Tabla 6.1-10 Balance de Oferta y Demanda de Fuerza Laboral por
Caso de Poblacidn Planeada y Crecimiento Bcondmico en el 2010

‘Crecimiento Econémico

Caso 1: Alto, 5% Casc 2: Bajo, 4% : Caso 3:; Medio, 4.5%
caso Tipo de Cre- tipo de Cre- Tipo de Cre- Tipo de Cre- Tipo de Cre- Tipo de Cre-
cimiento de  cimiento de cimiento de cimiento de  cimiento de cimiento de
Productividad Empleo Productividad Empleo Productividad Empleo
Demanda Laborar {A} 412.100 444.100 399,400 421.200 407.100 - 429,400
¢aso 1.2 millones
Ooferta Laborar (B) 460.800 460.800 460,800 460,800 460. 800 460.800
Balanca (C=B-A) 39.700 156,700 61.400 39,600 53.700 31.400
Tasa de Deseapleo{C/B) 8.6 - 3,6 13,3 - 8.6 11,7 6,8
Caso 1.15 millones
Oferta Lsborar (D) 441,600 441.400 441.400 441,400 441.400 441,400
Balanca {E=D-R) 20.500 - 42,200 20.400 34.50¢0 12.200
Tasa de Desenplec(E/D) 4.6 - 9,6 4.6 7.8 2,8

nota: La demanda de fuerza laborar para la poblacidn residente
econdémicamente activa en el Area de sstudice, inéluyendo la
demanda por trabajadores fuera del Area. Al contrario, no
.incluye demanda por trabajadores de afuera del Area.

Tasa de desempleo: %

(4) Estructura Socio-econémica Planeada en el Area de Estudio

426. Considerando los patrones de crecimiento econdémico fut-
-uro de Colombia como un total y de Cartagena, un crecimiento
‘dependiente demasiado en una labor productiva muy alta no seria
deseable y de hecho lo dificultafia. Las industrias localizadas en
Cartagena son prihcipalmente de capital intensivo lo cual demanda
comparativamente oportunidades de trabajos muy pequefias. En el
futuro es necesaric promover industrias manufactureras de utili-
zacién intensa de mano de obra como las actividades de construc-
cién e industrias afines al turismo y al sector tersiario.

427. Para establecer una estructura futura, es necesario
tomar en cuenta los siguientes asuntos: la relacldn entre el plan
y la implementacién, una poblacién planeada limitada en un plan
es excedida frecuentemente y una tasa deseada de crecimiento
econdmico no se alcanza. aqui en este caso, la poblacién planeada
~de 1,15 millones de habitantes se excedera posiblemente,y la tasa
de crecimiento econdmica a largo término de 5% no se alcanzara.

428, Por las razones antes mencionadas, el objectivo en este
estudio es construir una estructura urbana y un sistema socio-
econdtmico en el cual puedan ser acomodados 1,2 millones de per-
senas en el 2010.  Un proceso de crecimiento como se muestra en
la Tabla 6.1-11 es establecido como la estructura futura.
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Tabla 6.1-11 Estructura Socio-econdmica del Area de Estudio
] Fuerza Personas Personas Total Tasa Creci- Tasa de Tasa de
aiio Poblacién Laboral Ewpleadas Ewmpleadas en miento de crecim., Crecim.
rResidentes Area Estudio Empleo " (%) PIB (%)} PIBR(%)

1990 660.200 235,570 212,670 215.6?0

1995 773.000 281,400 253.800 257.400 3.6 4,95 3,8
2000 900,000 333.900 302.%00 307.200 3.6 5,85 4.5
2010 . 1,200.000 460.800 421.100 427,100 3.35 . 5.85 4.5

.................................................................................

nota: (1) fersonas empleradas residentes significa fusrza l#borar
. viviendo dentro del Area de estudio in¢luyendo personas
qua viajan fuera del Area.

{2) Total de pérsonas enpleadas trabajando dentro del Aarea
de estudio, incluye la suma de residentes Yy no residen-
tes. personas empleadaé ttaha]ando dentro del Area.

(3) GRD y. ©GDbP, Tasas de crecimiento estdn basadas en el
caso 3 del crecimiento economico (tasa de media j largo
plazo de vrecimiento, 4.5%), pero la tasa de crecimlen

- to de la fuerza laborar estdn ajustadas con el fin de
seguir ¢asl el mismo cursc como en el caso 1 por incre-
mente de la productividad o caso 2 por incremento de
ampleé. "En otras palabras, la productividad se  asume

gue se incrementa como se muestra .en la Tabla §.1-5.

429, Nimero de personas empleadas por sectores econémicos es
asumido como sigue: -

a. Sector primario (agricultura, ganaderia y pescaderia)

430, El nimero de personas empleadas en este sector en 1990
es estimado en 7.610 cuyos lugares de trabajo esté&n distribuidos
como sigue: Area urbana (zona de trafico 1 a 40), 11%; Aarea
suburbana (zona de trafico de 41 a 47), 48%; fuera del &rea de
estudio, 41%. '

431, Se presume que en el 2010 los lugares de trabajo en el
drea urbana desaparecerédn y cerca del 10% de la tierra de agri-
cultura estard urbanizada en el Area suburbana.y fuera del &area
de estudio. De ahi pues, el nimero de personas empleadas en este
sector en 2010 se presume sea 6.000 cerca del 90% de los 6.770
guienes va estan trabajando en el &rea suburbana en el &rea de
estudio en 1990.

432, Sin embargo, como las islas de Tierra Bomba y Bard donde
mucha gente estéd ocupada en la pesqgueria, estd planeado mantener
el nivel existente considerando que el desarrcllo turistico
demandard bastante productos de 1la pesca y que habra una. posibi-
lidad del desarrollo del cultivo pesguero {por eJemplc cultivo
del camarén en Santa Ana Isla -Bara).
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b. Sector Secundario (mineria, manufacturas y construccion)

433. . . La . industria manufacturera de Cartagena esta reciente-
mente creciendo a un ritmo empezando por las refinerias de
petroleo e industrias quimicas localizadas en la zona industrial
de Mamonal. De acuerdo a la estadistica industrial, la tasa de
crecimiento de promedio anual fué de 9.9% durante el periodo de
1985 a 1988.

434,  ~ 'La mineria de el area de estudio es principalmente de
extraccidén de piedra caliza para materiales de construccioén y
cemento. La industria de la construccién en Colombia ha estado
estancada en estos afios y Cartagena no ha sido 1la excepcién. Es
necesario recobrar su crecimiento para que asil contribuya a la
absorcién de la fuerza laborar 1llevando a cabo proyectos como
saneamiento de canales y lagunas, mejorar vias y utilidades urba-
nas, vivienda para gente de mediano y bajos ingresos y desarxrol-
lar a traves del aumento de los fondos publicos y privados,
incluyende la introduccidn de capital extranjero.

- 435, | Por el sector secundario como un total, la tasa de
crecimiento promedio anual se presume com sigue: de 1990 - 1995,
"8,5%; despues de 1995 9,0%.

436.' ' Se asume que la tasa de cre01miento esta dividida en
la tasga de incremento de la labor de productividad y la tasa de
ingreso de empleo como se muestra en la Tabla 6.1-12 zefirién-
dose al crecimiento de 9,9% entre 1985 y 1988. La tasa de incre-
mento de productividad laboral, es 5,6%, la tasa de crecimiento
de empleo es de 4,1%.

Tabla 6.1-12 Tasa de Crecimiento Asumida
del Sector Secundario (%)

e e e T o Ot 4 W MR W A W W e e e e e e b wkh < AE A A Lk W e b S R A e e N e W SR e e W e e e

Periodo Valor Incre. Prod. Laboral Empleo

1990/1995 8,5 4,8 3,5

1995/2000 9,0 ' 4,8 4,0

2000/2010 9,0 5,25 3,35
437. - 'Hasta 1995, la relacidén entre la tasa de incremento de

la productividad laboral vy el empleo sera conservada como
estdn, entonces la tasa de incremento de empleo se alzard hasta
el 2010. Desde 2010 hacia adelante, reflejando el hecho gue la
productividad laboral se alzard en la economia entera mientras la
oferta de la fuerza laboral llegard a ser lenta tanto como se
aumente la tasa de incremento de empleo.
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c. Sector Terciario

438. .~ El nimero de personas empleadas en el sector terciaric
es obtenids por deduccidn de las personas empleadas en los
sectores primarios y secundario del total de personas empleadas
mostrado en Tabla 6.1~11. Como resultado de la hipétesis arriba
menclionada, los nimero de empleados en futuro por sector se
muestran en la Tabla 6.1-13. '

Tabla 6.1-13 Personas Empleadas Residentes por Sector en Futuro

et - o e e DU Y S TR M e e T R W m T e e RN N G e S e e R oy e S mm gt o e i e e e e e e e ey i M W) W o e

Year S. Primero S Secundario S. Terciario Total
1990 7.610 60.590° -'164.470 . 212.670
1995 - 7.200 - 48,200 - 198,400 253.800
2000 " 6.800 58.600 - ©237.500 - 302,900
2010 _ 6.800 83.100 ' 332.000 - 421,100
439, Total de personas empleadas en.el. futuro por sector que.

trabajan dentro del Aarea de estudio (deduciendo personas que
viajen a- fuera del Area del total de residentes empleados y
afladiendo los empleados no residentes guienes trabajan en el
Area) es asumido como se wmuestra en la ‘Tabla 6.1- 14. La relacibdn
de personas empleadas que viajan afuera del area de estudio en
los sectores secundario y terciario se asume declinara en el
futuro: sector secundario, de 2,46% en 1.990 a 2,0% en el 2010;
sector terciario de 3,65% en 1990 a 3,0% en el 2010.

Tabla 6.1-14 Total de Personas Empléadas en el Futuro
por Sector Trabajando en el Area de Estudio

Afio S. Primario 8. Secundario 8. Terciario Total

1990 4.510 42,190 168.970 215,670
1995 4,200 50.100 203.100 257.400
2000 3.900 - 61.000 242,300 307.200
2010 3.300 86,500 337.300 - 427,100
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6.2 Plan de Uso de Tiezrra

6.2.1 Metas y Politicas Basicas del Plan del Uso de la Tierra

(1) Papel de Cartagena en Bolivar y la Costa Atléntica

440. ~ La poblacién del Departamento de Bolivar se incrementa-
ra de 1.467 millones en 1960 a 2.170 millones en el 2010 a una
rata de 2,0% por afio y en la costa Atléntica de 7:millones en
1990 a 10 millones en el 2010 a una tasa de 1,8% por afio., Carta-

gena crecerd a una tasa considerablemente mas alta del 3% de
promedio anual y tendra una poblacidén de 1,2 millones en €l mismo
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afto del objetivo. La migracién que fluye del resto del departa-
mento vy de la costa Atléntica continuard en el futuro, no ob-
stante, su tasa declinara.

441. En Belivar, los problemas'fundamentales regionales son
evidentes, en la actualidad existe una gran brecha en las condi -
ciones socio- econdmicas entre Cartagena y las munlclpalldades
interiores. En el presente solamente Cartagena goza de los resul-
tados del desarrolleo. De ahi, que es importante extender los
efectos del desarrollo de Cartagena al restoc del Departamento y
ayudar a ellos a levantar sus propia autosuficiencia.

442. Para relocalizacién de industrias o la creacidn de
agroindustrias en el interior, la mejora de redes de vias y
facilidades para la recoleccion y envio de productos son indis-~
pensable. :

443. . El plan de desarrollo regional de la costa Atlantica
establecio una meta de "continuo crecimiento econdémico y distri-
bucidén social de sus beneficios". Para llevar a cabo la meta
propuesta, una estratégica futura imagen de la regién es promovi-
da como una regidn exportadora, la cual se realizara baciendo uso
de Sus recursos naturales, ventajas de localizacién y experiencia
de sus habitantes en actividades comerciales y productoras.

444, En- este plan, Cartagena estéd calificada como principal
centro subregional de nivel 2, con caracteristicas similares a
las de Barranquilla. (la metrépolis regional nivel 1), en un
sistema regional urbanoc propuesto.

445, Desde el punto de vista de como afrontar los problemas
antes mencionados y el concepto regional de desarrollo, Cartagena
jugaré un papel en el empalme internacional y ser una ciudad
porto integral como uno de los principales puertos del Caribe.
Esto significa que Cartagena estaria desarrollandose dentro de un
polo balanceado de crecimiento .industrial orientada hacia 1a
exportacidén y al turismo internacional.

{(2) Meté y_Politica Basica del Plén del Uso de la Tierra

446. . Con51derahdo el papel de Cartagena en el futuro, el
plan para el uso de ia tierra es preparado bajo las siguientes

metas H

a. Construir un espacio urbano equipado con facilidades y siste-
mas suficientes para la demanda de desarrcllo de la industria

¥ turismo,
b. Suministar un asecuado ambiente urbano para acomodar una

poblaciéna planeada de 1.2 millones en el 2010, con una
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perspectiva de desarrollo a plazo ultra largo dirlgido hacia
1a mitad del Siglo 21.

447. Para llevar a cabo estas metas, los siguiéntes puntos
son dados ‘como politicas basicos;

a. Planear, formar -una area compacta .urbana. con  una red de
transporte mejorada : ' '

b. Acomodar cerca de 900 mil personas en el area urbana (zona de
trafico 1 a 40) y cerca de 300 mil personas en el area sub-
urbana (zona de trafico 41 a 47) o . :

c. Respetar, para el area urbana; la actual zonificaciébn ofi-
cial preparada y promulgada por el Departamento de Planeacién

. Municipal (DEPLAN - Plan de Desarrollo del Distrito Turistico
'y Cultural de Cartagena, cbddigo de urbanlsmo), v : -

d. Planear para el A&area sub-urbana un drea necesaria y sufi-
ciente para las industrias proyectadas, requerimiento de
‘espacios turisticos y residenciales estudiando el boceto de
zonificacién de DEPLAN y el esquema de desarrollo del sector
privado.

6.2.2 Plan del Uso de la Tierra

{1) Area Urbana

448. Para el area urbana, DEPLAN promulgé un pléan de zonifi-
caci6bn como se muestra en la Figura 6.2-~1. La Tabla 6.2-1 muestra
un resultado de medida de &reas de uso zonificado por zonas: de
trafico. De acuerdo a esta Tabla, el 51% del Area total esta
designada como zona residencial (2.751 Ha). La zona industrial
es de 643 Ha (11,9%) y la zona turistico~histérica (la zona
histérica con 83,7 Ha en la zona de trafico 4) es 311 Ha (5,8%).
Hay algunas usos anicos de la tierra tal como las zonas de pro-
yvecto integrado, las zonas de actividad especial y las zonas de
tratamiento especial. La zona de proyecto integrado esta desig-
nada a la Base Naval, al Terminal. Maritimo, al Aeropuerto de
Crespo, y al Area de Chambaci como sitio de renovacidén urbana
para un desarrocllo complejo.

449. La zona de actividad especial es para la terminal de
buses, la terminal de camiones y otras facilidades comerciales a
gran escala y estan ubicada en los suburbios del Este de la ciu-
dad. La zona de tratamiento especial es para concebir algunas.
medidas para la extensidén de  Areas residenciales de normas
minimas. La. zona de conservacion es asignada al cerro de La Popa,
al cerro de Albornoz vy la ciénaga de Tesca para un total de 525
Ha.

450. Siguiendo la politica basica, el uso zonificado no es
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Tabla 6.2-1 Plan de Zonificacién del Uso de la Tierra por DEPLAN
( Zona Urbana)

(ha)
o ! Integrat- Speclal
ione no. Zone  Residen-  Commey- Indus- institu- Tourism/ flecrea- ed Special treat- Conser-
area : tial cial trial  tlomal historic tionaé pl‘t:u'ec;.i activity ment  vatlen
H + + +
1] . 18.4: 18.4
2 3.1 5.0 31 2.0
3 1116 30 34 62.9 15.9 26, &
4 Hni: 6.2 83.7 21.2
5 0.4: ) 114.5 1.3 178.8
§ §.7: . 631 2.9 1.1
7 105.1: 84.1 2110
& 95.0: 46. 2 . 48.8
9 121.0 - 92,2 56 9.7 8.5
10 159.6 ¢ 44,7 11. 6 2.1 28.¢ 4.1 57.6
1 51.3: 47.4 KN
12 152.4: 85. 0 3.2 1.3 4.1 9.5 8.7
13 87.4: 519 25. 6 2.8 5.5
14 Mt 4.5 17 20.8
15 "80.9: 54.5 26. 4
16 94.3: 82.4 8.4 K]
17 2.2 64.5 1.6
14 12.8:  110.8 6.3 10.7 -
19 57.4: 53§ 1.7 1.8
20 270.9: 89.7 i2.0 0. 3 18.9
21 106.9 : 99. 4 7.9
22 100.5 : 96.0 4.5
23 79.8: 52.2 46 21.0
24 89.2: 84.2 2.2 2.8
25 89.8: 7.3 9.2 6.3
26 117.6 ; 101. 4 4.8 1.4
27 90.0: 84.9 22 2.9
8 69.3: 63.1 1.8 2.4
28 81.5: 75.9 4.2 ’ K|
30 206.8 : 67.1 18.0 121. 7
3 68.8 : 68.8
32 2.0 : 190.1 4.2 60.5 49.8 7.4
N §22.8 : . 450. 8 162.0
KL ! 86.9 : 66.7 1.0 10.90 9.2
35 44.0: 44.0
.36 M5 TS
Y 90.4 : 67.8 1.2 214
38 435.4: 200.8 1.2 1.3 56,4 60. 1
38 i78.9: 129.2 5.7 B {1 7.8
404 2067 1434 63,3
Total 5399.5: 21513 188.6 643.0 . 232.7 310 6 154.7 258.6 11 157.8 5251

oi: In Zone 4, 5.2 ha is the area of institutional facilities like the cily hall snd tourist wharves.
+2: Including nondesignated beach zones of 13.4 ha in Zone 3 and 15.8 ha In Zone 5.
+3: Inciuding nondesignated land of 58.0 ha adjacent to the airport in Zone 5.

Only Zons I1 (residencial especial) of the Chambacu Project Arca is shown in Zoue 0.
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Uso de la Tierra
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cambiado. Sin embargo con el fin de asumir la distribucidén de la
poblacién y empleo, algunas especificaciones del uso de la tierra
v hipotesis de densidad poblacional son hechas. Los principales
puntos son como sigue°

a. Considerando el hecho gue en la parte central y' su vecindad
“la: verticalizacidén de la vivienda esta prosiguiendo y las

clases de altos ingresos estdn mudandose a ellos para formar
una area residencial de densidad alta dentro de la actual
drea residencial de clase alta {Castillogrande, parte de
Crespo y Manga) y Area adyacente,

b. Asumir la dens;dad de la poblacidn de las areas residenciales
como se muestra, correspondiendo al nivel econdmico de los
residentes y la clase de casa tipica.

i) Area residenclal de clase alta
edificio altos casa-apartamento, 500 personas por Ha
ii) Area residencial clase media
mezcla de edificio. bajos casa- apartamento y casa indepen- .
diente, 250-300 personas Ha.
iii) Area residencial clase baja .
' casa 1ndependlente pequena, 200 personas por Ha.
¢. Trasladar los moradores de la falda del cerro de la Popa
. designada como zona de conservacidén y de la orilla del canal,
del borde del lago y acomodarlos en el &rea residencial nueva
de los suburbios del Sudeste.

d. Usar la zona de tratamientoc especial como area r351den01al
para la clase baja.

e. Usar la Base Naval, el area de Chambacu y el Terminal Mariti-
mo como Aareas de negocios, comercial y residencial y especif-
icar el uso del terreno y densidad. '

£. Expandir el aeropuerto en el &rea actual de Créspo, y

g. Remover la funcidén de ventas al por mayor del mercado pibli-

co de Bazurto.

{2) Area Sub-urbana

. 451, Para el Area sub-urbana exepto la zona industrial de
Manonal (zona. de trafico 44), la zonificacién oficial no esté
todavia designada. . En el momento, los lotes costaneros estéan
monopolizados por individuos y companias privadas para el uso
recreativo, desarrollo del turismo o solamente especulacién. De
acuerdo a la reciente investigacioén hecha por la Procuraduria
Nacional, muchas propiedades nacionales son ocupadas o hechas
objeto de transaciones ilegales.

452, E1l mayor puntc de controversia en el uso futurc de la
tierra en el Area sub-urhana es. el que comprende a. Tierrabomba y
"a la isla de Bar( para su desarrollo. La mayor parte de la isla
de Tierrabomba es montafiosa y de uso militar. Por el otro lado,
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la isla de Baru especialmente . en la parte Sud-occidental, esta
cubierta pox manglares y estd sujeta a la conservacidn de. la
naturaleza. . S

453.. ' Hay propuestas de desarrollo a gran escala. en las zonas
de turismo y facilidades de puerto en las dos (2) islas, sinem-
bargo, recientemente la  oposicidn al desarrollo de las dos (2)
islas, excepto la parte cerca a Playa Blanca en la isla de Baru,
parece ser predominante. DEPLAN estéd preparando un plan el cual
da prioridad al desarrollo del &area costera extendiéndose desde
la Boquilla a Galerazamba..

454, - . En este estudiO-siguiendo el bosquejo del plan- zonifi-
cado para la zona Norte (zona de tréfico 41, 42 y 43) por DEPLAN,
la mayoria del espacioc requerido hasta el 2010 excepto la tierra
industrial esté. localizado en esta &rea. El contenido del plan
esté sonificado como sigue. -

a. El area costera de la zona de tréf;co 41y 42 seria. desarro-
llada como zona de alta densidad turlstica, el ancho.de 1la
cual varia de 200 m a 800 m dependiendo de la. topografia.
Las facilidades localizadas en esta zona: Hotel alto elevae-
do, hotel medio elevado, casa apartamento para turismo alta
elevada, casa apartamento para:turismo medio-elevada, tien-
das sofisticadas y restaurantes, Kioscos, casa- apartamento
alto elevado residencial, casa- apartamento medio elevado
residencial, etc.

b. Pr6éximo a ésta zona turistica de alta densidad, c1nturones de
zona turistica residencial de mediana densidad y la zona
turistica residencial de baja densidad estéan. designadas en
ese. orden hacia el interior. Las facilidades localizadas en
estas zonas son: zona de turismo de nedia densidad residen-
cial, hotel medio alto, residencias, casa-apartamento de
medio elevado turistico, cabafias, tipo de vecindad tiendas y
restaurantes, facilidades de deporte, casa-apartamento medio
elevado residencial, casa independiente tamafo medio, escue-
la, hospital, etc. En la zona turistica de baja densidad
residencial: villas, club deportivos a campo abierto, parage
forestal, casa independiente de gran tamafio, etc.

c¢. En la =zona 42 un nuevo centro con una poblacién de cerca de
100.000 (incluyendo las zonas de turismo de media y baja
densidad residencial). El centro esta p[laneado con propésito
de funcionar como el Norte sub- centro. .

d. En la zona de trafico 43, la zona residencial de: baja denqi«
dad y la zona industrial 1igera es 1ocalizada adyacentemente
al existente asentamiento de Bayunca.

e. E1 mayor requerimiento de espacio industrial es absorbldo en
log lotes vacantes de la planeada carretera circunvalar en la
ya nombrada zona industrial de Momonal (zona de tréafico 44).
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En el lado Este de la carretera circunvalar, una terminal de
camiones y un mercado mayorista estadn planeados. Préximo al
asentamiento de Pasacaballos unas nuevas areas residenciales

. para clase media y baja estéan planeadas.

f. En la igsla de Tierrabomba (zona de traficce 45) una peguena
zona turistica de alta densidad es planeada principalmente a
lo largo de la costa oriental.

g. En la isla de Baru solamente la zona de trafico 46 es desar-
rollada y la zona de trafico 47 estd planeada para ser con-
servada exepto por la actividad de construccién para mejorar
la calidad de vida de los asentamientos. existentes de Bari.
Playa Blanca y su vencidad es planeada como zona de turismo
incluyendo la zona de libre turismo (zona franca turistica).
Proéximo a la zona de turismo una &rea residencial de clase
media es planeada. Por otro lado, adyacente a la zona de
cultivo del camardn una area residencial de media a baja
clase seria desarrollada.

455, La Figura 6.2-2 muestra las materias antes mencionadas
junto con el uso de la tierra del area urbana. En la zona de
tréfico 41 y 42, el area de desarrollo designada en el bosguejo
del plan zonificado por DEPLAN es mas ancho gue el area mostrada
en esta Figura. Sin embargo, lo que esta figura ilustra es la
tierra requerida hasta el 2010. Por lo tanto, del 2010 en ade-
lante es necesario preparar mas tierras para el area urbana.
Como la tierra urbanizada escaseari en el 2010 en el &rea Sur,
otras urbanizaciones seran obligadas a extenderse en el Aarea
Norte. Por lo tanto, esta parte de la ciudad debera ser planeada
y controlada cuidadosamente desde el punto de vista de un plan de
uso de la tierra a ultra largo plazo.
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ONSERVATION ZONE
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EH AGRICULTURAL ZONE
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S 1HIGH DENSITY TURISM ZONE
B8 MEDIUM DENSITY RESIDENTIAL TURISM ZONE
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EZANEW COMMERCIAL ZONE
EXISTING TRUNK ROAD

=1 EXISTING ARTERIAL ROAD
— NEW ARTERIAL ROAD
E=13TUDY AREA BOUNDARY

Figula 6.2-2 Plan de Uso de la Tierra en el Area
de Estudio en el 2010

—213~—






6.2.3 Poblaciotn y Distribucion del Empleo

(1) DlStribUClén de la Poblacidn.

456. _ ‘Basado en el plan de uso de la tierra, un plan de
acomodamiento de la poblacién por persona es hecho como se mues-
tra en la Tabla 6.2~2. El resultado de la distribucién de la
zona de la poblacidn planeada con 1.2 millones en el 2010 es
‘mostrado en la Tabla 6.2-3.

6y7 -

10

11
12

Tabla 6.2-2 Plan de Distribucién de la Poblacién, 2010

Varios departamentos con muchos pisos se construilran, pero no hay muchos espacios quedédos
para densificacidn.bensidad planeada: 400 personas/ha.

Al presente, hay muchas casas independientes con uno a dos pisos. En futuro, se supone que
casi la mitad de 1la zona se cubrird por departamentos con pilsos mediznos con una dansidad
de poblacidn de 250 personas/ha. La densidad media se planea de 200 personas/ha.

La: base naval . actual (26.4 ha) se trasladar4d y un. proyectc de desarrollo wurbano para
complejo comercial-residencial se realizara. Se estima que 10 ha estd usado para los
daepartamentos. de clase alta. ElI Area habitable de la zona se considera que es de 47.5  ha
(el area anixzto comercial/residencial existente de 37.5 ha y el &rea de desarrollo nueve de
10 ha).Densidad planeada: 500 personas/ha.

Variae: _ascuelas de trasladaran, y sus edificios o lotes se usarédn para el trisme o para
actividades culturales. Los edificios y no-usados 6e renovaran tambfi&n para las activi-
dades arriba mencionadas. La poblacidn no se cambiard. Densidad planeada:300 personas/ha,

Se considera que el Area habitabie en futuro serd el drea residencial actusl de 61.0 ha y
casi la mitad del Area de .turismo en la costa nueva de Marbella de 53.5 ha. (24ha), en

.total 85 ha. La mitad del Area residencial existente y el Area de .desarrollo nuévo tendran

una denzidad de 500 persona‘ha. promedlo de densidad: 350 personas/ha. -

La condicidn del swmbiente se mejorard por el proyecto de mejoranmiento de terrenc ceosterc
realizado por ERURBE. La densificacaan avanzara hasta cilerto grade. Densidad -planeada:300
personas/ha.

Se consldera que el Aarea habitab1° es una zona residencial y disgnada de 45. 2 ha la parte
ya urbanlizada en _la zona de conservacidn, los inhabitantes se trasladerdn. Poblacidn
planeada:350 personas/ha. .

8e considera gque el area habitable ea una zonsa residencial {97.2 ha) y comercial (5.6
ha). en total 102.8 ha. La verticalizacién avanzard en esta zona ¥y el estrato de resi-
dentes se cambiard a un nivel mAs superlor. Desnsidad planeada:$09 personas/ha.

Los proyectos de Chambacu y Papayal se completardn. El &rea habitable es de 70.4  ha (la
zona residencial; 44.7 ha, la zona comercial; 11.6 ha, Area de proyecto de Chambacu; 14.1
ha). pPensidada planeada: 500 personas/ha. : .

La densificacian avanzard. Densidad planeada: 500 personas/ha.

El proyecto de redesarrollc urbano del lugar del Terminal Maritimo (39.% ha) se complemen-

tarA., Se estima que 10 ha del lugar del proyecto se destinara al desarrollo residencial.
El &res habitable es de 108.2 ha (la zona residenclal: 95 ha, la zona comercial: 3.2 ha,
el lugar de desarrollo residencial nuevo; 10 ha). La mitad de la zona residencial designa-
da y la zona conercial, asil como el lugar de desarrollo residencial nuevo tendaran una
densidad de 500 persconas/ha. El promedio de densidad planeada: 350 personas/ha.
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Tabla 6.2-2 Plan de Distribucién de la Poblacidén, 2010

Zona Nota
13-15 La densificacidn avanzard hasta cierto punto. Densidad planeada: 300 perscnas/ha.
16-18 - . Un- camino a . le largo de La Virgem ¥ unas parques de recreaciédn se ‘construirdn.

Algunas actividades comercisles se localizaran a lo large del camino. Las condicienes
de Areas residenciales no #Se cambiaran mucho.. Densidad planeada: 250 personas/ha.

19 Excepto . la - densidad alta de poblacion de 3B0 personas/ha. la situacién’ para- el cambio
futuro &8s ¢as! la wlama que la de las zonas 16-18. .
20 La zona reslidencial existente (8%9.7 hs) y la zdba de tratamiento especiai (90.3 ha) se

desarrollaran como Area resldencial de la clasa baja a mediana con una densidad de pobla-
cidén de 200 personas/ha. )

21-22 . lio muchos cambios, Dcnsidad planeade' 200 personas/ha.

23 Ko muchos cambios. pensidad planeada: 300 personas/ha.

24 No muchos cambios, Densidad planeada: 200 personas/ha. : )

25 La denaficacidn alcanzard hasta clerto gradeo. Densidad planeada: 200 personas/ha.

26-28 La densificacidn alcanzard hasta cierto. Densidad planeada: 250 personas/ha.

29 Las - lomas no=-usadas s& desarrollarin cemo Areas residenclales. Densidad : planeada: 250
.personaa/ha. ) - )

30 El 4&rea habitablé es de 148.3 ha {la zona realdencial; &67.1 ha.. el 4&rea mixto

industrial/residencial existente; 63.2 ha Yy la zona comercial; 18 ha). Densidad planeada:
200 personas/h. ’ . :
31 Lo mismo que el presente.
32 El terminal de contenadores antrara en oparacibn plena. un mercado p&blico est& planeado a
¢ le: large del camine a Mamonal. El Area habitable es5 de 208.9 ha {la zona : residencial;
190.1 ha,  lazena de tratamfento especlial: 7.4 ha y la zona de una  tercera; - 11.4 ha}.
Densidad planeada:200 personasz/ha. ’

33 Rdemds del Area reistente de 40.4 ha, el Area mixta de industria/residencia de desarrolle
nuevo alredador de 50 ha se cosidera que serd habitable. Densidad planesda: 200 pesonas/ha.

34 La densificacién alcanzarh hasta e¢iertc grado. Densidad planeada: 350 personas/ha.

35-36 Ho wuchos. cambios. Densidad plancada: 250 personas/ha. '

37 o muchos camblos. Densldad planeadas 300 personas/ha.

3B El terminal de buses inter-municipal entraxd en operacidn plena, La zona ‘de 4tratamiento

espacial se desarrollard como Area residencial. Se localizaran varias facilidades relacio-
nadas con vehiculos tales como taller de reparaciédn, sals de exhibicidbn y de comerciante,
estacién de gasolina y restsurante con servicio para autormovilistas. El terreno-  habitable
a5 de 268.1 ha (residancial: 200.8 ha, tratamiento egpacial: 60.1 ha, comercialy 7.2  ha).
Densidad planeada: 200 perscnas/ha, ‘ :

39-40 ' La donsificacidn alcanzard hasta clerte grado. Densidad planeada: 200 personas/ha.

41 . Poblacién total en 2010: 43,200 o

a. poblado sxistente: 2.200

b. hrea planesda nueva: 41.000

b-1:%0ona de turiamo. de densidad alta: 10.000 .

Araa de departamantos con plsos medianos: 50 ha, 200 personas/ha

b-2 Zona de residencia/turismo de densidad mediana: 25.000

Area de casas independiantes de tamafic mediano:r 50C ha, 50 personas/ha

b-3 Zona de residenciafturismo de densidad baja: 6,000

area de casas independisntes ds tamafio grande: 400 ha, 15 personas/ha
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42 Poblacidn total en 2010: 116.700
a. Poblado existente: 9.200

b, Area planeads nueva: 107.500

b~1 Zona de turisme de densidad alta: 22,000
Ares de departamentos residenciales de muchos pilsos: 30 ha, . 400 psn/ha

Area de departamentos residenciales de muchog pisos: 50 ha, 200 psn/ha

b-2 Zona de turismo residencial de densidad mediana: 20.000

Area de casas independientes de tamanho medfano: 400 ha, 50 psn/ha

b-3 Zona de turismo residencial de densisdad baja: 10,500

Arvea de casas Inaependientes de tsmafio grande: 700 ha, 15 pan/ha

h-4 ZQna_residencial de densidad mediano: 20,000

Mixto de departamentbs y casas independientes de tamaho mediano: 200 ha, 100 personas/ha
b~5 Zona resldencial de densidad baja: 35.000

Area d2 casas Independientes de tanafio mediano: 700 ha, 50 psn/ha
43 Poblacidn total en 2010: 29.600

a. Poblado existente: 8,600 N

b. Area planeada nuevamente: 21.000

b-1 Zona residencial de densidad baja: 21.000 .

Area de casas independientes de tamano mediano: 420 ha. 50 psn/ha

44 Poblaciédn total en 2010: 48.000

a. Poblado existente: 8.000 '

b. Area planeada nuevamente: 40.000 .

b-1 Zona residencial de densidad mediana: 40.000

Ares de cagas independientes de tamafo pequefio:200 ha, 200 psn/ha

45 Poblacidn total en 2010: 12.400

a. Poblado existente: 6,400

b. Area planeada nuevamente: 6.000

b-1 Zona de turismo de densidad alta: 6.000

Area de departaméntos residenciales de muchos pisos a medlanos a medfanos: 20 ha, 300 psn/ha
46 Poblacidn total en 2010: 17.400

a. Poblado existente: 2.400

b.Area planeada nuevamente: 15.000

b-1 Zona residencial de densidad mediana: 5.000

Mixto de departamentos y casas independientes de pisos medianos: 50 ha, 100 psn/ha
b~2 Zona residencial de densidad mediana: 10.000

Arvea de casas independilentes de tamafioc pequeiio: 50 ha, 200 pen/ha

47 Poblacidn total en 2010: 1.900

a. Poblado existente:1.900
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Tabla 6.2-3 Plan de Distribucién de la Poblacidn en 2010

1958 2010 _
: Zone - S i :
1 lone no. labitable Popula- Semigross |Residen-  Commer- Habitable. Plammed | Topula-
: nags area tion denislt ©otial cial zone . density fion
(ha) jpsn(laai zone (ha) _zoné{ha) total(ha) (psn/ha} B
Urban i Laguito “18.4 5,080 330. 4 i8.4 : 18. 4 400 7, 400
Area 2 {, grande 311 5 110 154.3 Lt B KIMn 200 - 6,200
3 Bgrande .5 8, 910 2306 4LS i 4.5 - 800 - 23,800
4 Centro 84.7 - 25320 288.8 78.5 6.2 BT 300 . 75,400
§ Marbella 610 7,560 121. 4. 85.0 850 380 29,800
§ Comuna 3 64.8 15, 840 246.0 63.7 . §3.1 REIi] 19,108
7 Comuna 4 84.1 23,890 284171 841 8 LN 300 25,200
8 Comma 5 §9.3. 21,040 0NkL6] - 46.2 46.2 . 350 §6.200
9 fomuna § 111.3 19,570 175.8 97.2 . . 5% 102.8 - 500 51,400
10 Comuna ? §2.2 13,19 ALt 58.8 11§ 70,4 S0 35,200
i1 P.d.Popa 50.7 10,840 213. 8 41.4 o474 - 500 23,700
12 Manga 93.2 S, 380 106.0 105. 0 3.2 108. 2 KE] S Y LTI I
1) Comuna § B4. 6 15,090 178.4 - 535 12.8 §6.3 KiLE 19,500 |
14 Commall- 5.3 14,120 264. 9 43,8 3.1 53.3 - 300 16,000
15 Comunall 54. 9 12,580 232.7 54.5 ] 300 16, 400
16 Comunal2 94.3 20,980 . 2225 .- B2.4 8.4 9.8 250 22,7080
17 Cozunall 2.2 1530 212.5 646 1.8 72.2 250 18,100
18 - Comunald 106.2 27,120 250.6 0.8 6.3 7.1 250 29,300
19 Commsld 49.0 18,280 3733 52. 4 1.7 55.6 80 24160 |-
20 Comnalb 163.3 21,20° 130.1 180.0 180.0 200 35, 000
21 Comunal? 78.3 16,030 - 211}  99.4 1.5 106.9° 200 21, 400
.22 Commald 85.1 16, 73 184.3 - 98.0 4.5 100. 5 200 20, 10D
23 foaunald 48,8 14,130 - 20.%) 9.2 : 52,2 w15 700
24 HBosque| = 728 - 15,000 219.8 84.2 2.2 86.4 200 12,308
25 V. Sandra 835 - 12,146 145. 4 4.3 9.2 83.5 200 16, 700
26 Corunall 1054 2L910 208.4 101.4. 4.8 166.2 250 26, 600
27 Comunall £4.5 12,630 195.8 8.9 - 2.2 8L 250 21, 800
28 Comumnall 66. 9 9,390 145.3 63.1 18 86.9 230 16, 700
28 Commald 59.1 16,410 216.1 5.4 42 8.1 250 20,008
30 Bosque 121.8  22.2%0 183.0 130.3 18.0 148.3 20 29,70
3t Whalllo 0.0 :15:1 - 0.0 0.8 9.4 : 908
32 Ceballos 170.8 - 19; 240 112.6 197.5 1.4 208.9 . 200 41,800
31 A Barslo 40.4 5000 . 146.8) - $0.0 0.0 28 - 18,000
34 Comunal? 82.7 21,61 iHL2 66. 7 1.0 67.2 150 23,700
35 Comunald 44.0 11,000 - 250.0 44.0 4.0 250 . 11,000
3% Comunall 1.5 13,350 481 1% - .5 . 256 19,400
37 Comunal0 “$0.0 19,580 283.8 §7.8 i.2 63.6 360 20, 100
38 Comunalt 157. 4 22,850 . 1419 260. 9 T.2 258.1 209 51, 698
3% Comunall 1381 22,910 164.7 123.2 5.7 130.9 200 26, 200
41 Comunald 1224 19.780 1616 142.4 143. 4 00 28,700
1L.A_ Total 3.121.4 532,900 - 202.8f 3,346.9 150.0  3,495.% 266 910, 800
Sub : 41 A Grande 1, 660 43, 200
Urban : 42 P.Canoas 6. 540 146,700
Area : 43 Bayunca 6, 120 29, 600
: 44 Hazonal 4, 440 48, 000
45 T.DBomba 4,550 12, 400
456 Sta. Ana 1,700 17,400 ¢
47 Banu 1, %0 . 1,500
S. LA Total 27,300 269, 200
Study Area Total 660, 200 3046, 9 1, 200, 000
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(2) Distribucidén del Empleo

a. Sector'Primario

457. Se asume que en el 2010 no habra lugar de trabajo en
el Area urbana.  El nimerc de personas empleadas en este sector
dentro del &rea de estudio serd de 3.300. Por lo tanto la zona
de trafico 45, 46 y 47, donde la industria pesquera serd activa
en alguna extensidn, mantendria casi el mismo namero de empleados
compe en 1990. En otras zonas suburbanas el numero decrecerd
alrededor del 90% de el nivel existente.

bh. Sector Secundario

458. En este sector, los trabajadores de la construccién
estan incluidos. ©Desde 1990 y en el proyecto de incremento
futuro, el 30% de el incremento de personas empleadas entre 1990

vy 2010 se asume seradn empleados en la construccidédn industrial.
Considerando que los sitios de edificios estaran localizados en
zonas donde la urbanizacidn proseguira, esta porcidn de incremen-
to de empleados se distribuira proporcionalmente al incremento de
la poblacidn.

459, El incremento de personas empleadas en pequefias indus-
trias comunitarias manufactureras (por ejemplo, panaderia) esta
bien distribuido proporcionalmente al incremento de la poblacidn.
Estudiando la distribucién de poblacidn y de empleos en el sector
secundario en 1990, el numero de personas empleadas en este tipo
de industris manufacturera es estimada ser 0.002 personas por
habitante. '

460. _ El resto del incremento de empleos esta localizado en
las zonas industriales planeadas  descrita en la Tabla 6.2-4.

c. Sector Terciaric

461, El incremento de empleo en el sector terciario esta
01651flcado en tres’ (3) tipos.

i) Servicio a la vecindad
ii) Servicio a la ¢ omunldad
iii) Servicio a la ciudad

462, Los empleos por servicios a la vecindad se asume sean
creados a un promedio de 0,05 personas por habitantes, resultado
del analisis del dato de 1990. Este tipo de empleo es localizado
indistinguiblemente en las zonas residenciales. El tipo de
servicio a la comunidad estd localizado en la zona comerxrcial y
sirve para las necesidades de areas mas anchas y mas altas que
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Tabla 6.2-4 Numero de Personas Empleadas en Proyectos
: a Gran Escala S : :

A e Ay P fmp yh e Rk W Gmg M A AR OF Wt (M MG M G) M N WA N A FE W s A WA S A AR MG TR WY R by e w mch e ap Dup e e - ech W W R R M et e S me ma s el

3. = Redesarrollo de Base Naval, centro 9.400
. comercial vy edificio de oficinas, T
. érea_de piso; aprox. 26 ha
4. ~ Traslado de oficina gubernamental =2
: - Traslado de varias escuelas ... . . = =~

- Mejoramieno del centor de turlgmo,gor 8
restauracion 'y reuso de los edificios
actuales de_ gObierno y de escue la, .

" con 1o que 1los empleos relacionados con
turismo . en el sector privado se .
aumentarn notablemente. Incluyendo

.aste namero total de empleos, Se estima

ue el aumento en la zona 4 serd de
. 400 gersonas. o i
5. -~ Promoci6n de desarrollc turistico en el :
: area de la costa Marbella . o . :
_ ~ Expansioén del Aeropuerto de Crespo y 3.000
S facilidades relacionadas | : :
10. - Redesarrollo del &area Chambacu, edificios 3.200
comerciales y de oficina de gobierno,

drea_de piso; aprox. a IR
12. - Traslado del Terminal Maritimo . : -2.000
~ Redesarrollo del sitio trasladado, _ 12.000

edificios comerciales de oficinas,
&rea de pilso; aprox. 3B ha, sitio de .
escuela; 12 ha - . .

13. - Traslado_de la funcidn de venta por - 400

‘mayor del Mercado_ Publico de Bazurto
30, - Densificacidn de la zona industrial 1.150
existente . : j : :
32. - OQQracién“glena del Terminal. de contenedores
- Construcclitn del Mercado Pablico ' ' 15.000
- Densificacidén de la zona industrial - : 9560
' existente _ : R :
33. - Desgarrollo_de propiedades de industria 3.000
mediano a liviano, 0 ha ;

38. - Dperacibén plena del Terminal de buses
interdepartamentales . ‘ o T '
- Localizacidn de facillidades relacionadas 5.000

con vehiculos :

41. —jgssﬁgrollo de la zoha nﬁcléo de turismo; 2.000
42, -~ ggsgrrollo de la zona nicleo de turismo,
a T
- Dasarrcollo de sub-centro dél Area norte, 5.000

tipo de servicio a la ciudad. Come el
incremento, de poblacidén en esta zona eg
nucho- en numerc, los empleos de tipos de
sevicio a la vecindad y a la comunidad se
crearan a gran escala’de unos de 10 mil.
El sub-centro absorberd una gran parte de
este incremento y tendré el émpleo total

de 6.000, o
43, - Desarrollo de la zona de industria ligera 4.000
E agricola, 200 ha :
44, ~ kx apsi n de la industria existente,
a8 : '

- Localizacién de féabricas nuevas, . 700 ha  20.800
~ Construccidén de Terminal de Camidn

- Construccidén de mercado de venta 5.000
or mayor ' . .
45. - 1%Sgrrollo_de la zona centro de turismo, 1.200
a - ' : '
46. »_ggsgrrollo'de la zona centro de turismo,. 2.000
a

—220—



el tipo de vecindad. La relacidn de personas empleadas en la
poblacién se asume ser 0,098 personas por habitante. El tipo de
servicio a la ciudad implica actividades tales como las que estén
localizadas en las zonas de trafico 1, 3, 4, 12 y 13. El prome-
dio de empleo de poblacién se asume ser 0,142 personas por habi-
tantes.

463. El incremento del emplec en el tipo de servicio a la
vecindad y mitad del incremento en el tipo de servicio a 1la
comunidad estdn distribuidos proporcionalmente al incremento de
la poblacidén. La otra mitad es distribuida proporcionalmente al
drea de la zona de la comunldad comercial. El1 30% del incremento
del empleo tipo servicio a la ciudad es distrlbu1d0 proporcional-
mente al acumulado presente de los empleos en el sector terciar-
io. El resto del incremento estéd localizado en los sitios de
proyectos a gran escala en la Tabla 6.2-4.

464. : Fl resultado de la distribucién zonal de personas
empleadas por el sector trabajador en el Area de estudic es
mostrado en la Tabla 6.2-5.
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Pabla 6.2-5 Distribucién por Sector de Empleos Planificados

HE Tone 15498 - s, 2010
. Zone no. . o
: nase | Primary Secondary Tertlary Tofa} | Primary Sccondary Tertiary ..~ Tolal
Urban 1 Lagulto 0 160 3,350 3,450 0 140 4,040 4,180
Arca 2 €, grande 0 1} 969 . 86t 0 i} 1,230 1,230
J B'grande 0 560 13, 840 14, 406 ¢ 960 27,060 28,020
4 Centro 0 5430 50,360 55,850 -0 5490 55,790 61, 280
5 Harbells ] 80 2,760 2,840 ] 670 . . 8,550 3, 220
6 Comuma J 0 130 2, 180 2,910 0 210 3,570 3,780
1 Comuna 4 0. 13 1, 360 1,430 0 1700 1,720 1, 890
8 Comuna 5 (1 60 960 1,020 0 - &0 620 - 580 }:
3 Comumna b )] 500 .40 - 4,508 0 1,350 9,580 - 10,930
10 Comuma 7 0 440 5. 120 5, 560 0 1,030 13,790 14,820
1 P.d.Popa ] 360 4. 100 4,450 0 60 - 6,120 65,820 |
12 Manga - B 740 5. 000 5, 40 -0 1,490 19,400 20,830
13 Cona 8| 150 - 820 10,000 10,960 4 850 13,740 14,690
14 Cowunail g 160 3,000 3,160 ] 10 4430 4,580
15 Commall ! 20 130 450 0 1260 890 - 1,00
16 Tommal?d 0 230 Z, 380 2,510 0 280 4,830 - 4,300
17 Cosunald 0 169 2. 969 3, 140 R 230 . 5280 5,510
18 Commald 1] 148 3,240 - 3380 0 2006 5280 5,460
1% Comunall )] L] 140 140 0 D 806 800
20 Cominalb G 140 2,350 2,490 -0 530 4, 240 4, 820
21 Cosunal? 0 70 590 750 ¢ 210 2,870 3,080
22 Commall ] 300 2,430 2,730 )] 190 4,080 4,410
23 Comunail 0 50 1,10 1, 160 & ] 1,160 1,550
24 N fBosque 240 10 1,080 1,380 o8 LU 11,830 1,930
25 Y. Sandra ¢ 0 2. 260 2,21} ] 190 4, 850 5, 140
26 CosunaZl 0 180 6. 050 8. 210 1] 308 8, 530 8. 310
21 Cozunal? 0. 11 1,200 1,380 0 -350 2,880 3,230
28 Comunall 0 11 2,810 3,040 0 350 4, 806 5,150
28 Commad 0 850 1. 189 2,030 0 95 2,990 3,540
30 Bosque 210 4,030 3, 438 13,676 [} 5,380 1530 . 20,730
N Waillo 0 0 500 500 ¢ 0 500 - 500
32 Ceballos 0 £006 1.180 2,180 I 2,560 20,70 23,300
33 ABarate |- 230 3,670 2,340 b, 240 ] 6, 30 3,980 10,980
M Coauna?? 0 130 1,530 1780 b 200 2,310 2,510
35 Comunaid 0 20 510 530 0 20 590 610
36 Comma? 0 a0 2,360 2, 450 0 50 2,750 2, 840
37 Coeunall g 40 1. 420 1, 460 0 i 2,010 2, 0Bl
38 Cosunall 9 330 4,000 4,330 0 1,150 12,910 14, 06¢
39 Comunal? 0 30 2,110 2,410 0 390 3,940 4,930
40 Cozunall 0 60 1,530 1,530 ] 300 2,720 3,020
U A Total 840 21,740 165,500 188,080 034,810 292,820 327,430
Sub : 41 A Grande 500 0 50 650 340 1,110 §.430 . - 8.080
Urdan 42 P-Canoas 940 0 850 - 1,790 &0 2,930 17,510 21,300
Area : 43 Bayunes |- 540 -0 400 LI1I0 560 4,700 2,936 8, 190
! 44 Mamonal 270 20,0008 380 20,550 240 41,930 9,920 : 52,090
45 T.Bosba 310 160 1,310 1,840 300 10 3,620 4,290
46 Sla. ma B0 i 150 1,000 800 420 3,830 5, 050
47 Baru 60 220 270 950 &0 230 n 650
S UA Total 3,670 20,450 3,470 27,550 3300 51,600 44,680 99,510
Study Area Total 4,516 42,190 168,970 215,570 3M9 86,800 337,300 427, 00D
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(3) Imagen fisico de Proyectos de Desarrollo Urbano

465.

Para determinar la distribucidn de poblacidn y empleo,

varios estudios se han realizado sobre la imagen fisico de pro-
yectos de redesarrollo urbano. El sumario de los resultados es
como sigue:(se refiere a las Figuras 6.2-3(1) - (3))

a.
a-1 Sector residencial (10'ha) eess 10 edificios
- por cada edificio

Base naval (26.4 ha)

Area de lugar: 10.000 m?2 : _
Area de edificio: 2.500 m2 (25% de cobertura de edificio)
Area total de piso: 37.500 m (375% del &rea total de piso)

Area total de unidades residenciales: 25. OOOm? 66.7% del érea

: . . : ) total de piso
Namero de unidades residenciales: 125 unidades (200 m2 por
C . unidad)
Nimero de habitantes: 500 (4 personas por unidad) '
Densidad de poblacién neta: 500 personas por ha
NGmero de garajes y lotes de estacionamiento:
250 garajes para residentes (2 garajes por unidad)
75 lotes de estacionamiento para visitantes (3 lotes por
cada 5 unidades)
- Area de garajes y lotes de estaCLOnamlento
. Garajes bajo techo para residentes: 7.500 m?
Lotes de estacionamiento al aire libre para visitantes:
- - ~ 2.250 m?
Area de espacio recreativo para uso de comunidad: 1.875 m
(5% del area total de piso)

a-2 Sector Comercial (12 ha)

Area de lugar: 120.000 m2 .

' Area de edificio: 40.500 m? (33.3% de cobertura de edificio)

Area. total de piso: 120.500 m? (3. pisos en promedio)
Area comercial: 72.000 m* (60% de area total de piso)
Namero total de personas empleados: 2.400 personas (30 m
o _ _ _ por persona)
Namero de lotes de estacionamiento: 1.440 lotes (1 por cada
‘ . ' 50 m2 de area de pilso}
Area de lotes de estacionamiento: 43.200 m (30 m? por lote)
 Edificio de estacionamiento: capacidad 720 vehiculos
Area total, 21.600 m2 5 pisos
Area de lotes estacionamiento al aire libre, capacidad 720
vehiculos, &rea 21.600 m?2

a—S_Sectof Negocio (4,4 ha) ..... 4 edificios
- para cada edificio : :

Area de lugar: 110.000 m2
Area de edificio: 4.400 m? (40% de cobertura de edificio)
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Area total de piso: 35.200 m?2 (8 pisos)
Area total de oficina: 26.400 m? (75% de &rea total de piso)
Numero de personas empleados: 7.000 personas (15" m2 poOT per--
sona)
Numero de lotes de estacionamientoq. 528 lotes (1 por cada -
: 50 m2 de &era de oficina)
Area de lotes de estacionamiento: 15. 840_m2 {30 mz“por lote)
lotes estacionamiento baja techo: 3 pisos para 450 lotes
lotes estacionamiento al aire.libre,-2.340.m2_(78 vehiculos)

b. Area Chambacu (14,1 ha, solamente zZona II)
b-1 Sector I (Multi Centro, 13,1 ha) '
b-1-1 Sector I-A (Comercial, 6 ha)
Area de lugar: 60.000 2 Co : '
Arvea de edificio: 15.000 m2 %25% de cobertura de edificio)
Area total de piso: 60. 500 m< {60% del area total. de piso)
Numero total de persona empleados: 1. 200 pexrsonas (30 m? por
o T : persona)
Nimero de lotes de estaciohamiento: 1.800 lotes (1 por cada
: : 20 m2 de aera de piso)
Area de lotes de estacionamiento: 54,000 m {30 m? por lote)
Edificio de estacionamiento: capacidad 1.320 vehiculos
Area total, 39.600 m?, 4 pisos
Area de lotes estacionaW1ento al aire libre, capacidad 480
vehiculos, érea 14 400 m? :

b~1~2=3ector I-B (Resideneial, 7,1 ha)
Area de -lugar:?I.OOO'm2
Area de edificio: 17.750 m2 _
Area total de piso: 355.000 m?2 (20 pisos, 500% del Area total
o de pisoc)
Area total unidades'residenciales: 1.775 unidades (140 m? por
: - unidad)
Nimero habitantes: 7.100 personas (4 personas poxr unidad)
Densidad de poblacidn: 500 personas por ha para &rea total
1000 personas por ha para sector I-B
Namero de garajes y lotes de estacionamiento:
1.775 garajes para habitantes (1 cada 1)
178 lotes para visitantes (1 cada 10)
Area de garajes y lotes de estacionamiento*
garajes bajo techo: 26.640 m2 (edificio de 2 plSOS)
garajes al aire libre para habitantes:26.610 m
lotes al aire libre para visitantes: 5.340 m
Area de espacio recreativo para uso de comunidad: 17.750 m?
(5% del &area total de piso)

b-2 Sector II (Centro Administrativo, 1,0 ha)

Area de lugar: 10.000 m?
Area de edificio: 4.000 m? (40% de cobertura de edificio)
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Area total de piso: 40.000 mz (10 pisos)
Area total de espacidén oficina: 30.000 m2 (75% de area total
B de piso) _
Namero total de persona empleado: 2.000 personas (15 m? por
' persona)
Nimero de lotes de estacionamiento: 600 lotes (1 por cada 50
_ _ ' m? de aera de piso)
Area de lotes de estacionamiento: 18.000 m2 (30 m2 por lote)
Lotes baja techo: 15.960 m? &4 pisos)
Lotes al aire libre: 2.040 m® {para 68 visitantes)

c. Terminal Maritimo (10 ha, 10 edificios)
c~1 Sector residential (10 ha, 10 edificios)
Area de lugar: 3.500 m2
Area de edificio: 17.750 m
Area total de piso: 28.000 n? (8 pisos, 2B0% del area total
_ _ de pisc)
Area total unidades residenciales: 20.000 m2 (71,4% de &rea
o total de piso)
NGmero habitantes: 500 personas (4 personas por unidad)
Dencidad de poblacidn: 500 personas por ha para area total
Numero de garajes y lotes de estacionamiento:
125 garajes para habitantes (1 cada 1)
_ 36 lotes para visitantes (3 cada 10)
"Area Qe garajes v lotes de estacionamiento:
garajes baja techo para residentes: 3.750 m?2 (edificio
_ de 1 pisos)
lotes al aire libro para visitantes: 1.080 m
Area de espacio recreativo para uso de comunidad: 1.400 m2
(5% del area total de piso)

c-2 Sector Comercial/Negocio (1325 ha)
Area total de piso : 387.500 m
Area comerxcial y oficina: 290.000 m2 (75% de area total)
Namero de personas empleadas: 11.600 personas (25 m2 por prn)
c-3 Sector Educacién’ (12,0 ha)

Namero de estudiantes: 8.000 estudiantes (15 m? cada 1)
Namero de profesor/funcinario: 400 personas (1 cada 20 estd.)

c-4 Sector Verde (4,0 ha)
6.3 Tenencia de Vehiculo Futuro
6.3.1 Genéral
466, La tenencila actﬁal de vehiculos en el area de estudio

esta justamente en un bajo nivel. En 1990, el relacidn por cada
mil habitantes eg solamente 32.6 para el total de carros de
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Figura 6.2-3(1) Concepto
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pasajeros, taxis y camiones. 5in embargo, su crecimiento regis-
tré . un alto porcentaJe durante la ultima decada (Ref., a Tabla
- 6.3-1).

Tabla 6.3-1 Nuimero de Vehiculos Registrados
en el Area de Estudio

Afio Carro Taxi Camidn Total
1981 5.131 539 1.324 6.994
1982 6.273 695 1.599 8.468
1983 7.119 844 1.591 9.554
1984 7.888 975 1.702 10.565
1985 8.8B44 1.084 1.874 11.802
1986 9,774 1.261 2.052 13.087
1987 10.195 1.338 2.073 13.606
1988 11.710 1.772 2.287 15.769
1989 13.680 2.276 2.539 18.465
1990 15.924  2.777 2.842 21.543
1991*% - 16.944 - 2,872 2.902 22,718

Tasa de Crecimiento _
(%/anual) 13,4 20,0 8,9 13,3

nota: E1 Dato en 1991 es del numero de matriculas
hasta julio. La rata de Crecimiento es
promedio entre 1981 y 1990.

467. Como describimos en la seccién 2.3, los pasajeros
propietarios de carros estan generalmente limitados a los grupos
de ingresos relativamente -altos debido al alto precio de los
carros como también de carros usados. Seg(n en el mercado de
precios en 1991, los precios de carros estén aprox1madamente COomo
se 1ndica en la Tabla 6.3-2.

Tabla 6.3-2 Precios de Carros en el Mercado (millones pesos)

b S B W N WS RS TR EI R S DT TER S W WM S ETE WY W W ST Tt M em Pme e e e ek e e b e e e e e e e e e vt e e e ——

Tipo Capacidad dde Motor Precio
Carro'Nﬁevo _ 1,3 - 2,0 litros . 9,0 - 14,0
Carro Usado . _
5 Afio _ 1,3 - 2,0 1litros 4,0 - 7,0
10 Afo - ' 1,3 - 2,0 litros 2,0 - 3,5
nota: basado en la informacién de automévil
468. Tenlendo en consideracién la base del ingreso familiar

en el 4rea de estudio, cerca del 60% es menor que 150 mil pesos
por mes, basado en el resultado del estudio de la encuesta del
hogar, la poca tenencia de carros es comprensible (Ref. a Tabla
6.3-3). Sin embargo, hay muchas familias que no son duefos de
carros pertenecen a grupos de ingresos medio-alto y alto ¥y por
lo tanto tales familias estan pronosticadas ser propietarios de

carro en un futuro cercano.
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Tabla 6.3-3 Base se Ingresos y Propiedad de Carros

......u-.....--u—u-a__...-..-_-_.--.--.-....,..——....._.....u-..--.....-.-‘.--—_._._-__-.-.--.---.--\..—u_._._........a...‘_-_....a......_......... .

«.-—--.-_'.-...-.--.--_.......--..w...__.——...............--...._.-..--..u._........_............-.-..-.w..-....._._____._.,._..,.“._._._

50.000 20.213 . 19.972(99) 241 0
75.000 - 26.289 ©25,772(98) 517 0
100.000 26.178 25.459(97) 719 0
150.000 18.569  17.401(94) 1.168 0
200.000 12,783  11.502(90)  1.281° 0
250.000 7.034 5.891(84) 1.143 0
300.000 5.195 3.727(72) 1.289 179
400.000 3.127 2.084(67) 842 201
600.000" - 2,331 1.194(51) 857 280
700,000 : 1.099 488(44) 431 180
$00.000 . 1.507 555(37) 644 308
1.000.000 1.151 o 786 & 365
Mayores 1.429 0 756 673
Total 128.905 114.045 10.674 2.186

———--———-————nw—.—-—-_—.—_u——u————-‘-—-----w---—----—-—__—_—uﬂuﬁu_uuuuh—mu—mnm-

fuente: Resultados del estudio de la éncuesta del_hogar,
nota: Los valores de ingregsos no son exactos por la limita-
cidn de los métodos de la encuesta.

6.3.2 Pronésticos de Propiedad de Vehiculos en el Futuro

(1) Carro de Pasajeros

469. Asumiendo qUe no habra ning{in cambio dréstico en el
precio de los carros ni en la base de ingreso social en el Area
cde astudio, la tenencia de carro serd incrementada de acuerdo a
la suma del incremento de la poblacidn y crecimiento del ingreso,
si suponemos apropriadamente que los residentes compararén car-
ros. La actual tenencia de carro en el &rea esta en bajo nivel
comparado con otras ciudades, por lo tanto, se incrementara a una
tasa de crecimiento alta siguiendo la misma tendencia de 1a
pasada década. :

470. En la Tabla 6.3-4 se muestra el prondstico de creci-
miento de propiletarios de carros de pasajeros para las proOximas
dos décadas basados en €l crecimiento de la poblacidn, crecimien-
to del ingreso y tasa de crecimiento pasada de tenencia de
carros en el area.
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Tabla 6.3-4 Prondstico de Tenencia de Carros én el Area

g S e e T T R R e

Afio 1981 1990 1995 2000 2005 2010
No. de Carro. 5.131 15.924 25.640 37.670 50.410 67.460
Tasa Crecim. (%) 13,4 10,0 8,0 6,0 6,0
Crecim. Pobl.(%) 4,1 3,2 3,1 2,9 2,9
Crecim. Ingreso(%) - 1,3 2,1 2,3 2,3
Tenenclsa o o

{veh. /1000 pers) - - 24,1 33,2 41,9 48,5 56,2

nota: Incremento de la Poblacidn Y crecimiento de ingresos
corresponden al prondstico del capitulo 6.

471, En el 2010 mas del 20% de las familias llegaran a tener
carro propio comparado con el 10% en el presente.

(2) Taxis.

472. El taxi es usado como una parte del transporte puablico
en el &rea. El nimero de viajes de taxi en 1991 es de cerca de
52.480 por dia en Cartagena, lo cual corresponde al 4,2% del
total de viajes de personas, se excluyen los viajes caminando.
Un taxi hace 18,9 viajes por dia en promedio.

473. El nimero de vehiculos de taxi se ha incrementado a una
rata muy alta en la ultima década (Ref. a la Tabla 6.3-1). La
‘razdn es porque:

a. Baja tenencia de carros privados.
b. Pequefic nimero de vehiculos de taxi, y
¢. Negocio atractivo con inversidn relativamente pequeiia.

474. Como la condicién de poseer un carro propio se dificul-
ta para las persconas de bajos y medianos ingresos, el negocio de
taxi es atrayente, el numero de vehiculos de taxis se incrementa-
ra4 hasta un nivel moderado de operacidén. El nivel moderado de
vehiculos de taxis es muy dificil de determinar, sin embargo,
asumiendo cerca del 7% de los viajes totales de personas por
taxi, el numero deé taxis es pronosticado como lo muestra la Tabla
6.3-5,
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Tabla 6.3-5 Prondéstico de Vehiculos de Taxi

e o M s MOk B D LR A R LW M RET ARR RS ke N e Sl G W L AES G AN VR RN G O M TR A W TP e ey me el e G Ged B MO8 WS MR DO MG M L R L T WM R R B MM A Ak b ey e

ARO 1990 1995 2000 2005 2010
‘Poblacién (1000 psn) 660 773~ 900 1.040  1.200
No. de Viaje Total {1000) 1.254 1.469  1.710 1.976 2.280
Taxl Participacién (7%) _ a8 103 120 138 160
No. de Taxl por 7 % 4,660 5,450 6.350 7.300 8.470
No. de Taxi Pronosticado -2.777 4.890 6.240 7.230 8.420
Tasa de Crecimiento (%) 20,0 12,0 5,0 3,0 3,1

nota:_Nﬁmerd de Taxis por 7% es calculado asumiendo -
.el_18,9 del promedio de viajes por dia.

(3) Camiones

475 El crecimiento del numero de camiones es considerado gque se
debe al crecimiento de la poblacib6tn y al crecimiento econdmico.
Basado en los factores de crecimiento de la década pasadaf el
modelo siguiente puede ser obtenido. :

- Tasa de crecimiento Ge numero de camiones : 8, 9% por afio en
desde 1981 hasta 1990.

- Crecimiento de la poblacién : 3 3% por afio desde 1985 a 1990.

- Crecimiento del PIB : 4,4% por afio de 1985 a 1990

-~ Elasticidad de la tasa de crecimiento del nimero de - vehiculos
de camidén a la poblacidon y PIB : 1,089/1,077 = 1,011

476, Usando esta'elast101dad el nimero de vehlculos de
camiones es pronosticado como en la Tabla 6.3-6,

Tabla 6.3-6 Prondstico de Vehiculos de Camiones

Aﬁo 1990 1995 2000 2005 2010
Increcim. Pobl. (% por afio) 3,2 3,1 - 2,9 2,9
Increcim. PIB (% por afio) 4,3 4,5 4,5 4,5
Increcim. de Camién (%) _ 8,7 8,86 . 8,6 . 8,6.
Namero de Camidn 2.842 4.310 6.570 9.920 14.990
nota: Tasas de crecimiento de poblacidén y PIB correSpodé

al resultado del Capitulo 6.
477, En namero total de wvehiculos pronbsticado ekcluyendo Yy

motocicletas es sumado en la Tabla 6.3-7.
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Tabla 6.3-7 Pronéstico de Vehiculos en el Area
de Estudio por 2.010

Year 1990 1995 2000 2005 2010
-Carros 15.924 25.640 37.670 50.410 67.460
Taxi 2.777 4.890 6.240 7.230 8.420
Camidn 2.842 4.310 6.570 9.920 14.990
Total 21.543 34,840 50.480 67.560 90.870
Tenencia por

1000 habit. 32,6 45,1 56,1 65,0 75,7
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CAPITULO 7 Demanda Futura de Viajes
7.1 CGeneral

478. En este Estudio, el estudio de viaje OD vehicular se
llevé, a cabo por separado del estudio de viaje personal. Una
ventaja del método es no solamente reducir el volumen del estu-
dio, sino también facilitar el anélisis de datos. sin embaréo,
por medio del estudio de viaje OD vehicular, es dificil alcanzar
a relacidnar entre los modes privado y ptblico. Por consiguiente,
varios estudios, incluyendo el estudio de caracteristicas de
familia y el estudio de transporte publico, se han realizado en

~ este estudio para suplementar la informacidn de arriba.

479%. Se ha aclarado a traves del andlisis de datos que en
Cartagena la tenencia de carro influye a la determinacién de
alternativa modal entre carro privado Y bus pablico. Es dificil
que la seleccidén modal sea hecha por el tiempo de viaje o por el
costo de v1a3e en la ruta hasta el destlno.

480. . En el Estudio, el modelo de demanda de viaje urbano se
ha hecho, tomando en consideracién el método de estudio y las
caracteristicas de viaje tales como estructura de demanda y
seleccidn modal.

481. El modelo de la demanda de viajes urbano comunmente
conocido como el "Método de cuatro pasos" fue basicamente emplea-
do en el estudio. - El método de cuatro pasos es usado para pro-
nosticar (1) el nimero de viajes hechos dentro del area de estu-
dio, (2) 6951gnaclon de las zonas de origen y destino (0D), (3)
la modalidad gue usan para hacer estos viajes, y (4) las rutas
que toman a traves de 1a red de transporte para hacer estos
V1a3es.

482. Fue empleado el modelo conocido como "finalidad del
viaje" o "fin del viaje". Este modelo estd basado en la suposi-
cidén que la modalidad escogida es ante todo explicada por las
caracterlstlcas_socio econdémicas ‘en la zona generada o atraida.
Las variables usadas en este modelo son tenencia de carros e
ingresos, etc. Este modelo, sin embargo puede no utilizar los
servicios caracteristicos (tiempo de viaje, costos, etc.) gue
determinan la alternativa modal y su participacion. En Cartage-
na, como antes mencionamos, ante todo es determinado por si son
carros propios o no, y no por el tiempo de viaje o costo.

483. El diagrama del modelo de pronostico se muestra en la
Figura 7.1-1. El modelo es expresado por el modo correspondiente
. a cada paso como vimos en la Tabla 7.1-1. Para propdsito de
viaje, este fue clas;flcado en todos los propdositos exclusive de
"a casa" :
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Figura 7.1-1 Diagrama del Modelo Pronosticado -
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Tabla 7.1-~1 Estructura de Modelo

kG Aie M L e e SR T G M W AR RGN MM S e T e mm S e bk e e ML MO R B K mie dme oy mem g WEE TR G A ek e e mm e em em AR W B A bk

P UTT L UL —————— S A L e ep—

1} Produccidén de Viaje - -
2) Generacién y Atra- o o
' cién de Viaje

- - Descomposicién Modal

3) Distribucidn de o o)

Viaje :
4) Asignacidén de - ' o
Trafico
484, Acerca de estimar la demanda de viajes para no'resi—

dentes guienes viven fuera del Aarea de estudio, el método de
cuatro etapas no se aplicd, sin embargo, este se apllcé para los
r931dentes quienes viven dentro del area de estudio. La demanda
de viaje de los no- residentes se estimdé por un método simple de
estimacioén basado en el analisis de tendencia. La causa es por lo
que la informacién de viaje de los no-residentes no esta disponi~
ble, vy adlclonalmente la proporcién de viajes hechos por ellos
ante su cifra total es actualmente tan bajo como 4%. La influen-
cia a la exactitud de viajes totales estimadoes es poca, aGn
cuando el método simple se aplica para los no-residentes.

485, La estimacidén de la demanda futura de camién se hizo
por el método de estimacién simple similar:al de estimacién para
los no-residentes, y el método de cuatro etapas no se utilizd. La
causa es por lo que actualmente los camiones ocupan solamente la
proporcidén de 2% en el transporte urbano total.

486. La clasificacién de propdsitos de viaje y modos de
transporte son vistos asi:

a..Propésitos de Viaje.
- Al trabajo, a la escuela, negocios, privado
- A casa

b. Modos de Clasificacién
~ Carro
- Taxi
- Busg
- Camion
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7.2 Modelo de Demanda de Viaje
7.2.1 Modelo de Generacidn y Atraccién de Viaje

487. Este modelo tiene dos pasos: El primero es estimar la
produccidn total de viaje para una area entera, y el segundo es
estimar viajes generados y atraidos por zonas gque estan ajustados
en acuerdo con la produccién total de viajes como control total.
Al mismo tiempo, el modelo escogido esta hecho por zonas basado
en el modelo de fin del viaje.

(1) Produccién de Viaje

488. La produccién total de VlaJeS futura en el area de estudlo
fue estimado usando la tasa de produccién de viages futuros
(nimero de viajes por persona). Partiendo de que la motorizacidn
(ntmero de carros por 1.000 personas) y la tasa de produccién
tienen algunas relaciones en que la motorlzacion”cuando mas:alta
es, mayor es la produccién de viaje segun el analisis de -datos,
esta relacién como veremos en la siguiente ecuacioén fue empleada
para estimar la tasa de produccién de viajes futuros.

Log (PR} = a + b Log(M) _
donde: ' ' -
PR: Tasa de produccién de viaje

' (carro+taxi+bus) viajes/persona (desde 5 aifios de edad)
M: Motorizacidn (nimero de carros por 1.000 personas)

a: -0.2288

b:  0.2559

(2) Modelo de Generacidn y Atraccién de Viéje

489. La generacldn y atraccidn de viaje por zona esta
pronosticado por propédsito de viaje y por modalidad como antes
mencionamos. Este modelo también tiene dos pasos:. E1l  primero
es estimar la generacidén de viajes en zonas por todos los modos,
Yy la segunda es estimar el modo escogido entre privado (carro y
taxi) y bus piblico. Como para el propdsito "a casa", la genera-
cidn de viaje es reflejado como la suma total de viajes atraidos
por otros propodsitos. Sobre la otra manera, la atraccidén de
viaje es considerada comc la suma total de viajes atraldos en la
misma manera. :

490. Para la participacion modal, los modos de transporte
estan clasificados en 2 modos: Transporte privado (carro 'y taxi)
y transporte puablico (bus). La estimacién de cada modo de trans-
porte estd hecho por el modelo de fin de viaje. En esta clasifi-:
cacidn, el taxi esta clasificado dentro del modo privado debido a
hecho de que el taxi, es un servicio privado en su naturaleza
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como carxos de pasajeros.

491.

"El prondstico de viaje generado es estimado por los si-

guientes pasos:

1)

2)

3y

4)

La tasa de generacién de viaje en zona futura es eqtlmada con
el uso de la ecuacidn abajo: :

GR1 = K / (I + a*e - (b*M))
donde: GRi = Tasa de generacién de v1ajes de la zona i
propdosito: todo propésito excluye propésitos de "a casa®
modo : (carro+taxi) viajes por persona (desde 5 afios
_ de edad)
MI: motorizacion de la zona i
{ Nimero de carros por 1.000 personas)

K = 1.7
a = 25,2700
b = 0.0295
r = 0.93

La generacién de viajes en zona futura es estimada abajo

Generacién de viaje de zona I = GRi * poblacidn
' (desde 5 ahos de edad)

Modelo egcogido en zona futura es estimada por el modelo de

fin de viaje como muestra la siguiente ecuacidn. La tenencia

de carro por cada zona fue empleada comoc la variable en este

modelo. La relacidn con esta variable esta vista en la

Figura 7.1-2.

PVTIL a + b* Log(Mi).

donde: .

PVPI : Relacién del modo escogido por carro privado
incluyendo taxi

'MI : motorizacidn de la zona i
' ‘(nGmero de carros por 1.000 personas)
a: -0.157
b: 0.121
r:

0.96

Para la atraccién de viajes, modelos de regresién tipo

"lineal fueron desarrollados. La ecuacidn se muestra abajo:

Aj = a + bl* Xjl + b2* Xj2 + b3*Xj3

donde:

Aj: Actracidn de viaje a zona j
Xj: Datos socio-econémicos en zona jJ
.a, bl, b2 b3: Parametros del modelo (ver Tabla 7.2-1)
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Integrotad Zonss

Motorization ond PUT {GariTex!)
0.6

0.8 i 4

0.4

PUT .
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0 ' 100 Y 200 C

Moter lzation { Cor/iG00)
Figura 7.2-1 Relacién entre Motdrizacién y PVT

Tabla 7.2-1 Pardmetros del Modelo de Actracién de Viajes

- I T M MR TER T W R e e e e ek w fuh i R A LR W BAL M WA M v W M W A WA AW Sk e e Gy e b b ded whe G a8 WA WA R WS G e e A s T O me

Ytem a bl b2 b3 T
(a) Carro + Taxi .
Todo Propositos -458,2 0,630 - 6968,9 0,93
(sin "a casa") '
{b) Bus

Todo Propositos -6129,0 ° 2,086 1,706 78661,5 0,95
{gin "a casa")
nota: Variable _ L : _ :
{(a) Carro mas taxi X1 : empleo. sobre lugares de trabajo
' (primario, secundarlo y terciario)
X3 virtual = 1
{b) Bus X1 : empleo sobre 1ugares de trabajoleo
X2 : colocar estudiantes en escuelas
X3 : virtual = 1

Y]

492, Desde entonces hay algunos espacios en varias zonas
entre valores estimados y datos actuales, la variable virtual
esta sumada en este modelo para mejorar la precisién de la esti-
macioén. '

493, Para la estimacidn de viajes de taxi, la proporcidn
empleada de taxi y carros es aplicada basades en la actual pro-
porcién de viajes usando taxli por cada zona del estudio de OD
vehicular. Basado en esto, el viaje generado Yy atraldo de taxi

son estimados.
7.2.2 Modelo de Distribucidén de Viaje
494. Los modelos tipo gravedad estan desarrollados para estimar

viajes inter-zonales por todos los propositos excluyendo el
proposito de "a casa" y por modo. El viaje "a casa" es estimado
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de la misma manera como viaje "a casa" generado y atraido.
(1) Viajes Interzonales

Aj'Dija

Tij = Gi
: T Aj°Dij®

donde: _
~Tij: OD viajes entre zonas i y j
Gi : Viajes generados de zona i
AJ : Viajes atraidos a zona i-
pij: Tiempo y distancia en la via
o entre zona I y zona J (minutos)
- a : Parametro (ver Tabla 7.2-2)

Tabla 7.2-2 Parémetros de Modelo de Distribuci6n de Viaje

o sk e vy Y R AT BB EE A e Sk U L  p W W T W W I M A G M M M YR A Lt e mn e S N T M bt e e e e A

Tipo de Vehiculo a r
(1) Carro - 0,535 0,985
(2) Bus - 0,400 - 0,917

Ot i G e s Y T ey TR m s e Dk Gt e may mcm e e TR RS Ao Lk A Al ik kit M L R e RS N T M L A M P e -

nota: Toda proposito excluye el proposito "a casa”

(2) Modelo de Viaje Interzonal

Tii = K° Gia‘Aib‘Llc’Dld
donde: o
7ii: OD viajes dentro de la zona i
- Gi : Viajes generados desde la zona i
Al ¢ Viajes atraidos a la zona i

Li : Area de la zona'I (ha.)

Di : Variable virtual

K, a, b, ¢, d: Pardmetros (ver Tabla '? 2-3)

‘Tabla 7.2- -3 ‘Parémetros del Modelo Interzonal

- S W W R GRS B G MGP BN A N W A A E e Ao e o . TR P A S WA S ok LA W e g R W W M T e mm e e R Ma e s e P e e e e e

Tipo de Vehiculo K a b C d r
(1) Carro 0,0191 0 2370 0,6207 0,3332 2,0812 0,89
(2) Bus 0,0319 0,6705 0,1759 0,3177 2,2446 0,986

v P o i et MY Mot Bk Rt et M N AH YEr et ek var e e Gy Ee e am me e mm pap A tH el Ml e e e e N M S A e ek e e R e R R Ak M e 3w WD et

nota: Toda prdposito excluye el proposito “a casa"

7.2.3 Modelo de Demanda de Camidn

495, La demanda de camidén estd estimada por un simple método
basado en el analisis de tendencia. El métdodo tiene dos pasos:
el uno es estimar la demanda de trafico correspondiendo a los
futuros crecimientos de camidtn o volumen de la carga, y el otro
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es estimar el volumen generado y atraido de proyvectos industr-
iales de gran escala en el futuro.

496. La tasa de produccidén de viajes de camiones es estimada
por volumen de trafico por la poblacidén empleada en el sector
secundario en el presente. El volumen de trafico futuro es
pronosticado basado en el futuro namero de camiones y empleo en
el sector secundario.

?.2.4 Asignacion del Trafico

497. El ultimo paso en el método de cuatro pasos es la
asignacion del flujo modal proyectado entre cada par origen-
destino en la red actual de rutas a traves de la red modalidada.
En este estudio, el modelo de asignacién de trédfico tiene dos
sistemas. Uno es para vehiculos privados tantoe como carro, taxi,.
camidédn én las vias,  donde el vehiculo privado pasa una minima
distancia/tiempo en la ruta escogida en este modelo, y el otro es
para transporte piblice (bus y transporte de agua) en las rutas
fijadas. Los buses y botes son asignados en rutas fijadas prepa-
radas en este modelo. Ambos volUmenes de trafico asignado fueron
combinados junto con otros en la misma via despues de haber
conducido asignaciones separadamente. :

498, La a51gnacién de bus es conducida por el modelo de la
asignacién de bus en cada bus de pasajeros que estén. a51gnado en
rutas de buses aplicando la distancia minima escogida entre
varias rutas de buses que conectan el mismo par OD. Este modelo
es empleado en la planeacidn para introducir el sistema pablico
de transporte acuatico, en gue: los pasajeros desviados de las
rutas de buses a rutas de transporte por agua,'es estimada;

(1) Promedio de Ocupacién y PCU (Unidad de Pasaleros de Carro)

499, La base de la Tabla.OD (VLaJes/persona) por modo tiene
que estar modificada en la unidad pasajero de carro (viaje/PCU)

Estas tablas OD son en primer lugar modificadas en la unidad base
de vehiculo dividida por el promedio del nimero de pasajeros
(ocupacidn) y finalmente, multiplicado por el factor PCU. El
promedio de ocupacion y el factor PCU usados para la conversion
estan vistos en la Tabla 7.2-4. :
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- Tabla 7.2-4 Promedioc de Ocupacidn y Pasajeros
de Unidad de Carro {(PCU)

e OF S R M VR ek Tt S A MR M AT W MR B R v T T TN TR W W b e Yk e e A e v i s hew e N MR e G s e e e e

-Tipo de Vehiculo Ocupacidn Facor de PCU
Carro 1,85 ' 1,0
Taxi _ 1,62 1,0
Camion S : 2,26 2,95
Bus ' 24,62 2,0

(2) Modelo de Agignaciotn de'Tréfico para el Modo Privado

500, : El modélo de asignacion de trafico para el modo prlvado
es el método "capa01dad limltada" como vemos abajo.

a. Matrices OD estén diStribuidas en 103'Siguientes'5 lotes para
hacer 1la fase asignacidén de trafico: 19: 30%, 20: 20%, 3@:
20%, 49: 20% y 52: 10%

b. El minimo de tiempo-ruta es seleccionado en las vias.

c. El prlmer lote de viajes es asmgnado a la seleccidén de ruta y
el numero de viajes de pasajeros gque pasan sobre cada vinculo
de vias es calculado.

d. Velocidad de viaje en cada via es modlflcado de acuerdo a
las curvas de velocidad flujo.

e. Los cuatros puntos de arriba son iterativos.

Condiciones de Asignamiento

La velocidad vehicular para seleccionar la ruta de minimo-tiempo
esta gobernada por la relacidén de la capacidad-volumen del trafi-
co. . De aqui, la velocidad wvehicular estd determinada de acuerdo
a las curvas de velocidad de flujo que estan gobernadas por el
nimerc de carriles, flujo de trafico en una via y doble via, y
condiciones del uso de la tierra a 10 largo de la via clasificada
en Area urbdna, Area rural vy via sin pavimentar. La Figura 7.2-2
y Tabla 7.2-5 muestra las curvas de velocidad-flujos.

SPEED{XmVH)
V. MAX
(FREE FLOW SPEED)

Vi
{SPEED AT CAPACITY)

r
i
I
I
I
L
I
!
]
t
3
1
]
]
1
|
b
3
r
|

o VN
(MINIMUN SPEED
 CUT-OFF}

QMIN=04XGC  QC QMAI25CC
{CAPACITY)} .

Figura 7.2-2 Tipica Velocidad-Flujo de Curva
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Tabla 7.2~5 Curvas de Velocidad-Flujo

Rosd Conditfions Speed Cnpoclty
No. | Landuss Clasalf Puved or l-way or Ho. of] Vmax v - ¥aino Q1 Qc ; Qmax
Unpaved Dusl-way Lanaos lkn/hr) (km/hr) {km/hr) iveh/hr} _dveh/hry  (veh/hr)
1] Urban Hajor 1 1 8. a6 a0 io 38,400 96,000 . 120,000
2 | Area Road 1 2 ] a5 a0 10 28,800 72,000 . 90,000
T3 o 2 3 96 BO 10 24,900 60,000 73,000
4 1 2 4 96 80 p1+] 19, 200 48,000 60, 000
5 1 2 2 84 70 8 6,400 16,000 20,000
L] 1 -2 1 78 63 5 3,200 - 8,000 10,000
7 1 1 5 96 80 10 28,800 72,000 - 90,000
8 1 1 3 96 1) 10 24,000 &G,000 75,000
9 1 1 4 96 &0 10 19,200 48,000 60,000
10 1 1 3 96 a0 10 14,400 36,000 45,000
11 1 1 2 84 T0 8 9,600 24,000 30,000
12 SR SRS SRV S i 78 ) L50....2,800 12,000 15,000
13 . Minor "1 2 8 T2 60 a8 38,400 96,000 120,000
14 Read 1 4 & Tz 60 4 28,800 72,000 90,000
15 1 2 4 T2 50 8 19,200 48,000 60,000
16 1 2 2 48 40 3 5,400 16,000 20,000
i7 i 2 1 42 . a5 5 3,200 8,000 10,000
18 1 1 4 12 &0 8 19,200 48,000 50,000
i9 1 1 a3 72 &0 : ) 14,400 35.0(_10 4%,000
20 1 1 2 46 40 5 9.6800 24,000 30,000
21 13 1 1 42 33 3 4,800 12,000 15,900
22 2 K] 4 a6 ao S5 14,400 36,000 45,000
23 2 2 21 a6 30 ‘5 4,800 12,000 15.800
24| IV IOTO S S O 24 .20 53200 8,000 10,000
23 Accoas 1 2 4 48 40 5 13,360 38,400 48,6800
26 Road 1 2 2 36 30 5 3,120 12,800 16,000
27 1 2 T 30 235 5 2,560 6,400 8,000
i 1 1 4 48 40 3 15,3690 a8, 400 48,000
29 1 1 K} 36 A0 5 11,520 28,800 346,000
3o 1 1 2 kL] 1t} 3 7,680 19,200 24,000
3% 1 1 1 30 25 3 3,840 9.600 12.000
3z 2 2z .4 24 20 ] 11,5206 28,800 35,000
33 2 ] .2 24 20 -5 3,840 9,600 12,000
7T U PSR RO SUNRRRNON- SRR W | 18 15 J3 .. z.560 6,400 2,090
33 | Sub-Urban) 1 2 8 i3 a0 10 38,400 96,000 120,000
a8 1 2 6 26 80 10 28,800 72,000 aG,000
a7 ) 2 4 96 80 10 19,200 418,000 60,000
a8 i 2 Z T2 [:1t] 8 5,400 16,000 20,000
39 1 2 X as a0 S 3,200 8,000 10,000
40 2 2 & a6 30 3 30,720 76,800 96,000
41 -3 2 -] 35 k1] 5 23,040 57,600 77,000
42 2 2 4 36 3 5 15.360 38,400 48.000
43 2 2 2 24 20 5 3,120 12,800 16,000
44 2 2 1 12 10 ) 2,360 6,190 4,000
Condition of Q-V Date
1} Road Surface; 1: Paved
- 2; Unpaved
1} bivectlon; L: One-way
21 Dual-way

(2) Modelo de Asignaoién de Tréfico para Modo Publico
(transportacién de bus)

501. Ruta minima de bus de entre varias alternativas de
rutas por 0D es escogida tomando en cueénta el tilempo de espera en
el paradero de bus donde los pasajeros transfieren de bus y
pasajeros de buses son asignados sobre esta ruta. Este sistema
de asignacidn introduce el concepto de modelo de asignacidn de
trafico para modo privado en la cual la Tabla 0D .es dividida en
varios lotes y la ruta asignada es determinada por cada lote de
acuerdo al equilibrio de ecuaciones entre velocidad y capacidad.
En este modelo, la ruta de bus asignada es determinada por cada
lote de acuerdo a la frecuencia del servicio en lugar de la curva
de velocidad-flujo. <Cuando la frecuencia es excedida por el
ninmero de buses asignados, este bus no es escogido en el si-
guiente lote.
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502. : Este modelo asociado con la planificacidn introduce el
transporte publico por agua junto a la alternativa de transporte
de bug. Log pasajeros seran desviados a botes desde las alterna-
tivas de rutas de buses por la eficiencia del tiempo entre rutas

de botes por cada par 0D,
503. Bl método de el modelo es perfilado como sigue:

a. Matrices OD son dividos en los siguientes 5 lotes para hacer
la asignacién de fases de el trafico: 12:30%, 20:20%,
3Q:20%, 49:20% y 10%. _ '

b. La ‘distancia ‘minima de ruta es seleccionada asumiendo que
el tiempo mimino de ruta de bus es seleccionado de entre
rutas alternativas. Cuando el paso minimo es seleccionado,
el tiempo de espera o tiempo de transferencia en la parada de
bus es tenido en cuenta. o . _

c. E1 primer lote de viajes es asignado a la ruta de bus selec-
cionada y el namero de incremento de viajes de bus que sobre-
carga la via es contado.

d. La frecuencia del servicio por cada ruta de bus (dato de
entrada) es comparado con el nimero de buses asignados deri-
vados de el ntmero asignado de pasajeros. Cuando el namero de
buses excede la frecuencia, esta ruta de buses no es escogida

. en el prdoximo lote.

e. Los cuatro puntos de arriba son iterativos.



7.3 Estimacion'de 1a Futura Tenencia de Carros en ia Zona

504. 5 - Desde gque la motorizacién zonal es usada COmO una
variable en el modelc de generacidén de viaje de carro, el nimero
‘de carros propios en el futuro deben ser estimados. La tenencia
de carros tiene una cercana relacidén con el andlisis del ingreso
familiar segun los datos de la encuesta de viaje de vehiculos 0D,
En esta  relaci6n, la zona con mas alto nivel de ingreso es alto
en la tasa de tenencia de carro y en la zona de bajos ingresos,
la tenencia es baja.  Esta relacién es usada para pronosticar los
propietarios de carros por zoha; la mot0r123010n zonal
(carro/1.000 personas) fue estimada por estimacion de ingraso
futuro y poblacién por zona. Las Figuras son ajustadas a que la
suma total de carros estimados futuros de todas las zonas fue
equivalente a'el total de numero de carros estlmados en la sec-
cioén 6.3.2 en el Capltulo 6 o :

505. La estimacién de propietarios de carros por zona se
muestran en la Figura 7.3-1 la comparacidn entre las figuras de
1991 y de 2010. La motorizacioén promedio en el area de estudio
aumenta de 25 carros/1.000 personas en 1991 a 56 en 2010, aproxi-
madamente un crecimiento en proporcién de 2.2 veces la presente
motorizacién. Como vemos, la motorizacién en zonas N@ 1, 2y 5
son mas altas. Estas zonas tienen pronosticada 280 carros/1.000
personas; 100 y 320 en el 2010. Otras zonas tienen un rango de
20 - 50, : :

16 Arroyo Grande

Bayunca

veh/1000 persons

18

Miamonal

Motorization 20!0/!991

Figura 7.3-1 Motorizacién Estimada por %ona
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7.4 Proyeccion de la Demanda de Viaje
7.4.1 Namero Total de Viajes

506, ' El nimero total de viajes por dia en el area de estudio
en el 2010 es aproximadamente 2.76 millones, de los cuales 2.64
millones de viajes, equivalen al 96% de el total, son hechos por
residentes dentro del &rea de estudio, y 124 mil viajes (4%) son
por personas que- estan en las afueras del Area de estudio. E1
incremento del promedio de viajes del afic 2010 a 1991 es aproxi-
madamente 2.1 en contraste a 1.8 de el crecimiento promedio
poblacional. Resumen del flujo de viaje en 1991 y 2010 se mues-
tra Figura 7.4-1, y resumen socio-econdmico de demanda de viaje
se muestra en la Tabla 7.4-1, :

507. Para la cOmposicién de viaje del modo de transporta-
cidén, la parte correspondiente a carros sube del 12% de el total
de viajes en 1991 al 20% en el 2010, la parte correspondiente al
bus cae a 68% en 2010, en contraste al 82% en 1991. En conclu-
sidén, el nitmero de viajes de carrc futuro sube bruscamente por
3.5 durante dos décadas, correspondiendo al incremento del niimero
de carros (4.0 veces). Por el otro lado, la subida de viajes de
buses a 1.7 veces, elevacidn relacionada con el crecimiento de la
poblacién de 1.8, '

508. La Tabla 7.4-2 muestra el numero de los viajes por
vehiculos convertidos en unidad de carro de pasajero (PCU). La
proporcidn modal de carrc a base de PCU es 30% en 1991, y la
figura para 2010 es 6% mas alta (36%). Por otra parte, la propor-
cidén modal de bus estd algo disminuido de 32% en 1991 a 18% en
2010. ' :

Tabla 7.4-1 Resumen Socio Econémico y Demanda de Viaje

2010/1991
Items 1991 2010
: Figures Ratio Figures Ratio

1} Population : 660,200 1,200,000 1.82
...2) Population (5 years above) | .| 398,800 ... 1,108,800 ] 1.85
3) No. of Vechicles 22,718 1.00 90,870 1.00 4.00
. - Car 16,944 0.7% 67,460 .74 3.98
~ Tax}l 2,872 0.13 . B,420 9.09 2.93
............................................. soTewek o 1..2,802  0.13: 14,890 0.164 . 5.17
...4).Cars/1000 population . f . .. 25,66, .| 86,22, .. .| 2,19,
5) No. of Tripa {all)s ' 1,259,400 1.00| 2,639,358 1.00 2.10
No. of Trlps = : 1,227,247 2,473,413 2.02

{Car+Taxl+Bus) ' o
- Car . 145,769 0.12 . 525,914 0.20 3.61
- Bus ’ 1,028,998 G,.82 1,786,883 0.68 .74
-~ Tax! . 82,480 0.04 . 160,616 ¢.06 3.06
e e nn—atn et SoTemek 32,133 0.021 L A63,045 0.068 | .. 516
6) Trips /Population (5 Years 2.05 2.23 1.09

{Car+Taxi+Bus} above)

Note: » Unlt of trips is person base, not vehicle basge.
The figures are only trips within the Study Areca.
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Tabla 7.4-2 Proporcidn Modal de Viajes de Vehiculos (unidad:peu)

Trips Ratio

Typo of Vehicle i : L )
199y | 2010 1995 | 2010 2010/199)

car 78,701 : 284,382 0.306: 0.357] 3.61
Bus 83,880 1 145,157 “p.az4i  0.182 C1.74

1 Taxi . 59,650 : 182,589 0.232 1 - 0.229 . 3.08.
Truek o] 35,567 . 183,867 | 0,138 0 . 0.231 | 5.18,
Total | 257,608 : 795,895 1.000 0 1.000 3.09

TOTAL NUMBER OF TRIPS

2,762,000 TRIPS/DAY (2 010)
1,307,000 TRIPS/DAY (1 991)

LEGEND
UNIT1O00TRIPS/DAY

RESIDENTS

YEAR 2010/ YEAR 199]

Figura 7.4-1 Resumen del Flujo de Viaje en 1991 y 2010
7.4.2 Generacién y Atraccién de Viaje

509. El estimado de generacién y atracciédn de viaje en el afio
2010 de acuerdo a la zona integrada se muestran en la Tabla 7.4-2
y Figuras 7.4-2 y 7.4-3 muestran la composicién de cada modo por
zona en el 1991 y 2010 respectivamente. Los detalles a discucién
son los siguientes. : : .
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1) Carxro

510. - La Tabla 7.4-3 y la Figura 7.4-4 muestran la compara-
cidtn entre las figuras entre 1991 a 2010. Como se ve el viaje
generado y atraide, en 2010 y en las zonas nimeros 1, 2, 4 y 5
tienen también volumen pesado manteniendo el presente patron de
viaje. La proporcidén mas alta de incremento de viaje generado y
atraido entre 1991 y 2010 estan en la zona N2 13, 18 y 15, i.e,
las nuevas dos zonas est&n en la zona industrial de Mamonal y la
Gltima esta en el area del nuevo desarrollo.

2} Bus

511. En la Tabla 7.4-3 y Figura 7.4-5 muestran la compara-
cién entre las figuras entre 1991 y 2010. Como se ve el futuro
los viajes generado y atraido en zonas NQ 2, 4, 10 vy 11 mantienen
volumen pesado y esos lugares jugaran el mismo importante rol de
transporte piblico como en el presente.

512, La tasa de Incremento de viaje generado y atraido
durante dos décadas en las zonas NQ 13, 15, 16 y 18 llegan a ser
altas (2.0 veces o mas) mientras en el area residencial (zonas NQ
6 - 12) bajan un poco (1.1 - 1.5). Esta tendencia es afin al
crecimiento de la poblacidn por viaje generado y al crecimiento
de empieo por viaje atraido, respectivamente.

3) Taxi y Camién

513. Los viajes de taxi muestran que el viaje generado
pesado y atraido es similar al carro. Como por el viaje futuro
generado y atraido por camién, el volumen pesado se concentra en
las zonas (N2 16 y 18) donde los proyectos industriales a gran
escala esté&n planeados (Ref. a la Tabla 7.4-2, Figura 7.4-2 y
7.4-3).
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Tabla 7.4-3 Viajes Generado y Atraido por Modo en el 2010

Car {Person Basal Bus {Pernon dasel

1901 2010 . 1981 T 2010 )

integrated . o BB : : i : o : :
Zone | Qen : Att Gen @ - Att Gen b - ALt Gen _ALE
S 1 28,788 © 28,016 75,770 5 78,684 | ¢ 42,8730 53,820 {920,231 : 96,250
2 43,240 0 42,911 ] 112,484 ;- 97,936 196,578 1 227,359 ] 266,043 ; 299,034
3 1,908 : 1,949 { - 6,878 : 5,607 ‘41,790 °: - 42,940 46,065 47,512
4 10,503 : 10,404 40,082 : 48,002 83,290 : 77,001 180,501 ; 169,582
5 '16,620 : 16,770 - 45,317 : 31,030 18,203 ; 21,423 73,043 . 73,529
& 1,080 ! 1,080 8,822 1 .5,793.| 85,347 . 74,336 97,045 © - 87,610
7 T 795 704 8,338 1 5,661 30,523 41,394 50,999 1 53,307
8 616 : 616 . 7,136 : 5,533 46,827 44,411 66,648 ;1 65,121
8 2,900 . 2,884 5,917 : ~ 6,198 19,906.: 15,997 25,650 : 22,680
10 3.828 5,827 12,115 : 14,470 111,630 @ 115,839 137,676 ¢ 141,948
11 - 4,932 4,831 20,797 1 16,3543 178,485 : 155,842 200,962 : 180,799
12 7,379 7:.380 20,176 : 19,585 17,950 18,777 34,660 1 36,665
13 6,879 6,698 " 46,507 38,066 13,915 16,102 86,732 : 85,053
14 5,509 5,685 15,663 : - 12,498 88,969 : 75,766 .0 100,414 : 87,872
15 4,947 4,971 24,983 :. 28,800 © 42,998 43,274 102,669 [ 101,209
6 | az 31} 23,612 % 27,999 36 : 631 92,012 97,444
17 ag . 39 G,696 6,700 0! 296 19,860 ! 21,835
18 b 1,306 1,306 24,124 1 37,668} 22 . 480 92,513 86,202
19 11 i1 3,425 : 3,186 0: sS4 . 7,185 7,392
20 o: . o 4,817 © 4,276 0: 21 12,686 : 13,385
21 1,249 1,287 3,983 | 4,764 174 : 1,038° : 4,741
.............. 22)...1,398: 1,295 { 7,002 6,801 . 474 _ 2,187 1,532
Total 145,766 @ 145,763 5%5,914 | 525,914 1,028,998 1,028,998 1,786,883.1,786,883

Taxl {Person hase} Truchk {Ferson Base)

1991 2010 1991 2010
Tntegrated . . . .
Zone Gen Att Gen : Att Oen < Attt " Gen : ALt
1 7,732 : 8,781 21,956 T 19,466 1,516 1,548 2,832 2,848
2 16,774 : 16,801 36,550 ° 29,940 3,740 ! 3.875 5,467 5,406
3 486 ; 1,301 1,432 : 3,260 176 : - 154 509 509
4 6,147 : 4,269 22,025 1 13,131 3,684 : 3,675 8,916 8,877
5 2,190 : 4,311 9,969 : 5,328 1,288 © - 1,211 3,526 - 3,444
i} - 643 1,002 2,169 : 5,684 610 : 712 . 1,313 1,320
ki 657 . ~ 1,118 2,805 : 5,859 583 ¢ 626 | - 967 .: 1,010
8 182 : 8689 2,157 4,874 418 : 407 | 2,025 : 1.987
9, 1,237 : 2,264 3,603 : 3,134 927 976 1,358 ! 1,358
10 4,419 ; 2,737 7,780 ; 5,978 1,582 : 1,616 3,083 : 3,137
11 2,484 2,559 5,162 : 8,179 2,674 : 2,703 3,892 : 3,921
12 1,325 1,794 2,837 : 4,701 3,508 ! 3.449 7,402 @ - T,440
13 196 : 933 1,312 5,883 4,868 : 4,753 19,203 19,242
4] - 2,774 5,477 5,583 : 9,898 2,039 ! 2,066 3,040 1 3,078
15 4,852 ; 3,542 11,505 : 7,571 2,746 : 2,667 5,438 1 5,386
18 15 ¢ 65 10,290 8,181 57 ¢ 57 12,084 : 12,084
17 0 o 1,395 : 2,341 118 : 131 13,913 - 13,913
i8 211 ¢ 92 10,401 ¢ 12,307 487 801 63,863 45,865
19 0 [ 664 1,226 : 626
‘20 0 0 931 1,633 1,28}
21 o 65 o - 205 411
............. 22 (. A58 380 0. . 1,837 ...2.,802
Total 52,480 ; 52,480 | 160,616 : 160,616 32,153 1 382,153 | 165,945 1 165,945
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7.4.3 Distribucién de Viaje

(1) bistribucioén de viaje por Modo

514, La Tabla de viaje OD para carro en 2010 esta mostrada
en la Tabla 7.4-4 la cual es integrada dentro de 22 zonas. La
Figura 7.4-6 ilustra las lineas de deseo por carro para viajes
interzonal en 1991 y 2010. Como se ve, el viaje de carro pesado
fluye en el 2010 entre el centro (zona NQ 2) y su &rea alrededor
(zona N2 1, 4 y 5) y entre.el centro y el adrea de desarrollo
futuro sub-urbana (zona N@ 13, 16 y 18). El formato muestra el
mismo movimiento de viaje como en el presente, y el Gltimo mues-
tra esos correspondientes al tréafico generado/atraido a las areas
de futuro desarrollo a gran escala. Esto muestra gque en el
fdturo'el movimiento de carro serd muy extendido al area integra?
da de estudio con trafico pesado,

515. Las lineas de deseos para transporte piublico de bus
estd mostrado en la Figura 7.4-7 la cual compara el movimiento de
trafico en 1991 y 2010. La Tabla de viaje OD por bus en el 2010
estd mostrando en la Tabla 7.4-4. Las lineas de deseos por bus
son capaces de distinguir dos patrones de viaje: Uno es el
patrén de viaje presente con mas trafico pesado, y €l otro. los
movimientos de nuevos viajes entre el centro y &rea sub-urbana
(zonas N2 13, 16 y 18). En el futuro las lineas fuertes de
deseos por bus también se extenderan mucho a todo el &rea de
estudio. : ' '

516.  La linea de deseos de taxi en el futuro muestra que el
movimiento de trafico pesado todavia se concentra al centro y sus
dreas circundantes (Ref. a la Figura 7.4-8). Para camién, compa-
"rando con la linea fuerte de deseoc en 1991 la cual es predomi-
nantemente dentro del &rea central y Mamonal, Bosque y otros,
los viajes OD en el 2010 se enlazan con Mamonal y entre Mamonal y
las partes Norte del area industrial nuevamente desarrollada en
el area de estudio llega a ser considerablemente mas alta (Ref. a

Figura 7.4-9).



Tabla 7.4-4 Tabla de Viaje Ob por Carro en 2010

(base de vehiculos)

2010 Car 0D Table/ Inslde sud Outside the Study Ares  (Vebicle Bose)

Int. Zone ] 2 3 4 5 § ? 8 g 10 11
1 8, 845 B, 480 155 3, 456 4,1 - 356 M1 321 352 365 1,038 - 1,39
2 14, 392 8,887 . &0l 6. 718 5,12 38 £80 542 539 1,787 2,238 2,3%
3 41 - 330 146 168 kFi 44 KH) 2 35 88 115 14
4 3, 660 4,808 240 2,292 1, 940 298 240 182 192 . 623 950 847
51 3,936 1,938 192 2,053 1,22 4 324 223 195 885 1, 20% §, Mo
B 569 1, 143 59 582 950 148 L) 4] 13 91 192 138
1 524 1,031 53 447 501 49 195 g1 1z i L} 110
g 432 569 © 3 265 292 1 Bl - 169 64 145 11% 158
$ 357 198 25 213 195 12 71 51 103 . 213 129 118
10 765 1,297 65 588 729 89 - 86 86 C 182 kL1 178 . ¥4
il 1, 345 2,132 136 1,411 1,703 168 - 88 106 {64 23 San 381
12 1,493 2,142 -10% 982 1, 350 115 §7 116 145 2 369 N
13 2,898 4,502 232 1,985 2,531 223 - 223 8t KLY} §54 658 1,043
14 41 5N 1% 871 12 4 &1 17 3.3 228 191 it
15 1,561 1,614 95 834 72 159 251 257 214 - 647 500 160
16 1, 416 1, 805 101 135 809 100 110 110 102 284 288 n
17 k1Y) 762 37 255 360 21 20 35 42 41 43 88
18 1,509 3,205 148 110 1, 806 82 §7 133 194 161 157 266
19 . 290 428 19 156 225 11 1. 14 13 25 23 17
20 309 547 25 200 108 K] 12 24 74 H 34 5%
21 C 388 18 kY] 23 kk! | 18 1 21 28 57 52 . 67
12 718 1,83 kil 486 748 91 24 il 119 £ 109 201
Total 42 792 - 53, 146 3,052 26, 111 27, 140 3,188 3,072 3,033 3,333 7,955 9,050 10, 761
2010 Car 0D Table/ Inside and Oniside the Study Ares (Vehlcle Base)
int. Zoue ol 4 15 16 -1 1) 18 20 21 - 22 Total
] 2, 316 715 1, 684 1, 692 3714 2,42 264 267 542 640 41, 394
z 4, 187 1,292 2, 362 3,185 784 4, 485 117 506 350 1735 §1, 822
3 o225 69 155 169 ki) 23 197 20 kK] 53 3723
4 1,397 4 801 818 210 1517 124 142 206 330 21, 1%
5 2,045 1311} 17 1, 185 315 2,49% 195 1 147 573 24,535
1 252 8l 3 152 26 112 iz 14 23 61 , 807
? 248 160 457 150 26 110 i 12 i6 3 4,529
8 24 127 KL 186 49 310 21 K] i3 - 63 3, 885
] 291 115 225 144 40 0z - 17 7 3 67 3, 206
10 458 110 55% 24 0 a0 25 kL] 42 121 B, 533
11 $40 199 746 344 95 288 ‘24 36 39 216 11,418
12 928 286 762 412 88 578 40 - 58 © 92 266 11, 110
13 2.4 756 1,922 1,018 23 2, 25% 128 194 213 459 23,354
14 733 490 919 34 66 416. K 40. 43 1 §, 502
15 1, 400 605 659 702 201 1,588 %4 148 193 468 13, 683
16 161 238 532 2,831t kil 1,029 82 119 kpad 245 12,767
17 178 58 o L 86 804 190 10 15 23 22 3,619
18 1,124 24} 1,202 541 72 1, 045 28 65 15 W] 13,387
19 111 ] | 115 30 12 60 159 3 7 31 1,8%2
20 176 4] 192 116 .18 130 i0 34 9 14 2,603
21 154 54 188 219 19 g K] 10 9 1i% 2,14
22 195 156 §39 215 25 19 7 10 115 15 §, 046
Total 20,776 5,866 15888 15 140 3,620 20,364 .12z 2,315 3,338 5 743 1 289, 446




Tabla 7.4-5 Tabla de viaje OD por Bus en 2010
(base de personas)

2010 Bos OD Table/ Inside snd Quteide the Study Area  (Person Base)

Int._Zone i z 3 1 3 ] 7 8 9 i0 1t iz
) £3,0490  20,7M4 581 1,912 4, 480 2,312 1, 336 1.202 961 1,207 J, 661 1,384
c20 2626 ALY 1056 22,296 12293 15,460 11,295 11,666 2,968 26,943 28,614 1803
3 732 1083 10,767 9,793 110 159 522 234 22 613 T8 . 75
41 19,235 29,800 10,999 12,763 9, 680 4,523 5, 105 5,18t 1786 13,006 13,947 4,219
5 4117 1,90 §05 9,110 3,218 1,714 1212 1,181 617 2,624 5, 408 L7
b 2,835 19,35 175 8.1 LY 13,23 2,808 4,213 1.504 9,003  20.105 045
7 1,480 11047 474 5, 529 390 2,157 4, 382 1,675 420 2,212 6. §40 528
& 1,329 16,986 380 §, 892 1,453 3,702 5 968 B, 544 1,021 1,903 8,511 (R4
g 1, 340 6. 081 518 2,215 413 1,236 545 1, 369 1,44 1,531 1,849 403
16 57954 29784 0 7 ILOWT 3,488 6, 971 2,180 4,074 4400 20,917 M4, 981 1, 991
11 3,655 . 34,846 8713 15,520 5,322 . 19.444 8,043 8,889 1,668 23,546 38,399 7,707
i2 824 4,15 - - M7 4, 086 2,064 1,22 342 502 234 1,496 1.664 1, 18]
4 118 %518 19 10,74 5,915 1,455 875 2,205 667 . 4,308 6,230 3,661
14 4,14 19,78 720 5, 11§ 4, §65 3,629 2,251 481 2,060 . 13,275 1L390 1,238
15 4,676 1.3 116 8,628 4,087 3,253 2,767 4,023 2,866 6,579 5,164 1,984
1% 1,105 §, 824 454 1,820 5,422 1,297 1,280 1,979 629 2,513 2,24 1939
17 an 1,892 43 1,963 1,035 (226 213 - 465 124 506 422 294
18| 651726 4,915 480 11,332 5,171 1, 330 1,139 2,513 01 2,938 2,807 1,79%
13 389 157 . 15 882 463 83 76. 158 4 182 174 113
20 508 1,058 93 1,209 677 145 13 213 17 322 280 203
4 831 4105 136 684 o ns 0 A6 140 i 515 2,828 6§35
b4 1,291 13,985 444 2,237 958 wo 654 .43 1,116 1,904 5,458 1,15

Total 97,861 316,580 47,087 172,215 74,704 87,806 54,278 85251 24,042 144,383 185 808 38,885

'zum Bus 0] 'l'abte;.’ Inside and Dutside the Study Ares  {Person Base)

int. Zone| 13 14 15 1§ i7 18 19 0 2] 22 Total
1 3. 935 2,403 5,058 5. 570 1,108 5,125 511 6§64 516 1,898 91,798
2z 8,539 12967 L85 1L 018 1,926 11,082 670 1,002 2,468 . 16,991 ) 28501
3 350 574 100 461 88 - 487 3 48 45 164 | 46,192
41 10,495 5,054 8,083 g, 517 2,212 11,092 851 1,288 1,862 2,403 | 183,288
5 5,449 1,623 3, 985 6.043 1,257 5,455 541 119 575 2,170 75000
§ 1, 187 4,214 4,891 L1 21 914 19 128 260 424 | 97,58
71 - W 1,548 2,588 1,218 213 a2l 68 125 356 7107 51,933
81 1,84 605 . 3,243 2,180 467 2,086 142 264 243 v} 66,853
§ 622 1,378 2,155 556 121 575 40 ) 335 628 26,447
19 4,868 13,385 1,012 2,660 - 51 - 2,71 222 348 524 1,761 { 139,511
1 7,927 1220 6, 826 2,138 443 2,036 151 256 5,351 5,725 21130
12 2,411 1,319 L83 L 748 33 1,483 113 203 4490 1,681 | 26,444
1 8,904 1,695 7,45 1,18 1,603 8,617 561 1,049 324 2,076 | 85,471
14 1,475 18,681 7,328 1,211 248 1,303 83 134 689 1,223 { 101,593
15 7,07 7005 11,002 5, 425 1,510 8,135 524 929 1,256 2,881 | 105,717
16 7,801 1,130 5306 24,052 L 6, 413 435 1,465 549 9w [ 92019
17 1,238 244 1,413 3627 - 4,751 1,941 149 275 101 118 19,863
8 8,819 1,513 8, 558 1,180 2,419 14,742 922 2,543 350 637 | 92,520
19 4935 9 . 522 845 161 794 657 id1 25 33 7,186
20 922 162 236 1, 436 290 2.165 137 1,823 47 8z 12687
21 8 1L,044 416 19 i0 20 23 4 430 467 1 13,431
22 1,151 1,295 7,358 224 3 112 16 22 899 487 | 36,454

Total | 86,212 9081 103,808 87,445 _ 21,935 #6200 T 44 13,383 I8 137 43,882 . 381,531
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Figura 7.4~7 Lineas de Deseos de Bus en el 1991 vy 2010
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de Deseos de Camién en el 1991 y 2010

Figura 7.4-9 Lineas



{2) Distribuicidn de Longitud de Viajes

"~ 517.: Conforme a la expansién del area urbana en el plan. del
uso futuro de tlerra la distancia de viaje aumenta en futuro. La
distribucidén de la distanoia de viaje por modo en 1991 y 2010 se
compara en la Figura 7.4-10 cual presenta por carro, bus y cami-
én. El promedio de distancia de viaje por carro en 2010 es de.
12,4 km, en contraste a 7, 4 km en 1991. En otra parte, los pasaj-.
eros por bus viajara&n por distancia més ‘cortd que los ‘pasajeros
por carro. La cifra en 1991 es de 6,1 km.y aumenta a 10.8 km en
2010. El promedio de la distancia de viaje por camidén es el mas
largo entre todos los modos. En 1991 es de 13.1 km y en 2010 serad.
mas largo, en 23,0 km. '

518. Apréximadémehte'el B5% de los viajes totales por carro -
en 1991 tienen la distancia de viaje dentro de 10 km. En 2010
esta cifra se espera que llegaré a 26 km, un aumento de unos 16
km. EL porcentaje acumulativo de bus en 1991 llegard a 85% en 8
km y en 2010 su cifra extenderd a la distancia de 24 km.

Trip Langth Bletributicn

0.4~

Ratto

Treilp

2 4; é ('a IIO Ii'g.' H IG i8 20 22 24 28 28 30

. Dlaroncal km?
—=Car 193F - Car 2010 - -Truck 1931 ~ Truck 2010

"Figura 7.4-10(A) Distribucidn de Longitud de Viaje
de Carro y Camidn
Telp Langth Distribution

0.4

Trip Rotlo

- T Y T r. T 3 ”";-- T ”-I:.-“(". ¥ h;

2 A 6 B 10 2 4 6. 19 20 22 24 25 28 30
Dislonce (km)

— Bus 1981 - Buy 2010

Figura 7.4-10(B) Distribucién de Longitud de Viaje de Bus



7.5 Demanda de Traficc en la Red Presente

519. La asignacién de trafico es hecha bajo las condiciones
en las cuales los viajes OD en 2010 se cargan a la red presente
para descubrir la demanda de trafico en los principales corre-
dores. La demanda de trafico en 1991 y 2010 estadn mostrados en
la Figura 7.4-10 y 7.4-11, respectivamente. En esas Figuras, el
volumen de trafico en cada via es trazado por una estrecha banda
cuya hechura es proporcional al volumen de trafico asignado
comparando el volumen de trafico en ambas figuras, el promedio de
capacidad de leumen'de trafico en el 2010 excede 1,5 en casi
todas las vias las cuales son presentadas con una linea negra en
la Figura, mientras en el presente no hay vias gue exceden el
1,5. Las condiciones futuras de tréfico serdn severas si las
mejoras no son hechas para la red de transporte.
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CAPITULO 8 Politicas para Planeacidn de Transporte Urbano

8.1 General

520. La red de transporte urbano es. formulada con el f1n de
servir eficientemente la demanda de transporte vy trafico en el
presente también como en @l futuro. Serd construido tomando en
consideracién las condiciones geoldgicas, topograficas, histori-
cas, ambientales y también socio-econdmicas de el area.

521. Cartagena tiene caracteristicas tales como ciudad
portuario, de industria y turismo. Para soportar las actividades
de estas funciones de ciudad en el futuro, el mejoramiento de 1la
infraestructura de transporte es el requerimiento basico.. Ademas
de estos requerimientos,; el mejoramiento del sistema de conmuta-
cidén para los residentes en el area de estudlo es también muy
importante.

522. Debido al desarrollo histérico de Cartagena, el centro
de negocios del Distrito (CBD) localizada en el borde Occidental
del area de estudio y el &rea urbana existente se estrecha en las
direcciones Norte, Este y Sur del CBD. La concentracién de
trafico y transporte piublico dentro del CBD en Cartagena es igual
al de otras ciudades en el mundo. .

523. El sistema de red de vias no continua al mismo paso que
el de la expansidn resultante del Area urbana de reciente creci-
miento répido de la poblacién en estas décadas. La red primaria
de vias no estad establecida y las vias de clase secundaria para
los vehiculos de motor es muy pobre en las Areas residenciales.

524. Bl transporte publico se debe principalmente al trans-
porte de bus el cual contribuye con el 80% de viajes total de
personas en el area. Debido a la tenencia tan baja de carros (26
por 1.000 habitantes en 1991), el volumen de trafico en las
principales vias arteriales es de un nivel aceptable. Para
facilitar el sistema de transporte publico confortable que traera
la equidad social y también mantener una tenencia baja de

Carro.

525. " La: tenencia de carros se incremento en una rata de 13%
por afto en la Gltima década en el &rea de estudio. Sinembargo,
el promedio de familias duefias de carros solamente .es de el 10%
en 1991 y todavia en mas bajo nivel comparado con Barranqu1lla
(16% en 1982). Esta rata es pronosticada a mantener .una rata
alta en el futuro cercano, sin embargo, llegard a ser una rata
moderada por la distribucién de ingresos familiares de la masa de
nivel més bajo y por los precios tan altos de los carros. Toman-
. do en consideracién el crecimiento de la poblacién de 1.8 veces y

~~27) =



el promadico de familias poseedoras de carro, se incrementara dos
veces hasta el 2010, mas de cuatro veces los carros prlvados
aumentaran sus viajes en el A&rea de estudio. :

526. Esta situacidn de trafico y tran porte seré relevada
por los mejoramientos de sistema de trafico y transporte. Sin
embargo la causa basica por la concentracién.de_tléfico ¥y trans-~
porte. en el CBD serd resuelta por el mejormiento del uso de
tierra actual. Los cambios de modelo de usc de tierra ahorraréan
alguna parte de las inversiones requeridas por los mejoramientos
de. trafico y transporte si el mismo modelo del uso de tierra
quede.-- : : :

§27. . La poblacién creciente del area de estudio introduce la
expansidn del area urbanizada y se carga mas pesadamente a la red
corriente de trafico/transporte. El pobre sistema de red
trafico/transporte traerd la segregacifn espacial por el nivel de
ingresoc (zonas residenciales lejanas del CBD para la gente de
mas bajos ingresos) s : : '

528, El desarrollo.del Area industrial de Mamonal .y area de
puerto de futuro reguieren los corredores efectivos de.transporte
de flete que conectan con los lugares fuera del &rea de estudio
asi comc el 81stema conveniente de conmutacién del pueblo del
Area.

529.  ‘Ademés, la promocidn de turismo requiere tanto el
mejoramiento del sistema de transporte en el area Central, donde
'los lugares ‘principales turisticos se concentran ahora, .como
también el establecimiento del sistema de transporte en el &rea
norte del Area de Estudio, donde el desarrollo de turismo en
futuro estd .esperado. ' ' S "

530. Para aceptar el aumento de poblacién en futuro y para
soportar el crecimiento de industria en el area, serd .evible el
desarrollo espacial en las partes de norte y sur. Se trasladaréan
algunas funciones o sus partes concentradas en CBD actual se
moveran. :

531. El uso de la tierra en el futuro sera efectivo si es
mantenido por la necesaria y suficiente infraestructura social.
La expansidén espacial en las siguientes décadas serd mas grande
que en el area actaul urbana porque la ocupacidon de casi toda 1la
tierra buena es para el desarrollo del &rea urbanizada existente
y sus condiciones topograficas estd rodeada de superficies de
agua. - Por lo tanto, el establecimiento del szistema de red de
transporte serd componente elemental para el desarrollo de nuevos
territorios.
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532. Solamente el transporte terrestre se usa en el area de
estudio. Desde los puntos de vista del uso de los recursos dispo-
nibles y de los ahorros de las inversiones para el transporte
terrestre, la introduccidn del otro modo de transporte tal como
el transporte acudtico se considerard tomando en cuenta la condi-
cién'topogréfica del area.

533. Los siguientes son los objetivos basicos para planear
la red de transporte urbana en Cartagena tomando en consideracidn
la situacidn existente y futura socio-econdmica del
“trafico/transporte:

a. Satisfacer la_equidad_social aen transporte
b. Mantener el desarrollo regional de industria y vivienda, y
c. Crear y mantener una alta cualidad del medic ambiente urbano.

534, Estos objetives son transportados dentro de las si-
guientes metas:

a.'Satisfacer las necesidades de transporte en el presente y en
el futuro. .

b. Uso efectivo de las facilidades existentes

c. Compatibilidad con la estructura urbana futura y plan del uso
de la tierra. :

d. Igual acceso al servicio de transporte para los residentes.

e. Mejorar la seguridad de trafico.

f. Ahorro de costo social de transporte, y

g. Minimizacidén de los efectos en el medio ambiente.

8.2 Sistema de Red de Vias
8.2.1 Concepto del Sistema de Red de Vias

53s. : Con el fin de integrar el area de estudio en el futu-
ro, la troncal y la red de via arterial mostrada en la Figura
8.2-1. seréd reguerida. Este es el consepto global en la red de
vias en el futuro no limitado hasta el 2010. Su escenario de
construccién serd examinado en el siguiente Capitulo. Estos son:

Avenida Pedro de Heredia
- Vias nacionales a Medellin y Barranqu111a.
Arteriales : - Carretera a Bayunca y su extensidn al Norte
de Crespo a ciénaga de la Pefa.
- Transporte de via de isla Bard de Pasacaballo
a Bara. '
- via a Bard ‘de Cartagena de Castlllogrande al
Bosque entre Tierrabomba, Pasacaballo-Mamonal
- Anillo vial externo de Tierrabomba a Boguilla
- Via costera de Bogrande a Crespo

Vias Troncales:
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Figura 8.2-1 Concepto de la Futura Via
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- Anilleo wvial' interno alrededor de Manga, Boca-
grande y Bosque
- Diagonal 22 y carrstera troncal,.

536. El estandard geométrido'para estas vias se decidira
bazado en el volumen de la demanda de tré&fico asi como el reque-
rimiento minimo de la funcidn.

537. Para el Area urbana, la red de via arterial y colectora
que se muestra en la Figura N@ 8.2-2 serd necesario ser mejorada
para satisfacer la demanda creciente de transporte de el Aarea.
En adicidén a esto, la red de vias locales disponibles para vehic-
ulos de motor estara establecido especialmente el &rea residen-
cial.

8.3 Sistema Publico de Transporte

538. - La: contrlbu01on modal entre transporte piblico y priva-
do es pronostlcado que no . tendra un cambio dramatico en el area
de estudio por causa del cambio lento de la estructura de ingre-
s0s y por los niveles de precio alto en los carros comparados con
el nivel promedio de ingresos. - En el presente méas del 80% de las
personas que viajan dependen del transporte publico, principal-
mente del transporte publico de bus. El pronostico esta cerca
del 70 - 75% en el 2010. ' Proveer a la gente de un transporte
publico cémodo significa que es un servicio ptblico basico el
cual la municipalidad tiene que arreglar y ser util para dismi-
nuir el incremento de los propietarios de carros privados.

539. Considerando el tamafio de la poblacidén y las dificul-
tades financ1eras para introducir un sistema de trenes (sistema
de transito de tren ligero), mejoramiento y expansion del sistema
de transporte de bus pablico corriente es la solucidn realista en
el Area de estudio. El transporte acudtico es considerado como
un sistema suplementario al transporte de bus para las areas
especificas a lo largo de canales, bahias 'y lagunas. : Este siste-
ma parece ser atractivo también para los turistas cuando las
" Areas de rutas esten desarrolladas como zonas de turismo.
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540, - Como ei~transporte pﬁblico.es-deficiente, los si-
gulentes aspectos del servicio seran examinados:

a. Densidad de red
b. Nimero de operacidn
" ¢. Puntualidad
d. Seguridad
e. Conveniencia - comodidad, y
f. Economia. :

541, = . Considerando los anteriores puntos de vista y los temas
existentes sobre los servicios pﬁblicqs de buses, las siguientes
politicas bésicas para ¢l mejoramiento del servicio de transporte
piblico urbano de buses son utilizadas:
1) a corto plazo
a. Mejoramiento de facilidades de bus piablico
- Construccién de paradas de bus y terminal de bus
En las secciones viales deSignadas, las - pqradas-fpera'de
bus-parada estén restringidas. Y el estacionamiento esta
permitido solamente en los terminales de bus o en los espa-
cios de estacionamientc. Especialmente en el &rea central,
el terminal de bus se requiere tanto por el mejoramiento
del servicio para los pasajeros como por el. mejoramiento
del flujo de trafico. R -
b. Mejoramiento de operacién del bus pablico
- Renovacién de vehiculo antiguo de bus
Por el otorgamiento'de la licencia de operaciéndel bus
por DATT, acelerar la renovacién de 1los buses  antiguos
(por ejemplo 20 afios para bus y 15 afios para buseta)
- Designacidn de rutas arteriales pﬁblicas del servicio .
Por designacidn de rutas arteriales para buses, preparar e
intreducir la prioridad del servicio de bus piblico y/o
los carriles exclusivos
2} a wmediano/largo plazo

a. Mejoramiento de sistema de aperacidn de bus

- Introduccidn de sistema de troncal-alimentador
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