Tabla 4.2-1 Compafiia de Bus
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(2) Asociacidn de Empresas de Buses

1) ADESTRACOSTA

255, Nueve (9) empresas de buses urbanos organiza su asocia-
cidn como "ADESTRACOSTA". La otra, restante " COINTRACAR" , no
se ha unido todavia a la antes mencionada asociacidén. "COINTRA~
CAR", opera una ruta de bus independientemente.

256. ADESTRACOSTA maneja muchas clases de interéses en cada
una de las compafiia de buses tales como la administracidn de
operacién en cada ruta de bus del cual todas las empresa de buses
de esta asociacién se acogen a ella, el ajuste y direccidn de
problemas. entre las compafiias de buses, haciendo asi el plan de
mejoramiento & delineamientos de la linea, etc.

2) Asociacién de Transportadores del Servicio Urbano.

257. Esta asociacién tiene una pequefia caracteristica difer-
ente de ADESTRACOSTA. Esta asociacién ha sido organizada basica-
mente por la firmas poseedoras de los buses. Esta asociacién ha
sido establecida como una organizacidén rival a ADESTRACCOSTA por
afiliados quienes poseen buses privados y COINTRACAR.

(3) Vehiculos de Buses

1) Namero de Vehiculos.

258, El nﬁmero'de_?ehiculos tipo buses y busétas an uso
actualmente, en servicio de ordinario y ejecutivo, es aproximada-
mente 1661 en Cartagena como muestra la tabla 4.2-2 por empresas

de buses.
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Tabla 4.2-2 Compafila de Buses y Nimerc de Flota de Buses

1. Etul :
2. Flota de Lujo _ 79
3. Transporte Media Luna 84
4. Montero 205
5. Pemape 235
6. Cootransbol 88
7. Renaciente 334
8. +transporte R. Torices 285
9. Cointracar ' - 71
10. Cootransurb : 145
Total 1.661
fuente: DATT
259, De estds-vehiculos, el numero de véhicUlos, buses en

operacién en cada ruta es actualmente de 1357 (referencia tabla
4.2—3)- .

Tabla 4.2-3 Nomero de Bus/Buseta por Ruta

Route No. Roule Nase Yeh. Xo. Trpo of Service
o Esperanzs-Cenlro ‘ 31 bus ordinario
3 Zaragocilla-Calanares-Ceriro 60 bus ordinario
k] Ternera-Av, Pedro-de Heredia-Centro 50 bus ordinario
W Ternera-Av, Pedro de Heredia-Ceptro §% buseta ordlmario

{ 0laya-Ay. Pedro Romero-Centro 101 bus ordinario
§ Socorro-Centro 40 bus ordinario
& Socaerro-Cenltro [ : 18 busels ordinario
1 Biaz de Lezo-Av.Pedro de Reredia-Ceniro 60 busets ordinario
4 Bosque-Rlaz de Lezo-Cenlro T8 bus ordinario :
9 Toriees-Sania Marla-Centro 3% bus ordinario
10 Paraguay-Junin-Cenlro § bus ordinaric
1] Gavlotas-Av, Pedro de Heredia-Centro 25 bus ordinario
1A Gavietas-Av. Pedro da Heredia-Centro I busela ordinario
12 Aito Bosque-Contlyo 13 bus ordinarjo
13 Trece de Junio-Centio 38 bus ordinario
1" Seguros Bollvar-Centro § bus ordinario
i Caracoles-Av. Pedro de Heredia-Centre 10 busets ordinario
11 Albornoz-Bosque-Centlro $3 bus ordinario
11 Chile-Los Cerros-Centro 20 bus ordiszrjo
18 Daniel Lemaitre-Ceniro §0 bus ordinario
19 Dpanicl Lezaitre-Bazurto £ bus ordinatio
m Crespo-Cenlro-Manga-Parageay 1% byseta ardinario
204 Crespo-Centro-Castille 50 bas ordlnarie
21 Caracro-Blaz de Lezo-Crisanlo Luque-Centro i? buscta ordlnario
2 Wanga-Bazurlo-Cenlro 0 bus ordinarie
224 Hanga-Popa-Cenlro 1 bus ordinarlo
28 no operation
226 Laguilo-Centro 15 'bus ordinario
1y Gulllerno Posada-Cenlro 22 bus ordinario
2 Ternera-Centro-lagufto §0 bus cjectivo
2% Sacorro-Bosque-Castillo 31 bus ejactive
26 Paraguay-¥anga-Popa-Lentro-Castilio 3% bus ordinario
21 Caapeslre-Bosque-baguilo 15 bus ejeelivo
28 Campeslre-Avenida-Castillo {4 bus ejectivo
2§ no operation
30 no operation -
n ‘taragocllia-Bosque-Bocagtande 1 buscta ciectivo
32 Poton-Trece de Julio-Centro-Pascode Bolivar 33 bus ejectivo
13 no operation
M no operation .
35 Sison Bollvar-51. Fernando 20 buieta ordinario
- Total 1347
Source: DATT
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260. La diferencia con el nimero arriba mencionado es causa-
da por los buses usados por operacidOn de servicio especial. El
nimero de buses en uso de servicio especial es de 239.

Tabla 4.2-4 Flota de Buses para Servicio Especial
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Nombre de Compaifiia No. de Bus No. de Buseta Total
1. Flota de Lujo _ 6 - 6
2. Cointracar - 16 16
3. Trans. Media Luna 4 1 5
4, Cootransbol 10 - 10
5. Trans. R Torices 23 B 31
6. Castillanos G Etul i5 - 15
7. Montero 52 8 60
8. Pemape i8 13 31
9. Renaciente : 37 4 41
10. Cootransurb 16 3 19
Total 185 54 239

fuente: DATT

2) La Edad de Vehiculo

261. E1l promedio de nimero de afios de los buses de las
flotas en uso es aproximadamente de 19 afios por buses y de 9
afios el de las busetas en 1990, proveniente del dato de DATT
{referencia a, tabla 4.2-2). :

262. | Tomando los datos de INTRA en Julio de 1991, el equipo
de estudio calcula el promedio de nuamero de afios en uso, lo cual
presenta unos 18.0 afios para los buses y unos 12.4 afios para las
busetas (véase Tabla 4.2-6).

Tabla 4 Z2-5 La Edad de Vehiculos de Buses, unidad afio (DATT)

Compania Bus Buseta

1985 1990 1985 1990
1. Flota. de Iujo 17,50 22,00 11,25 16,00

2. Cointracar S - ' - - -
3. Media Luna 19,87 24,00 6,93 11,22
4. Cootransbol 12,90 17,00 6,09 - 10,50
5. R. Torices 13,06 17,80 5,46 . 10, 20
6. C. G. Etul 14,00 18,20 10,41 14,40
7. Montero 5,15 8,90 2,56 7,00
8. Pemape 12,40 15,00 3,25 8,00
9. Renaciente 17,37 21,00 4,62 9,00
10. Cootransur 16,78 15,00 1,00 5,50
TOTAL 14,50 19,00 4,40 9,00
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Tabla 4.2-6 La Edad de Vehiculos de Buses, unidad afio (INTRA)

Company : "7 Make of Bés Yehicles S Total Avérage
.0 .1 L1} 81 13 85 34 43 42 .13 A 14-75 14-10 £9-50  §9- Ree

Erul . S : 1 s 19 M 9 100 1897
Cootransurd 1 £ " 1 H . M 11 T 118 Tt
Renaclente ’ 1 £ ] i 1% i L1 4t L F3 11
- Penape - 13 F] | | I 1 - % 30 12 15, R ¢ 16. 74
Hedja luna : C 1 T8 u 19 i3 1. 3%
Flota'de Lu)o : i 10 10 21 16 58 21,55
Cootranstol 1 28 § 1f 9 11 1.9
Torices s 1 ? | I TR TR TR TR T T
¥onlero 3 1 11} 2 1 ) H &5 H § 1 N 10. 80
L 1 8 10 12 ? 1 k] 15 21 1] 3 2 195 230 182 1008 1 957
Comspany ’ H'ah_a of Busela Vehléles . . Tolat Average
40 1] 1] E Y 34 8% 3 LX] 32 aH 20 19-7% 14-10°69-60 . 59--. Age

gt ) 3 4 3 5 1 1100 808
" Contransurd 1 : 4 12 1] i ? 7 H [1] 9.450
Renaclente 3. 1 83 12 H ] 1 3 & 101 13,88
Penage § 16 13 21 i? 2 13 2t 113 §1.00
 Media luna 3 1 4 1 1 4 . 1£.80
Flota de Lu)e 2 i 1 4 18. 00
tcoteansbol " 3 £ 3.3 1 3 1 1 FA N 2
Torites ! I S VT T T S T B Moo12.9
Montero 1 1% P 3 12 H ] 10 il 5. 82
Total 1 T 43 150 134 £9 1§ 4% 11 1 3§ 463 12.371

263, Basado en los ‘datos del DATT y el INTRA, el promedlo de

nimero de afios de los buses sgefialan apréximadamente los mismos
nimeros. sin embargo, el promedio de namero de afios de las buse-
tas sefiala mucha diferencia. La razén no es clara. Los promedios
de anos de los buses por cada compaifiia de buses tienen una gran
variedad de 9 aflos a 22 afios en 1991. La varieddd de busetas no
es tan grande como la de buses, especialmente segin los datos de

INTRA aproximadamente de 9 - 14 afios.
3) La Capacidad de Pasajeros.

264. Segun lo escuchado al DATT y ADESTRACOSTA es entendldo
que generalmente la capacidad de un bus es aproximadamente’ 45
sentados y 12 de pie y en una buseta es aproximadamente 25 senta-
dos y b de ple, Usando el dato de INTRA, la capacidad de pasaj-
eros por bus es de 45,2 pasajeros y en buseta es 25,0 pasajeros.

—130—



Tabla 4.2-7 Capacidad de Bus y Busetas

. Cozpany Tolal Average
-9 H1-30 SE-40 41450 SL-# 8- Crpachy

[ 117 I 1 LR ] L1} 1% (114 (5.8
Covtianteth 1 1 1 i u LI N
feracienle 81 11} 50 LI {1 1.3}
Pezape ] i) 13 H &t [F - ]
Hedla tune L] 19 4 3 111 8
Floly ds lujo 1) n ok 53 .15
Coalrassbol 1 n. e LERR T N 3
Torlees e st He N
Hontere . [} L1 1] i (19 1)

1

Coapsny Tolsk Averags
. -1 11-A0 31-30 £1-50 10 k1R Cagacity

Ll 1 ll 1 1} .00
Cootransurt i LI
Renaeieate E I 1] ¥ 9" 13
Pedape s 1 i .o
Medta luns E] 1 H n.n
Flota de tufo [} [} 15.00
Cootianabol n 1) 1%.00
Torleaa . L] : H FEAY
¥Yontero b3 52 15.08

fuente: DATT/ADESTRACOSTA
4) Posgesidn de Vehiculos

265. Hay tres categorias diferentes respecto a tipos de
posesién de bus, como siguen:

a. Bus poseido por compafiia
b. Bus poseidc por socios
c. Bus poseido por afiliados

266. . . La categorla (a), flotas de buses poseidos por compa-
fiia, es un tipo normal de posesién. Es decir, los buses se regis-
tran por las_compaﬁlas de buses. La categoria (b), flotas de
buses poseidos por "socios", es un a pesona gue controlan una
compafia pequefla de buses. Las compafiias de buses contratan con
los socios para alquilar sus buses durante 1 ~ 2 afios en general.
Por consiguiente, esto se puede llamar uno de los tipos de pose-
si6n individual. o

267. . La categoia (c¢), flotas de buses de poseidos por afil-
iados, es un tipo de posesidén personal y ordinario de buses. Los
"afiliados" significan las personas que no tienen relacidén con
una compafiia de buses, pero gue poseen buses personalmente. Ellos
contratan con una compaﬁla de buses para alquilar sus buses
durante 1 - 2 afios. A veces, una compafiia de buses alquila buses
de los afiliados durante el periodo muy corto para cubrir vehicu-
16 dafiado en uso. Al presente, el nimero de buses de este tipo es .
aproximadamente de 900 vehiculos, que ocupan cerca del 75% del
total de flotas de buses.
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4.2.2 Red de Servicios

(1) Permisos vy Autorizaciones

268, En la acutualidad el DATT es responsable de los permi-
sos y licencias de las rutas de buses. Hay 35 lineas con licen-
cia. aprobadas, las cuales estén compuestas de 41 rutas, sin
embargo, actualmente las rutas operadas son 36.. Las razones del
porgué no estan muy claras, parece que viene basicamente de parte
de informacién erronea de la compaﬁia de buses. :

269. Respecto a la formacién de rutas de buses, como las
rutas propuestas por las compaﬁlas de buses se aprobaran facil-
mente justamente como se proponen, las compafiias de buses natu-
ralmente tienden a formar rutas de buses desde los puntos de
vista siguientes'

a. Rutas de buses que fé01lmente pueda consegulr un gran
numerc de pasajeros

b. Rutas de buses donde los vehiculos se operen y se controlen
facilmente, tomando en consideracidn  las. condiciones de
caminos, :

270. Debido a la consideracidn real,_las rutas .de buses
est4n formadas para pasar a través del centro o del mercado de
bazurte. Por lo tanto, es natural para las rutas de los buses
concentrarse en varias vias, en forma notoria. Especialmente en
la Avenida Pedro de Heredia que concentra muchas rutas y namero
de buses intensamente. Ademds las principales rutas de buses
tienden a formary sus rutas pasando por el Centro y retorna al
punto de origen. Esta es la principal razén por gue las muchas
rutas tienen asi unas grandes distancias en operaciodn.

{2) Patron de Red

271.. La red de bus del &rea urbana en Cartagena est& formada
por 36 rutas de buses, se indica en la Figura 4.2-1. La carac-
teristica de ésta red de buses puede ser clasificada dentro de 4
categorlas COmo sigue'

a. La ruta la cual conecta directamente con el Centro. .
.b. La ruta que pasa por el Centro.

c. La ruta que circula dentro del Centro.

d. La ruta que no tiene relacidén con el Centro.

272. En éstas categorias, el tipo (a) es el gue mas tiene
nimero de rutas concentradas, tales como, 21 rutas viniendo de
Norte a Sur y 6 rutas que van de Este a Oeste. Las rutas circum-
valares son 2, las rutas pasando por el Centro son 5 y las rutas
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Legend
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Figura 4.2-1 Red de Operacidon de Bus
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Patron de Ruta de Bus
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Figura 4.2-3 Recargada de Ruta de Bus
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gque no tienen ninguna relacidn con el Centro, solamente una (1).
Esto demuestra cudn importante es la relacién entre ellas y el
Centro. Estos patrones de red se muestran en la forma simplifica~
da en la Fiqura 4,2-2, :

273. Hay varias rutas gque tienen algunas relaciones con
Laguito vy Bocagrande que son lugares principales de interés
turistico. Ellas son las rutas gue pasan por el Centro las rutas
gue no tienen relacién con el centro ¥ una (1) ruta conecta
Laguito con el Centro.

274, Debido a éstas situ301ones casi mas de la mitad de las
rutas estén operando en viajes redondos con el Centro las prin-~
cipales lineas urbanas estarian utilizadas seria recargada por
~muchas rutas. la Avenida Pedro de Heredia tiene 27 rutas, el
puente Roman tiene 12 rutas y la Avenida Diagonal 21 (avenida
Buenos Aires) tiene 10 rutas (véase la Fifura 4.2-3).

275. . 81 el nimero de buses estd en proporcidn con el namero
de demanda de pasajeros, un alto nimero de personas gastan un
largo tiempo viasando, como se veen en la Figura 4.2-4. Eltiempo
de viaje que varia entre una y dos horas se requ1ere aproximada-
mente en el 60% de rutas. :

2:30 S
125
24 |
> o Bt .
< 200 R _
£ ‘ale2! ) ' 35
3 29 i
: .IG .
.§ 130 . - 75‘?
e 4o | e 2
P 17 1 5 2
h=3 & :
S 1.00
o 23 ’ {920
4 g |
©i6 :
0.30 : pemmr
o

G 5 1015 20 25 30 35 90 45 50 55 60 65 70 75 €0 85 90 95

Number of Buses

Figura 4.2-4 Tiempo de Viaje y Namero de Buses
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4.2.3 Operacion

(1) Namero de Flotas de Buses en Operacidn

276.. ° _ En el presente, tomando el dato de la actual operacidn
por Compafiias, el nimerc de buses en uso estd en 1373 vehiculos.
En servicio ordinario, el nimero de buses es de 764 vehiculos,
que es casi el doble del nimero de busetas. El servicio Ejecuti-~
vo el nimero de buses es de 370 vehiculos y cerca del 7% de ellos
es de busetas {referencia Tabla 4.2-8).

Tabla 4.2-8 Total de Numero de Buses y Busetas en Uso
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Servicio Nimero de Vehiculos
Bus Ordinario ' ' 764
Bus Ejecutivo . ' 370
Buseta Ordinaria 215
Buseta Ejecutiva 24

Total 1.373

B e e I R R e )

fuente: DATT

277. El nimero de flotas de buses para los servicios espec-
iales se indica en la Tabla 4.2-4, y el nimero de colectivos se
indica en la Tabla 4,2-9 en base a los datos de DATTA,

Tabla 4.2-9 Nﬁmérb de Colectivo

e Bl L A S S P P S ATT T ey — i W T T o e b b k. Byt WPt b

Tipo de Servicio Namexro de Vehiculos
Piblico 280 |
Particular 150

Total 430

e e L L B e gp e ek e Ay et T P T A sk owb e o i ek k3 BRI A g e o o —

fuente: DATT

(2) Tipo de Servicios

278. ' Los llamados buses en general tienen tres tipos de
vehiculo, gue son (1) bus, (2) buseta y (3) colectivo. La "buse-
ta'es un bus del tamafio chico/mediano. Tanto el bus como la
buseta ofrecen tres tipos de servicios diferentes, tales como (1)
Ordinarico, (2) Ejecutivo y (3) Serviclio especial,

1) Servicio Ordinario

279. _Este es un servicio de transporte de pasajeros de bus
regular. Los pasajeros pueden tomar un bus o buseta en la parada
de buses o0 en cualquier parte en la via. La limitacidén legal del
intervalo de parada de buses es menos de 200 mts. Fundamental-
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mente, buses y busetas no deberian parar en cualquier parte de la
via bajo la direccién legal del DATT, pero el conductor quiere
conseguir mas pasajeros y entonces ellos hacen eso, También de-
pende que cerca del 70% del total de buses y busetas son de
flotas de propiedad personal no perteneacen a ninguna compaifiia de
buses. - . C - -

280, " En ‘las horas pico buses y busetas son operadas con
‘muchos pasajeros de ple, y especialmente en las horas pico de la
tarde en el Centro, las busetas se observa gue guedan con pasaj-
eros colgando afuera de su entrada.

2) Servicio Ejecti?o'

281. Los ejecutivos contrastan mucho con los ordinarlos.
Bus y buseta deben parar en las paradas fijadas para buses El
intervalo de estas paradas de buses son mas distanciadas gue las
de los ordinarios. 1la limitacién legal de éstos intervalos: es
mas de 300 mtrs., significa que los ejecutivos es una clase de
bus expreso. o B

282, El nuimero de pasajeros se debe mantener bajo la capaci-
dad de asientos, asi que los pasajeros de pie no estdn permitidos
por el Decreto. Por consiguiente, las caracteristicas del Ejecu-
tivo son: ' ' ' - ' '

a. El tiempo requerido de viaje es més corto que el de Ordxnar-
io, ¥ '
b. Los pasajeros siempre pueden conseguir un asiento.'

283. En la direccién legal por decreto de la Municipalidad
hay otras obligaclones tales como:

a. Observar el control de tiempo.
b. Conservar la capacidad de pasajeros,

bus: Minimo 35, maéximo 45 asientos.

buseta: Minimo 21, maximo 30 asientos.
¢. Tener dos entradas/salida para bus
d. Tener una entrada/salida y otra salida de emergencia por
buseta.
Usar vehiculos de modelo 1987 o mis nuevo ‘para buses.
Usar vehiculos de modelo 1984 o m&s nuevo para busetas.
Tener el motor en el frente del vehiculo.
Tener el timbre para que los pasajeros pidan la parada.
Equipar ventanas con vidrios.
Equipos de luz y de barra de segurldad.
Conservar minimo 188 cm., por bus y minimo 180 cm.por buseta'
en la altura vertical dentro del vehiculo. -
Proporcidén 40 cm. por ancho de silla.

.
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-3)'ServiciO'Especia1

284. Todas las empresas de servicios urbano en Cartagena
tendrian un departamento de servicio especial para estudiantes,
los turistas y los obreros de las féabricas, que es regulada por
el Decreto. 10% del total de vehiculos, los cuales estdn afilia-
dos por las Empresas tienen que ser ofrecidos para estos servici-
os. El vehiculo de estos servicios no serda mas viejo de 5 afios.

285, Estos servicios especiales para los estudiantes, turis-
tas y trabajadores se han integrado cuando el Servicio de Ejecu-
tivo se ha empezado.

4) Colectivo

286. El colectivo es una clase de tipo de vehiculo y también
de servicio de transporte. Su vehiculo es un tipo modificado de
jeep, o carro de campo en bus, su capacidad de pasajero es cerca
de los 12,

287. El colectivo nce tiene rutas fijas, ni una tabla de
tiempo. Esto significa que el colectivo no ha estado controlado
por entida alguna. Asi, las caracteristicas del colectivo es muy
similar a la del taxi. Generxalmente ellos ofrecen su servicio en
el area donde buses y busetas no tiene servicio. También ellos
aparecen y se concentraron en el area del Centro, después de las
ocho (8) p.m. cuando el servicio regular de buses y busetas
decrece considerablemente con el fin de recoger a los estudiantes
quienes han terminado el estudio en los colegios.

(3) Namero de Operacién'

288. " Bl promedio de numeros de viajes redondos (recorrido),
es aproximadamente de 8 viajes redondos por bus en un dia, segin
el dato del DATT como muestra la Tabla 4.2-5.

Tabla 4.2-10 Numero de_Operacién'por'Bus

Bus Ordinario 8
Bus Ejecutivo _ 8
Buseta Ordinaria 6
Buseta Ejecutiva 8

fuente: DATT
289. El nGmero prbmedio de viajes completos segin el dato de

ADESTRACOSTA, muestra casi lo mismo, 8.1 viajes por dia. Este
valor es estimade de la tabla original anotada por los despacha-

—139--



dores en las terminales en julio del lo. al 10 de 1991. En esas
tablas originales han sido seﬁaladas la hora de salida de cada
bus por los despachadores. : o :

Tabla 4.2~1l Namero Promedio de Viajes Completos

" Roule No Ho.of Bus. Tolzl Trip Average:

1 268 IFT IR W

2 130 381 8.
3 208 083 5.1t
&7 189 anooooas
1 871 5371 - 6.12

5 284 3 146

§ 88 01 803

1 460 I TR Y]

8 818 181 6,32

9 213 T 867
10 @ 39 18
1 186 1615 10.37
12 211 2380 LTS
13 326 23563 9.09
16 243 1840 142
17 175 1239 108
18 483 028 6.2
19 e . s AWM
20 218 1364 615
204 T 1502 . 102
N 166 EITORE O
22 126 52 1.56
22¢ 138 1286 9.3
23 139 sz 10,45
2 536 an o a2
25 §12 G s
2 259 33 862
2 148 54z j0.42
2 413 sl Bsd
sf 176 © 1808 10.26
3 209 1984 - %49
32 321 2136 it
35 31t k1113 $.12
Total 9768 79084 8,10

Source: ADESTRACOSTA, July 1-10, 1991
290. La tabla muestra gue los numeros de buses en operacidn

por ruta son completamente diferentes. Sin embargo, el promedio
de nimero de viajes redondos por bus a operar es casi el mismo. .

291. Desde el punto de vista de la longitud de la ruta, no
hay mucha diferencia en el namero de viajes. El1 promedio de
nimero de viajes en una ruta de distancia larga es de 7.9 viajes
completos por bus y en rutas de distancias cortas es de 8.3
viajes redondos. '

292, Sin embargo, hay mucha diferencia en el total. de buses
en operacion. En las de distancia larga un volumen mayor es.
requerido comparado con el de rutas de corta distancia, tal como
el doble. 6.078 buses, estos es el 66.2% del totdl son operados
en ruta de distancia larga. : .
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o Tabla 4.2-12 Nomero de Viajes Promedio
en Rutas de Distancia Larga

T e e e e i Rl

Ruta No. de Buses Viajes Total Promedio
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3 208 1.063 5,1
3A 489 4.277 8,7
4 877 5.371 6,1
5 284 2.232 7.9
6 88 707 8,0
7 460 3.744 8,1
8 615 3.887 6,3
13 326 2.963 9,1
16 248 1.840 7,4
21 166 1.391 8,4
24 536 4.729 8,8
25 512 4.324 8,4
27 148 1.542 10,4
28 413 3.527 8,5
sf 176 1.809 10,3
31 209 1.984 9,5
32 323 2.736 8,5
Total 6.078 48.126 7,9

fuente: ADESTRACOSTA

Table 4.2-13 Nuamero de Viajes Completos Promedio
en Rutas de_Corta.Distancia

1 265 2.159 8,1
2 430 - 3.5b87 8,3
9 273 2.367 8,7
10 48 439 9,1
11 156 1.618 10,4
12 217 2.550 11,8
17 175 1.239 7.1
18 483 3.026 6,3
19 114 1.018 8,9
20 276 1.864 6,8
22 126 a52 7,6
22C 138 1.286 9,3
23 139 1.452 10,4
26 259 2.233 8,6
Total 3.099 25.790 8,3
fuente: ADESTRACOSTA
293. Sobre el nimero de viaje redondo, hay otros dos tipos

dlferentes de datos. Uno es resultado del estudio que se ha
realizado por INTRA en el 24 -30 de octubre de 1988 (referencia
Tabla 4.2-14). En este estudio, se eliglieron unas muestras de
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buses en cada una de las 24 rutas seleccionadas. Luego se regis-
trd, nimero de viaje redondo por buses en un dia entero. Como
resultado, se ha indicado que el numero de viajes de redondo es
de 5,2 por bus, que corresponde a unos 64% del valor de los datos
de ADESTRACOSTA. ' :

294, El otro es el resultado del estudio de conteo de buses
que se ha realizado por el Equipo de Estudio en el 20 - 27 de
agosto de 1991. Seg(n el resultado del estudio, el nimero medio
de viajes de redondo es de 4,7 por bus en total (referencia
Tabla 4,2-15). Este estudio se llevd a cabo durante el tiempo de
las 6:00 a.m. a las 6:00 p.m.,el cual tiempo no cubrid todas las
horas enteras de operacidén. Se puede decir gue este valor es algo
demasiado bajo. Un estudic no-oficial hecho por INTRA el aiio
pasado ha conseguido un resultado que aproximadmente dos (2)
viajes de redondo se deben adicionar en nimero de operacidén para
el tiempo antes de las 6:00 a.m. vy después dé las 6:00. Tomando
en consideracién este resultado, el valor arriba mencionado se
pone aproximadamente de 7 viajes de redondo por bus.

Tabla 4.2-14 Viajes Promedio por Encuesta de INTRA
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Tabla 4.2-15 Viajes Promedio por Encuesta de Conteo de Buses

o R TR R R MR A e O G AN B W e e e S G A D A ML G M im e Tem G L LM et S A S R X BR e mar e e e e men e b dme S ke A3

Ruta Namero de Buses Nimero de Viajes Promedio
1 33 169 5,1
2 48 231 4,8
3 21 68 3,2
4 112 442 3,9
6 29 110 3,8
8 65 282 4,3

12 28 166 5,9

13 36 190 5,3

15 64 365 5,7

16 29 102 3,58

17 15 70 4,7

18 52 283 5,4

20 25 106 4,2

22 12 62 5,2

24 60 321 5,4

25 17 66 3,9

28 46 223 4,8

32 38 161 4.2

Total 730 3.417 4,7

(4) promedic de Numerco de Pasajeros

295, - El promedio de nimero de pasajeros en bus ordinario por
dia es 655 pasajeros y en las busetas ordinarias es de 601 pasaj-
~eros, segun el dato del DATT en julio de 1991. Comparando este
dato con el resultado del estudio hecho por el INTRA en octubre
de 1988, muestra un valor un poco mas bajo, eso es aproximada-
mente 430 pasajeros por bus. El Equipo de Estudio realizo tambi-
en estudios sobre pasajeros de buses en Agosto de 1991. El resul-
tado muestra el namero promedio de pasajeros por bus en un dia
entero, 568 pasajeros. Esta cantidad muestra una valor intermedio
entre las cantidades que da el DATT e INTRA.

Tabla 4.2-16 Namero Promedio de Pasajeros por Dia

Tipo de Servicio Nimero de Pasajeros
Bus Ordinario 655
Buseta Ordinaria _ 601
Bus Ejecutivo 450
Buseta Ejecutiva : _ 400

fuente: DATT

296, Concerniente al namero promedio de pasajeros por un dia
en viaje redondo por bus muestra 102 pasajeros del resultado del
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estudio del INTRA, hecho entre el. 24 y el 30 de octubre de 1988
(referencia Tabla 4.2-17). El Equipo de Estudio también obtuvo
dicho valor, eso es aproximadamente 105 pasajeros por un (1)
viaje redondo. ‘Resultados de ambos estudios demuestran casi los
mismos niveles de cantidad (referencia a Tabla 4.2-18).

Tabla 4.2f17'Nﬁmero de Pasajeros Promedio por INTRA

Route R Vehicie Surveyed : . ] Ave.
D ‘K., F. G H I: No .

Wote: Data from INTRA,Survey has Been done on OGE.24-30, 1068
f Resumen Encuestas de Rotacion de Demanda j

Tabla 4.2~18 Namero de_Pasajerds Promedio pdr'Equipo de Estudio

e e S Sy e A e YA e T M R e W e WA AR R T AR T W O3 SA W e W U MR R e BN WA AN W WA W M A W AT T S e ey e ey v W W AR My e gmp e v - o e

i 27 2.300 85, 2
2 36 4.460 123,9
3 54 6.361 . 117,8
4 52 6.489 124,8
6 12 1.428 119, 0
8 41 6.183 150,8
12 28 2.461 87,9
13 30 3.028 100, 9
15 38 3.746 98,6
16 16 2.281 142, 6
17 24 2.120 88,3
18 31 3.522 113,6
20 30 3.532 117, 7
22 18 975 54,2
24 30 2.020 67,3
25 23 1.769 76,8
28 30 2.114 70,5
32 17 1.355 79,7

e PR e b e b o b by ;v e S e S b el A b WA pee A M S e e YeT m T S s MR TR Fer T RE AR e W T e R A AR T MR TS P AR AR G Al e ke S TR AU 408 A8

e M o e n b e by = G e wmr v il WD S A e gt e T W fee el e e e e e A R e Y TR M M RN AR MR Ak O AT R R WA M W b v e e A e e e S b
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297. El nimero total de pasajeros que ha transportado cada
compafiia .de bus y cada ruta de bus no estédn disponible en el DATT
v/0 ADESTRACQOSTA. Estas clases de datos no han sido anunciados
oficialmente.

(5) Factor de Carga Promedio

298, Factor de carga significa la eficiencia del volumen de
pasajeros transportados por un viaje redondo por el niimero de
asientos del vehiculo. Factor de carga promedio es de 90% por
bus ordinario segin el dato del DATT (referencia Tabla 4.2-19).

Tébla 442?19 Factor de Carga Promedio

Tipo de Servicio Factor (%) -
Bﬁs_Ordihario-_ 90
Buseta Ordinaria 95
Bus Ejecutivo 80
Buseta Ejecutivo 90

fuente: DATT

299, De acuerdo al resultado del estudio de pasajeros por
bus, hecho por el Grupo de Estudio, el factor de carga es mostra-
- do en la Tabla 4.2-20. El Bus Ordinario muestra un 96,9% Esto es
calculado de los resultados y suposicién de que el nimero de
asientos de un bus es de 45 y 12 el numero de pasajeros de pie
por un viaje completo. El nimerco sus viajes completos es de 366.
Por consiguiente, el namero total de asientos de bus ordilnario se
pone 41,724, El1 nimero total de pasajeros actuales por dia es de
40.444. E1 Bus Ejecutivo muestra un 79.7%. Su capacidad asumida
es de 45 asientos de pasajeros por viaje de ida. Los asientos
totales de buses entrevistados se ponen 7.470 y el numerc total
de pasajeros actuales son de 5.950. El factor de carga promedio
por bus ordinaric y bus ejecutivo indica un 94.3%. El wvalor del
ejecutivo estd casli al mismo nivel con el del DATT, sin embargo,
el valor del ordinario es muchc mas alto que el del DATT.

Tabla 4.2-20 Factor de Cargé Promedio
por el Equipo de Estudio

Tipo de Servicio Factor (%)
Bus -Ordinario 96.9
Bus Ejecutivo . 79.7
Buseta Ordinaria . 179.2
300. En el caso de las busetas el fadtor‘de cafga es de

179.2%. Esto se ha calculado, suponiendo que el namerc de asien-
tos de buseta ordinario es de 25 y que 6 pasajeros viajan de pie
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por viaje de ida. El total de VLaje Lomp]eto es de 79 y 8 77
pasajeros se transportan

301. Tabla 4.2~21, muestra la rata de ocupacién promedio de
pasajeros de bus en las rutas de buses estudiadas, el estimado es
basado en pasajero - km transportado y Km - bus'qperado. Compara-
do con la capacidad de asientos del wvehicule (bus 45 y buseta 25
en promedio), la rata de ocupaci6n indica. un nimero moderado
excepto eén pocas rutas de busetas, tales como, la # 4 v # 6. El
namero total de pasajeros transportados én un viaje redondo
depende de la. longitud de la ruta y.de la longitud del viaje de
los pasajeros. Generalmente el servicio ejecutivo tiende a
mostrar un numero bajo total de pasa;eros v la rata de ocupaclon
baja.

Tabla 4.2-21 Rata de'odupacion Promedio de Pasajerosr

= e o e e T e ek mp ek Ak e B Bp e e e e e ok e e den e ek b e rd OTE YR A T TR e e e me e b mem ey e G e T ek o A R = e

No de No de Viaje No Total de Rata de @ Tipo de -
Rata Redondo Pasajeros Ccupacidén  Servicio
1 27 85,2 ‘18,5 Bus Ord.
2 36 123,9 - 29,1 - Bus Ord.
3 54 117,8 25,9 . Bus Ord.
4 52 124,8 . 30,0 © Bta. Ord.
6 : 12 119,0 27,5 Bta. Ord.
'8 41 : 1508 25,8 . Bus: 0rd.
12 . 28 . .87,9 _ 16,0 ‘Bus Ord.
i3 a0 _ 100,9 - 21,2 Bus 0Ord.
15 38 - 98,6 21,4 - Bta Oxd..
16 16 ' 142,6 30,0 Bus Ord.
17 24 88,3 26,5 . 'Bus 0rd.
18 31 "113,6 31,7 Bus .Ord.
20 30 117,7 18,6 Bta. Ord.
22 18 54,2 13,4 Bus Ordg.
24 30 67,3 14,7 . Bus Ejec.
25 23 76,8 16,7 ~Bus Ejec.
28 30 70,5 15,5 Bus Ejec. .
32 17 79,7 - 12,5 Bus Ejec.

(6) Longitud de Rutas de Buses

302, La longitud de rutas de buses son mostradas en la Tabla
4.2-22. Esta Tabla indica que la longitud mas larga de las rutas,
es 40 Km, y la mitad de ellas tienen mas de 20 Km. Asi la dis~
tancia promedio en operacidén es de 20 Km. Estas son una de las
caracteristicas de la ruta de buses en Cartagena. Casi todas las
rutas de buses entran en el Area del Centro, de esta manera la
longitud de la rutas de buses llega a ser 1arga como se menciona
arriba.
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Tabla 4.2-22 Longitud de Rutas de Buses

Route No. ‘Route Naae Leagth{kn}
i Esperanze-Centro : o B I
t Zaragociila-Calamares-Centro 15. 6
3 Terners-Av. Pedro de Rercdla-Centyo .2
1 Ternera-Av. Pedro de Reredia-Centro 5.2
i Glaya-Av.Pedro Reaero-Ceniro 2.0
5 Socorro-Centro R
$ Sotorro-Centro 3.4
1 Blaz de Lezo-Av. Pedro de Heredia-Centro - 2.2
§ ° Bosque-Blaz de Lezo-Centro 5.9
§ Torices-Sants Maris-Centro L]
10 Paraguay-Junkn-Centro T
11 Gaviolas-Av. Pedro de Heredia-Cenlro 16. ¢
1A Gaviotas-Av. Pedro de Heredia-Centro 16. 4
12 Alto Bosgue-Centro 16. 3
" Trece de Junlo-Centro AN ]
1t Seguros Ballivar-Centro [N
14 Caracoles-Av. Fedro de Heredia-Centro 9.6
H Aibornoz-Bosque-Centro 4.3
1 Chile-Los Cerros-Centro ’ 132
18 Danlel Lemaltre-Centro t1.0
19 Danlel Leralire-Bazurio 180
20 Crespo-Centro-Manga-Faraguay 1.0
A Crespo-Centro-Castillo 3.2
1] Caruero-Blaz de lezo-Crisanle Luque-Centro 28,3
22 Manga-Bazurto-Centro 1.2
T2A Hanga-Popa-Centro 1.0
128 o operatlon
22¢ Laguito-Centro N 5.0
1% Gutlierno Posada-Centro 6.0
H] Ternera-Centro-Laguilo 2.0
25 Sacorro-Bosque-Castillo .0
[ Paraguar-Manga-Popa-Centro-Castilic 0.0
1 Canpestre-Bosque-Laguito : 0.0
M Caspestre-Averida-Caslillo s
2% no operatlon
k{1 no operation - .
3 Zaragocilla-Bosque-Bocagrande 8.3
32 Pozon-Trece de Julio-Cenlro-Paseode Bolivar 3.0
] no operatlon
H no operation
121 Simon Botivar-St.Fernando 8.5
Tolsl k1
303. La relacidén entre la longitud de rutas y el nlamero de

buses se muestra en la Figura 4.2-5, con lo gue se indica que las
‘rutas largas tienen también muchos buses en operacién, en compa-
racién con las rutas. cortas.

304. Segun la relacién entre el tiempo de operacién en un
viaje completo y la longitud de rutas, mostrada en la Figura
4.2-7, el tiempo aumenta en una proporcién un pocc menos gque la
con gque aumenta la longitud de ruta. Sin embargo, los pasajeros
tienen gue pasar un largo tiempo para viaje, especialmente para
uno de larga distancia, lo que estéd mostrado claramente en la
Figura 4.2-6. En todas las rutas de 20-30 km de largo se tarda
m&s de una hora. :
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(7) Rata de Operacidn

305, De acuerde a los informes de los despachadores hechos
por ADESTRACOSTA de julio 1 a julioc 10 de 1991, el namero de
placas de buses son anotadas con cada hora de salida de cada dia.
Esta dato muestran cuantos buses son operados en el terminal y
cuantos hay ausentes para la operacidn actualmente.

306. Tomando un ejemplo de ruta de bus, como la ruta No 1 y
No 2. El resultado obtenido es el sigulente: En Promedio, el 75%
del total de los vehiculo registrados en la tabla de despacho
fuerdn operados. También en la ruta No 2, en promedio, el 86%
del total de vehiculo fuerén operados asi en esos 10 dias, lo que
muestra casi un porcentaje estable de mas del 80% en dia de
semana. ' '

307. El promedio de ausencias en 10 dias fue de 2,9 dias en
la Ruta 1 y 2,6 dias en la Ruta 2 por término medio por bus. Esto
significa que no hay serviclos de operacidén en. 1,8 dias (22,3%)
en la Ruta 1 y 1,2 dias (15,4%) en la Ruta 2 por 8 dias de la
semana excepto domingo y dia de descanso.

{8) Control de'Operacion de Buses

308. Cada ruta de bus tiene una terminal 'la cual se localiza
en el lado opuesto'del Centro. En la terminal de las rutas, los
llamados "DEspachadorés" quien son empleados y/o asignados por
ADESTRACOSTA, controlan la operacién de buses. El1 despachador es
un controlador para los conductores de buses guienes empiezan a
retornar a la terminal. 'A los conductores de buses se les
sefitala su tiempo.de salida de la terminal y el tiempo que deben
pasar por los puntos del reloj de control de los despachadores.
El niamero de buses gque salen depende de la frecuencia que la
municipalidad haya fijado: por "Decreto".

309. De esta manera, este despachador tiene una funcidén
importante cual es contrclar la frecuencia y puntualidad de las
operaciones de buses. Ademas, el despachador tiene poder para
sancionar por puntualidad, es decir, é1 puede reducir el namero
de operaciones de buses que se demoran en los puntos de control
horario (refiérese a la Figura 4.2-7).

310, El reloj de control es un sistema para mantener la
regularidad de operaciones de buses. En general, hay dos puntos
del reloj de control en cada ruta, por término medio. Como las
rutas de bus se concentran en las vias principales, algunos
puntos del reloj de control en las vias tienen gue revisar varias
rutas en el mismo tiempo.
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311. En el Centro existen dos o tres lugares en donde los
buseas se concéntran y esperan a los pasajeros (refiérese a la
Figura 4.2-8). Sin embargo, tales lugares no son terminales para
controlar la operacién de buses. Se puede decir que esos lugares
son las paradas de bus acumuladas (Gran Parada). Solamente la
policia de trafico puede manegar el flujo de trafico en tales
lugares de via. :

312, - Concerniente al control de operacién de buses, los si-
guientes puntos pueden ser de importancia asi: '

a. E1 sistema presente no es sistemétlco todas las condiciones
operacionales dependen de la decisién de un despachador. No
hay un aparente criterio en el sistema de chequeo o en el
sigtema de control pcr un despachador.

b. E1l control de la opera016n de buses después de las 20:00
(8:00 P.M.) no ha sido manejado por despachadores, porque el
‘horario de trabajo para el despachador es hasta las 20:00

- horas. La hora de operaciéon de bus es hasta las 23:00 en la
noche. Durante el tiempo entre las 20:00 y 23:00 horas,
basicamente - no hay condiciones de control. La operacidén de
buses dependé del juicio de los conductores de buses.

c. Es necesario mejorar y/0 cambiar el método de. control . horar-
io, y también aconsejar la manera de conduccidén en los cami-
nos. Los Ejecutivos son operados para correr a velocidad
demasiado rapido en las vias principales, asi como paran vy
arrancan de repente. Estas operacgiones asi son peligrosa para
los pasajeros, especialmente para los mayores y chicos.

4.2.4 Facilidades de los Buses

{1) Parada de Buses

313. Por lo general, deberia haber paradas de buses en
sitios fijos. Sin embargo, no hay facilidades de paradas de buses
en el presente. Los pasajeros pueden parar y tomar un bus donde
quieran ellos sobre las vias, por consiguiente el mejoramiento de
las paradas de buses ha sido aplazado. Hay algunas paradas de
buses e indicaciones en Bocagrande en donde el turismo viene
mucho. No obstante puede decirse que las paradas de buses son
utilizadas actualmente, los buses también pueden parar donde .
guieran en las vias. Desde otro punto de vista, la congestidén
del flujo de tr&afico en las vias es debido a esta absurda parada
de los buses.

314, Hay asi muchos lugares donde las paradas de buses estén
localizadas debajo de los Arboles grandes cerca de intersec-
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ciones. Eso es conveniente para los dias lluviosos y también en
los dias soleados. Una contra medida no han sido tomada para
estas situaciones.

(2) Terminal de Buses

315. No hay terminal de buses para las principales partes de
la ciudad donde la gente se reuna y use buses. En algunos lugares
en el Centro, donde las rutas de buses se concentran, puede
decirse que funcidnan como una terminal de buses. Pero sustan-
cialmente estos son solamente una gran parada de buses desde el
punto de vista de la facilidad pablica. Exactamente, hay algunos
lugares en la via donde el bus puede hacer una cola para parquear
Yy esperar a los pasajeros. Sin embargo no hay nada organizado en
todo, tal como indicaciones, informacidén, control y funciones
para los pasajeros, etc.

316. Cada ruta de bus tiene una terminal en el a&rea residen-
cial. Generalmente, en esta terminales los buses pueden estar
parqueados para lavado, mantenimiento ligero, puesta de aceite y
descanso de log conductores. Todo estas son facilidades para el
lado de la operacién de bus. Esto no ofrece un nivel suficiente
de funciones de terminales de buses incluir solamente esas faci-
lidades, ya gue las mé&s importantes son la facilidades y la
informacidnes para los pasajeros. '

317. Es dificil que las companias de buses desarrollan un
mejoramiento de las facilidades tal como un terminal de buses,
por razdn de que en una (1) ruta muchas compafiias de buses operan
sus buses juntos. Al presente, estos terminales de buses tienen
solamente los espacios para las necesidades de operacién de
buses.Por consiguiente, la funcidén de ADESTRACOSTA o las guias
fuertes de la municipalidad desempelardn una parte muy importante
as estos mejoramientos de hoy en adelante.

4.2.5 Sistema de Tarifa de Bus

318. Las tarifas para el servicio de bus urbano en la ciudad
de Cartagena ha sido regulada como sigue:

a. Bus Ordinario (Busg Ordinario)

Dias ordinarios, 8 60

Noche v Domingos y dias festivos, $ 65
b. Buseta Ordinaria

Dias ordinarios S 65

Noche, domingos y feriados § 70
¢. Bus Ejecutivo

Dias ordinarios $140

Noche, domingo y feriados $150
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d. Buseta Ejecutiva

Dias ordinarios $125
Noche, domingos y feriados - $140
e. Colectivo ' '
Dias ordinarios S 80
Noche, domingos y feriados 8100
319, Para las rutas especificadas siguientes que_ofreben

servicios de buses en las afueras, estén fijadas las tarifas
siguientes;

Boquilla-Cartagena (a Centxo) _ _ : 70 pesos
Bogquilla-Cartagena (a Mercado de Bazurto) : 80 pesos
Cartagené-Pasacaballo : : 75 pesos
Pasacaballo-Santana ' : 100 pesos
Pasacaballo-Baru SR ¢ 200 pesos

320. Basado en el Decreto No.8 de 1991 publicado en el 8 de

enero de 1991, estas tarifas estan vigentes a partir de 15 de
enero de 1991, Sin embargo, se han cambiado en el 1 de septiembre
de 1991, como siguen; ' ' o

70 pesos

Bus Ordinario Dias ordinarios o :
. Noche, domingos y feriados : 75 pesos
Buseta Ordinario Dias ordinarios - o : 75 pesos
Noche, domingos y feriados : 80 pesos
Bus Ejectivo Dias ordinarios _ : 160 pesos
_ o Noche, domingos y feriadas : 170 pesos
Buseta Ejectivo Dias ordinarios : 140 pesos

Noche, domingos y feriadas : 150 pesos
4.2.6 Condiciones Financieras de Operacidon de Bus
321. ' Con el fin de examinar las condiciones financieras de
la operacidn de bus publico el balance de costo de operacidn-
ingresc es investigado basado en el date financiero de septiembre
de 1991.

{1) Tarifa de Bus

322, La sistema de tarifa en septiembre de 1991:
a. Bus ordinario 5 70
b. Bus Ejecutivo $160
¢. Buseta ordinario $ 75
d. Buseta Ejecutivo $140



(2) Costo de Operacidn

323. Costo de Operacidén consta de los siguientes compo-
nentes:

a. Costo de combustible/aceite.

b. Costo de llantas/neumaticos

c. Costo de depreciacidn

d. Costo de mantenimiento

e. Costo de personal

f. Impuestos de administracidn/licencia
g. Costo de seguros y,

h. Costo de oportunidad.

324, El resultado de andlisis se muestra en la Table 4.,2-23,

Tabla 4.2-23 Costo de Operacion de Vehiculo (peso/km)

e e ek e ek e A e Wk R A A ek WA A AR A A L A S LA MU WA USSR A S MR W R W Y W M e e ma e e S Sl b ek ol md

Tipo BUS BUSETA

EJEC. ORD. EJEC. ORD.

a. Gasolina y Aceite 75,5 75,5 58,5 58,5
b. Llantas 24,8 24,8 16,2 16,2
<. Depreciacidn 40,5 11,2 26,7 9.9
d. Mantenimiento 46,7 46,7 28,8 28,8
€. Personal 42,9 42,9 30,5 30,5
f. Admin./licencia 55,7 37,0 47,7 31,7
g. Seguros 15,0 15,0 8,0 8,0
h. Oportunidad 72,0 25,7 43,4 14,7
Total 373,2 278,8 259,8 198,11

(3) Indice Administrativo

325. El indice administrativo es estimado usando la ya
mencionadas tarifas de pasajeros y los costo de operacidn de los
vehiculos (referencia Tabla 4.2-24). En total, el indice adminis-
trativo que se muestra es cerca de 1.3, 1lo cual parece indicar
que la condicién financilera es adecuada, aunque cada ruta muestra
un indice de ganancia o pérdida.
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Tabla 4.2-24 Indice Administrativo por Rutas

Financlal Condition of Bus Company {as of Sep:lelber 1991)_ -

Route Type of Mo of Mo of Rou- Route Leng Average Mo Mo of Bus.kw  Total Rev, Total Cost Manager-

Service Bus nd Trip  -th {(ke} ~of Passenger psn 1063 pesos 1000 pesos 1al Index
 busford. 37 300 118 95.4 - 28620 34%0.0 2003 8z - . 2.08.

2 bhusjord. 60 493 15. 6 95.0 47310 . 1768.8 S8 2166 1.53
3 busford.  5C 255 5.2 105.8 27993 64250 1960 1792 1.09

JA bta/ord 65 563 25.2 101,86 57404 142)8.0 4305 1273 - 3.38
4 busford. 107 653 216 95.4 62286 13713.0. 4351 3823 114

5 busford. 40 316 .4 92.5 29230 - 8658.4 2046 2414 0.85
6 btaford. 78 624 20. 4 86.5 53976, 14606 4048 2892 1.40

7 btaford. - 60 486 26.2 109.9 53411 42733.2°  ° 4008 2522 1.59
8 busford. 70 441 - 2.9 S 15L3  B672) 1271449 - 4sn1 3553 131
9 tusford. . 3% 04 9.5 8.0 24320 z888.0° 1702 805 2.1t
10 bus/ord. 6 §5 13.7 81.3 4505 751§ 315 210 L0
11 busford. 23 260 16. 4 70.4 18304 4261.0 1281 1189 1.08
12 busford. 33 - 389 16.3 50.4 35166 - 6340.7 2452 1768 138
13 busford. 38 346 21.6 87.9  304i3 14736 2129 2084 102
14 busford. 6 49 2.4 80.0 3920 ° 116 21 KN 8.3
15 blaford 80 648 28.0 0.5 - 58644 18792.0 4398 322 L 18
15 busford. 33 244 29.3 84.1 - 22860 7149,2 1607 1883 [1%:3]
17 tusford. 20 142 13.2 84.4 11885 1874.4 839 523 1. 61
18 busford. &0 378 11.0 80.2 30316 : 4158.0 2122 1189, 1.83
19 bsford. 24 214 18.0 101§ ¢ 21742 38520 1522 1074 1.42
28 bleford. 35 238 - 1.0 108.§ 25823 - 1666.0 1937 330 5. 87
WA busford” 30 210 S8 85.0 17850 48729 1250 1358 0.92
21 blajord. - 12 101 6.3 96.4 9736 26563 - 130 526 . 1.39
22 busford . 20 152 11,2 145.5 22116 - 17024 1548 425 3.2
28 busford. 1 8 1.0 101. § 813 5.0 51 18 364
226 busford. 1§ 10 . 6.0 1066 14224 8d0.0 936 234 4. 25
23 busford. - 22 229 6.0 10L& 23266 13140 1629 383 4. 25
24 busfelec 60 528 3.0 67.3 39534 16896, 0 5588 6305 0. 90
25 busfejec 87T 419 34.0 76.8 36787 16286.0 5886 60717 0.97
26 busford, 35 . 301 10.0 4.0 304 010,90 2402 839 2. 86
21 busfelec 15 155 40.0 108.3 16695 6240.0 2103 AL 1. 16
28 -busfejec 44 KL 1.8 106.2 39115 1264%.2 5355 - LY I Y R B [}
31 blajelec 24 228 28,5 65.0 §4820- 64980 2075 . 2425 0.86
32 tusfefec 39 Mt kYR 18.7 26381 12247.0 . 4221 3182 1.33
35 blajord. 20 194 28.5 .6 19710 5529.0° 1478 1095 1.35
Total 1356 Hi836 5.3 1027234 244510.8 . B8MS 66243 - 133



4.3 OD de los Pasajeros de Bus Urbano
4.3.1 Estudio de Pasajeros de Bus

(1) Propdsito del Estudio

326. Este estudio tiene por objeto conseguir los datos de
Viaje de Origen y Destino de los pasajeros de bus que ocupa una
mayor parte del transporte plblico. Es posible identificar 1la
demanda total y su modelo de movimiento en el area urbano de
Cartagena. :

327. Este estudio fué llevada a cabo rutas de buses urbana y
pasajeros. Movimientos de pasajeros intermunicipales es obtenido
por Estudio de Linea Cordon. '

(2) Componentes del Estudio

328. Estﬁdio de pasajeros de bus, consiste de tres (3)
clases de estudio como sigue:

a. Estudio de-origen y'Destiho de los pasajeros de bus
b. Estudio de conteo de los pasajeros de bus.
c. Estudio de conteo de buses de las flotas en la terminal.

{3) Estudio 0D de los Paéajeros de Bus

1) Objectivos

329, Este estudio pretende obtener el origen 'y destino de
los pasajeros con el fin de conocer la demanda total de trans-
porte y también conseguir datos para la estimacion futura.

2) Metodo de Estudio

330. El estudio fué llevado a cabo entrevistando todos los
pasajeros en buses seleccionado en todos los recorrides en un
dia. Los buses estudiados fueron seleccionados por muestreo al
azar dependiendo del numero de buses en operacién. Las rutas
objetivo fueron también seleccionadas como sigue:

331. Las rutas de buses urbanos fueron clasificadas dentro
‘de algunas categorias por el Area de servicio y vias a utilizar.
Entonces, las rutas Qe:buses representativas fueron seleccionadas
de cada categoria como una muestra para el estudio. El1 total de
nimeros de rutas de muestra fué de 18 rutas, que fueron 15 ordi~-
‘narios y 3 ejecutivas.

332. El nimero de vehiculos de buses encuestados fué deter-



minado en proporcién al nimero de viajes redondos en las rutas de
muestra, el namero total de flotas de buses de muestra fué de 90.
Los nameros de buses de muestra en cada ruta se indican en la
Tabla 4.3-2. ' '

333, La encuesta de pasajeros de buses fué llevada a cabo en
todos los pasajeros en el bus, basicamente. ‘Sin embargo, en las
horas pico, la encuesta no fué posible de continuarla en el bus.
En este tiempo la encuesta se traté de llevar a cabo tanto como
fué posible. Se muestran en las Tablas 4.3-1 y 4.3-2 el programa
del estudio, rutas de nmuestra y nimero de buses encuestados.

Tabla 4.3-1 Programa de Estudio v Rutas

Survey Date Route.

August 20 R2 R3
21 R1 R4 R6
22 R15 R18 _
23 R12 R16 R17 R22
26 ‘R20 R18 R13
27 R24 R25 R28
28 R32 :

Tabla 4.3-2 Rutas de Estudio y No. de.Bﬁses

Route Number| Type of
-of Busi Bus

R2 B Ordinario
R3 g Ordinario
R1 4 Ordinario
R4 9 Ordinario
RG 2 Ordinario
R15 8 Ordinario
R8 9 Ordinario
R17 4 Ordinario
R22 3 Orvdinario
Ri2 4 Ordinario
R18& 4 Ordinario
R13 5 Ordinario
R20 5 "Ordinario-
R18 5 Ordinario
R28 6 Ejectivo
R25 4 Ejectivo
R24 5 Ejectivo
R32 4 Lijectivo
Total 94




3) Contenido de la Encuesta

334, El contenido de los item de la encuesta son como sigue:
‘a. Parada de bus donde sube
" b. Parada de bus donde baja

¢. Ruta de bus para cambio (Transferencia)

d. Destino después del cambic de ruta

e. Propbsito del viaje.

335. ElL propdsito del viaje es definido en ocho (8) catego-
rias como sigue:

‘a. Regreso a casa

b. Ir al trabajo

¢. Ir a la Escuela

"d. Ir al negocio

e. Regresc.a la empresa despues de negocios
f. Ir de compras

g. Dar un paseo, recreacidn

"h. Ir a asuntos sociales o privados.

(4) Estudio de Conteo de Pasajeros de Bus
1) Objetivos

336. El objetivo de este estudio es contar el namero de
pasajeros transportados por los buses entrevistados en €l estudio
de pasajeros OD de bus.’

2) Matodo de la Encuesta

337. El conteo de pasajeros fué llevado a cabo simulténea-
mente en los mismo vehiculos para el estudio de pasajeros de bus
OD. - El conteo de los pasajeros de buses fué llevado a cabo para
indicar cuantos pasajeros suben y bajan en cada parada de bus.

(5) Estudio de Conteo de Bus en la Terminal

1) Objetivos

338. Los buses entrevistados son algunos del total de numer-
‘o8 de buses que operan en cada ruta. .Asi, es necesario saber
cuanto viajes completos comienzan en la terminal y cuantos buses
estdn operando actualmente en cada ruta. Este resultado puede
sar utilizado para chequear los resultados del estudio de las
entrevistas. S
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2) Métedo de la Encuesta

339. - El nimero de la placa y la hora de salida de cada bus
de la terminal fueron registrada en la hoja.  Esta hoja fué
confirmada con la tabla de control del despachador después de
terminado el estudio. - : '

4.3.2 Pasajero OD

(1) La rata del muestreo para los Pasajeros Encuegtados (Entre-
vistados)

340. . El nimero total de viajes redondos encuestados fué de
537 y el numero total de pasajeros entrevistados fue 50.552. El
numero total de. paqajeros transportados por los buses asignados
fué de 56.293 en las rutas estudiadas. La rata demuestreo para
el namerc total de los pasajeros encuestados por los buses encu-
estados es de 89.8%. :

341, Sin embargo el numero total de la demandé de pasajeros
de bus en Cartagena, no ha sido aclarado (estimado con exactltud)
todavia. : .

{(2) OD de los Pasajeros

342. El OD v las garacteristicas de viaje de los pasajeros
de bus estén descritas en el Capitulo 3, Seccién 3.3.4, junto con
el viaje de 0D vehicular y sus caracteristicas.

4.4 Transporte de Bus Interurbano
4.4.1 Compaiiia de Buses

343. Hay 10 compafilas (Empresas) de buses en el transporte
interurbano. De esas compafiias, tres (3) pueden decirse como
companias locales y las otras siete (7) compafiias puede decirse
como compafias nacionales por la caragteristica de sus servicios.

344, Las tres compafiias lacales son; "Renaciente', "Media
Luna" y "Cootransar". Renaciente y Media Luna tienen sus oficinas
en. Cartagena. Cootransar tiene su oficina en Arjona gue es un
poblado chica en el Departamento de Bolivar.

345, Estas compafiias locales estén operando en las rutas de
buses inter-municipales, dentro del Departamento de Bolivar.
Renaciente tiene solamente una ruta gque conecta con Barrangilla.
Estas tres (3) compafiias tienen terminales (lotes de parqueo),
las cuales estédn localizadas cerca del puente de Chambacl para la
Boguilla, Arjona, Turbaco y cerca del Mercado Puablico (Mercado de
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Bazurto). Todos los vehiculos de éstas compafiias son del tipo de
" bus corriente, 1os cuales son similares a los ejecutivos. Esos
busés son operados por casi el mismo sistema de transporte de bus
urbano. El sistema de despacho es también el mismo que el de los
buses urbanos con horario autorizado por el INTRA.

346. Las siete (7) Ultimas compafias estdn operando las
rutas inter - municipales, conectando las ciudades fuera del
Departamento de Bolivar (asi llamadas inter - Departamentales).
Sus principales oficinas esté&n localizadas en otras ciudades y
las oficinas sucursales estén en Cartagena. Las terminales (lote
de estacionamiento) para sus propios buses esté&n localizadas
cerca a sus oficinas. Ellos controlan los despachos de sus buses
en la terminal. Sin embargo, Coolibertador no tiene una oficina
ni un terminal. Coolibertador usa los de Unitransco.

Tabla 4.4-1 Compafiias de Buses Intermunicipal

C No. of - No. eof

Bug Companies Buseg Routes
I RENACIBNTE 253 " 3§
T2 MEDIA LUNA 23 30

4.4.2 Red de Servicio

(1) Inter Municipal

347. . Las rutas de buses inter-municipal las cuales estéan
conectando las principales ciudades dentro del Departamento de
Bolivar y Cartagena, esté&n operadas por tres (3) compafiias. Las
ciudades conectadas con Cartagena estadn listadas en la Tabla

4.4-2,
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Figura 4.4-1 Red de Opracidn de Bus Intermunicipal
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Tabla 4.4-2 Ciudades Conectadas por Buses Inter-urbanos

RENACIENTR MEDIA L.UNA COOTRANSAR
Arenal Turbace ) Arjona
Bayunca - : Mahates - Marialabaja
Turbana Calamar . Santa Rosa
Santa Catalina Arjona- Calanar
Galerazamba Santa Catalina Turbana
Marislabaja Galerazamba Villanueva
Hata Viejo Turbana

- S8anta Rosa San Joaguin
Villanueva San Antonio
Turbaco - . El Mispero
Zipacoa Framenco
Canaveral Marialabaia
.Carmen de Bolivar  San Basilio
Arroyo Grande San Onofre
San Juan " Lag Piedras
Lonia Bayunca
San Onofre Santa Rosa
Rocha . Villanueva

Aronal
Canaveral
Zipacoa

Note: Renacilente has the route for Darranquilla

(2) Inter-departamental

348. Las rutas de buses inter-departamental estan operadas
por otras siete (7) compafiias las cuales estan conectando entre
las. principales ciudades fuera del Departamento de Bolivar. Esas
ciudades estan mostradas en la Tabla 4.4-3.

Tabla 4.4-3 Ciudades Conectadas por Buses Inter-departamentales

Bus Routes between Cartagena:

Sincelejo San Bernardo Medellin
Monteria Montelibano . ‘Bucaramanga
‘Magangue - Ayapei . Tolu

Lorica Caucasia San Antevo
Maicao . San Marcos Mompos
Barranquilla Plante Rica Cucuta
Bogota Zambrano ' Barranca
Villedupar Since - Santa Marta

4.4.3 Operacidn

(1) Tipo de Servicio

349, : Aigunoé.tipos de flotas de buses estén utilizados ¥y
cada tipo tiene nimeros de servicios come sigue:

.a. Bus corriente-

b. Bus de lujo

c. Bus termoking

d .Coche cama/Rey dorado
e, Van tour.
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1) "Bus Corriente"

350. Este tipo es similar al Ejeccutivo de servi¢ios urba-
nos. La capacidad de este es de 32 - 45 asientos.

2) "Bus de Lujé"

351. . Este tipo es mas grande y mas confortable que el
Bus corriente. La capacidad de este es de 40 - 45 asientos.

3) "Bus Termoking"

352, Este tipo es un vehiculo con aire acondicionado. En
general este tipo de buses ofrece un viaje directo a ciudades
principales (no paran en ciudades pequefias. La capacidad de esto
es de 33 - 45 asientos. '

4) "Coche Cama"/"Rey Dorado"

353, '~ Este tipo de bus ofreece casi el mismo nivel de sevici-
os que los de termoking. El punto diferente es lo que los asien-
tos se reclinan y se extilenden para acostarse. Brasilia- es una
compania que ofrece servicios de "Coche cama™ y Réapido Ochoa
provee servicios de "Rey Dorado ". La capacidad de esto es al-
rededor de 33 asientos. T

5) "Van Tour"
354, Este tipo es un bus chico del cual capacidad es de 13
pasajeros con el alre acondicionado. Este tipo de buses es posei-

do sclo por Brasilias.

355. Cada nivel de estos servicios carga tarifas diferentes.

(2) Namero de Viajes

1) Bus Inter-municipal

356. Concerniente a los buses inter-municipales gque conectan
las ciudades dentro del Departamento de Bolivar, el nGmero total
de operaciones por las tres (3) compaiiias son de ‘390 viajes
cormpleto por dias. Las rutas que tienen una alta frecuencia con.
Cartagena son Arjona (95 viajes redondo), Santa Rosa (38 viajes
redondeo) y Villanueva (35 viajes redondo), indicado en Tabla
4.4-4. L '

3a57. En esta ruta el numero total de buses en operacién por
las tres (3) compafilas son de 285. Las rutas que més buses estan
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operando son Arjona (43/dia), Turbaco (43/dia), Villanueva (27),
Marialabaja (27) y Arenal (21), etc., indicado en Tabla 4.4-5.

Tabla 4.4-4 Namero de Viaje Tabla 4.4-5 Nimero de Flota de Bus

Botween Cartagena and; Between Cartagena and 3

San Juan ) San Juan B
Bl Carmaon 1 El Carmaen 1
San Jsacinto 2 San Jacinto p
Sat., Catelina 12 Sat. Catalina v
Galerazamba 13 Galerazamba o
Sat. Rosa R - Sat. Rosa 14
Arensl b Aronel . 21
Villanueva 35 Villanueva 27
Bayunca _ 21 Bayunca 4
Mahates L7 fshates 11
Turbana 38 Turbana 18
Turbaco 48 Turbaco 43
Marls fLabaja 15 Maria Labaja 27
Calamar 8 Calamar 4
San Joaguln 2 San Joaguin 1
San Antonlo 3 San Antonio 3
ElL Nispero 1 El Nispero 1
Framenco 1 Framenco 1
Hato Viejo 2 Hato Viejo 1
San Bagillo a San Basillo
Las Pledras 1 Las Piedras 2
CalenaZamba i CalenaZamba
Arjona 95 "Arjona 43
Total 390 Racha 2
. " Roquilia 3
P/caballos - 20
Arroy Orande . 2
Puerto Badel 1
Canaveral - 1
Ratiro Nuevo 4
Playon 2
Total 285
2) Bus Inter-departamental
358. Concerniente a los buses inter-departamentales, ellos

estan operando 549 viajes redondos por dias entre Cartagena y
otras ciudades. Ademas, 114 viajes completos estan llegando a
Cartagena en vias. hacia otras ciudades, por consiguiente de
Cartagena a otras ciudades el nimero total de viajes redondos es
de 663. Barranguilla (254 viajes redondos/dia), Monteria (68
viajes redondos), Magangué (40 viajes redondo) y Medellin (38
viajes redondo), son las ciudades a las cuales la majoria de los
buses son operados (referencia Tabla 4.4-6).

.359. El ntmero de vehiculds de bus en operacién actualmente
no estd aclarado. Las compafiias operan sus propios buses para
otras lineas.

— 165



Tabla 4.4-6 Namero de Viaje por Buses Inter-departamental

' Between(throuéh) Cairtagsena

Sincelejo w(2)
Monteria 23{11)
Magangue ’ ’ - 20
Lorica 12(5})
Maicao 15
Barranquilla 106{27)
Bogota il
Villedupar 7
San_ Berhardo 2
Montel fbano ) 1(3)
Ayapei 2{3)}
Caucasia 4
- 5an Marcos (3)
Plante Rlca (3}
Zambrano 3
Since 3
Medellin 19
San Onofre BT
Talu | 3
San Antovo 1
Mompos 4
Cucuta 1
Barranca 1
La Mina 2
El Carmen 2
__Total 549{(114}
Hote: () is routes through C/gena

4.4.4 Sistema de Tarifa

360, INTRA es responsable de determinar y aprobar tarifas.
Las tarifas son diferentes segin cada tipo de servicios. Aunque
se ofrezcan casi mismos servicios Y que sean en la misma ruta,
cada compafiia establece tarifas direfentes. La tabla 4.4-7 mani-
fiesta las tarifas como mustra para indicar el nivel de tarifas.
En el caso de Barranguilla, la tarifa de Corriente es de 1345 o
1370 pesos con la fecha de agosto de 1991. La tarifa.de Lujo es
de 1600, 1700 o 1750 pesos. La de Thermoking es de 1625, 1700,
1800, 1950 o 2010 pesos. La de Rey Dorado es de 2200 pesos. Cada
tarifa depende de la tabla de tarifas de cada compafiia.

Tabla 4.4-7 Tarifa de Buses Inter-departamental

Corriente Lujo . Timé

Note: Faroes malnly from 1., Corrlentei{S8ervicio Comu
Torcoroma, Copetran, Unitransce otc,
2, Bus Lujo is Brasilia etc.



4.5 .Transporte de Taxil
4.5.1 Condiciones de Operaciodn

361. Los servicios de taxi son ofrecidos por seis (6) compa-
fiias. Cuatro (4 compafiias de taxi estan unidas en la asociacién
de taxis de "COOPROTAX", las otras compailias son dirigidas indi-
vidualmente.

362. ~El nGmero de vehiculos de taxi son cerca de 2.400.
Estén operando sus taxis en las principales paradas de taxis, las
cuales estén localizadas en diez (10) lugares de la ciudad (Ref

a la Tabla 4.5-1), hay algunas otras pequefias paradas de taxis y
en las paradas de taxis inter- muniC1pales. Egtas egtan mostradas
en la figura 4.5-1.

363. . La operacién de taxis es autorizada y permitida por el
INTRA, cada vehiculo de taxi estd permitido para hacer viajes
fuera de la ciudad cinco (5) veces por mes (un viaje inter-
municipal). En este caso, las compafiias de taxis compran los
tiguetes para un'viaje inter- munlcipal del INTRA. Los wviajes
fuera de la 01udad son chequeados poz la policia en el limite de
la ciudad..

364, ' Estos viages 1nter munlclpales estan limitados por
Decreto de la Municipalidad. Las razones son:

a. La promociédn para usar el serv1cio'de bus inter- ~-municipal

b. La - ciudad de Cartagena tiene solamente el servicio de taxi
municipal al contrario de otras ciudades que tienen dos (2)
clases de servicios de taxi, que es el taxi municipal y el
servicio de taxi inter-municipal.

365, La tarifa de taxis es establecida por el Decreto nimero
24 de 1991. Las tarifas son fijas generalmente, como la tarifa
del Centro a 'algunas areas. S8i un viaje no corresponde a esto,
el conductor del taxi puede decidirse por la tarifa que mas le
convenga entre ellos. El minimo de cargo es de $400. Cada taxi
‘podria’ poner arriba su tabla de tarifa para un vistazo de los
pasajeros. En estas tarifas, hay tarifas especiales que son
adoptadas para el viaje al terminal de bus inter municipal, al
aeropuerto y algunas 4dreas importantes turisticas,.

366. Es aceptado el cargo ‘adicional de 10% por el aire
acondicionado si Eaté trabajando bien. También es aceptado gque
los viajes nocturnos entre las 22:00 P.M. y 5:00 A.M. puede
1ncrementarse en un 10% de la tarifa nominal. No es permitido
algun otro incrementc de tarifa aun cuando sea viaje de noche 0
- en feriado. Por esta infraccldén se impondréd una sancién hasta un
monto de sueldo (salario) minimo de 5 dias.
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Tabla 4.5-1 Compafiias de Taxis'y Flota

A B Ak Mk i Sk Mo sk £ i ey e mp e m M AW MS we Mn e s Ria M S A M W e e G A s R mE e e wes L Lew s Ea

Compafiia Numero de Flota
1. Heroica 208
2. Pemape 217
3. Monterxro 130
4. Cootransbol 438
5. Rapid el Carmen 78
6. Renaciente S. A. 717
7. Coocprotax 419
" 8. Servicio Individual 152
Total 2,352

T S U A

fuente: DATT

{1) Servicio Ordinario de Taxi

Centro

Centro

Centro

Centro

Centro

Centro

Centro

Bocagrande, Clinica del Club

de Leones, El Espinal, Getsmani,

Cabarero, Marabella, Pie de la Popa,

Manga, Pie del Cerro, San Diego,

Lo Amador, Torices (Sector Teatro Caribe); 400 pesos
Castillogrande, Fl1 Laguito, Mercado

. de Bazuruto, Terminal Maritimo,

Santa Rita, Mercado Turistico : 500 pesos
Alcibila, Martinen Martelo, La Esperanza,

La Maria, El1 Prado, Pablo VI, Canapote,

Pedro Salazar, Daniel Lamaitre, CGrespito,

Siefe de Agosto, Espana, Boston, Tesca,

Paraguay, Buenos Aires, Zaragocilla, Los

Cerros, Chile, Bosque, Alto Bosque,

Piedra de Bolivar, Armenia, Las Loma ; 600 pesos
Bosquecito, Nuevo Bosque, Caballo,
Calamares, Tacariqua, Los Angeles,

La Castellana, Las Delicias, Gaviotas,
Los Alpes, Republica de Venezuela,
Claya Herrera, San Isidoro, Club
Subticiales de Crespo _
Fredonia El1 Porrenir, Anita, El Callo,

~»

650 pesos

~Santa Lucia, La Concepcion, El Recreo,

Santa Monica, San Pedro, Caracoles,

El Carmen, Socorro, Plan 400, El Carmelo,

La Central, Clinica Cartagena, La Magdalena,

Chapacua, La Palmeras, Trece de Junio, : 850 pesos

Ternera, Consolata, San Fernando,

San Pedro Martir, Bellavista, Albornoz,

11 de Noviembre, Simon Bolivar, La Princesa
' ; 900 pesos

Los Jardines de Paz, El Cortijo,

Membrillal ' ' ; 1100 pesos
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Centro - Mamonal, Pasacaballos ; 2000 pesos
Centro ~ La Boquilla ' : 1500 pesos
Services per an hour in daytime ; 1400 pesos
Services per an hour in nighttime + 1600 pesos
(2) Servicio Especial
1) Terminal de Buses Inter-municipal
a Hoteles en Marbella ; - 610 pesos
a Hoteles en Bocagrande ¢ 750 pesos
2) Aeropuerto
a &rea de Centro ; 800 pesos
a Bocagrande, Manga, Pie de la Popa _
Pie del Cerro : 1300 pesos
a Laquito, Castillo ; 1500 pesos
a &rea intermediante en la ciudad ; 1500 pesos
a area de afueras de ciudad ; 1700 pesos
a Mamonal : ; 2600 pesos
3) Muelle de Turistido_.
a Centro 1800 pésos
a Area de afueras de Area Urband : 2300 pesos
Servicio por hora : 3700 pesos
4.6 Temas Actuales Sobre el Transporte Publico de Bus
367. Los temas actuales en el trahsgorte'de'bus paiblico en

cartagena esta resumido desde el punto de vista de ruta de bus,
operacién y facilidades, como sigue:

368. Las rutas de bus se concentran en el Centro y mercado
de Bazurto siguiendo a la concentracién de funciones socio-eco-
némicas en estas areas. Como la red de vias dentro de éstas
é4reas es restringida por las condiciones topogréficas que limitan
su densidad, las rutas de buses principales se congregan en vias
especificas, como la Avenida Paedro de Heredia y la calle. 30.
Esta concentracidn de tréfico de bus en el Centro y en el Mercado
de Bazurto introduce dificultades a la operacién de buses y la
perdida de tiempo para los pasajeros asi como embotellamientos de
trafico y en el fluido de los vehiculos privados. Con el fin de
mejorar esta situacién serd necesario construir una red de vias
adicional alrededor a estas Aareas para descentralizar las fun-
cliones en estas &reas. :

369. Héy pocaé facilidades de bus como termihales,
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paradas de buses y carrileg exclusivos para buses en el area de
astudio. Solamente hay las terminales de bus para el trabajo de
mantenimiento al final de cada ruta de bus, no para el bienestar
del pasajero. La gente no tiene idea o concepto de lo que puede
ser una parada de buses porque ellos acostumbran a subir y bajar
de los buses en el lugar donde ellos quieren. Si embargo, esta
conducta de los pasajeros de bus hace que la operacién de bus
enpeore en materia de seguridad y también puntualidad.

370. En el area sub - urbana el desarrollo de la zona resi-
dencial es rapido, sin embargo, el mejoramiento de las vias no
puede seguir ese desarrollo de esas areas y el servicio de bus
piblico tiende a ignorar el suministro de ese servicio a dicha
drea debido al desinterés de las compafiias de buses. La licencia
de la ruta de bus es hecha por el DATT, que no tiene sin embargo,
suficientes funciones todavia para dirigir y controlar la opera-
cidn del los ‘buses pablico de las compaftias de buses.

371. El promedio de edad de los vehiculos de buses usados es
viejo, cerca de 18 afos/bus y 12 afos/buseta. No hay comodidad
para el pasajero, y se requiere un mantenimiento para la opera-
cidén de bus. El periodo de depreciacién del vehiculo bus estara
considerada en la evaluacién del sistema de tarifa de bus.
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CAPITULO 5 Administracion de Trafica
5.1 Regulacion de Trafico

372, Las regulaciones del trafico en Cartagena, tales como
restriccién de estacionamiento, regulacidén de una direccion, el
limite de velocidad, restriccidén de vehiculos pesados son puestos
en practica. :

373. La regulacién de una via & sentido unico de circulacién
es empleada ampliamente en el &rea central y en sus zonas circun-
dantes tales como en Bocagrande © Manga donde el trafico se
concentra. Figura 5.1-1, muestra el sistema de una sola direc-
cién en el area central donde el ancho de casi todas las vias es
muy estrecho. Las vias principales del area, Avenida Venezuela y
Avenida del Concejo, las cuales tienen'seis (6) carriles de
tradnsito, son también vias de una sola direccidén. Solamente la
Avenida Blas de Lezo, Avenida Santander y Calle 41 son vias de
dos sentidos en el &rea central.

- 374. El 1limite de velocidad en el Area urbana es especifica-
do a 50 Km/hora, con la excepcidén de 30 Km/hora en las Areas
alrededor de escuelas, hospitales, Base Militar, etc. La sefal
de limite de velocidad es indicada en la seccidén de la via de 30

Km/hora.

375. Los vehiculos pesados (3 ejes 6 mds, 6 capacidad mas
pesada que 6 toneladas), es restringida para entrar en el area
central durante el periocdo de 7:00 - 9:00 a.m., de 12:00 m - 2:00
p.m., y de 5:00 - 7:00 p.m., con el fin de despejar la congestién
del trafico. En las areas histbdricas tales como el barrio del
Centro  y San Diego, la operacidén de vehiculos pesados no esta
" permitida debido a las condiciones de la via como por la preser-
vacidén de su entorno.

376. El estacionamiento al lado de la via estd restringido
en la principales avenidas como, la Avenida Pedro de Heredia, 1la
Avenida Venezuela y la Avenida del Concejo y en las mas estrechas
calles de menos de 5 mts., en el aArea central (ver figura 5.1-2).
'Para el cargue y descargue de camiones, los siguientes periodos
de 9:00 - 11:00 a.m., 3:00 - 5:30 p.m., y de 8:00 p.m. - 6:00 a.n.
esténipermitidos'para el estaciconamiento de vehiculos de carga a
los lados de la via. Sin embargo,'por‘falta de contrel en ésta
materia, un lote de vehiculos se estaciona en la seccidn de vias
restringidas. Pocas sefiales de restricciones de parqueo son
encontrada en el area de estudio. El DATT estd ahora emprendiendo
la revisidn de la clasificacién de vias tales como arteria,
colector y via local. Después de esta clasificacidn, la restric-
cién de estacionamiento seréd re-asignada.
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Figura 5.1-1 Regulacion de las Vias de un Solo Sentido en el

Area Central
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Figura 5.1-2(A) Restriccion de Estacionamiento en el Area Central
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Figura 5.1-3 Localizacion de Facilidades de Parqueo {(Uso Phblico)
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377. La facilidad de estacionamiento para uso piblico son
solamente nueve (9) en el &rea central, su capacidad de estacio-
namiento promedia de 20 - 100 vehiculos totalizando algunos 500
vehiculos. La tarifa de estacionamiento estd alrededor de $100 a
8250 por hora, dos (2) de ellos son de tipo temporal. La gran
facilidad de la Plaza de la Marina es ahora, sin embargo fuera
del alcance de la demanda de la gente por su localizacidédn {ver
Figura 5.1-3).

378, Los buses publicos se operan en un nimero de vias
limitadas en el &area central (véase a la Figura 5.1-4). Muchas
rutas de buses se concentran en estas vias sin tener ninguna
facilidad para operatién de buses, por consiguiente, los buses
utilizan espacios del lado de la via mostrados en la Figura 5.1-4
como terminal para los movimientos de pasajeros.
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"-Figura 5.1-4 Rutas de Bus Plblico en el Area Central

—179—




5.2 Signos y Semaforos
5.2.1 Sistema Actual

379. ' Hay pocos signos, marcas y semaforos facilitando en el
drea urbana del area estudiada. Los signos. de vias de un solo
sentido en las 4reas del drea central y Bocagrande estan bien
instaladas, sin embargo, se dificulta para el visitante manejar
en esas Areas porque no son suficientemente v151bles los signos
desde el carro.

380. Otros signos y marcas tales como semaforos de parada,
signos de precaucion por cruce de peatones, limite de velocidad,
guia de direccioén, cruce de peatonea etc., son raramente insta-
ladas todavia. : :

381. . Las seméforos de trafico estan 1nstalados en veintiun
(21) intersecciones en el area de estudio (ver Flgura 5.2-1). Su
localizacidn se distribuye més a lo largo de los corredores de
trafico principal de la Avenida Pedro de Heredia y Diagonal 22,
Ellos son del tipo electromecénico y el sistema del control es de
2-4 faces pero estén operados independientemente excepto solo dos
sefiales instaladas recientemente

382. La distribuci6tn de la dura016n del ciclo es mostrada en
la Tabla 5.2-1. La duracién de los ciclos es fija todo el tiem-
po, no responde a cambic en el volumen del tréfico

Tabla 5.2~1 Duracion del Ciclo de la Sefial

M RS S G RN S S S RN S A R MR TG AR M S L Pl M G S MR MR B LT e Mol Al B AL e kS b e fxh e v A b e e ke m e TR R A T TR RO

No. Faces Duracidén del Ciclo (s) Duracidn Verde (s)
1 2 56 23/23
2 2 46 25/16
3 2 78 43720
4 2 80 . 44/18
5 2 59 . 31/24
6 3 92 . 36/26/18
7 3 92 : 36/26/20
8 2 52 ' 31/18.
10 2 70 - 42/27
11 2 39 20/15
12 2 70 o 41/26
13 4 116 . 29/?7/24/16
14 3 86 _ 66/42/14
15 3 116 37/42/21
16 3 89 60/36/26
17 2 68 : 32/15
i8 3 90 ' 67/46/16
19 2 '55 ' 29/23
20 4 110 34/18/10/32
21 4 110 -32}34/18/10
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383. ‘'La duracidn del ciclo de los seméforos de tres (3)
fases ¢ mas llega a ser mas larga que 90 segundos. E1 trafico
que fluye no estd siendo afectado por estas largas duraciones del
ciclo debido al volumen relativo de trafico bajo en los corre-
dores. Sin embargo, puede ser previsto que estas situaciones
introduzcan disturbios en el flujo del trafico alrededor de las
intersecciones cuando el volumen de tréafico se incrementa.

:Signallzed
“Intersecfion

__________ SRR SO S

Figura 5.2-1 Localizacién de los Seméaforos
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5.2.2 Condiciones de Semaforo* para el Trafico .

384. - - Con el: fin de axaminar la compatibilidad de las seméfOn
ros con el flujo de trafico, el conteo del volumen de tréfico en
cada fase de la sefial fue llevado a cabo en las interseccién del
corredor de trafico principal én Septiembre de 1991 (Se refiere
a la Figura 5.2-2).

385. El estudio fué llevado a cabo para contar el nimero de
vehiculos pasando sin parar en la interseccidn y agquellos que
paraban por cinco (5) cicles de sefiales. Tabla 5.2-2 muestra el
resultado del estudio . : :

Tabla 5.2-2 Resultado del Estudlo de los Semaforos
en las Interseccidnes :

Tiempo de Estudio :
7:00 11:00 17:00

Interseccidn o/parada s/parada c/p s/p c/p s8/p
*No. 5 : _ . . :
Av.Venezuela 10.8 6.0 10.6 6.6 14.4 9.8
‘from Matura 1.7 - 0.6 26.8- 0 . 12.8 0]

*No. 6 _ :

Av.P. Heredia 41.0 0.8 34.6 10.0 44.0 0
Cra. 17(8) © o 11.6 0 8.6 1.0 9.4 0
Cra. 17(N) 11.0 0 11.0 ‘0 12.2 0
*No. 12 : D :

Clli. 30 8.2 8.4 11.6 7.8 - 11.6 9.0
Cra.22(N) 2.6 5.0 2.2 4.8 3.0 2.4
Cra.22(S) 4.6 3.8 1.2 3.2 2.4 2.6
*No. 15 . . .

Diag. 22(N) 12.2 - 3.6 8.4 7.2 14.2 .4
Diag. 22(S) 10.0 9.8 i4.6 0 9.4 7.2
Transv.45{W) 2.8 0.4 3.6 1.2 ~.1.8 1.0
Transv.45(E) 3.8 1.4 6.2 0 3.6 0
*No. 18 : :
Av.Heredia(E) 13.6 -~ 16.1 9.9 10.4 11.5 8.6
Av.Heredia{(¥W) 10.5 15.3 7.0 16.6 6.3 18.7
Transv.58 - 5.5 0.6 - 3.2 0.6 2.6 1.4

nota: Los nimeros de la tabla indican los promedios de ntmeros de
vehiculos por ciclo.

386. Las condiciones del flujo de trafico no son severas
todavia debido al bajo volumen relativo de trafico comparado con
la capacidad de trafico de la via. Sin embargo, en todas las
intersecciones excepto en la No. 18, una gran'parte de los vehic-
ulos no puede pasar la interseccidn sin parar. Esto indica la
necesidad de mejorar la duracién de ciclo de la sefial.
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5.3 Demanda y Capacidad de Estacionamiento
5.3.1 Condiciones y Facilidades de Estacionamiento

387. Con el fin de obtener la informacidén sobre la demanda
de éstacionamlento Y sus caracterlstlcas, un estudio de estacmo—
namiento al lado de la via y un estudio de facilidades de parqueo
en el Area central fueron llevadas a cabo en agosto y septiembre
de 1991. El estudio de conteo de vehiculos estacionados al lado
de la via fué manejado en cinco (5) sub -~ zonas en el Area cen-
tral mientras en las sub-zonas No. 2 y No. 5, el estudio de la

encuesta por conductores de vehiculos fué llevado a cabo simulta-~ .

neamente (ver Figura 5.3-1). La demanda de estacionamiento y sus
caracteristicas para tres (3) facilidades de esta01onamiento an
el &rea central para usc publico fueron investigadas.

388. La localiza016n de las fa01lldades de esta01onamiento
estudiadas esta mostrada en la- Flgura §.3=1.  Sus capacidades Yy
derechos de estacionamiento, etc,: estén_indlcados en la Tabla
5.3~1. ' o

Tabla 5. 3 1 Caracteristicas de Facilldades de Estacionamlento

..,...,.....-_...-..._,._‘___..._..........._._..._.___.u-—.-...--n....__...._.._—----.—-..,m._..._.._..—..--..—-...._.___-....-._

Facilidad A B C nota
Capacidad 80 40, - 40 vehiculos
Tarifa 100 250 _ 200 peso por hora
Tipo p. ' P P permanente
Demanda 50 80 90 promedic por dia
pocecién  publico privado  privado

fuente: Equipo de Estudio

389, La facilidad A se localiza en el final Sur del 4rea
central y es usada para el estacionamiento en el Centro de Con-
venciones, por lo tanto su demanda es comparativamente mas baja
que esas otras dos.

390. '~ La Figura 5.3-2 muestra las caracteristicas de estacio-
namiento de los usuarios de estas facilidades de pargueo. E1
propdsito del estacionamiento "oficina" tiene una gran contribu-
cidtn, y la de "escuela" es muy baja. Por esta razén la duracién
del estacionamiento por més de tres (3) horas tiene una. alta
contribucidédn. La gente viniendo a la oflcina_usa el espacio de
estacionamiento dos (2) veces al dia; en la mafana y en la tarde
" con el descanso del tiempo del almuerzo. El tiempo de estaciona-
miento (tiempo de empiezo) sigue é&ste patroén.

391. La distancia que hay qde caminar es honestamente grande
debido a la escasez de las facilldades de parqueo. :
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5.3.2 Demanda de Estacionamiento

392, - La localizacién del estudio de estacionamientos al lado
de la via es mostrada en la Figura 5.3-1. La Tabla 5.3-2 nuestra
la demanda de estacionamiento durante el dia de cada zona estud-
lada del &rea Central.

Tabla 5.3-2 Demanda de Estacionamiento en'el Area Central

e L B R A A B mw WA e e L G D Ve ME YR Th N s W W NWR S WO T WG TYE RR A M TR P et D e A et Y M Wy B0 e m e ko e e e a m Em e e M

Zona Hora Tipo de Vehiculo

' carro taxl camidn peqg. camidn total

1 8- 9 105 4 1 8 118
11-12 182 5 0 5 192

14-15 117 3 4 8 132

17-18 120 7 4 3 184

2 8- 9 453 35 -9 28 525
11-12 427 26 7 28 488

14-15 369 28 19 11 427

17-18 386 23 10 3 422

3 8-~ 9 42 3 5 7 56
11-12 75 -4 7 12 98

14-15 50 4 10 7 71

17-18 60 2 6 4 72

4 8~ 9 235 5 6 2 248
11-12 323 4 5 2. 334

14~15 246 7 3 2 258

17-18 - 281 4 4 1 290

5 §~ 9 = 225 19 6 2 252
11-12 ‘315 21 6 1 343

14-15 223 12 2 3 239

17-18 288 6 2 1 297

. total 8-'9 1060 65 - 28 46 1199
11-12 1322 59 25 48 1455

14-15 1005 54 38 39 1136

17-18 - 1185 42 27 . 11 1265

fuente: Equipo de Estudio
393. -~ Casi toda la demanda de estacionamiento es para carros

de pasajeros y el nivel de demanda tiene una ligera fluctuacién
durante el dia. La demanda en la zona 2 es la mas grande por el
centro de negocios del Area, seguido por las zonas 4 y 5.

394.  Las caracteristicas de la demanda de estacionamiento en
la zona 2 y 5 estan mostradas en la Tabla 5.3-3. El propésito de
estacionamiento de la rata mas alta es "Negocio", seguido por
"0oficinas" y "compras/diligencias privadas”. El propoésito "la
‘escuela” es de muy baja rata. La hora de estacionamiento es
relativamente corta comparada con las facilidades de estacionami-
ento. La distancia que hay que caminar es también corta. Tres
cuartos de los vehiculos tienden a parquear a 100 mts. del lugar

a visitar. .
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Tabla 5.3-3 Caracteristicas de la Demanda de
Estacionamiento al Lado de la Via

i s O A T W T G G W A e N £ e R W e d o G S A WS VoS W W WD OTY N W W MW WE T e e ot TN e e R m e

1) Propésito.

La oficina Negocios Escuela Compras/privado
T 32.7% 39.3% ~ 0.5% 27.5%
2) Hora parqueo _ IR
< 30 minutos 30-60 m. 1-2 horas 2~3 horas > 3 horas
45.7% ©19.9% 11.2% 9.6% 13.6% -
3) Distancia caminando S
< 50 m. $1-100 m. - 101-200m. >201l m
60.1% 16.2% 8.7% 15.0%
'fuente: Eguipo de Estudico

395, La Tabla 5.3-4 muestra la relacidén del nimero de vehic-
ulos por hora de estacionamiento Yy proposito. Pcr_los propésltos
"negocio" o "Compra/diligencias privadas", la rata decrecée de
acuerdo con el incremento de las horas de parqueo. .$in embargo,
para el propdsito " Oficina", no muestra aparente tendencia.

Tabla 5.3-4 Rata de Nimero de Vehiculos
por Propdsito y Hora de Parqueo (%)

Propésito -

Parqueo Hora a la oficina negocios a la escuela compras
< 30 min. 6.2 22.6 0.1 16.7
30-60 min. 4.5 8.8 0.1 6.5
1-2 Horas 3.8 4.5 .1 2.8
2-3 Horas 6.1 2.5 0.1 1.0
>3 Horas iz2.1 0.9 0.1 0.5
Total 32.7 39.3 0.5 27.5

etk ot Gk kbl bl kol kim e e o o e e G e e mas R B G AR R SR AR G e N G K G R A N A R MG Rt e M e e e e o —

fuente: Resultado de la encuesta de el Equipo de Estudio
5.3.3 Capacidad de Estacionamiento

396. Facilidades de estacionamiento del uso publice (ya sea
propiedad privada o péblica) no hay muchas en el &rea central y
Bocagrande donde la demanda de parqueo se concentra. Como antes
mencionamos, hay nueve (9) facilidades de‘estacionamiehto:para el
area central. La capacidad total estimada es de algunos 500
vehiculos. En Bocagrande hay algunos esp301os de parqueo tempo-
ral usando los espacios abiertos hasta que las edificios se
construyan. Son usados muchisimo en la estacién turistica. Su
capacidad total parece ser de 300 vehiculos. En tales estaciones
hay muchos carros y buses reunidos en Bocagrande y estacionados a’
lo largo de la via e incluso en las aceras. Es muy dificultoso
preparar el espacio de estacionamiento- para ellos por gque dicho
parqueo sclo es requerido durante pocas semanas en el afio. Por
‘lo tanto el desbalance temporal entre demanda de parqueo y capa-
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cidad en Bocagrande estd permitido.

397, . El estacionamiento al lado de la via es la forma comin
de parqueo en el Area de estudio por el llenar el vacio de capa-
cidad entre la demanda y la capacidad de las facilidades de
estacionamiento. Aunque todavia no se ha logrado una vigilancia
efectiva para el estacionamiento a lo largo de la acera en las
principales calles en el &rea central, tendra que restringirse el
estacionamniento en los lado de la via de las principales calles
para la mgjora del flujo de trafico.

398. . Con el fin de estimar la capacidad del parqueo a los
lados de las vial en el area central, de acuerdo a la seccidn
transversales de las vias, las siguientes secciones viales estan
supuestas a ser restringidas para estacionamiento al lado de la
via.

a. Avenida Blas de Lezo

b. Avenida Venezuela

c. Calle 32

d. Calle 30

e. Calle 24

f. Calle 25

g. Carrera 11

h. Avéenida Santander

i. Calle 41, y

3. Calle 35, 36, y Carrera 5

Y también las secciones de vias de menos de 5 mts. de ancho son
ignoradas. La capacidad disponible para estacionamiento al lado
de la via estd calculado como un (1) espacio de estacionamiento
por cada cinco (5) mts., de longitud de calle excluyendo las
entradas de los garajes.

399, Los resultados estidn mostrados en la Tabla 5.3-5. Los
espacios disponibles concentrados en el centro y otras sub-areas
tienen relativamente un nimero pequefio. Se supone que el periodo
de estacionamiento promedio es de 45 minutes y la rata de ocupa-
cién es de '70%, entonces la capacidad de estacionamiento al lado
de la via poxr un dia serad cerca de 9.300 (1.000 x 0.7 x 10
‘hs./0.75 hs.).
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Tabla 5.3-5 Capacidad de Pargueo al. Lado de la Via“
Disponible en el Area Central

-e--u_u-.---..__...................n\.-n..._.......-.-a-.-....a———.—-.........-....;..--...._............_m...-.._.__..—__..._.a -

Sub area San Diego Centro Matuna Getsemanl Total
'Lapacidad . : _ ‘ L
de Vehlculos' 200 560 ° 80 160 -~ 1000
400. Como por el balance de la capacidad y la demanda de

estacionamientc en el area central, ahi parece no ser considerado
de mucho el desbalance en la capacidad de las facilidades de
estacionamiento de uso publico ‘'sin tener en cuenta la localiza-
cién.
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CAFPITULO 6 Estructura Socio-EcHdnomica Futura y Plan de Uso de 1la
Tiexrra

6.1  Estrutura Socio~Econ6mica'Futura

6.1.1 Estructura Socio-Econémica de Colombia

{1) Poblacidn

401. . El DANE hizo publica una proyeccién de poblacidn futura
come muestra la Tabla 6.1-1,. basada en el_resultado de 1985 del
Censo Nacional de Poblacidn y hogar. Esto es adoptado como una

premisa.

Tabla 6.1-1 Proyecdion de Poblacion Futura de Colombia

1995 - 2015
Afio Poblacidn Tasa Promedio
_ de Incremento (%)
1985 29,879,831
1990 32.978.785 1,99
1995 : 36.181.730 . 1,87
+ 2000 39.397.403 1,72
2005 42,559.316 1,56
2010 45,721.677 1,44
2015 48,722,925 . . 1,28
402, E1l cambioc futuro de la pOblaciéﬁ mayor de 12 afios

(poblacién de edad trabajadora) es estimado como muestra en la
Tabla 6.1-2, basado en la proyeccién de la composicidon de pobla-
cibén por edad. Si las ratas de participacidén de fuerza laboral
perfeccionadas futuras (promedio de fuerza laboral a poblacién de
12 afios y mds) y la rata de desemplec sera lo mismo como el
presente, las ratas de incremento pueden ser consideradas como
ratas de incremento futuro de empleo.

Tabla 6.1-2 Cambio Futuro de Pobiacion en Edad de Trabajar

Afio ~ Poblacién Rata para Total Tasa Promedio de
12 afios y mas Poblaciétn (%) Incremento (%)

1985 © . 20.652.174 69,1
1990 . 23.380.589 70,9 ; 2,51
1895 - 26.241.038 72,5 2,34
2000 26.136.132 79,0 : 2,12
2005 32.123.259 75,5 1,97
2010 35.129.278 76,8 1,81
2015 38.050.283 78,1 1,61

— o L S P T e G e o= e b £ W S W T R S e e e ke e b e A S U R S m e T TR R R e

Fuente: Estimada por Equipo de Estudio, sobre las datos del DANE
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(2) Crecimiento Economico

403. Conforme al plan de Desarrollo Econdmico Social, 1990-
1994, el cual fue recién anunciado“comé‘el Plan oficial de desar-
rollo por la Administracién de Gaviria presente, la meta de tasa
de crecimiento econdmico se pone en 4,0 % en 1992, 4, 7% en 1993 y
finalmente 5,0% en 1994 (véase la Tabla 6.1-3). Una estimacién
hecha por FEDESARROLLO, sin embargo, informa que la economia no
creceré con mas de 2,2% en 1992.

Tabla 6. 1 3 Tasa de Crecimiento Econémico
en Plan Nacional, 1992 1994

ek i e ke oy S e el oy o b o e o o ke v n e e ey Ty ——

Afio Rata de Crecimiento de PIB (%)
1992 4,0
1993 4,7
1994 5,0

v = v e 2 T Tk amn i wem T e h p A by o i i e e e b e dnk e b wr e mam e ban

fuente: Plan de Desarrollo Econdémico y
Social, 1990-1994 -

404. Por otra parte, un'yacimiento petrolifero de escala
‘grande fue encontrado en las Llanos Orientales. Su exploracién
empezard en serio en 1995 y se espera que va a aumentar la expor-
tacién de petrdleo crudo al doble en lugar del yacimiento petro-
lifero de Cano Limdén el cual esta desempeﬁando una parte impor-
tante para mantener el presente crecimiento econdmico. Las expor-
taciones de mercancias misceléneas han crecido en estos afios,
mientras el café esta perdiendo su predominancia tradicional.

405. ~ Estos hechos contribuiradn a la acumuacién de reservas
extranjeras de Colombia. A juzgar por esto, es posible esperar
que las politicas de refinanciamlento de deudas externas y de
introduccién de capital estranjero favorablemente seguiran funci-
onando para el crecimiento econfmico del pais en el futuro.

406. Por consiguiente, suponiendo los tres casos siguientes
sobre el crecimiento econdémico futuro de colombia, se estudiara
la situacidén futura anticipada del A&rea de estudio en los casos
respectivos: '

a. Caso 1: El objetivo de la tasa de crecimiento econémico del
gobierno se realizard, y luego el crecimiento del 5%
continuara de 1995 al 2010 (caso optlmlsta) (ver Tabla
6.1-4(a)).
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Tabla 6.1-4(a) Indices de Crecimiento de Econdémico Anual
en Caso 1

amt Nia o i e T A S W Arm e s e M AT ME R VR MR PR mn SR e g e e mn e aam el e e b e bd G T S R A A L EE RA L M Mn e M e e me sk i bk G G e 3

Periodo. Rata de Creci- Crecimiento Productividad Por Capita

- miento de PIB  de Empleo Laborar
o ; 1y 2y 2y 1)
1990/1995 4,3 2,3 - 2,5 1,75 - 1,95 2,4
1995/2000 5,0 : 2,1 - 2,4 2,5 - 2,8 3,2
2000/2010 5,0 1,9 - 2,2 2,75 - 2,05 3,45

ok G it okt D o 0 et S e e R e e i et o T T e e Tt ) em ek e et L4 LSS S S S R R e S s 3 4 Y0 Y et S e s o e o

Nota: 1) Caso en que las tasas de participién de fuerza laboral
: refinada y de desempleo mantienen el nivel existente.
2) Caso en que la tasa de fuerza laboral refinada no se

cambia,-pero la de desempleo declina a un medio nivel.

b Caso 2: En 1991 y 1992 el crecimiento econémico sera tan bajo
como el estimado por FEDESARROLLO y recuperard gradu-
almente el nivel del 4,0% en 1995. De 1995 a 2010,
un crecimiento constante del 4,0% se mantendré.
(caso pesimista) (ver Tabla 6.1—4(b)).

Tabla 6.1-4(b) Indices de Crecimiento de Econdnico Anual
en Caso 2

Periodo Rata de Creci- Crecimiento Productividad Porx Capita

miento de PIB de Empleo Laborar
1990/1995 3,3 2,3 - 2,5 0,8 -1,0 1,4
1995/2000. 4.0 2.1 -2.4 1.55 - 1.85 2.2
2000/2010 4,0 1,9 - 2,2 1,75 2,05 2,45

h A W Y A B M N RN M S W R O e e e e e e A b b NS S S R R AR Y WA D e M e TR W b et e 4 T e M e e e e ke B4 M

¢. Caso 3: Desde 1991 hasta 1992, un crecimiento medio de 3% se
realizarid. El crecimiento subird al 4,0% en 1993 vy se
mantendréd al 4,5% a partir de 1995 (caso moderado)
{ver Tabla 6.1-4(c)). '

Tabla 6.1-4(c) Indices de Crecimiento de Econdmico Anual
en Caso 3

Periodo Rata de Creci- Crecimiento Productividad Por Capita

miento de PIB  de Empleo Laborar
£ 1990/1995 - 3,8 2,3 ~ 2,5 1,3 - 1,5 1,9
1995/2000 4,5 2,1 - 2,4 2,05 - 2,35 2,7
2000/2010 4,5 1,9 - 2,2 2,25 - 2,55 2,95
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(3) Estructura Socio-Econdmica Asumida de Colombia

407. - A travez de un estudio sobre la relaclon entre el
crecimiento econdmico nacional y la poblacién del Area de estudio
como se describe en detalle en la siguiente seccién, la estructu-
ra socio- econémica de Colombia es asumida como se muestra en la
Tabla 6.1-5. Las consideraciones basicas para el asentamiento de
la estructura estan en una rata de crecimiento eoonémico a largo
plazo de 5%, el cual podia ser demasiado alto para ser realizado

que ese crecimiento econdmico dependeria demasiado de una alta
productiviéad lo cual no seria’ aconsejable.

408. En el caso' 1, si las tasas de actividad refinada y de
desempleo mantendran el nivel existente, la productividad laboral
debe subirse con una tasa muy alta como se muestra en la Tabla
6.1~ 4(a)_ actualmente Colombia esté sufriendo la tasa alta de
desempleo, por lo tanto, el crecimiento econémlco se espera
generar oportunidades de trabajo 1o més posible.

Tabla 6.1-5 Estructura_Socio—econémica de Colombla, 1990-2010 (%)

e L T T T e Wt TR e e e T e ey e etk ok b dee e A Bk G S i Gl U B Sk W AL TEA WS A Sl PR BAS ER Aie R M NN A e T M e WG M N M WA W e e

Afio Poblacién Rata Creci- Rata de Pob- Tasa Creci- Tasa Creci-

(mil psn) miento de lacidn de miento de miento de
Poblacién  Trabajar PIB > Productividad
1990 32.979 1,87 70,5 3,8 1,3
1995 36.182 i,72 . 72,5 4.5 2,2
2000. 39,397 1,50 74,0 4,5 2,4
2010 45,722 : 76,8

A T e e e b e ik Gk b ekt ek ek ek U At Tk b bl B d o o e Ar ke e m = o o bl e e e Bk bt Brm e EA e W b Bk A e et

fuente: Equipo de Estudio.

6.1.2 Estructura Socio-Econémica del Area de Estudio
(1) Poblacién

409. La poblacién del &rea de estudio en 1990 es estimada en
660.200 basada en el dato de DEPLAN y que en 1985 .era de 561.400,
sustrayendo 2.500, de las islas fuera del &rea de estudio, del
total de 563.900 de Cartagena, segin el censo poblac;onal revisa-
do por el DANE. La rata de incremento de poblacidn anual entre
1985 y 1990 es calculada en 3,30% usando esos estimados pobla-.
cionales. Comparado con la rata de crecimiento de la poblacidn
durante el mismo periodo de Colombia como un total (1,99%), las
Areas de estudio muestran una tasa mas alta: 1,66 veces; la
diferencia es de 1,31 puntos.

410. La rata de crecimiento poblacional a nivel nacional
puede ser considerada que esta casi con la rata de crecimiento
natural, el hecho gue el area de estudio tiene una mas alta
indica una considerable inmigracién neta a Cartagena desde el
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resto de el pais (no obstante la rata de incremento natural del
drea de estudio es diferente del total nacional, por la diferen-
cia de composicidn de edad, nivel de educacidn y condicién de
facilidades de salud pUblica y médica).

4%%. : Para la determinacidn de patrones de incremento de la
futura poblacidn del area de estudio, es importante considerar lo
que Cartagena podria ser en el futuro desde el punto de vista de -
migracién rural ¥y urbana en conexidn con las condiciones de
crecimiento econdémico y social. Un patrédn de crecimiento pobla-
cional tipico completado por la reciente tendencia del &area de
estudio y el futuro prospectado de Colombia es como sigue:

a. Patrédn 1l: La Rata de incremento reciente de 3,30% seré cons-
tante S S : S

b. Patrdén 2: La  Diferencia de 1,31 puntos sobre el nivel
nacional sera constante o : : : :

c. Patrén 3: La Relacion de 1,66 veces con el nivel nacional
seréd constante :

d. Patrdn 4: Promedio de los patrones 2 y 3 (referencma a Tabla
6.1-6) _

Tabla 6.1-6 Proyeccién de Poblaciétn Futura
Usando un Patrodn de Aumento

Patrbdn 1 Patrén 2 Patrdn 3 Patrén 4

Rio Tasa Cre- Pobla- Tasa Cre- Pobla- Tasa Cre- Pobla- Tasa Cre- Pobla-

c¢imiento cidn cimiento cibdn cimiento citn cimiento cidn
1990 660,200 660.200 660.200 . 660,200
1995 3,30 716,600 3.18 712.100 3,10 © 769,160 3,14 170,600

2000 3,30  913.500 3,03 896.400 2,86 885.600 2,95  891.000
2010  3.30 1,263,900 2.81 1.182.600 2,49 1,132.500 2.65 1.157.600

412, ~ El patrén 1 asume que la rata de inmigracién neta en el
area de estudio continuard elevéandose por la rata de crecimiento
‘natural de la poblacibn y ‘gradualmente’ declinarad en el futuro.
Con el fin de realizar este patron, la economia regional creceri
rapidamente en comparacién con la economia nacional v las oportu-
nidades de trabajo continuaran ampliandose mucho. Se considera
muy dificil esperar un desarrollo tan alto para Cartagena.

413. El patrdon 2 significa que la rata de inmigracién neta
en el area de estudio se mantendr& casi el mismo nivel como en el
presente. Hablando rudamente, la brecha de crecimiento econémico
actual entre Cartagena y el pals COomo un total se presume sera
conservado en el futuro.
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414, El patrén 3 asume que la rata de inmigracién neta en el
drea de estudio declinard en proporcidén a la tendencia descen-
diente de la rata natural de crecimiento. " Este patrén.requlere
gque la creaciédn de oportunldades de trabajo, 1evantar el nivel de
educacidn, mejorar la infraestructura social y restaurar la
seguridad seraén ralilzadas en &reas remitentes como la comuni-
dades rurales, pequefias y medianas y en las ciudades de pequefia y
mediana escala. De expériencias provenientes de ciudades indus-
trializadas, las suficientes inversiones privadas y pablica gue
se necesitan.  para lograr los mencionados propositos no podrian
ser esperados y el movimiento urbano rural contlnuaré obstinada-
mente en una rata considerablemente dalta.

415, El patrén 4 significa que la rata de inmigracién neta
al area de estudio declinara moderadamente en el futuro debido al
descenso de la rata de crecimiento natural -y a las mejoras en el
tipo socio-econdémico en las Areas remitentes. :

416. Por lo asentado arriba, el patron 2v 4 muestra el
curso probable futuro del cambio de la poblacidn y sirve como una
referencia para definir la poblacién planeada. Considerado que
la poblacién del area estudio alcanzara probablemente una cifra
de_l'lSO 000 a 1'200.000 en el 2010, las diferencias de las
condiciones econdémicas futuras entre los casos de limite mas
bajos y de limite mas altos son estudiados con los tres (3) casos
de crecimiento econdmico nacional.

(2) Economia Regional

417. El tamano de la actividad econdmica regional como un
total es expresada en el Producto Regional Bruto (PRB). El1 PRB
del &rea de estudio no estd disponible. Sin embargo, El PRB del
Departamento de Bolivar para 1985 fue estimado por el DANE v la
rata de crecimiento era 1.22 veces que el total nacional.

418. ' Por otro lado, la comparaciétn de el valor agregado de
las industrias manufactureras en Cartagena y el total nacional
esposible usando el dato mostrado en el "libro del afio de las
industrias manufactureras'. De acuerdo a éstas estadisticas la
rata de crecimiento anual promedio del valor agregado en términos
reales de la industria de Cartagena fue de 1.43 veces el nivel
nacional durante el periodo 1985 ~ 1988,

419, La rata' de crecimiento econdmico del area de estudio
serd mas alta que la de el Departamento de Bolivar la cual in-
cluye el bajo crecimiento del sector primaric y el sector estan-
cado terciario en las ciudades locales de pequefia y mediana
escala, mientras serd mas baja gue la rata de crecimiento alto
(9.0% 1985 -~ 1988) de la industria manufacturera localizada en la
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Zona Induétrial de Mamonal.

420. Basado. en las consideraciones arriba mencionadas, la
rata de crecimiento econdmico del &rea de estudio es asumida en
1.3 veces que la total nacional. Aplicando ese promedio al
futuro crecimiento econdmico nacional, la economia futura regilon-
‘al del area de estudio se desarrollarad como muestra la Tabla
6.1-7. ' :

Tabla 6.1-7 Rata de Crecimiento Econémico Anual Futuro
del Area de Estudio (%)
: _ . Caso 1 . Caso 2 o Caso 3
Periodo Colombia Area Et. Colombia Area Et. Colombia Area Et.

1990/1995 4,3 5,6 3.3 4,3 3,8 4,95
1995/2000 5,0 6,5 4,0 5,2 4,5 5,85
2000/2010 5,0 6,5 4,0 5,2 4,5 5,85
421. Si las taéas de drécimiento de productividad laboral

- por caso mostradas en la Tabla 6.1-4(a) a (c) son aplicables al
area de estudio, en incremento en las tasas de demanda laboral
per caso serdn como se muestan en la Tabla 6.1-8. Se puede indi-
car con base en esta tabla gque la diferencia entre las demandas
de fuerza laboral por caso no son tan grande como las de las
tasas de crecimiento econdmico.

Tabla 6.1-8 Tasa de,crecimiénto de la Demanda de Fuerza Laboral
. ' por Caso (%) ‘

Caso 1 ' Caso 2 Caso 3
Periodo . " Producti- Demanda de " Producti- Penanda de Producti-.- Demanda de
P18 ‘vidad Lab. Empleo | P1B - vidad Lab. Empleo PIB vidad Lab. Emplec

1990/1995 5,6 1.75;1,95 3,60-3.80 4,3 0,80-1.00 3.30-3,50 4,95 1,30-1,50 3,40-3,60
1995/2000 . 6,5 2,50-2,80 3,60-3,96 5,2 1,5%-1.8% 3,30-3,60 5,85 2,05-2,35 3,40-3.70
‘2000/2010 6.5 2,75-3,05 3,35-3.6% 5,2 1,75-2,05 3.10-3,40 5,85 2,25-2,55 3,20-3,50

(3)'Oférta y Demanda de la Fuerza Laboral

422. En el presente la relacidn de la poblaciédn mayor de 12
afios (poblacidén en edad de trabajar) a la poblacidn total es de
72,5% en el &rea de estudio, el cual es el mismo nivel con el
promedio de Colombia en 1995. Se presume que el promedio de la
poblacidn de trabajo se elevaréd también en el area de estudio, a
un paso de acerca de 5 afios adelante del nivel nacional,

423. La relacidon de la fuerza de trabajo (la poblacidn

activa econémicamente, eso es, personas empleadas y personas que
buscan empleo) a la poblacién en edad de trabajar es de 49,2% en



1990. Esta relacidén (rata de participacién de labor refinada)
esté& recientemente fluctuando alrededor del 50%, de acuerdo al
estudio nacional ‘de Hogares y no es aparente gque la tendencia es
ascendiente o descendiente Por lo tanto, se asume que la rata de
actividad refinada seré constante en el futuro. :

424. . Aplicando asta hipotesis a los doz(Z)zcasos'de-la pob-
lacién planeada en el 2010: Una 1,2 millones; la otra 1,15 mil-
lones, la oferta de la fuerza de labor futura es calculada cComo
se muestra en la Tabla 6. 1 9.

Tabla 6.1-9 Ofarta de la Fuerza Laboral por Caso
de Poblacién Planeada

. Réta de Pobl. . Rata de Acti-

12 Rfo y Mas  vidad Refina- Caso 1,2 millon casc 1,1% millon
Afio = por Poblacién da(%) Pobla~ Fuerza Pobla- Fder:a

Total (%) cidn " Laboral cién ‘Laboral
1990 72.5 5.7 660.200 235.570 660,200 . 235,570
1995 74,0 . 36.4 773.000 281.400  770.000 280.300
2000 ) 75.5 37.1 900;000 333.900 890.000‘ 330.200
2010 78,0 38,4 1.200.000 460,800 1.150.000 441.600

nota: Rata de Actividad Refinada = 0.492 x Rata de poblacibn 12 afo y mas

425. - ' La Tabla 6.1-10 muestra el balance de la oferta y
demanda de la fuerza laborar en 2010 por casos de poblacién
planeada y crecimiento econdtmico. La tasa de desempleo en 1990 es
de 9,7%, asi, los casos en las cuales la tasa de desempleo se
aumente en el futuro no es deseable (caso de .1,2 milliones debajo
los crecimiento del medianc y bajo eqonbmico por _incremento de
la productividad). 8i la pobracidn planeada es 1,15 milliones y
la economid nacional creciera a una tasa de el 4% o mas, la
situacién de empleo de el &rea de estudio posiblemente mejorara.
En el caso de 1,2 millione el 4% de crecimiento econdmico por
incremento de empleo y 5% de crecimiento econdmico por incremento
de productividad tendrd casi el mismo efecto en el balance de
oferta y demanda de la fuerza laborar, y el 4,5% y 5,0% de cre-
cimientos por incremento de empleo mejorard la sxtuacién de
empleo considerablemente.
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