hoja de cdlculo electrénica Quattro Pro versidn
9,0.0.588 (Corel Corporation Limited, 1999a) para reducir vy
analizar matematicamente los conteos. Para el analisis operacional
se utilizaron las guias que aparecen en la referencia Highway
Capacity Manual (TRB, 2000), parte de las que se ilustran en el
Apéndice 2. Estas son las guias para el andlisis operacional de
facilidades de transportacidén que utilizan las agencias encargadas
en Puerto Rico y Estados Unidos. Para este andlisis se utilizé el
programa de computadora Highway Capacity Software (HCS+T7F),
versién 5.3 (University of Florida, 2007) el cual resume
electrénicamente estas guias. Con la referencia Trip Generation
(ITE, 2003) se estimdé cuantos viajes adicionales se espera gue
generen los proyectos propuestos. Para ajustar los viajes que
generard uno de los proyectos propuestos para el area se utilizd la
referencia Trip Generation Handbook (ITE, 2001). E1 informe se
redactd utilizando el procesador de palabras WordPerfect versidn
9.0.0.588 (Corel Corporation Limited, 1899b). Ademads, algunas de
las ilustraciones que aparecen en el informe se realizaron con el

programa AutoCad 2000 (Autodesk, 1999).
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Datos recopilados
lLos datos recopilados durante los conteos fueron el flujo
vehicular y el porciento de  este flujo compuesto por vehiculos
pesados, en todas las direcciones, en las intersecciones de la
carretera PR-32 (avenida Luis Mufioz Marin) con la carretera PR-34
(avenida Degetau), con una calle que ofrece acceso a una iglesia,
una hormigonera y una oficina ubicadas frente al predio donde se
propone el proyecto aqui evaluado; y con el boulevard Cristdbal
Coldn. Para analizar los datos de forma tal gque se conozca el
flujo vehicular que realiza los movimigntos durante todo el dia, se
utilizé una nomenclatura de dos letras para identificarlos donde la
primera indica desde donde transita el vehiculo y la segunda indica
hacia donde va. Por ejémplo, O-E se refiere al movimiento que
hacen los vehiculos que transitan desde el oeste.h;cia el este. Un
esquema describiendo los movimientos contabiliza&os aparece en la
figura 8. Una vez se recopilaron y redujeron los dates se procedid
a realizar el andlisis de los mismos. Los datos recopilades
aparecen en el Apéndice 3 y los datos reducidos se resumen en la

figura 9.
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Anadlisis realizados

Con los datos de flujo vehicular recopilados se produjeron
unas graficas que permiten visualizar el patrén del flujo vehicular
en el lugar durante un dia laborable tipico (figuras 10 a la 12).
Estas graficas también permiten efectuar comparaciones entre el
flujo vehicular para cada movimiento. Con la informacidén obtenida
se calcularon parametros que describen el comportamiento del flujo

vehicular en una facilidad vial tales como:

. Identificacidn de lés horas pico del dia

. Flujo vehicular durante las horas pico

. Factor de la hora pico (PHF¥, por sus siglas en inglés)
. Proporcién del flujo vehicular, durante las horas pico,

compuesto por vehiculos pesados

. Nivel de Servicio (LOS, por sus siglas en inglés) al que
operan y operaran las intersecciones analizadas durante
las horas criticaé del dia -

. Estimado del transito promedio diario (TPD) en las

intersecciones donde se efectuaron los conteos.

Estos valores se calcularon para la situacidén al momento del
conteo y se proyectaron para el momento cuando se espera que el
propuestolCentro Judicial de Caguas esté ocupado en su totalidad.
Para calcular estos pardmetros se utilizaron procedimientos vy

formulas aceptados (TRB, 2000} (University of Florida, 2007)

(Khisty, 1890) (Robertson et. al., 1934).
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El método utilizade en este estudioco para conocer el
funcionamiente de las facilidades viales es el que se sugiere en la
referencia Highway Capacity Manual (TRB, 2000). El mismo describe
las condiciones en una facilidad de transportacién utilizando el
concepto de Nivel de Servicio. Este concepto es una medida
cualitativa que describe las condiciones operacionales dentro de
una corriente de trénsito basado en medidas de servicio tales como
velocidad, tiempo de viaje, libertad de manejo, interrupciones del
transito, comodidad y conveniencia.

Se han definido seis LOS para cada tipo de facilidad donde
existe un procedimiento de andlisis establecido. Estos se designan
con las letras desde la A a la ¥, siendo A la que representa las
mejores condiciones operacionales y F las peores. Cada LOS
representa un rango de condiciones operacicnales. Las agencias
encargadas del mantenimiento y operacién de las carreteras
generalmente buscan gque las facilidades de transportacidn operen a
un LOS D o mejor.

En intersecciocones semaforizadas el LOS se define en términos
de demora por control promedio por vehiculo para cada grupo de
carriles. Esta se agrega por acceso a la interseccidn y para la
interseccidn compléta. La demora por control promedio es una
medida de la incomodidad y frustracidén del conductor, consumc de
combustible y tiempo de viaje perdideo. La medida cuantifica la

demora por deceleracidén inicial, tiempo en el gue el conductor se
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mueve en la cola, demora detenido v demora en la aceleracidn final.
La demora experimentada por un motorista se debe a una serie de
factores que relacionan el control, la geometria, el transito y los
incidentes.

En intersecciones sin semaforo, con dispositivos para el
control del transito en los accesos menores, €l Nivel de Servicio
no se define para la interseccidén completa. El LOS se determina
basado en la demora por control medida o calculada para cada
movimiento relacionado a la calle menor que entra en conflicto con
otro. Fn los accesos a intersecciones regulados por sefiales de
“pare”, como en algunos de los casos aqui evaluados, el tiempo de
detencidn no tiene sentido porque en vez de haber colas mds o menos
estables, existen filas de vehiculos avanzando y deteniendose
intermitentemente. Para ellas se ha utilizado 1la “demora por
control”. Las demoras por control son calculadas en segundos por
vehiculo y representan el tiempo desde que el conductor llega al
final de la cola hasta que sale de la linea de ™“Pare” de la
interseccién (Radelat, 2003). Este pardmetro mide la dificultad
que tiene el conductor que llega a la interseccidn por la calle
menor para determinar la brecha entre vehiculos de la calle mayor
que le permita hacer el movimiento para salir. Mientras mas altos
sean los valores de densidad, menos brechas adecuadas existiran,
incrementandose la dificultad para que los conductores de la calle

menor puedan salir de la interseccidn.



. PR
Emnmem——"y [y

s

L

P

rarmrre

[R———

15

Bn arteriales urbanas la velocidad promedio de viaje dellos
vehiculos que contindan todo el tiempo por esta via es lo que
determina el Nivel de Servicio al que opera. La velocidad de viaje
a lo largo del segmento de arterial urbana evaluado depende de la
velocidad a la que transitan los vehiculos entre intersecciones
semaforizadas y a la magnitud de la demora bor control que se
experimenta en estas (TRB, 2000). Para el anéliéis operacional,
las arteriales urbanas se clasifican en cuatro categorias
funcionales que reflejan una combinacidén Unica de la funcidén de la
calle y su disefio. El componente funcional se separa en dos
categorias: arterial principal y arterial menor. El1 componente de
disefio se separa en cuatro categorias: alta velocidad, suburbana,
intermedia y urbana. La via aqui analizada, la carretera PR-32, es
una arterial menor urbana, lo que le da una categoria funcional IV.
En zonas urbanas la longitud de calles urbanas a analizar debe ser
de, por lo menos, 1.5 kiloémetros, de manera qué el Nivel de
Servicio obtenido sea significativo. Segmentos de calles urbanas
con longitudes menores deben ser analizadas como intersecciones
separadas. Fn este estudio, aunque el segmento de arterial es
menor a 1.5 kildmetros, se decidid realizar el correspondiente
an4dlisis operacional para tener una idea de como operaran en
conjunto las tres intersecciones frente al Centro Judicial de

Caguas.
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Otro concepto que se utilizé en el andlisis de los datos fue

el Factor de la Hora Pico. Este factor es el resultado de la
divisién del flujo vehicular total durante la hora pico por cuatro
veces el flujo del periodo pico de 15 minutos durante esta hora.
El valor de este faetor tiene que estar entre 0.25 y 1.00, donde el
primer valor corresponde a que todo el fluje vehicular de la hora
pico pasd duraﬁte' uno de los periodos de 15 minutos gque lo
componen. El segundo valor representa cuando el flujo vehicular en
los cuatro periodos de 15 minutos que componen la hora pico es
igual. El rango normal de valores estd entre 0.70 y 0.98. Valores
menores de 0.70 representan un mayor grado de variacién en el flujo
vehicular durante la hora pico. EL PHF es una medida descriptiva
de las caracteristicas de generacibdn de viajes {(McShane, et.al.,

1998). Una descripcién més detallada de estas guias y conceptos

aparece en el Apéndice 2.
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Hallazgos Obtenidos

En la figura 10 se puede apreciar el patron del flujo
vehicular en un dia laborable tipico en la interseccidn de las
carreteras PR-32 y PR-34. Se observa que el volumen en la
facilidad comienza a aumentar a eso de las 3:30 de la madrugada
hasta las 8:00 de la mafiana, cuando se registra un pico. Desde ese
momento el flujo vehicular disminuye. Desde las 9:15 de la mafiana
el flujo vehicular en la interseccidn vuelve a aumentar hasta las
3:45 de la tarde, cuando se registra el otro pico del dia. Después
de este momento el flujo vehicular disminuye a una razdén bastante
constante aungue menor que la razdén a la que se registrd el aumento
durante las primeras horas del dia, hasta llegar a un minimo
durante la madrugada. Como se obsérvé, se registra un pico en la
mafiana, a la hora de entrada a los centros de trabajo, estudios y
lugares de gestiones, y otroc en la tarde, a de la hora del cierre
de muchos de ellos. El comportamiento aqui registrado es comin
para un dia laborable tipico, lo que demuestra la utilizacidn de la
interseccién por vehiculos que transitan habitualmente por el este
de la zona urbana de Caguas, incluyendo los que viajan desde y
hacia las instalaciones hospitalarias existentes en el lugar.
Aunque predominan los movimientos N-S y 5-N, los otros movimientos,
son realizados por una cantidad significativa de vehiculos, lo que
demuestra la importancia y la utilizacién de las vias que llegan a

la interseccidén. La cantidad de vehiculos en los movimientos N-S
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y S-N es similar durante todo el dia. Por estar esta facilidad
ubicada en la zona urbana, el transito comienza a aumentar en la
misma mas temprano en la madrugada que en otras facilidades
similares.

En la figura 11 se ilustra el patrdn del flujo vehicular en un
dia laborable tipico en la interseccién de la avenida Luis Mufioz
Marin y la calle gue le da acceso a la iglesia, hormigdneré y
oficina ubicadas frente al predio donde se propone el Centro
Judicial de Caguas. Aqui el patrdn del flujo vehicular de la
interseccién completa es similar al patrén del flujo vehicular de
la interseccidén completa anterior. Esto se deben a que el
comportamiento del flujo vehicular lo dicta el de la carretera PR-
32 gue también pasa por ;a interseccién arriba analizada. También
se debe a que la aportacién al f£flujo vehicular total de la
interseccién por parte de la calle de accesc a la iglesia,
hormigonera y oficina es minima. Aungue el flujo vehicular en las
dos direcciones es similar durante todo el dia, durante la hora
pico de la mafiana el flujo vehicular de norte a sur es un poco
mayor que el flujo de sur a norte mientras que durante la hora pico
de la tarde es lo contrario. Esto se puede deber a que el
principal generador de viajes del drea, el Hospital HIMA-San Pablo,
se encuentra ubicado al sur de la interseccidén. La cantidad de

personas gue acuden a la institucién hospitalaria durante la mafiana
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hace la diferencia en el flujo vehicularx entre ambas direcciones,
durante las horas laborables, en la carretera PR-32.

En la figura 12 se ilustra el patrdn del flujo vehicular en un
dia laborable tipico en la interseccién de la avenida Luis Mufioz
Marin y el boulevard Cristébal Colén. Aqui el flujo vehicular
comienza a aumentar a las 3:60 de la mafdana, hasta las 8:00, cuando
se registra un pico. Luego'de.esto el flujo vehicular disminuye
hasta las_8:45 de la mafana. Desde ese momento el flujo vehicular
aumenta hasta las 3:45 de la tarde, cuando se reglstra el segundo
pico del dia. Desde ese momentc el flujo vehicular disminuye,
aunque a una razén menor que a la gue aumentd durante la madrugada
y primeras horas de la mafiana. En esta interseccidn, aunque
predomina el flujo vehicular todo el tiempo por la carretera PR-3Z2
(movimientos N-S y S-N) también hace un aporte gsignificative el
flujo del movimiento N-O. Esto indica que esta interseccién es
utilizadas por muchos conductores que provienen del area este de
Caguas y. tienen como destino el centro de la ciudad. Su cercania
al centro es la razdn para que el trénsifto comience a aumentar aun
m&s temprano que en las otras dos intersecciones aqui evaluédas.
Aqui también el movimiento N-S es el mas cargado durante la hora
pico de la mafiana y el S-N es el mas efectuado durante la hora pico
de la tarde.

Se observé que en las intersecciones analizadas se registran

dos horas pico durante un dia laborable tipico, de 7:15 a 8:15 de
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1a mafiana y de 3:15 a 4:15 de la tarde. Estas son horas pico
tipicas de un dia laborable tipico vy responden a las razones
explicadas en los pasados parrafos, especialmente por la ubicacidn
del lugar. Se utilizaron estas horas pico en los analisis
operacionales aqui efectuados. También se utilizé la hora entre
1:00 y 2:00 de la tarde para efectuar andlisis operacionales. Esto
se hizo debido a que la referencia utilizada para determinar los
viajes que generaré'el Centro Judicial de Caguas indica que ésta

seri la hora pico de la tarde de la instalacién (ITE, 2003).

Tabla 1. Fiujo Vehicular, Durante las Horas Pico de un Dfa Laborable Tipico, en las
Intersecciones Analizadas en este Estudio, en vehiculos por hora

Interseccion Hora Pico
7:15-8,15AM | 1:00-2;00 PM | 3:15 - 4115 PM
PR-32y PR-34 3081 3070 3414
PR-32 y Calle de Acceso a Iglesia 2519 2272 2741
PR-32 y Cristébal Coldn 2619 2995 3413

£l flujo vehicular que utiliza las intersecciones evaluadas,
durante las horas pico de un dia laborable tipico, se ilustra en la
Tabla 1. Los volUmenes estén cénsonos con las caracteristicas del
sector vy se deben a la funcién de las vias, descrita en péarrafos
anteriores. Los volimenes junto con el PHE, el porciento del flujo
vehicular compuesto por vehiculos pesados y la longitud de cola,
para cada movimiento, durante las horas pico, aparecen en la figura

9.



PU—

21

Luego de estudiar el patrén de flujo vehicular que se registra
en las facilidades viales aqui analizadas, se puede decir que son
utilizadas mayormente por los llamados "conmuters™. Estas son las
personas que realizan practicamente el mismo viaje todos los dias
desde su casa al trabajo, a centros de estudios o a realizar alguna
gestidn y regresan a la casa. El hecho se verifica al observar el
momento en el que se registran los piﬁos asi como las horas en las
que aumenta o disminuye drasticamente el flujo vehicular en las

intersecciones aqui analizadas.

Tabla 2. Factor de la Hora Pico que se Registra Durante un Dia Laborable Tipico en [as
Intersecciones Analizadas en este Estudio

[l> interseccién Hora Pico

' 7:15-8:15 AM | 1:00- 2:00 PM | 3:15 - 4:15 PM
PR-32y PR-34 0.93 0.89 0.89

PR-32 y Calle de Acceso a [glesia 0.91 0.94 0.88

PR32y Cristsbal Colén 0.93 0.89 0.93

El Factor de la Hora Pico (PHF, por sus siglas en inglés) que
se registré en las intersecciones agui analizadas aparece en la
Tabla 2. Los valores obtenidos indican que el flujo vehicular en
las intersecciones analizadas, durante las horas pico, es uniforme
y continuo, por lo tanto, la demanda es continua en esos periodos
de tiempo.

Ccon los datos obtenidos durante las horas pico se realizd el
analisis operacional de las intersecciones indicadas, ya que se

verdn impactadas directamente por el propuesto Centro Judicial de
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Caguas. Se utilizé el programa de computadora HCS+T7F, versién 5.3
(University of Florida, 2007), que se basa en el método del Manual
de Capacidad de Carreteras (HCM, por sus siglas en inglés) (TRB,
2000). Por medio de este pgocedimiento se determina a que Nivel de

Servicio (LOS, por sus siglas en inglés) operan las intersecciones

analizadas.

-1

Tabla 3. Nivel de Servicio al que Operan Actualmente las Intersecciones Analizadas en
este Estudio, Durante la Hora Pico de la Maiiana de un Dia Laborable Tipico

Interseccion Entrada Entrada Entrada Entrada Total
por Oeste | por Este por Sur por Norte

PR-32yPR-34 | F(120.1) | C(34.0) | €(34.1) |F(330.2) | F(187.1)

PR-32 y Calle de D{31.5) B(13.4) B(11.1)
Acceso a Iglesia
PR-32 y Cristébal | D(51.0) B(11.6) | F(325.6) | F{185.7)
Calén
Notas: .
1) Las demoras por control se indican, entre paréntesis, en
segundos por vehiculo
2) Segiin el procedimiento utilizado, en las intersecciones sin

semaforo, controladas por rétulos de “Pare” en los accesos
menores, no se determina el LOS para la interseccidén completa.

Los resultados obtenidos para la situacidn actual, durante la
hora pico de la manana, se resumen en la Tabla 3. Estos indican
que las dos intersecciones principaies analizadas en este estudio
colapsan. EL problema se debe a éue la carretera PR-32, aungue es
una via de circunvalacidén, tiene un desarrolloc intenso a ambos
lados, por lo que en la misma existen generadores importantes de
flujo vehicular, tales como el Hospital HIMA-San Pablo. Esto hace

que se sume el transito que generan estas instalaciones con el que
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utiliza la via como una ruta alterna a otras mds congestionadas.
El problema principal se produce en los carriles hacia el sur, va
que mueven el tramsito que proviene desde el centro urbano de
sectores al este del mismo hacia 1los

Caguas ¥y generadores

existentes al sur del Aarea analizada. Como era de esperarse, la
interseccién que en el futuro se modificard para ofrecerle acceso
al propuésto Centro Judicial de Caguas no tiene problemas de
capacidad ya que la magnitud del tréansito que se mueve hacia y
desde el este es pequefia, al compararla con el que se mueve todo el

tiempo por la avenida Luils Mufioz Marin.

Tabla 4. Nivel de Servicio al que Operan Actualmente las Intersecciones Analizadas en
este Estudio, entre 1:00 y 2:00 de la Tarde de un Dia Laborable Tipico

] Interseccién Entrada Entrada Entrada Entrada Total
1 por Qeste por Este por Sur por Norte
PR32yPR-34 | E(73.0) | F(214.9) | C(31.1) | E(74.8) | F(88.2)
PR-32 y Calle de D(27.6) B(11.5) B(11.8)
Acceso a Iglesia
PR-32 y Cristébal | E(64.9) B(l4.6) | F(370.6) | F{202.4)
Coldn
Notas:
1) Las demoras por control se indican, entre paréntesis, en

segundos por vehiculo
2) Segin el procedimiento uti
semadforo,

lizado, en las intersecciones sin

controladas por rétulos de “Pare” en los accesos

menores, no se determina el LOS para la interseccidén completa.
Tos resultados obtenidos para la situacién actual, entre 1:00
y 2:00 de la tarde, se resumen en la Tabla 4. Estoé son similares

a los de 1la mafiana en términos de que colapsan las dos

intersecciones principales aqui evaluadas y que la otra puede
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manejar el £lujo wvehicular que la utiliza. Se observa gue
contintian teniendo problemas el acceso por el oeste en la
interseccién de las carreteras PR-32 y PR-34, y el acceso por el

norte en la interseccién de la avenida Luis Mufioz Marin y el

‘boulevard Cristébal Colén. Las razones para esto son las mismas

gue explican los resultados para la hora pico de la maifiana.
Tabla 5. Nivel de Servicio al que Operan Actualmente las Intersecciones Analizadas en
este Estudio, Durante la Hora Pico de la Tarde de un Dfa Laborable Tipico

interseccion Entrada Entrada Entrada Entrada Total
por QOeste por Esie por Sur por Norte

|PR~32yPR-34 F(139.9) | D(48.8) | D(35.9) | D(52.8) | E(62.0)

PR-32 y Calle de E(45.9) B(11.1) C(1l7.1)
Acceso a Iglesia _
PR-32 y Cristdbal F{148.8) F(154.9) | F(214.9) | F(175.7)
Coldn
Notas:
1) Las demoras por control se indican, entre paréntesis, en
sequndos por vehiculo
2) Seguin el procedimiento utilizado, en las intersecciones sin

semaforo, controladas por rdtulos de “Pare” en los accesos
menores, no se determina el LOS para la interseccidn completa.

1L.os resultados obtenidos para la situacién actual, durante la
hora pico de la tarde, se resumen en la Tabla 5. Se obtuvo que
aunque la interseccidn de las carreteras PR-32 y PR-34 copera a
capacidad, el acceso por el oceste no puede manejar la demanda al
que se ve sujeto. La interseccién de la carretera PR-32 con la
calle que le da acceso a la iglesia, hormigonera y oficina frente
al predio donde se propone el Centro Judicial de Caguas continua

manejando sin mayores problemas el transito que la utiliza pero se
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observa gque el acceso por el este opera a capacidad. La
interseccién de la avenida Luis Mufloz Marin con el boulevard
Cristébal Colén colapsa por completo ya que ninguno de sus accesos
tiene capacidad para manejar el flujo vehicular al que se ven
sujetos. Estos resultados también se pueden explicar con las
razones que explicap los resultados para la hora pico de la mafiana
pero con la diferencia de que ahora el flujo vehieular es,
mayormente, de vuelta a los hogares. El detalle de los resultades
del analisis operacional para la situacidén actual se resume en la
figura 13. La matriz del estudio, donde se resumen los archivos
que guardan los cémputos realizados para el andlisis operacional se
ilustra en el Apéndice 4. El detalle de los cémputos realizados
aparece en el Apéndice 35 y se incluyen en el discompacto gque

acompafia al informe.

Tabla 6. Transito Promedio Diario que se Registra en las Intersecciones Analizadas en
este Estudio, en vehiculos por dia

Interseccion Transito Promedio Diario
PR-32y PR-34 45119
PR-32 y Calle de Acceso a lglesia 35426
PR-32 y Boulevard Cristébal Colén 42944 ]

Basado en el andlisis de los datos obtenidos en los conteos
realizados se estimé la cantidad promedio de vehiculos que utilizan
las facilidades viales analizadas durante un dia laborable tipico.
Los resultados se resumen en la tabla 6. Como era de esperarse,

los valores mayores obtenidos son los de la interseccién de las
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avenidas Luis Mufioz Marin y Degetau, debido a que ambas son
arteriales urbanas. Aan asi, las otras dos intersecciones son
intensamente utilizadas, lo gque se debe a lo explicado
anteriormente relacionado a la utilizacidén de estas vias tanto por
personas que buscan evitar otras carreteras mas congestionadas como
por personas que efectilan viajes generados por instalaciocnes
ubicadas en el area.

Se estimé la razdén a la que el transito que utiliza las vias
analizadas ha crecido a través de los afios, utilizando datos
histéricos del transito promedio diario anual (AADT, por sus siglas
en inglés) para la carretera PR-32, al norte de la carretera PR-34.
ILos datos histéricos de flujo vehicular se obtuvieron de informes
de la Autoridad de Carreteras y Transportacién (ELA, 2005). Con
los datos histéricos v los obtenidos en este estudio se desarrollid
una ecuacién de regresién lineal para la estacidn. Con cada
ecuacidén se proyectd el AAbT al afio 2017 y se determiné el factor
de crecimiento (i) correspondiente. Se determind el valor de 1
utilizando la ley de interés compuesto‘(Sepﬁlveda, et.al., 1984),
tal y como se hace en la Ingenieria de Transito. Se obtuvo que el

factor de crecimiento del trénsito en el area es 2.37% anual. Con

LF= P(+0)"
donde:
= valor futuro
= valor presente
= factor de crecimiento
= nimero de periodos (afios)

oo B iy v B |
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este valor del factor de crecimiento se préyectaron los datos
actuales de flujo vehicular en las intersecciones analizadas al afio
2012, cuando se espera gue el Centro Judicial de Caquas esté recién
ocupado. ILuego se sumaron los viajes actuales proyectados a los
que generaran Llos proyectos propuestos para- el sector y se
proyectaron al afio 2022 utilizando el mismo factor de crecimiento.
El andlisis de los datos para obtener el factor de crecimiento
aparece en el Apéndice 6 de este informe. El factor de crecimiento
obtenido indica que el tréansito promedio diario en el A&rea
analizada ha aumentado en los dltimos afios. Esto se debe al
desarrollo que se ha experimentado en el sector y a la ampliacidn
de las facilidades del Hospital HIMA-San Pable. ©No se espera que
este patrén cambie en los proximos arfios, razén por la cual se
utilizé el valor obtenido para delinear los escenarios futuros.

Al realizar la proyeccién indicada se estimaron los vehiculos
que utilizaran las vias analizadas en el futurc. Los datos futuros
de flujo vehicular se ajustaron de acuerdo a la cantidad adicional
de viajes que se espera que genere el Centro Judicial de Caguas y
la institucién bancaria propuesta para el sector. Se supusc due
1as horas pico del dia se mantendran iguales porque no se esperan.
cambios en las caracteristicas del &area. Por esa misma razdn se
supuso que los valores del Factor de la Hora Pico, por movimiento,
también se mantendrian iguales. Los supuestos se basan en el

andlisis del patrén del flujo vehicular resumido anteriormente y en
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que los usos de terreno propuestos (institucional}, existen en el
area.

Bl estimado del volumen que producird el Centro Judicial de
Caguas y la institucidén bancaria propuesta para el sector se
realizd utilizando el procedimiento sugerido por el Instituto de
Ingeniercs de Transportacién (ITE, por sus siglas en inglés). E1
procedimiento aparece en la séptima edicién de la publicacién Trip
Gepneration {ITE, 2003). Los datos utilizados para esta publicacidn
fueron tomados desde los afios sesenta hasta la primer década del
2000 a través de los Estados Unidos y Canada. La publicacidén
divide los terrenos segin su uso. En este caso se utilizaron los
usos codificados por esta referencia como 733 (Government Office
Complex) y 912 (Drive-In Bank). Estos usos se basan en lo
propuesto para los proyectos indicados.

Seqin Trip Generation el uso de terreno 733 es un grupo de
edificins en el que se efectlan una variedad de funciones
gubernamentales. Estos edificios estan interconectados por aceras
(ITE, 2003). La hora pico de la mafiana del generador tipicamente
coincide con la hora pico de la calle adyacente. La hora pico de
la tarde del generador es entre 1:00 y 2:00.

£l uso de terreno 912 provee facilidades para que 1los
motoristas conduzcan sus transacciones financieras desde sus
vehiculos. También se brindan estos servicios dentro del edificio.

Fstos edificios son, generalmente, tipo “free-standing” con su
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propio estacionamiento. LoS carriles pueden o no pueden tener

cajeros automaticos. La hora pico de la mafana del generador es

entre 11:00 y 12:00 mientras gque la hora pico de la tarde del

generador varia entre 12:00 y 6:00.

Como se puede apreciar, las descripciones y supuestos con los
que se desarrolld la informacidén que provee la referencia Trip
Generation coinciden con las caracteristicas que tendra el proyecto
aqui evaluado y el otro propuesto para el sector. Por este motivo
es adecuado aplicar la informacién que provee la referencia a los
analisis realizados y resumidos en este informe. Los computos para
determinar la cantidad de viajes que generaradn los proyectos
propuestos y como se distribuirdn por las intersecciones analizadas
se resumen en el Apéndice 7.

Utilizando los procedimientos y supuestos descritos en los
parrafos anteriores se generaron datos acerca de la cantidad de
vehiculos gque utilizardn las intersecciones analizadas durante las
horas pico en el afio 2012. Estos datos se resumen en la figura 14.
Para obtener estos datos se sumaron los voldmenes actuales
proyectados al afio 2012 a los viajes que generara el Centro
Judicial de Caguas y la institucidn bancaria propuesta para el
sector, suponiendo que estén operando completamente para ese
momento. También, se supuso que el patrén de viajes en las horas
pico serd similar al actual. Los detalles sobre la proyeccidén de

los viéjes actuales aparecen en el Apéndice 7 del informe. Se
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supuso que el PHF en todos los movimientos analizados serd similar
al actual, con excepcién de los movimientos relacionados a la calle
menor en la interseccién de la avenida Luis Mufioz Marin y el acceso
al proyecto. Come la cantidad de vehiculos que actualmente hace
movimientos relacionadeos a la calle menor no se asemejara a los que
los efectuaran en el futuro, se supuso que el PHF serd igual al
origen, para los vehiculos que se muevan desde la avenida a la
calle, o al destino para los vehiculos que se muevan de la calle a
1a avenida. Para los movimientos gque se muevan de un proyecto al
otro se supuso que el PHF serd igual al valor obtenido para toda la
interseccidn.

Debido a que los proyectos propuestos para el sector tendran
su acceso por la interseccién de la avenida Luis Mufioz Marin con la
calle de acceso a la iglesia frente al predio donde se propone el
Centro Judicial de Caguas, se evaluaron los dispositivos de control
del trénéito existentes en la misma para comprobar si aseguraran el
mejor funcionamiento y la mayor seguridad posible. Esta evaluacidn
se realizé utilizando como guias las justificaciones? que aparecen
en el Manual de Dispositivos Uniformes de Control de Trénsito
(MUTCD, por sus siglas en inglés) {ATSSA/ITE/AASHTO, 2003). Las
justificaciones se evaluaron utilizande el programa HCS+T7F,

versién 5.3 (University of Florxida, 2007). Al aplicar las

2ge utiliza el término “justificaciones” para definir el
término en inglés “warrants”
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justificaciones a la situacidn que existird en la interseccidn se

pudo determinar si el control del transito serd adecuado ¢ si hay
que implantar un sistema de semaforos. El detalle de las
justificaciones aparece en el Apéndice 8 de este informe.
golamente se pudo evaluar la Jjustificacién 3 (Hora Pico) y se
cumplid, por~lo tanto se justifica la instalacién de un sistema de
sem&foros en esta interseccién de manera que tenga la suficiente
capacidad para manejar el transito que la utilizard durante las
horas laborables y durante las horas pico. La evaluacidén y sus
resultados aparecen en el Apéndice 5.

Debido a los problemas de capacidad actuales en las
intersecciones de la avenida Luis Mufloz Marin con la avenida
Degetau, la calle de acceso a la iglesia, hormigonera y oficina
frente al predio donde se propone el Centro Judicial de Caguas y el
poulevard Cristébal Coldén y considerando los resultados del
analisis descrito en el parrafo anterior se supusieron cambios en
la geometria y el control del transito de estas facilidades viales.
Se supuso que en la entrada al Centro Judicial de Caguas, que es la
actual interseccién entre la carretera PR-32 y la calle de acceso
a la iglesia, hormigonera y oficina se deberd instalar un sistema
de semiforos actuadc que controle el tramnsito. También se deberéan
proveer, por el oeste, dos carriles para el viraje a la izquierda,
de 4.80 metros de ancho cada uno, un carril para el transito hacia

el este y una rampa para el viraje a la derecha de, por lo menos,
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3.65 metros de ancho cada uno. Por el este se deberd proveer un
carril para el viraje a la izquierda de 4.60 metros de ancho, un
carril para seguir hacia el oeste y una rampa para el viraje a la
derecha de, pbr lo menos, 3.65 metros de ancho cada una. Por el
sur se deberidn proveer dos carriles para el viraje a la izquierda
y tres carriles para moverse hacia el norte, todos de 4.80 metros
de ancho cada uno y una rampa para el viraje a la derecha de, por
lo menos, 3.65 metros de ancho. Pox el norte se deberd proveer una
geometria similar a la del acceso por el sur, con la diferencia de
que los carriles para el viraje a la izquierda deberan ser de 4.60
metros de ancho cadg uno.

Tamblén se supuso qﬁe en la interseccidén entre las carreteras
PR-32 y PR-34 se deberan proveer, por el oeste, dos carriles para
el viraje a la izquierda, de 4.00 metros de ancho cada uno, dos
carriles para seguir hacia el este y una rampa para el viraje a la
derecha de, por lo menos, 3.65 metros de ancho cada uno. Por el
este se deberd proveer la misma geometria que en el acceso por el
oceste. Por el sur se deberd mantener la geometria actual, con la
diferencia de que el ancho de los carriles debe aumentarse a, por
lo menos, 3.65 metros cada uno. Por el norte deberan proveerse dos
carriles para el viraje a la izquierda, de 4.00 metros de ancho
cada uno, tres carriles para continuar hacia el sur y una rampa

para el viraje a la derecha, todas con un ancho de, por lo menos,
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3.65 metros cada uno.  Para el control del trénsito deberéd
mantenerse el sistema de semaforos existente.

Ademas se supuso que en la interseccidn de la carretera fR—32
v el boulevard Cristébal Coldén deberan designarse los dos carriles
que llegan por el oeste para el viraje a la izguierda y ademas
proveer, por ese acceso, uﬁé rampa para el viraje a la derecha de,
por lo menos, 3.65.metros de ancho. Por el sur se deberan proveer
dos carriles para el viraje a la izquierda y tres para continuar
hacia el norte. Por el norte deberé&n proveerse tres carriles para -
seguir hacia el sur y una rampa para el viraje a la derecha. El
ancho de todos los carriles que lleguen a la interseccidén por la
carretera PR-32 deberd ser de, por lo menos, 3.65% metros. El
control del transito se debera mantener con un sistema de semidforocs
pero el mismo debe ser actuado. Para asegurar un buen
funcionamiento de las intersecciones propuestas, los semaforos las
gque controlen se deberan interconectar. Con estos supuestos se
delineé el escenario utilizado para realizar el andlisis
operacional correspondiente a los afos 2012 y 2022.

mn las tablas 7 a la 9 se resumen los resultados del analisis
operacional de las intersecciones agqui estudiadas, para las horas
pico de un dia laborable tipico, en el afio 2012. El detalle de
estos resultados se resume en la figura 15. El nombre de los

archivos donde se almacenan los cémputos del analisis operacional
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se resume en el Apéndice 4. Los cdmputos aparecen en el Apéndice

5 y en el discompacto que se incluye con el informe.

Tabla 7. Nivel de Servicio at que Operaran, al Momento en el que Recién se Ocupe el
Ceniro Judicial de Caguas, las Facilidades Viales Analizadas en este Estudio, Durante
la Hora Pico de la Mafiana de un Dia Laborable Tipico

Facilidad Entrada Entrada Entrada Entrada Total
por Qeste | por Este por Sur por Norte

l PR-32 y PR-34 D(46.8)} D(50.5) C({34.3) Cc(27.1) C(34.%6)
‘PR_32yAccesoa| D{46.7) D(47.6) C(21.8) B{(13.2) B{18.5)

Proyecto i
PR-32 y Cristobal | D{43.7) A(8.6) A(7.9) A{9.1)
Colon
PR-32, entre PR-34 Hacia Norte: C(25.7), Hacia Sur: D(20.0)
y Cristébal Coldn :
Notas:

1) En las intersecciones, las demoras por control se indican,
entre paréntesis, en segundos por vehiculo.
2) En el segmentc de arterial urbana, la velocidad de recorrido
se indica, entre paréntesis, en kildmetros por hora.
Tabla 8. Nivel de Servicio al que Operaran, al Momento en el que Recién se Ocupe el
Centro Judicial de Caguas, las Facilidades Viales Analizadas en este Estudio, Durante
la Hora Entre 1:00 y 2:00 de la Tarde de un Dia Laborable Tipico

Facilidad Entrada Entrada Entrada Entrada Total “
por Oeste | por Este por Sur por Norte

PR-32yPR-34 | D(45.9) | E(63.6) [ c(27.1) | c(24.4) [ c(34.7)
PR-32y Accesoal | D(46.0) | D(45.3) | C(29.4) | C(25.3) | C(28.9)

Proyecto
PR-32y Cristdbal | D(51.8) B(10.8) | B(15.0) | B(14.9)
Colon
PR-32, entre PR-34 Hacia Norte: D(20.0), Hacia Sur: D(18.1)
y Cristébal Colon
Notas:
1) Fn las intersecciones, las demoras por control se indican,
entre paréntesis, en segundos por vehiculo.
2) En el segmento de arterial urbana, la velocidad de recorrido

se indica, entre paréntesis, en kilémetros por hora.
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Tabla 9. Nivel de Servicio al qus Operaran, al Momento en el que Recién se Ocupe 6l
Centro Judicial de Caguas, las Facilidades Viales Analizadas en este Estudio, Durante
la Hora Pico de la Tarde de un Dia Laborable Tipico

I Facilidad Entrada Entrada Entrada Entrada Total
por Oeste | por Este por Slir por Norte
PR-32 y PR-34 D(44.5) D(36.7) C({29.9) | Cc(2%8.2) | Cc(32.9)
PR-32 y Acceso al D(51.6) C(34.9) C({33.5) C{(23.0) C{34.1)
Proyecto
PR-32y Cristdbal } D(49.4) A(2.9) A(9.4) A(7.9)
Colon
Npﬂ_32l entre PR-34 Hacia Norte: D(21.0), Hacia Sur: D(18.0)
y Cristébal Colon

Notas:

1) En las intersecciones, las demoras por control se indican,
entre paréntesis, en segundos por vehiculo.

2) En el segmento de arterial urbana, la velocidad de recorrido

se indica, entre paréntesis, en kilémetros por hora.

Se obtuvo gue, al momento en el que se finalice y recién se
ocupe €l Centreo Judicial de Caguas, las intersecciones analizadas
podran manejar el volumen vehicular al que se verdn sujetas sin
mayores dificultades.

Las demoras seran mids que tolerables para

los usuarios de las vias analizadas. Esto demuestra que

actualmente se necesitan implantar mejoras para aumentar 1la
capacidad de las intersecciones evaluadas y poder servirle bien al
transito que las utiliza.

Utilizando los

procedimientos vy descritos en

supuestos
parrafos anteriores se generaron datos acerca de la cantidad de
vehiculos que utilizarédn las intersecciones analizadas durante las
horas pico en el afio 2022. .Estos datos se resumen en la figura 16.

Para obtener estos datos se proyectaron los volGmenes utilizados
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Tabla 10. Nivel de Servicio al que Operarén, en el Afio 2022, las Facilidades Viales
Analizadas en este Estudio, Durante la Hora Pico de la Mariana de un Dia Laborable

Tipico
Facilidad Entrada Entrada Entrada Entrada Total
por Qeste | por Este por Sur por Norte
PR-32y PR-34 E(68.1) E(64.8) D(50.2) D(38.4) D(49.5)
PR-32 y Acceso al E(63.0) E(66.3) C({26.5) B(15.9) c{22.7)
Proyecto
PR-32y Cristébal | E(68.4) | - A(9.2) | a(s.6) | B(10.8)
Caldn
PR-32, entre PR-34 Hacia Norte: C{25.4), Hacia Sur: D(19.4)
y Cristobal Coldn ~
Notas:
1) En las intersecciones, las demoras por control se indican,
entre paréntesis, en segqundos por vehiculo.
2) En el segmento de arterial urbana, la velocidad de recorrido

se indica, entre paréntesis, en kilémetros por hora.

Tabla 11. Nive! de Servicio al que Operarén, en el Afio 2022, las Facilidades Viales
Analizadas en este Estudio, Durante la Hora Entre 1:00 y 2:00 de la Tarde de un Dia

Laborable Tipico
Facilidad Entrada Enirada Entrada Entrada | Total
por Qeste | por Este por Sur por Norte

PR-32 y PR-34 E(64.7) | B(57.7) E(58.4) C(28.3) D(48.7)

PR-32y Accesoal | E(71.3) | D(40.7) | D(44.2) | C(23.4) | D(3%.2) I

Proyecto
PR-32 y Cristébal E{78.2) B(12.1) C(21.9) C(20.3)
Coldn
PR-32, entre PR-34 Hacia Norte: D{20.6), Hacia Sur: D{(18.1)
y Cristdbal Colon
Notas:
) Fn las intersecciones, las demoras por control se indican,
entre paréntesis, en segundos por vehiculo.
2) En el segmento de arterial urbana, la velocidad de recorrido

se indica, entre paréntesis, en kilémetros por hora.
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Tabla 12. Nivel de Servicio al que Operarén, en el Afio 2022, las Facilidades Viales
Analizadas en este Estudio, Durante la Hora Pico de la Tarde de un Dia Laborable

. Tipico
Facilidad Enirada Entrada Entrada Entrada Total
| por Oeste | por Este por Sur por Norte
PPR-32yPR_34 £(57.9) | pa2.3) | B(64.7) | €(34.4) | D(49.0)
PR,32yAccesoa| E(79.4) C(30.7)} D(35.7) C(29.3) D{42.1)
Proyecto
PR-32y Cristobal | E(70.6) A(8.0} B(10.7) | B(13.1)
Coldn
PR-32, entre PR-34 Hacia Norte: D(22.5), Hacia Sur: E(16.3)
y Cristobal Colon

Notas:

1) En las intersecciones, las demoras por control se indican,
entre paréntesis, en segundos por vehiculo.

2) En el segmento de arterial urbana, la velocidad de recorrido
se indica, entre paréntesis, en kilémetros por hora.

para el afic 2012 utilizando el factor de crecimiento obtenido como

parte de este estudio. Los detalles sobre la proyeccién de los

viajes aparecen en el ppéndice 7 del informe.
En las tablas” 10 a la 12 se resumen los resultados del

anadlisis operacional de las facilidades viales agqui estudiadas,

para las horas pico de un dia laborable tipico, en el afio 2022. El

detalle de estos resultados se resume &n la figura 17. EL nombre

de los archivos donde se almacenan los computos del analisis
operacional se resume en el Apéndice 4. Los cbmputos aparecen en
el Apéndice 5 y en el discompacto gue se incluye con el informe.
ARunque a largo plazo, en términos generales, las
intersecciones analizadas operaran a Niveles de Servicio buenos,

algunos de los accesos operaran a capacidad. AGn asi, las demoras
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serdn tolerables para los usuarios de las vias analizadas, por lo
que la operacidn qué se espera en estas intersecciones para el afio
2022 es aceptable.

Segiin los resultados obtenidos para el momento en el que se
finalice y recién se ocupe el Centro Judicial de Caguas, las
principales intersecciones que le daran servicio tendran la
capacidad de manejar el flujo vehicular que las utilizaréd, tomando
en consideracién los viajes que este y otro proyecto propuesto para
el Aarea generaran. Para esto hay dgue realizar ajustes en el
control del tramsito y 1la geometria en las interseccicnes

analizadas. Las mejoras son necesarias de inmediato.



39

Conclusiones
El Centro Judicial de Caguas proveerd a este municipio de
mejores facllidades para ofrecer servicios relacionados a 1la
judicatura. El proyecto permitira sustituir unas instalaciones que
va no pueden proveer la mejor eficiencia en este servicio. 1La
existencia de infraestructura ayudari a que el impacto del proyecto
en las vias circundantes pueda ser manejado por las mismas.
Actualmente existen preoblemas de capacidad en las intersecciones
aqui evaluadas de la carretera PR-32. Se deberia ajustar la
geometria de estas intersecciones, independientemente de 1la
construccién del Centro Judicial de Caguas. También se debera
ajustar el control del transito en las intersecciones de 1la
carrete£a PR-32 con el acceso al proyecto y el boulevard Cristdbal
Coldén. Esto mejorard la operacidn actual y aumentard la capacidad
y seguridad de las intersecciones. ILa geometria y el control del
transito en la interseccidon de la carreteré PR-32 que le daré
acceso al proyecto propuesto debe ser disefiada de acuerdo a las
caracteristicas que tendrd el fluje wvehicular que 1la utilice.
Considerando esto las intersecciones indicadas podran manejar los
viajes que generen los proyectos propuestos para el sector. Al
implantarse estas mejoras en las intersecc;ones evaluadas, la red
vial por donde se accesara al proyecto propuesto funcionara

adecuadamente y lo seguird haciendo al momento en el que este se
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complete y recién se ocupe y a diez afios después de ese momento,
asegurando varios afios de buen servicio a2 los usuarios.

Se observd que las vias analizadas registran un patrdédn de
flujo vehicular durante un dia laborable tipico de acuerdo a su
funcidén y al lugar donde se encuentran. El Centro Judicial de
Caguas se ajustard a las caracteristicas del area. Por estos
motivos la acupacién de este proyecto no debe cambiar los patrones
vehiculares que se registran. La consistencia en el comportamiento
del transito serd en beneficioc de la‘operacién de las carreteras
analizadas ya que los'niveles del flujo vehicular se mantendran
dentro de los limites aceptables, permitiendo que operen de forma

adecuada por los prdximos afios.
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Recomendaciones
El Centro Judicial de Caguas traerd una cantidad adicional de
vehiculos al Area analizada que sera manejada por las carreteras
PR-32, PR-34 y el boulevard Cristébal Colén, realizando ajustes al
control del trénsite y 1la geometria de las‘ intersecciones
existentes en el sector. En la entrada al Centro_Judicial de
Caguas, gue es la actual interseccidén entre la carretera PR-32 Yy la
calle de accesoc a la iglesia, hormigonera y oficina se debera
instalar un sistema de sem&dforos actuado que controle el trénsito.
También se deberdn proveer, por el oeste, dos carriles para el
viraje a la izquierda, de 4.80 metros de ancho cada uno, un carril
para el transitc hacia el este y una rampa para el viraje.a la
derecha de, por lo menos, 3.65 metros de ancho cada uno. La
longitud de los carriles para virar a la izquierda deberd ser, por
lo menos, 80 metros. Por el este se debera proveer un carril para
el viraje a la izquilerda, de 4.60 metros de ancho, un éarril para
sequir hacia el oeste y una rampa para el viraje a la derecha de,
por lo menos, 3.65 metros de ancho cadﬁ una. La longitud del
carril para virar a la izgulerda debera ser, por lo menocs, 30
metros. Por el sur se deberdn proveer dos carriles para el viraje
a la izquierda y tres carriles para moverse hacia el norte, todos
de 4.80 metros de ancho cada uno y una rampa para el viraje a la
derecha de, por lo menos, 3.65 metros de ancho. La longitud de los

carriles para el viraje a la izquierda deberad ser, por lo menos, 80
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metros. Por el norte se deberd proveer una geometria similar a la
del acceso por el sur, con la diferencia de que los carriles para
el viraje a la izquierda deberén ser de 4.60 metros de ancho cada
uno.

En la interseccién entre las carreteras PR-32 y PR-34 se
deberan proveer, por el oeste, dos carriles para el viraje a 1la
izquierda, de 4.00'me£ros de ancho cada uno, dos carriles para
seguir hacia el este y una rampa para el viraje a la derecha de,
por lo menos, 3.65 metros de ancho cada una. La longitud de los
carriles para el viraje a la izqu;erda debera ser, por lo menos, 40
metros. Por el este se deberad proveer la misma geometria que en el
acceso por el oeste con la diferencia de que la longitud de los
carriles para el viraje a la izquierda deberi ser, por lo menos, 30
mefros. Por el sur se deberi mantener la geometria actual, con la
diferencia de que el ancho de los carriles debe aumentarse a, pcr
1o menos, 3.65 metros cada uno. Por el norte deberan proveerse dos
carriles para el viraje a la izquierda, de 4.00 metros de ancho
cada uno, tres carriles para continuar hacia el sur y una rampa
para el viraje a 1a derecha{ todas con un ancho de, por lo menos,
3.65 metros cada uno. La longitud de los carriles para virar a la
izquierda en este acceso deberd ser, por lo menos, 45 metros. Para
el control del transito deberd mantenerse el sistema de semaforos

existente.
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En la interseccidén.de la carretera PR-32 y' el boulevard
Cristébal Colén deberdn designarse los dos carriles que llegan por
el oeste para el viraje a la izquierda y ademds proveer, por ese
acceso, una rampa para el viraje a la derecha, de 3.65 metros de
ancho, por-lo menos. Por el sur se deberan proveer dos carriles
para el viraje a la izquierda y tres para continuar hacia el norte.
Los carriles para virar a la izguierda deberan tener una longitud
de, por lo menos, 30 metros. Por el norte deberan proveerse tres
carriles para seguir hacia el sur y una rampa para el viraje a la
dgrecha. Bl ancho de todos los carriles que lleguen a la
interseccién por la carretera PR-32 deberd ser de, por lo menos,
3.65 metros cada uno. El control del trénsito se deberd mantener
con un semdforo pero el mismo debe ser actuado. Para asegurar un
buen funcionamiento de las facilidades viales propuestas, los
semaforos gque controlen estas tres intersecciones se deberan
interconectar. La necesidad de estas mejoras responde tanto a la
falta de capacidad actual como a los proyectos propuestos, por lo
tanto el Departamento de Transportacién y Obras Publicas y/o la
Autoridad de Carreteras y Transportacidn, el Municipio Autdnomo de
Caguas y los desarrolladores de los proyectos propuestos para el
drea deberédn ser responéables de las mismas. Las mejoras
recomendadas se ilustran en la figura 18. Los tiempos y las fases
actuales y propuestas para los semaforos analizados se ilustran en

la figura 189.
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Los criterios que se deben tomar en consideracidén al efectuar
el disefio geométrico y del control del trénsito, de acuerdoe a lo
aqui recomendade, aparecen en el Reglamento para el Control de
Accesos a las Vias Piblicas de Puerto Rico (BLA, 1976) y deméas
guias vigentes (AASHTO, 2004) (AATSA/ITE/AASHTO, 2003) (ACT, 2000).
Con las recomendaciones aqui resumidas, la red vial aqui analiéada
podré manejar el flujo vehicular que la utiliza y utilizara é
corto, mediano y largo plazo, tomando en consideracidén a la

construccién y ocupacidén del Centro Judicial de Caguas.
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Certificacion
Este informe fue preparado Dbasado - en las condiciones
existentes al momento del trabajo de campoc y otras condiciones
citadas en ias referencias aqui indicadas e informacidén provista
por el proponente. Los disefladores del proyecto deben verificar
que ninguna condicidén haya sido pasada por alto, reguiriéndose
mayor clarificacién y/o comentarios adicionales. Este documento
fue preparado por Pérez Berenguer y Asociados y aplica unicamente
al Centro Judicial de Caguas (Consulta de Ubicacidén 2008-46-0201-
JPU~-MA ante la Junta de Planificacidn), propuesto por el ingeniero
Camilo Almeyda Eurite para la interseccién de la carretera PR-32
(avenida Luis Mufioz Marin) y el boulevard Cristébal Coldn, barrio
Pueblo, Caguas, Puerto Rico. Los datos, anédlisis, discusiones,

conclusiones y recomendaciones aqui formuladas no aplican a ningin

otro proyecto.
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Figura 3. Interseccidn de las carreteras PH—32 (enida Luis Mufioz Marfn) y PR-34 (avenida
Degetau), vista desde el oeste
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Figura 4. Interseccion de la carretera PR-32 y la calle de acceso a la iglesia, hormigonera

y oficina que ubican frente al predio donde se propone el Centro Judicial de Caguas, visia
desde el suroeste



52

[ S

oMby

Py

e nanly

P

sta desde el

vi

tébal Coldn,

ns

Intsecno dela carretra PR-32 'e.l boulevard C

Iy

5

Figura

oeste

—

—



53

° .fmw,...,.w...mﬁ; )

e s FRUT— mnr vy [ T—

LR ' - ' ;
" & H A !



4%

B[B0S0 B 1s5 oU BNy "senBe) ap [erojpnp onus) (o eed eisendosd eueld */ vInblg

e

P roasn

oo mamery
H

—-——n

[



e[e0s9 & gise ou olngig "elusbew ue ensnji s ,epan), 8p SOl S0 ejuabewl Us SopezZ)iqeiucD
SOJUSILUAOW SO| UBASN|l 88 "SONSW U9 Uesaidxs os ssUOiSUSWIp Se| ‘SEpPEZIBUE SSUOI00SSISIUl SB] US OJUB|LIBUOIOB)SS
|o eyuuad es ON .S, BUN UOD UBDIPUI 85 SBUOID09SISIUI SB| B S0S800€ SO| op seusipuad seq ‘ydw gz $o epezieue
pal g usuodwod anb sessioLe0 se| Ue epiiied BLIIXEW PBPIOOGA BT 'SBpeZI[eUs SaU0I00esIslUl Se] 8p ewenbsy ‘g einbi

BEpaty INAHELTY WA £ 20— gy 2B O B0 ! TD de

o 0]
Q./.mmm .snoon Wi
ED 7 s 1
RWLIN K3 00 PN H
il T i
3 3
# 3
3 H
i I
DiNLNAG ARG -
mOARG afi BNEPN IHE Lt IS LU ST e
n
5 {
ﬁ oA, nasnefra) -
i) | .
b L Rt Rl &
i B BT e
# _W_ ..mul. BT LVC %v w..-
| (T K 1
o
e i e T
i i
H z =
H _ ] r g
._> - . 3 x
I T...v skt 5
3 i 4
- i
7 ]
J D
i b b
| -4 m
[
-
—_—
s 4 T okt E s v f e arermy et -
. \ L. 1 . I8 . L. : '




——

56

-
1 1 ! -] P
o
o P
LT P I & ] g
e, 1ER T 5 s BR M erimangi oy B AR e k7T FReas o
el a
LIPRC- E
-
e,

i oty

I’s"l('!"l bes
HLg - R P e - H L 6 (7 ahi 1ab T 335 AR
™ Plaan *

E T Sy R CR A

£
5
3
-~
=

— il o
- ey, PN e SR juddy
.o
P o
2
<
A
LFL T
X 2
" - e
L] L]

Fr T
=N T,

3
2 2
3 ¥
. a
< w
-

LI ]

LE-TUD S

oG
LEoyh
SEY

Fl= 2 BRED IR (s 9w o I " 4. T g Lh R L
(R e s A H 5
o
Ll air Y
o i Brful o B4 (uen
nE oz
i F
i 3
e Be
W
M o
H
] =
2 :
£

Figura 9. Flujo vehicular y Factor de ta Hora Pico actual, por movimiento vy total, durante las
horas pico de un dfa laborable tipico, en las intersecciones analizadas. También se ilustra
el porciento del volumen vehicular compuesto por vehiculos pesados y la longitud de cola,
por movimiento, para los mismos periodos. El flujo vehicular se expresa en vehiculos por
hora y la fongitud de cola en vehfculos. E! Facior de la Hora Pico se ilustra entre paréntesis
y la longitud de cola entre corchetes. En los movimientos donde no se indica el valor de
alguna variable, esta tiene un valor de cero
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Figura 14. Flujo vehlculary Factor de la Hora Pico, por movimiento y total, durante las horas
pico de un dfa laborable tipico, en las intersecciones analizadas, para el momento en el que
se culmine y recién se ocupe el Centro Judicial de Caguas. También se ilustra el porciento
del volumen vehicular compuesto por vehiculos pesados y la longitud de cola, por
movimiento, para {os mismos perfodos. El flujo vehicular se expresa en vehiculos por hora
y la longitud de cola en vehiculos. El Factor de la Hora Pico se ilustra entre paréniesis y la
fongitud de cola entre corchetes. En los movimientos donde no se indica el valor de alguna
variable, esta tiene un valor de cero
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Figura 15. Nivel de Servicio al que operaran las facilidades viales analizadas en este estudio,
durante las horas pico de un dia faborable tipico, por movimiento y total, en el momento en
el que recién se ocupe el Centro Judicial de Caguas. En las intersecciones, la demora por
control aparece entre paréntesis, en segundos por vehfculo, En segmentos de arteriales
urbanas, la velocidad de recorrido aparece entre paréntesis, en kilometros por hora
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Figura 16. Flujo vehiculary Factor de la Hora Pico, por movimiento y total, durante las horas
pico de un dfa laborable tipico, en las intersecciones analizadas, para el afio 2022. También
selustra el porciento del volumen vehicular compuesto por vehfculos pesados y la longitud
de cola, por movimiento, para los mismos periodos. El flujo vehicular se expresa en
vehiculos por hora y la longitud de cola en vehiculos. El Factor de la Hora Pico se ilustra
entre paréntesis y la longitud de cola enire corchetes. En los movimientos donde no se
indica el valor de alguna variable, esta tiene un valor de cero
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Apéndice 2. Guias utilizadas en el andlisis operacional (TRB, 2000)
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I, INFRODUCTION
o this chaprar, capacity and qralify of sarvice concepts for wiban straets ars
introduced. Tha term “urhan sorets ™ 15 used in thiv paymnal, rafers rowrban steals w3
cellaetors, inchuding thore in donntown areas. Methodtdogies Sowed in Chaneer 2
(Uirban Streets), Chapter 16 £8iznalized Intersections), and Chapter 17 {iTnsigmalized
Intersectionsj can be vsed in conjunstion with diis chapter.

{. URBAN STREETS

In the bigravchy of street tranapestarion facilities, whan sheats Guolucdbing artedals
and collerrors) ave ranked between local steets and mulfilane zubarbo ared sural
hishways, The difference iy dsteyrmined prineipally by ztreas fimedions, cowazol conditions,
and e -chmacter aud intasstir cf roadside developmeant.

Axterial sheets are yoads that primaily serve lonzer through wips. Howwvar,
pooviding 3eeess o abuitng commoaxeial and xestdertial Jamd vses 5 also animportst
fizzction of amerials. Collector streets provide both Jand acvers and oaffic ciyenistion
within residenyial, conumeeeial, and indesteizl aveas, Thar access fuwtion is more
inporeznt than that of axiertzls. and wnlike acteialy thewr cperarion is not always
Jominzred by rathis slanals.

Downtows seets are signalized feilities that often retanble mterials. They xot
only move through 7afic b also prowde access to local busineszes for passengercas,
wanzt bores, 2nd tracks. Tunmyg movuments 3¢ dowstows ittersections are cften greatsr
Sham 30 parcent of total qaffic volume becanse Sawnsovm Sovwr preally ovelves a
aubataztial amovet of civeudaiory traffie.

Podustrian condlicts and lane ohstrnetions ceated by sloppmg or standing tadcabs,
uses, macks, and pazking vehieles thar sause nubiience in the trafide flovw ave Hypical of
dywrvonys streats. Dowrntowm soeat function may changs with tha tivee o dav; some
doaniown seats ate convarted to artanal-fvps dparation duting peak traffic kowrs,

Ml ane subrban and rorl highways Sitfer Srom urban streets in tie Sollowing
ways: roadside davelopment it not as Mtawse, dansity of waffic access poinds is notas
high, and shenatized infersections are move than 3.0 km spart. These conditions tesult in
A smealler smmber of taffic confcts, smcother flow, aed dirsipation of the plateoa
shwetre ssceciated with waflie Jow on an mrerisl or collectar with traffic sizmale.

The wrhan strasiz medhodolozy deseriled in this chaptey and in Chaprer 15 canbe
wed to axess the mobiline funcdon of thaurban straez. The degzes of mobiliy rovided
14 agserzed in eyms of wavel spesd forthe theongh-traffic seam, A sheet’™s accass
fieeetion i5 not azsessad by this mathodelogy. Tha level of access providud by 4 seraad

-howid 3lso be conzidered ineralnating &tz perfonvanre, expecialiy 1 the sasetis
furended 10 provide tocx access. Oftentimas, Sietors thot fvor mobility suflact pinineal
leveb of zamess and vied varza

Tza fistional classrfcarion 95 an wban street 15 2 sype of maffe saxvice the srzet
prosidas, Within dhe fimerional classifoation, tha zrnerial & fimther lassified by i
dasign watepery. Dhtstrations i0-1thcongh 103 show fypica® examples of Jour Jesize
corzgeries that ave deserided in the following teetions,

o
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Lussrares 10-4. Typicat whan design.

FLOW CHARACTYERISTICS

Tke speed of vehicls oo whan saets ic induanced by three main Hotors: saset
snviromment. interaerion anong velueles, snd maffie conmwol. As azends, these factars
Zzo affect quality of tarvice,

Tha strest environnient ineludas tre zeometnc charasaristios of the facilty, tha
chracter of yoadside 3etvity, and adiacant land wied. Thes, fae eavironment zeflzcts the
sapsber and width of langs, type of median, drvevay’aceass-poins density. spacing
Detween siznalized interseorions, axistence of parking, laval of pedestrian astivity, and
speed fmmir.

Tee interaction amonz vahicles iz datexminad by traffic denaty. the propordon of
rmeks and buses, and amming movements This mteraction 2¥ect; the sparation of
vehicles a1 indersactions and, to 2 lesser exgent, betwean sismtals,

TrasBe sontzo} (inchuding sigmals and signs) forces a p-:mon of all voitisles to = .iow ar
ztop. The delays and spead chanzes canved e mﬂ: contrel davices rednre vehicle
speeds; howevsr, such controls me meeded to astablizh mght-of-way.

Free-Flow Speed

Tie street anvizonnient affacts the diver's speed choice, When vahiele Butaaction
mdmaﬁi; contol e not factors. tha spaad ehoten by the yvarzge driver 12 radorred to 23
the freefow cpsad (FFS). FFS i tha average speed of the malfic stream whan affic
~ohvzes are sufSezenthy Jow Tt drfvers ave notinfhuenced by the presence of cfher
venicles and when munsestion watfic contrel Jie., sizmal or sigw) 55 not present or is
~uiEciently diztmt &5 io have ne efacton ;eeddmm Asa consecence. FES is

nydeally cvsanad slong midilock portions of the wrban sirest seguseut

Running Speed

A drivar can seldoms sravel ax e FES. Moss of the time, The presence of sther
vahieTes et Sie zpead of a vehicle in motion because of differsncas fu spesds among
Srivers or became dewnstream vekiales ard accaleradng Some 3 2xop and have not vet
vezckad FES, As arawlr, vehtcle spaads tand ro ba Icwer than the FFS during moderats
o highovoiose copdidons.

Cre ,pea-:l charachenitiz That aphaes the affser of Iteracnon among vebicles b the
aveage noeming spaed. This speed is :mputed 33 the lexgth of the semvant divided by
<ha average rtnnisg Hme The nmering time iz the time mkisn t» mavare the siest

armoent. less axy step-time Jdelay,

03 Chager 13 - U—7an Steet Corzems
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Travei Speed

Tae pressuce of matfiz coutrol on 2 sraet sexment tends to reducs velicls speads
talcw the xrerage nening spead A& speed charactenstic that eapiures the e¥er of afie
contol is averaze ravel ;peed. Thiz <peed 1o oomputed as fhe lenwh of cegrmant Sivided
by the aversge havel tme. The traval finte i5 the fme talen to traveysa tha shreat
semmend inclusive of any shop-rime debxy.
Time-Space frajectufy

Exibiz 30-1 shows sinplified timespace uajactones of 1eprasentative velisles
along one tang of an oo street. The stopa of each Jine reflects the remesponding
vehicle speed ata given Hme. Steeper dopes Tepresent tigher speads; horizenial slopes
raprecent stopped veldcles,

Extiedr 10-1. TYPICAL SPEED PROFALES OF YEHICLES ON URBAN STREETS
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Vehicles 1 and X furved oo the strest STom side sheets, while the afer vuhicles
wese Sischaryed from the upstreamn simal Vehucles ). I and 3 ipived at the
dovmsrerms signal daring the ved intsral and kad e stop: Vahicle 4 could have arived
ar he zrop ¥na en the green bt had to szop beavuse it way biocked by Vehicle 2, whick
wwas not yRe in motion, .

“Vehicles 5. 6, and 7 did 1ot :top bue had o reduca thadr speeds because they were
aferted by the stoppages causad Iy the ammal, “ehicle 8 vas :lowed by Vehicie 7. The
1pzeds oF Vehicles I and 10 ware zor affectad by e prasmce of otharvehdcles or the
demynemean rafic cantrol
LEVELS OF SERVICE

Tha averazs wavel speed for thicusd: vehucle: along anwhan 2wear iz the
derermtmant of the aparating level of servics (LOS). Thae zavel spesd along asegment
achiom, ot anttes Jength of an wrbax street Is dapencent on the nummg paed bemeen

Chapter 13- ban Steet Corcers 124
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sismalized infarseciions and e smowt of controt debyy incwmed ar sgvalimg
Dtarrectos.

Tyban sheet LOS is bused o avarage ﬂ::mzh-"émle traval pead for the wazmsent,
-setion, of entize wrhan street wader consideraion. The Sodowing emeral sutements
haracterize LOS slong when zhests. Rafer to Exhibit 13-, 2 for 1pzed rangas foresch
105,

105 A descmbes muinsatiy free-tlew c;smt.'ms at averaze naved speeds, welly
skout 90 parcent of the FFS for the given sweet ciass. Vehicle: are cnmplet-ﬂy
aniepaded in feir abdlity to maveuver within the traffe sweare. Contcl dalay ar
ima¥zed intersecdons iz mininial

105 B dancribes reasonably umirpedad sperazions at avaage traval spaads, wnaly
about 70 percent of the FES for the stret chizs. The abikity to manwuver within the taifie
~mesm ks only stighdy esuicted, and sonnel delavs at Symalizad fnterzections e not
significant,

108 C describes stable operations; however. abidity 1o memeyver and change laneain
midblock locations may ba more restrictad than 2t LOS B, and longar queuas, adverce
+igmal cocedination, or both oy eanmtbute 10 lover weraze wavel speads of abowt 30
pmofﬂal-’f‘?fﬂzhe smest class,

105 D borders on z 1anpe i whish smalt increaces in fSow may exse mbstaztial
increazes m delay and decreases in wavel speed LOS Dmay ba due o aderze simnal
pamassion, napproprats sgnal tming, high volimes, or a samiinariosn of these fcrors.
Averase nave] speads are about 30 puzcent of FFS,

N 108 Eis:hzn:ﬁaﬁn&hesigniﬁ:am dalays and sverze wavd speads of 33 pecent
of Jess of the FFS. Such operations are camsed by a combinatio: of adverse progrsasicn,
high 9;:::3 density, hzghmm axnsve delays at azitieal intersactions, amd
inappropriate signal thaing.

I0S T is charsctinczed by :aban street Sow 2t axirersely low speeds, tpically ope-
Siivd to one-fousth of the FFS. Intersection ecugesdon is likely af eritical sipnaiized
loeations, with kigh delays, hish volunses, and extensive queuing.

REQUIRED 1PUT DATA AND ESTIMATED VALUES

Fotimating speed, delay, 206 LOS for an urban strest o1 mm mtersaction reqpirss
zeometic data and dareand dam, S:gn:i zenitrol data will ke disenssed inthe sizpalizad
isterseetions, secnon. Exaib 20-2 zives defaalt values Tor impuet pyameters imthe
absance of tocal data.

EXstan 10-2. REQUIRED INPUT DATA FOR URBAN STREETS

e | Defauk

Geometric ot

Liban skect clxss Exhibits 10-3. 10-4
Lengh -
Free-ftow speed Exhbit 16-3

Irnkeesaction Contrel Dala

Edibit 106
Sea Saction M of this chagler

Signal densty
Iniersection delay

Tie analyse shoutd note fat mbkine 38 meazranan: £5r w2 25 ipun e
azalyuas 1 the niost refiable way to zensmare pmamater valves. Dedaultvalues shenid ke
sensidered oxdy wien thiz it not feasikble

Urban Strast Class
Teg wwban sireer elazzificanos oystem it comewhar di¥avert from that woad by the
Amavem Arsocianen of State Eighvay and Thanspartanon Ocats [AASHION 0

LOS s based on
BroLat-sade raEve spead
far 16 Lrtan shea sagmant

i 5.3 Chames 17 u2an Steet Conzems
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AASHTO s fmetionad classes ame Dased on wavel vohane, milaazz, md tha characreriztic
of senvics tha whan snast is insended to premvide. Tha anslysis nuathod iv otz maval
makes we of the AASHTO distneton betwvzan puncipal aterial and minor avterdal. But
2 zacond classifieasion step i1 vred Rerein 1o datermine the apprepriste dasizn exesoty
far ke aztazial, The desigm catescry depends on the posted speed Hmitr cizval demity,
deivewayracciss-poimt dansley., and cther dazizn faanres. The thixd szep i3 to detetmine
+he appmepriate whan streat ¢lacs on e Hasis of 2 combination of Rmetional caiaroty 1md
desizn eatezory. Ehubirs 30-3 and 103 ave esefl for asablishing uwrban et class.

Foururban siwest classes are debeed iy this nramal. The claszes are desiznated by
wmber (e, I I, TE, and TV) and vafect wmique combinanions of stzost function and
darien, 22 shown in Exbibit 16.3. The funcziomal companams is caparated imo o
catazories: prmeipal arterial and minor mterdal. The dasign compomant i sepuwted o
four catezorias: high-cpaed. ubmban, mesrmwdisre, andurhan, The characteristics
zusouated with each caregory are dasazibed in the remmnder of flis section. Exhibi 104
amiarizes Yease charagiatiaticn,

EXWEIT 10-3, URBAN STREET CLASS BASED ON FUNGTORAL AND DESIGH CATECORES

Funcilonsl Cvegory
Deslgn Calegory Princigal Artetiol NinorAcerial
High-Speed 1 MA
Subwban i 1
Intesmecisie H. 1 or IV
Urtacr WiV [}

EAHBT 10-4. FONCTIORAL AND DESIGN CATEGHRIES

1w}

Functionsl Calegory
Criwrion Principal Arterial Minor Arterlal
Hichity loncion | Very important lengortars
Access furction Very rainor : Substaniial
Poirks connacted | Fretways, impodant aciuily centers, mifor | Principst anterlals
Iralfic generlos
Predominant irps | Relatively fong trips hotween nexiot poiots | Trips of soderaie length within relthely
sarvedd and twough-ips eniering, kaving, and |  small geegraphical areas
passing wroch the city
. Design Colgory
Criericn High-Speed Subnsrban irerrmedisle Urban
ﬁf:’llijfﬂﬁm Very low densiy Low densiy Modaae decshy | High densiy
ansity
Anveriol type Mollns dhided: | Mulang divided; | Riuiiiane cdividad or | Undfided coe-way,
undhkided of wndisided or wndivided: one- mo-way. WO &
up-lne wih wwo-lane whh 2y, tie-bine more hines
shouiders shohlers
Parking o tio Some | Significant
Separae lei-um | Yes Yes Usuaily Sorme
Lxwes
Signaks:lns 1312 06-39 2-8 -8
Speed finit 5 kmh 65-75 kmh 30-85 kmeh £-55 vk
Podestrian actiity | Very linke Litle Scse Usually
Ruadside Low density Low to mediam Medum o High density
deselopment Jensity maderbe density

A prneipal artartal servae ngior through motersant: bervess Dnpeatant eanter: of
astiviny &2 metropolitan wea and 3 swbziantal pordon of trips enteizg and leavmng e

Chagrer 13 - wshan Sreet Contess 155
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arza. It also conzect: freenmys withmuaier meffe genantors. 7o sma¥er oities
fpopularion weder 50,000, wts ioportxses is danved from the service protaded to e
pasaing aough the when araa. Service wo abutting land is subor®nate 1o the Smotign of
moving dmouss waffe,

A miner arteria] comnects and snpeents the principal aperial system.  Xlthough its
wam fimction i5 taifie wobility, irperforus this function at 2 lower level and places
wore emphasic on land nacess that does the prineipal avtarial. A system of minpr
arterialy sevves trips of modarats length and dstribuwres travel 1o zeographicat areas
anaifer than those servad by the principal arcesial,

Tie waton streeris furhar classnied by its destam category. Tudekit 19-2 thows
urban stoeed elasies based on fimeSone! and design catagarias,

High-spead Gesign rapravants am wrban sxreet with 2 very Jow déiveway-taecess-poiat
denmty, separate lef-ton Ianes, md no paking, It may be modltilane dvided or
andivided ot 3 Two-lane Bieility with shoulders, Signals are frequent and rpacad at fong
distances. Raodside developesent is Jow demsity. and the spred lirgt s fypicaily 75w 90
swvh This desips catesory inrludes cumy whban smexs in vukwrban settines.

Suburben desig represents a sirserwith a2 Jow drivetvayisccess-padnr dmncity,
mepayate left-tum lanes, and 20 parking, Trwery be pnaltilams divided or mdiddad or 2
wwo-iane Saelity with shoulders. Signals are spaced for goed promessive movemant (up
1 three ugazls par kilometey). Roadside development i low 1o mradums density, znd
speed Hanudts e wually 65 50 75 lanh

Intermadiate desigs represents m wiban sneet with 2 modarate drivenay access-point
demzity. Itmay ba 2 melilans divided i urdivided anaway, ora two-lane facilicy. Tt
may have some separate of cesttinnons eft-nun lane: and some portions where parking is
penmitited, JEhas 2 higher desity of roadside developraaxt than tha typical subaabm
design and naally Bas two 30 si signals per ilonweer. Spesd limits are typically S0 to
A5 kmkh.

Unban desigm sepresents an wban soeet with a high duveway secess poins dansiny, It
frequently i an vadivided cve-way or two-wary facility with nwo or more lanez. Parking
it nrually pamited. Geserally, theve ave fewv separate lad-hon fanes, and noree
pedastrian Dterference is prevent, It ceramon’y has four to eight sixnals pey kilometer,
Rozdside developmant is densa with commereisT uses. Spaad Jomits ranes from 40 10 55
iwk.

In addition to the above dafinivons, Exhibit 104 2an bavsed 25 an 24 iInthe
deterination of functional and desizn carezories. Once the finerional and desizn
categories hate been determiinad, e wban stest elazcification mgy ba eseablished by
refarning to Exhybit 10-3.

In practice, there arve romeremes ambiguitis: in éetennining the preper catagories.
The measuzemens or estimazion of e foee-Tow spred is 2 graat 2id in dis detarmdrarion,
bazause aach arbon 2rest class has 2 ehvasimiztic moze of fas-fow cpeeds, a3 chown i
Choprer 15,

Length

The portion of the tehen 2esi being aalvred should ba ai jeast 1.5 km icng in 2
Jewntown nea and 3 0 ke long slzervhere for the 108 speed cxiteria so ba meanfasfl.
3mdy lenzths skorter than 1.5 km zbould de analymed a5 idividnal intervaction: and e
LOS aznansed seccading o individual imterecdon arteria,

Free-Flow Speed

Tha fize-Aoww spead 15 wed to determine the whan siysat el md to ecdovaze tha
Jagment nzavng dme. HTFS canzot bemesvned i tha Heid. tha analrs chould anampt
o Take magaurarnents 0a a similay faeflity in (he same 2oea or should rezors to astablizhad
Joza] policias, Lacking my ofthase options, the analy:t onghe roly on sha potted spead
Youit ot sores value around that Emith o on defanit values fn this ol

High-spect: casign defned

Subwban dasion dafinzd

Intermediate design defined

Usban design defined

Neasure frze-flow sp2zd as
¥3¢ 35 poaxble fom rearas
FIND or siaf-oiniied
intersecten and 31 fows < 200
whih'n
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Synal density definee

Free-flow speed o oz mrdom sirser b fhe spead that 2 vahicla avels under low-
vohens cordnions whan all the <igmals oo the urban sraet ae greex for the ==tive tip,
Thus. 38 delav ot sigalizad interz acticns, 4ven vader low Jow condidens, & axclndad
from the somputanon of urban srest FFS. The best location ro measme wroa sxwet TFY
is nuidblock and a5 far 23 poztle fum the naavess ~igralized o stop-contzeled
inversection. This mezsarement thould be peade under low fon- conditfons Jess than 200
vahvh/dyy, Exhibit 105 gives defirult FFS by uban swaet class fox uze in sha abzence of
locaidata,

EXHNEiT 10-5, FREE-FLOW SPEED BY URBAN STREETCLASS

Uban Stoek Chss Dot (k)

0
11
55
15

Signal Deneity

Signat density s tha nuher of signalized intexsactions in the study perrion of e
kan stredt disided by it length, Ifsignalized interection: ae wsed ic define both the
Leginning and the ending points of the stady portion of the orban zxraed, then tha nurber
of sigmals i the study pertion aboid be rednced by ona in conwputing the stgnal density.
Exhibit 10-6 gives Sefaults by urban sweet cTass thar may ba tsad in the abzence oflocal
data.

EXHINT 10.5. SIGHAL CENSTTY BY URBAN STREET CLASS

Utbars Sieeet Chss Defaa (signalsiong

I 5
1 2
n 1
N &

Peak-Hour Factor

Tu the abrance of Seld meanirenents of veak-howr Setor [PEF). apyrowmations can
beuzed. For conpated conditions, 0.87 is a reasonable spproximation for FEE For
conditions in which thars & faily uniformy flow threngirour the peak Zowr buta
racogmizable pesk does oocur. 0.83 1 a masomable actimate for PEHF.

tength of Analysis Period

The analytical procedires for extimtaiing speed for an miban street depend on the
axtionason of delxy St the wgmatized and ynsignalized intersectione o the sreet. The
dalay equations for signalized and rmeignalized incarseccons me most 2ecwats when tha
demand i Jass than capacity for the selected analyns pariod. Zftke demand exveads
capacity, Tze inervection delay ecuastivns will scmmate the Jelzy for all velicles mmving
durice the analyeis pasiod bz will nos davarnune the sifect of the axcess demand (ths
rasidus quane for the news period) ot e vainelas andving during the nast apalwity
paziod.

The typeal nagiyais perind 5 °5 win, However, if demand ereonas 2 residinl quene
for faa 15-min snatysis period (Le., 12 gearer than §.00), the malver should concider the
vz of nltiple amabysis periods ora singls Jonwer amalyuic period 1o dwprove the delay
PRI Y
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Fanwinple-period snalyuis ts selected. the amalyst nymst ey ovar sherssidual
custie ooz oma period o tha nevt as discussed i Chapter 16, Appendie F (Fetencion of
Figmal Delay Models o Inccrporate de Zffacr of an Initial Queve). The anadyst will love
0 medify ot adaps thasa procadives in the case of msignalized interections. Spzed,
2elzy, and LOS can fen be computed for aach aabysis parzed. Toae znalyst nunt
datammitne kot to report thase results, since avsraging LOS 2evess multiola malysis
perieds mav cheoowrz some of the results.

X a single longer anaiysis peviod 1s selecied {suck as 3 b, the amalyer shonid use
cauzion in perfornzing 12 analvsin md rterpreting tie results. The pesk-hour facwor
fwhoch norally i3 vied to corzpute the peak 15-mun flow rate from 2 E-h vohme) way
Rave v be modified o provide the appropeiare dowv rate for she longer analyds parigd
The apalysr swast alne recomize that LOS cxiteda Forwban snaars, signalized -
intarsectings, and tnsignahized nrtersections were devalopad for 2 15-min afulysis peried,
Conditions that persist for longer periods {presumatly aith wosse peak conditions witin
‘aose periods) may o Ionger nuset the I5-min 1OS exiteria provided & this meanual,

SERVICE VOLUME TABLE

Exhibit 10-7 i3 an exmple savice voimme tablz for the four woban whset classas,
Thiz table is nsefid for esunares ofhow wany veldelae an wrban staet con canr ata
Ziven Jevel of service, for & partioutar class aind sowvbey of lanes {pex dleacdon). &5
o5t accsate when the defaalts showen in Exhebir 10-7 ara applicabie. 1€ conditiors sna
pven sheet vary ecxsiderably fom these used to creata this tadhs, the rbular valnes are
Z0t appTCPIINie.

. SIGHALIZED INTERSECTIONS

Tha capacity of i vwban street is velated primianiy to the sixtal Siting amd the
zeomuetric chatacteristicy of the ficility as well as o the conposiion of traific on fhe
facility. Ceomawmics are a fived characteristic of a faxility. Thus, white raffe
CoOMposttion may vary somewlhat cvar tire, the capacity of a facility is gunerally a «table
value that can be sigmficantly improved only by initiating ecmelric peovements.

At visnaficed interzectons. the addicogal alermeent of e ailoeation i Frveducad
inte the concept of capaciiy. A naffic siznal aszentially ailccates time amzong conflictiia
madfic movanents that zeek to use the same space, Tha wav ia which trge is allocated
significanity a¥ects the operation zmut the copacity of the intersscticn and its approachas,

I avalyzing 3 ngnalized interzection, the physical wnit of analyeds is e ne sroup,
A Lme group consists of one or mave kanes onan intersection approash, The sumuts
from application of the wathod in this mansa] are reported on the bazis of exch Lane
oup,

SIGHALIZED INTERSECTION FLOW CHARACTERISTICS

For a given lame zrowp a1 & sizmized invesestion, thrae sizral mdications ate
Sisplayed: zoeen, mallow, and r2d. Tie 10d indicxicn may inchude a short paried tuing
whizh 1} indicadens zre tad, referred to a1 an all-red inerval, whick with the vellow
indcanon foomys thie chanze and cleatanes interval besween toro zen phases.

Exhibit 10-8 pravides a referanca for wuch of the Hecussion iz shes caction. It
prezents sonte Smchmanral ymibutes of Sow at siznalzed ntersecticns, The Hagrans
29precents 2 Jinypla sfnwzion of a one-way apmoach to 2 sismlized mperzection aving
wwvo phases ta the evels,

Lare group defines
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1. UNINTERRUPTED FLOW

VOLUSE AND FLOW RATE
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Apéndice 3. Datos de Flujo Vehicular Tomados Durante los Conteos
Interseccién Carreteras PR-32 y PR-34
TerminaPeriodo O-E ON O-8

12:15 AM
12:30 AM
12:45 AM
01:00 AM
01:15 AM
01:30 AM
01:45 AM
02:00 AM
02:15 AM
02:30 AM
02:45 AM
03:00 AM
03:15 AM
03:30 AM
03:45 AM
04:00 AM
04:15 AM
04:30 AM
04:45 AM
05:00 AM
05:15 AM
05:30 AM
05:45 AM
06:00 AM
06:15 AM
06:30 AM
06:45 AM
07:00 AM
07:15 AM
07:30 AM
07:45 AM
08:00 AM
08:15 AM
08:30 AM
08:45 AM
09:00 AM
08:15 AM
00:30 AM
00:45 AM
10:00 AM
10:15 AM
10:30 AM
10:45 AM
11:00 AM
11:15 AM
11:30 AM
11:45 AM
12:00 PM

7

DO NWWMN O =P —

Wb —2QOQW=-=20000OOWAOO~

s
-1

-t -— i —4
OEPWWORIPTOA =N, 2W_000NDOOC =00

CWWO-~~D00m OO WWwMNN

Ny = [N
lDCI)gOCJ-—'-

S-N
20
17

—
NONAOD OO OND

—h
SBB8FL8Revemd

17
133
144
180
167
198
171
165
132
142
130
137
164
145
136
137
147
145
118
132
1569
150

S0

00"403“403'\1&)‘403‘\!CD‘\!O)'-JW"-I(D_OL‘-QCX)'-\IGJO‘QOOOQ‘QOOQDO—‘-O‘*}O(O’*J(DNCONCO‘Q(DN‘J

SE EO ES

COWNANWOO-LtNO=0000 200 ===

DWOAMICNWNOOSCONMN—-W-—+0O

o B e GO D 0D P = PO M WM N =N =N = -
moco«:comg-ﬂoommqummhmhmqmmmmmm

OO ONNONNANPOOCOO~000O0000O00O00COO0O

E-N

NOO LN BELON=_WOOoOOW—+=NHBNL=O WM

NS N-E
28 2
23 .t
12 o
14 1
10 1
16 1
10 0
11 0
9 3
4 0
8 1
10 1

8 2
8 1
13 0
14 3
5 3
10 2
19 5
21 8
29 2
33 18
36 26
69 38
73 50
82 83

102 80

137 78

120 55

196 81

156 106

222 67

192 76

144 39

169 40

142 42

180 31

167 53

154 42

153 29

193 33

137 53

139 35

167 27

158 35

157 43

132 25

179 40

N-O

—
FEBSISEERIJIBBRIFIRED

~] @ M
0w

96

Total
93
67
46
52
41
42

40
44
33
36
51
37
40
61
70
67
91
95

137

179

227

o82

322

431

494

559

658

615

733

741

832

775

648

629

613

591

651

641

627

683

701

682

707

646

680

702

725



12:15 PM
12:30 PM
12:45 PM
01:00 FM
01:15 PM
01:30 PM
01:45 PM
02:00 PM
0215 PM
02:30 PM
02:45 PM
03:00 PM
03:15PM
03:30 PM
03:45 PM
04:00 PM
04:15 PM
04:30 PM
04:45 PM
05:00 PM
05:15 PM
05:30 PM
05:45 PM
06:00 PM
06:15 PM
06:30 PM
06:45 PM
07:00 PM
07:15 PM
07:30 PM
07:45 PM
08:00 PM
0815 PM
08:30 PM
08:45 PM
09:00 PM
09:15 PM
09:30 PM
09:45 PM
10:00 PM
10:15 PM
10:30 PM
10:45 PM
11:00 PM
11:15 PM
11:30 PM
11:45 PM
12:00 PM

[ I ] o @ -] (o) e ) RN
SicoolRoBBrBURYRRYE8s8 238N BRRRBBEERT

-
WHaWNOONNEOOTOO®

63
60
52
62
§2
45
g8
48
51
58
55
57
75
50
81
70
&1

56

58
56
59
52
58
61
53
&1
52
65
43
51
76
39
36
as
53
40
56
52
37
38
26
22
27
20
15
17
i1
13

NN NRAWS2VWONLROIONODOON DO

159
145
184
175
164
148
149
164
154
185
188
173
170
144
184
153
207
178
177
165
170
163
134
151
121
130
127
110
125
125
99
121
101
74
77
102
87
79
72
60
52
43
40
38
28
24
14
20

—= S LW O S, SA N0 L0000 NONONOODONONENONONONOO 0NN OO~

= MNMNDOLA=-wOLALOAWLDIOOD

43
62
65
35
40
33
a1
45
35
59
65
35
44
73
a7
42
71
85
A4
28
58
53
28
20
17
67
31
27
19
39
37
29
28
36
18
20
15
26
g
8
11
35
15
5
17
9
4
5

el L I T e o B O = N WMN B MN = MNDN W

-t
~ b B0 w

e

N—L
MO ON 2R OAHWLU~NDRWNOO

0

60
72
43
57
48
53
49

115
58
43
58
41
55

171

250

143

125
52

103

161
86
64
29

30

48
35
19
33
62
43
36
27
38
35
40
a2
25
16
24
14
12
A
13
4
32
29
14
]

178
162
238
177
184
197
143
158
158
172
183
185
188
158
155
182
166
215
185
172
158
158
177
159
124
170
153
143
161
140
131
110
106

94

o0

94

93
132

90

97

85

76

64

49

59

43

25

34

42
38
46
59
38

41

102

PREIRNEBIRRIBNUNBEEBLRERS2LS

b

—- N
AN N i G X e R R

88
78
85
104
87
72
88
86
83
103
75
103
112
78
93
83
72
68
83
63
73
70
65
71
59
89
60
65
71
57
73
53
56
80
70
52
61
82
51
46
49
49
36
12
23
26
17
8

97

786
730
835
835
748
759
703
86O
789
777
838
762
807
835
980
799
820
740
785
746
704
657
595
580
524
621
555
551
557
554
527
434
413
392
391
371
370
389
329
287
258
265
234
160
180
1589

g7

91

Total 36867 3741 1081 9650 .563 1015 2428 1150 3419 10611 2655 85239 45119
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Interseccién Carelera PR-32 y Acceso a Iglesia, Hormigonera y Oficina

Termina Periodo E-N E-S N-S8 N-E . S-N 5-E Total

12:15 AM 0 0 47 0 31 0 78

- 12:30 AM 0 0 32 1 25 0 58
12:45 AM 0 1 18 1 14 0 34

01:00 AM 0 0 23 0 16 0 39

01:15 AM 0 0 18 4 10 3 35
01:30 AM 0 0 21 1 12 0 34

01:45 AM 0 0 13 2 14 2 31

_____ 02:00 AM 0 0 14 ) 15 0 29
02:15 AM 0 0 17 3 11 3 34

02:30 AM 1 0 10 3 11 3 28

02:45 AM 0 0 9 0 12 0 21

- 03:00 AM 0 0 14 0 12 0 26
03:15 AM 0 0 12 0 8 ) 20

03:30 AM 0 0 12 0 9 0 21

03:45 AM 0 0 18 0 13 0 31
04:00 AM 0 0 24 0 13 0 37

04:15 AM 0 0 17 0 16 0 33

04:30 AM 1 0 19 0 20 0 40

- 04:45 AM 0 0 37 0. 25 0 62
05:00 AM 0 0 a7 ) 38 0 85

05:15 AM 0 0 53 0 54 0 107

— 05:30 AM 0 1 76 0 71 0 148
05:45 AM 0 1 101 0 g0 0 192

] 06:00 AM 0 0 145 0 89 0 234

N 06:15 AM 0 0 176 0 161 0 337
06:30 AM 0 0 194 0 154 0 348

06:45 AM 0 0 246 0 179 0 425

07:00 AM 0 1 294 0 208 0 503

- 07:15 AM 0 ¥ 261 0 213 0 474
07:30 AM 0 1 367 0 239 0 807

07:45 AM 0 0 336 1 267 0 604

e 08:00 AM 0 0 302 0 209 0 891
08:15 AM ) ] 355 ) 261 0 817

' 08:30 AM 1 1 257 0 246 0 505
f 08:45 AM i 1 281 1 218 0 502
- 09:00 AM 1 1 260 1 223 0 486
09:15 AM 0 i 242 0 204 0 447

08:30 AM 1 1 285 1 223 0 511

— 09:45 AM 0 1 253 0 250 0 504
10:00 AM 0 0 252 1 234 0 487

. 10:15 AM 0 1 300 1 220 0 502
— 10:30 AM 0 0 260 0 229 0 489
10:45 AM 1 1 246 0 233 0 481

11:00 AM 1 P 283 1 244 0 536

. 11:15 AM 0 1 278 i 195 1 476
- 11:30 AM 1 1 268 1 229 0 500
11:45 AM 0 0 247 0 261 0 508

. 12:00 PM 1 1 292 0 255 4] 549
- } 12:15 PM 0 1 305 2 280 2 590



v

12:30 PM
12:45 PM
01:00 PM
o115 PM
01:30 PM
01:45 PM
02:00 PM
02:15 PM
02:30 PM
02:45 PM
03:00 PM
03:15 M
03:30 PM
03:45 PM
04:00 PM
04:15 PM
04:30 PM
04:45 PM
05:00 PM
0515 PM

05:30 PM -

05:45 PM
06.00 PM
06:15 PM
06:30 PM
06:45 PM
07:00 PM
07:15 PM
07:30 PM
07:45 PM
08:00 PM
08:15 PM
08:30 PM
08:45 PM
09:00 PM
09:15 PM
09:30 PM
09:45 PM
10:00 PM
10:15 PM
10:30 PM
10:45 PM
11:00 PM
1115 PM
$1:30 PM
11:45 PM
12:00 PM

Total

EOOOOOOOOOOOODOOOO—‘OOOOOI‘ODCO—LOOOOO—'-—LO—‘-N-‘-I\)-—*—'-O--‘-—'-O—l

SOOOOOOOOODOOOOODONOOOOO—*OOO—‘-OOOOOD—‘-—L!\)[\J—‘-m-—'-l\)o—i—\-o—‘-

267
369
339
308
317
270
272
340
322
317
382
325
274
280

267
319
304
268
257
255
269
250
2i6
253
257
245
258
23
223
176
176
186
172
154
163
180
152
148
140
132
121

78

86

70

A4

18465

(431
~NOOO0OO0OO0O0OOO0O T NUOODOLWANWLO_O—~OLOOQOoOOOQCQLODOO 0000 =>~0—+0QO0

277
279
295
265
246
257
328
265
257
303
272
300
366
498
366
393
286
337
382
315
279
218
242
223
226
198
208
220
217
210
182
173
147
170
174
166
144
131
112
0
89
80
62
75
70
39
34
16798

4]
OO0 OONW_DOONMINNQQOOO,OoOWOwD—2O000000DOOO0ODLO 000 =

99

547
648
637
575
565
530
802
610
581
625
607
626
642
777
662

605
642
650
575

494
492

479
456
453
479
453
440
367
354
334
342
328
330
342
287
261
230
201
201
140
161
140

83
79
35426
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f
i

Termina Perfodo
12:15 AM
12:30 AM
12:45 AM
0100 AM
0f:15 AM
01:30 AM
01:45 AM
02:00 AM
02:15 AM
02:30 AM
02:45 AM
03:00 AM
03:15 AM
03:30 AM
03:45 AM
04:00 AM
04:15 AM
04:30 AM
04:45 AM
05:00 AM
05:15 AM
05:30 AM
05:45 AM

} 06:00 AM
' 06:15 AM
06:30 AM
06:45 AM
07:00 AM
07:15 AM
07:30 AM
07:45 AM
08:00 AM
08:15 AM
08:30 AM
08:45 AM
09:00 AM
09:15 AM
09:30 AM
09:45 AM
10:00 AM
10:;15 AM
10:30 AM
10:456 AM
11:00 AM
11:156 AM
11:30 AM
11:45 AM
12:00 PM
) 12:15 PM

O-N

NOMWERRNOWONSLTNN=COHOWNWLWOOM

0-8

Interseccién Carretera PR-32 y Boulevard Cristébal Colén

S-N
27
22
12
14

9
11
12
13
i0
11
1
11

7

8
1
11
14
18
22
33
47
62
79
78

141

135

187

182

187

209

234

262

229

216

192

196

179

196

219

205

193

201

205

215

171

201

229

224

245

i
o

m.—u = ——
(OB—‘-—‘(Q‘-JU‘IOJOJMMM—*——LA—*—*MN—*—*NI\J@#

o €2 O
GREEREDBNBURIBNLRBLBERY

N-3
48
32
19
20
22
21
15
12
20
13

14
12
1
17
23
16
18
37
46
53
75
94
142
168
187
232
265
253
354
319
376
339
240
263
238
217
258
232
212
267
228
220
269
245
235
214
261
270

N-O

128
110

103

125
68
91
54

148

102
92

100

Total

79
81
61
43
38
35
41
33
29
37
27
36
34
48

67

72
113
121
172
216
281
Ji8

486
552
599
587
621
657
706
635
598
538
580
553
549

624
576
593
639
629
583
596
687
630
717
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12:30 PM
12:45 PM
01:00 PM
01:15 PM
01:30 PM
01:45 PM
02:00 PM
02:15 PM
02:30 PM
02:45 PM
03:00 PM
03:15 PM
03:30 PM
03:45 PM
04:00 PM
04:15 PM
04:30 PM
04:45 PM
05:00 PM
05:15 PM
05:30 PM
05:45 PM
06:00 PM
06:15 PM
08:30 PM
06:45 PM
07:00 PM
07:15 PM
07:30 PM
07:45 PM
08:00 PM
08:15 PM
08:30 PM
08:45 PM
09:00 PM
09:15 FM
09:30 PM
09:45 PM
10:00 PM
10:15 PM
10:30 PM
10:45 PM
11:00 PM
11:15 PM
11:30 PM
11:45 PM
12:00 PM

Total

a9
28
50
29
39

36
41

45
46
38
77
32
48
85
44

46
38
36
46
34
34
32

32
34
27
30
24
28
18
25
14
21
16
27
12

17
15
12
16
11

2183

45
45
39

26
36
41
37
34
47

41
48
48
58

52

54
59
60
47
40
39
33

39
23
23
22
21
18
14
24
11
28
12

11
i1

G LW~ oy

2087

244
244
259
233
215
226
288
234
226
267
239
263
321
435
321
344
251
295
335
277
244
191
212
197
188
173
182
193
190
185
158
152
128
149
1562
145
126
115

98

79

70
54
66
51
34
30
14737

34
35
a7

31
32
41

32

34
37
46
62

49
35
42
47
39
35
27
30

28
25
26
27
27
25

2t
18
21
22
21
18
16
14
11

10

%AO’I(D(DCD

324
301
264
202
234
231
303
288
27
284
284
226
232
240
221
267
246
214
198
185
226
210
178
220
223
216

211
202
158
158

169
158
130
152
167
142
140
129
121
115

71
83
67
4
42
16435

164
75
57

141
i

164

203

110

118

138

120

108

148

106
90

116

52
a7
110

101

748
751
743
744
674
737
840
758
741
804
77
77
866
915
a0t
831
694
739
793
721
661
588
616
561
583
563
542
511
508
480
445
418
378
389
396
366
367
308
296
265
209
218
172
173
156
108

84

42944
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Apéndice 5. Cémputos para el andlisis operacional

S‘HORT REPORT
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R T R
KGenoral Informatt

IPR-32 y PR-34

Analyst José L. Pérez Berenguer

Agency or Co. WPérez Berenguer y Asaciados Area Type ANl other areas
Date Performed  |10/16/2008 Liurisdiction aguas

Time Period 7:16- 8:15 AM Analysis Year 12008

- e e s

bt i ke bt 0 ke ks v R b fu R
Number of Lanes 1 2 i u 2 1 1 2 1 1 2 1
| ane Group L I kR P F R L I L R
WVolume (vph) 244 227 |55 H6 WG 136 Lﬁi 586 Y12 1330 766 356
B4 Heavy Vehicles 1 ﬁ b b B b Bk b B B
PHF 0.88 ¥0.90 |0.76 [0.64 b 94 b.&f 0.83 i0.87 j0.80 .78 ‘0.86 §0.86
pretimedactated ) 4 A W bl bk b bk Bk
Startup Lost Time 2.0 o 120 20 10 R0 RO PO RO RO RO R0
Extension of Effective Green{2.0 2.0 2.0 0 _12.0 R0 2.0 20 pPo 120 RO PO
Arrival Type 3 K 3 3 3 3 3 3 3 3 4 4
Unit Extension 30 o Bo PBo BoO BO Bo BO Bo B0 B0 130
Ped/Bike/RTOR Volume 0 55 0 136 P 112 0 | 4] 356
|_ane Width 30 1356 B0 B0 Bs Bo Bo Be Bo B0 Bo PpBo
.ParkinglGradeIParking 2 -3 W N W 0 W W 2 Ww
Parking/Hour '
Bus Stops/Hour | 0 p p | ) A p | 4] 0
Minimum Pedestrian Time 3.2 .2 3.2 3.2
Phasing | Excl. Left |JThru & RT 03 04 Excl. Left [Thru & RT 07 08

= 13.0 b=2?.0 (5 = = G=90 =330 |G~ G-
Timing
Y = 4 Y = 6 Y = Y = Y = 4 Y =6 Y = Y =

Duration of Analysis (hrs) = 0.25 Cycle Length C = 102.0




s WB b SB
hdjusted FlowRate 277 sz lo  Jr2 o6 o Lo Jrso b L3 lsor o
| ane Group Capacity [216 i882 297 1215 |893 387 149 |{0671 K69 {143 11050 WM69
/¢ Ratio 1.28 .29 .00 §0.33 j.11 |0.00 j0.27 J0.74 0.00 12,96 W.85 i0.00
Green Ratio 0.13 10.26 IO.26 0.13 |0.26 §0.26 j0.09 [0.32 IO.32 .09 §0.32 |0.32
U Iniform Delay d, 44.5 129.8 |27.6 M0.6 [28.4 [27.6 W34 130.7 233 K65 §32.2 |23.3
Delay Factor k bso ko1t lo1r botr lo1r Jo11 b1 Joso o1 lboso Jo.ss {14
Incremental Delay d, |157.6 |0.2 .0 0.9 lO.‘f 0.0 110 |29 0.0 |899.7)16.7 |0.0
PF Factor 1.000 [1.000 §1.060 }1.000 }1.000 |1.000 }1.000 |1.000 }1.000 |1.000 IO.967 1.000
Control Delay 202.1 130.0 127.6 H1.5 [284 [27.6 K44 133.6 ]23.2 1946.2137.8 }23.3
|.ane Group LOS IC Ic p Ic ic Ic lc IF b C
Approach Delay 120.1 34,0 134.1 330 .2
Approach LOS Ir kc C | =
Intersection Delay  1187.1 Ilntersection LOS |F

bogxright ©® 2007 University of Florida, All Rights Reserved lHCS+“" Version 6.3 Generated: 10/24/2008 1:26 AM
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TWO-WAY STOP CONTROL SUMMARY

Analyst José L. Pérez Berenguer jntersection IPR-32 y Temrassa
e.gencleo. \Pérez Berenguer y Ascc. Murisdiction aguas
Date Performed 10/18/2008 Janalysis Year 2008
Analysis Time Period 7:15- 8:15 AM
Project Description Estudio de Impacto en el Transito Centro Judicial Caguas
East/West Streel: Terrassa . MNorth/South Sireet: PR-32
ktudy Period (hrs): 0.25
Major Stroet Northbound Southbound
Maovement 1 2 3 4 5 8
L T . R L T

Molume {veh/h) | 4] 1066 1 1450
Peak-Hour Factor, PHF 1.00 2.59 1.00 .25 0.92 1.00
Hourly Flow Rate, HFR (veh/h) |0 1197 o 4 1576 ]
Percent Heavy Vehicles |0 — - 0 = |

edian Type lR’aised curh
RT Channelized |O . ¢
Lanes p > IO 0 2
Configuration T TR kLT
Upstream Signal 1
hinor Street Eastbound Westbound
Movement 7 8 9 10 11 12

T R L T R

Volume (veh/h) 2 0 | 2
Peak-Hour Factor, PHF 1.00 1.00 1.00 .50 1.00 1.00

ourly Flow Rate, HFR {veh/h) }0 | 4 4 0 0
Porcent Heavy Vehicles 0 0 b o b
Percent Grade (%) 0 3
Flared Approach |N IN
Storage |0 0
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RT Channelized Io
L anes b ko b 0 1 0
IConfiguration 7R
ety Ouec oV
Approach lNorthbound Southbound Westbound Eastbound
Movement 1 4 7 8 10 11 12
l_ane Configuration JLT T LTR
v (veh/h) 0 “ %
C (m) {veh/h) 430 590 140
lc 0.00 fo.o1 jo.o3 .
95% queaue length (.00 0.02 IO 09
Control Delay (sfveh) |73.4 11.1 31.5
10S s s b
Approach Delay (siveh) |- = 31.5

)Approach LOS -

o

| %

Eopyﬁg.ht @® 2007 University of Florida, All Rights Reserved lHCS-*-“" Version 5.3 Generated: 10/24/2008 1:28 AM
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SHORT REPORT
Geroral informiatiol i |gite information: -
Analyst José L. Pérez Berenguer intersection IPR—32 y C. Caolén
Agency or Go. \Pérez Berenguer y Asociados  JArea Type All othar areas
Date Performed }10/18/2008 Jurisdiction Caguas
Time Period Analysis Year 008

7:15-8:15 AM

B B

T T S T T O T R R T
Number of Lanes 1 1 0 2 7 U
|_ane Group '8 i’? Weil iT TR R
Volume (vph) 70 les 132 los4 1388 |32
% Heavy Vehicles 4 2 io 3 3 B
PHF 0.83 lo.s8 Ia 89 j0.89 io 92 jo.25
Prefimed/Actuated (P/A) o IP IP IP
Startup Lost Time 2.0 2.0 2.0 2.0 2.0 .o
Extension of Effective Green 2.0 2.0 2.0 R.0 2.0 2.0
Arrival Type 3 3 3 4 3 3
Unit Extension 3.0 3.0 3.0 13.0 3.0 B.O
Ped/Bike/RTOR Volume 0 12 P p Jd P b p 14
|.ane Width 27 2.7 3.0 1.0 3.0 13.0
parking/GradeParking IV 2 W W b W v b W W b
Parking/Hour
Bus Stops/Hour 0 b P o
Minimum Pedestrian Time 3.2 3.2 3.2 3.2
Phasing EB Only 02 03 04 NB Only | NS Perm 07 08
e 2220 - o - = =220 =740 |o- =

Y =4 Y = Y = Y = Y = 4 Y =& Y = Y =

Nyration of Analysis (hrs) = 0.25 Cycle Length C = 132.0
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Lifie Gibup Capacity. Gontrol Deiay.

and {08 Detarinatian

B WB INB SB

Adjusted Flow Rate |54 11 148 |1049 1581 |0

| ane Group Capacity [263 240 336 |1305 1959 |820
vic Ratio .32 lo.05 Jo.44 lo.s0 1.65 Io.oo
Green Ratio .17 |0.1 7 IO 77 |0.76 ¥0.56 |0.56
Uniform Delay d, 145.4 46.2 35.6 9.9 29.0 {12.7
Delay Factor k .50 io 50 fo.50 fo.s0 b.so joso
ncremental Delay d, 3.2 .4 4.1 I5.3 296.6 I0.0
PF Factor 1.000 1.000 1.000 |0.237 1.000 |1.000
Control Delay }61.6 46.5 39.7 7.7 325.6 §12.7
Lane Group LOS ID | 2 19 A ¥ B
Approach Delay I51.0 11.6 325.6

Approach LOS 5 =

Intersection Delay

185.7

fintersection LOS

I

bog\_vrlght &0 2007 University of Florida, All Rights Reserved l HCS+™ Varsion 5.3 Generated: 10/24/2008 1:31 AM
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SHORT REPORT
Ganaral informatt
Analyst Liosé L. Pérez Berenguer Intersection R-32 y PR-34
Agency or Co, Pérez Berenguer y Asociados Area Type All other areas
Date Performed [70/16/2008 Lurisdiction [Caguas
Time Period 1.00 - 2:00 PM Analysis Year 2008
Wit andTIming nput.o..
lEB WB LIB ISB
bkt [m Rt bt bw R bt b Rt bt e R

INumber of Lanes 1 2 1 i 2 1 1 0 1 7 2 1
Lane Group Fi r R L Ir T R L I R
Volume {vph) 203|282 J100 |156 1149 265 |37 ls26 |81 156 682 333
% Heavy Vehicles I - 4 10 17 |2 0 2 4 4 2 2
PHE 0.88 IO.BT 0.74 §0.51 10.83 Y0.58 10.84 J0.95 K.84 §0.81 |0.87 [0.95
Pretimed/Actuated (P/A) A A A A A A A A A A A A

tartup Lost Time 20 20 £0 20 o PO Ro PO o 0o o o
Extension of Effective Green 2.0 .0 16 R0 |20 R0 |20 o pRo |20 po¢ 2.0
Amrival Type 2 3 3 3 3 2 B 3 3 3 4 4
init Extension 2.0 130 130 Bo 130 BOo Bo B0 Bo B0 Bo BO
Ped/Bike/RTOR Volume b b 160 6 ¥ 265 o o o1 b 0 333
Lane Width 3.0 BS5 |20 Bo BB5s 130 Bo 30 RO 130 BO BO
ParkingGradeiParking W Lz W W b W b W W b W
Parking/Hour
Bus Stops/Hour 0 P 0 Y P bk v
Minimum Pedestrian Time 3.2 3.2 3.2 3.2
Phasing | Excl. Left |[Thru & RT 03 04 Excl. Left [Thru & RT o7 08

5=13.0 G=27.0 |G= = 16=00 |6=330 G= G =
Timing
Y =4 Y =6 = Y = Y = 4 Y =6 Y = Y =

Duration of Analysis (hrs) = 0.25 Cycle Length C = 102.0
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ks B SB
ladjusted Flow Rate [231  J324 a0 J1ao o las Jeso b lhes lres b
Lane Group Capactiy 272|915 laso 1195 Jeoo l391 lr40 l1o71 lese Y142 1060 l473
vic Ratio 1.09 035 looo Y57 b2z looo o boer Jooo biss Jo.74 looo
Green Ratio 13 lo26 Jo.2s lo1s bos lo2s bos b3z Jose loos bos2 boso
Uniform Delayd, W45 o4 lpr.6 W45 [o.3 lo7e las fpe1 o33 kes oz Pas
Delay Factor k b.so b1 bo11 boso lo.11 lo11 Jo.1t Jo2o o1t bso boso Jo.11
incremental Deiay d, 157.8 fo2 loo leroslosr loo l1 1 loo boosks bo
PF Factor 1.000 b1.000 |1.000 |1.000 |1.000 }1.000 |1.000 }1.000 |1.000 }1.000 Jo.967 }1.000
Control Delay 132307 V7.6 l240lpee 76 las o2 lbas lssspas |ess
Lane Group LOS F k k | I {C cC K F K |c
Approach Delay 73.0 214.9 31.1 74.8
Approach LOS '3 | Al IC E
Intersection Delay |88.2 lntersection LOS

k:opyrig_h_t ©0 2007 University of Florida, All Rights Reserved | HCS+™ Version 5.3 Generated: 10/24/2008 1:37 AM
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TWO-WAY STOP CONTROL SUMMARY

Analyst : Llosé L. Pérez Berengtier lntersecﬁon PR-32 y Terrassa
Agency/Co. Pérez Berenguer y Asoc. Murisdiction aguas

Date Performed 10/18/2008 Analysis Year 2008

Analysis Time Period 1:.00- 2:00 PM

East'West Street: Terrassa

Droject Description Estudio de Impacito en el Transito Centro Judicial Caquas

orth/South Street PR-32

Intersection Qrientation: North-South

kstudy Period (hrs): 0.25

hla]or Street Northbound Southbound
hovement 1 2 3 4 5 6
L T T

Volume (veh/h) 0 1096 1 i 1167

Peak-Hour Factor, PHF 1,00 .84 .25 .25 0.92 1.00

Hourly Flow Rate, HFR (veh/h) 0 1304 4 4 1268 | 4]

Percent Heavy Vehicles 0 - - 0 — —

Median Type [Raised curb

RT Channglized IO IO

L anes o 2 4 > b

Configuration Lr TR Lt T

Upstream Signal 1

inor Street Eastbound Westbound

PMovemnent 7 8 9 10 11 -12
T R L T R

Nolume (veh/h) 4 0 3

Peak-Hour Factor, PHF 1.00 1.00 100 lo.so 1.00 b.75

Hourly Flow Rate, HER (veh/h) bo 0 o ls b 4

Percent Heavy Vehicles 0 0 b 0 IO 0

Percent Grade (%) 2

Flared Approach . ' N !N

Storage 4 'O




—J
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.
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RT Channelized

| anes 4
Configuration
fay; Gbsue Length, and Level of Servica

Approach Northbound {Southbound Westbound Eastbound
Movement 1 4 7 8 10 11 12
Lane Configuration KT LT ETR
v (velvh) IO i 12
C (m) (vehth} |555 536 171
NI I0.00 0.01 0.07
5% queue length 0.00 0.02 0.22
Control Delay (s/veh} (71.5 11.8 27.6
j 0S B IB 2}
Approach Delgy (s/veh) - — 27.6

pproach LOS - -~ |2

bopyright ©® 2007 University of Florida, All Rights Reserved JHCS+'“" Version 5.3 Generated: 10/24/2008 1:39 AM
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SHORT REPORT
Sieinformation:
Analyst josé L. Pérez Berenguer nfersection _§PR-32y C. Colén
Agency or Co. |Pérez Berenguer y Asociados Area Type All othier areas
Date Performed  }10/18/2008 urisdiction |Caguas
Time Period 1.00 - 2:00 PM Analysis Year 2008

lEB IWB }«3 SB
T fw Rt bt o ke br b kT bt ke
Number of Lanes 1 1 0 2 u 1
Lane Group ' DeifL T TR
Volume (vph) 149 147 137 962 1021 1579
" [t Heavy Vehicles 16 0 2 2 2
PHF .83 0.84 0.84 ¥0.84 .87 .71
pretimed/Actuated (P/A) I I | P
Starfup Lost Time 2.0 2.0 2.0 R.0 2.0 120
Extension of Effective Green |2.0 2.0 20 120 20 2.0
Arrival Type 3 3 3k 5 s
Unit Extension 3.0 3.0 3.0 B0 3.0 B.0
Ped/Bike/RTOR Volume 0 b 123 0 0 0 P ¥k p 254
.ane Width 2.7 2.7 3.0 2.0 3.0 B.0
Parking/Grade/Parking W P2 | W v b b
Parking/Hour
Bus Stops/Hour b 0 0 0
Minimum Pedestrian Time 3.2 3.2 3.2 3.2
Phasing EB Only 02 03 04 NB Only | NS Perm o7 08
 iming =220 le= G = = le=220 [6=740 [G= G =
Y = 4 y = Y = Y = Y = 4 Y =6 Y = Y =
Duration of Analysis (hrs) = 0.25 Cycle Length C = 132.0




i
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s s b
Adjusted Flow Rate  |180 29 163 |1145 1632 IO
|ane Group Capacity 253 231 336 11317 [933 1829
v/c Ratio 0.71 .13 .49 10.87 1.75 0.00
Green Ratio 0.17 0.17 IO.77 .76 .56 IO.56
Uniform Delay d, 52.0 46.8 37.0 111.4 29.0 112.7
Delay Factor k fo.50 f0.50 0.50 10.50 fo.50 jo.50
Incremental Delay d, |15.7 1.1 4.9 |8.0 341,6 I0.0
PF Factor 1.000 1.000 1.000 |0.23?’ 1.060 }1.000
Control Delay 67.7 47.9 42.0 §10.7 370.6 §12.7
|ane Group LOS 2] iB ¥ B
Approach Delay 54,9 14.6 370.6
Approach LOS B | i
fntersection Delay 202.4 Iintersection LOS lF

boggn’ght ©B 2007 University of Florida, All Rights Reserved I HCS+™ Version 5.3 Generated: 10/24/2008 1:42 AM
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Analysis Year

SHORT REPORT
Analyst José L. Pérez Berenguer Intersection __|PR-32y PR-34
*Agenc! or Co, JPérez Berenguer y Asociados Area Type Al other areas
Date Performed  |10/16/2008 LJurisdiction |Caguas
Time Period 5:15 - 4:15 PM 2008

ey nk TSR

e

et o , K =
Noltime antbTiming: Inpiies:

EB VB l\IB lSB
T ki kRt bt o ke br fm Rr bt b R

umber of Lanes 1 i2__I 1 2 1 1 2 1 1 2 1
Lane Group T = L T r L T L T R
Volume (vph) 042 h85 9 106 ¥233 |689 38 [688 H6 H31 [661 J326
0 Heavy Vehicles s b b ks b b B b k J b
PHE b.ss b.o1 b.ss F‘a.sg 80 .69 Jo.59 lo.e3 b.sd Jo.sa fo.o1 fo.ss
bremedrctaed®y B B Kk W b bk b b b b ks
Startup Lost Time 20 ko o o o Ro O RO RO 20 20 120
Extension of Effective Greenl2.0 R0 20 R0 2.0 RO RO R0 o RO 20 2o
Arrival Type 3 3 3 BB 3 3 3 3 3 3 4 4
Unit Extension 30 130 Bo Bo ko Bo B0 B0 Bo pBo BO O
bed/ike/RTORVolume . Jo b ls b bso b b ks b b b2
Lane Width 20 B5 Bo Bo Bs B.o B0 B0 B0 B¢ B0 B0
ParkingIGradeJParking w 3 W NP w W W™ N 2 N
Parking/Hour
Bus Stops/Hour c P B D | 4 Y 0 KB b
Minimum Pedestrian Time .2 3.2 3.2 3.2
Phasing | Excl. Left |Thru & RT 03 04 Excl. Left JThru & RT o7 08

- G=130 [6=27.0 [G= = G=90 [G=330 [G= G=
Timing

Y = 4 Y = § Y = Y = Y = 4 Y = 6 Y = Y =
uration of Analysis (hrs) = 0.25 Cycle Length C= 102.0
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adjusted Flow Rate 1281|203 b0 lso oot loe lsoo b liss lr2s b
| ane Group Capacity p12 los2 lssz loos leos leez lias lioe1 biss a2 lro20 lizs
F&dc Ratio 133 lo.22 boo foso Yoss boo bz oz Jooo 1110 b1 boo
Green Ratio 0.13 loos Y26 .13 loze b.2s boos o3z bos2 koo o2 Joa2
Uniform Delayd, 45 ko2 bre lzs bos bre har ler2 bas kes oz bas
Delay Factork k.50 .11 Jo11 boar borr lo11 bo11 loss bar bso Jo2s b1y
ncremental Delay d, 1753107 boo b2 bz bo o ls ko 104.4%74 bo
PF Factor 1.000 11.000 1.000 |1.000 |1.000 Yr.000 b1.000 |1.000 |1.000 1.000 }o.967 }1.000
Controi Delay b19.8 204 P76 lrso bos Yre ket bs1 bas lisoolsr7 bas
| ane Group LOS c Ic g iIc Ic |'3] D I F IC Ic
Approach Detay  }139.9 48.8 35,9 ls2.6

PApproach LOS ' o ') ID

Antersection Delay

2.0

Ilntersection LOS

opyright ©8 2007 University of Florida, All Rights Reserved II-ICS+T” Version 5.3 Generated: 10/24/2008 1:44 AM
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TWO-WAY STOP CONTROL

SUMMARY

3

Analyst

José L. Pérez Berenguer Intersection

|PR-32 y Terrassa

&qencleo.

|Pérez Berenguer y Asoc.

Jurisdiction

ICGQUES

Date Performed

10/18/2008

Analysis Year

2008

Analysis Time Period

3:15 - 4:15 PM

East/West Street: Terrassa E

Droiect Description Estudio de Impacto en e Trénsito Centro Judicial Cagias

orth/South Street PR-32

ﬁnterseclion Orientatibn: North-South

IStudy Peried (hrs): .25

i1

Nahisia Volumes and Adjostmen

haior Street Northbound Southbound

h\flovement 1 2 3 5 6
L T T

\Volume {veh/h) 0 1621 10 1117

Peak-Hour Factor, PHF 1.60 .82 |0.25 0.25 jo.94 1.00

Hourly Flow Rate, HFR (veh/h) {0 1976 | 4] 1188 | 4]

Percent Heavy Vehicles 0 - - Io —

edian Type Raised curb

RT Channelized Io IO

Lanes 0 2 IO 0 2 IO

Configuration ¥7 TR T T

Upstream Signal 1 1

hinor Street Eastbound Westbound

l\llovement 7 8 9 10 11 12
L T R L T R

Volume (veh/h) 7 3 2

Peak-Hour Factor, PHF 1.00 1.00 1.00 .25 1.00 p.50

Hourly Flow Rate, HFR (veh/h}}0 |4 b 4 o 4

Percent Heavy Vehicles IO l0 IO 0 F 0

Percent Grade (%) 0

Flared Approach IN IN

Storage IO I0




—
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RT Channelized

_anes

SIS |

SIS

Configuration

TR

e

ngth; and
Approach Northbound ¥Southbound Westbound Eastbound
ovement 1 4 7 8 10 11 12
Lane Configuration L7 kT TR
v (veh/h) 0 0 8
C (m) (vehih) 595 207 los
vic 0.00 0.00 Ia 08
bs% queue length  |0.00 .00 bo.27
Control Delay (siveh) [11.1 17.1 45,9
| 0S 8 ic E
Approach Delay (siveh) |- = 45.9
iApproach LOS = = E

bogyn_’igm ©© 2007 University of Florida, All Rights Reserved IHCS+"'" Version 5.3 Generated: 10/24/2008 1:46 AM
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Analyst Eosé L. _Pérez Berenguer bntersection loR.32 y C. Coldn
Agency or Co. roz Berenquer y Asociados IArea Type All other areas
Date Performed |70/18/2008 Jurisdiction aguas
Time Period 3.15 - 4:15 PM Analysis Year 2012
Uoliiti ank Timing inpit

- e » s

kr I Rt bkt bw Rr bt bu ke bt Fa ke
fNumber of Lanes 1 1 " (A
|.ane Group ' [ 24 efl 1T TR
Volume {(vph) 213 198 202 1421 fo19 k6o
% Heavy Vehicles 3 11 0 3 4 3
PHF fo.69 fo.s 0.81 |0.82 .96 jo.78
Pretimed/Actuated (P/A) IP IP P P lo =
Startup Lost Time .0 20 20 .o 2o po
Extension of Effective Green |2.0 2.0 2.0 .0 2.0 RO
Arrival Type 3 3 3 4 3 3
Unit Extension 3.0 3.0 3.0 BO 2.0 Bo
Ped/Bike/RTOR Volumé 0 0 165 0 HO 1 0  p 202
Lane Width 2.7 27 3.0 .o 3.0 3.0
Parking/Grade/Parking Vo2 w w W P W w
Parking/Hour
Bus Stops/Hour | ) o Io
Minimum Pedestrian Time 3.2 3.2 3.2 3.2
Phasing EB Only 02 03 04 NB Only § NS Perm Q7 D8
riming =220 = = =220 =74.0 = =

=4 = Y = Y = Y = 4 Y =6 = =

Duration of Analysis (hrs) = 0.25 [Cycle Length C = 132.0
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EB

Adjusted Flow Rate {309 138 249 11733 1288 IO
Lane Group Capacity 1266 221 336 1305 lo21 |820
/¢ Ratio 1.16 .17 j0.74 |1.33 1.40 I0.00
Green Ratio 0.17 .17 0.7 lo.76 b.ss bo.ss
Uniform Delay d, 55.0 47.2 43.3 |16.0 29.0 H2.7
Delay Factork 0,50 .50 Jo.50 Jo.50 b.so fo.s0
ncremental Delay d, |106.1 1.7 13.7 |153.0 185.9 I0.0
PF Factor 1.000 1.000 1.000 [1.000 1.000 |1.000
Control Delay 161.1 48.9 57.0 1169.0 214.9412.7
Lane Group LOS F 1D E F F IB
Approach Delay 148.8 154.9 214.9

Approach LOS | F

ntersection Delay  |776.7 Intersection LOS |F

&opyri_ght@@ 2007 University of Florida, All Rights Reserved | HCS+™ Version 5.3 Generated: 10/24/2008 1:49 AM
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HCS+: MUTCD Signal Warrants Release 5.3

Analyst: José L. Pérez Berenguer Intersection: PR-32 y Proyecto
Agency: Pérez Berenguer y Asociados Jurisdiction: Caguas

Date: 10/18/2008 Units: U.S. Metric

Project ID: Centro Judicial de Caguas Analysis Year: 2012

EW Street: Proyecto/Terrassa NS Street: PR-32

General Information

121

Major St. Speed (kph): 40
Nearest Signal (m): 200
Crashes per Yr: 0

Population: Not less than 10000
Coordinated Signal System: N

School Crossing

Students in Highest Hour: O
Adequate Gaps in Period: 0
Minutes in Period: 0

Roadway Network

Two Major Routes: 0
Weekend Count: 0
5-yr Growth Factor: 0

Geometry and Traffic

| Eastbound | Westbound [ Northbound }  Southbound

| L T R | L T R L T R | L T R

t | ! {
No. Lanes | 0 2 0 | 4] 1 ] | 1 2 1 { 1 .2 1
LaneUsage | LTR | LTR | L TR R { L T R

Results

Warrant 1l: Eight-Hour Vehicular Volume [ 1]
1 A. Minimum Vehicular Volumes []
1 B, Interruption of Continuous Traffic {1
1 80% Vehicular --and-- Interruption Volumes [ ]
Warrant 2: Four-Hour Vehicular Volume
2 A. Pour-Hour Vehicular Volumes []
Warrant 3: Peak Hour [X]

3 A. Peak-Hour Conditions
3 B. Peak-Hour Vehicular Volume Hours Met

Warrant 4: Pedestrian Volume
4 A. Pedestrian Volumes
4 B. Gaps Same Periocd

Warrant 5: School Crossing
5 A. Student Volumes
5 B. Gaps Same Period

Warrant 6: Coordinated Signal System
6§ Degree of Platooning

(1]
[X]

—
— d —F



i

oy

e

Warrant 7: Crash Experience

7 A, Adequate trials of alternatives
7 B. Reported crashes
7 80% Volumes for Warrants 12, 1B ~-or-- 4

Warrant 8: Roadway Network
8 A. Weekday Volume
8 B. Weekend Volume

Summary

122

[
[
[1

—

Major Minor Total Delay 1a
Hours Volume Volume Volume (Veh-hr) 100%

07-08
08-09
09-10
10-11
11-12
12-13
13-14
14-15
15~16
16-17
17-18
18-19
Total

Traffic

f
|
|
I
I
I
|
|
|
|
!
[
I
I

Pedestrian Volumes and

[

!
|
I
|
{
|
]
l
I
!
]
l

4114 | 159 |
o 10 I
0 i o I
0 | 0 |
0 10 |
o | O |
4369 | 598 |
0 i G |
3703 | 1283 |
0 | O |
0 | 0 |
0 1 0 ]
12186| 2041 |
Volumes (vph}

Eastbound

L T R
67 0 92

0 0 0

0 0 0

o 0 0]

Y 0 0

0] 0] 0
289 1 308

0 0 0
760 0 523

0 0 0

0 o 0

0 0 0
Volume Gap

o] 0

0 0

0 0

0 0

0 0

0 0

0 0

0 0

o 0

o 0

0 0

0 ¢

4329 | 0.0 | ¥No |
0 b 0.0 | No |
0 i 0.0 | No |
0 i 0.0 | No |
0 | 0.0 [ HNo |
0 | 0.0 1 No i
5237 | 0.0 | Yes |
0 | 0.0 | No |
5214 | 0.0 | Yes |
0 | 0.0 | Ho |
0 I 0.0 | No |
0 | 0.0 | No |
147801 | 2 |
| Westbhound |
] L T R |
[ 33 1 22 |
I 0 0 0 |
i 0 0 0 |
| 0 0 0 i
1 0 0 Q |
| © 1] 0 |
] 136 5 128 |
| © 0 ¢ |
| 93 1 134 |
1 0 0 ¢] |
| 0 0 0 |
| @ 0 0 |

aps (Peir Hour)
Volume Gap

OO COCOOOOOCO
ODOCOODOoOOLOoOOO0O

1A 1B 1B
80% 100% 80%
No | Yes | Yes
No | o | No
No | No | No
No | No | No
No | No | No
Noe | Bo | No
Yes | Yes | Yes
Ne | No | No
Yes | Yes | Yes
No | No | WNo
No | No | No
No | Ho | Mo
2 | 3 | 3
Northbound i
L T R |
543 1171 29 |
0] 0 0 |
0 0 0 |
0 0 0 |
0 0 H |
¢ 0 0 |
842 1143 131 |
0 0 0 |
341 1718 132 |
0 0 0 |
0 0 0 |
0 0 0 |
Volume Gap |
0 0 |
0 0 t
0 0 |
0 0 i
0 0 |
0 0 |
0 ¢ |
0 0 |
0 0 |
0 0 ]
0 0 ]
4] ¢ {

COoOCWOEODOODDO O

2 3A
100% 100% 1
Yes| No |
No | No |
No | No |
No | No |
No | No |
Ne | No |
Yes| No |
No | No |
Yes| No |
No | Bo |
No | No |
No | Ko |
3 [0 |
Southbound
i T R
0 1592 739
0 0
0 0
0 0
0 G
0 0

38 1218 897
0 t]

2 1184 236
0 0
0 0
0 0

Volume Gap
0 0
0 0
Q 0
0 0
Q 0
0 0
0 0
0 0
0 Q
0 0
0 0
0 0

3B
00%
Yes
No
o
No
No
No
Yes
No
Yes
No
No
No
3
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SHORT REPORT

lAnalyst José L. Pérez Berenguer lntersection lr-32 y PR-34
Agengy or Co. __IPérez Berenguery Asociados IArea Type All other areas
Date Performed _|10/16/2008 Jurisdiction ___|Caguas
(Time Period 7:15- 8. 15 AM Analysis Year 2012
VolumaandTimiﬁgfnplifs
Number of Lanes 2 2 1 E 2 u 1 2 1 2 3 1
Lane Group B T R T R L r R L T R
\olume (vph) 398 249 '60 51 199 P22 BB6 11122 1123 390 805 K22
bt Heavy Vehicles + b b b b B bk kb b b
PHE .68 10.90 10.76 [0.64 fo.04 lo.a1 b.e3 bo.s7 b.so .78 b.ss Jo.ss
Pretimed/Actuated (P/A) A A A K K LY U G . A
[Startup Lost Time 20 120 PRPo P20 RO RO R0 RO 20 20 R0 PO
Extension of Effeciive Green 2.0 20 [P0 120 RO PO 20 |20 |20 20 PO 2.0
Armrival Type 3 3 13 3 3 ki 3 13 3 ad 4 4
Lnit Extension 3.0 130 B0 30 B0 B4 B0 PO B BoO B0 3.0
Ped/Bike/RTOR Volume 0 JO o Kk p 222 0 0 123 10 | 4] 422
|_ane Width 4.0 13.7 -B7 KO B.7 B7 B7 B7 PB.7 KO B7 B7
Parking/Grade/Parking IV |3 v W b v N W P W
Parking/Hour '
Bus Stops/Haur | 4 Pk jo 0 ) 0 p
Minimum Pedestrian Time 3.2 3.2 3.2 3.2
Phasing | EB Only | WB Only 03 04 Excl. Left [Thru & RT 07 08

=150 =50 = IG= =19.0 |G=41.0 = G=
Timing

Y = 4 Y =6 Y = Y = Y =4 Y = 6 Y = Y =
Duration of Analysis (hrs) = 0.25 Cycle Length C = 100.0




——

hdjusted FlowRate 1452 77 b lso lios lo  les liooo b fsa0 |r0s2 o
 ane Group Capacity 552 1511 44 [183 |73 fro  lsar lrass loas leso koos2 jesa
/i Ratio .82 lo.5¢ lo.oo loas los1 Jooo o1z bss boo bo7s st loco
Green Ratio lo.15 b.15 lo.15 Jo.os boos Joos lo1s boer bosr Joro bar boas
Uniform Delay d,  M1.2 193 be1 b1 les bss keas brs hi7a be2 poo |74
Delay Factor k bo.ss b.1e b1 b1 oo Jo11 botr boar bortr so bo1z b1
ncremental Delayd, 19.5 12 bo 7z leo loo b2 lro bo ke lo2 o
PF Factor 1.000 }1.000 |1.000 |1.000 11.000 |1.000 }1.000 }1.000 |1.000 |1.000 Jo.884 |1.000
Control Delay lso.7 Yios lss.1 lere ts25 las1 |sse lbas li7.4 biag |10z li74
i ane Group LOS |D 10 b b o b C iE b B 18
Approach Delay 46.8 50,5 134.3 27.1

~ Ppptoach LOS '} | %) Ic

Bntersection Delay  |34.6 Ilntersection LOS IC

bog!right ©® 2007 University of Florida, All Rights Reserved IHCS+T” Version 5.3 Generated: 10/24/2008 1:63 AM
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SHORT REPORT
Gihiar Sitéitanmation
Analyst José L. Pérez Berenigier Iintersection IPF.’-32 y Proyecto
Agency or Co. _lPerez Berenguer y Asociados___|Area Type Al other areas
Date Performed 110/19/2008 Jurisdiction ICaguas
Time Paricd 7:15- 8:15 AM Analysis Year 2012
INumber of Lanes 2 1 1 1 1 i e 3 1 2 3 1
Lane Group L T iﬁ’ L T R L T IR L T R
\alume (vph) |67 | 4] |92 33 |t P2 1543 h171]29 Ko |1592 |738
e Heavy Vehicles b lD IO | ) b | 4] 0 3 b p 3 't
PHF b.so lo.or .92 bo.o2 b.o7 Jo.as fo.so lo.ss o.e9 bo.sz bo.o2 boo2
Pretimed/Actuated (P/A) IA A A A A A A A A A A A
Startup Lost Time 20 2.0 RO RO 20 PO RO RO RO R0 20 RO
Extension of Effactive Green 2.0 |20 2.0 R0 0 R0 R0 R0 120 0o 20 B0
Arrival Type 3 B B B B B B K k B W W
Unit Extension 30 3o BBo Bo o Bo Bo Bo Bo Bo Bo Bo
Ped/Bike/RTOR Volume | 4] |4 p2 p ) 22 |0 | 4 29 O 0 739
Lane Widih 48 137 137 K6 B7 B7 K8 K8 37 H6 K8 137
Parking/Grade/Parking bk W W B W N P N N U W
Parking/Hour
Bus Stops/Hour 0 p o 0 W b bk b p 0
Minimum Pedestrian Time 3.2 3.2 3.2 3.2
Phasing Excl. Left [Thru & RT 03 04 Excl, Left [Thru & RT 07 08
. G=50 [G=40 |[G= = I6=19.0 =510 |G IG=
T iming
v=4 k=6 }r= ¥ = v=4 k=6 [ y =
Duration of Analysis (hrs) = 0.25 |Cycle Length C=99.0
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TRy
i

;dnd LOS Heterminatio

Ins -
hdiusted FlowRate I75 b b s 1t b b0 bisisl ks lirso b
Y ane Group Capacity o1 s les 1o Yo les  lrez loose lser lres looss loas
/c Ratio lo.37 oo oo fo.3s bor Jooo bso loes boo bos sy Jooo
Green Ratio lo.os loos loos bos bos boos lo1o bs2 Jose bote bsz bose
Uniform Delayd, 455 ko6 kse W55 kse lse la2 st li1s b2z her bie
Delay Factor k 0.11 .11 .11 o171 j0.11 §0.11 034 .11 .11 .11 018 j0.11
incrementai Detay d, 1.2 bo bbo b2 b1 bo s b1 bo bo bs lo
PE Factor 1.000 J1.000 J1.000 J1.000 }1.000 11.000 }.000 bo.723 |1.000 }1.000 bo.743 |1.000
Control Delay 167 lse lse bz bsr bse s his s b2z b2z s
Lane Group LOS | 8] b p |0 | 3] b P B JC iB B
Aoproach Delay  46.7 47.6 F1.8 13.2
Approach LOS o b c I3
Intersection Delay 18.5 bnterseciion LOS IB

k:opyright OO 2007 University of Florida, All Rights Reserved I HCS+™ Version 5.3 Generated: 10/24/2008 1:55 AM
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SHORT REPORT
e e ik intaaato

Analyst José L. Pérez Berenguer ntersection R-32 v C. Colén

Agency or Co. IPérez Berenguer y Asociados Area Type All other areas

Date Performed 10/18/2008 Llurisdiction aguas

Time Period 7:15- 8:15 AM Analysis Year 120712

LT TH4F bt fu Rt bt bn Rt bt fm kT

Number of Lanes 2 1 2 £ 3 1

L ane Group L IR ' T T R
Nolume (vph) 77 103 156 |1104 2268 |35
% Heavy Vehicles 4 2 | 2] 3 3 K
FHF .83 0.88 .89 b 89 0.92 .25
Pretimed/Actuated (P/A) A A A A A A
Startup Lost Time 2.0 2.0 2.0 120 20 2.0
Extension of Effective Green |2.0 2.0 2.0 .0 2.0 R0
Arrival Type 3 3 3 4 3 3
Unit Extension 3.0 3.0 3.0 B0 3.0 3.0
pedbike/RTORVoime b0 Jo fos b b ‘N p b PB5
t.ane Width 2.7 3.7 3.7 PB.7 3.7 B.7
Parking/Grade/Parking 2 Wb Wb W v
Parking/Hour

Bus Stops/Hour 0 £ 0 P b p
Minimum Pedestrian Time 3.2 3.2 3.2 3.2
Phasing | EBOnly {02 03 04__jNBOny JThru&RT| 07 08
Timh%g =50 |G= G = IG= G=60 =690 JG = =

v=6  Jr= Y = = v=4 =6 lr= y =

Duration of Analysis (hrs) = 0.25 Cycle Length C = 96.0
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Adjusted Flow Rate l93 b 176 1240 2465 |0
|_ane Group Capacity |160 |84 222 3652 3652 |1139
/e Ratio 0.58 l0.00 .79 [0.34 10.67 [0.00
Green Ratio .05 |0.05 |0.06 .72 IO 72 lO 72
Uniform Delay d, 44.5 43.1 4.4 |50 74 B8
Delay Factar k Q.17 0.11 JO.33 0.11 p.2s5 .11
incremental Delay d, 5.3 .0 17.1 0.1 l0.5 I0.0
PF Factor 1.000 1.000 1.000 [0.204 1.000 11.000
Control Delay 49.7 43.1 [61.5 |.1 7.9 .8
Lane Group LOS P b E A A A
Approach Delay 49.7 8.6 7.9

Approach LOS 2] A A

Intersection Delay i9.1 fntersection LOS A

togxright ©6 2007 University of Florida, All Rights Reserved IHCS*'T" Version 5.3 Generated: 10/24/2008 1:57 AM
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HCS+: Urkan étreets Release 5.3

José L. Pérez Berenguer

Pérez Berenguer y Asociados
Apartado 6512, Marina Station
Mayagiiez, -Puerto Rico, 00681-6512

Phone: (787) 254-8321 Fax: (787) 254-8321
E-Mail: PBAsocfichoicecable.net

- OPERATIONAL ANALY SIS
Analyst: José L. Pérez Berenguer

Agency/Co.: Pérez Berenguer y Asociados
Date Performed: 10/19/2008

Analysis Time Period: 7:15 - 8:15 AM

Urban Street: PR-32

Direction of Travel: North-bound

Jurisdiction: Caguas

Analysis Year: 2012

Project ID: BEstudio de Trénsito Centro Judicial de Caguas

Description of Arterial

Analysis period length 1.00 hr

Length Urban Free-
of street flow Running
Seg. Cross street name segment class speed time Section
{km) {(km/h) (sec)

0 PR-34
1 Proyecto/Terrassa 0.30 4 40 33.2 1
2 Cristébal Colén 0.20 4 40 25.0 2

Intersection Inputs and Delay Computation

Seg Cycle Green v/c Lane PVG Arr. I Unit Init. Cntri. Other Inter.
length ratio ratio cap. 1f type fac- ext. queue delay delay LOS

ol g/C X c input AT tor (sec) (wveh} (sec} (sec)
99.0 0.520 0.450 2934 4 0.334*3.0 0 11.0 0.0 B
96.0 0.720 0.340 3652 4 0.893 3.0 0 0.9 0.0 A

0* Q¥ o+
0* o* 0*
0= 0* o*

Ul W o
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6 o* o* o+
7 o* o+ 0*
8 g* 0* 0+
9 o+ o+ 0+
i0 0* o* o+
11 0* 0* o*
12 o+ G+ o*
13 0* 0* 0+
14 o* o+ 0*
15 Q* o= 0=
Arterial Level of Service
. Inter. Sum of Sum of Arterial

Running  control. Other time by length by Travel LOS by

Seg. Sect. time delay delay section section speed section
{sec) . (sec) (sec) {sec) (km) {km/h)

1 1 33.2 11.0 0.0 - 44.1 0.30 24.5 C
2 2 25.0 0.9 0.0 25.9 0.20 27.8 c
3
4
5
6
7
8
9
10
11
12
i3
14
15

Urban Street LOS Determination

Total travel time (x) = 70.0 sec
Total length Length (v} = 0.50 km
Total travel speed, Sa = 3600 = (y)/(x) = 25.7 km/h
Total urban street LOS (Exhibit 15-2) = C

Intersection Files in the Analysis

1: ProyAM1Z2
2: ColoAM12
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HCS+: Urban Streets Release 5.3

José I.. Pérez Berenguer

Pérez Berenguer y Asociados
Apartado 6512, Marina Station
Mayagtiez, Puerte Rico, 00681-6512

Phone: {787) 254-8321 Fax: (787) 254-8321
E-Mail: PBAsocclchoicecable.net

OPERATIONAL ANALYSIS
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Analyst: José L. Pérez Berenguer
Agency/Co.: Pérez Berenguer y Asociados
Date Performed: 10/19/2008

Analysis Time Period: 7:15 - 8:15 AM

Urban Street: PR-32

Direction of Travel: South-bound

Jurisdiction: Caguas

Analysis Year: 2012

Project ID: Estudic de Transito Centro Judicial de Caguas

Description of Arterial

Analysis period length 1.00 hr

Length Uzrban Free-

of street flow Running

Seg. Cross street name segrment class speed time Section
{km) (km/h} (sec)

0 Cristébal Coldn

1 Proyecto/Terrassa 0.20 4 40 25.0 2

2 PR-34 0.30 4 40 33.2 1

3

4

5

6

7

8

o

10

11

12

13

14

15

Intersection Inputs and Delay Computation

Seq Cycle Green v/c Lane PVG Arr. I Unit Init. Cntrl.

Other Inter.

length ratio ratio cap. if type fac- ext. queue delay delay LOS
(of g/C X c input AT tor {sec) (veh) (sec) [sec)

89,0 0.520 0.590 2934 4 0.689*3.0 0O 12.3 0.0 B

100.0 0.410 0.510 2062 4 0.779 3.0 0© 19.6 0.0 B

D P
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Arterial Level of Service

Inter. Sum of Sum of Arterial
Running control. Other +time by length by Travel LOS by

Seqg. Sect. time delay delay section section  speed section

{sec} {sec) {sec) (sec) () (km/h)

ot WP

2 25.0 1z.3 0.0 37.3 0.20 19.3
1 33.2 12.6 0.0 52.8 0.30 20.5

oo

Urban Street LOS Determination

Total travel time (x) = 90.1 sec
Total length Length (y) = 0.50 km
Total travel speed, Sa = 3600 x {(y)/{x} = 20.0 km/h
Total urban street LOS (Exhibit 15-2) = D

Intersection Files in the Analysis

BroyBM12

: HIMARM1Z
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SHORT REPORT
' i [SHe information

nalyst José L. Pérez Berenguer jintersection R-32 y PR-34
Agency or Co. _|Pérez Berenguer y Asociados __Area Type All other areas
Date Performed |10/16/2008 Liurisdiction Caguas
Time Period 1.00-2:00 PM #\nalysis Year 2012

jaiiite and TIMIng Inputs i

Tue
H kT
Number of Lanes 2 1 2 2
| ane Group L I R L T
Volume (vph) 393 1310 U110 Ji71 164 |51 M1 11208 |89 001 lozo Y74
e Heavy Vehicles 3 5 4 10 |17 |2 0 2 4 a 2 2
PHF 0.88 10.87 10.74 [0.51 10.83 .58 84 10.95 10.84 081 [0.87 0.95
Pretimed/Actuated (P/A) A A A A A A A A A A A A
Startup Lost Time 20 R0 R0 o 120 o R0 RO PO RO PO PO
Extension of Effective Green2.0 120 120 R0 Po 120 |20 o0 120 BRo ko RO
Arival Type 3 3 3 3 3 3 3 3 3 H ul 4
Unit Extension 3.0 130 B0 B0 B0 130 B0 B0 BoO Bo B0 RO
Ped/Bike/RTORVOlume 0 B0 110 0 0 511 ¥ 9 P 0 474
L_ane Width 4.0 137 B7 KO B7 B7 B7 B7 137 KO B7 B.7
Parking/Grade/Parking W B W I P N B w g W
Parking/Hour
Bus Stops/Hour d 0 | 4 K 0 0 p 0 | 4]
i\ﬂinimum Pedestrian Time 3.2 3.2 3.2 3.2
Phasing EB Only | WB Only 03 04 Excl. Left JThru & RT 07 08
=140 [G=100 = G= G=9.0 [G=410 G= G =
Timing
Y = 4 Y = 6§ Y = Y = Y = 4 Y =6 Y = Y =

Duration of Analysis (hrs) = 0.26 Cycle Length C = 94.0
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diusted Flow Rate l47 lsss lo lass lros Jo ke b2z b0 Prs biiss bo
[_ane Group Capacity 1537 |27 loaz lss4 |33z li7o bizs |ises Jess sz lo2ts feor
Ui Ratio ez kse oo bos bose Jooo lozs losr koo Josz loso bo.oo
Green Ratio b5 bo1s boss b1t bo11 o1 loso loas loas boto loaa losa
Uniform Detay d, 1389 |37.9 b0 le1.7 kot fo7.5 bsss a2 |ras sz bo1 |ao
Pelay Factor k bar l2s Y11 bes b1s bo1r Joir Yoss bo1r bss b1t fo.rs
[ncremental Delay ¢, [10.8 .4 bo ka1 ko loo lbo ke Jo tas bz ko
PF Factor 1.000 |1.000 |1.000 b1.000 b1.000 b1.000 |1.000 b.000 |1.000 }1.000 bo.853 |1.000
Control Delay so.6 Y13 |3a0 lrss koo ls75 ko4 b6 lias ls63 }es lias
tanecrouplos b b I b b b k E b
Approach Delay 5.9 les.s 27.1 4.4

Approach LOS IE iC 1IC

Intersection Delay 34,7 Ilntersection LOS lC

bugg‘ ht ©® 2007 University of Florida, All Rights Reserved IHCS+“‘ Version 5.3 Generated: 10/24/2008 2:06 AM
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SHORT REPORT

Gtiaral Information : Afarnatio
Analyst Losé L. Pérez Bere_guer Iintersectlon |PR-32 y Proyecto
Agency or Go. lrérez Berenguer y Asociados Area Type All other areas
Date Performed §10/19/2008 Jurisdiction Caguas
Time: Period 1.00 - 2:.00 PM Analysis Year  J2012
Nolame and Timin T Rty

IEB

R T S R T R R T SR T T
Number of Lanes 2 1 1 1 1 1 2 3 1 2 3 1
| ane Group L I R r Ir T R L k|
\Volume {vph) 289 |1 309 1136 |5 136 P42 11143 131 j138 Ji218 |897
b4 Heavy Vehicies 0 P b p IO P b bk | 4 io 3 Io
PHE b.as bo.os b.o2 bo.o2 bo.os lo.se b.os bo.es o.as Jo.02 Jo.o2 fo.o2
pretimed/Actated PA) WM W 4 bk b bk b bk kb bk b
Startup Lost Time 2.0 RO |20 RO RO 0 RO po PO RO RO RO
Extension of Effective Greenl2.0 2.0 20 20 PO |20 R0 RO RO R0 20 RO
Arrival Type X] 2 3 3 3 3 3 4 4 & 4 4
Rnit Extension 3.0 B0 B0 Bo BOo Bo B0 B0 B0 B0 B0 Bo
Ped/Bike/RTOR Volume B J0 309 o 136 0 P 131 leo7
Lane Width 4.8 137 B.7 E.G 3.7 3.7 B8 K8 RB7 HE K8 B7
Parking/Grade/Parking v b W W b W v b v W Iv
Parking/Hour
Bus Stops/Hour b b b b b b b b b
Minimum Pedestrian Time 3.2 3.2 3.2 3.2
Phasing | Excl. Left [Thru & RT 03 04 Excl. Left J[Thru & RT 07 08

=120 B=40 |G= (5 = 5=31.0 5=350 IG=
Timing
Y = 4 Y =4 Y = Y = Y = 4 Y =4 Y =

Duration of Analysis (hrs) = 0.25 Cycle Length C = $8.0
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EB WB e SB
Adiusted FlowRate b44 1 Jo 148 |5 1002 l1361 o lso br3za bo
Lane Group Capacity k86 I78 Iz loaz Iz les  lios7 looss [sss li232 boss dses
vic Ratio b.71 lo.o1 b.oo boer bos booo bso bosr boo 12 bes booo
(Green Ratio bo.12 Yo.os boos lo.12 lo.os loos Jos2 boss bas b3z loss loss
Uniform Delayd, W13 M5t kst los sz luss bos bee os Joas bes oos
Delay Factor k b2z b1 lo11 bzo bo1r lo11 Yose boe for b1 boos bots
incremental Delay d, .7 k1 loo ks los loo-bz bs bo bo b7z bo
PF Factor 1.000 }1.000 b1.000 1.000 |1.000 |1.000 |1.000 b.937 |1.000 |1.000 f.037 |1.000
Conirol Defay e6.0 W52 ls1 lsa lse lust bees bss bos bas bss bos
tanecrowplos b b b b b b k k k k Lk
Approach Dalay 46.0 45.3 20.4 25.3
Approach LOS [ 2} o_ IC |C
intersection Delay JQQ.Q lintersection LOS IC

k)opyrl_qht ©® 2007 University of Florida, All Rights Reserved I HCS+™ Version 5.3 Generated; 10/24/2008 2:08 AM
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Analyst José L. Pérez Berenguer ﬁntersection 'PR-32 v C. Golén

Agency or Co. Wérez Berenguer y Asociados rea Type All other areas

Date Performed }10/18/2008 Uurisdiction \Caguas

Time Period 1:00 - 2:00 PM Analysis Year  |2072

Vot and Timing]

bkt b Rt bt In kT kv e Rt kT [iH RT

Number of Lanes 2 u 2 3 3 i
|_ane Group L r T T R
Volume {vph) 164 283 194 1367 1969 [636
b, Heavy Vehicles ls - s o b > b
PHF b.ss 0.54 0.84 bo.a4 0.7 fo.71
Pretimed/Actuated (P/A) A A A A A A
Startup Lost Time 2.0 2.0 2.0 2.0 20 .0
Extension of Effective Green [2.0 2.0 2.0 R.O 2.0 .0
Arrival Type 3 3 3 4 3 3
Unit Extension 3.0 3.0 3.0 B.0 3.0 1B.0
Ped/Bike/RTORVoume  Jo o ez b P 0 b b b Jess
Lane Width 2.7 3.7 3.7 B.7 3.7 |B.7
PakingGrade/Parking W 12 W W o W W b W W b W
Parkinngour

Bus Stops/Hour o 0 0 P b
Minimum Pedestrian Time 3.2 3.2 3.2 3.2
Phasing | EBOny | 02 03 04 _|NBOnly |Thu&RT] 07 08
iming G=30 [G= Ic= lc= jo-140 [6=580 o= =

Y =6 Y = Y = Y = Y = 4 Y = 6 Y = Y =

Puration of Analysis (hrs) = 0.25 hrcle Length C = 97.0
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Adjusted Flow Rate 17198 0 231 11627 2263 IO
L_ane Group Capacity k274 144 J512 3067 3067 IQS?
vic Ratio 0.72 fo.00 Io 45 l0.53 lo.74 |o.oo
Green Ratio jo.09 0.09 IO 14 10.60 0.60 IO 60
Uniform Delay d, 42.8 35.9 38.0 111.5 14.0 |7.8
Delay Factork  |0.28 bo.11 b1 fora 0.30 lo.11
Incremental Delay d, §9.7 I0.0 |0.6 IO.2 1.0 0.0
PF Factor 1.000 1.000 1.000 b.580 1.060 |1.000
Conirol Delay |51.8 39.9 38.6 IG.B 15.0 |7.8
i ane Group LOS ID P |2 A B A
Approach Delay 51.8 10.8 15.0

Approach LOS D B Is

Intersection Delay  }714.9 fntersection LOS IB

bopyrigm@@ 2007 University of Florida, All Rights Reserved !HCS+TM Version 5.3 Generated: 10/24/2008 2:11 AM
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HCS+: Urban Streets Release 5.3

José L. Pérez Berenguer

Pérez Berenguer y Ascociados
Apartado 6512, Marina Station
Mayagllez, Puerto.Rico, 00681-6512

Phone: (787) 254-8321 Fax: ({787) 254-8321
E-Mail: PBAsoc@choicecable.net

QFERATIONAL ANALYSIS

140

Analyst: José L., Pérez Berenguer
Agency/Co.: Pérez Berenguer y Asociados
Date Performed: 10/19/2008

Bnalysis Time Period: 1:00 - 2:00 PM

Urban Street: PR-32

Direction of Travel: North-bound

Jurisdiction: Caguas

Bnalysis Year: 2012

Project ID: Estudio de Transito Centro Judicial de Caguas

Description of Arterial

Analysis period length 1.00 hr

Length Urban Free-

of street flow  Running
Seg. Cross street name segment class speed time Section
(kma) {km/h) (sec)

0 PR-34

1 Proyecto/Terrassa 0.30 4 40 33.2 1

2 Cristébal Colén 0.20 4 40 25.0 2

3

4

5

6

7

8

9

10

11

12

13

14

15

Intersection Inputs and Delay Computaticn

Seqg Cycle Green v/¢ Lane PVG Arr. I Unit Init. Cntrl. Other Inter.

length ratio ratio cap. if type fac- ext. queue delay delay 1L0S
C g/C X c input AT tor {sec) (veh) (sec) (sec)

98.0 0.360 0.670 2034 4 0.483*3.0 O 25.1 0.0 C
97.0 0.600 0.530-3067 4 0.689 3.0 O 6.7 0.0 A

Glda o N
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6
7
8
9
10
11
12
i3
14
15
Arterial Level of Service
Inter. Sum of Sum of Arterial

Running control. Other time by length by Travel LOS by

Seg. Sect. time delay delay section section  speed section
(sec) {sec) {sec) {sec) {(km) {km/h}

1 1 33.2 25.1 0.0 58.3 0.30 18.5 D
2 2 25.0 6.7 0.0 31.7 0.20 22.7 D
3 .
4
5
)
ki
8
9
10
11
12
13
14
15

Urban Street LOS Determination

Total travel time (x) = 90.0 sec
Total length Length (y) = 0.50 km
Total travel speed, Sa = 3600 x (y)/(x) = 20.0 km/h
Total urban street LOS (Exhibit 15-2) = D

Intersection Files in the Analysis

1: Proyl2l2
2: Colol2lz
3:
43
5t
Y
T
8:
9:
10:
11:
12:
13:
14:
15:



HCS+: Urban Streets Release 5.3

José L. Pérez Berenguer

Pérez Berenguer y Asociadoes
Dpartade 6512, Marina Station
Mayagiiez, Puerto Rico, 00681-6512

Phone: (787) 254-8321 Fax: (787) 254-8321
F-Mail: PBAsoc@choicecable.net

OPERATIONAL ANALYSIS
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Analyst: José L. Pérez Berenguer
Agency/Co.: Pérez Berenguer y Asoclados
Date Performed: 10/19/2008

Analysis Time Period: 1:00 - 2:00 PM

Urban Street: PR-32
Direction of Travel: South-bound
Jurisdiction: Caguas
Analysis Year: 2012

Project ID: Estudic de Transito Centro- Judicial de Caguas

bescription of Arterial

Analysis period length 1.00 hr

Length Urban Free-
of street flow Running
segment class speed time
{km) {km/h) {sec)

Seg. Cross street name

Section

0 Cristébal Colén
1 Proyecto/Terrassa 0.20 4 40 25.0
2 PR-34 0.30 4 410 33.2

Intersection Inputs and Delay Computation

Seg Cycle Green v/c Lane PVG Arr. I Unit Init. Cntrl.

Other Inter.

length ratio ratio cap. if type fac- ext. gueue delay delay LOS
C g/C X c input AT tor {sec) (veh) (sec) (sec)

93.0 0.360 0.650 2034 4 0.594*3.0 O 24.9 0.0 C

84.0 0.440 0.500 2215 4 0.713 3.0 O 16.2 0.0 B.

(S0 U



L.

| I

143

Arterizal Level of Service

Inter. Sum of Sum of
Running control. Other +time by length by Travel

Seg. Sect. time delay delay section section  speed

(sec) {sec) {sec) (sec) (km) (km/h)

Arterial
LOS by
section

W1k WNE

2 25.0 24.8% 0.0 49.9 0.20 14.4
1 33.2 16.2 0.0 49.3 0.30 21.9

Urban Street LOS Determination

Total travel time ({x) = 99,3 sec
Total length Length (y) = 0.50 km
Total travel speed, Sa = 3600 x (y)/(x} = 1B.1 km/h
Total urban street LOS (Exhibit 15-2) = D

Intersection Files in the Analysis

LWl wWwhe

10:
11:
12:
13:

15:

Proyl2l2
HIMAL212
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SHORT REPORT
FRAROR. . e
Analyst José L. Pérez Berenguer ntersection R-32 y PR-34
Agency or Co.  WPérez Berenguer y Asociados __JArea Type Al other areas
Date Performed {10/16/2008 Jurisdiction [Caguas
Time Period 3:16- 4:15 PM 2012
Number of Lanes
Lane Group
Volume (vph) 327 203 {6 116 P56 1932 42 931 P51 1064 }525
0% Heavy Vehicles 3 18 b 3 b b b
PHF 0.86 10.91 lb.es 0.59 10.80 §0.69 10.59 10.83 .64 0.91 ¥).88
Pretimed/Actuated (P/A) s A . A |
Startup Lost Time bo Ro ko o PO P20 R0 RO RO 2.0 |20
Extension of Effective Greenl2.o0 o o o po o Ro PRo R0 20 2.0
Arrival Type 3 3 3 3 3 3 L3 5] 4
Unit Extension 3.0 Bo Bo Bo Bo 130 Bo B0 BYO 3.0 3.0
Ped/Bike/RTOR Volume 0 Ve p 0 932 | 4 51 525
_ane Width 40 B7 B7 Mo PB7 -B7 B7 PB.7 B7 3.7 B.7
ParkingIGradelParking W W NN 0 w g __Ww > v
Parking/Hour
Bus Stops/Hour r b 0 K © 0
Minimum Pedestrian Time .2 3.2 3.2 3.2
Phasing EB Only | WB Only 03 04 Excl. Left jThru & RT 08
 iming =130 =170 B= = G=80 |6=380 o= IG=
Y = 4 Y =6 Y = Y =4 Y =6 Y = Y =
Duration of Analysis {hrs) = 0.25 [Cycle Length C = 96.0
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Kiio. roup G

SB
Adiusted Flow Rate J380 b2z b bo7 koo bo |1 l1zo b st 1160 o
)_ane Group Capacity 489 |93 212 i612 549 281 152 V1406 [646 Y290 11935 627
/¢ Ratio 78 loas oo a2 b.ss booo bar beo booo losr loeo Jooo
Green Ratio 14 lo.14 Jo.14 bo1s lo1s bo1s lo.os 4o Yoo lo.os fogo Joso
nitorm Delayd. 0.1 b8.2 Isse bes lse.2 |e2s koo Iss h7s bas Joao bizs
Delay Factor k 33 l11 b1t b1t bz Jorr bor bose 11 oo Jots Jo.1s1
Incrementat Detay d, 7.8 J7 loo los lis loo |3 bs lo 2o s oo
PF Factor 1.000 |1.000 |1.000 }1.000 |1.000 |1.000 r.000 k.00 |1.000 }1.000 Yo.899 |1.000
Control Delay 170 bso bso bas brs |32s b2 koo lizs less k1.2 lizs
|_ane Group LOS b k b k b E k B
Apnroach Delay 44.5 36.7 IZOQ.Q 29.2
Approach LOS ‘ b Ic c
Entersection Delay 132.9 ntersection LOS Ic

Eo_gxright ©2 2007 University of Florida, All Rights Reserved IHCS+'”“ Version 5.3 Generated: 10/24/2008 2:17 AM
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SHORT REPORT
\Sétarat Information. B
Analyst José L. Pérez Berenguer hntersectlon IPR-32 y Proyecto
Agency or Co. {Psrez Berenguer y Asociados Area Typé Alf other areas
Date Performed  }10/419/2008 turisdiction |Caguas
Time Period 3:15- 4:15 PM iAnalysls Year |eo12
Vol R TIING I es SR e
ka INB NB
it v kr bt e kT T
Number of Lanes E « b bW Bk B B W B B Ok
Lane Group r R L F R L It R L F R
Volume (vph) 760 bos bz b k34 b4t |i7shia2 F 1184 |236
% Heavy Vehicles o b b b b b b b Is
PHE b.52 10.88 k.94 .94 b.ss bo.a2 bos2 bos2 lo.s2 b.os b.os bo.os
oretimed/Actuated /) WM W W 4 la W M Ja K W W H
Startup Lost Time 20 o o o Po o bo ko ko ko ko po
Etension of Effective Green 2.0 120 ko ko ko bo ko ko ko ko ko ko
Arrival Type 3 3 3 3 3 '3 3 (3 o 4
Unit Extension bo o o o o ko bo o bo Bo o Bo
beaBkeRTORVoume 0 b b2z b b hse b b ka2 b b |ss
_ane Width 48 b7 b7 ks b7z 7 ks ke B7 ke ks b7
Parking/Grade/Parking b W W b W W b W W b W
Parking/Hour
Bus Stops/Hour 0 0 o | 4 | 4] 0 | 7] K 3] | o]
Minimum Pedestrian Time 3.2 3.2 3.2 3.2
‘Phasing ] Excl. Left [Thru@ RT] 03 04 JExcl Left [Thu&RT] 07 08
N -320 lo=40 o= o= lo=160 |6=530 o= o=
N PV T Y = v=4 [fv=4 J= Y =
Duration of Analysis (hrs) = 0.25 k:ycle Length C = 121.0
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SB
hdjustedFlowRate 1927 Jo b loo b b lee loos ol 1260 fo
Lane Group Capacity o571 Yoa  Is4 502 ks sz 25 loaos lras Is1s tosar lris
W/c Ratio b.es boo looo lo.19 Yooz boo bo7o boss oo Jo.1s Jos1 loco
Green Ratio b2s bos bos bos bos bos P13 boss Joss bo.13 Joae foas
Uniform Delayd, 2.7 ss.6 Ise.6 b5 lses lsss lsoo bo2 bot1 ls7z a7 hos
Delay Factor k 41 11 o1t Jo1 o1 Yorr bose bsz bt b1 b2 b
ncremental Delay d, 189 o bo b2 kb1 bo |1 b7z bo b2 b2 bo
PF Factor 1.000 |1.000 J1.000 11,000 Y1.000 |1.000 }1.000 ko.851 |1.000 $1.000 Jo.851 1.000
Control Delay ls1.6 ls6.6 lses Va6 Y67 lses Isoo bss b1 leo 12 ot
Lane Group LOS D IE = Lk |E IE |E q4c B p iC B
Approach Delay 51.6 134. 9 3.5 23,0

JJl‘».pproau:h LOS’ p k Ic

Intersection Delay 134. 1 lntersection LOS |C

opyright ©®© 2007 University of Florida, All Rights Reserved 1HGS+'“' Version 5.3 Generated: 10/24/2008 2:19 AM




£

148

SHORT REPORT
e tbmator D Bk R
Analyst LJosé L. Pérez Berenguer ntersection 'PR-32 y C. Colén
Agency or Co. _1Pérez Berenguer y Ascciados  WArea Type All other areas
Date Performed |10/18/2008 Lurisdiction Caguas
Time Period 3:15 - £:15 PM #\nalysus Year  |2012
Voilima anairin o
iT
Number of Lanes 1 2 3 3 1
Lane Group IL R | 3 T T R
Volume (vph) 234 268 326 (2287 1243 1505
% Heavy Vehicles 3 11 0 3 4 3
PHF 0.69 .88 0.81 10.82 0.96 [0.78
Pretimed/Actuated (P/A) A A A A A A
Startup Lost Time 2.0 2.0 2.0 2.0 2.0 120
Extension of Effective Green |2.0 2.0 2.0 PO 2.0 R0
Arrival Type 3 3 3 4 3 3
Unit Extension 3.0 3.0 3.0 3.0 3.0 13.0
Ped/Bike/RTOR Volume ; P 268 0 P 0 P 0 0 505
Lane Width 2.7 3.7 3.7 B.7 3.7 3.7
Parking/Grade/Parking, W 2 W NN P W N P KN W ¥ W
Parking/Hour
Bus Stops/Hour | 0 0 P 7] 0
Minimum Pedestrian Time 3.2 3.2 3.2 3.2
Phasing EB Only 02 03 04 NB Only ] NS Perm o7 08
Fiming =140 [G= IG= = G=70 G=620 G= =
Y = 6 Y = Y = Y = Y = 4 Y =6 Y = Y =
Duration of Analysis (hrs) = 0.26 [Cycle Length C = 99.0
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EB

Adjusted Flow Rate 339 402 2789 1295 IO
|.ane Group Capacity 438 210 738 3747 3157 |993
/c Ratio - .77 lo.oo fo.5¢ k.74 .41 fo.00
KGreen Ratio IO.‘I 4 l0.1 4 .76 IO 74 IO 63 IO 3
Uniform Delay d, 41.0 36.5 4.3 7.6 9.3 I6.9
Delay Factor k 0.32 iO 11 0.4 [0.30 jo.11 IO.'H
Incremental Delay d, |8.4 X, b.& .8 ,1 I0.0
PF Factor 1.000 1.000 1.000 l0.219 1.000 |1.000
Control Delay 49.4 36.5 ps Rs p4 189
| ane Group LOS |2 'y A A A A
Approach Delay 49.4 2.9 P4

pproach LOS A A
Intersection Delay 7.9 Untersection LOS A

bopyright ©© 2007 University of Florida, Afl Rights Reserved IHCS+“‘ Version 5.3 Generated: 10/24/2008 2:21 AM




BCS+: Urban Streets Release 5.3

José L. Pérez Berenguer

Pérez Berenguer y Asociados
Apartadeo 6512, Marina Station
Mayagiiez, Puerto Rico, 00681-6512

Phone:; {787) 254-8321 Fax; (787) 254-8321
E-Mail: PBAsoc@choicecable.net

OPERATIONAL ANALYSIS

150

Aralyst: José L. Pérez Berenguer
Agency/Co.:. Pérez Berenguer y Asociados
Date Performed: 10/19/2008

Lnalysis Time Peried: 3:15 - 4:15 FM

Urban Street: PR-32

Direction of Travel: North-~bound

Jurisdiction: Caguas

Analysis Year: 2012

Project ID: Estudio de Transito Centro Judicial de Caguas

Description of Arterial

Analysis period length 1.00 hr

Length Urban Free-
of street flow Running
Seg. Cross street name segment class speed time
{km) {km/h) (sec)

Section

0 PR-34
1 Proyecto/Terrassa 0.30 4 40 33.2
2 Cristébal Colén 0.20 4 40 25.0

Intersection Inputs and Delay Computation

Seg Cycle Green v/c¢ Lane PVG Arr. T Unit Init. Cntrl. Other Inter.
length ratio ratio cap. if type fac—- ext. queue delay delay LOS

C g/C X c input AT tor (sec) (veh) (sec) (sec)
721.0 0.440 0.840 2495 4 0.500%3.0 0 27.0 0.0 C
99.0 0.740 0.740 3747 - 4 0.430 3.0 0 0.8 0.0 A

b W N
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6
7 L]
8
9
10
11
i2
13
14
15
Arterial Level of Service
Inter. . ° Sum of Sum of Arterial

Running control. Other time by length by Travel LOS by

Seg. Sect. time delay delay section section speed section
(sec) [sec) {sec) (sec} ( k) {km/h)

1 1 33.2 27.0 0.0 60.1 0.30 18.C E
2 2 25.0 0.8 0.0 25.8 0.20 27.9 C
3
4
5
6
7
8
9
10
11
12
13
14
15

Urban Street LO8 Determination

Total travel time (x) = B85.9 sec
Total length Length (y) = 0.50 km
Total travel speed, Sa = 3600 x (y)/{x) = 21.0 km/h
Total urban street L0OS (Exhibit 15-2) = D

Intersection Files in the Analysis

1: ProyPMiZ
2: ColoPM12
3:
4:
S:
62
7



HCS+: Urban Streets Release 5.3

José L. Pérez Berenguer

Pérez Berenguer y Asociados
Apartade 6512, Marina Station
Mayagiez, Puerto Rico, 00681-6512

Phone: (787} 254-8321 Fax: ([787) 254-8321
E-Mail: PBAsoc@choicecable.net

OPERATIONAL ANALYSIS
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Analyst: : José L. Pérez Berenguer
Agency/Co. 1 Pérez Berenguer y Asociados
Date Performed: 10/19/2008

Analysis Time Period: 3:15 - 4:135 PM

Urban Street: PR-32

Direction of Travel: Scuth-bound

Jurisdiction: Caguas

Analysis Year: 2012

Project ID: Estudio de Trénsito Centro Judicial de Caguas

Description of Arterial

Analysis period length 1.00 hr

Length Urban Free-

of street flow Running
Seg. Cross street name segment class speed time Section
{km) (km/h} (sec)
0 Cristdbal Coldn
1 Proyecto/Terrassa 0.20 4 40 25.0 2
2 PR~34 0.30 - 4 40 33.2 1
3
4
5
6
7
8
9
10
11
iz
13
14
15
Intersection Inputs and Delay Computation
Seg Cycle Green v/c Lane FVG Arr. I Unit Init, Cntrl. Other Inter.
length ratio ratio cap. it type fac- ext. gqueue delay delay LOS

C g/C h.4 c input AT tor {sec) {veh) (sec) (sec)
1 121.0 0.440 0.510 2447 4 ¢.917*3.0 © 20.9 0.0 C
2 96.0 0.400 0.600 1935 4 0.850 3.0 © 20.8 0.0 C
3
4
5
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Arterial Level of Service

Inter. Sum of Sum of
Running contrel. Other time by length by Travel

Seg. Sect. time delay delay section section speed

{sec) {sec) {sec) {sec) (km) {km/h)

Arterial
LOS by
section

o~ ne NS

2 25.0 20.9 0.0 45.9 0.20 15.7
1 33.2 20.8 0.0 53.9 0.30 20.0

Urban Street LOS Determination

Total travel time (x) = 89,9 sec
Total length Length (y) = 0.50 kem
Total travel speed, Sa = 3600 x (y)/(x} = 18.0 km/h
Total urban street LOS (Exhibit 15-2) = D

Intersection Files in the Analysis

.

o s s o4 s

0O~ Oy O oo L) DN

ProyEM12
BIMAPM12
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SHORT REPORT

Ganeral Information: : & o Anformation
Analyst Eosé L. Péroz Berenguer Ilntersection R-3g y PR-34
AQency ar Co. droz Berenguer y Asociados Area Type Al other areas
Date Performed 110/16/2008 Lurisdiction fCaguas
Time Period ___ |7:15- 8:15AM Analysis Year  |2022

bt o ke bt bm R b b R b e ke
Number of Lanes 2 2 1 2 2 1- 1 2 1 2 3 1
Lane Group T R L T R L T ' T IR
Volume (vph) |503 315 §76 |64 125 281 K6 114181155 W93 {1144 }533
% Heavy Vehicles i | 2 IO 16 3 0 3 4 3 3 2
PHF b.ss b.so bo.7e bo.os bo.oe fo.81 lo.ss Jo.s7 Jo.so Jo.7s Jo.se Jo.gs
Pretimed/Actuated (P/A) A A A A IA A A A A A A A
Startup Lost Time 20 o RO R0 RO pPo pRo RO RO RO RO RO
Exvtension of Effective Green 2.0 2.0 2.0 R0 RO 120 R0 120 |20 RO R0 RO
Arrival Type 3 3 3 3 3 3 3 3 3 4 4 4
Lnit Extension 30 B0 B0 B0 B0 B0 B0 B0 B0 BY B0 Bo
Ped/Bike/RTOR Volume N 76 0 | ) 281 |0 ¥ 155 {0 p 533
Lane Width 40 137 B7 KO B7 B7 B7 PB7 B7 KO B7 B7
Parking/Grade/Parking 3 W W W W o oW P W
Parklr_lg_ﬁ-[our
Bus Stops/Hour 0 I L Y 0 0 2 0
Minimum Pedestrian Time 3.2 3.2 3.2 3.2
Phasing EB Only | WB Only 03 04 Excl. Left [Thru & RT 07 08

G=205 [6=70 |[G= = G=235 [B=59.0 |G= Ic=
Timing
Y =4 Y =4 Y = Y = Y = 4 Y = 4 Y = Y =

Duration of Analysis (hrs) = 0.25 Cycle Length G = 126.0




i

Lacd

'Gontrol Dalay, and LOS Detormination. -

B ke SB
hdjusted FlowRate 1572 350 o froo h3z o b5 bsso b lesz lisao b
ane Group Capacity 599|554 loes oz bz les a4 lisea lrss lsss lo3ss |rss
Lic Ratio b.os bes Yoo boss boes Jooo b1s bose boo b.os loss Jooo
Green Ratio .16 b.16 bo.16 bos Yoos loos k1o ber bar bo1o boer boor
Uniform Delayd, 1523 Mo.2 lea2 ls7.8 lsos lss2 leao b2o li7e lsos a2 lizs
Detay Factork . lo.46 fo.21 .11 11 Joss lo11 o1t boas bo11 bar lo1s lots
incremental Delay d, 260 b3 o b hoz bo b2 lizs bo |63 b3 ko
PF Factor 1.000 }1.000 |1.000 Y1.000 b1.000 |1.000 b1.000 Y1.000 Y1.000 11.000 bo.812 }1.000
Control Delay 78.3 151.6 a2 o7 bee7 Vs6.2 b3z lsos Yize bzt koo lizs
Lane Group LOS D b IE IE lE }D ID 2] BB
Aoproach Delay E&.1 l64.6 bs0.2 38,4
Approach LOS |E IE I’.‘) | 5]
Intersection Delay  49.5 Iintersection LOS lD

bogyﬁght ©® 2007 University of Florida, All Rights Reserved | HCS+™ Version 5.3 Generated: 10/24/2008 2:26 AM
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- SHORT REPORT
G naral INFO AN e b ALOH. & o
Analyst José L. Pérez Beranguer Ilntersection lF‘R-32 ¥ Proyecto
Agency or Co. éroz Berenguer y Asociados Area Type A other areas
Pate Performed ]10/19/2008 Lurisdiction fCaguas
Time Period 7:15-8:16 AM alysis Year  §2022
kB \WB kB |SB
tT i Rkt bt fm ke b b ke b e R

Number of Lanes 1 u 1 1 1 2 3 1 2 3 1
ane Group L Ik r R L R T
Volume (vph) 5 0 116 K2 |1 28 J686‘ 1480 B7 151 12012 1934

» Heavy Vehicles 0 4 | 4] | 4 | 4] 0 0 3 | ] | 4 0
PHF o.69 b.91 k.92 bo.oz lo.or lo.so b.so ks foso loo2 bo2 Jo.o
Pretimed/Actuated (F/A) A A A lA A A A A A A A A
Startup Lost Time 2.0 120 o RO o o o PRo o pPo _po PO
Extension of Effective Green2.0 [P0 o o o 2o €0 RO o Po P00 120
Arrival Type s b B b B B B bk bk b ¥k k
Unit Extension 30 13.0 B0 1.0 BO Bo Bo BO B0 B0 130 50
Ped/Bike/RTOR Volume ¢ 10 116 o 0 28 p 37 0 4 934
E ane Widih 48 13.7 137 K6 B.7 B7 H8 K8 B7 H6 HB B.7
Parking/Grade/Parking o W W B W W b W W b W
Farking/Hour
Bus Stops/Hour 0 0 p | 4 0 K | 4] | 1} b
Minimum Pedestrian Time 3.2 3.2 3.2 3.2
Phasing Excl. Left fThru & RT 03 04 Excl. Left JThru & RT o7 08

=50 =40 b= = =270 le=660 |6= ke =
™ by Bes  Jr- Y = y=4 Jr=6 Iv= Y=
Duration of Analysis (hrs) = 0.25 Cycle Length C = 122.0
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Lane Group: Capabity, Control Delay: dnd L OS Datermiination

ks e B ke
hdiusted FlowRate Jos b lo ke | 771 bess o s ez bo
Lane Group Capacity [163 l63  15¢  le1 sz |53 oo lsos1 lsss les2 |soss Jesa
vic Ratio bo.59 l.oo oo los7 boz Jooo bo.ss fose booo boos bozr boo
Green Ratio k.ot ooz b.os Joos bos boozs bz bsse loss Yoze bose bse
Uniform Delay o, 157.5 57,1 I57.1 l57.4 7.1 Js7.4 liss bis2 120 b7s koo hze
pelay Factork  J0.18 bo.11 lo.11 fo.16 fo.11 |o11 b b.1e 11 Jo11 bor o1y
ncremental Delay d, |55 IOO |00 |91 |O1 10.0 I0.2 I0.0 .0 |08 0.0
PF Factor 1.000 }1.000 }1.000 }1.000 1.000 |1.000 b1.000 Jo.698 1.000 }1.000 ko 698 r.000
Control Delay 0 b57.1 Is7.1 le6.5 J57.2 l57.1 lssg li2o h2o bizs biss |izs
Lane Group LOS IE E E E E E E B b kB I
pproach Delay  l63.0 le6.3 26.5 15.9
Approach LOS IE' IE B
*ntersection Delay [22.7 lntersection LOS IC

k:opyright ©© 2007 University of Florida, All Rights Reserved l HCS+™ Version 5.3 Generated: 10/24/2008 2:28 AM
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s g

Gatisril Information:

R-32 y C. Colén

Analyst José L. Péraz Berenguer Intersaction
Agency or Co. {Pérez Berenguer y Asociados Area Type Al ofher areas

St R
S Thaing: Aputis

Date Performed §70/18/2008 urisdiction [Caguas
Time Period 7:15- 8:158 AM &nalysis Year 2022

Es e e s

bt bv kRt bt b Rr bt fn R bt b Ry
Number of Lanes 2 1 2 3 3 u
Lane Group E | &4 T 7
\Volume (vph) I97 130 197 1395 2867 4
P4 Heavy Vehicles 4 - 0 3 3 3
PHF | 2X:K .88 .89 10.89 [o.92 .25
Pretimed/Actuated (P/A) A A A A A A
Startup Lost Time 2.0 2.0 2.0 |20 2.0 20
Extension of Effactive Green 2.0 2.0 2.0 pR.0 20 2.0
Arrival Type 3 3 3 4 3 3
Unit Extension 3.0 3.0 30 B.O 3.0 3.0
Ped/Bike/RTOR Volume b b fob p 0 P o 0 44
L ane Width 2.7 3.7 3.7 B.7 3.7 RB.7
Parking/Grade/Parking |V {2 W b W W b N W v
P_ar_kEngour |
Bus Stops/Hour | 4 0 0 P v p
Minimum Pedestrian Time 3.2 3.2 3.2 3.2
phasing | EBony | 02 03 04 | NBOny [ThuaRT| o7 08
Timing IG=60 G= IG= G = IG=9.0 [G=87.0 G= G=

Y = 4 Y = Y = Y = Y = 4 Y =4 Y = Y =

Duration of Analysis (hrs) = 0.25 Cycle Length C = 114.0




P
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W8
Adjusted Flow Rate 117 b 221 1567 3116 '0
L ane Group Capacity |161 |85 280 3878 3878 [1210
vic Ratio 0.73 I0.00 10.79 040 0.80 10.00
(Green Ratio .05 IO 05 IO 08 IO 76 .76 IO 76
LUniform Delay d; ,2 |51.2 l51.6‘ 4.6 3 B2
Delay Factor k |0.29 |0.1 1 '0.34 0. 11 0.35 [0.11
Incémenta[ Delay d, {15.2 I0.0 141 0.1 1.3 I0.0
PF Factor 1.000 1.000 1.000 |0.243 1.000 §1.000
Control Delay j68.4 51.2 656 |1.2 6§ B2
| ane Group LOS IE IE A A A
Approach Delay I68.4 p.2 fo.6
Approach LOS IE A A
Intersection Delay  ]710.8 Intersection LOS

ICc:pyrig ht @B 2007 University of Florida, Al Rights Reserved | HCS+™ Version 5.3 Generated: 10/24/2008 2:30 AM
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HCS+:

José L., Pérez Berenguer
Pérez Berenguer y Asociados

Apartado 6512, Marina Station
Mayagliez, Puerto Rico, 00681-6512

Phone: (787) 254-8321

E-Mail: PBAscoc@choicecable.net

Urban Streets Release 5.3

Fax: (787) 254-8321

OPERATIONAL ANALYSIS

Analyst: José L. Pérez Berenguer
Pérez Berenguer y Asociados

Agency/Co.:

Date Performed: 10/19/2008
Analysis Time Periecd: 7:15 - 8:15 AM
Urban Street: PR-32
Direction of Travel: North-bound
Jurisdiction: Caguas
Analysis Year: 2022

160

Project ID: Estudio de Transito Centro Judicial de Caguas

Bnalysis period length 1.00 hr

Description of Arterial

Length Urban Free-

of street flow  Running

Seqg. Cross street name segment class speed time Section
{km} (km/h}  {sec)

0 PR-34

1 Proyecto/Terrassa 0.30 4 40 33.2 i

2 Cristdbal Colén 0.20 4 40 25.0 2

Intersection Inputs and Delay Computation

Seg Cycle Green v/c Lane PVG Arr. I Unit ZInit. Cntrl, Other Inter.
length ratio ratio cap. if +type fac~ ext. queue delay delay LOS
C g/C X c input AT tor {sec} {veh} (sec) (sec)
122.0 0.540 0.540 3081 4 0.138*3.0 O 12.8 0.0 B
114.0 0.760 0.400 3878 4 0.825 3.0 0 0.1 0.0 A

U W=
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6
7
8
9
10
11
12
13
14
15
Arterial Level of Service
Inter. Sum of Sum of Arterial

Running  control. Other time by length by Travel LOS by

Seg. Sect. time delay delay section section speead section
{sec) {sec) {sec) (sec) (km) {km/h}

1 1 33.2 12.8 0.0 45.9 0.30 23.5 c
2 2 25.0 0.1 0.0 25.1 0.20 28.7 c
3
4
5 -
6
7
8
9
10
11
12
13
14
15

Urban Street LOS Determination

Total travel time (x) = 71.0 sec
Total length Length (y) = 0.50 km
Total travel speed, $Sa = 3600 x (y}/(x) = 25.4 km/h
Total urban street LOS (Exhibit 15-2) =

Intersection Files in the Analysis

1:
2:
3:
4:
5e
é:
7:

g:

9:
10:
11:
12:
13:
14:
15:

ProyBM22
ColoAM22



HCS+: Urban Streets Release 5.3

José L. Pérez Berenguer

Pérez Berenguer y Asociados
Apartado 6512, Marina Station
Mayagliez, Puerto Rico, 00681-6512

Phone: (787) 254-8321 Fax: {787) 254-8321
E-Mail: PBAscocfichoicecable.net

OPERATIONAL ANALYSIS

162

Bnalyst: José L. Pérez Berengquer
Bgency/Co.: Pérez Berenguer y Asociados
Date Performed: 10/19/2008

Bnalysis Time Period: 7:15 - 8:15 AM

Urban Street: PR-32

Direction of Travel: South-bound

Jurisdiction: Cagquas

Analysis Year: 2022

Project ID: Estudio de Tramsito Centro Judicial de Caguas

Description of Arterial

Analysis period length 1.00 bhr

Length Urban Free-

aof street flow Running
Seqg. Cross street name segment class speed time Section
(km} (km/h) (sec)

0 Cristdbal Coldn

1 Proyecto/Terrassa .20 4 40 25.0 2

2 PR-34 0.30 4 40 33.2 1

3

4

5

6

7

8

5

10

11

12

13

14

15

Intersection Inputs and Delay Cemputation

Seg Cycle Green v/c Lane PVG Arr. I Unit Init. Cntxl. Other Inter.

length ratio ratio cap. if type fac— ext. queue delay delay LOS
C g/C X c input AT tor (sec) (wveh) (sec) (sec)

122.0 0.540 0.710 3081 4 0.500*3.0 O 15.1 0.0 B
126.0 0.470 0.560 2355 4 - 0.637 3.0 0 19.7 0.0 B

e
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Arterial Level of Service

Inter. Sum of Sum of
Running control. Other time by length by Travel
Seg. Sect. time delay delay section section  speed
{sec) {sec) (sec) (sec) {km) (km/h)

Arterial
LOS by

section

2 25.0 15.1 0.0 40.1 0.20 18.0
1 33.2 19.7 0.0 52.8 0.30 20.5

[T oo IENIN, I 5 T PS A O ]

Urban Street LOS Determination

Total travel time (X} = 92.9 sec
Total length Length ({(y)} = (.50 km
Total travel speed, Sa = 3600 x (y)/({x) = 19.4 km/h
Total urban street LOS (Exhibit 15-2) = D

Intersection Files in the Analysis

1: ProyAM22
2: HIMARMZ22

v
H
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# [Sita infarma i

Analyst José L. Péraz Berenguer Hntersection [DR-32 y PR-34
Agency or Go. |Pérez Berenguer y Asaciados irea Type ANl other areas
Date Performed J{0/16/2008 &lrisdiction Kaguas
Time Period 1:00 - 2:.00 PM palysis Year 2022

ks ws ke ks

bt fn kT bt bn R b bH ke by b ke
Number of Lanes 2 2 1 2 2 1 1 1 2 3 t
L ane Group |8 T R L T R f’ T R
Wolume (vph) 1497 1392 139 216 207 |646 |52 1527 |112 1279 1228 1599
b Heavy Vehicles s b k o br b b B L k bk b
PHF ' .88 IO.B?' k.74 Jo.51 Jo.83 bo.58 bo.84 fo.95 b4 k.51 lo.s7 b.95
Pretimed/Actuated (P/A) A A A A A A A A A A A A
Startup Lost Time 20 120 RO 20 RO RO 120 RO 20 RO Lgo _po
Fxtension of Effective Green2.0 .0 RO 0 RO RO R0 RO 0 RO RO RO
Arrival Type 3 3 3 3 3 3 3 3 4 4 4
Unit Extension 3.0 3.0 B0 B0 BO B0 B0 10 BO BO B0 BO
Ped/Bike/RTOR Volume  lo b 139 546 4 112 0 P 474
Lane Width 4.0 PB7 B7 KO B7 B7 B7 B7 B7 KO B7 B7
Parking/Grade/Parking IV I3 W W b W W 2 W
Parkinglﬂour
Bus Stops/Hour J0 | 2] b | 2] b v p
Minimum Pedestrian Time 3.2 3.2 3.2 3.2
Phasing EB Only | WB Only 03 04 Excl. Left |[Thru & RT 07 08

=160 =140 k= |-= =110 f6=440 6= Jo=
Timing
Y = 4 Y = 4 Y = Y = Y = 4 Y = 4 Y = Y =

Duration of Analysis (hrs) = 0.25 Cycle Length C = 101.0
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i
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Adiusted Flow Rate 1565 kst b0 k2s 249127 62 lieor b bas 1400 hiz2
LLane Group Capacity [572 Y60 253 bs1 l4zz oo |rso |1se2 less bso |o213 leoo
vic Ratio 0.99 lo.s1 Jo.oo o2 bose o.oo Y31 oz boo loor boes bote
(reen Ratio b.1s D16 lo.16 .14 Yo.14 Yo.1a o1 boas boas bo11 bae bosa
Uniform Delayd, 2.4 b1.0 ks k2o o7 k75 lers bas l161 kas b2s lizs
Delay Factor k 49 l0.35 lo.11 bas fo.17 o1 lo11 boso lo.11 bz Jozo ko
Incremental Delay d, 1344 8.4 lbo b3z e Joo b los bo bes bs ks
PF Factor 1.000 }1.000 |1.000 }1.000 }1.000 }1.000 }1.000 11.000 |1.000 1.000 bo.854 bo.854
Control Delay 76.8 Y94 lo5s lees lze 1375 Vo4 ls00 Vst lsoo hos 151
_ane Group LOS E b £ b b E b kE |
npproach Delay  |64.7 I57.7 56.4 28.3

Approach LOS IE iE ic

Intersection Delay 48.7 ntersection LOS ID

bogﬂght ©0© 2007 University of Flarida, All Rights Reserved IHCS+““ Verslon 5.3 Generated: 10/24/2008 2:36 AM
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SHORT REPORT
Goneral INTOPMBHARE b oo i [T IFONHABORL
Analyst 0sé L. Pérez Barenguer Bntersection IPR-32 y Proyecto
Agency or Co. JPérez Berenguer y Asociados___JArea Type Al other areas
Date Performed {10/19/2008 Jurisdiction  Caguas
Time Period 1:00 - 2:00 PM Ana Iysis Year 2022
Voliime a -
PNumber of Lanes 2 1 1 1 1 1 2 B 1 2 3 1
_ane Group L r R L I kR EF ERL F E
Volume (vph) 365 §1 397 1172 16 162 §1064 Y1445 J166 174 l1539 }1134
% Heavy Vehicles 0 P 0 | 0 3 b 3 0
PHF 0.84 l0.04 |02 Jo.92 fo.04 o84 Jo.ss-o.ss foss [o92 Jpo2 oo
Pretimad/Actuated (P/A) A A A A A A A A A A A A
Startup Lost Time 2.0 RO 120 Ro Ro o R0 20 o po ko 2o
Extension of Effective Green 2.0 2.0 20 120 RO R0 j20o 0 pPo Ro po PRo
Arrival Type 3 3 3 3 (3 3 3 4 4 3 4 4
Unit Extension 2.0 3.0 B0 139 130 Bo B0 BO B0 B0 Bo BO
Ped/Bike/RTORVoume P o o1 o b he2 b b Jes b b |34
.ane Width 4.8 1B7 BB7 M6 PB7 137 Hs K8 . B7 K6 M8 B7
Parking/Grade/Parking W o W W b W b W W b W
Parking/Hour
Bus Stops/Hour b b b bk b b b
Minimum Pedestrian Time 3.2 3.2 3.2 3.2
Phasing _JEW Perm 02 03 04 Excl. Left JThru & RT 07 08
=160 |G- = G= G=27.5 |G=35.0 = G =
Timing
Y =4 Y = Y = = Y =4 Y = 4 Y = Y =
Duration of Analysis {(hrs) = 0.25 Cycle Length C = 90.5




—

S Datarmination:
INe

hdjusted FiowRate 435 b Jo hez b6 b lizsz hizzo b hiss lisrs b
j ane Group Capacity 449 bsa0 lose lere |34 loss 1207 bo2o2 lesz 1184 |ooo2 fes2
Ve Ratio 97 lo.oo oo los7 b.o2 looo .05 bo7e oo lo1s bo7e lo.oo
Green Ratio 0.18 bo.18 lo.18 lo1e b.1s l.1s bso loso bse loso lbose fo.ss
Uniform Delayd,  137.0 o7 ko7 b4s bos bo7z Brs bes 7o bso batr 70
elay Factor k bas b.11 lo11 .24 Y11 .11 Joso o3z b11 b1 bsr by
fr)lcremental Delayd, a4 boo ko le2 bo bo koo ls bo br s lbo
PF Factor 1.000 §1.000 }1.000 11.000 11.000 J1.000 }1.000 Jo.908 |1.000 }1.000 ko.908 |1.000
Gontrol Delay 71.4 o7 bo7 k1o bos ko7 lris loao hizo 23.1J203.5 17.0
Lane Growp10s [ o b e e E Ic s
Approach Delay 71.3 140.7 44,2 23.4
Approach LOS = Ip b c
Intersection Delay 39.2 Ilntersection LOS ID

Eogxright ©© 2007 University of Florida, All Rights Reserved l HCS+™ Version 5.3 Generated: 10/24/2008 2:38 AM
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Général Information K& Tnformation .
Analyst José L. Pérez Berenguer lntersection ' lpr.32 y C. Colén
ﬁgenc! or Co. JPérez Berenguer y Asociados lArea Type Aff other areas
Date Performed 110/18/2008 Lurisdiction Caguas
Time Period 1:00 - 2:00 PM Analysis Year 2022
Noltima ant TImIng NBUES L b e A LS

las ha SB

bt by Rt bt bu R kv bu Rt bt be ke
Number of Lanes 2 1 3 3 1
Lane Group L | A T r R
Volume (vph) 207 358 245 1728 2439 |804
% Heavy Vehicles B 2 2 >
PHE 0.83 .84 b.gs lo.ss b.s7 lo.71
Pretimed/Aciuated (P/A) A A A A A
[Stastup Lost Time 2.0 2.0 2.0 RO 2.0 2.0
Extension of Effective Green 2.0 2.0 2.0 .0 2.0 R0
Arrival Type 3 3 4 3 3
Lnit Extension 3.0 3.0 3.0 B.0 5.0 J3.0
Ped/Bike/RTORVolume  Jo b0 |ss o o ' b o |eos
Lane Width 2.7 3.7 3.7 B.7 3.7 IB.7
Parking/Grade/Parking W k2 W W b W b W W b W
Parking/Hour .
Bus Stops/Hour K K | 0
Minimum Pedestrian Time 3.2 3.2 3.2 3.2
Phasing EB Only 02 03 04 NB Only |Thru & RT 07 08
e 2700 T ke=150 k=660 |o= le=

Y =§ Y = Y = Y = Y = 4 Y =6 Y = Y =

Duration of Analysis (hrs) = 0.25 ICycle Length C = 107.0




jad

Adjusted Flow Rate [249 IO 292 2057 2861

Lane Group Capacity 276 145 497 3164 13164 [988
e Ratio p.90 fo.00 [o.59 Jo.65 lo.90 fo.oo
Green Ratio k.09 .09 k.14 bz bz bee
Uniform Delay d, 48.0 44.0 43.1 |13.1 17.8 7.9
Delay Factork  j0.42 b.11 b.1s lo.2s b4 fo11
fncremental Delay d, |30.2 I0.0 1.8 lO.5 4.2 I0.0
PF Facfor 1.000 1.000 1.000 l0.533 1.000 }1.000
Control Dalay 78.2 44.0 449 7.5 21.9 7.9
Lane GroupLOS  |E 9] b A Ic §
Approach Delay 78.2 12.1 21.9

Approach 1.OS e I lc

Intersection Delay 20,3 intersection LOS IC

k)opyright ©© 2007 University of Florida, All Rights Reserved ]HCS+“" Version 5.3 Generated: 10/24/2008 2:41 AM
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HCS+: Urban Streets Release 5.3

José L. Pérez Berenguer

Pérez Berenguer y Ascociados
Apartado 6512, Marina Station
Mayagliez, Puerto Rico, 00681-6512

Phone: (787) 254-8321 Fax: (787) 254-8321
E-Mail: PBAsocBchoicecable.net

OPERATICNAL ANATY SIS

170

Analyst: José L. Pérez Berenguer
Agency/Co.: Pérez Berenguer y Asocciados
Date Performed: 10/19/2008

Analysis Time Period: 1:00 - 2:00 BM

Urban Street: PR-32

Direction of Travel: North-bound

Jurisdiction: Caguas

Analysis Year: 2022

Project ID: Estudio de Transito Centro Judicial de Caguas

Description of Arterial

Analysis period length 1.00 hr

Length Urban Free-

of street flow Running
Seg. Cross street name segment class speed time Section
{km) {(km/h} (sec)
0 PR-34
1 Proyecto/Terrassa 0.30 4 40 33.2 1
2 Cristébal Coldn 0.20 4 40 25.0 2
3
4
5
6
7
8
9
10
11
12
13
14
15

Intersection Inputs and Delay Computation

Seg Cycle Green v/c Lane PVG Arr, I Unit Init. Cntrl.

Other Inter.

length ratio ratio cap. if type fac- ext. queue delay delay LOS
C g/cC X c input AT tor {sec} (veh) (sec) (sec)

90.5 0.390 0.780 2202 4 0.090*3.0 0 22.1 0.0 (o

107.0 0.620 0.650 3164 4 0.532 3.0 0 7.1 0.0 A

;s W=
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Arterial Level of Service

Inter. Sum of Sum of
Running control. Other +time by length by Travel
Seg. Sect., time delay delay section section speed
(sec) {sec) {sec) {sec) (km} {km/h)

Arterial
LOS by
section

1 33.2 22.1 0.0 55.2 0.30 19.6
2 25.0 7.1 0.0 32.1 0.20 22.5

WCOJd Wl =

Urban Street LOS Determination

Total travel time (x) = 87.3 sec
Total length Length (y) = 0.50 km
Total travel speed, Sa = 3600 x (y)/(x) = 20.6 km/h
Total urban street LOS (Exhibit 15-2) = D

Intersection Files in the Analysis

1: Proyl22Z2
2: Colol22z
3
4
5:
6:
7:
8:
9:
10:
il:
12:
13:
14:
15;
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HCS+: Urban Streets Release 5.3
José L. Pérez Berenguer
Pérez Berenguer y Asociados
Apartado 6512, Marina Station
Mayagiiez, Puerto Rico, 00681-6512

Phone: (787) 254-8321 Fax: (787) 254-8321
E-Mail: PBAsoc@cheoicecable.net

OPERATIONAL ANATLYSIS

Analyst: José L. Pérez Berenguer
Agency/Co.: Pérez Berenguer y Asociados
Date Performed: 10/18/2008

Analysis Time Period: 1:00 - 2:00 PM

Urban Street: PR-32

Direction of Travel: South=bound

Jurisdiction: Caguas

Analysis Year: 2022

Project ID: Estudio de Transito Centro Judicial de Caguas

Description of Arterial

Analysis period length 1.00 hr

Length Urban Free-

of street flow Running
Seg. Cross street name segment class speed time Section
{km) {km/h) (sec)

0 Cristdbal Coldén

1 Proyecto/Terrassa 0.20 4 40 25.0 2

2 PR-34 0.30 4 40 33.2 1

3

4

5

6

7

8

9

10

11

12

13

14

15

Intersection Inputs and Delay Computation

Seg Cycle Green v/c Lane PVG Arr, I Unit Init. Cntrl. Other Inter.

length ratio ratio cap., if type <£fac— ext. queue delay delay LOS
c g/C X c input AT tor {sec) {veh} (sec) (sec)

90.5 0.390 0.760 2202 4 0.314%3.0 ¢ 22.2 0.0 c
101.0 0.440 0.640 2213 4 0.564 3.0 0 19.1 0.0 B

e whe
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Urban Street LOS Determination

6
7
8
9
10
11
12
13
14
15
Arterial Level of Service
Inter. Sum of Sum of Arterial

Running  control. Other time by length by Travel LOS by

Seg. Sect. time delay delay section section speed section
{sec) (sec) {sec) {sec) (km) {km/h)

1 2 25.0 22.2 0.0 47.2 0.20 15.3 E
2 i 33.2 19.1 c.0 52.2 0.30 20.7 . D
3
4
5
6
'7
8
9
10
11
12
13
14
15

Total travel time (x} = 99.4 secg
Total length Length (y) = (.50 km
Total travel speed, Sa = 3600 x {y)/{x) = 18.1 km/h
Total urban street LOS (Exhibit 15-2) = D

Intersection Files in the Analysis

Proyl222
HIMA1222

# 4 %5 be b mw wEm

WO =) O RN W R
[

Y ee ee

Y e
Wy = o
.-

B
Lo
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SHORT REPORT
Analyst José L. Pérez Berenguer pntersection lpr-32 y PR-34
Agency or Co. érez Berenguer y Asociados __ JArea Type Al ather areas
Date Performed }10/16/2008 urisdiction guas
Time Period 3:15 - 4:15 PM

Nollinie ane TIMIG INBUL . e

ke
bt |m
INumber of Lanes 2 2 u 2 2 1 1 2 1 2 3 1
| ane Group L P R L I k T R T IR
Volume (vph) 413 1257 |96 147 1324 117853 11177 64 (267 |1345 |664
% Heavy Vehicles s B b bk ke b b b b k b b
i HF ..86 .97 J0.86 10.59 10.80 10.69 0.59 [0.83 [0.64 0.84 '0.91 j0.58
Pretimed/Actuated (P/A) A A A A A A A A A A A A
S_t_artun Last Time 20 RO po Ro o o o RO R 120 o o
Extension of Effective Green§2.0 2.0 .0 R0 L0 R0 L0 RO PO 0 PO PO
Arrival Type 3 3 3 3 3 3 2 3 3 4 4
Linit Extension 3.0 3.0 B0 3o B0 BOo ﬁ.ﬂ 3.0 13.0 130 B0 13O0
pediBikeRTORVoume 0 b ks b b hirsb o4 b Jese
Lane Width 40 B.7 B7 Mo B7 B7 B7 $37 B7 o B7 B7
Parking/CGrade/Parking 3 N I P W W b | 2 W
Farking/Hour
Bus Stops/Hour | 2 ) 0 0 0 p 0 P B P
PMinimum Pedestrian Time 3.2 3.2 3.2 3.2
Phasing EB Only J WB Oniy 03 04 Excl. Left fThru & RT 07 03
=140 G=17.0 |G= IG= IG=100 1G=380 [G= IG=
Timing
Y =4 Y =6 Y = Y = Y =4 Y = 6 Y = Y =
Duration of Analysis (hrs) = 0.25 Cycle Length C = 99.0
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N kB
Adjusted Flow Rate  lgo  |os2 249 los b0 bo laslo  b1s hars b
Lane Group Capacity [510 515 [p21_lsos 532 lore lies lises Jsor lss2 l1aze Jeos
Wi Ratio b.ot fo.s5 looo Josz bozs oo boso bos oo boso bore koo
Grean Ratio b.14 lo.14 fo14 b1z b1z .17 bt boss bss boro bas kss
Uniform Delayd, 2.1 |30.6 1365 ls6s o1 bao liot fsos biss ko eo has
Delay Factor k ks lo.1s fo.11 b1 b3t b1t borr foso bt b boss lose
Incremental Delay d, |25.9 |12 bo bs les bo ko 155 bo bss ks ko
PF Factor 1.000 1.000 }1.000 }1.000 1.000 11.000 }1.000 1.000 11.000 V1.000 o.911 |1.000
Control Delay 6.0 o8 b6.5 ls7.1 k55 leao Vst fs60 liss lsos Loso liss
aneGrowplos . b b b b k b E B E k b
Approach Delay __|57.9 423 loe7 34.4
Approach LOS '3 | 2 IE ¢
Intersection Delay 9.0 llntersection LCS ID

lCopyﬁght ©0© 2007 University of Florida, All Rights Reserved ]HCS-I-“' Version 5.3 Generated: 10/24/2008 2:45 AM
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SHORT REPORT

Ganatal Information Is?itu*e"mfonhation
Analyst José L _Pérez Berenguer ‘ntersection 'R-32 y Proyecto
Agency or Co. |Pérez Berenguer y Asociados Araa Type Al other areas
Date Performed  §70/19/2008 yrisdiction [Caguas
Time Period 3:15 - 4:15 PM ialysis Year 2022

IEB .

tT iH RT bkt kv Rt b e Rt bt w ke
Number of Lanes 1 1 i 7 1 2 3 1 3 1
ane Group lL T R L T T R IL T R
Volume (vph) 1961 | 1 |661 118 |1 169 W31 2171 167 Y116 |1497 |298
Pt Heavy Vehicles b 0 IO 0 0 0 0 3 0 5 0
PHF b.s2 bo.ss l.04 lo.os lo.8s b.s2 lo.s2 Jo.62 Jo.s2 b.os bo.os fo.os
bretmed/Actuated ) B b b bk e bkl b bk b bk
Startup Lost Time 2.0 120 R0 RO |20 B¢ o o [Po 0 RO RO
Extension of Effective Green20 120 [P0 R0 RO [P0 PO L0 120 $£0 R0 2O
Arrival Type 3 3 3 3 3 3 3 4 4 3 4 F
Unit Extension 3.0 B0 BO BO B0 Be PO Bo B0 B Bo BO
Ped/Bike/RTOR Volume p | 4] 61 10 v 168 10 167 10 0 298
Lane Width 4.8 RB.7 B7 K6 BB.7 B7 H8 HE8 3.7 K6 KE B.7
Pariing/Grade/Parking I[N lo W 3 o W v b W
Parking/Hour
Bus Stops/Hour v P K Y p 0 0 P b P 0 A
Minimum Pedestrian Time 3.2 3.2 3.2 3.2

hasing Excl. Left |[Thru & RT 03 04 Excl. Left § NB Only {Thru & RT 08
lc=310 G=40 [G= = IG=45 [6=65 [G=440 o=
Timing
Y =4 Y =4 = Y = Y =4 Y = 4 ¥ =4 Y =

Duration of Analysis (hrs) = 0.25 [Cycle Length C = 110.0
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- and LOS Detarmination

he

hdiusted FlowRate 11772 b0 b los |1 o Is2s bess bo |23 Trses o
L ane Group Capacity 171120 70 g 1557 (69 58 B42 2822 |653 189 2234 |653
vic Ratio 1.05 lo.00 lo.oo lo.2s boor bo.oo Yo7 loos boo b7z 71 koo
Green Ratio 0.28 .04 lo.oa lo.28 lo.04 Jo.o4 14 boso boso ot boao boso
Uniform Delayd,  139.5 I51.1 I51.1 b0 Is1.1 I51.1 leza be2 Yiss ls22 B77 l1es
Delay Factor k .50 E‘H lo.ﬂ .11 011 10.11 1048 [0.45 J0.11 j0.32 .28 Jo.11
Incremental Delay d, 139.9 b0 o b2 b1 Jo bir o bo los b1 bo
PF Factor 1.000 }1.000 }1.000 |1.000 }1.000 }1.000 }1.000 bo.774 }1.000 }1.006 |o.894 }1.000
Contro! Delay 79.4 I51.1 I51.1 bo5 bs1.2 I51.1 Vras 72 fios bao bso hes
Lane Group LOS E ID lD iIc lD ID '3 K© [ I2] E C B
Approach Delay 79.4 130.7 35.7 29.3

Approach LOS I b c

Intersection Delay 42,1 I!ntersecﬁon LOS

k:opyﬁght €@ 2007 University.of Florida, All Rights Reserved I HCS+™ Version 5.3 Generated: 10/24/2008 2:47 AM
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SHORT REPORT
Genbral Information:’ - -i?fkﬁﬁ];gnﬁiﬁoﬁ
Analyst kosé L. Pérez Berangusr Memecﬂon |PR-32 y C. Coién
Agency or Co. orez Berenquer y Asociados  JArea Type All other areas
Date Performed §70/718/2008 Jurisdiction LCaguas
Time Period 3:15-4:15 PM Analysis Year 12022
I DU b
Number of Lanes 2 1 2 3 3 1
Lane Group K | a3 T T ER
Volume (vph) 296 339 412 |2891 1571 foss
Po Heavy Vehicles 3 11 0 3 4 3
PHF j0.69 0.88 .81 j0.82 10.96 p.78
Pretimed/Actuated (P/A) A A A A N
Startup Lost Time 2.0 2.0 2.0 o 2.0 R0
Extension of Effective Green 2.0 2.0 | 20 |20 2.0 R0
Arrival Type ° 3 3 3 b 3 s
Unit Extension 3.0 3.0 3.0 B0 3.0 13.0
ped/Bike/RTORVolime b0 | |rss b b b b b Jess
Lane Width 2.7 3.7 3.7 8.7 3.7 B.7
Parking/Grade/Parking vV 2 W W b W IN b W N b W
ParkingIHour
Bus Stops/Hour J ) 0 4 ]
Minimum Pedestrian Time 3.2 3.2 3.2 3.2
Phasing | EB Only 02 03 04 NB Cnly | NS Perm 07 08
 ming lc=180 ie= = lG=70 =770 [G= G =
Y =6 Y = Y = Y = Y =4 Y =6 Y = Y =
Duration of Analysis (hrs) = 0.25 bycle Length C= 118.0




)

[

179

Adjusted Flow Rate 429 IO '509 3526 1636 IO
Lane Group Capacity 472 227 741 3789 3284 |1034
vic Ratio k.91 0.00 0.69 }0.93 b.50 fo.0o
Green Ratio |0.15 ,15 .76 '0 75 IO 65 IO 65
Liniform Delay d, 45.2 (2.4 7.5 |25 10.6 7.1
Delay Factork  Jo.43 bo.11 b2 loss 0.11 Jo.11
incremental Delay d, |271.4 I0.0 2.7 M9 .1 '0.0
P Factor 1.000 1.000 1.000 [0.226 1.000 §1.000
Control Delay 70.6 42.4 10.2 7.7 10.7 7.1

| ane Group LOS E |5 B A B A
Approach Delay | 70.6 IB.O 10.7

Approach LOS A

Intersection Detay  |13.1 fintersection LOS IB

bopyn‘aht ©® 2007 University of Florida, All Rights Reserved |HCS+™ Version 5.3 Generated: 10/24/2008 2:49 AM
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HCS+: Urban Streets Release 5.3

José L. Pérez Berenguer
Pérez Berenguer y Asociados

Bpartado 6512, Marina Station
Mayagtiez, Puerto Rico, 00681-6512

Phone: (787) 254-8321

E-Mail: PBAsocfchoicecable.net

Fax: (787) 254-8321

OPERATIONAL ANALYSIS

Analyst:
Agency/Co.:
Date Performed:

José L. Pérez Berenguer
Pérez Berenguer y Asoclados
10/19/2008 ’

Analysis Time Period: 3:15 - 4:15 PM

Urban Street: PR-32
Direction of Travel: North~bound
Jurisdiction: Caguas
Analysis Year: 2022

Project ID: Estudio de Transito Centro Judicial de Caguas

Analysis period length  1.00 kr

Descri;ption of Arterial

Length Urban Free-

of street flow Running

Seg. Cross street name segment class speed time Section
{km) (km/h)  (sec)

0 PR-34

1 Proyecto/Terrassa 0.30 4 40 33.2 1

2 Cristébal Colbn 0.20 4 40 25.0 2

Intersection Inputs and Delay Computation

Seg Cycle Green v/c Lane PVG Arr. I Unit Init. Cntrl. Other Inter.
length ratic ratio cap. if type fac~ ext. queue delay delay LOS
C g/C X c input AT tor {sec) (veh) {sec) (sec)
110.0 0.500 0.940 2822 4 0.090*3.0 O 20.7 0.0 C
118.0 0.750 0.930 3789 4 G.229 3.0 O 1.3 0.0 a
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5
1)
7
8
9
10
11
12
13
14
15
Arterial. Level of Service
Inter. Sum of Sum of Arterial

Running control. Other time by length by Travel LOS by

Seg. S8ect. time delay delay section section  speed section
{sec) {sec) {sec) (sec) {km) (km/h)

1 1 33.2 20.7 0.0 53.9 0.30 20.1 D
2 2 25.0 1.3 0.0 26.3 0.20 27.4 c
3
4
5
6
7
8.
9
10
11
12
13
14
15

Urban Street 10S Determination

Total travel time (x) = 80.1 sec
Total length Length (y) = 0.50 km,
Total travel speed, Sa = 3600 x (y)/(x) = 22.5 km/h
Total urban street LOS (Exhibit 15-2) = D

Intersection Files in the Analysis

1:
2:

ProyPM22
ColoPM22



s

HCS+: Urban Streets Release 5.3

José& L. Pérez Berenguer

Pérez Berenguer y Asociados
Apartado 6512, Marina Station
Mayagiiez, Puerto Rico, 00681-6512

Phone: (787) 254-8321 Fax: (787} 254-8321
E-Mail: PBAsocBchoicecable.net

OPERATICNAL ANALYSIS

182

Analyst: José L, Pérez Berenguer
Rgency/Co. Pérez Berenguer y Asociados
Date Performed: 10/19/2008
Analysis Time Peried: 3:15 -~ 4:15 FM
Urban Street: PR-32
Direction of Travel: South-bound
Jurisdiction: Caguas
. Analysis Year: 2022

Project ID: Estudio de Transite Centro Judicial de Caguas

Description of Arterial

Analysis period length 1.00 hr

Length Urban Free-

of street flow  Running

Seg. Cross street name segment class speed time Section
{km} {km/h} (sec)

Q0 Cristodbal Colédn

1 Proyecto/Terrassa 0.20 4 40 25.0 2

2 PR-34 0.30 4 40 33.2 1

3

4

5

6

7

8

9

10

11

12

13

14

15

Intersection Inputs and Delay Computation

Seq Cycle Green v/c Lane PVG Arr. I ‘Unit Init. Cntrl.

Other Inter.

length ratio ratio cap. if type £fac- ext. queue delay delay LOS
C g/C X lo! input AT tor (sec) (veh) {sec) {sec)

110.0 0.400 0.710 2234 4 0.858*3.0 0 25.7 0.0

99.0 0.380 0.790 1876 4 0.637 3.0. 0 26.4 0.0

e W
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Arterial Level of Service

Intex. Sum of  Sum of
Running  control. Cther time by length by Travel

Seg. Sect. time delay delay section section  speed

{sec) {zecC) {sec) {sec) {km) (km/h)

Arterial
LOS by
section

wLoe2ontis W=

2 25.0 25.7 0.0 50.7 0.20 14.2
1 33.2 26.4 0.0 59.6 0.30 18.1

Urban Street LOS Determination

110.2 sec

Total travel time (x} =

Total length Length {y) = 0.50 km

Total travel speed, Sa = 3600 x (y)/(x) = 16.3 km/h
Total urban street LOS (Exhibit 15-2) = R -

Intersection ¥iles in the Analysis

.-

L T I
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Apéndice 6. Determinacién del Factor de Crecimiento del Transito Promedio Diario
Carretera PR-32, al norte de Carretera PR-34

Afo Conteo | Calculado Regression Quiput:
1994 20000 28488 [onstant
1997 30500 20814 PBtd Erof Y Est
2000 20300 | 31139 R Squared
2008 35315 346874 No. of Observations
M2 36441 Pegress of Freedom
2017 38650
Coefficient(s)
td Err of Cosf,
40000
38000
gasooo -
‘534000 ’
£ 32000 L
30000 =
28000
1990 1995 2000 2005 2010 2015
Afio
= Conteo ~— Calculado
F=P(1+1)"
F
1+9)" = —
+i)" =3

i =237% anual

-852515.665519573
1504.4360267624
0.824247350105011
4

2

441827586208062
144264372853205



P

185

Apéndice 7. Generacion, Asignacion y Proyeccion de Viajes
Generacion de Viajes

Con el propésito de determinar el flujo vehicular que generara
el Centro Judicial de Caguas y una institucidén bancaria propuesta
para el sector se utilizé la referencia Trip Generation (ITE,
2003). Esta referencia define una serie de usos de terreno e
indica el flujo vehicular que se espera que cada uno genere, basado
en estudios realizados previamente,

El Centro Judicial de Caguas consistird en la construccién de
un edificio que albergard oficinas destinadas a ofrecer servicios
relaciconados con la Jjudicatura estatal vy un edificic de
estacionamiento multipisos, totalizando un &rea de piso de 652556
ples cuadrados. El proyecto estard ubicado en la esquina suroeste
de la interseccidén de la carretera PR-32 (avenida Luis Mufioz Marin)
y el boulevard Cristdbal Coldén, barrio Pueblo, Caguas y tendra
acceso directo a la primer wvia. Actualmente, la Junta de
Planificacién de Puerto Rico evaltia la Consulta de Ubicacidén del
proyecto bajo el nimero de caso 2008-46-0201-JPU-MA. Para estimar
el flujo wvehicular que generarad este proyecto se utilizé el uso de
terreno 733 (Government Office Complex) segin definido por Trip
Generation {ITE, 2003). También se considerdé la construccidn y
ocupacién de una sucursal bancaria propuesta para el predioc de
terreno que ubica al lado este de la carretera PR-32, frente al

predio destinado para el Centro Judicial de Caguas. Este proyecto
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constara de un edificio de tres plantas destinado para una sucursal
bancaria y oficina, con un area de piso de 9793.0668 pies
cuadrados. El acceso a este proyecto ser& por la carretera PR-32,
utilizando la calle que actualmente le brinda acceso a una iglesia
que ubica frente al predio donde se propone el Centroe Judicial de
Caguas. Actualmente, la Junta de Planificacién de Puerto Rico
evalia la Consulta de Ubicacidén de este proyecto bajo el nimero de
caso 2007-46-0278-JPU-MA. Utilizando la informacidén que ofrece la
referencia relacionada al flujo vehicular que generara el proyecto
propuesto durante la hora pico de la calle adyacente para las horas
criticas de la mafiana y de la tarde y la hora pico de la tarde del
generador para la hora entre 1:00 y 2:00 PM se obtuvo que los
proyectos propuestos generardn los viajes que aparecen en la tabla
A7-1. Cuando se utilizdé la hora pico de la calle adyacente se hizo

porgue se desea conocer el impacto de los proyectos en la operaciédn

de las facilidades analizadas durante sus horas méds criticas.

Cuando se utilizd la hora pico del generador se hizo para analizar
el efecto mas critico del proyecto en el entorno. Se supusoc que
las horas pico de la facilidad analizada no cambiarén una vez se
ocupé el proyecto propuestc debido a que el uso de terreno

propuesto (institucional) existe en el area.
Proyeccidn del Transito

Para proyectar los conteos de flujo vehicular actuales hacia

el futuro, se obtuvieron datos histéricos recopilados por la
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Autoridad de Carreteras y Transportacién (BCT) en una estacidén de
conteo ubicada en la carretera PR-32, al norte de su interseccién
con la carretera PR-34. Con estos datos, los cuales aparecen en el
Apéndice 6, y los tomados para este estudio, se desarrcllé una
ecuaciodn de regresidn lineal para determinar la curva que mejor se
les ajustara. Los resultados se ilustran en las paginas 26 y 27 de
este informe y se detallan en el Apéndice 6. Utilizando lé ley de
interés compuesto y el crecimiento anual obtenido, se proyectaron
los wviajes que actualmente ﬁtilizan las intersecciones aqui
analiza@as al afio 2012. Estos viajes proyectados se detallan en la _
figura A7-1. Estos viajes, junto con los que generaradn 1los
proyéctos propuestos para el Area, fueron proyectados al afio 2022

de igual forma.

Tabla A7-1. Viajes que Generar4n los Proyectos Propuestos para el Area Analizada en
este Estudio

I Hora Pico Entrando Saliendo Total

| Proyecto: Centro Judicial de Caguas

7:15 - 8:15 AM 1283 158 1442
1:00 - 2:00 PM 1744 599 ' 2343
| 3:15- 415 PM 571 1283 1860
" Proyecto: Institucion Bancaria
' 7:15-8:15 AM 68 53 121
| 1:00-2:00PM | 267 (142) 257 (136) 524 (278)
| ai5-215pM 224 (119) | 224 (119) 148 (238)
Nota: Los viajes, luego del ajuste por “pass-by”, aparecen

entre paréntesis,
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Ajuste por Viajes “Pass-by”

Se reconoce que lqs viajes generados por centros comerciales
v otros establecimientos, tales como  bancos, farmacias,
restaurantes de comida rapida, etc., poseen caracteristicas
diferentes a los viajes generados por otros tipos de facilidades.
Una proporcién significativa de los viajes generados por
instituciones bancarias son simplemente viajes desviados del
transito actual en el sistema de carreteras adyacente. Estos
viajes se conocen como “pass-by”.

Debido a que un proyectoc propuesto para el érea analizada es
una institucidén bancaria, los viajes generados por esta deben ser
ajustados por viajes “pass-by”. Trip Generation Handbook (ITE,
2001) incluye estadisticas para estimar los porcientos de viajes
“pass-by” en funcién del uso del terreno. De esta referencia, el
porciento promedio de viajgs “pass-by” para una institucién
bancaria es 47%. Por lo tanto, se supuso que un 47% de los viajes
generados por la institucidn bancéria propuesta serdn viajes “pass-
by”. Los viajes ajustados se resumen en la tabla A7-1.

Distribucion de Viajes

Una vez determinado el f£flujeo wvehicular que generara el
proyecte propuesto, durante las horas pico, se procedidé a
distribuir la nueva demanda. Esta distribucién se realizé basada
en la proporcidédn direccional obtenida durante las horas pico en los

conteos realizados recientemente en las intersecciones analizadas.
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En la figura A7-2 se ilustran los viajes que generara el proyecto
propuesto, distribuidos por la red de carreteras analizada. Se
sumé la informacidn que aparece en esta figura con la de la figura
A7-1 para hacer los andlisis operacionales para el momento en el
que se espera que se concluya y recién se ocupe el Centro Judicial
de Caguas. Estos resultados resumen en la figura 15. Los viajes
ja proyectados al afic 2022 se resumen en la figura 16 y los

resultados correspondientes se ilustran en la fiqura 17.
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las horas pico de un dfa laborable tipico, distribuicios por las intersecciones evaluadas en
este estudio. Los viajes generados se expresan en vehiculos por hora
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Apéndice 8. Justificaciones para la Evaluacion de la Instalacion de Sistemas de
Seméforos (ATSSA/ITE/AASHTO, 2003)

2003 Edition Paye 4C-1
CHAPTER 4C. TRAFFIC CONTROL S1GNAL NEEDS STUDIES

Section 4C.01 Studies 2 ctoxs fo stifyin Cantrol Si

Standard;

An engineering stidy of traffic conditions, pedestrian characteristies, and physical characteristics of
ihe location shatf be performed to defermine whether insmliation of a traffic contrel signal is justified at »
particular focation.

The Investigation of the need for a iraflic control signul shall include an analysis of the applicable
factors contzined in the following traflic signal warrnnts and other factors related to existing operation
and safely ai the study locatioa:

Warrant 1, Eight-Hour Vehicnlar Volume,

Warrant 2, Four-Hour Vehiculur Volame.

Warraat 3, Peak Hour.

Warrant 4, Pedestrlan Volume.

Warrant 5, School Crossing.

Warrant 6, Coordinated Signal System.

Warrant. 7, Crash Experience.

Warrant 8, Roadway Nétwork. 7

The satisfuction of & traffic signal warrant or warrants shall ool in jtself require the installation of a
traffic control signal. '
Support:

Sectinns §D.07 and 10D.AS5 contain information regarding the use of tffic conmol signals instend of pates
gnd/or flashing light signals at highway-eaileoud grade crossings end highway-light il transit grade crossings.
respectively.

Guidance: .
A traffic conirol signal should aot be installed untess one or more of the fetors described in this Chapter
are met, . .

A wruflic controt signal shoukd not be installed unless an engineering swdy indicates that installing « tradfic
control signal will improve the averal) safely andfor nperation of the intersectian,

A traffic control signal should not be instulled it it will seriously disrupt progressive affie tlow.

The study showld consider the effeets of the right-tum vehicles from the minor-street approaches,
Engineering judgment should be used to determine whas, if any, portion of the right-wm fraffic is subtmeted
From the ninor-street Iraffic count when evaloating the count against the above signal warsants.

Engincering judgment should also be used in applying vardous traffic signal wirents 1o cases where
approaches consist of one lane plus one Jefi-tum or right-tum lume, The sile-specific traflic chavacteristics dictate
whether an approach should be considered as one fane or two tyaes. For éxample, for an approach with enc lune
fisr through and cight-turping troffic plus a left-turn lane, engineeriug judgrent conid indicate that it should be
cunsidered a one-lane approach i the adfic using the Feft-turn lane 13 minon In such a eise, the futal waific
volume approaching the intarsection should be applied against the signal wurrauts as n one-Jane upgrouch. The
approuch should be considercd two fanes if approximately half of the traffic on the approach turns leit and the
left-frn lane is of sulficient lengih to accommadare all left-tum vehicles.

Similae engineering judgment and rationale shovld be applivd to 4 street approuch with one lune play o righ-
wien \ane. [n this case, the degree of conflict of minor-steeer right-tum tratfic with traffic on the major street
should he considered, Thus, right-turn traffic should not be inchided in the minos-sireet volumie if the movernent
entets the nkgjor street with minimal conflict. The appronch should be evaluuted as 4 one-lane approach with
only the tmtfic volume in the throughflefi-tumn lane considered.

At logtion that is under development or construction and where it is not possible to obtain a traffic count
that wonld represent fiture traffic conditions, bowrly volumes should be estimated as part of an engineering sty
for comparison with teaffic signal warrants. Except for locatinns where the engincening study uses the
<atisfaclion of Warrant § to justify 2 signal, a raffic control signa! installed under projocied conditions shoull
have an engineering study done within ) vear of putting the signal into swp-unid-go operation to determine if the
sigmal is justified. [F not justitied, the signal should be taken out of stop-nnd-go operation or removed,

For signal warmant analysis, 2 location with a wide median, even it the median width is greater thun
9 m (30 0. shoald be considered as one intersection.

Ninriaber 2HY3 A AT |
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Page 4C-2 3003 Eduion

Option:

AL un intersection with a high volume of left-turn traffic from the major street, the signal warmant analysis
may be performed in a nanner that considers the higher of the major-strect left-tum volumes as the “minor-
street™ volume and the corresponding single dirccrion of opposing traffic on the major ‘street es the “major-street™
volume.

Por signal warrant analysis, bicyclists may be counted o8 cither vehicles or pedestrinns.

Support: .

When performing a signal warrant analysis, bieyelists riding in the street with other vehicular trafiic e
usually counted as vehicles and bicyclists who are clearly using pedestriap facilities are usually countext as
pedestrinns.

Option: .

Engineering study duta may ineglude the following: . .

A. The number of vehicles entering the intersection in ezich hour from euch approach during 12 hours of un
average day. It is desirable that the hours selected coniain the greatest percentage of the 24-hour tenific
volume,

B. Vehicular volumes for each iraffic movement from each approuch, classified by vehicle type (heavy
trucks, passenger cars and light trucks, public-transit vehicles, and. in some locations, bicyeles), during
each 15-minute period of the 2 hours in the morning and 2 hours in the alterncon during which total
traffic entering the intersection is greatest.

C. Pedestrian volome counts on each crosswalk during the same periods as the vehicular counts in ltem B
ubove and during hours of highest pedestrdan volume. Where young, elderly, and/or persoas with
physical or visual disabilities need special consideration, the pedesirians and their crossing times may be
classified by general observation.

D. Information about nearby facilities and activity centers that serve the young, élderly, und/or persons with
disabilities, including requests from persons with disubilities for nccessible crossing improvements at the
location under study. These persons might not be adequately reflected in the pedestrian volume connt if
the absence of a signa) restrains their mohility.

The posted or statusory speed limit or the 85th-pereentile speed on the uncontrolled approaches to the
location.

F. A condition diagmn showing details of the physical [ayout, including such features as intersection
geometrics, channelization, grades, sight-distance restrictions, transit stops and routes, parking
comditions, pavement murkings, roadway lighting, driveways, nearby railroad crossings, distones to
nearest teaffic control signals, utifity poles and fixtores, and adjacent lund use.

Q. A collision diagram showing crush experience by rype, location. dircction of movement, severity,
weather, time of day, date, and day of week for at least | year.

The following dain, which are desirable for a more precise understanding of the operation of the intersection.

may be ohiained during the periods specified in Itrem B of the preceding paragraph:

A. Vebicle-hours of stopped time delay detesmined separately for each approach.

B. The number and distribution of acceptable gaps in vehicular traffic on the major sireet for entrance from
the ininor street,

C. The pasted or statatory speed limit or the 85th-percentite speed on controlled approaches ar a point near
1o the intersection but unaffecied by the conirol,

. Pedestrian delay time for at lenst two 30-minute peak pedestrian deley periods of an average weekdny or
[ike periods of a Saturday or Sunday.

H. Queue length on stop-controlled approaches.

Section 4C.02 Warrant 1, Eight-Hour Vehicular Yolume

Support: .

The Minimum Vehicular Volume, Condition A, is intended tor applivagon at locutions where a large volume
of intersecting traffic is the principal reason to consider installing a traffic control signal,

The Interruption of Continuous Traffic, Cundition B, is intended for application at locations where Condition
A is not satisEied and whers the raffic volume on a major street Is 50 heavy that traffic vn auminor intersecting
styeef suffers excessive delay or conflict in entering or crossing the major street.

§t is intended that Warrant | be treated as a single warrant. I Condition A is surisfied, then the eriteria for
Warrant § is satisfied and Conditon B and the combination of Conditions A and B are not needed.  Simitardy, if
Condition B is satisfied, then 1he criteria for Warrant I is satistied ond the combination of Conditions A and B is
nol needed.

p:

St ACHE o JCHE Muvepher 3%l
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2003 Edition Page 4C-3

Table 4C-1, Warrant 1, Eight-Hour Vehicular Volume

Condition A—Minimum Vehicular Yolume

Vehiclas per hout an
highervolume
Numbar of lanas for Vehitles per haur on major street] minor-sirast approach
moving traffic onh each approach (totat of both approaches) (one direction only)

Major Streat  Minor Streat 100%" 80%" 70%° 56%° | 100% B0%® 70%" 56%'

) FEN ) S 500 4400 350 280 150 120 105 84

2 or moTe.. | [ 60CG 480 420 336 150 120 1068 84
2 or more... 2 or more ... 600 4680 420 336 200 160 140 112

R PSSP 2 0r more.... 500 400 350 280 200 160 140 112

Candition B—interruption of Continuous Tratfic

Vehicles par hour on
higher-volumea
Numnber of lanes for Vehicles per hour on major street]  miner-sireet approach
moving traffic on each approach {1otal of both approachas) (one direction only)

Major Street Minor Strast 100%° 80%° 70%° S55%° | 100%" 80%" 70% S56%"

) [OP Torrcrraarasersans 750 800 5256 420 75 680 53 42

2 ar more... f P rense 200 720 630 504 7 60 53 42

2 or more... 2 or mora... a00 720 530 504 100 80 70 S6

| 2 or more.... 750 600 825 420 100 B0 70 &6
* gask: minimurn hourly volume,

¥ \Jeadt tor combination of Conditions A and B alter adagquate trial of ather remadial measures,

* May ba used when ihe major-siraet speed sxcasds 70 knvh or axceeds 40 mph ot in an solated community with a
population of isas lhan 10,000,

¥ May be usexi for combination of Conditions A ard B after adequate trat of other remadial measuras when the major-
siree) speed exceeds 70 knvh or excards 40 mph or in an isolated cammnrsnity with a population of fess than 10,000.

Standord:

The need for a traific control signal shall be considered if an engineering study finds that one of the
following cundltions exist for each of any 8 hours of an average day:

A. ‘The vehicles per hour given in both of the 100 percent columas of Conditivn A in Table JC-1 exist
on the major-street and the higher-volume minor-street approaches, respectively, to the
intersection; or

B. The vehicles per hour given in both of the 100 percent columns of Condition B In Table 4C-1 exist
on the major-street and the higher-volume minor-sireet approaches, respectively, te the
intersection.

In applying each coudition the major-street and minor-street volumes shall be for the sume 8 hours. On
the minor street, the higher volume shall not be required to be on the same approach during each of these
# howurs.

Option:

If the posted or statutory speed limit or the 85th-percentile speed on the major street eaceeds 70 kin/h or
exceeds 40 mph, or if the intensection lies within the built-up area of an isolated community having a population
of less than 10,000, the tralfic volumes in te 70 percent eolumns in Tabke 4C-1 may be used in place of the 100
percent columns,

November 13 ' LT
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Guidance:

The combination of Conditions A and B is inteoded [or application at locutions where Condition A is not
satistied and Condition B is not sutisfied and should be applied only after an wdequare tial of other sheenatives
that conld cause less delay and incoaveniznce to tratfic has failed to solve.the waffic problems.

Standard:

The need for a traffic control signad shall be considered if an engineering sindy finds that both of the
foilowing cenditlons exist for each of any 8 hours of an average day:

A. The vehicles per hour given in both of the 80 percent columns of Condition A in Table 4C-1 exist
on the mujor-street nnd the higher-volume minor-street approaches, respectively, to the
intersection; and _ .

B. The vchicies per hour given in both of the 88 percent columns of Condition B in Table 4C-1 exis
on the major-strect and the higher-volunie minor-street approaches, respectively, to the
intersection,

These major-street and minor-street volumes shall be for the same 3 hours for euch condition; however,
the 8 hours sotisfied in Condition A shall not be regualred to be the same 8 hours satisfied in Condition B,
On the minor street, the higher voliime shall not be required to be on the same approach during each of
the 8 hours.

Option: .

If the posted ar sturarory speed Jimit or the BSth-percentile speed on the major street exceeds 70 kn/h or
exceeds 40 mph, or iF the interseciion lies withip the built-up area of an isolated community having a population
of less than 10,000, the traffic volumes in the 56 percent columns in Thble 4C-1 may be used in place of the 80
pereent columns,

Section 4C.03 Warrant 2, Four-Hour Vehicular Volune
Support: .

The Four-Hour Vehlcalar Volume signal worrant conditions are intended to be applied where the volume of
intexseeting traffie is the principul reason to consider instailing a tralfic contral signal. '
Standard:

The need for a traffic control signal shail be considered if an enginecring study finds that, for cach of
any 4 hours of an average day, the plotted polots representing the vehicles per hour on the major sireet
(total of both approaches) and the corresponding vehicles per hour on the higher-volume minor-sireet
approach (one direction anly} all fall above the appllcable curve in Figure 4C-1 for the existing
cembination of approach lanes. On the minor strect, the higher volame shall nnt be required to be on the
same approach during each of these 4 hours,

Option:

If the posted or statutory speed limit or the 85th-percentile speed on the swjor stecet exceeds 70 kmvh or
exceeds 40 mph or if the intersection tivs within the built-up arex of an isoluted community havigg a population
of less than 10,000, Figure 4C-2 may be used in place of Figure 4C-1,

Section 4C.04 Warrant 3, Peak Hour

Suppor:

‘The Peak Hour signal warrant is intended For uge ab o location where waffic conditions ure such that for o
minimun of 1 hour of an average duy, 1he minor-street traffic suffers undue delay when catering or crossiog the
major street,

Standard:

This signal warcant shall be applied only in unusual cases, such as office complexes, manufacturing
plants, industrisl complexes, or high-occupancy vehicle facillties that aitract or discharge large numbers
of vehicles over a short time.

The need for a traffic contvo} signal shall be considered if an engineering stiedy findys that the eriterin
in either of the following twe categories are met: _

A. If all three of the follawing conditions exist for the same 1 hour {any four eonsccutive 15-minoie

periods) of an average day:

1. 'Fhe tot:d stopped time delay experienced by the traffic on ene minor-strect approach (one
direction anly) coutrofled by a STOP sign equals or excecds: 4 vehicle-hours for a4 one-lane
approach; or 5 vehicle-hours for n two-lane spproach, and

Suct, AU w K00 Novopswr 2ALE
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Figure 4C-1. Warrant 2, Four-Hour Vehicular Volume
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2. The volume on the sume minor-street approach (one direction only) equals or exceeds 100
vehicles per hour for one moving lane of traffic or IS¢ vehicles per hour for two moving lanes,
and

3. 'The total entering volume serviced during the hour equals or exceeds 650 vehicles per hour for
intersections with three spproaches or 80 vehiicles per hour for infersections with four or more
approaches.

B. The ploited point representing the vehicles per hour on the major siveet (fotal of both appreaches)
and the corresponding vehicles per hour on the higher-velume minor-sireet approach (one
direction only) for I honr (any four consecutive 15-minute perinds) of an average day Falls above
the applicable curve in Figurs 1€-3 for the existing combination of approach lanes,

Opiion:

It the posted or statutory speed limit or the 85th-percentile speed on the major sireet exeeeds 70 km/b or
exceeds 40 mph, ar if the intersection lies within the built-up area of an isolated community having a population
of less than 10,000, Figyre 4C-4 may be used in place of Figure 4C-3 fo satisfy the criteria in the second
category of the Standard,

Section 4C.05 Warrant 4, Pedestrian Velume
Sopport: )

“The Pedestrian Volume signal warrant is intended for npplication where the fruific volume on a major sireet
is so heavy that pedestrians expeérience cxcessive delay in crnssing the major strect.
Standard:

The need for a teaffic control signal at an Intersection ox midblock crossing shall be considered if an
engineering study finds that both of the following criteria are met:

A. The pedestrian volume crossing the major sireet at an intersection or midhlock location during an

average day is 100 or more for each of any 4 hours or 190 or more during nay 1 hour; and

B. There are fewer than 60 gaps per hour in the iratfic stream of adequate length to allow pedestrinns
to cross doring the same period when the pedestrian volume criferion is satisfied. Where there is a
divided street having » median of sufficient width for pedestrians to wait, the requirement applies
separately i each direction of vohicular trafftc.

The Pedestrian Volurae signal warrant shall not be applied at locations where the distance fo the
nearest traffic control signal along the major street is less than 90 m (300 i), unless the proposed traffic
coutral signal will not restrict the progressive movemend of traffic,

1f this warrant is et and a traffic control signal is justified by an engineering study, the raffic control
signal shall be equipped with pedestrian signal heads conforming to requirements set forth in Chapter 4E.
Guidanee: .

If this warrant is met and a teaffic control signal is justified by an engineering study, then:

A. [f at an interseetion, the raffic control signal should be traffic-netuated and should include pedesteian

detectors.

B. ¥ ut a nonintersection crossing, the traffic control signal should be pedestrian-sctunted. parking und other
sight obstructions should be prohibited for at least 30 m (100 f) in advance of and at least 6.1 m (20 )
beyond the crosswalk. and the installation should include suitble standard signs and pavement
mrkings,

C. Turthermore. if instaled within a signal system, the traffic control signal should be coasdinured.

Option:

The criterion for he pedestrian volume crossing the riajor roadway may be reduced us much as 50 percent if
the averige crossing speed of pedestrians is less than 1.2 misec (4 fsec).

A waffic control signal may not be needed a the study location if adjacent coordinmed wraffic control signuls
consistently provide gaps of ndequate length for pedestrians to cross the streer. even il the rate of gap oceurrence
is less than one per minate,

Section 4C.06 Warrant 5, Schaol Crossing

Support:
The School Crossing signal waurani is intended for upplication where the fact that school children cross the
mujor street is the prineipal reason fo consider installing a traffic control signal,

Secl, WM o KT 00 Nuseuther KK
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Figure 4C-3. Warrani 3, Peak Hour
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Standard:

The need for n traffic control signal shatf be congidered when an engineering study of the frequency
and adequacy of gaps in the vehicular traflic siream as related to the nember and size of groups of school
children ut an established school crossing across the major street shows that the number of adequate gaps
in the {ruffic stream during the period when the children sire using the crossing is less thna the aumber of
minutes in the same period (see Section 7A.03) and there are a minimum of 20 students during the highest
crossing hour. ’

Before a decision is made to insiall a traffic control sigual, consideration shall be given to the
implementation of other remedial measures, such as warning slpns and Bashers, school speed zonwes, school
crossing guards, vr o grade-separated crossing. ) .

The Scheol Crossing signal warrant shall not be applied at locations where the distance to the nearest
traffic control signni along the major street is less than 90 m {300 ft), unless the proposed traffic control
signal will not restrict the progressive movement of traflic. .
Guidance:

If this wasrant is met and a traffic control signal is fustified by an engineering study. then:

A. If at an intersection, the sruffic control signal should be tratfic-uctuated and should include pedestrion

detectors.

B. If at 4 nonintersection croming, the traffic control signal should be pedestrian-actuated, parking and other
sight obstructions should be prohibited for at least 30 m (100 ft) in advance of and at least 6.1 m (20 ft)
beyond the crosswalk, and the installation should include suitable standard signs and pavement
markings.

C. Furthermore. if installed within a signal system, the traffie control signal should be coordinaled.

Section 4C.07 Warrant 6, Ceordinated Signal System
Support:

Progressive movement in a coordinated signal system sometimes necessitates imstatling traffic control signals
at intersections whens they would not atherwise be needed in order to maintain proper plarocning ol vehicles.
Standard;

The need for a traffic control signal shall be considered if an engineering study finds that one of the
following criteria is met:

A. On a one-way street or a street ihat has traffic predominantly in one direction, the adjacent traffic
control signals are so far apart that they do not provide the necessary degree of vehicular
platooning. .

B. On a two-way street, adjacent trafflc control signals do not provide the necessary degree of
platooning and the proposed and adjacent traffic control signals will collectively praovide a
progressive operation.

Cuidinnee:

The Coordinared Signal System signal warrant should not be applied where the resultan spacing of wraffic

confrnl signals would be less than 300 m (1,000 ft),

Section 4C.08 Warrant 7, Crash Experience
Support: .
The Crash Experince signul wirrant conditions ure intended for spplication where the severity and
frecuency of crashes nve the principal reasons to consider installing a traffic control sigoul.
Standurd:
‘The need for a traific control signal shall be considered if an engineering siudy finds that all of the
following criteria are mei:
A. Adequate trinl of alternatives with sutisfactory observance and enforcement has falled to reduce
the crash frequency; and
B. Five or more reported erashes, of types, susceptible to correction by a traffic control signal, have
occurred withln a E2-month pertod, vach erash invelving personal injury or property damage
apparently exceeding the applicable requirements for a reportable crash; and
C. For each of any 8 hours of an average day, the vehicles per hour ( yph} given in both of the 50
percent columns of Condition A in Table 4C-1 (see Section 4C.02), or the vph in bath of the 81}
percent coltunns of Condition B in Table 4C- I exists on the major-street and the higher-volume
minor-street approach, respectively, to the intersection, oy the volume of pedestrian iraffic is not

St TR b O November 208
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less than B0 percent of the requirements specilied in the Pedestrian Volume warvant. ‘These major-
street and minor-street volumes shall be for the same 8 hours. On the minor street, the higher
voluwme shall not be required to be on the same approach during ¢ach of the § hours,

Option; .

It the posted or statutory speed Limit or the 85th-percendile speed on the major sireet exceeds 70 kivh or
exceeds 4¢ mph, or if the irtersection lies within the built-up area of an isolated conununity having a population
of lass than (0,000, the traffic volumes in the 56 percent columns in Table 3C-1 may be wsed in place of the §0
percent columas,

Section 4C.09 Warrant 8, Rondway Network
Support:

Installing a waffie control signal at some intersections might be justitied W encoursge concentration and
organization of tratfic flow on a rondway uetwork, '
Standard:

The need for a traffic control signal shall be considered if an englneering study finds thai the common

intersection of two or mere major routes meets one or both of the following cviteria:

A. The intersection has a total existing, or immediately projected, entering volume of at least 1,000
vehicles per hour during the peak hour of u typical weekday and has S-year projected tratfic
volumes, based on an engineering study, that meet one or more of Warrants 1, 2, and 3 during an
average weekduy; or

B. The intersection has a totsl existing or immediately projected entering volame of at least 1,004
vehicles per hour for eath of any § hours of a nonnarmal business day (Saturday or Sunday).

A major route as used in this signal warrant shail have one or more of the following characteristics:

A. It is part of the street or highway system that sexves as the principal roadway network for through
trafiic flow; or

8. It inclndes rursd or suborban highways ouiside, enteriong, or traversing a City: or

C. Tt appears as a major route on an offivial plan, such as a major street plan i an urban area traffic
amnd trangportation study.

Novcuther 2003 Sect, NS s 104
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Apéndice 9. Curriculum Vitee del consultor
Jose Iuis Pérez Berenguer, M.S.C.E., P.E., P.T.O.E., S.I.T.

EDUCATION:

P.0. Box 6512, Marina Station
Mayagiez, Puerto Rico 00681-6512
Phone & Fax (787) 254-8321
PBAsocfichoicecable.net

CURRICULUM VITE

JANUARY 1992 TO MAY 1984

Master of Science in Civil Engineering (Pavement Design
and Transportation). University of Puerto Rico -
Mayagilez Campus, Mayagiliez, Puerto Rico. GPA: 3.70

AUGUST 1986 TO DECEMBER 1991

Bachelor of Science in Civil Engineering. University of
Puerto Rico - Mayagliez Campus, Mayagliez, Puerto Rico.
Cum Laude

JANUARY 2000 TO DECEMBER 2005

Bachelor of Science in Surveying and Topography.
University of Puerto Rico - Mayaglez Campus, Mayagiiez,
Puerto Rico. Cum Laude

PRDFESSIONAL LICENSES AND CERTIFICATIONS:

" Professional Engineer - License 12673 P.E.
Surveyor in Training - Certification 22117 S.I.T.

Principles and Practice of Land Surveying Examination -
Approved

Professional Transportation Operations Engineer -
Certificate Number 840

Certified Worksite Traffic Supervisor - Certification
54159
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RESEARCH PROJECTS:

JULY 1998 TO FEBRUARY 1999

Anzlisis del Disefio de los Accesos, Facilidades de
Transferencia Intermodal, Estacionamientos y “Kiss and
Ride” en 1las Estaciones del Tren Urbano. Research
supervisor of the undergraduate student Joel A. Martinez
Vega for the UPR/MIT Tren Urbano Internship Program -
coordinated by the Civil Infrastructure Research Center.
Poster and presentation

JULY 1997 TO MAY 1998

Analisis de los Planes de Mantenimiento de Trinsito a
Implementarse Durante la Construnccidén del Tren Urbano.
Research supervisor of the undergraduate student Jorge L.
Ramos Ortiz for the UPR/MIT Tren Urbano Internship
Program - coordinated by the Civil Infrastructure
Research Center. Written and oral report, poster

SEPTEMBER 1996 TO MAY 1998 i

El Impacto Futuro en el Patrdn de Flujo Vehicular en las
Intersecciones Adyacentes al Corredor del Tren Urbano.
Research supervisor of the undergraduate student Diego
Torres for the UPR/MIT Tren Urbano Internship Program -
coordinated by the Civil Infrastructure Research Center.
Written and oral report, poster

MARCH 1996 TO FEBRUARY 1998

Measurement and Analysis of Pavement Condition and
Improvement of Existing Roughness Mathematical Models
Applied to the Puerto Rico Highway Network. Principal
Investigator, supported by the Puerto Rico Department of
Transportation and Public Works - coordinated by the
Civil Infrastructure Research Center. Written and oral
report, poster

JUNE 1996 TO AUGUST 1996

Medidas y Andlisis de Rugosidad en el Pavimento en la Red
de Carreteras de Puerto Rico. Research supervisor of the
undergraduate student Jorge L. Ramos Ortiz, sponsored by
the Puerto Rico Alliance for Minority Participation.
Written and oral report, poster
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AUGUST 1995 TO MAY 1996

Andlisis Operacional de un Sistema de Transportacidn
sobre Rieles; Plan de Servicio Propuesto para el Tren
Urbano. Research supervisor of the graduate student
Ginger M. Rossy Robles for the UPR/MIT Tren Urbano
Internship Program -  coordinated by the Civil
Infrastructure Research Center. Written and oral report

MAY 1992 TO MAY 1994

Develop of the thesis Andlisis de datos de Rugosidad y
Desarrollo de Modelos para Estimar la Tendencia del
Deterioro de Pavimentos. Requirement to obtain a Master
Degree in Pavement Design and Transportation Engineering
Area. University of Puerto Rico - Mayagiiez Campus,:
Mayagiiez, Puerto Rico., Written report and oral exam

PAPERS:
SEPTEMBER 1996
Replicabilidad de Medidas de Rugosidad del Pavimento
Utilizando el equipo ARAN. Published. IX Congreso
Panamericano de Ingenieria de Transito y Transportes, La
Habana, Cuba
JULY 1996 .
Apalysis of Roughness Measurements for Delineating
Homogeneous Units for Pavement Management Application.
Co-auther, submitted for consideration to the
Transportation Research Board 76" Annual Meeting
JUNE 1994
Un Nuevo Enfoque en el Andlisis de Datos de Rugosidad
para un Sistema de Gerencia de Pavimentos. Published.
VIII Congreso Panamericano de Ingeneria de Transito vy
Transportes, Ciudad de Mexico, Mexico

PRESENTATIONS:

DECEMBER 2, 1996 TQ DECEMBER 6, 1996

Replicabilidad de Medidas de Rugosidad del Pavimento
Utilizando el equipo ARAN. IX Congreso Panamericano de
Ingenieria de Transito y Transportes, Capitolioc Nacional,
La Habana, Cuba
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OCTOBER 24, 199%¢

Measurement and Analysis of Pavement Condition and
Improvement of Existing Roughness Mathematical Models
Applied to the Puerto Riceo Highway Network. Civil
Engineering Department, University of Puerto Rico -
Mayagiiez Campus. Sponsored by the Civil Infrastructure
Research Center

APRIL 1894

Analisis de datos de Rugosidad y Desarrocllo de Modalos
para Estimar la Tendencia del Desterioro de Pavimentos.
29" ACS Junior Technical Meeting, University of Puerto
Rico - Mayagiliez Campus. Sponsored by Puerto Rico
Alliance for Minority Participation.

WORK EXPERIENCE:

JULY 1994 TO PRESENT
Pérez Berenguer y Asociados; Principal, Transportation
and Civil Engineer .

AUGUST 1594 TO DECEMBER 1998

University of Puerto Rico - Mayagilez Campus, Department

of Civil Engineering; Professor of the following courses

in the Transportation and Civil Engineering Department:
. Highway Location and Curve Design

Highway Engineexring

Undergraduate Research

Seminar of Civil Engineering

OCTOBER 1992

Traffic Study in Lomas Verdes Ave. and Ramirez de
Arellano Ave. at Guaynabo, Puerto Rico. Dr. Sergio L.
Gonzalez Quevedo - Consultant; Technical support

JANUARY 1992 TO MAY 19%2

University of Puerto Rico - Mayagtiez Campus:; Teacher
Assistant of Dr. José F. Lluch Garcia, Construction
Management Course

MARCH 1991 TC JANUARY 1992

Office for the Improvement of the Public Schools,
Department of Education, Commonwealth of Puerto Rico:;
Engineer's Assistant, Field Inspector
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DECEMBER 1980 TO JANUARY 1991

Office for the Improvement of the Public Schools,
Department of Education, Commonwealth of Puerto Rico;
Engineer’'s Assistant, Field Inspector

AUGUST 1980 TO DECEMBER 1990

University of Puerto Rico - Mayagliez Campus; Assistant of
Dr. Milton R. Martinez Delgado (R.I.P.) in the
development of Structural Analysis Computer Programs

GRADUATE COURSES TAKEN:

Analysis and Design of Public Transportation Systems
Urban Transportation Planning

Traffic Engineering I

Pavement Design

Advanced Engineering Economics

Bituminous Mix Design and Construction Techniques I

Bituminous Mix Design and Construction Techniques II
Pavement Management

Applied Soil Mechanics

Operations Research

Geosynthetics in Civil Engineering

Design of Intelligent Traffic-Control Systems

CONTINUING EDUCATION COURSES TAKEN

NOVEMBER 16, 2007

Cumbre de Infraestructura y Seguridad del Oeste,
Institute of Engineers and Surveyors of Puerto Rico
(CIAPR), Mayagiiez Chapter, Mayagiiez, Puerto Rica

NOVEMBER 1%, 2007

Reconstrucecién de ARcecidentes - Iluminacidn - Manuel
Rodriguez Perazza, Ph.D., Institute of Engineers and
Surveyors of Puerto Rico (CIAPR), Mavagliez Chapter,
Mayagiiez, Puerto Rico

JUNE 1°t, 2006

Foro: Urbanismo v Soluciones Innovadoras de
Transportacidén - Institute of Engineers and Surveyors of
Puerto Rico (CIAPR). Polytechnic University of Puerto
Rico, San Juan, Puerto Rico



A
ot

206

SEPTEMBER 24, 2004

The Process of Forced Expropriation: Important Aspects
for Engineers and Land Surveyors - Johnny Colén Diaz,
P.E., Polytechnic University of Puerto Rico, San Juan,
Puerto Rico

QCTOBER 13, 2001

Professional Traffic Operations Engineer Certification
Exam Refresher Course - Benjamin Colucci Rios, Ph.D.,
Institute of Engineers and Surveyors of . Puerto Rico, San
Juan, Puerto Rico

JULY 31, 2001

Addressing Lead-Based Paint Hazards During Renovation,
Remodeling and Rehabilitation in Federally Owned and
Assisted Housing -Benjamin Cintrén, Quantech - Fort
Buchanan, Guaynabo, Puertoc Rico. Sponsored by HUD

JULY 14-16, 1998
Worksite Traffic Supervisor Training Course - James A,
Brandon, Jr., P.E., American Traffic Safety Services

Assoclation. PGA Mariott Hotel, Palm Beach Gardens,
Florida

JULY 1998

Public Transportation in Boston -~ Nigel Wilson, Ph.D. and
Kenneth Kruckemeyer, Ph.D., MIT. Massachussetts

Institute of Technology, Cambridge, Massachussetts

JULY 1997

Reglamentacidén y Procedimientos para el Desarrollo de
Terreno y Permisos de Construccidn en Puerto Rico - José
F. Lluch Garcia, Ph.D., P.BE., Institute of Engineers and
Surveyors of Puerto Rico (CIAPR). University of Puerto
Rico-Mayagiiez Campus, Mayaglez, Puerto Rico

JULY 1997
Public Transportation in Boston — Nigel Wilson, Ph.D. and
Kenneth Kruckemeyer, Ph.D., MIT. Massachussetts

Institute of Technology, Cambridge, Massachussetts

FEBRUARY 8, 1996

Standard Drawings of the Puerto Rice Highway and
Transportation Authority - Isabel Cristina Victoria
Jaramillo, M.S.C.E., PRHTA - Institute of Engineers and
Surveyors of Puerto Rico (CIAPR), Hato Rey, Puerto Rico
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SEPTEMBER 1995 TO DECEMBER 1995

Autocad I - Surveyor José Vigo, University of Puerto Rico
- Mayaglez Campus, Mayagliez, Puerto Rico

JULY 1995
Public Transportation in Boston - Nigel Wilson, Ph.D. and
Kenneth Kruckemeyer, Ph.D., MIT. Massachussetts

Institute of Technology, Cambridge, Massachussetts

MEMBERSHIP IN PROFESSICONAL AND COMMUNITY CRGANIZATIONS:

Institute of Engineers and Surveyors of Puerto Rico
{CIAPR) = License 12673 P.E.

Institute of Civil Engineers of Puertec Rico

Member - Institute of Transportation Engineers
Associate Member - Americap Society of Ciwvil Engineers
Miembro - Centro Cultural Salvador Brau, Cabo Rojo

NOVEMBER 2007 TO PRESENT

Alternate Administrator — Piratas de Cabo Rojo baseball
team, superior league, Amateur Baseball Federation of
Puerto Rico

SEPTEMBER 2006 TO PRESENT
Member, Board of Directors - Equipo Piratas Doble A, Inc.
Baseball Club, Cabo Rojo, Puerto Rico

NOVEMBER 1898 TO NOVEMBER 2000
President - Asociacién de Residentes de Urbanizacién y
Extensién La Concepcidn, Inc., Cabo Rojo, Puerto Rico

NOVEMBER 1994 TO DECEMBER 1998

Tren Urbano Internship Program - coordinated by the Civil
Infrastructure Research Center, University of Puerto Rico
~ Mayagiiez Campus, Mayagiiez, Puerto Rico

1995 TO 1998

Member of the University of Puerto Rico evaluating
committee for grant the Dwight D. Eisenhower Scholarship
for Transportation Engineering studies
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NOVEMBER 1994 TO OCTOBER 19897

Faculty Advisor - Institute of Transportation Engineers,
Student Chapter, University of Puerto Rico - Mayagtiiez
Campus, Mayagiliez, Puerto Rico

NOVEMBER 1885 TO AUGUST 1996

Membexr of the Academic Affairs Committee of the Civil
Engineering Department, University of Puerto Rico -
Mayagiiez Campus, Mayagiliez, Puerto Rico

BY THE OFFICE IN RELATED FIELDS:

OCTOBER 2008

Traffic Study to analyze the impact of Caguas Judicial
Center in the adjacent area, to be located at the
junction of the State Highway PR-32 and the Cristébal
Coldén boulvard, Pueblo ward, Caguas, Puerto Rico, for
Osvalde Rivera 7 Associates

OCCTOBER 2008

" Traffic Study to analyze the impact of Monte Sierra

housing development in the adjacent area, to be located
at the State Highway PR-349, Km. 1.1, Quebrada Grande
ward, Mayagiez, Puerto Rico, for Urbanizacién Monte
Sierra, Inc.

SEPTEMBER 2008

Traffic Study to analyze the impact of D’Hau Village
housing development a in the adjacent area, to be located
at the State Highway PR-466, Km. 8.0, Bajura ward,
Isabela, Puerto Rico, for Mrs. Delimar Rivera Hau

AUGUST 2008
Study to determine the waiting area needed for the
location of the checkpoint of Quintas del Rey housing
development, State Highway PR-114, Km. 13.8, Sabana
Grande Abajo ward, San Germén, Puerto Rico, for Foursome
Development

JULY 2008
Traffic Study to analyze the impact of a 220 unit housing
development a in the adjacent area, toc be located at the
State Highway PR-466, interior, Francisco Camacho Street,
Guayabos ward, Isabela, Puerto Rico, for Mr. Hauger
Martin Hau
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JULY 2008

Traffic Study to analyze the impact of a 412 unit housing
development a in the adjacent area, to be located at the
State Highway PR-466, interior, Francisco Camacho Street,
Guayabos ward, Isabela, Puerto Rico, .for Mr, Hauger
Martin Hau

JUNE 2008

Traffic Study to analyze the impact of a 145 unit housing
development a in the adjacent area, to be located at the
State Highway PR-9939, interior, 1 Street, Las Piedras
Industrial Park, Montones ward, Las Piedras, Puerto Rico,
for EFA Investment Corp.

JUNE 2008

Traffic Study to analyze the impact of Rancho Santa
Catalina de Los Llanos  housing, touristic and
agricultural development a in the adjacent area, to be
located at the State Highway PR-545, Km. 1.8, interior,
Carlos Ruiz road, Santa Catalina and Los Llanos ward,
Coamo, Puerto Rico, for Arquitectura RD Olabarrieta,
A.T.A. ‘

MAY 2008

Traffic Study to analyze the impact of the improvements
of the facilities of Technical Distributors in the
adjacent area, located at the State Highway PR-177, Km.
5.0, Monacillo Urbano ward, San Juan, Puerto Rico, for
Julio E. Rodriguez Frau, A.IL.A.

MARCH 2008

Traffic Study to analyze the impact of the Kgida de la
Asociacidén de Miembros de la Policia housing development
in the adjacent area, to be located at the State Highway
PR-1, Km. 20.9, Ric ward, Guaynabo, Puerto Rico, for
Erwin Rodriguez, P.E.

MARCH 2008

Traffic Study to analyze the impact of Horizonte housing
development in the adjacent area, to be located at the
State Highway PR-504, Km. 1.0, interior, Portugués ward,
Ponce, Puerto Rico, for Mr. Juan A. San Miguel
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JANUARY 2008
Maintenance ¢of Traffic Plans for Ponce en Marcha Urban

Cores Improvements Project, Ponce, Puerto Rico, for the
Belmec Construction Corp.

NOVEMBER 2007
Traffic Study to analyze the impact of Praderas del Rio
Culebrinas housing development in the adjacent area, to
be located at the State Highway PR-125, Km. 21.8,
Culebrinas ward, San Sebastian, Puerto Rico, for Mr.
Carlos M. Cru:z

QOCTOBER 2007

Traffic Study to analyze the impact of the expansion of
Villas del Mar Hau resort in the adjacent area, located
at the State Highway PR-466, Km. 8.9, Bajura ward,
Isabela, Puerto Rico, for Mrs. Myrna Hau

OCTOBER 2007

Traffic Study to analyze the impact of Milenia housing
development in the adjacent area, to be located at the
State Highway PR-681, Km. 4.3, Islote ward, Arecibo,
Puerto Rico, for Preferred Management Corp.

OCTOBER 2007 :

Study to determine the waiting area needed for the
location of the checkpoint of La Rambla housing
development, State Highway PR-14 (Tito Castro avenue),
Km. 3.0, Machuelo Arriba and Machuelo Abajo wards, Ponce;
Puerto Rico, for Asociacldén de Residentes de la
Urbanizacién La Rambla

SEPTEMBER 2007

Traffic Study to analyze the impact of Gersant Shopping
Center in the adjacent area, to be located at the State
Highway PR-3, Km. 134.4, Algarrobo ward, Guayama, Puerto
Rico, for German Torres Berrios & Asoc.

SEPTEMBER 2007 .

Expert witness report based on the results of an
evaluation about the possible access for a land lot
located at the State Highway PR-2, Km. 165.2, Lavadero
ward, Hormigueros, Puerto Rico, for Mr. José A. Lugo
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SEPTEMBER 2007 :

Expert witness report based on the results of an
evaluation about the possible access for a land lot
located at the State Highway PR-2, Km. 165.2, Lavadero
ward, Hormigueros, Puerto Rico, for Desarrcllos
Industriales, S.E.

AUGUST 2007

Traffic Study to analyze the impact of a commercial
project in the ‘adjacent area, to be located at the State
Highway PR-3, Km. 139.7, Puebloc ward, Guayama, Puerto
Rico, for Best Prdperties, Corp.

AUGUST 2007

Access, Maintenance of Traffic Plan, Pavement Markings
and Permanent Signing Design for Best Western Hotel &
Casino Cofresi to be located at State Highway PR-102, Km.
18.9, Miradero ward, Cabo Rojo, Puerto Rico, for Eng.
Jorge Medina Ramirez . :

JULY 2007

Traffic Study to analyze the impact of Brisas de La
Parguera walk-ups in the adjacent area, to be located at
the State Highway PR-304, Km. 3.3, interior, Camino Real
road, Palmarejo ward, Lajas, Puerto Rice, for N & R
Developer Inc.

JULY 2007

Evaluation of the impact in the traffic of the adjacent
area of Flamboyanes de Dorado Housing Development, to be
located at the State Highway PR-695, Km. 4.2, interior,
Higuillar ward, Dorado, Puerto Rico, for Arch. Luis Cela

JULY 2007

Expert witness report of an accident occurred on March
10, 2004 in the junction of the State Highway PR-37 (Isla
Verde Avenue) and Diaz Way Street, Cangrejo Arriba ward,
Carolina, Puerto Rico, for Mr. Gilberto Collazo Semprit

JUNE 2007

Traffic Study to analyze the impact of Serenity Breeze
walk-ups in the adjacent area, to be located at the State
Highway PR-686, Km, 10.6, Yeguada ward, Vega Baja, Puerto
Rico, for EFA Investment Corp.
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APRIL 2007

Study to determine the walting area needed for the
location of the main checkpoint of Vista del Bosque
housing project, State Highway PR-167, Km. 13.3, Buena
Vista ward, Bayamén, Puerto Rico, for Foursome
Development

APRIIL 2007
Gravel Surface Pavement Design for a road located inside
a farm, Naguabo, Puerto Rico, for A.S. Consulting
Engineers

MARCH 2007

Traffic Study to analyze the impact of Puerta del Combate
housing project in the adjacent area, to be located at
the State Highway PR-301, Km. 0.6, interior, State
Highway PR-3301, Llanos Tuna ward, Cabo Rojo, Puerto
Rico, for Puerta del Combate, Corp.

FEBRUARY 2007

Analysis for the determination of wetland conditions of
a dirt road located at Hiram D. Cabassa avenue, Sabalos
ward, Mayagliez, Puerto Rico, for Mr. Lester A. Ortiz

FEBRUARY 2007

Traffic Study to analyze the impact of Monte Verde
housing project in the adjacent area, to be located at
the State Highway PR-108, Km. 6.5, Rio Cafias and
Leguisamo wards, Mayagliez, Puerto Rico, for José N, Vélez
Matias, P.E.

JANUARY 2007

Traffic Study to analyze the impact of Jardines de Eureka
housing project in the adjacent area, to be located at
the State Highway PR-345, Km. 2.6, Lavadero ward,
Hormigueros, Puerto Rico, for Hernédn Jr. Machado Torres,
P.E.

NOVEMBER 2006

Traffic Study to analyze the impact of Costa del Este
housing project in the adjacent area, to be located at
the State Highway PR-3, Km. 52.5, interior, Machos ward,
Ceiba, Puerto Rico, for Costa del Este, Corp.



it

vt

213

NOVEMBER 2006

Praffic Study (written report and comparison to public
hearings} to analyze the impact of Best Western Hotel &
Casino Cofresi project in the adjacent area, to be
located at the State Highway PR-102, Km. 18.%, Miradero
ward, Cabo Rojo, Puertc Rico, for Eng. Jorge Medina
Ramirez

OCTOBER 2006

Evaluation of the impact in the traffic of the adjacent
area of Park Place Housing Development, to be located at
the State Highway PR-833, Km. 12.5, Santa Rosa II ward,
Guaynabo, Puerto Rico, for Mr. Esteban Galva

OCTOBER 2006

Traffic Study to analyze the impact of “Supermercado
Econo y otras facilidades comerciales” project in the
adjacent area, to be located at the State Highway PR-2,
Km. 68.0, Santana ward, 2Arecibo, Puerto Rico, for Mr.
Manuel Leizdn

SEPTEMBER 16 AND 30, 2006
Instructor - Review for the Professional Civil Engineer
Exam, sponsored by the Institute of Engineers and
Surveyors of Puerto Rico

SEPTEMBER 2006

Traffic Study to analyze the impact of La Aventura
housing and commercial development in the adjacent area,
to be located at the junction of the State Highways PR-
941 and PR-942, Celada and Jaguas wards, Gurabo, Puerto
Rico, for Integral Development Strategists

JUNE 2006

Traffic Study to analyze the impact of Plaza Rioc Canas
shopping center in the adjacent area, to be located at
the junction of the State Highways Ramal PR-2, PR-585 and
Eduardo Ruberté avenue, Canas Urbano ward, Ponce, Puerto
Rico, for VVK Arquitectura C.S.P.

MAY 2006

Traffic Study to analyze the impact of Parque Catalina
apartments in the adjacent area, to be located at the
State Highway PR-196 (José Garride avenue), Km. 1.3,
Cafiabén ward, Caguas, Puerto Rico, for ADI, Inc.
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MARCH 11 AND 18, 2006
Instructor - Review for the Professional Civil Engineer

Exam, sponsored by the Institute of Engineers and
Surveyors of Puerto Rico

DECEMBER 2005

Traffic Count to determine the Average Daily Traffic at
the State Highway PR-28, EKm. 0.9, Juan Sanchez ward,
Bayamdn, Puerto Rice, for Borcon Puerto Rico, Inc.

NOVEMBER 2005 :

Traffic Study to analyze the impact of Colinas de 1la
Fuente housing development in the adjacent area, to be
located at Cuba road, Sabanetas ward, Mayagliez, Puerto
Rico, for Mr. Javier Lépez

NOVEMBER 2005

Maintenance of Traffic Plan for the Construction of
Garage Isla Verde New Sanitary Pumping Station.and Off-
Site Force Line, located at Los Angeles Frontage Road,
Cangrejo Arriba ward, Carolina, Puerto Rico, for Paredes
fuciano Architects

NOVEMBER 2005

Traffic Study to analyze the impact of Plaza Pla shopping
center in the adjacent area, to be located at the State
Highway PR-445, Km. 0.2, Guatemala ward, San Sebastién,
Puerto Rico, for Mr. Raul Pla

OCTOBER 2005

Traffic Count to determine the Average Daily Traffic and
the Traffic during a Typical Saturday at the Frontage
Road of the State Highway PR-2, Km. 149.5, Sabanetas
ward, Mayagllez, Puerto Rico, for Mr., Santos Vélez

QCTOBER 2005

Traffic Study to analyze the impact of Mansiones de la
Sultana housing development in the adjacent area, to be
located at the José Bechara road, interior, Guanajibo
ward, Mayagilez, Puerto Rico, for ADI, Inc.

SEPTEMBER 17 AND QCTOBER 1%, 2005

Instructor - Review for the Professional Civil Engineer
Exam, sponsored by the Institute of Engineers and
Surveyors of Puerto Rico
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AUGUST 2005 _

Maintenance of Traffic Plan, Pavement Markings and
Permanent Signing Design for Plaza Rio Canas Shopping
Center, to be located at Intersecticn of the State
Highways Ramal PR-2Z and PR-585/A Street, Canas Urbano
ward, Ponce, Puerto Rico, for VVK Arquitectura, C.S.P.

AUGUST 2005

Evaluation of the impact in the traffic of the adjacent
area {including public hearing} of Mansiones del Club
Housing Development, to be located at the State Highway

* PR-308, Km. 6.1, Miradero ward, Cabo Rojo, Puerto Rico,

for BEFA Holding

JULY 2005

Traffic Study to analyze the impact of Mansiones de
Barceloneta housing development in the adjacent area, to
be located at the State Highway PR-684, Km. 17.5, Palmas
Altas ward, Barceloneta, Puerto Rico, for ADI, Inc.

MAY 2003 TO JUNE 2005

Maintenance of Traffic Plans for projects to be
constructed in 27 municipalities as part of the Urban
Cores Improvements Program, for the Directorate of
Urbanism, Department of Transportation and Public Works

MAY 2005

Access, Maintenance of Traffic Plan, Pavement Markings
and Permanent Signing Design for Villas de Porta Coeli
houging development, State Highway PR-2, Km. 178.0,
Minillas ward, San Germén, Puerto Rico, for Urbanizacién
Villas de Porta Coeli, Inc.

MAY 2005

Traffic Study to analyze the impact of Baldwin’s View
residential complex in the adjacent area, to be located
at the State Highway PR-833, Km. 13.0, interior, End of
Emilianc Chinea Street, Frailes ward, Guavnabo, Puerto
Rico, for Baldwin Investment Corp.

APRIL 2005

Traffic Study to analyze the impact of Villas de Porta
Coeli housing development in the adjacent area, to be
located at the State Highway PR-2, Km. 178.0, Minillas
ward, San German, Puerto Rico, for Urbanizacidn Villas de
Porta Cceli, Inc.
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MARCH 5 AND 12, 2005

Instructor - Review for the Professional Civil Engineer
Exam, sponsored by the Institute of Engineers and
Surveyors of Puerto Rico

DECEMBER 2004

Report with the results of an evaluation of the proposed
street network of the future Multeado Estrella urban
development, Playa ward, Ponce, Puerto Rico, for
Administracién de Terrenos de Puerto Rico

DECEMBER 2004

Traffic Study to analyze the impact of Monte Sierra
housing development in the adjacent area, to be located
at the State Highway PR-349, Km., 1.1, Quebrada Grande
ward, Mayagliez, Puerto Rico, for Urbanizacidén Monte
Sierra, Inc.

OCTOBER 2004

Traffic Study (written report and comparison to public
hearings) to analyze the impact of Frailes Centro
shopping center in the adjacent area, to be located at
the State Highway PR-873, Km. 0.8, Tortugo ward, San
Juan, Puerto Rico, for Best Properties

QOCTOBER 2004

Evaluation of the Traffic Impact Study (written report
and comparison to public hearings) submitted by the
propenents of the Expansion of the Actual Facilities of
SER de Puerto Rico, located at 500 Baez street, Pérez
Moris Housing Development, Universidad ward, San Juan,
Puerto Rico, for Asociacién de Residentes y Propietarios
de la Urbanizacidén Pérez Moris, Inc.

MAY 2003 TO QOCTOBER 2004

Maintenance of Traffic Plan for the Reconstruction of
Intersection number 5 {(Junction of the State Highways PR-
1, PR-25, PR-26 and PR-35), Santurce ward, San Juan,
Puerto Rico for Orval E. Sifontes, A.T.A.

OCTOBER 2 AND 10, 2004

Instructor - Review for the Professional Civil Engineer
BExam, sponsored by the Institute of Engineers and
Surveyors of Puerto Rico
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AUGUST 2004

Evaluation of the impact in the traffic of the adjacent
area of Caribbean Medical Testing Center, located at 300
Clemson street, University Gardens Housing Development,
Hato Rey Sur ward, San Juan, Puerto Rico, for Farmacias
El Amal

AUGUST 2004

Evaluation of the impact in the traffic of the adjacent
area of Terrazas del Turabo Housing Develcpment, to be
located at Reina de las Flores road, Rincdn ward, Gurabo,
Puerto Rico, for Terrazas del Turabo

May 2004

Traffic Count to determine the Average Daily Traffic at
McKinley and Méndez Vigo streets, immediately at west of
the State Highway PR-2, Marina Meridional ward, Mayagliez,
Puerto Rico, for Mr. Eduardo Ruiz Valentin

MAY 2004 .

Traffic Count to determine the Average Daily Traffic at
the intersection of the State Highway PR-2 and Carlos
Chardén street, Rio ward, Mayagliez, Puerto Rico, for Mr.
Eduardo Ruiz Valentin

MAY 2004

Consultant hired by the opposite part in the procedures
for a Necessity and Convenience Certificate for a
Walgreens Drug Store proposed at Boulevard street, Pueblo
ward, Bayamdn, Puerto Rico, for Farmacias El1 Amal

MAY 2004

Traffic Study to analyze the impact of Laurel Sur Housing
Development in the adjacent area, to be located at the
State Highway PR-506, Km. 1.7, Coto Laurel ward, Ponce,
Puerto Rico, for D.I.S., Inc.

MARCH 2004

Feasibility Study to Evaluate the Public Transportation
System of the Municipality of Dorado, Puerto Rico -
Project FTA - P.R. 80-X011l - Task 22-01, for the
Municipality of Dorade
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MARCH 6 AND 20, 2004
Instructor — Review for the Professional Civil Engineer

Exam, sponsored by the Institute of Engineers and
Surveyors of Puerto Rico

DECEMBER 2003

Traffic Study to analyze the impact of Plaza La Cumbre
project in the adjacent area, to be located at the State
Highway PR-199, Km. 4.0, Cupey ward, San Juan, Puerto
Rico, for Alvarez-Diaz Group, P.S.C.

OCTOBER.2003

Report with the results of an evaluation of the future
street network of Multeado Estrella urban development,
Playa ward, Ponce, Puerto Rico, for Administracidn de
Terrenos

SEPTEMBER 2003

Expert witness report of an accident occurred on
September 27, 1997 in 435 Street, Villa Carolina Housing
Development, Carolina, Puerto Rico, for Mrs. Sonia
Carballo Fernandez

SEPTEMBER 13 AND 27, 2003

Instructor - Review for the Professicnal Civil Engineer
Exam, sponscored by the Institute of Engineexs and
Surveyors of Puerto Rico

MARCH 29 AND APRIL 5, 2003
Instructor - Review for the Professiocnal Civil Engineer

Exam, sponsored by the Institute of Engineers and
Surveyors of Puerto Rico

MARCH 2003

Expert witness report analyzing the Maintenance of
Traffic Plan approved for the projects AC-014206 and AC-
14207 (State Highway PR-142 Quebrada Arenas ward, Toa
Alta, Puerto Rice), for American International Insurance
Company

OCTOBER 5 AND 19, 2002

Instructor - Review for the Professional Civil Engineer
Exam, sponsored by the Institute of Engineers and
Surveyors of Puerto Rico
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SEPTEMBER 2002

Composed Pavement Design for a frontage road of the State
Highway PR-199, Rio Piedras, Puerto Rico, for A.S.
Consulting Engineers

SEPTEMBER 2002

Traffic Study to analyze the impact of the coperation of
Antonio S. Pacli Fine Arts Center in the adjacent area,
to be located at Los Caobos Avenue, Bucanéd Ward, Ponce,
Puerto Rico, for Urban Venture Group, P.S.C,.

JUNE 2002

Traffic Study to analyze the impact of Haudimar housing
development in the adjacent area, to be located at State
Highway PR-~4466, Km. 0.8, Bajura Ward, Isabela, Puerto
Rico, for Mr. Hauger Martin Hau

APRIL 2002

Traffic Study to analyze the impact of the expansion of
the Panamerican Terminal in the adjacent area, located at
Lindbergh Street interlor, Isla Grande sector, Santurce
Ward, San Juan, Puerto Rico, for Royal Caribbean and RAY
Architects Engineers

APRIL 6 AND 13, 2002

Instructor - Review for the Professional Civil Engineer
Exam, sponsored by the Institute of Engineers and
Surveyors of Puerto Rico

MARCH 2002

Traffic Study to determine the Average Daily Traffic at
the State Highway PR-54, Km. 3.0, Guayama, Puerto Rico,
for Mr. Oscar Rodriguez Crespo

JANUARY 2002

Traffic Study to analyze the impact of the expansion of
the Winnie’s Active Learning Kids School in the adjacent
area (including depositions at public audiences), located
in the State Highway PR-104, Km. 1.8, Algarrobos Ward,
Mayagliez, Puerto Rico, for WALKS

NOVEMBER 2001

Traffic Study to analyze the impact of Apartamentos
Marazul housing and commercial development in the State
Highway PR-187, Km. 9.7, Mediania Baja Ward, Loiza,
Puerto Rico, for Ossam Construction
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NOVEMBER 2001
Traffic Study to analyze the impact of Paraiso de
Mayagiiez housing development in the adjacent roads,

Sadbalos ward, Mayaglez, Puerto Rico, for Pulte Homes
Caribbean

SEPTEMBER 29 AND OCTOBER 6, 2001

Instructor - Review for the Professional Civil Engineer
Exam, sponsored by the Institute of Engineers and
Surveyors of Puerto Rico

FEBRUARY 2001 TO JULY 2001 .
Inspector of the Project “Widening of the Bridge over
Maricao River”, located at the State Highway PR-120, Km.
11.30, Maricao, Puerto Rico, for Ingeniar Engineering
Solutions, P.S.C.

JULY 2001

Traffic Study to analyze the Iimpact of Garden State
Commercial Center project in the State Highway PR-100,
Kms. 3.3 to 4.6, Guanajibo and Miradero wards, Cabo Rojo,
Puerto Rico, for Mr. Guisseppe Marino Damiani

JUNE 2001

Traffic Study to determine the Average Daily Traffic at
the State Highway PR-980, Km. 1.1, Florida ward, San
Lorenzo, Puerto Rico, for Mr. Rafael Martinez Santana

MARCH 28 AND APRIL 2, 2001

Instructor - Review for the Professional Civil Engineer
Exam, sponsored by the Institute of Engineers and
Surveyors of Puerto Rico

FEBRUARY 3, 2001
Instructor - Review for the Professional Civil Engineer
Exam, sponsored by the Interamerican University of Puerto
Rico at Arecibo

JANUARY 2001

Traffic Study to determine the Average Daily Traffic at
the junction of the State Highways PR-3 and PR-901, Juan
Martin ward, Yabucoa, Puerto Rico, for Farmacias El Amal
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DECEMBER 2000

Traffic Study to determine the Average Daily Traffic at
the junction of the State Highways PR-14 and PR-721
(including depositions at public audiences), Pueblo Norte
and Pueblo Sur wards, Aibonito, Puerto Riceo, for
Parmacias El1 Amal

OCTOBER 2000

Traffic Study to determine the Average Daily Traffic at
the State Highway PR-1, Km. 88.1, Lapa ward, Salinas,
Puerto Rico, for Mr. Bernardo Olmeda Morales

SEPTEMBER 30, 2000

Instructor - Review for the Professional Civil Engineer
Exam, sponsored by the Institute of Engineers and
Surveyors of Puertc Rico

SEPTEMBER 2000

Traffic Study to analyze the impact of Haciendas El Monte
project in the State Highway PR-2, Kms. 173.2 to 174.7,
Cain Alto ward, San Germé&n, Puerto Rico, for Paseos de
San Antonio Development Corporation

AUGUST 2000 _

Expert witness report with the results of a traffic study
to analyze the impact of Percon Industrial park at the
junctions of the State Highway PR-14 with the future
Caribe Principal Street, State Highway PR-52, Puerto
Viejo road and the future Contreras Avenue, Playa ward,
Ponce, Puerto Rico, for Percon Development Corporation

MAY 2000

Traffic Count to determine the Average Daily Traffic at
Ave. Del Pescador, La Parguera ward, Lajas, Puerto Rico,
for Carlyle Benavent, M.D.

MAY 2000

Expert witness report, related to construction faults in
the roof slab of the building occupied by Parada Los
Flamboyanes restaurant, located at the State Highway PR-
102, Km. 15.9, Miradero ward, Cabo Rojo, Puerto Rico, for
Mr. Luis A. Matias Meléndez
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APRIL 1%, 2000

Instructor -~ Review for the Professional Civil Engineer
Exam, sponsored by the Institute of Engineers and
Surveyors of Puerto Rico

MARCH 2000

Expert witness report based on the results of an
evaluation about the possible access for the proiject
Percon Industrial Park, Playa ward, Ponce, Puerto Rico,
for Percon Development Corporation

FEBRUARY 2000

Traffic Study to determine the Average Daily Traffic at
the State Highway PR-348, Km. 8.8, Rosario Bajo ward, San
German, Puerto Rico, for Félix J. Rodrigquez Arroyo

DECEMBER 1999

Traffic Study to determine the impact of an extension of
the PRTC facilities at the junctions of the State Highway
PR-5 with the access of the Puerto Nuevo Distribution
Center and the 11 street of Las Vegas Housing
Development, Palmas ward, Catafio, Puerto Rico, for Puerto
Rico Telephone Company

NOVEMBER 1998

Traffic Study to determine the Average Daily Traffic at
the junction of the State Highways PR-921 and PR-9922,
Collores ward, Las Piedras, Puerto Rico, for Mr. Carlos
Beltran Rodriguez

OCTOBER 16, 1999
Instructor - Review for the Professional Civil Engineer

Exam, sponsored by the Institute of Engineers and
Surveyors of Puerto Rico

OCTOBER 1999

Traffic Study to determine the Average Daily Traffic at
the junction of the State Highways PR-~189, PR-9919 and
Hormazdbal street, Pueblo WNorte ward, Juncos, Puerto
Rico, for Mr. Carlos L. Beltran Rodriguez

JULY 1987 TO JULY 1999

Maintenance of Traffic Plan for the Bayamén Alignment
Section Contract-Tren Urbano (project AC-500007), for
ICA-Miramar Metro San Juan, Corp.
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MAY 1999

Expert witness report of an accident occurred on June 21,
1998 in the junction of the State Highway PR-823 and the
access to the construction project of the future PR-142,
Quebrada Arenas ward, Toa. Alta, Puerto Rico, for Mr.
Ismael Diaz Santos

MAY 1999

Expert witness report of an accident occurred on May 27,
1996 in the State Highways PR-335, Km. 11.0, Indios ward,
Guayanilla, Puerto Rico, for Mr. Frank A. Quifiones
Martinez

MAY 1999

Pavement design for projects AC-000136, AC-100202 and AC-
100203 (Mejoras a la PR~1 desde PR-735 a PR-170), Cayey,
Puerto Rico, for A.S. Consulting Engineers

MARCH 13, 1999

Instructor - Review for the Professional Civil Engineer
Exam, sponsored by the Institute of Engineers and
Surveyors of Puerto Rico

FEBRUARY 1999

Traffic Count to determine the Average Daily Traffic at
the State Highway PR-111, Km. 0.4 at Aguadilla, Puerto
Rico, for Fidel De Frias, M.D.

NOVEMBER 1998
Expert witness report of an accident occurred on June 19,
1994 in the junction of the State Highways PR-2 and PR-
114, Sébalos ward, Mayagiiez, Puerto Rico, for Eng. Pablo
Crespo Pérez

OCTOBER 1998

Expert witness report of an accident occurred on December
6, 1997 in the State Highway PR-307, Km. 8.9, Boguerdn
ward, Cabo Rojo, Puerto Rico, for Mrs. Anabelle Rodriguez
Seplilveda

OCTOBER 1998

Report with the results of an evaluation about the
proposed alternatives for the project AC-030108 (Conector
PR-100 Interseccidén PR-101 a PR-301}, Boquerén ward, Cabo
Rojo, Puerto Rico, for Dr. Ricardo Ramirez Ramirez
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OCTCBER 17, 1998

Instructor - Review for the Professional Ciwvil Engineer
Exam, sponsored by the Institute of Engineers and
Surveyors of Puerto Rico

MAY 1998

Traffic Study to analize the impact of Isla Azul housing
development, proposed at the State Highway PR-472, km.
2.7, Bejucos ward, Isabela, Puerto Rico, for Mr. Luis A.
Pérez Villanueva

MAY 1998 .

Traffic Impact Study and preliminar design of access for
the Parque de Diversiones de Luquillo {(including
depositions at public audiences), proposed at the State
Highway PR~3, kms. 33.0 to 35.0, Mata de Platano ward,
Luquillo, Puerto Rico, for Fernando I. Rodriguez, P.E. &
Associates

MARCH 1998

Evaluation of the Haul Route used by Betteroads Asphalt
Corp. when operates the extraction area at Cercado and
Cidra wards, Afiasco, Puerto Rico, for Betteroads Asphalt
Corp.

FEBRUARY 28, 1998

Instructor ~ Review for the Professional Civil Engineer
Exam, sponsored by the Institute of Engineers and
Surveyors of Puerto Rico

JANUARY 1998

Traffic Study to determine the impact of Garden State
Commercial Center at the junction of the State Highways
PR-100 and PR-31l, Miradero and Guanajibo wards, Cabo
Rojo, Puerto Rico, for Mr. Guisseppe Marino Damiani

DECEMBER 1997

Traffic Study to determine the impact of an extension of
S.E.S.0. scheol at the junction of their access and the
Cuba road, Miradero ward, Mayagiiez, Puerto Rico, for
Southwestern Educational Society

NOVEMBER 1997

Rigid Pavement Design for Project AC-006608 (State
Highway PR~66, Carolina - Canévanas, Puerto Rico), for
Behar-Ybarra Associates



P e

225

OCTOBER 4, 1997
Instructor - Review for the Professional Civil Engineer

Exam, sponsored by the Institute of Engineers and
Surveyors of Puerto Rico

AUGUST 1597

Traffic Count to determine the Average Daily Traffic at
the State Highway PR-128, XKm. 2.0, Yauco, Puerto Rico,
for PCO Associates

APRIL 1997

Traffic Study to determine the Average Daily Traffic at
the junction of the State Highways PR-102 and PR-308, La
Garita Sector, Miradero ward, Cabo Rojo, Puerto Rico, for
Chaibén J. Fas Alzamora, Esg.

AUGUST 1996
Quality tests of the asphalt concrete used on the parking

of the Municipal Drop-Off Center, for the Municipality of
Las Marias

JULY 19%6

Traffic Study (written report and comparison to public
hearings) to determine the Average Daily Traffic at the
State Highway PR~3, Km. 16.3, Canévanas, Puerto Rico, for
Moravarcy Engineering Group

JULY 1996

Traffic Study to determine the Average Daily Traffic at
the State Highway PR-128, Km. 2.0, Yauco, Puerto Rico,
for Moravarcy Engineering Group

MAY 1996
Pavement Design for the project AC-053603, Rehabilitation

of the State Highway PR~536, Santa Isabel, Puerto Rico,
for A.S. Consulting Engineers

MARCH 1996

Origin and Destiny Study for the preliminary design of
the future interchange of the State Highways PR-148 and
PR-828, Bayamén and Toa Alta, Puerto Rico, for CSA
Architects and Engineers
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FEBRUARY 1996

Traffic Study to determine the Average Daily Traffic at
the State Highway PR-110, Km. 9.7, Moca, Puerto Rico, for
Moravarcy Engineering Group

NOVEMBER 1995

Traffic Study to determine the Average Daily Traffic at
the junction of the State Highways PR-2 and PR-402,
Afiasco, Puerto Rico, for Moravarcy Engineering Group

AUGUST 19395

Pavement Design for preliminary design of the State
Highway PR-66 (Rio Piedras-Loiza), for Lebrén Associates

JULY 1995

Pavement design for project AC-001732 (Mejoras inmediatas
a carretera PR-17), JestGs T. Pifiero Avenue, Hato Rey,
Puerto Rico, for Lebrén Associates

JULY 1995

Pavement design for Piers N 1/2 & O. San Juan, San Juan,
Puerto Rico, for EBP Design Group Consulting Engineers

MARCH 1985

Traffic Study to determine the Average Daily Traffic at
the State Highway PR-111, Km. 4.0, Moca, Puerto Rico, for
Moravar Engineering Group

MARCH 19983

Traffic Study to determine the Average Daily Traffic at
the State Highway PR-420, Km. 5.2, Moca, Puerto Rico, for
Moravar Engineering Group

FEBRUARY 1995

Traffic Study to determine the Average Daily Traffic at
the State Highway PR-115, Km. 26.6, Aguada, Puerto Rico,
for Moravar Engineering Group

SEPTEMBER 1994

Structural evaluation of the streets of Montesol Housing
Development for the Municipal Legislature of Cabo Rojo
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EsTADO LIBRE ASGCIADO DE PUERTO RICO
. DEPARTAMENTO DE RECURSOS NATURALES Y AMBIENTALES

27 MAY 2008 .

SRA CARMEN TORRES
SECRETARIA

JUNTA DE PLANIFICACION
PO BOX 41119

SAN JUAN, PR 0940-1119

Estimada sefiora Torres:

Nuevo Centro Judicial de Caguas
Ave, Luis Mufioz Marin
Bo. Turabo, Caguas

O-CE-EJP(1-53-00733-19052008
2008-46-0201-JPU-MA

Hemos evaluado los documentos sometidos en relacidn con el asunto desciito en
epigrafe. Se propone la construccién de un edificio de siete (7) plantas y un (1) sotano
para un area total de 416,830 pies cuadrados. Para servir al proyecto se construird un
anexo para 1,097 estacionamientos. En adicidn. se proveen 45 espacios de
estacionamientos en el sétano y 191 espacios sobre el terreno para un total de 1,333

espaclos.

El Departamento de Recursos Naturales y Ambientales (DRNA) ne tiene objecién a que la
Junta de Planificacidn apruebe la consulta de ubicacién para este proyecio, sujeto a que
la parte proponente cumpla con los requerimientas que se presentan a continuacion:

e Deberd obtener de la Junta de Calidad Ambiental, el Permiso para el Control de
EBrosién vy Sedimentacién para minimizar la erosion hacla los cuerpos de agua.
Ademds, se debera obtener cualquier permlso requerido por esa entidad para.
realizar el proyecto o actividad. :

« Deberd cumpliv con las disposiciones del Reglamento de Planificacién Ndm. 25
(Reglamento de Slembra, Carte y Forestacién para Puerto Rico). Se le apercibe
que la Ley Niim. 133 de 1 de julio de 1975, segin enmendada prohibe el corte’y
poda de rbales sin el permiso correspondiente del Departamento.

e En las cercanfas del proyecto se ha encontrado la Paloma Sabanera
(Patagioenas inomnata wetmorei), sub-especle endémica designada en peligro de
extincién bajo leyes estatales y federales. Por tal razdn, se le requiere que utilice

P. O. Box 366147, San Juan, Paerto Rico 00936
Tel, (787) 999-2200
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en el Plan de Slembra, que presente en cumplimiento con el Reglamento NGm. 25,,
los siguientes arboles nativos: Palma real, Corcho bobo, Dama de Dia, Camasey;
Péndula, Jagliey blanco, Caba blanco y Cerezo, Estas especies, ademas de ayudaf
a avitar la erosién del terreno, le proveeran frutos naturales a las especies de aves
siivestras.

Debido a que el predio ubica en Zona AE seglin la héja C1210H del Mapa de Tasas
de Seguro Contra Inundaciones debera cumplir con las disposiciones de fa Seccidén
7.03 del Reglamento sobre Areas Especlales de Riesgo a Inundacién {(Reglamento
de Planificacién Nim. 13).

Deberd cumplir con las disposiciones del Reglamento de Planificacidn Ndm. 3
(Reglamento de Lotificacion y Urbanizaclén), Seccibn 14 (Manejo de Aguas
Pluviales). Se le apercibe que del sistema pluvial ser conectado a uno existente,
no sera necesario presentario en el DRNA,

Deberd cumplir con las disposiciones del Reglamento Nim, 6916 (Reglamento
para Reglr la Extraccién, Excavaddn, Remocion y Dragado de los Componentes de’
la Corteza Terrestre). Se le apercibe que la Ley Niim. 132 de 25 de junio de 1968,
segUin enmendada y su Reglamento, prohiben la extraccion, excavacidn, remocidn
y dragado de material de la corteza terrestre sin el permiso correspondiente del
Departamento.

De descubrirse en el predio objeto de desarrollo algin cuerpa de agua superficial
o subterrdneo, sea perenne o intermitente, deberd Informarle Inmedlatamente al
DRNA v demds agencias concernidas. No informar hallazgos de este tipo asl como
las medidas de mitigacldn que se implantaran para -proteger estos recursos
naturales conllevard una revocacién automatica de la presente comunicacién de
no objecidn y podrd ser base para acciones legales por parte del DRNA en los
foros disponibles.

Este endoso es solamente aplicable a la situacidn de hechos y los datos segln
presentados y evaluados en el caso y el Secretario se reserva el derecho de reevaluar,
variar o modificar el mistno en cualquier momento antetior a la emisidn del permisc ¢ la
acclén administrativa correspondiente por parte de la agencia solicitante o proponente
cuando surja nueva informacion oficial especifica estableciendo que el derecho aplicable o.
las condiciones ambientales en el predio han camblado sustancialmente, o cuando el
endoso original se emitid bajo premisas falsas o fraudulentas. !

Cordialmente,

E:

Vel
erd: L’l{\

secrgfario

JIRJAGVIGEFACH/ach
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Sra. Carmen Torres Meléndez
Secretaria

Junta de Planificacion

Apariado 41119

%an Juan. Puerta Rico 00940-1119

CONSULTA MUM: 2008-46-0201-JPU-MA
CENTRO JUDICIAL DE CAGUAS

(652,556 PIES CUADRADOS

DE AREA DE CONSTRUCCION) )
CARRETERA PR-32 (AVE. LUIS MUNOZ MARIN
BO. TURABO, CAGUAS

Estimada sefiora Torres Meléndez:

Hacemos referencia a 12 consult de ubicacion de fa Junta dc Plamﬁ:.acmn recibida a través de
correo elesirdnico el 15 de mayo de 2008, relacjonada con esie atuuto,

El p::rsarml det Centro Expreso de Trdmite de la Oficion de Contol de Accesos del Area do

Ingenie

ra de Trinsita y Operaciones e esta Autoridad reviso los planos sometidos a través de la

hunta de Planificacion e intbemd que al presente, ¢l proyects mencionado en el asunto no se
ciicuentia ulectade por provecios de camelera en planes de esta Autosidad. No obstante. se deberd
cumplir con Jos siguientes comentarios, recomendaciones y Tequisitos:

i.

o

Yed

La media seccidn futurs para In Carrefera PR-32 serd de 7.50 metros, medidos desde su gje
cenrral v consiste de un pavimento de rodaje de 6.00 metros ¥ acera de 1.50 metros, mds los
taludes uecesarios.

Se construisn los obras de epsanche para Iz carretera de acverdo a su media seceidn de 7.50
meos,

Se debera dedicar a uso piblico. a favor del Departamento de Transportacidn y Obras
Piiblicas, la franja de terreno necesaria para completar j2 media seceidn de 7.50 metros, para
la Carretera PR-3Z, mediante 12 eseritum correspondiente. En dorde la servidumbre de paso
extstente won mayor que ja requerida, 1z misma permanecerd walterada.

Si dicha servidumbre de paso de la carreiers es mayor que la seccidn requerida, deberd
oblener wng Certificacién de Conformidad de Colindancia de la Olicina de Derecho de Via
del Area de Adguisicion de Propiedades de esta Autoridad en lo relacionado al limite de
sulindunciz con lo Corretera PR-32. Puede comunicarse con dicha oficina ai 7837-721-8787,
extension 1324
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190,

El acceso a] proyecio propuesio deberd ser tipo calle con dos cariles de entrada de 3.65
metros de ancho v uno de salida de 4.00 metros de ancho, con radios de 6.00 metras minimo
en su emlace con la Canstera PR-32. Deberd ilustrar en el planc los detalles del acceso al
proyecto propuesio (didmetro, radios de curvatura. ete.). .

Debers {lustrar en todas las hojas del plane del proyceio propuesto ¢l norie magnético y
debers identificar la Avenida Luis Mufioz Marin como la Correters PR-32,

Deberd inchuir en las aceras las rampas de impedidos necesarias para eliminar barreras
arquitectnicas gue inferfieran con el libre flujo de trinsito peatona]l de porsonas con
impedimentos (Ley ADA).

Se debera localizar el dvea de depdsiio de basura dentro de los predios del proyecto, de forma
tal que la operacién de recogido no afecte ¢l flujo de trénsito en la via piblica y en el acceso.

Deberd instatar ana verja sobre un nuro de § pulgades de alto en el limite de la media seccidn
futura pars Ja Casretera PR-32 en todo ¢f frente del proyecto propuesto, excepio en el acceso.

Para ¢l establecimiento de cualguier sisterna o dispositivo para el control de trénsito en la
calle de accese al proyecw (entiéndase poriones, brazos mecinicos, sistemas de
comunicacion, ete.), se deberd solicitar el endoso del Departamento de Transponacién y
Obras Piblicas, de acuerdo al Reglamento de Planificacidn Mipners 20, Dicha solicitud
debera hucerse a la Division de Estudios de Trinsito de esta Ares, uns vez recibido el endoso
final de In Oficina de Control de Accesos, en donde se deberd somefer un disefio de estas
facilidades {cuseta de guardia de seguridad, barreras permanentes, barrerss de control de
winsito'y portdn de acceso de peatén) para la evaluacidn y recomendacién correspondiente.
Para més informacion puede comunicarse con el Sy, Erick Centenn Navamo o con el Sr
Anspel Agosto Quifionss al 787-721-8787, extensidin 2858,

El Reglamznio Ném. 11-001, conocido come Normas pard la Inposicion de la Aporiacion por
Coneepip de Exaccion per Impacto, facuha o ta Auvloridad de Caneteras y Transporacién a
establecer un programa de Exaccion por Impacto. Este conlleva que nuevos desarrollos deberdn
weger parlicipacitn equitativa de los costos de injfraestructura y Jos usos comunales disefiados
para prestar servieio al nuevo crecimiento v desarrollo y asi evitar efectos acumulativos
negativos sobre ln galided de vida de los desarrollos existentes. Por lo fanlo, ¢l desarrolio de
referencia estard sujete al page de la exaccidn por impacte, la cual sera calenlada cuando se
sometan log planos corregidos v se tengan detalles adicionales de ia magnitud del proyecto y su
impacto a la infrassouctura de carrelera, Para mas detalles relacionados con la exaceidn por
irapacto. deberd comunicavse con el Sr. Renny Parrilla Navarro al 787-721-8787, extensidn
2303

La Oficina de PManificacidn Estratégicn de esta Awterided se encugntra evalvando ¢l proyucto
propuesto con relacién a proyeetos viales a largo plazo. por [o que posteriotmente le informaremos
los comgrniarios de ln mism, si alguno.

Esins son comeniarios prelimipares pam proposins de consulia de ubicacién. Para comendarios o
requerimiertios finales se deberin someter a la Oficinn de Control de Accesos de esta Area cuatro copias
de los planos corregidos. de acuerdo a nuestras recomenciaciones, para fa evaliacion fiual o endoso
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comespondients, En los mismos se deberdn incluir los detalles del ensanche, accesos, obras de desagiie y
cualquier otra obra que pueds impactar la via estatal. Le recordamos que los planos a someterse para
paderlos provesar deberdn estar firmados y selfados por el profesional que los prepare y esién en
cumplimiento con las Normag y Reglamentos vigenies de esta Autoridad, .

Esta comupicacién fiene un afio de vigencia v no congtituye o endoso ni uma aurorizacién para
comenzar obra de coustruccion alguna en el provecto, por lo que se deberan cumplir con los
requisitos indicados en la misine, previo s obtener los permisos reglatiéntarios, segtin establecido en
el Topico 4, Incisos 11.02 y 11.03 del Reglamenta pura la Certificacion de Planos de Construccidn
del Departamento de Transportacion y Obras Publicas v splica al proyecto “Centro Judicial de
Caguas”. o consiruirse ¢n ¢l predio de tereno de referencia. Cualguier otro proyecio a ser
desarrollado en este predio de terreno, deberd ser sometido a esta Autoridad para la evaluacidn y los
comentatios que apliquen.

Para cualquier aclaracidn o informacién adicional, faver de comupicarse con la Divisién de
Agesoramiento al Proponente de la Oficing de Control de Accesos de esta Area al 787-721-8787,
extension 2803,

Cordmhneute,

Samuel Forestivr Castillo
Director
Area de Tngenieria de Trinsita y Operaciones

S0S-I3AN-Tun
i - A1 70
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ESTADO LIBRE ASOCIADO DE PUERTO RICO
AUTORIDAD DE ENERGI4 ELECTRICA DE PUERTO RICO

SANJUAN, PUERTORICO

APARTADA) 304267
CORRED GENERAL

20 de mayo de 2008

Stz Carmen Torres Meléndez
Secreiaria

Junta de Planificacion

San Juan, Puerto Rico

Estimada sefiora Tomes:

NUEVO CENTRO JUDICIAL DE GAGUAS

CAGUAS
AEE NO:  08-0-070 CARGA (KVA); 1500
JPU NO: 2008-46-0201-JPUNMA CET NO:

En respuestz a su solicitug de informacién sobre €l proyecio de referencia, le informamos que la Awioridad de
Enesgla Eidctrica (AEE) no tiene objecion a que ia Junia apruebe ¢f desamoilo o consulta de ubicscion del proyecto
siempre que se cumpla con las siguiertes condiclones:

1

El duefio del proyecto o su representante tiene que solicitar una evaluacidn de campo del proyecte a 1a AEE,
En su carta de soliciud tlene explicar claramente e alcance del proyetto, incluidos fa carga total en kVA 2
inslatarse ¥ un programa de trabsjo que indique las fechas propuestas a conectar esta carga al sistema
eléctrica de Ja AEE.  Junto qon la carta de solicifud, se fienen qus presentar los planos de ubicacion (focation)
y sildacion (site) det proyecto. El duefio del proyecto es responsable de cumplir con todos los requisitos que
establezra la AEE para la conexion del proyecto como resuliade de la evaluacidn de campo.

El disefiador del proyecio fiene que ser un ingeniero lcenciado vy cofegiade, autorizado para slercer su
profesitn en Puerte Rico. Los planos de disefio elaborados por este profesional fienen que cumplir con los
codigos, reglamentos, manuzles, estandares y nomas aplicables y vigenies parz los sistemas eléctricos en
Puerio Rico.

E! duefio del proyectn es responsable de cumplir con los requisites establecidos en el Reglamento de
Servidumbres para fa Autoridad da Energia Eléstrica, en relacién con: .

a. bLasnuevas senvidumbres 2 establecarse o constituirse como parte del desarrollo del proyecto.
b.  Las servidumbres existentes cuande existan Instalaciones eléciricas en el area del proyecto.

En case de que la AEE asté realizando una obra en el drea del proyecto, el duefio debera cumplit con las
adquisiciones de nuevas senvidumbres por parte de la AEE en sf provecto de referencia,

En caso de que el proyecio afecte un sistema de riego, e} duefio def proyvecto o su representante tiene qua
sclicitar el endosa de fa Division de Servicios de Riego, Represas y Embalses de la AEE,

Esta caria no es una evaluacidn final del proyecte.

/fz*“;
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eingldo Baretty Huerlas
Ingeniers Supendsor Principal/
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Oficina de Ingenieria de Distriblicién
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604 Batbasa Avenus
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i@m é’;a%yt?%v Tel. (787) 5841717
Autoridad de Acueductos Fax (787) 9954775
y Alcantarillados ,
RERRERA LA TR 71 R Sk R0 A FCE ; N FRAESTRU CTU RA
13 de agosto de 2008

Leda. Vanesa Torres

Directora

Subprograma de Consultas sobre Usos de Terrenos
Junta de Planificacién

Centro Gubernamental Minlllas

PO Box 41119 . |

San Juan, Puerto Rico 00940-1119

Estimada licenciada Torres:
“Centro Judicial Caguas”, Proyecto comercial de 652,556 pies cuadrados en ef

Barrio Turabo del Municipio de Caguas
Caso: 2008-46-0201-JPUMA

La Junta de Planificacidn envid la Consulta de ubicacién del proyecto de refereficia para
evaluacion y viabilidad de desarrollo. El proyecto consiste en la construccidn de edificio
comercial de 652,556 ples cuadrados en finca ¢on cahida de 15.6896 cuerdas. Ei mismo
estara localizado en la Avenida Mufioz Marin del Banrio Turabo en el Municipio de Caguas.

Luego de evaluar esta consulta la Autoridad de Acueductos y Alcantarillados (AAA} determind
lo siguiente:

A. Sistema de Acueductos

El sector intefesado en desarrollar tiene la infraestructura de agua necesaria para
ofrecer ¢l servicio de agua.

Ei desarroltadeor deberd realizar las mejoras que el Area de Operacnones estime
necesarias para la conexién del proyecto.

8, Sistema de Alcantarillados

La AAA no posee infraestructura de alcantarillado en e sector, por lo que la AAA no
podra ofrecer el serviclo solicitado hasta tanto se consfruya la infraestructura
necesaria.
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La viabilidad de dicho proyecto ests condicionada a que el desarrollador construya
la linea paralela desde su desarrollo hasta el punto de conexidn que indique
Operaciones, incluyendo mejoras.

De necesitar informacién adicional, puede comunicarse al (787) 9991717, extensitn 246.

Cordialmente,

Fs
?neﬂe M. Ramirez, P. E.
irectora Auxiliar de Planificacién, Interina

GO



* ESTADO UIBRE ASOCIADO DE PUERTO RICO .
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Ledo, William Miranda Marin.

Alealfe

Oficina de Ordenacion Territorial

04 de junio de 2008 - :
’ CERTIFICADA CON ACUSE DE RECIBO
7007-3020-0001-2641-3507"

Ing. Angel D. Rodriguez _

Presidente

Junta de Planificacion

Apartado 41119; :

San Juan, Puerto Rico 00940-1119 ' -

Estimado ingehiero Rodrigdez:

'2008-46-0201 -JPU-MA (CENTRO JUDICIAL DE CAGUAS)

La firma STZ Development Corp., por conducio del Ing. Camilo Almeyda (3286), ha
sometido ante la Junta de Planificacién la consulta de ubicacion de referencia. Se trata’
de un proyecto para la construccion del nuevo centro judicial de Caguas. Se propone a
estos fines un edificio de 7 plantas y 1 s6tano con un éarea total de 652,556 pies
cuadrados, seglin los documentos presentados. E! proyecto estaria ubicado en una
finca de 15.6896. cuerdas al Oeste de la Avenida Luis Mufioz Marin, entre los Barrios
Pueblo y Turabo del Municipio Auténomo de Caguas

Luego de evaiuar el plano y los documentos presentados Yy anallzar la lnformaclén :
disponible, encontramos lo siguiente:

1. Ei Plan de Ordenacnon Territorial de Caguas fue adoptado por la Junia de
Planificacién el 24 de abril del 1998 (Resolucién JP-PT-46-1), y fue firmado por
el Gobernador de Puerto Rico el 28 de julio de 1998 (Orden Ejecutiva OE-1998-
19), ambos en cumplimiénto con la Ley 81 del 30 de agosto de 1981, segtin
enmendada. Dicha Orden Ejecutiva dispone que foda obra o proyecto a ser
realizado por cualquier persona o entidad deberd estar de acuerdo con fas-
recomendaciones del Plan de Ordenacién Temitorial para el Mumc.-p:o de
Caguas.

M ' 2. Los terrenos objeto de consuita estan comprendidos dentro del Suelo Urbano

[SUJ, en un Distrito de Calificacién UR-3, Uso Residencial Tres. Esto segln el
Plano de Calificacion de Suelo de Caguas, vigente, del Reglamento de
Ordenacion de Caguas. Este distrito de densidad poblacional intermedia se
establece para clasificar 4reas residenciales desarroliadas o que puedan-
desarrollarse y en donde se permitiran diferentes tipos de viviendas en solares

Apaﬂado.QO'!. Caguas, PR Q0726-0907 iE-MaiI:planiﬁmcion@caguasgov.pr
Tel, (787] 744-8833, Bxt. 2500, Fax [787] 744-9299 hitp://www.caguas.gov.pr
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" de trescientos (300) metros cuadrados o més. La propuesta no armoniza con el
Plan de Crdenacion Territorial de Caguas vigente, que fue adoptado por la Junta:
de Planificacién. .

3. EI Municipio Auténomo de Caguas ha preparado un Plan de Area para el Centro
Urbano Tradicional (CUT) para promover la revitalizacion de esta porcion de
nuestro territorio. Como parte de los objetivos especificos para lograr esta meta
se ha determinado estimular las, inversiones nuevas y retener la inversion
existente en el CUT. Para lograrlo se esta usando la estrate_gia de parquimetros
y estacionamientos en el CUT, en conjunto con un mejor sistema_de circulacion
peatonal y de fransportacién plblica, para mejorar el acceso al CUT. Ademas,
se continian los esfuerzos de preservacion.y rehabilitacion histérica. La
propuesta que se presenta en esta consulta va en contra de estos objetivos ya'
que el solar a usarse aleja del Centro Urbano Tradicional, una de las actividades

. que define y promueve movimiento econdmico en ese sector.

4, El proyecto propuesto colindard con. sectores gque al momento mantiene
caracteristicas eminentemente residenciales. Entendemos que esto afectaria
las actividades cofidianas de los residentes. Recomendamos se consideren
para este tipo de edificio distritos comerciales o de usos mixtos como el sector
donde se encuentran actualmente las facilidades del Centro Judicial.

5. Seglin la hoja 1210 del mapa sobre tasas de seguro de inundacién para el
Estado Libre Asociado y los Municipios, % partes de la finca estan afectadas por
la Zona AE. Estas son areas especiales de riesgo a inundacion con 1 por ciento
de la probabilidad de ocurrir cada afio, determinada por métodos especificos.

6. Por.otra parte, nuestro Municipio preparé su Plan de Mitigacién contra Peligros
Naturales Muiltiples, el cual ha sido aprobado por la Agencia Federal para el.
Manejo de Emergencias. El mismo establece en su Actividad 14 o siguiente: se:
mantendrs control y vigilancia estricta en el uso de Ia tierra para prevenir Ia
ubicacién de nuevas estructuras en las zonas inundables. El proponente no
menciona en su memorial que esta afectado por zonas inundables.

7. Por ofra parte, segtin el estudio de disefio urbano Caguas 2020, los terrenos
objeto de esta consulia se deben utilizar para desarrollar usos menos intensos a
los que se deben incorporar medidas para control de inundaciones. Esto, debido
a su condicién de inundabilidad. El desamoilo propuesto impedirfa mantener
dicha opcién como alfernativa para atender los problemas de inundacion que
pudlese generar el Rio Turabo.
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8. Los accesos a este sector a través de la Avenida Degetau y la Ave. Georgetti-
(PR-183) estan sumamente impactados "por congestiones de ftréfico,
particularmente en las horas pico. Por tal razon, se planifica el desarrollo de una
Avenida Periferal que ayude a descongestionar ias vias antes mencionadas. El
desarrollo de usos tan intensivos como los que generara el proyecto no es viable
en tanto no se provean medidas alternas para los accesos al sector.

Basados en fo anteriormente expuesto, concluimos que la consulta de referencia;
segn presentada no es compatible con el Plan de Ordenacion Territorial de Caguas
y, por lo tanto, no endosamos la misma. :

Copia de esta carta le.fue enviada a la direccion de récord del proponente como.
notificacién de nuestra determinacion, para siu conocimiento y accién pertinente. Este
documento no constituye endoso de clase alguna para la consulta de referencia.

De necesitar informacion adicional, puede comunicarse a la Unidad de Planificacién
Fisica y Endosos al (787) 744-8833, extensiones 2500 6 2530. Nuestro nimero dé
referencia y archivo es el 08-72-104.

Cordialmente,

MRBWAB-

C: Camilo Aimeyda — Representante

O:\Urbana\Endosos\CONSULTAS JP\2008-46-0201-JPU-MA.doc



