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Estimados sefiores:

Me es grato comunicarle que he asesorado el trabajo de de grado
titulado SISTEMA DE TRANSITO Y TRANSPORTE DE PASAJEROS EN EL
DISTRITO DE CARTAGENA Y SU ‘INCIDENCIA EN EL CRECIMIENTO ECONOMICO
7 30CIAL DE LA CIUDAD PARA EL PERIODO (¢ 1991 - 18994 ). ~resentado
por los estudiantes Luis Alberto Botero Castellon y Raul Pardo
Barboza: para optar el titulo de Economistas.

Considero que dicho proyecto de tesis reune todos los requisitos
exigidos por el comité para su aprobacion.
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Cartagena, Octubre 10 de 1994

Sefioresa

COMITE. DE GRADUACION
FACULTAD DE CIENCIAS ECONOMICAS
E. 8. _ D.

Estimados Sefores:

El desarrollo del trabajo de tesis "SISTEMA DE TRANSITO Y
TRANSPORTE DE PASAJEROS EN EL DISTRITO DE CARTAGENA Y SU
INCIDENCIA EN EL CRECIMIENTO ECONOMICO Y SOCIAL DE LA CIUDAD PARA
EL PERIOD) 1991-1994" se realizé paralelo al plan de acclilén para
el transporte en Ca:tagenaien el que participaron los egresados
LUIS ALBERTO BOTERO y RAUL ENRIQUE PARDO BARBOSA quienes tuvieron
que aprender la metodologia PES. Este plan de accién fue dirigido
por mi er. el mes de Julio de 1994, con la asesoria del Doctor

CARLOS ‘MATOS. Pero lo méds importante que quiero manifestarles es

‘que los  egresados complementaron el desarrollo del plan de

accién, ya que presentaron las operaciones y acciones a los

usarios del servicio de transporte, pudiendo asi hacer un

andlisis de la viabilidad de dicho plan.

Espero que este esfuerzo realizado por los egresados 8ea

‘considerado por ustedes como un aporte a la participacion vy

vincule c¢e relaciones entre la Universidad de Cartagena vy la
Alcaldia Diatrital.

stentanente, 5/ )
B )
JHON LERECH P.

Consultor Escuela de Gobierno PNUD

Anexo las encuestas diligenciadas que confirman la veracidad del
trabajo. :
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Cartagena, Octubre 10 de 1594

Seflores
UNIVERSID:D DE CARTAGENA
ATTE. MIRMBROS DEL COMITE DE GRADUACION

L. C.

Apreciadog Sefiores:

La presente tiene por objeto presentarles a ustedes nuestra

tesis de grado titulada SISTEMA DE TRANSITO Y TRANSPORTE DE
PASAJEROS EN EL DISTRITO DE CARTAGENA Y SU INCIDENCIA EN EL
CRECIMIENTO ECONOMICO Y SOCIAL DE LA CIUDAD PARA EL PERIODO '
¢ 1991 - 1994 ) con el fin de someterla a aprobacién o

sugerencias que copnsideran necesarias.

Le agradecemos de antemano su atencion y los.saludamos muy
atentamente, ’

~

dis Alecrio 2oteko C.
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Es evidente gque el sistema d

darle una solucidén orientada

transportadoras. al buen uso

i

Mds del &O0X (j;e las personas

'

un buen Servicilo de transporte.

¢

INTRODUCCION

e transporte urbano constituye un(o)

&

de los problemas fundamentales de la ciudad de Cartagena. Sin

lugar a a"udasr la Administracién actual del Doctor Garcia busca

al manejo eficiente de las empresas

de las vias y al cumplimiente de las

normas de transporte para que los Cartageneros puedan contar con

servicio de buses. Diez empresas privadas operan en los servicios

publicos y hay unas cuarenta'

carril exclusivo de buses.

Nuestro propdésito es determ

transporte urbano ha incidi

aportes ¢ capitulos cuyos

Y
B

rutas de buses cubriendo el drea de

- urbana. pero pocas facilidades de buses estan preparadas tales

como zonas de estacionamiento para buses, terminal de buses y

inar en que medida el sistema de

do en el crecimiento econdmico ¥y

social de Cartagena. En el plan de trabajo presentamos varios

contenidos creemos satisfacen la

Vgt i s P S b

para su movilizacidn dependen del,



Pt o e 20 e

investigacidn propuesta.

]
1

£l capitulo Cero permite  presentar con claridad las
caracteristicas del problema objeto de investigacidn., el cuadré
geogrdafico, materi al y temporal en el cual se marcara ia

investigacidn, las variables gque se entran a considerar en el

estudio etc.

El primei capitulo cumple una funcién meramente introductoria y
se hace referencia a la tendencia general socioeconomica y USO

de terrenos existentes en la ciudad de Cartagena.

4

El segundo capitulo muestra  las condiciones de carreteras de

trafico mxistentes.’ ,

Z1 tercer capitulo analiza el comportamiento «Jel transporte

publico y administracidn de trdfico.

E] cuarty capitulo hace referencia a Ja estructura sociceconomica

futura y el plan de uso de la tierra. o
El gquinto capitulo analiza las politicas para planeacion de
cransporte urbano.

E] sexto y ultimo capitulo analiza el plan maestro de transporte

haciende un seguimiento o monltoreo a .Las}acc_lones del mismo.
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(.1 PLANTEAMIENTO Y FORMULACION DEL PROBLEMA

En Cartagena de Indias Distriteo Turistico y Cultural, el sistema;

de transporte presenta graves deficiencias gque se manifiestan

fundamentalmente en bajos niveles de servicics de las

intersecciones y arterias principales en las horas picos. Lo que!

ge traduce en un trdfico cadtico y altamente congestionado. v

Existen deficiencias en el sistema de administracidn y control
del trdnsito. come consecuencia de la debilidad institucional del

DATT, la obsolescencia de los equipos de semaforizacidn.

Por cotro lado encontramos una desorganizacidn del transporte
publico que se manifiesta en el diserio inadecuado de rutas para’
buses urbanos. La existencia de terminales improvisados en el

centro de la ciudad/y la obsolescencia delﬂ25,%’ del parque'

- automotor del servicio piblico. La ciudad cuenta con una red vial

gue no es suficiente para el tamafio de su poblacicn y numero de’

vehiculos existentes que se estima en 25.000.

N
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La Red vilial primaria‘ ¥ secundaria no conforman una verdadera Re;z'
integral;' de infraestructura vial. Los dos corredorei:s
fundamemales lo constltuye ia Avenida Pedro de Heredia y la
Avenida Uantander, giendo el primero el que es usado por el mayor
volumen de vehiculos por dia (56.000). La mayoria de vias
éavimenté&:das residenciales o locales, no cuentan con las
espec‘ifié;-aciones de alineamiento y anchura suficiente para ser
vias colectoras y- atender eficientemente el servicio d¢
transporte pﬁblico.'

De iguali ;:aodo se presenta una descoordinacién entre la Secretari&?z

de Obras Piblicas, Planeacidén, Educacién y el DATT.

Ademds presenta' insuficientes paraderos. puentes peatonales y
] .
. %
vias de estacionamiento. Se da también una subutilizacidn de los
cuerpos de aguas como vias de transporte.

¥

Otro aspecte caracteristico que Se presenta. 25 Jue los

terminales de transportes aéreos y maritimos se encuentran en

zZonas residenciales.-

. Con base e¢n lo anterior preguntamos: En qué medida el sistema de
transito ¥ transporte de pasajeros en el Distrito de Cartagena
ha incidido en el crecimiento econémic: y soclial de la ciudad en:

el periodno 1.991 - 1.994°7.

v
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0.2 DELIMITACION DEL PROBLEMA

0.2.1. Delimitacidén Formal.

i .
0.2.1.1. De tiempo. El estudio abarcard el periodo de. tiempo

que comprende los affios 1.991 - 1.994. : :

0.2.1.2. . De espacio. Nuestro estudio se realizard sélo a nivei

del Distrito de|'Cartagena.
1

. 0-2.2. D2limitacién Material.

0.2.2.1. “ Variables dependientes. Incremento de las carreteras

de trafico, mejoramiento del transporte publico administracidn

del ¢trdfico, diseﬁb e implementacicon de politicas para la.

planeacidn de transporte urbano, plan maestro.

0.2.2.2. Variables Iindependientes. Aportes economicos y

sociales generados por el sistema de transporte urbano de

¥

.1 pasajeros’'en el Distrito de Cartagena.
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0.3. JUSTIFICACION E IMPORTANCIA DE LA INVESTIGACION

El tema gque ocupa tiene un Iinterés econdmico y social qu;
trasciende desde lo mds sencillo hasta lo mds complejo como es
la Encidencia_del transporte urbano en el crecimiento econdmicp
de la ciudad. Por lo tanto, es necesario examinar la actuaciéﬁ
del Estacdo (Alcaldia) en los udltimos tiempos, én sus propésito;
de modificar y ampliar 1z cferta de ascuerds con ;as aeceglidades
que preSénta la ciudad.

Ei'estudﬁb én tales disrosiciones =s de suma importancia. pues

1

el transporte es uno de los soportes-principales para que ung i
ciudad r#dna los requisitos de planeacidn y urbanizacidn; del ‘
manejo aceptado o equivocado de las acciones del £Estado

i .
- determinan en gran parte el éxito o rfracaso de la planeacidn en -

cualquier ciudad.

Realmente en los dltimos afos el manejo del transporte urbano,( .-
i .

. habia sldo abandonade y sdélo a partir de 1.8991 bado la

administracion de Gabriel Garcia Romero. se inicia un plan de

. 11 . v l
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el cual se compromete a realizar una serie de acciones

accidn er

encaminaclas a resolver dicho problema.

El estudio servira ademds para mostrar las pautas y acciones a
segulir ﬁor un esquema de Interreaccidén estatal que busque
primeraménte mejorar la deficiencia del transporte en la ciuda&
de Cartagena. |
.
Aungue s¢ hayan realizado trébajos e Iinvestigaciones parecidaé
en algunés de los campos y para periodos anteriores, ninguno haceé
énfasis én el desarrollo del primer plan de accidén llevado a cabo
con el‘fﬁa de resolver los problemas trascendentales:‘por tanté
se trata .de un estudio amplio, actual, que se presenta &
discusiég, comparaéién Wtil ante el cambio de modelo de
desarroljﬁre interesante para quienes desean consultar-y'examinaf
la eféctjvidgd de la interreaccidén distrital para Iz solucion dé

los probiemas de la ciudad. La actualidad del tema hace posible

l1a consecucién de la informacién documental pertinente.
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0.4. OBJETIVOS DE LA INVESTIGACION

0.4.1. 0Objetivos Generales.

Determinar en qué medida ei sistema de trdnsito y transporte
urbano de pasajeros en el Distrito de Cartagena ha incidido e.;a
el crecimiento econdémico y social de la ciudad en el periodo de
1.991 - ;ll.994_, para que se de un uso futuro de la tierra, éue
sirva é?‘la presente y futura de la demanda de transporte _V
contribuya al desarfollo urbano de la ciudad.

0.4.2. (Wbjetivos Especificos. | - ;

-- Identificar la tendencia general, sociocecondémica de la ciudad
de Cartagena.

£

- Determinar las condiclones de las vias de trdfico existentes.

-

- Analizar el comportamiento del transporte publico y la

administracion de trafico

K
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_Idbntif]car las estructuras sociocecondémicas de la poblacidn

¥y su relacién con el transporte. .

.

- Analizar la politica para planeacién de transporte urbano.

- Hacer un andlisis del plan maestrc de transporte realizado

para mejorar el deficiente sistema de transporte de la ciudad.:
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0.5. MARCO REFERENCIAL

0.5.1. Marco Histdérico. Desde la época Precolombina, el medio.

de transpérte utilizado en Cartagena fue un pedazo de madera que’

se impulsaba con lo que se llama canalete o remo, es decir, el

transporte acudtico. Jjug6 un papel importante en nuestros

aborigenes; posteriormente crearon la vela triangular, agilizando-

el proceso de transporte individual y colectivo.

Con la llegada de los sspaficles, llegaron también las primeras

ruedas, se comienza el sistema de coches. pero &stos eran de las’

rersonas pudientes y no representaba nun sistema grande de
transporte.

Con el transcurso del tiempo y el crecimiento de la ciudad traen,
las llamacdas chivas (3 o 4 inicialmente) y es en estos tiempos.

- cuando aparece el tren cuya ruta era Calamar - Cartagena, :

gestdndose asi el transporte masiveo de pasajeros.
UNtvi,
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Las rutas urbanas eran costosas, los pasajeros no eran tan

exigentes y esto se manifestaba en que esas tres chivas eran

suficientes y cémodas para el usuario de ese tiempo.

Cuando 1nsuguraron el estadio 11 de Noviembre las personas tenfan
que transportarse en dos ples, porgque esta ruta no era cublerta,
pero con los partidos gue deleltaban a los cartageneros, lasﬁ

rutas fueron naciendo, pero temporalmente, es decir, sélo cuando:

¥

habian encuentros beigsbolisticos hacian el recorrido las chivas.:

Posteriormente estas tres chivas pasaron a ser diez. pues la

demanda crecié y asi lo exigia, y comienza a darse el control del

transporte; inicialmente el trédnsito pertenecia a la Policia

Nacional.

Jn dato curioso que 3e presentaba es gue no existian empresas de-

transportadores y sélo en la década del 50 ze gesta =1 proceso"

empresarial del transporte en nuestra ciudad.

Ya se comenzaba a presentarse malestares en relacion con las vias

y se construye. la avenida Pedro de Heredia que era la misma del:

26,

tren y ya ésta desde ese tiempo se convierte en la principal,”

arteria vial de la ciudad y se analizaban las distintas vias
alternas de la ciudad.
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Evidentemente la evolucidn del transporte en la ciudad heroicé
tuvo algﬁ en comin en las diferentes etapas, fue la falta de
plan:fﬁcac;on, gu;zas los aborigenes tuv1eron una vision clara
del transporte porgque su espacioc sdélo era agua, pero
posterio:mente y con el pasar de los a;os8 el transporte fhe
utilizadt‘ en forma discriminante porgue no todos tenzan el
privilegic de tener las rutas. Todo esto ha generado el caoé
vehicular que hoy tenemos y parece gque 1a planificacion esta
nac;endo v es de gran preocupacioén de esta administracion que por
fin se ha conclientizado de esta gran problemética ¥y quliere rompef

con la historia del deficiente transporte en nuestra ciudad.

0.5.2. Marco Tedrico. Los transportes desempefian un papel

esencial en la vida moderna. Dificilmente se puede concebir una

sociedad futura en la gque contimien siendo de primordial
importancia. La eficiencia de un sistema de transporte es urn

indice del desarrollo econdmico de -un pais.

Son muchas las teorias que nos hablan del transporte pero la que
mayor ﬁébe‘énfhsiéhen ellos, y lo relaciona a los aspectos

econdémiccs, es la teoria del transporte de William W. Hay, puesto

gue caracteriza muchos factores tales como tecnoeconom:cos.

P =

amblentales. planeacidén. geograficos, entre otros.

i
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En los factores econdémicos encontramos que casi toda la evolucién

de los transportes es de origen econdmico.

La princ.i,pal preo.cupacién de los primeros seres humanos es lé
obtenclién de alimentos, hablitacidn y vestido. Al evoluclionar més
la civili.é:acién, sus demandas aumentaron, a menudo mds de lo qué
su econon?ia podia permitirles. Hoy en dia, el 10% o 15% delj-
precio de cualguier producto se debe a los costos de transport:é

y distribucion.

Il

En cuahto‘ a los factpres geograficos, la geografia estd Iigada’l

a la economia. La ubicacidn geogrdfica de los recursos naturales

determina las rutas de transporte que dan acceso a 305 recursocs
¥y crean una utilidad econdémica, esto es utilidad de tiempo y.

lugar.

Un marco adicional de referencia es el del grupo de
;

caracteristicas tecnoldgicas que tienen un gran efecto en los
costoes. 'L“.:‘as diversas caracteristicas tecnoecondémicas se combinan;.
| - para p,rov‘&aer a un sistema o modo particular de transporte del
grado de ':1 utilidad para un tipo part.icular_de trafico o de:

| servicio.:

En lo concerniente a lo ambiental el transporte ha demostrado

tener una significativa repercusidn en el medio ambiente. Se sabe-

'..T.?aea;zk::?Q:ﬁ-. o
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que los vehiculos son los principales responsables de la

H il
contaminacién ambiental pero todas las formas de transporte
contribuysn en diversos grados a la contaminacion del aire, agua,

visual, d@ ruido y del suelo.

El crecimiento de las rutas y los servicios de transporte puedé
ocupar terrenos, separar dreas contiguas y reducir el nivel de
vida. q
Por &ltimé entramos a la planeacién, los problemas de planeacidn
son tan complejos que no es deseable que los ingenieros trabajeﬁ
solos siro que colaboren con un equipo ‘formado por personas
encargadag de la planeacidén urbana: socidlogos, ecologos,
arquitectos, expertos turistas y obviamente los economistas. El
hecho ae encontrar una solucidn adecuada a una demanda especifica
incluye la seleccidn de un nivel y una calidad de. servicio que

satisfaga la demanda dentro de los limites del Estado colombiano.

Para Keynes la funcidn regulada del Estado estaba encaminada a
incentivar a todos los participes de economia especialmente del

sector privado para que cada sector en vez de hacer fuerza hacia

- adentro, c¢olabore con los otros sectores y creen una fuerza capaz

de hacer con los otros sectores, despegar y llevar ese globo en

el cual todos estamos introducidos. Por tanto no se t}a§§ de

Py [S RN

elegir entre la intervencion ¥ el liseg;mwtaire, mas bien, es,
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definirse por un tipo de colaboracidn que

propdésltos generales
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0.6. FORMULACION DE HIPOTESIS

0.6.1. Hipétesis General. F1 sistema de trdnsito y transporte
de pasajeros en Cartagena contribuyen al crecimiento econdémico

v social de la ciudad.

0.6_2. ﬁf'jpétea.is de Trabajo. FEl crecimiento economico y socia}
de la cir."?‘dad estd determinado, por ciertos factores que ejercen
un efectn directo sobre el sistema cfe trinsite y transporté
urbano tales como incremento de las carreteras de tréfico,
mejoramiento del transporte publico, administracion del trdfico.
Diseﬁo e implementacién de politicas para la planeacion dé

transporte urbanco, plan maestro. ;

:
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regidn.
* Condiciones de las carreteras de ¢trdfico exigtentes: Se
refiere a la composicidn y estado de las red de vias que presenta
Ia-ciudadn

.
¥ ransporte publico: Comprende la oferta de btus urbano,
int:ermunic_‘&ripal Yy transporte de taxi.

" es

re

7.1. Definiciones Conceptuales.

- Tendencias socioecondémicas:

i

gulacion del trafico.

§
|

f
5
[T
§

L A - R K R WL LN UL L (L %

Hace referencia a las

L e

0.7. OﬁERACIOMLIZACION DE VARIABLES

32

I

tablecimientos y otros organismos que se relacionan con la

caracteri.ﬁ;rticas‘demogr&mficas‘ y la actividad econdmica de una

Adminiétracién de trdafico: Todos los departamentos oficiales,
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'bspomgraspamphmcbndeuampomwbam:pmlasdﬂeremmmmasymdmsque | i
sonmbksddasmraunmejordesanoﬂodelsistmdemmwbam.
* Pan maestro de transporte : Es unplandedosanoﬂoypmgramadeuampoﬂedecoﬂoya

%argophzi:» quebmelde’sarroﬂourbamdelaséreasurbanas.

0.7.2. Defirﬂdor\esomﬂvas .

VARIABLES INDICADORES FUENTES
Tendencia Socloecondmica - Caracteristicas demogrifica - Camara de comercio
o . Actividad econdmica - Dane
¢ - Pertenencia de Vehiculbo.
Condiclonis de las cam - Red derios - Ministerio de Obras
de trafico : : Publicas.
- Volumen de trafico Administracién de
"~ Obras Publicas.
- Caracteristicas de demanda - Datt.
de trafico.
; - Viajes de turismo - Promotora de turismo
~Transport: Publico - Bus urbano intra~ uer;
‘ - Bus intermunicipal Dane '
- Tad - Administracién de |
Planeacién Distrital. o
Administriicidn de trafico - - Reguiacién de trafico - D.R.L.. Departamental
- Signosysemdforos - Transdoy transporte -
de Bollvar. ;
- Demanda y capacidad de - Dane.
esiacionamiento. : i
I \ | _ .
. Polflicas para planeacién de - Politica para planeacién - Actoria de planeamiento
transporte: urbano. y ordenamiento
‘ - Sistema de red de vias. territorial.

- Administracién de trafico. -
- Consideracién ambiental.

< Plan maestro de transporte - Plan de red vial - PNUD
- Plan de transportacion Programa de las
pubiica de buses. Naciones Unidas
- Plan administrativo de para el Desarolio.
trafico. -

- Programa de Implantacion.
- Evalmciénfeoonbmlca..,,__ﬁ
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0.8. METODOLOGIA

0.8.1. Tipo de problema a investigar.

=

Es un pro.iblema de tipo descriptivo analitico.
0.8.2. Dilsefio de campo.

Este est;.’fdio se llevard a cabo basadc en la documentacicn
existente' y con base en fuentes primarias o directas. £n cuanto
a la doch‘umentacio'n existente utilizaremos libros. revistaas, é!
folletos ¥ boletines informativos gque tenemos a nuestro alcance. |
Fn lo .”efé;'rente a las fuentes directas sostendremos e::trevistas:

Yy charlas con personas de experiencia en el ramo, ademdas.

realizaremncs observaciones directas.

La organiiacicn de los datos de la informacidn se realizard a

través de matrices., cruce de variable o relacidn entre variables.

La presentacidn de los datos se hard a través de cuadros, datos

.,.‘.'_.:'Ql‘»
¥ tablas estadisticas. iy
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Luego ordenaremos y analizaremos los datos para asi poder emitir

un concepto y conclusiones.

0.8.3. Thmaﬂb de la muestra.

Segun esﬁudio reportado por HIDROTEC/EDURBE sobre la demanda
total de transporte, encontramos una poblacion de 496.233

usuarios del transporte urbano.

La muestra de la poblacidn de usuarios del transporte es de 400.

La formula utilizada para su cdlculeo fue:

2. 2
E n-1) +2 /2.P.Q

-

(1.96) x 0.5 (0.5) x 496.233

J

7

-

(0.05) 496.233 (1,96) x 0.5 (0.5)

- Donde:

Tamafdo de la muestra

3
i

Aresa de la probabilidad bajo la curva normal.

Proporcién de éxito 50% 6
Proporcién de. fracaso 50% 62&;5

Tamafio total de la poblacion 496. 233

Y

Error muestral 5%
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Una vez se realicen las encuestas comenzaremos a tabular para
conseguir los datos de las variables gque nos interesan y los
resultados obtenidos se agrupan en tablas.
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1,? ASPECTOS GENERALES Y TENDENCIA SOCIOECONOMICA

La ciudad de Cartagena por 3sus caracteristicas generales es una
ciudad singular dentro del contexto social Nacional que presenta

en los actuales momentos quince (15) problemas fundamentales:

K
v

Deficienﬁe sistema de Direccidén Superior en el Distrito dé

H . .
Cartagena. Deficiente Sistema de Administracion Financiera Yy
Control‘ﬁiscal. Néficit v subnormalidad de la vivienda de interes
social enicartagena; Deficiente sistema de abastecimiento de agua
potable.}Deficiente sistema de alcantarillado de aguaé servidas,
Deficienﬁe sistema de recoleccidén, transperte y disposicion fina;
Je desechos y residuos solidos; Deterioro y rontaminacidn dei
ecosistema hidrico, Erosidn del cerro de La Popa y alto riesgo

de sus h&bitantes, Baja cobertura y calidad de la educacidén en

los niveles de preescolar, primaria y secundaria; Deficiente

' prestacién de servicios de salud en el primer nivel de atencidn:

Deficiente promocicn de la recreacion y el deporte; Deficiente

sistema de trdnsito y transporte urbano de pasajeros; Ocupacidn

del espacio publico; Desaprovechamiento del potencial turistico

[
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Vv mala-¢alidad de la oferta actual. Estos problemas se han'

procesado;y hacen parte del Plan de Accidn del Distrito.

1.1. ANTSCEDENTES HISTORICOS

Cartagena, ciudad fundada en 1533 Zfue por su ubicacién;
estratégica uno de los puntos de mayor importancia para Eépaﬁé.?
tanto fue asi gque llegdé a ser para América lo que Sevilla fué
para la Corona esparfiola; por tanto propicic la construccién de’
grandes . obras de arguitectura militar., edificaciones
residenciales y reiigiosas que hoy constftuyen 3u valioso.
patrimonin inmueble. Su centro histérico es monumento nacionaf

que fue declarado por la ‘UNESCO '"Patrimonic Cultural de la

Yumanidad” en 1986. A partir de 1950 surgen -las primeras
industrias, se inicia la actividad turistica y se incrementa el

cc:ufz;'ez*cic'.I

Tn la actualidad Cartagena ocupa =1 guinté lugar =ntre las
ciudades de Colombia con mayor poblacicn, ésta aporta el 5% de
la produccidén bruta industrial, ubicada como la quinta ciudad

industrial del pais. Su puerto mueve en la actividad la mayor

cantidad de contenedores del Caribe colombiano. es la primera
ciudad portuaria considerdndola como puerto integral.
Paradéjicamente su desarrollo social es uno de los que mds

presenta dualismo, puestOLqueaelD75$KdeiﬁpPp@b13010n recibe
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ingresos inferiores a dos salarios minimos, por lo que se ubica

en la sexta ciudad mds pobre del pais.

Con el nuevo modelo de desarrollo costeflo generado por el proceso
. , ¢

de apertura, Cartagena serd la capital de la internacionalizacion

de la ecornomia y foco de atencidén de la relocalizacion industrial
¥y de las grandes inversiones, posee la zona franca industrial,
zona franca comercial, zona franca turistica, y préximamente la

zona franca tecnoldgica.

Con la coﬁstrdccién de la zona franca de la ganaderia se inicié
un proceéo de zonas‘de actividades logisticas gue trae conslgo
los= servinios que reguxere la produccidn para incrementar el tren
productivo. Para fortalescer la infraestructura y responder al
proceso de apertura el Ministerio de Desarrollo aprobd 17.5

millones de délares para las siguientes obras:

- Construccién de la variante Mamonal -~ Gambote (Banco de
proyecto Inv. Nacional).

- Ampliacidén del aeropuerto.

- Medoramiento de la infraestructura portuaria.

- - Implementacidén de la zona franca turistica y tecnolégica.



1.2. CARTAGENA DE INDIAS DISTRITO TURISTICO Y CULTURAL

Se constluuye en Digtrito a partir de 1887, 10 gue le permite
tener caracterlstlcas tanto de departamento como de mun1¢1pzo‘
y por consigulente recibe transferencias por situado fiscal (que.

le corresponde solamente a los departamentos) e ingresos

corrientes gque reciben sélo los municipios. .

i

Para el aﬁo 1985 recibira 30 mll millones de pesos de s:tuado

fiscal, el cual serd repartidec asi: 18 para la educacion y 19

para la salud. i
De los ingrescs corrientes recibird 12.179 millones que serdn
para la realizacidn del plan de inversion de la ciudad.

N
I

1.3. LOCALIZACION GEOGRAFICA Y KESTRUCTURA DEL TERRITORIO

CARTAGENERO

Cartagena de Indias se encuentra localizada al norte de Colombia
sobre el mar Chribe, a una distancla aérea de 600 Km. ¥y por
carretera de 1.204 Km. de Santafé de Bogotd, capital de Colombla
Es la capital del departamento de Bolivar, dista por carretefa
140 Km. 'de Barranguilla y 229 Km. de Santa Marta. ciudades

capitales gque, conauntamente con Cartagena, contorman loé
UNIVERSIDAD DE CARTAGRH.

- Facultad de Ciencivs }oondeicw:
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principalés centros urbanos de la costa Atldntica colombiana.

El Distriﬁo de Cartagena tiene una extension territorial de 609,1
KEm2 de los cuales 54 Km2 equivalentes al 8.86%, corresponden
al drea urbana y los restantes 55,1 Km éue representa el 91.14$J

conforman el drea suburbana y rural.

E]l territorio distrital estd confbrmadd por un drea insular y un
area cont;nental. Estas condiciones y la presencia de 1os cuerpos
de agua ‘hacen de Cartagena una ciudad con caracteristicas
morfolégicas especiales y un ﬁermoso paisaje natural pero al
mismo tiempo genera una gran fragilidad ambiental. Los cuerpos
ae agua presentes en el drea urbana son la bahia interna, qué
forma parte de la bahia interna y se localiza al norte de dgta.
con una éxtensién aproximada de 5 KmZ la ciénaga de la’Virgeﬁ
.

que cuenta con un drea de 32 Km2 v una profundidad mdxima de 1.5

mts. y e} sistema de cafios y lagos con una Jongitud aproximada

[\J

He 12 km: desde los sitios de comunicacidn con la bahia Interna
g ;

hasta la union con la ciénaga de la Virgen.
1.4. DIVISION POLITICA

Esta entre cinco zonas que comprenden 48 comunas de las cuales
33 son urbanas y 15 rurales. Recientemente se aprobo en el

Concedo PDistrital la reduccidn de las 33 comunas urbanas a 10."

J

T
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El Distrito esta constituido por cinco alcaldias menores, los
alcaldes menores son elegidos por el alcalde. pero en la

actualidad hay un proyecto para que sean elegidos popularmente:
1.5. AC'f"I VIDADES DEMOGRAFICAS Y ASPECTOS SOCIOECONOMICOS

De acuerdo con las proyecciones del Dane, para el arno 1995, ei
Lﬁstrito‘ albergard una poblacidn de 770 mil habitantes
distribuidos asi:

~ 698 mil en el drea urbana (96% de la poblacidn).

- 72 mil en el drea suburbana (4% de la poblacidn).

La tasa dsz Crééimiento demogrdfico promedio de la ciudad es del
3.5%. una‘dehlas mag altas del pais, de continuar esta tendencia
se estima que la poblacion para el afdo 2.010 sera de 1.200.000:
habitantes.

1.5.1. Poblacidon por edad. La composicién de la poblacidén por

edad , presenta los siguientes grupos:

" GRUPOS ETAREOS | POBLACION . ;4
O - 14 255.640 35.2
15 - 64 - 486. 225" 53.15

+ 65 ' ~ 28.105 3.5



1.5.2. Fsperanza db.vida- La esperanZa de acuerdo a los datos
del DANE de vida para los hombres es de 84 afios, para las mujeres

de 72 afics y la esperanza promedio de vida es de 68 ados.

1.5.3. Iibblacién econdémicamente activa e inactiva. La‘poblacio'n
economicemente activa asciende a 274.748 de los cuales se
encuentréan 248.039 trabajando v 26.708 desempleados.,
representando una tasa de desempleoc activa aproximadamente de
11%, un alto porcentaje de los ocupados realiza actividades
califica&as como empleo disfrazado o subempleo que genera como
un minim%rdel 50% del empleo total, por consiguiente se enéuentrg
que el éector servicio o sector terciario se presenta que el
77,3% casi 164.000 empleos, al lado del 19.1% que aporta el
sector industrial y el 3.5% estd empleado en el sector privado;
1.5.4. Servicios publicos. Segun Ffuente de cada una de las
empresasjgue prestan estos servicios para la fecha 31 de julib
del afo 1994, =1 Estado de los servicios en el Distrito de

Cartagena puede resumirse asi:

En lo concerniente al serviéio de acueducto, Cartagena tliene una
]

' cobertura de 85X cifra que representa la cobertura de redes en -’

4‘

la- c;udad mds no la calidad del servicio. El1 hacer el anallsla

cualitativo permlte obgservar que 1los porcentages disminuyen al |

65% ya que so6lo el 20% de los sectores cubiertos reciben el
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servicio?las 24 horas del dia. De ese 65% el deterioro pbogresiyq
del suministro de agua se debe a que la ciudad presenté
actualmente un déficit de 60.000 m3-/dia., equivalente al 30% de
la demanda actual. Actualmente se contratan obras de
rehabilitacion que permitiréﬁ mejorar el servicio, mds no cubrir
la demanda real teniendo en cuenta lo anterior, para satisfacer
la demanda de los préximos cinco afos, deberdn adelantarse las

obras para el nuevo acueducto que ya se tienen proyectadas.

El servicio de alcantarillade presenta una cobertura del 70%.
considerablemente baja con relacién a las demds ciudades del
pals. En los ultimos aﬁos.el Distrito ha gestionado los créditog
necesariqa para gue.en el afio 1896, Cartagena cuente con las
~obras de anraestructura que garanticen la disposicion adecuada

de sus aguas servidas. . .

i

i ' ;

EJ servié#é de energia eléctrica por su parte, présenta la mejori
coberturai comparativa, ya gue.éon el 90% estd al mismo nivel de'
las principales ciudades del pais, superada solamente por?
Médellin,;ciudad que'presqnta la cobertura de servicios publicos,
mas alta de Colombia y una de las mas altas de Latincamérica.

:"Eh la cosi:a Atldntica este servicio dependé de la interconexidn
con el interior del pais, lo cual se constituye en una debilidad:é

las termoeléctricas que entrardn a operar y la ley de regaljas

que proporcionara mejores recursos al sector, permitirdn ganar

e L
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alguna lndependencia. En estos momentos la empresa privada en
- Cartagena genera el 48% de la demanda de potencia de la ciudad.
carga ccnsumida por 27 lindustrias de mamonal y por alguno:s

gsectores de la ciudad a través de la empresa de electrificacién.

E] servicio telefénico del Distrito, al igual gque la ciudad de

Barranquilla, tiene una cobertura de 11 lineas por cada 10'0 ‘

habltant:azs, mostrando deficiencias apreciables con relacidn a las

ciudades de Bogotd, que cuenta con 28 lineas por cada 100

habitantes y Medellin con 26‘/100 habitantes. La empresa de

telecomunicaciones de Cartagena actualmente adelanta ensanches

para aumentar la cobertura en 1995 a 13 lineas por cada 100

habitantes. Ademds, con la inversién de la telefonia celular se :

1ncrementara lg cobertura en una linea por cada 100 habitantes :

para el préoximo afio, siendo los sectores industrial. "UI‘lStJCO {f

‘ : p
y comercial donde se presentara la mayor demanda.

Recientemente el Distrito Turistice de Cartagena contratcé con
empresas privadas la recoleccion de los desechos sdlidos de la

ciudad, 'pasando del 48% al B85% de cobertura que si bien no

alcanza los niveles de' ciudades como Medellin, Bogotd y Call, ha .

- generadc un vuelco total en materia de aseo urbano.

El .se'rvicio de gas natural con usra cobertura dél 90%, .a .

diferencia de muchas ciudades del interior del pais, ha -
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contribuidb?notablemente en el mejoramiento de la calidad de vida

de 1los habi#antes de Cartagena y despertado nuevas expectativas

en la incdustria y el comercio.

1.5.5. Vlvienda. Segun fuente de Caracol actualmente el nﬁmero
de hogarés %n Cartagena es de 147.062, distribuidos en los seis
egtados $ociales existentes en el Distrito: el 68.4% reside en
los estaclos medio - bajo y bajo, el 23.9% en el estado medio y

el 7.7% reside en los estados medio alto y alto.

El def1c1t de vzvzenda de 1nteres social en Cartagena es
considerado alto y se ha mantenido para el afio 1994 en 25 m11
Viviendaé. Ebto ha ocasionado que el 75% de los barrios de la
ciudad sean %r?ﬁucto de las inversiones y fabricaciones ilegales.
es por éstb ‘que existe en la ciudad 26.807 sin titulo de
propledad. .
o
|
Cerca de 48;000 familias viven en condiciones de subnormalidaa
careciendo de uno o varios servicios y lo mds nefastos es gué

t

9.000 familias habitan en condiciones de alto riesgo.

- El anélisis de mercado de las edificacliones en C(artagena
realizado. en abril de 1994 por Caracol establece gque un total de
hogares; 40 836 correspondientes al -28% estdn interesados en

adguirir vivienda, pero solo 27.074 son demandantes erectivos,

i
i



de éstosiel 3.5 son demandantes por vivienda nueva o usada de
estrato-medio alto y alto, el 37.5% de estratos medios. y el 58%,
equivalerites a 16.000 hogares estdri en capacidad de acceder a;
programa de subsidios establecidos para la compra de vivienda de
interés social.

1.6. TRANSITO Y TRANSPORTE

Las condiciones de trdfico en el drea urbana de la ciudad né
presenta”todavia serias condiciones frente a otras ciudades del
pais y fUEra de él debido a los pocos propietarios de vehiculosﬂ
(cerca de 37.000 excluido las motocicletas en Julio de 1994) los
vehiculos de transporte publico son en general muy obsoletos{
diez empresas privadas operan en los servicios de transporte f

hay 36 rutas cubriendo el drea urbana.

No exi;tejinfraestructura adecuada para el servicioc de transporte
tales como zonasrde estacibnamiento para buses, terminales, d
carriles ﬁxclusivos ni se han éprovechado los cuerpos de agua de
la ciudad para transporte colective de pasajeros, en general el
sistema p@esenta bajos niveles de servicios de confbrtabilidad.

‘ seguridad, tiempo. confiabilidad y comodidad.

La tasa de accidentalidad ha crecido iGiltimamente mucho. el

promedio mensual de acéidentesidueiseAlprbdicden en Cartagena es
_ Facullad de Ciepcias Ecombmicns
Oepartusiante Wi Muvestigacidn  condmios
¥ Goclal .
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de 517, de ellos 415 estdn relacionados con los buses. busetas

y taxis.:EY aumento de la cireulacidn vehicular y la alta
Aconcentrawién de buses en pocas vias Iimpacta sobre el medio
ambiente en la disminucidn de la calidad atmosférica y la
contaminacidén por ruidos. el impacto social que se produce en lé
poblacién es de gran escala se se tiene en cuenta que el 30% de{
los viajes de los habitantes de Cartagena dependen del serviciq
de bus. lebido a la escasez de viasg del siétema vial y a la
concentracion de las actividades urbanas en el drea central, el ﬁ
trdafico tiende a concentrarse dentro de las pocas vias como Pedro.
de Heredisa y la diagonal 22. carretera troncal de occidente. Las

condiciones de polaridad del centro urbanoc y la geografia de la’

ciudad dificultan el sistema de trdnsito de la ciudad. , i

Con base ¢n el crecimiento Je la poblacidn urbana, &1 numerc de-

viajeros llegard a ser 2.400.200 viajercs-dia. v se constituirs
en una carga severa para la ciudad sino hay cambios contundentes )

4

en el sistema de trdnsito actual.

El caos mds recieﬁte que se. ha presentado en materia de
transporte y que ha generado descontento popular fue el cambio
‘de ruta de buses por los trabajos que se estdn realizando en el
puente Hbﬁgdia. Los buses en general no entraban al centro sino?
que su recorrido lo hacian de entrada (al centro) por la Avenida
Séntander:y salian por ia Avenida Santander via a Crespo para;

i

i
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luego toi}ar la Avenida Pedro de Heredia, después de un arduo
lw

recorrido en donde los usuarios fueron los mds perJjudicados.

Las autoridades competentes (DATT) tomaron esta medida éludienrdo'
a que la ultima etapa de la construccidn del puente'Herediéi
requeria 1 descongestionamiento del puente existentes para darle
mayor seguridad ai ciudadano, ya que si sucedia algun accidente
mortal, ¢l DATT seria Iinmediato responsable. El puente guedcé

subutilizado y esto trajo consigo un sinnumero de protestas que

sugerian la entrada de buses al centro. Las autoridades no podian

seleccionar qué tipo de buses y de rutas podrian entrar al centro

pues 3i *lo hacian iban a ser acusados de darle prebendas a
algunos ;:ie los transportadores. Para evitar esto decidieron
Pontznuar- con L%a medida que, entre otrasg cosas, eran consideradas
buena ter.lendo en cuenta los graves dados gue sufre la calvada
de lIa Avuenida Venezuela. ¥ el patrimonio histcricc ante esta

K

masiva circulacidn.

i

Sin emba.t:‘go, los malestares fueron tan grandes que la presidn se
1ncremento con tanta fuerza que la medida fue tumbada y como nol
podian seleccionar qué tipo de buses y rutas entraban, tuvzeron
©que aceptar que todos utilizaran el paso nuevamente por el puente
Heredia. El cual a las horas pico y valle presenta un nudo dé

congesticnamiento tan grande y que en ltima instancia perjudica

al usuario que tiene que restringir de esa variabie tan
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importante hoy por hoy como es el tiempo.

1.7. INFORMACION PORTUARIA

Actualmente Cartagena es el puerto maritimo mds activo de;
Colombia?:sus facilidades portuarias publicas y privada, manejan?
casi el 0% de las exportaciones e Iimportaciones del pais,’
movilizanco al afo aproximadamente cinco millones de toneladas,’
por tenef una infraestructura portuaria de primer orden, el;
puerto de‘Cartagéﬁa mueve en la actualidad la mayor cantidad de
contenedores, con un canal de 40 pies, y prdximamente llegard unar
grua mévii-pﬁra agiiizar el manejo de contenedores permitiendo.
con estO'él,cargue ¥ descargue de mercancia.

!

1.7 1. Ciasifﬁcacién.de los diferentes muelles de Cartagena por

actividad. L[a ciudad de Cartagena posee serse de 53 muelles,

dedicados a diferentes actividades., de los cuales el 35% son de

caracter privado y el 15% de cardcter oficial. Estos muelles se

agrupan er muelles de:

1

- Carga general (4 equivalente a 7.54%).

"~ Cabotaje (9 equivalente a 186.98%).

- Petroleros (7 equivalente a 13.20%).
- Quimigqueros (8 equivalente a 15.097).

- DPesqueros (8 equiy&lente a 15.08%).

é
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- Turismo y recreacidn (7 equivalente a 13.20%).

Astilleros (5 equivalente a 9.23%).

Y otras actividades (4 equivalente a 7.54%).

1

1.7.2. F'ienta.jas del terminal maritimo de Cartagena.

- Las operaciones estdn protegidas naturalmente gracias a la

existencia de aguas profundas en toda la época del afo.

- Cartagena y su terminal maritimo estan ronectados a una
extensa red vial que comunica a los principales medios de consumo
y produccién en el interior del pais: Medellin, Santarfé de

Bogota, (ali, Manizales, Barranquilla, Bucaramanga.

- E] terminal cuenta con grupe de profesionales de agentes
maritimos y Jde aduanas. que proveen £n compariia Sel fonjunto de
operadores del terminal una parte integral desde el concepto

logisticé.

- La cludad de Cartagena es sitio de un gran complejo

industrial, gque sumado a su turismo y 3u importancia historica .

" convierte a esta ciudad en un lugar atractivo para realizar sus

‘negocios.
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1.7.3. Cojj.mparativb movimiento portuaric. Las exportaciones por

el puerto de Cartagena fueron de 48. 900 toneladas en el afio 1993

superando solamente al puerto de Barranquilla gue tuvo:

exportacicnes de 78.000 toneladas, pero superado ampliamente por

el puerto de GSanta Marta gue tuvo exportaciones de 101.000.
toneladas, y por el puerto de Buenaventura en el pacifico gque '_
registrd un mayor volumen de exportaciones llegando a 1.522.000 ﬁ
toneladas. Mientras que las importaciones fueron mayor de las

exportacicnes en todoé los puertos exceptuando el de Santa Marta

que tuvo volumen de 741.000 toneladas. el puerto que menos

importé fue el de Cartagena que llegd a 663.000 toneladas.
superado por todos los puertos de la cogta atldntica puesto gue;

Barrangquilla llegd a las £94.000 toneladas, el movimiento para-

el afo 1993 deja claro que el puerto de Buenaventura es el de

mayor actividad representando el 54.4%, le sigue Santa Marta con

el 21.1%. Cartagena con el :i4.1% y por dltimo Farranquilla con :

o] 9.8% (esto a nivel de scciedades portuarias).

1.8. INDUSTRIAS

En la encuesta anual manufacturera de 1986 Cartagena participaba
- con el 3.73% de la produccidn industrial nacional. lo que la
ubico‘ como el quinto éentro fabril del pa'.z's. Actualmente dado que
las principales plan‘f;'es manufactureras de la ciudad son empresas :-

petrogquimicas con alta intensidad de capital y tecnologia, ia

v
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generacio‘;%: de empleo es reducida en efecto el qsector de comercio':
¥ servic:ﬁo proporcionan el B88.8% del empleo. no obstante eli
sub_sector;‘ industrial que aporté el P.I.B. Departamental el
25.93% en 1989, slendo el de mayor contribucidn, sclo cuenta con;;
el 11.22 ;rfel personal ocupado y el 6.7% de los establecimientos;

exigtentes (18890).

La participacicn de las ramas industriales en los indicadores més;
importéntuas, destaca Ilas industrias .quimicas, de caucho v
derivados del petrdleo con el 45.9% del personal ocupaci_o, elif:
 79.9% de la produccidn bruta y el 76% del valor agregado seguidoj.
de lejos por la industria de alimentos y bebidas con sdlo él 25,%’;.
del personal ocupado, y el 41.1% del vélor agregado, lo anterior"
avidencia zma,gI | marcada especializacién “hacia el sector

petrogquimico. -

Las utililj‘.:iades de las 12 primeras empresas industriales de _Za:
ciudad en 1993 totalizaron 11.812 millones presentando un aumento
. del 16.7% frente a 1992. Las tres primeras sumaron ganancias por
8.608 millones, vale anotar que el mayor dinamismc 1o presenté:;
una inaus:t:ria de la refrigeracién que pasd de 427 millones enj-
1992 a 2.572 en 1993 todo como consecuenci.a de la incursidn de'

los mercados del caribe.

s
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1.8. COMERCIO

Chrtagend cuenta con 17.234 establecimientos comerciales
indicandq que geis de cada 10 unidades econdémicas pertenecen é
este subsector, los empleos generados totalizan 37.468 lograndé
una partiéipacién del 39% en la ocupacidén total de la ciudadﬁ
Vale anotar que la empresa gque mayor numero de empleos
proporciqna es la cadena de supermercado '"Magali Paris’ con 1.200
personas,"‘: patrimonio de 1.949 millones y ventas por 26.037

millones.

En el coﬁéepto ae las ciudades importantes en el pais Cartagené
ocupa lé séptima posicion en efecto, el 52.6% en loé
establecimienté% comerciales eagtdn localizados segun cordenes dé
magnitudﬁen Bogotd, Cali, Medellin, Barranquilla., Bucaramanga,

Cucuta y artagena.

Los tipos de est_a'blecimientos que conforman la estructura::
comerclial en Cartagena incluyen almacenes con departamentos %
supermercados, muebles y electrodomésticos, vestuario, textiles
v confecciones, viveres, abarrotes, rancho y licor, joyerias j
[ relojerias, ferreterias y'materiales de construccidn., librerias
Vv papelerias, automotoresry sus repuéstos, droguerias, equipos
médicos y odontoldgicos, Qalzadb y articulos de cueroc, productos

quimicos, decoracioneS‘waloristeria, entgfr?cros.
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La inveréidn neta en 1992 alcanzd la cifra de 1.580 millones
presentando un incremento del 15% frente al afo anterior.
participando con el 16.3% de la inversion total realizada en la
ciudad entre 1988 y 1992 el capital invertido local crece a una
tasa del :302’1 promedio anual. evidenciando su notable dinamismo
en Cartagena, es indudable que nuestra ciudad tiene una VOC&!CIO'!II
hécia el icomercio se recuerda que en la época colonial Cartagena

fue el centro de la actividad Qomercial entre Améfica y Espada.

x

1.10. SECTOR FINANCIERO

[
i

La actual estructura del sector financieroc es la siguiente: 26

t W - "
bancos comerciales, de los cuales 12 son privados. tres oficiales
y 11 mixtos, nueve corporaciones de ahorro y vivienda. tres

corporaciones financieras, nueve aimacenes de depdsito, cinco

sociedades

I

compaiias ae Ffinanciamiento comercial. cre

- fiduciarias, dos de Leasing.

4

1.10.1. | Fuentes de recursos del sector fipanciero. Segun
informe del banco de‘la Reptiblica al finalizar el mes de mayo dei
presente. afo el saldo total de las principales fuentes del
sistema bancario fue Z208.060 mill;op‘es. cifra que representa un

incremento cerca del 30% con referente a 1953.

L AT i. B R S el
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La pr;nc;pal fuente de recursos de los bancos locales fueron los

i

i
depdsitos en cuentas corrientes con cerca de una tercera parte

de las carptaciones totales, i contraste entre los bancos locales

y privados permite concluir que en los primeros los depdsitos en

cuenta corriente son significativamente superiores a los
reportados con los éegundds. las corporaciones de ahorro y
vivienda captaron 80.422 millones de los cuales el 74.7%
corresponden a cuentas de ahorro de valor constante. Por su parte
las corporacicnes financieras reczbleron 15.579 millones. siendo.
su pribéip&l punto de financiamiento el rubro: otros depésitos
y exigibilidad en moneda extranjera: las compafiias de
fﬁnan01amzento comercial registran un volumen de oaptaczon

similar al de las corporaczcnes financieras y provienen en un

88.1% de‘los CDT " s=.

1.10.2. liso de recursos. Fara el sistema Iinanciero sensolidads

loa usos de los recursos por realizar J341.487 millones

crientdndose su utilizacion hacia la cartera vzgente en un 72.7%.

¢

1.10.3. Tasa de interés. Al finalizar mayo los bancos captaroq

recursos en una tasa promedio del 25.5%. Las corporaciones:

'f&nanciehas de un 26.05%. el rendimiento real de los ahorradores

oscilan en 1.93 puntos, teniendo en cuenta que ia inrlacion anual

nacional fue del Z28.8%.
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Situacién Actual.

2'1. Condiciones l["xistentes. |

57

2. TRANSPORTE PUBLICO Y CONDICIONES EXISTENTES

El nimero total de viajes/persona - dia en el Distrito en 1991 es aproximadamente 1'307.000. De éstos

l'259000§onhechosporpermsresldenlesmelDismtoyMOOOpornoremdmles Los viajes hechos
porlos remdmtesmell)nsmtoeqmvalmal%quamluxinmqueesmémawmdamtérmmosde
flsjo de personas. L a fig noa indica los flujos dentro y hacia fuera del Distrito.

|

La tabla nos muestia el resumen de las caracteristicas - 1991:

RELACION

i ITEMS |
HOGARES SIN 'Emcm.o 114.045 0,90

- | HOGARES CON VEHICULO 12.860 0,10
TOTAL HOGARES 126.905 1,00
]
No DE VEHICULOS 16.944
POBLACIONM \.YOR DE 5 AﬂOS) 598.800
INDICE DE MO'IO CION(veh/1000 hab) 257
IL
No TOTAL DE V{AJES(1991) 1'259.400 1,00
EN CARRO - 145.769 0,12

| EN TAXT 52.480 0,04

EN BUS 1'028.998 0.82
EN CAMION 32,153 0,02 -
|
No DE VIAJES POR PERSONA(PROMEDIO) 2,05

|

‘ mmmz PNUD (Programa de tas naclones unidas pars ef desarrollo)

. % enautombvﬂpamcular 4%enTam,y2%enCam16n. EltransporteenBusespredommante

L] "i‘r' -

epal ... .

AL BB,
BBROTEGR

S B R e e e ey

|‘_‘;;‘
< m tddy L £
y 3ocial pecls ot

Mdasuﬂuwbnmi\ldebsvmmhechosdentrodeldlstntoesenpromednocomoague 82%en Bus, 12
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TRABAJD %

MEAOOION 8%

Lacanpommdndemwdoomdgopésﬂodebsm;esmwhawnhsmmasmwmmmelbmesom

S ASTUDIO 13%
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- Malla vial Existepte.
- Trafico sobre la malla Vial.

‘ Lama]]avnalestacumpuestadepocasanmasmdmles,
artmalasycolectomlbap restricciones geograficas. El

corredor de mayor trafico entre el centro

HOGAR BIH

Las condiciones de movilizacion se evaluaron desde dos puntos de vista:

LamallavmlenCartagmaesxmpwtapouuermmngeogéﬁca

vias colectoras y vias locales conecmdasalasvias
y las areas

mﬁuuhswcmamcon'ecompletanmtehmnadoporla m,ha&anjademnoentmlacwmgadem
VugenalnorteylaBahiadeCmﬁgenaal sur. En 1a actualidad no existe una via circunvalar.

. gy UNIVCRSIDAR D7 CARTACERG i oo

“ ' Dibhoiecs lotvsrsliacin i ; ‘}

; . ; Ferng . i q
RV WY, UE A S i‘ e . FRBAGEY Ge Al‘jﬂaifl.[ﬂ ! i|
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}hydosmmymsqnmdDMGmmﬂadesmmasmymcomqumﬂayMedem
: Umesdea@Numl,laTmns 54, denominada Cordialidad o ruta 90(Troncai dei Caribe), que la une

con Barranquilla, y Ia otra es la extensién de la Av. Pedro de Heredia (Calle 31) hacia turbaco, unido por
lacmreteraumwddelCmbequenhzaconlamnmldeOcmdmtehacmMedenm Actualmente se
cfmtmymdosvim importantes : una es la via alterna o ruia 90A, variante de la Cordialidad o ruta 90,y
hCmmmln(m]\mdoelhmoMamal—Gambae)qmempalmmhsdosmqmmacmgm

conBamnqmllay.Medellin.

‘} La avenida Pedro de: }Iﬁe&a,pMamelﬁreambam-dmmnEstz-OwteytermmaenelCm es
elcorredordetﬁﬁcomﬂsnmpm'tamedelmmm

‘l L1 Aml.l:bnm hwmmdehmaﬂawalmtﬂcompwmporlasvinspmmpalwslgmm
-!'Av Pedro de Hervdia. (Calle 31)
-IAv. San Martin (Carrera 2a), Av. Sucre (Carrera 3a)

-IAv. Santander, tramo Bocagrande-Aeropuerto
DmgmlﬂymGMaMmlehzanelmmalmadumownelmmdumﬂdeMmmd

Caneten'l‘mmal. seccion extendida de la Trans. 54 y enlaza con la Diag. 22
Ilv Campo Alegre (Cuarta avenida de Manga) y Av. A]fomoArau]oqueenlazanaMangaconeleenma
delaCmdad ‘

EnhwhnlxhdhaypomsﬂaspmnsahsﬁwhdemandadeuaﬁwensmdoEst&Oesw las cuales son
laA Pedmde}htmaylaAv Alfonso Araujo. El volumen de trafico pesado fluye en direccion Este-Oeste
lémambana ]AdemandadeuaﬁwylacapacldaddeMWaSenesmdnwcwnesﬁequﬂxbmda

%

[ Las vias locales qmconeaanoonlasmmduywlecmenlasmmsldenmalesmnmm
..athmmcesanas(Alnmnnano anclnma y pavimento) requeridas para el transito de buses de servicio

| pfubhoo

‘rl 1.2. Area Subwibana : Lamallamlsub-mbanaespocaencanndadycahdaddondelapoblacwnes

eqnvalmteam%deltotalyelémaeseqmlaned%%deltotal Como arriba mencionamos, hay dos vias
mmnlespavmnmldaspammahscmdadesvecmasmayms las cuales tienen dos carriles. Las otras
vhsw&nmhum!adesmoﬂa&ssobmmmndopemwﬂaspobhmm,memmummpam
y sonaplaampmmvehiaﬂoshvmnos

" 21113, Movimient de Tréfico en los comredores més importantes del disrito.

|
" Fnlas Tablas Slgum::ntes se muestran los valores en los que estan contabilizados los flujos en térmmos de
J vehiculos/dia.
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}Wo Seccién Carros | Taxis | Buses | Camiones | Total

[ ‘ (Vehiculos/da)
| 1 | Bocagrande( 1) 12.066 | 8.305 | 3.396 496 24.264
M | Bocagrande(2) 24.000 { 12.291 | 4.052 1.589 41.932
1 3 | Centro 46.016 | 29.952 | 19.887 2.816 98.671
I 4 | Linea de Paigalla 24.718 { 18.283 | 17.885 4.770 65.656
} 5'| Area Ind. Liviana 11.808 | 8.406 | 5.451 3.376 29.040
} 6 | Central/Surcriental - 18.055 | 13.360 | 14.238 5.153 50.805
[ 7 | Limites del irea urbana | 7.862 | 2.797 | . 6.559 4.422 21.640

1 8 | Area Ind, Perw 48741 1724 | 1.702 2.402 10.702 |
I 9 | Lines ito) 36851 382[ 1680 2.864 8.611

FUENTE : maom PNUD(H'ogmdehNademdDmmno)

2."1.1;4.:Ralanibndraladamandalmnﬁadettaﬁmmhmpimmbmlama.lla:dalmlaamm

PP

¥ Sodizl
NN

[ T O T

'+ Escnela de Goblerno : PNUD (Programa de Las Naciones Unidas para el Desarrollo).

lesnlimntay

WRROTBCA

A
No. Seccién No. de Volumen | Relacion(V/C)

- carriles hora-pico :
1 1| Bocagranie (1) 6 1.322 0.28
| 2 |'Bocagranie (2) 5 2.536 0.63
{3 | Centro 16 6.775 0.53
4 | Linea de P’antalla 11 5.556 0.63
5 | Area Ind. Liviana 6 2.313 0.48
! 6 | Central/Suronental 12 4512 0.47
'} 7 | Limites dol area urbana 4 2.105 0.66
| 8| Area Ind. pesada (Mamonal) 2 1.217 0.76
| 9| Linea de (ordén(Limite Distrito) 4 905 0.28

Eﬁsiniesmelvohmmndetﬂﬁcoylacapamdadde lamaﬂawalestébalmmeadaenelamambanaenla
horaspwo

i
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2.1.1.5. El movimieito de personas en las wmismas secciones autegiores.
No Seccién Carros | Taxis | Buses | Camiones |  Total .

1! - (Personas/dfs)
1 | Bocagrande (1) 20.839 | 4.415) 56.305 1.035 82.592
2 _ | Bocagrande (2) 49.215 } 12.333 | 102.557 4.164 168.269
3 |Centro 86.461 | 25.798 | 468.254 1.233 587.745
4 | Linea de pantalla 45.743 | 16.075 | 440.304 10.800 512.923 |
5 | Area Ind. Liviana 22.119 | 7.958 | 137.621 7.361 175.060_
6 | Central/Suroniental 35.560 | 11.030 | 387.644 11.930 446.164
7 | Limites Ares. Urbana 16.624 | 2.770 | 158.722 9.241 187.356
8 | Area Ind. Pesada(Mamonal) - 10.044 | 1773 | 41076 6.128 58.981
9 | Linea de Cordén(Lim. Distrito) 8114 ] 437 58058 6.289 72.898

Ellﬂ'tljoqlle cruza el cordén, permite conocer la iteracién del Distrito con los municipios vecinos, regién y
toda la nacidn Este 53 analizé conociendo su volumen y composicion de acuerdo con el proposito del vigje

de; las personas. -

2.1.1.6. Yolumen diario de trafico en la linea de Cordén .
| Localizacifn Carros Taxis Buses | Camion | Total(Velvdia)
| Barranguilla ‘ 1.158 72 628 1.427 3.285
Turbaco 2.527 310 1,052 1.437 5326
Total ‘ 0 3.685 382 1.680 2.864 8.611
Participacion (%) it 0,428 0,044 0,195 0333 1,000

FUENTE : Escuels de Gibiemo ; PNUD

©2.1.1.7.1. EnCamro:

2)1.1.7. mm!:ﬁndﬁmnﬂdnmdmmm.meﬂmmﬂmm

©
1

TRABAJO 28%

MEOSOOIONR ZI2M

TURIEMOD 0%

PERSBONAL-OTROR 11%
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2.1.1.7.2. En Bus :_

2.1.1.8.1. EnCarro .

TRABRAJO 44%

OoAR uL' K = rrrirererrn

PEASCONAL-OTROS 105 IR nuo FT4
}.1.8.2.EnBus :
TRABAJO as%

HDESAR 0% d EETUDIO #%

PLASOHAL-OYROS 1T

e T o e

=

2.1.1.8. La composizitn de acuerdo con el proposito de viaje de las personas en el eniace con Turbaco:
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21, Condiciones Futuras. ”
a1 1. Condiciones Futuras previstas dentro del Area Urbana.
Descripeion 1991 2010 2010/1991
_ . " dato relacion dato relacion
1. Poblacién: | 660.200 1.200.000 1.82
2. Poblacidn(> § afios) 598.800 1.108.000 1.85 .
N ) : o
a No. de Vehiculos 22.718 1.00 90.870 1.00 4.00
IICarros 16.944 0.75 67.460 0.74 3.98
| J[Tax:ls 2.872 0.12 8.420 0.09 2.93
jCamiones 2.902 0.13 14.990 017 5.17
4. Carros/1000 hab 75.66 56.22 2.19
I . .
5. No. total de viajea/persona- 1.259.400 1.00 | 2.639.358 1.00 2.10
dia v |
1No de viajes (C+3+T) 1.227.247 2 473.413 202
Carros (C) ~‘ 145.769 0.12 §25.914 - 0.20 161 -
:uBuses (B) 1.028.998 0.82 | 1.786.883 0.68 1.74
| {Taxis (D ‘ 52.480 0.04 160.616 0.06 3.06
Camiones *; 32.152 0.02 165945  0.06 5.16
6. No. de’ Viajes/habitante _ 2.05 2.23 1.09
[2.2. La distribuci:>n modal en unidades de vehiculos de pasajeros (U.V.P)
l Tipo de Vehicudo No. de viajes Proporcién (%) Relacion
[ . 1991 2010 1991 2010
Carro 78.791 284.382 0,306 0,387 361
Bus 83.590 175.157 0,324 0,182 . 1,74
{Taxi 59.659 182.589 0,232 0,229 31,06
Camién 35.567 183.567 0,138 0,231 5,16
iTotal 257.608 795.695 1,000 1,000 3.09

F@JET\FI‘E : Escuela de Clobiamio

La demanda de trafico sobre la malla vial fue evaluada mediante la asignacion de los tlujos o movimientos
que se tendran en el 2010 ver tablas Origen-iDestino anieriores, sobre los principales coredores de tratico.
|
Ea demanda de tréhco para 1991y 2010 se muestra en los graficos de demanda y tréfico. Estas g,raﬁcas
ﬂnseﬂan el volumen de trafico en cada via por una estrecha banda cuyo ancho es ﬁfr‘pemonal al "nlumen

de trafico asignado.
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asignado. Compam_:mdo-amhas graficas, se obtiene que, la capacidad de las vias es excedida 1.5 veces en
gumﬁopmadaﬁ(:»mloysere[nesemapmma"lineamgm, mientras que en el presente no hay muchas

n
B

vi;as con su capacidad sobrepasada. L
213. Valores del vohumen de trifico y relacién vohumen-capacidad en las mismas secciones imaginarias
No | Seccita Trifico (UVP) Relacion voinmen/capacidad
| 1991 1992 2010/1991 1991 . 2010
i Bocagrsnde (1) 44.542 120.894 2 0.61 1.66
2 Bocagrande (i) 48368 120.894 2.50 0.81 2.01
3 Centro 122782 327.938 267 0.77 2.08
4 Linea de Pentifla 90.696 304971 336 0.9 331
3 Ares Ind. Liviona 39.556 134.272 339 0.52 1.7%
6 Central/SwrOviental 72774 216.001 297 0.60 1.78
7 Limimtes ares Urbens 34.832 119.375 3.43 1.09 3.73
8 Ares Ind. Pesnda (Mamonat) 16.007 151.710 9.48 1.00 0.48
9 | ViaCordiatidd (Bayuca) 6.565 124.349 18.94 0.23 432
10 Via Troncal ( Mrbaco) 9.986 37.891 3.79 0.62 2.37

FUENTE : DATT

|

| 2.5. Sistema de Transporte en Buses

2.5.1. Generalidades.
s
[

?f

O

- 2:4. Obstaculos pmalas cindiciones Futuras.
Las condiciones fituras de trafico sern severas sino se ejecutan las mejoras siguientes sobre la malla vial:
Descripcion Longitud 2 Carriles 4 Carriles | 6 Carriles
: ‘ (Km) (Km) {Km) (Km)
anomtmccibn de ruevas vias: ' o
- Vias Arteniales. 140,38 32,24 97,72 7.42
- Vias Colectoras Menores 16,76 13,65 3.1 0,00
|Sub-Total 157,14 48 89 100,83 7,42
IMejoramiento de Vias existentes |
- Vias Arteriales y colectoras 67,72 0,00 48,51 19,51
- Vias colectoras menores 22,26 16,78 5,48 0,00
‘Sub-total 89,98 16,78 . 53,69 19,51
[Construccién Puentes Vehiculares 16,80 0,84 15,96 0,00
[Total Longrtud. 263,92 66,51 170,48 26,93
FUNETE : EDURBE - 1



2‘.5 Sistema de Tl ansporte en Bases

2'S.1. Genernlidad[cs. .
Con base en el decreto 80 del afio 1987 el gobiermno pacional delegd en los municipios las ﬁmcwnes,

coordmac:énynm*e;odeltmnsportem‘banoentodaslasmodahdades

Mediante el acuerdo No. 15 de Junio 20 de 1989 el Consejo Municipal delD:slnto'l‘mistlcodeCartagena
dehdmsfmﬂtbd;\haldemmmmenwammomoqmdesaﬁoﬂeyngletodaslasactmdades
del fransito y transporte a nivel municipal, como también que ejecute los planes y politicas de la
_ad:mmstmclén municipal referente al transito y transporte. Es asi como mediante el decreto 210 del afio
1990 secl'eaelDepanamemoAd:nmxmuvodeTmnsltominspmedeCanagemde Indias como

‘ establecmento piiblico del orden municipal con autonomia administrativa y financiera.

EnlacmdaddeCartagena, el sistema que se utiliza para el transporte piblico es basicamente: busyta)cl
EMendootrafonnadetmnspoa‘tepﬁbhcoaunaescalamuypeqmﬁaqueeseltmnsp{orteacuauco '

|
| Elserwcodebusmbano uuhzadopamlamovﬂlzacmndepasajmenelémaurbamdelacmdades

ﬁecldoenmmmdeveMQﬂmmleswmobuses,Mymmmbum estos a su vez tienen cuatro
fiveles - ordinario, ejecutivo. servicio especial v microbuses. . e

2.5 2. Empresas d\m Buses y Parque Automator.

Elservmodebusmtnmestﬁqmado;mdwz (10) empresas privadas, las cuales prestan el SeTVICiO en sus
c"uatro niveles: onlinario, eﬁecutwo, especial y microbuses. Legalmente estas empresas smnmstran el
servicio en la ciudad mediante 37 rutas. _

" EMPRESAS DE TRANSPORTE URBANO

|

NOMBRI? DE LA EMPRESA

ETUL

FLOTA DE LUJO
TRANSPORTE MEDIA LUNA
' TRANSPORTE MONTERO
PEMAPE :
COOTRANSBOL

~ RENACIENTE

- RODRIGUEZ TORICES
COOTRANSURB

10. COOINTRACAR

FUEN‘I'E DATT. ' N

R

E)ﬂste una asociacion de ocho empresas llamadas ETRANS donde se se encuentras asociadas las sxgmentes

Renaciente |
Media Luna S ' i

S |r weae e gy e T LR : : . . ﬁ



i
Flota de Lll]igl
Cootransbol
Pemape
Etul
Rodriguez Torices
Transporie Montero

Las restantes dos empresas COOINTRACAR y COOTRANSURB funcionan independientemente.

Le'cantidad de vehiculos que funcionan en la ciudad por empresas en mil novecientos treinta y tres(1933).

La asociacion ETRANS posee el 84% . de estoa:

l\ PARQUE AUTOMOTOR POR EMPRESA
H | EMPRESA No. de Vehiculos
I
150
FLOTA DE LUJO 84
TRANSPORTE MEDIA LUNA 85
TRANSPORTE MONTERO 201
PEMAPE C 301
COOTRANSBOL 17 |
RENACIENTE 395
RODRIGUEZ TORICES 287
COOTRANSURB 173
COOINTRACAR 140
TOTAL 1933
FUENTE :DATT.. IS B
»'s 3. EDAD DEL PARQUE AUTOMOTOR | -
[ _ANOS ' BUS BUSETA | MICROBUS { TOTAL %
i ~ 1941-1950 39 N 40 2
b | 1951-1960 | 205 2 207 i1,
I= 1961-1970 233 29 262 14
I 1971-1980 372 109 481 25
| ~1981-1990 320 LR I— 639 33
i 1991-1994 182 2l 30 304 15
i TOTAL 1351 552 30 1933 | 100 %
FUENTE :DATT. '
- ELABORADO :U.D.A.
thmedias : Panderados o s
buses- ;23,56 afios - L ovndmly
busetas  : 14,56 afios o z“xmgidﬁ"ff e loangaZay,
£ DL EES
FIMEROTIOD
| 2 A :%
: FErRander e rMadrid _‘ i



ke

| 2.5.4. TENENCIA DEL PARQUE AUTOMOTOR POR EMPRESA

= ! s

Fs la Siguiente”

Fuente : Equipo de Estudio Unidad de Apoyo de EDURBE

La edad del parque automotor en la ciudad mayoritariamente se encuentra dentro del intervalode afios 1970-
1990 en un 58% teniendo mayor participacion los modelos 1980-1990 con un 33% como lo muestra la tabla.

| Ell 529 del parque antomotor tiene mas de 12 afios. La tendencia es que para el afio 1995 en la ciudad

CONIEMOS CON Un parque automotor nuevo, notamos que el 48%de los vehiculos son modelos recientes del
io 1981 - 1994 . Ver figura. .

| L!la asociacion ETRANS elaboro una tabla donde relaciono la edad del parque automotor por ruua:,
~ determinando un promedio por modelo afio 1977. :

EDAD DEL PARGUE AUTOMOTOR N

Fuente : Equipo de Estudio UDA
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2.5.5. P-rqﬁe Auntamotor segin el Tipo.

Dne;l total del parque-automotor 1031 son buses, 525 busetas, 3320 ejecutivos y 30 microbuses como io
mmuestra !a tabla. Los buses representan un poco mas de la mitad con un 53%. L

| TIPO/VEHICULO CANTIDAD %
BUS | 1031 53
BUSETA | 552 29
'BUS EJECUTIVC) 320 17
MICROBUSES . 30 1
Fuente DATT.

Elaboro : UDA

i

2.J|_5.6. Rutas.

Como anteriormenie se mensiono, para prestar el servicio de transporte urbano en la ciudad se crearon

u'%imaysieto (37) rutas ias cuales funcionan en forma regular con vehiculos tipo bus, busetas, ejecutivos
Slé puedeam_lizarjrmelagmnmayoriadelasnﬂasenunporcen!ajealtoconﬂuyenotiemsulugarde
destino en el centro, las que no lohacen pasan por este. Por la ciudad poseer pocas vias de acceso al centro,

B lafcongmtiéhdehﬁﬁmvdﬁaﬂm’porhsnnas demarcadas especialmente en sitios claves de la ciudad como

el centro, mercado Bazurto, Santa Lucia, Semaforo de las Gaviotas se hace mayor. Este es uno de los graves

N p%oblems a resolwr en cuanto a materia de transporte se refiere, lograr descongestionar vias como la av.

PfdrodeHeredia,catreterapﬁnc"paldelBosqm. Se puede observar que el 98% de las rutas toca las
;iincipamavuﬁdasmsummido,éamsonav.PedmdeHaedia, av. Crisanto Luque y av. Paseo Bolivar.

|.
2!5.7. Pasajeros.

|

I cuanto a capacidnd de un bus, el D.A.T.T. autoriza cuarenta y cinco (45) personas sentadas y doce (12)

" de pie y para busetas veinte y cinco (25) sentados y cinco (5) de pie. Esta norma se incumple

consiantemente, teniendo en cuenta que en las horas pico, la dernanda de pasajeros es muy alta. Para el

| sé[';rvicio de buses ejecutivos se establece que el usuario debe permanecer sentado.

| li[amvil'mdﬁnde].msajammﬂmmIanesdeMeydetemiﬂm ciento ochenta y semmﬂdosclentos
 sesenta (24'186.260) . Segun datos suministrados por el departamenio de estadisticas del D.A.T.T. estudios

d{el afio 1991 a 1992. . o
1'. . ' |

E]'.l grupo de Investigacion de la Unidad de Apoyo de EDURBE con el fin de obtener el numero de pasajeros
pllfor viaje y los viajes promediio tomo una muestra de catorce (14) rutas obteniendo los resultados expuestos
en la tabla. ' ,

1
i
i

1!




2.6. Servicio Especial

|
[
13' | :
NUMERO DE VIAJES Y PASAJEROS/VIAJES POR RUTA OBSERVADA 3
'RUTA- ‘ Nombre de la Ruta Pasajero/viaje Pmmediolvhjes
| Rsperanza-Centro(Bus) ., 102 5.7
2 "1 Zaragocilla-Calamares-Centro(Bus) 95 5.0
3 Temnera-Avenida-Centro (Bus) 87 5.7
4 Olaya- Avenida-Centro!(Bus) 129 5.1
'6 Socarro-Centro-La Sierrita (Buseta) 86 6.5
8 | Bosque-Blas deLezo-Centro (Bus) . 138 4.6
I3 Trece doy Junio-Centro (Bus) - 89 6.6
hs Caracolss-Centro (Busetas) - 83 6.2
116 | Albornce-Bosque-Centro (Bus) 131 5.7
hs Daniel ] emaitre-Centro (Bus) " 89 5.7
24 | Ternera-Centro-El Lagnito (Ejecutivo) 56 57
125 Socorro-Boaque -Bocagrande (Bjecutivo) 79 5.1
30 Nuevo I3oaque-Centro (Bus) 101 6.5
1132 Pozén-Trece de Junio-Centro-Crespo (Ejecutivo) 69 5.7
Fuente : Equipo de Estudio Unidad de Apoyo de EDURBE :
;‘um 5 6,y 7de 1994
| PASAJEROS POR VIAIJE, PROMEDIOS DE VIAJES DIARIOS Y PASAJEROS DIARIOS
. SEGUN EL TIPO DE VEHICULO _
If, TIPO DE F'Rom:mo PROMEDIO { PASAJEROS PASAJEROS
!  VEHICULO PASAJEROS/V | VIAJES/IDA IDA MES |,
BUS 107 5.6 617.775 18.533.250
~ BUSETAS 85 6.4 82.688 5.480.640
BUS BJECUTIVO 68 55 119.680 3.590.400
I ToraL 820.143 24.604.290
Fuente : UDA ,

Lalegmlacmtnet.mblecldouncupodel 10% del parque automotor cOMO Servicio especmiporenmresas _
estemmoespecmlespammovﬂmarwmdmntes turistas y trabajadores. J

1L

chwmos poventa y cuatro
botal del parque sutomotor, su mcxdencla
movilizacion de pusajeros.

notoria,, para las horas

%@i@ de

'»n-U.LJq

(294) vehitmlos en Servigio especml representan el quince (15%) porciento dei
pico. cuando se genera una fAYOr

Eeamimn e,
d‘:&-ﬁ'ﬁ‘;‘ {%}M"’“u\
Y, Bocti M footes,
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Nﬁ. 'DE VEHICULOS DE SERVICIO ESPECIAL POR EMPRESA.

u‘ EMPRESA CANTIDAD DE VEHICULOS
1 :
TRANSPORTE MONTERO 88 '
PEMAPE _ 57
COOINTRACAR 20
COOTRANSBOL ~ 9
MEDIA LUNA | . 9
RENACIENTE : 35
ETUL w , : 32
RODRIGUEZ TORICES - 19
COOTRANSURE 25
J TOTAL _ 294
Fuente : DATT.
ZLJ--'?. Tarifas.

Fl decreto 916 de 1993 estableci6 las tarifas del transporte publico urbano que rigen para el presente afio
i . . . -
en la ciudad de Cariagena. ‘

l[ CLASE DE VEHICULO DIA NORMAL Nocturno y % Recargo

[ Feriado -
Bus Ordinario {! | 150 | 175 16,5
Bus Ejecutivo 3 i 300 ' 225 8.4
Busetas Ordinaniag ' . 160 185 15,6
Busetas Ejecutivas 250 175 10
Microbuges i 260 285 9.6

leéastaﬁfasammiomnandm'nrecargodeveinteycinco(25)pesosenjmmdanocnnnaenu‘elasochodela
nf[mheylascincodns:lamaﬁanayenlosdominicalwyfesﬁvosd\mwtodoeldm,esterecargorepmsenm
uln 16,5% de aumetio para buses ordinarios y , 8,4% para bus ejecutivo, 15,6% para buseta ordinaria, 10%
p@mwsaaejecmhmy9,6%paramimbm.EsmmmomayorpameluanspoﬁeemMmioo.'

2|.'?. Paradero de luses.

{ - ‘ | . .
/}'ctualmente los usuarios del transporte deben abordar el bus de acuerdo a la necesidad y comodidad,
c}mlqn’ersiﬁode la via puede convertirse en paradero. Existen sitios de parada que son utilizados pero no
evitan congestion. Hayy algunos lugares en donde los paradeerso tienen una estructura de proteccion para

1

el sol y la lluvia o ¢stan ubicados bajo los arboles.

ErnlasviasdeCm'tagenalosparademse:dstentesensumayoﬂanoﬁenenbahiasylosquelostienen
‘ p&esmmmmamuna(tmilm)qnmgmnpaneestﬁnoomhmaoseencuentraenpmce-sodedemoli{;iém

' . ;
i . . . d
i : ) d
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Qe realizé una inspeccidn fisica de los paraderos y se obtuvo el siguiente inventario:

*1Av. Pedro de Henudia - | :

: Hay diez paraderos - Tarimas con 12.2 m de largo y 2.1 de ancho los cuales un 20% estin
X lusos y construidos en el andén de la via. Existen nueve paraderos sencilos con proteccion al soly al
agua. _ : .

i

* Av. Pedro Romern :

Los paraders ubicados atraves de esta averuda tienen bahias de 3.1 m de ancho por 12 de largo y
1afimas.; existen un toial de 15 a todo lo largo y estan muy proximos a los paramentos.

* Av. Bosque : oo
En esta via on pocos los paraderos existentes, se observaron un total de cuatro (4) los cuales tienen
proteccion para el 8ol y la lluvia. Miden 3 m de largoy un metro de ancho. No exisien paraderos ni bahias
n‘|i {arimas. o

Se puede establecer que en materia de paraderos se cuenta con upa estructura muy pobre en cuanto a

chmodidad del usuario v agilizacion del flujo vehicular. Premisa que se tiene en cuenta para proponer

p]alamdaosadeumdm que se ubiquen en las principales avenidas de la ciudad. Actualmente se tiepen algunos

sitios propuestos a los cuales se les estan haciendo los estudios pertinentes.

2.9. Terminales‘ dr: Transporte Urbano.

El sistema actuai carece de terminales de buses en 10s principales silios de ia cludad doude la wente se reune

para tomar el bus. -

En algunos sitios en el centro como por ejempio Muelle de los Pegasos, Parque Centenario, Av, Luis Carlos
I_I{Opez, Las Botas, entre otros, se concentran jas rutas de buses v puede decirse que funcionan Comio
urerminales en donde solo parquean y hacen cola para dejar, esperar y recoger pasajeros. .

(H‘ ada ruta de bus fiene una terminal en 1n barrio destino, en esta terminal los buses esperan su salida
\eniendo en cuenta vna frecuencia dirigida por un despachador o regulador; esa espera es aprovechada para

'élrl mantenimiento y lavado del vehiculo, y descanso de los conductores.

ILS rutas de buses principales se congregan en vias especificas como la avenida Pedro de Heredia, Calle 30,
Av. Venezuels, Urdaneta, Luis Carlos Lopez. Estas rutas confluyen ai centro de Ia ciudad y en el mercado
?azuno siguiendoc la concentracion de actividades socio-economicas es estas areas: lo que dificulta la
operacion de buses pérdida de tiempo para los pasajeros produciendo un embotellamiento de trafico tanto

f')éua los buses comio para los vehiculos particuiares.

s
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1.10. Tendencias. '

E1 Area urbana de Cartagena se estd expandiendo muy rapidamente proporcionalmente a su Crecimiento

poblamomL Sy 4rea llsmada Ceniro, es simultaneamente un centro donde se desarrollan las actividades del |
Gobierno, negocios, Comercio, Vivienda v Tunsmo por tener monumentos v edificaciones hstoncas

sodeadas de murallas y cuerpos de agua.

4

LaJllm residenciales est4n creciendo desde ef centro hacia la periferia del Distrito esparciéndose a lo largo |
de as principales vias artenales como la Pedro de Heredia, Av. Paseo Bolivar, Diag. 22 y carreteras desde

Balllranquﬂ]a y Turbac:o (Troncal del Caribe) en seniido noroesie-seu-este desde el area ceniral.
La lconcentracion de muchas actividades urbanas en el centro y las restricciones por sus condiciones

[

" eficientes con una iorifraestructuia vial adecuada que satisfaga la demanda actual de transporte.

viajes/persona-dia hechos en el area distrital Sin embargo, este sistema adolece de la infraestructura

geo!gr_aﬁcas y de patrimonio historico bacen dificil la introduccion de sistemas de transporte pubiico

El transporte pﬁblié:o en bus es el de mayor significado al movilizar cerca del 82% del total de:

pecesaria para satisfacer su demanda en forma segura y conforiable para el usuario ( Terminales, Bahias, y-

pa;aderos) y de sisteinas automatizados de administracién de trafico.

El desarrollo del area industrial de Mamonal v las infraestructuras portuarias del Distrito, requieren de un

I' ~ . . . .
corredor de trafico pesado que enlace estas areas con otras regiones, incluyendo soluciones viales

(intercambios) que lo enlacen con la malla vial urbana.

Ellpian de ugos dei sueio futuros, dependera en uian e de un plan maestro vial v Je transporte que-
1¥ _ pet g P ‘

| mc;:r!qya vias expresas:, carriles exclusivos para buses y cualquier otro modo de transporte rapido.

EJ plan maestro vial necesita construir puentes u ofro sistema o 1pe de estructuta que permita salvar.las

15 _ N _ , . . .
regtricciones geograficas como sus Cuerpos de agua internos que separan el contunto de islas que circundan

el hirea urbana { Tierra Borba, Bari) y la separan de su area continental litoral.
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3. DEFICIENTE FUNCIONAMIENTO DEL TRANSPORTE URBANO MASIVO
; DE PASAJEROS EN CARTAGENA

3.1. MANIFESTACION
Eata .brc:'blemética se manifiesta fundamentalmente con la

existencia de 39 nudos de estrangulamiento en las horas plico:

Avenida Fl Laguito, Avenida tercera con décima (Bocagrande),

" Aveni c?_a cuarta con tercera . (Bocagrande) Hospital Naval, Glorieta

de Santander. Glorieta India Catalina, Glorie ta Pedro de Heredia,

Puente Romdn, Fuente de Heredia. ReloJd Floral. semdforo Cerro 5an

-Felipe, 14 de Torices con Pedro de Heredia, Fl1 Cabrero con

. Avenida Santander, Santa Rita, la 12 con 10 y 17 de Crespo,

Puente PFalmos Avenida del Lago,. Avenida del Lago sector

' Carboners, interseccién 30 Pedro de Heredia Texaco, Mercado dé

Bazurto Esperanza - Puente Bazurto - Pedro de Heredia, Pargue de

" Los .Borré::chos, calle No. 7 Supremo, calle No te pases, entrada

a.Mamona.l, semdforo Blas de Leso, Caracoles, Glorieta Amparo,
Bomba de el ‘Gallo, ”'Term.z'nal de Terpel, semdforo del Sena, Camino

del Medio (CAI Maria Auxiliadora) Cruz Koja ( Restaurante Don

TR TN IV ERSIDAL b CARTAGHEN® |
Eibhebsca Limversiioria \
Fornandoz cs Madeid

R i - . e - . i s s i o L. L.
ek e e NG i :



Marie), 'afuz Hoja subida Paraguay,. interseccion Zaragociilé
Avenida Consulado, Interseccidn Piedra de DBolivar Avenida
Zaragocilla, entrada a los Alpes, Pedro de Heredia, en tradé'
Eﬁecutivas - Gaviotas carretera Mamonal, Bahia de Pargueo
TerminaiAMQritimo con tercera de Manga, Camelldn de los Mdrtires

con tridngsulo de los teatros.

Y ocho nuidos de congestionamiento en las horas valle: carretera
del Bosqu;sa, carretera transversal del Caribe, Avenida Venezuela,h
Avenida Hlas de Leso, calle de Las Carretas, cal_le Vicente
Garcia, calle Pedro Romero. carretera E.sperahza - La Maria - San

Francisco.

El 54.28% de los buses que prestan servicio se encuentran en mal;
estado, e’ 100% de las rutas no cumplen el intervalo de recorrido
¥ después; de las ocho de 1la noche el servicio se presta sin
control de las empresas. El1 80% de los conductores no ofrecen.
buena Imegen, v de los 517 accidentes que se producen en
Cartagena;;. el transporte masivo de pasajeros participa en un 0%

(415).
© 3.2. CAUsAS

3.2.1. Flujos. Los principales flujos son:

- Mala utilizacién de las vias.

i
?
!
«
RS
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- Operacion de los vehiculos sin el lleno de requisitos de

trdnsito y transporte.

- Incumplimiento de las normas que regulan la operacidn de los

vehiculos por parte del DATT y de los trdnsportadores.
- Circulacidén vehicular deficiente.
- Manejo irresponéable del tiempo de recorrido por parte de los

conductores y controladores.
- Suspehsién al control del servicio a partir de las 8:00 p.m.;
generacicnes de conductores de actividades tales como: ayudantes,

lavadores de vehiculca, cobradores..

- Lento jroceso de descentralizacion comercial e Iinstituclional.

3.2.2. Acumulaciones. Son las incapacidades gque ha tenidq

nuegtra ciudad. Las principales son:
- Deficiente infraestructura vial.
- Deficiente disefoc de las rutas de transporte,

- Inexistencia de un plan de uso de las vias.
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- Influencia politica y econdmica de algunos funcionarios del

. DATT para la incorrecta aplicacidn de las normas.

- Irresponsabilidad en el otorgamiento de las licencias de

r

conduccidn.

-  Inexistencia de una escuela de conductores del sistema de

transporte masivo.

-~ Desaprovechamiento de las vias acudticas para el transporté

masivo.
- Nula integracidn de las empresas de transporte.

- La Administracion de los buses esta en manos de los

conductores.

- Las empresas de transporte tienen para gobernabilidad sobre
la administracion de los buses.

- La saturacidn de las principales vias.

- Parque automotor obsoleto.

- Conductores con bajo nivel cultural.



- Alta;inseguridad en las horas nocturnas en los sitios de

despacho y controles intermedios.

- Carencia de un plan de descentralizacidn comercial e

instituc.ional.
3.2.3. Reglas.

- Conformismo general por la situacidn del transporte en

Cartagena.
- El arﬁiculo 40. del Decreto 557 de Jjunio 15 de 1993 prohibe
aumentar el parque automotor sdélo la reposicidn de igual o mayor
capacidacl.

- El mupicipio asigna las rutas por empresa.

- Para Cartagena las rutas estdn asignadas mds por tradicién que

por la Ley 17 - 87.

- Desatencion empresarial para el desarrollo del transporte

.acudtico.

- Laz" empresas transportadores se han constituido

tradicionalmente como simples afiliadoras de buses y busetas.
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- La Ley 105 de diciembre 30 del afio 1993, sin reglamentacion

en lo referente a adecuacidn vial.
- Manedo clientelista en el ejercicio publico.

- Centralizacidén de actividades que hacen del centro un paso

obligatorio.

3.3. CONSECUENCIAS GENERADAS
Los generadores anteriores traen el deterioro de Ia productividad -
de la ciudad y la calidad de vida de los ciudadanos que ge

- aprecian:

- Cbntéminacién por ruidos y particulas de suspension.
- Deterioro del parque automotor y de la inffaestructura‘fisiqa
de la ciudad. u

- Alta peligrosidad de las vias y temor de la ciudadania.

- Enfrentamiento entre el usuario y el conductor.

- Desccntento ciudadano.
3.4. NUDOS CRITICOS (FRENTE DE ATAQUES)

" Un nudo critico es una causa relevante a la cual debemos atacar.

No todas las causas son nudos criticos, debido a gque para serlo .

I



necesita responder a los siguientes interrogantes:

i

a) El impacto? Al atacarse la causa el lmpacto para gque el

diagnéstico cambie debe ser muy alto.

b) Centro prdctico de accion? Se refiere a si se puede actuar

sobre la ausa.

c) Es politicamente oportunc?  Hace referencia :a'bgue el
1ntercambzo de problemas tiene que ser favorable, es decir 81 se
ataca el problema y se genera otro, el pero del problema atacado

tiene que ser mayor que el paso del problema generado.

De acuerds con lo anterior los frentes que hay que atacar son las

siguientes causas:

Deficiente infraestructura vial.

Inexistencia de un plan de uso de las vias.

Deficiente disefdo de las rutas de transporte.

Conformismo general por ]la situacicn del transporte en

Cartagens.
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1
- Incumglimiento'de las normas que regulan la operacidn de I1os

vehiculoé por parte del DATT y los transportadores.

- E] articulo 4o. del Decreto 557 de Julio 15/93 prohibe
aumentar el parque automotor y sélo permite la reposicidén por

igual o mayor capacidad.

- Inexisatencia de una escuela para conductores del sistema de

transporte masivo de pasajeros.

- Nula integracién de las empresas que maneJjan el transporte éen

la ciudad.
- Desaprovechamiento total de las vias actuales.

- Las empresas de transporce tienen poca gobernabilidad sobre

la administracion de los buses.

]

- Alta inseguridad en las horas nocturnas en los sitios de

despacho y en controles intermedios.

= Ley 105 de diciembre 30,93 sin reglamentacién en lo reférenté

- ;2 : . WINPT PP
a la eduracidn vial. ‘JL%KL“%ﬂykﬁﬁ@dﬁﬂ‘af?5
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- Carencia de un pJ%

institucional. -R-;
3.5. DESCRIPCION DE LOS NUDOS CRITICOS O FRENTE DE ATAQUES

Cada frente o nudo critico se convierte o constituyen en un

problema y por lo consiguiente tiene manifestacion:

1

- El nudo critico uno. que se refiere a la deficlente
infraestructura vial se manifiesta en: inexistencia de paraderos,
pocas bakias de estacionamiento., s6lo 60% de las vias principales
se encuentran pavimentadas, el 30% de las viag existen sin la
capacidad necesaria, cero intersecciones o ninguna intersecciones
cumplén 1as e#ﬁecifﬁcaciones técnicas.
;

- E] nudo critico dos concerniente a la inexistencia de un us?
de vjas_ ee refiere a que no existen especificaciones sobre el usp

de las vias de la ciudad.

_ El nudo critico tres referente al deficiente disefio de lajs
rutas de transporte se manifiesta en gque el 100% de las rutas

estdn mal disefiadas.

El frente de atagque nimero cuatro chncerniente al conformismo

general por la situacion del transporte en cartagena se

i
i
S,
H



situacion | del transporte, sdélo el 40% de los transportadores
estdn abiertos al desarrollo, administracidén Distrital en pafiales:

sobre el tema.

- Nudo critico cinco, gue hace referencia al incumplimiento de

operacién de los vehiculos por parte.

,., ;-" ‘ . H
* .','.-1: 3 9
—"‘;’mtancn L. A tdores se reflejan en gque el 70% de los

pagaJBrDS en el ‘masivo de pasajeros no cumplen las:

—transporte diz
l distrito de Wldartagena.

% F?[cha ‘] Prestado a:
e d | ge:ard k M. |
1 _————————".Je se refiere a gque el articulo 4o. del

¥ - Y prohibe aumentar el pargue automotor

idon por igual o mayor capacidad, se

de vehiculos nuevos especialmente de

Sueden sustituir a los obsoletos.

sk : %
1

\

te. que se refiere a la inexistencia’

Dres del sistema de transporte masivo

N |
;iue no existen conductores capacli tados

i ; , ‘~!e de pasajeros.
! q,‘ . ’—_’_.—___'______-——__——-——"' N
i . \

— | '\es Ja nula integracion de la empresa
1 _ \la ciudad<se refleja en la miltiple

[ ___________—-——————__-‘—- [
— _ _ii presentando en el desarrollo del

82

manifieste en: cero comunidades organizadas preocupadas por la
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transports de pasajeros.

- FEl nude eritico nueve, se refiere al desaprovechamiento total
de las vias acudticas se manifiestan en cero vias acudticas para

el transporte urbano en Cartagena.

- FEl nudo critico 10, dice gque la empresa de transporte tiene
poca gobe"nabilidad sobre la administracidn de los buses, tlenen
el obsole't;o control en el nombramiento y dest;tucuon de los

conductorﬂs, los propletarios reciben el dinero directamente del

conductor, nulo efecto de los reclamos de las empresas de.

transporte a los conductores.

- FE1 nuéi’o critico 11, que es la alta inseguridad en las horas
nocturnag en los sitios de despachos y controles intermedios se
manifiestan en atracos continuos en los sitios de despacho, miedo
de los cohtroladoreé intermedios de permanecer después de la B:OQ

p.m. en los sitios de control.

- FEl1 npa’o critico 12, se refiere a que la Ley 105 de. diciembre
30\93 sin reglamentacidn en lo referente a la educacicn vial, se
- refleja én la imposibilidad para aplicar las normas referentes

a la educacicn vial.

vk UNIVERSIDAD DE CARTAGENA }
Hibliotwen Linversioria l}
Fornandex ¢» Madrid .
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- El nudo critico 13, se reflere a la carencia de un plan de
descentralizacién comercial e institucional., se manifiesta en:
concentrac-ién de las actividades econdmicas en un solo sitio
(centro). .
1
}
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i
] !
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4. PLANEACION Y TRANSPORTE URBANC

4.1. ANTECKEDENTES DE LA PLANEACION

Es eviderte que la planeacicn en Colombia ha presentado grandes
deficiencias, esta regla se ha generalizado y Cartagena no ha

slido de la excepcldn.

Inicialmente ld!"planeacién en nuestra ciudad estd en manos de un
£ ,

departamento administrativo adscrito a la Alcaldia Distrital,

pero dicho departamento fue un rotundo fracaso puesto que sus

actividaces centrales estaban orientadas al control y a los

permisos de construccién y obviamente nunca planificaron, sin

‘embargo,  la actual administracién Distrital consciente y

preocupaca por esta situacidén hizo una macroreforma a través del

Decreto é24 en el cual se crean nuevas dependencias orientadas

-a buscar la eficfencia y la eficacla en la gestidn

administrativa.

[ SR SRR Fr S
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Dentro dé los cambios originados con la macroreforma cabe
resaltar dos:

La escuela de gobie;no fue creada por convenio con el programa
de. las Aﬁciones Uhidaé y su misién es la capacitacidén en alté
direccién a los funcionarios publicos. Se ha especializado en
planificarién y gobierno, método de alta direcciodn dé
planificacién teoria de las macroorganizaciones, .monitoreoq
agenda y gobierno, calidad total, materias bésicas del
administrador y reingenieria, ademds que hace el monitoreo ©
seguimiento por gestién de las operaciones en el Distrito. Esté
escuela le ha dade un soporte a la planeacidén en la ciudad pues

existe en su Interior una oficina central de planeamiento.

{ :
i - »

£l otré cambié.importante fue la transformacidn del depaptamento
Je administracion de planeacidn Distrital en la secretaria de
planeacién urbana: ¥ ordenamiento territorial ¥y la
superintgndencia de control urbano que le ha dado un vuelco

total a la planeacidén en Cartagena y a nivel nacional.

La Secretaria de planeacidén tiene como misidn 1a'planeacién

- estratégica de la ciudad a través de actores y no de agentes.

Es por ss0 que es comin ver en esta -secretaria los., dlfbrentes

actores Jnvolucrados en ilos diferentes problemas de la c:udad



|

por consiguiente el procesamiento de problemas con planeacion

egtratégica gituacional. ise

fundamer:ital de esta secretaria sin abandonar sus otras funciones.

ha convertido en el objetive’

La superintendencia de control urbano por su parte se ha dedicado

a lo gue el departamento de planeacidn Distrital hacia. es decir

el control de la planificacién de la ciudad.

4.2 FUNCIONES DE LAS ENTIDADES ENCARGADAS DE LA PLANIFICACION

4.2.1. Secretaria de planeacidén urbana y ordenamiento

entidad mds importante de planificacidn creada tambien por la-.

problemﬁtica del deficiente sistema de direccidn superior en el

t

Distritce de Cartagena de Indias.

'territoyial. -Sin duda, después de la escuela de‘gbbierno ial

Adscrits al despacho del Alcalde Mayor con el objetivo de -

astablecer los vinculos con el sistema nacional de planeacion.
orientar en coordinacién con el equipo de la escuela de gobierno,

el plan de accidn del gobierno en lo pertinente a las cuestiones

relativas al desarrollo urbano. distrital y coparticipar en la

elaboracién del plan anual de inversiones. considerando la

distribucidén territorial de ias comunas y corregimientos.

Tales asuntos tendrdn &omQicontgXtos la elaboracion ae un plan
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integral ‘del Distrito que sedale a la luz de las normas

congtitucionales y legales al marco del desarrollo urbano mirando

el largo plazo.

Apoya ademds la elaboracidén de planes .de desarrollo especialeé
o egpecificos en lo relativo a temas urbanisticos, culturales,h
viales y j:::atrimoniales, en coordinacién con los otros contenidos
temdticos cuyc tratamiento egtarin a. cargo de las diversa&;

entidades del Distrito.

También es de su competencia la interventoria de la gestion

urbana en su conjunto, elaboracidn de estudios. control y
actualizacidn de los cédigos de urbanismo, uso del suelo, normas
de construccidn, desarrcllo rural y el disedo de normas

orientadas a la conservacidén y preservacidén del patrimonio e

|

inmueble y cultural del Disirito.

"4.2.1.1. . La planeacién y el transporte. Indudablemente una de

las preociupaciones mds grandes de esta Secretaria es el problema
del transporte masivo de pasajeros, tanto que es asi gque ha

convocado a todos los actores que tienen ingerencia en el tema:

" empresarios  transportadores. duefios de parque automotor,

conduétones, usuarios y autoridades competentes. Fara procesar
este problema y llegar a crear acciones encaminadas a resolver

este mal. No ha sido una tarea fdcil puesto que los diferentes
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actores tienen interés creados y en el disefio de acciones tratan

de sugerir y persuadir para gue éstas respondan a sus beneficios.
sin embargo, el problema es tan trascendental que al final en lg
operacionalizacion de las acciones se tuvo en cuenta la necesidad
y demande social por encima del individualismo para realizar este
procesamlento, los actores con ingerencia fueron dirigidos por
personal capacitado de la escuela de gobierno bajo la asesoria

del Dbctor Carlos Mattos. economista chileno presidente de la

Fundacidén Altadir y experto en alta planificacidn.

Las operaciones y acciones que resultaron del plan, estdn siendo
analizadas a travég de la seleccidn, de la mejor trayectoria
posible gue es agquella gue nos dice por qué acciones debemos
empezar; estaneciendo un cronogréma estratégico donde se

clasifican lasﬁacciones por viabilidad: Hay que hacer las que son

viables (que podemos realizar puesto gue contamos con todos los

recursos criticos para hacerlo), ademds buscando ia forma de

hacer viables las que hoy no lo son a través de negociaciones y

demanda de operaciones.

4.2.2. Escuela de agoblerno de Cartagena de Indias.

Indudablemente el Distrito de Cartagena presentaba un deficiente

sistema de direccidn superior que se manifestaba asi:

-

_ F1 8% de] tiempo de alta direccidn estd dedicado a
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malestares, rutinas y urgencias.

I

- Cerca del 90% de los directivos emitidos no reportan sobre su

cumplimiento.

- E1 100% de los=s problemas que entran en la agenda de alta

direccién llegan sin procesamiento técnico politico.

- El 9%% de los problemas gque entran a la agenda de al té_

direccidon son de bajo valor.

- En promedio sélo entre el 7% y el 10% del tiempo de los

dirigentes se emplea en actividades relacionadas con el plan de

, |
gobierno. ‘i

- Predominio de decisiones de cardcter inmediato. parcial y sin
visién global ni de large plazo. Esto fue causado por:
inexistencia de un sistema de capacitacidén en alta direccidn.

planificacién y gerencia publica.
- Carencia de un sistema de peticién de cuentos por desempeiio.

- Deficiente sistema de administracidn financiera y control

.

fiscal.
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- Deficgente sistema de seleccion y capacitacidén de personal.

- Estructura macroorganizativa plena, sin niveles de gobierno

local, iﬁcoherente de los problemas de la ciudad.

-~ Predominio de un sistema gerencial rutinario sin control ni

evaluacidn gerencial i con deficiente disefio de

microprocesamientos.

- Oficina del Alcalde y dirigentes sin sistema de agenda, equipo
de procesamiento técnico politico sin control de Ingrese de
personas, ni sistema de atencidn a la comunidad y deficiente

manejo dg correspondencia. Lo gque trajo como consecuencia:

- Los problemas de la ciudad aumentan permanentemente.
- TIneficacia 2n =1 gebiernc.

- Mayores costos politicos y economicos.

- Desprestigio y falta de credibilidad en la administracion.

- Contihua manifestacioén de hechos corruptos.

ante esta situacién problemdtica se disefiaron una serie de

acciones y los mds importantes que mds resultados ha dado.
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La creacidén de la escuela de gobierno: Se creé como el ente
Distrital que sirve de soporte bdsico para fomentar eficientes
y moderngs préctibas de trabajo y propiciar una nueva culturé
instituclional, orientada a la capacitacién permanente de los
funcionarios publicos en gobiernos estratégico y moderniZacié@
de la macroorganizacién publica, mediante la aplicacion de
métodos &s gobierno y de gestidn publica que incoréoren conceptos
modernos de planificacidn y calidad total en los procesos de

funcionamientos de la administracién publica Distrital.

Egcuela ae gobierno y plan estratégico Cartagena 31glo XX: Con
la particlpa01on de Cartagena en la conformacidn del CILEII
(Ciudade&fde.Desarrollo.Estratégico Urbano) en Espafa (Barcelona)
en diciembre de 1993 se gesté la idea del plan, teniendo en
cuenta l& experiencia de los espafioles con el plan estratégico
Barcelona 2000. se lanzc la iniciativa colombiana. E1 plan tiene
como basé fundamental la planificacidn con integracion pﬁblicé

y privada la cual nunca ha existido en Cartagena y Colombia.

Inicialmenie se convocd a todas los entidades publicas y privadas
que hicieran parte del concejo general del plan. la reépuesta fue
-masiva ¥y méé de 500 instituciones hoy la constituyen
posteriormente se reallzo una encuesta para el conceJjo general
cuyo objetivo era ver la visidn y el conocimiento de lo gque tlene

y reguiere nuestra ciudad se identificaron fortalezas ¥y

i‘
f
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debilidades y se establecic un prediagnostico posteriormente se,
identificaron temas y subtemas para la realizacicén del
diagnéstico, que nos llevan posteriormente al disefio de’

operacionzs y acciones en las que hay gue actuar.
Los temas seleccionados fueron:

Dindmica urbana.

1

- Integracidén social.

- Dindmica industrial.

- SErviéios a la produccion.

-  Sectores emergentes y universidades.

- JInfraestructuras (problemas donde se analiza elltransporte).
: !

- Recursos huéanosT

- Gobierno ytterritorialidad.

= El.tuﬁismo,

- Activfdades culturales.

- Poblacidn.

- Cartagena Puerta Integral.

Dichos temas fueron seleccionados y responsabilizados al Cbmité
" del plan integrado por la Sefiora Silvana Giaimo. Director dei
plan, José Antonio Emiliane. Carlos Ferndndez. Freddy Angulo.
(German Afanador, Oscar Medina y John Jerech; bajo la asesoria de

Manuel Defront. asesor de la CIDEU.
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Establecido el diagndstico se establecen comisiones tecnicas.
dichas comisiones tendrdn como objetivo el disefo de operaciones
y acciones que nuestra ciudad necesita para despsgar al siglo XX

su lema es una visidén de futuro sin accién es sélo un suefio.

Igualmehte tendrd a su cargo la capacitacidn ciudadana a travéé
de una seccién especial, siendo su misidn, a este respecto,-i
educar para la participacion, facilitando y orientando lg
organizaéién de los vecinos para tomar parte activa en la vida

de su comunidad y del Distrito de Cartagena.
Ademds de lo anterior, tiene también como objetivo:

- Asesorar y pfoponer una agenda especial de trabaio al Alcaldé

Mayor y #lcaldes Menores.

- Filtrar los valores y calidad de la propuesta mediante el
procesamiento técnico-politico adecuado de los pboblemas por
re‘solver;. para presentar prioridades y propuestas de decisién que

entre a la agenda del Alcalde.

- Coordinar y evaluar la gestién de gerencia de proyectos

temporales y permanentes.
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- Orientar y controlar conjuntamente con el Alcalde designado
y la oficina de control, evaluacidn de la gestion y rendicidn de

cuentas por responsabilidad y resultados.

- Asesorar al Alcalde Mayor en la evaluacion periddica a traves
de elabcracién de memorandos sSobre la marcha del gobiernoc

Distrital.

N

- QOrganizar y poner en funcionamiento un sistema de informacidn

por progiramas. operaciones y resultados.

4.3. PLANEACION Y TRANSPORTE

En el proceso de procesamiento de problemas que se han llewvado

a cabo en la secretaria de planeacion encontramos como

relevantes: al sroblema de ocupacidn =n 13 Soquilia y anillo

vial, la‘poca gestién para la conservacion del centro histo':"ico?,
y =1 deficiente sistema de transporte masiveo de pasajero%s
(tratado en el capitulo tres). En este procesamiento quedd Clarp
que Cartagena regquiere de una mejora sustancial en la prestacion

del servicio masivo del transporte urbano y por tanto la

administracidn Distrital se compromete a adelantar un plan de

operaciones y acciones.

¥
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4.3.1. Flan de accidén. Orientado a quitarle la carga negativé

a los nudos criticos o causas relevantes del problema del

transporte de pasajeros.

4.3.1.1.

Chrtagen&-

Implementacién del plan de obras integrales de

Los pasos o caminos para gque esta operacion se cumplq

requiere de las siguientes acciones puesto gque la accidn es la

que cambia la realidad.

Accion 1:

Accidn

2
Accidn 3:
Accion 4

5

Accion

4.3.1.2. FElaboracién e implementacidn de un plan de uso de las

vias.

Accidn 1:

R

Accioén

Accidn 3

Accidn 4

Aprobacién del concedo.

Legalizacion del acuerdo.

Realizacién de estudios y diserios.
Disponibilidad presupuestal.

Ejecucidén de la obra segtn el cronograma.

Aprobacion e implementacidén de la primera parte de.
redireccionamiento de las vias.

Tbrminécién, aprobacion e implementacidn del estudio
de redireccionamiento. |
Clasificacidén de vehiculos por vias.

Determinacidén de zonas de direccionamiento.



4.3.1.3. Rediseifio de las rutas de transporte.

Accidn 1: Cambio de la disposicidén, origen N - destino.
Accidén 2: Complementar el sistema troncal.

Accidén 3: Definir los puntos de transferencia.

4.3.1.4. Concientizacién general por la situacién del transporte

en Cartagiena.

Accidn 1: Campafa de conocimiento y orientacidn en trangporte

masivo a través de los medios de comunicacion.

4.3.1.5. Aplicacién estricta de las normas que regulan 1{3

operacidén de l_y.c_v vehiculos.

i

Accicn l Divulgacidn a los medios competentes de dichas normas.

Accién-.?;:' Control de gestidén peridédica por parte de la oficina
de control interno.

Accién 3: Vinculacidn de la comunidad organizada al control de

la aplicacidén de las normas.

" 4.3.1.6. Derogar el articulo 4o. del Decreto 557 de junio 15/93.

Para reponer el parque automotor con ciclo de vida util cumplidp
por vehiculos nuevos (segin el articulo 6o. cap. 3 de la Ley

105,93).
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4.3.1.7.  Suscribir convenio municipio Sena transportadores para
la capacitacidn ihtegral obligatorié para conductores de

transporte masivo de pasajeros.

Accidén 1: Capacitacidén en relaciones humanas.

Accidén 2+ Capacitaclién en mantenimilento preventivo;

Accidn 33 Capacitacidn sobre el conocimiento de normas en loi
referente al Cédigo Nacional de Transporte. |

Accion 4{ Capacitacidn de manejo defensivo.

Accién 5: Capacitacién en primeros auxilios.

' 4.3.1.8-‘ Creacién de una empresa gque administre el,désarrollé

del transporte segiin las necesidades. |

l t

Accidn 1: C(Creacidn de una empresa privada gue administre el
desarrcllo de los centros entre rutas de transportes
intermunicipales.

Condicionamiento de la licitacidn de esas rutas a lg

l'\)

Accidn

creacién de las empresas.

4.3.1.9. Creacién e implementacion de las vias acudticas para

" el transporte masivo de pasaderos.

Accidén 1: Establecer e implementar las siguientes rutas: Muelle

de los PEgazos—Manga—Bosgue-Albornoz-Pasacaballos.
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' Centro—-Mercado de bazurto. .
Bocagrande-Albornoz-Mamonal.
Accidn 2: Licitacidn de las rutas (convoecan).
4.3.1.10. Exigir a las empresas de transporte urbano 14"5!

administracién total de los buses y conductores como lo dice la
Ley 1787,90.
Accidn 1: Sanciones dréstica a las empresas que no cumplan la .

disposicion

4.3.1.11. Implementar la vigilahcia en los sitios de despacho .

y controles intermedios.

Accion 1:; Vigilancia policiva de 7:00 p.m. a 10:00 p.m. \
Accidn 2: ITluminacidn de los sitios de despacho ; control.

Accidn 33 Reduccién al 25% de los sitios de control intermedio.

4.3.1.12. Aplicacién de las normas sobre educacidn en seguridad

vial que reglamenta la Ley 105/93.

CAeecién 1: Integran las actividades tedricas de los colegios con
actividades practicas en el parque didactico y en las

viag publicas.

W m mea



Accidn 2: Integracidén de los auxiliares bachilleres a las

prdcticas de los planes de educacidén vial. '

4.3.1.13. Elaboracién de un plan de descentralizacion comercial

‘e Institucional.

Aceclidn 1:; Desestimular las actividades comerciales en el centro
con altos impuestos y estimula las mismas a la
periferia con bajos impuestos y con exoneraciones.

Accidén 2: Hacer cumplir las normas de urbanismo con relacidn

a la densidad de numercs de instituciones educativas,

comerciales e internacionales.

4.3.1.14. Escenarios. Indiscutiblemente no se puede planear

N L
creyendo que el futuro se conoce por tanto la planeacion
Distrital trabaja con escenarios que son las circunstancias sue

se pueden venir en el desarrcllo del plan de acciones.

Los escenarios pueden ser de techos o de pisos: son de techos
cuando se presentan las mejores condiciones posibles para la

realizacisn de las operaciones, si éstas se dan, la situacidn.

. objetivo o resultado que queremos lograr va a tener un amplioc

impacto soluciondndose en gran proporcicn el problema.

v - R
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Sin embargo, no podemos descartar un escenario de pisc que es3
agquel cuando se dan las peores condiciones, si éate se da, el

resultads no va a ser el esperado y nos tocaria luchar

fuertemente para hacer viables las operaciones.

4.3.1.15. Matriz de motivacidén. La matriz de motivacion muestra
el intebés y el valor de los actores por el desarrcllo de lqs
operaciones propuestas en el plan. Los actores son todos aquellos
gue tien&n ingerencia en el problema. Esta matriz muestra si las
operaciones son de consenso o conflictivas: son de consenso

cuando no hay objecidén por parte de los actores, €8 decir, apoyan

en forma general la realizacién de las operaciones. Son

conflictivas cuando hay actores que rechazan la realizacidn del

N , .. -
plan lo gque sz¢n1fﬁca que existen condiciones letales que hacen
[

vulnerable la-realizacidn del plan.

En el procesamiento de este problema se obtuve la siguiente

matriz de motivacidn: (ver pdgina siguiente).

Teniendo en cuenta gque +A es apoyo fuerte y +B apoyo débil; {A

rechazo fuerte y -B rechazo débil. Encontramos gue las

" pperaciones son de ceonsenso.



10%

J : : 102

MATRIZ DE MOTIVACION

OP1 | OP2| OP3| OP4| OP5( OP6| OP7| OP8| OP9|OP10| OP1 [ op2 | 0P3 |

+A +A 0] +A +M +M +A +A +A +M +M +M A

+A ] +A | #M | +A | #A | +B | +M | +A | +A | +B | +M +A +M

+A | +A | +A | +M 0 0 O +M | +M | +A | +B 0 +A

+M | +M | +A | +A 0 0 ol +B | +B | +B o | #+B | -M

ML M| M| +M | O | #A | #M | M | O | M | M o | ‘+M

M +M i N [T M +M N .\ 0 +M 0 +M +M £ LM

M ool M| M| +B| 0] M) A O O] +M | Y +B

+M +M | O +M +B 0 0 +B +A 0 +M 0 +M

+B +B +B +A +M +M +M +M +M +A +B +B -+M

Ml oM oM o+Aa ] M| | M 0 0| +M | +A M| M

+M +M +M +A +M +M +M 0 +M Q Q +A +M

+A +4A | +M +4 +M G +M +M 0 +M +M +M 4+ 4

A
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5. EL TRANSPORTE, PLAN DE ACCION Y LA INCIDENCIA
SOCIOECONOMICA

Segun la encuesta dirigida a Jos usuarios del transporte publico
se. corrobora nuevamente el bajo nivel de 1ingreso de los
' cartageneros Encontramos de esta forma que el 18% tiene 1ngreso;
L que oscilan'entre $100.Q00 y $150.000; 18% tiene ingresos entrg
$200.éOO y £300.000 y sdlo un 4% tiene Ingresos de ‘mds de
$300-0007 lo que significa gque el usuario de transporte esté
limitado;para la utilizacién de los serviclios publicos. De los

encuestacos =1 37% son empleados. el 36% estudiantes.

5.1. GASTOS EN TRANSPORTE

Los usuarios del transporte puiblico de pasajeros cartageneros,
que son aproximadamente el B0% de la poblacién gue tiene ingresos
' infériorﬂs a dos salarios minimos (recordemos gue éen el estudio
de pobreza la poblacidén cartagenera pobre es del 42%) tienen gque
diar;amente gastar en el servicio de transporte y de acuerdeo con

las encuesstas el 51% gasta entre £100 y $1.000.

i@




El 29% gusta entre $1.000 y $2.000 y el 5% gasta mds de $4.000.

Lo que s;c‘.gnifica que el 20% de los ingresos de los cartageneros
usuarios del transporte publico son destinados a la utilizaciéb
del mismo. Esta es una situacidén preccupante teniendo en cuenté
que este servicio no es el mds iddneo y que en los actuales
momentos estd originando un costo social altisimo. Ejemplo de
este es ‘el costo social que los usuarios pagan por tener gque
salir una hora mds temprano de la gue deberiaﬁ salir para estar

a tiempo en su puegto de trabajo.

5.2. CALIDAD DEL SERVICIO

E] 31% de los usuarios utiliza buseta ordinaria y bus ejecutivo,
el otro 31% considerando que el estado fisico de éstos es muy
regular v en lo gue se refiere a los bonductores el B80% segun

su trato es también muy regular ya que carecen de las normas mdas

elementales de cortesia. En lo que concierne al tiempo de

recorrido origen 'destine o1 62% manifiesta que éste es muy

demorado puesto las razones de esta tardia es considerada en su

orden l& siguiente: El1 31X considerja que por los nudos de
estra:;gu.lamiento, el 25% expresa que es debido al regateo del
conduc__,to.;r_. el 14% considera que e3 la baja Velocidad. En efectg
elr t.éempc: de recorria’o- éor las razones anteriores es muy demoradp
afectando a la poblacidn que tiene que sacrificar parte de su

tiempo que podria destinar a otras actividades para llega'r
1 “__-__,_—-mf'
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oportunamnnte a su destlno.

Eh cuanto a la tarifa el 60% considera gque es normal mientras gue
ei 40% afirma tajantemente que es muy costosa poniendo en tela
de Juicio la intervencidn estatal para la fijacién del precio.

5.3. ACCGIDA DEL PLAN DE ACCION

Yndiscutiblemente el plan de accidn Distrital. propuesto en el
procesamlento del problema del transporte masivo de pasaJeros.

segun las encuestas tiene una gran aceptacion entre los USU&FIOS

‘porque consideran que la problemdtica del transporte esté tocando

fbndo y ias medldas que se deben tomar tienen gque ser de total

cambio pcrque ya se han hecho mil correcciones con parches tan

hal puesto que el caos es cada dia mayor.
| B

Weamos cémo recibieron los usuarios las propuestas hechas en el

iplan de &ecidn para el transporte:

Eﬁ 61% considera oportuno para la ciudad la creacidn de una

iempresa tnica de transporte porque con ésta el transporte seria

;mas organizado y la contratacidén de los conductores geria

dlerente porgue éstos necesarlamente tendrian gque cumplir con
los requisitos minimos para una buena atencidn al cliente.

Ademas con51deran gue un aspecto fundamental es que &l pagarsele

L | 105
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a los empresarios por kildmetro recorrido el tiempo para el

traslado del usuario al destino disminuiria.

En lo que concierne a la constitucidn de la empresa Unica, el 36%
estd de acuerdo en que ésta deba ser privada puesto que la
efﬁcaCLa y eficiencia es caracteristico mds de las empresas

privadas que las publicas gue siempre han.maniféstadb Ineficacia.

Sin embafgo, el 21% expresa que la naturaleza de una empresa de
transporie unica debe ser publica porgque el transporte es un
servicio pﬂb1icQ que el Estado debe prestar a la sociedad. Ademds
al ser piblico garantizard que las tarifas fueren adecuadas
teniendo en cuenta que el 75% de la poblacion cartageneré es de

ingresos bajos.

ra propuééta Je los centros Je transferencla que pudo ser la de
mas resistencia porque =5 2lgo nueve para los c;rtageneros, el
solo hecho de cambiar de bus =n un centro de transferencia para
una pobiacidn acostumbrada a un solo bus hacia preocupar la
Viabilidéd de esta propuesta sin embargo el 45% expreso con

argumentps sSdélidos que Ios centros de transferencia 3son

indispensables porque los buses que salen de éste lo hardn con

un cupo determinado dandole agilidad y eficlencia al servicio.



i

Algo novédoso que tmeién se creia que podia ser rechazado fue
la pbopuesta de la utilizacién del servicio por medio de tiquetes
y no de dlinero, pero,pareée ser gue asi’el el servicio mejoraria
puesto que evitaria el regateo y la guerra del centavo en forma
definitiva porque el conductor plerde la administfacién del
dinero y asi sélo recogen el pasajero en los paraderos indicados,
es por esto gue el 67% considera gué es la mejor medida gue debe

implementar la administracidn Distrital.

La implementacién de un plan integral sobre el uso de vias hé
sido la propuesta con mayor aceptacion puesto que el 90% expresd
gué es urgente y necesario que esta medida se inicie desde ya.
Hay que ‘utilizar las diferentes vias alternas, pero lo mds
importahﬁe es que las existentes vias tengan un uso diferente qué

le permita agilizar el tréfico existente.

La poblacidn también considera gque debe hacerse un redisefio de
las rutas ya que estas estdn mal distribuidas, en efecto el 79%

asi lo manifesto.

Un aspecto que ha sido tocado desde tiempo atrds y que ya esta
* implement:ando mds por las razones del mercado que por las
politicas distritales de egtimulos ha gido solo la

descentralizacidn comercial e institucional.
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Por primera vez se ve un claro interés en la creacidn de nuevos

centros de desarrollo y esta propuesta fue aceptada en un 68% por
la poblacidén. La poblacién restante no es gque no esté de acuerdo
sino qﬁe‘no cree gue esto se haga; una Visién escéptica que no
debe tenerse en cuenta porgue es claro que la descentralizaciéﬁ

comercial e institucional estd tomando fuerza y la tendencia es

- que se generalice.

La propuesta orientada a establecer el transporte modal acudtico
en un 70% ya que consideran qgque este vendria a suplir y

complementar el deficitario transporte modal terrestre.

La propussta gque busca la integracién publica y privada para
mejorar ¢l transporte de pasajeros a traves de un plan de accion
fue aceptada en un 76% lo que muestra que la poblacion quiere ser

un actor participativeo para Ia planeacion de la ciudad.

No Sélo ‘»] transporte debe ser planificado con la integracién .

publica sino toda la p:oblemética de la ciudad puesto gque se hé
demostrado a nivel mundial que si ésta no 3e da., la planeacidn
ea un fracaso.

Cartagena ha tomado la iniciativa -en Colombia con el plan
eatratégico Cartagena siglo XX donde se convoed a toda la ciudad

para gue participara en el desarrollo de este plan territorial.

f-
l
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La propuesta fue gigantesca y hoy este plan logrd reunir a mds

de 500 instituciones y entidades de todas las represenﬁaciones

que conforman el concedo general que es el gue a la postre
determinaﬁé gobre las acciones gque debemos realizar para hacer

de Cartagena una ciudad con futuro.



6. AMALISIS.QEZ PLAN MAESTRO DE TRANSPORTE REALIZADO
POR LOS JAPONESES

Para la réalizacié& de este capitulo.tuvimos la necesidad dé
consultar a los expertos en transporte en Colombia, mé?
exacfamente a las personas que participaron por parte del equipo
colombiaﬁo en la realizacién de dicho estudio (José Antonio

Emiliane, Juan Pedro Diaz, Pedro Gudrdela, Rafael Martinez, entre
{ -

otros).
6.1. ASPECTOS FUNDAMENTALES

El estudio de los Jjaponeses tuvo cuatro aspectos fundamentales:

- Hacer una revisién de los usos del suelo actual y potenciales

y a partir de alli hacer unas propuestas de localizacidén \y

distribucién de la poblacidn.

¥

- F3 una respuesta al reordenamiento terrltorlal propuesteo por

el departamento de planeacidn. Los Jjaponeses no modlficaron 1a
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propuesta de Cartagena lo unico gue propuso fue las densidadeé

de acuerdo con los sectores.

- Hacer una propuesta del sistema de transporte publico urbano

de pasajeros.

- Plan de mejoramiento de la red vial actual y Ffutura: se
propuso un sistema para administrar el trédfico, un control
autométiéo de la cilrculacidén de vehiculos sobre la red vial.
Vieron la problemdtica y pwoéusieron todos los esquemas pwré

mejorar la circulacidén de vehiculos.

.- Organizacién de la parte instituciconal para una empresa de

transporte.

6.2. REALIZACION VS ESTUDIO
Sobre e$ asistema de transporte publico de pasajeros la
administr501on distrital representada por EDURBE cooperd con la

misién jeponesa. El departamento de planeacién Distrital no fne

un soporte fuerte. Su Director en ese momento, Jairo Yidlo_s

'evadié egsa responsabilidad. El1 Alcalde de ese entonces Nicolas

Curry no presibnd a planeacidn Distrital para el cumplimiento de
sus funciones lo que indicé que para el Doctor Cury este estudio

no era relevante.

-
§ 4
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EDURBE fue la entidad que sirvidé de apoyo y cooperaciodn al

estudio Jjaponés

1

Los expertos afirman que el estudio de los Jjaponeses es el mds
valioso aporte que un pais le ha podido brindar al transpdrte de
Cartagene. Sin embargo consideran también que hubo ciertas fallas

que han repercutido en la actual problemdtica del transporte.

- En Cartagena debe funcionar un 3istema de transporte
intermod&l (acudtico y terrestre). De antemano se sabia gque eg
Cartagena no habia transporte acudtico colectivo. Como apenas
existia 1‘591‘ transporte modal terrestre todo el enfoque ds la

misidn se centré en el transporte terrestre.

-  (Considerar un transporte intermodal significa la necesaria |

articulacién a manera de complemente y no 2. manera de

alternativa. (Los japoneses lo consideraron asi).

- [Las rvtas de transporte terrestre debian alimentar las rutas
acudticas para que en su combinacidén funcione el sistema, es8
decir. que la oferta de pasajeros del transporte gcudtico la iba

-a suministrar el fransporte terrestre.

- El criterio Jjaponés . fue técnico éﬁjno técnico-politico:
; oL .

. . : N :
combinaron solo el transporte aqgaﬁgégﬂgﬁpﬁﬁuellas rutas donde
- 0 ' .




el ahorro en longitud y tiempo de viaje hacian competitiva la
ruta acudtica con la terrestre. Y la ciudad debe darle un uso a
la via acudtica inicialmente a cualguier costo (subsididndola)

#

para crear la cultura del transporte acudtico.

- Propusieron algunas rutas en la bahia interna y no en .Zos?
capos y clénagas de la ciudad: la velocidad de operacidn normal;
de un bus con.todos los obstdculos posibles es de 30 Km/h., en
cambio, la velocidad de una embarcacidn con una capacidad de 70
oo 80 pasajeros es de 15 Km\h. 5i se observa la malla vial hay

vias paralelas a los cuerpos de aguas a una distancia de 700 m.

- Por tanto no era rentable la ruta Crespo-Centro porgue no

competia ~on el transporte terrestre.

Ia ruta atractiva acudtica era a la bahia porgue la poblacidn gque

trabaja en la zona turistica vive en el sector sur y tiene Qque

, :
hacer un recorrido cuyo tiempo de viaje en horas pico supera 45

minutos.

- No hubp transferencia de tecnologia: los modelos matemdaticos

de transporte desarrollados por los japoneses para la simulaciéﬁ

"y asignacién de trdfico a la red fue algo manejado en forma

exclusiva por eilos (top secreta). Nos dejaron una caja negra que
nos dice como entrar los datos al programa y como analizar los

datos de salida y no el procesamiento y manejo de datos al

¥
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interior del programa, es decir no se dio la transferencia de
tecnologia para obtener una herramienta de planeacidén de la red
vial de la ciudad. 51 en cambio se dio una transferencia haciendo
cooperacji‘.dn del Corpes en maf:eria de planificacién urbana y de
transporiie entregando material y experiencia Japonesa ai_l.
respect:o.\ También otorgando bec&s de entrenamiento a dos miembros
del equipo colombiano, sobre aspectos de particular interés de
los miembros. En efe;:to dos colombianos estuvieron en Japon para
seste propdsito, ellas fueron José Antonio Emiliani (exsubgerente
de EDURBE) y José Espafia (exsecretario de Obras Piblicas). El
tema esccgido por ambos miembros fue: Nuevos Modos de Transporte

Urbano Masivo de Pasajeros.
6.3. EJIICUCION DEL PLAN MAESTRO

Todas laéi' ideas japonesas la han acogido en su tétalidad pero m'?
la han és'abido real.izar, ejemplo de esto fue el caso de los
paraderos una excelente idea muerta antes de ejecutarla por la
no realizacidn de los estudios de factibilidad técnica y de

disefo final para su introduccidn.
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CONCLUSIONES

- E1 transporte masivo de pasajeros se ha convertido en uno de
los problemas fundamentales de Cartagena dada la situacidén
cadtica que presenta y el malestar gque estd ocasionando al 80%
rde la poklacién la cual se refleja en incomodidades. alto costé
y fuertes demoras gque hacen gue loa ciudadanos paguen el costé

social de este problema acumulado desde hace décadas.

- Cartagena es una ciudad considerada puerto integral y con lé
Apertura FEcondmica son muchas las expectativas gque sSe haé
suscitado puesto que la industria y capacidad portuaria la puedeﬁ
convertir en la capital de la Apertura Econdmica. Sin embargo.
el punto débil mds grande gue tiene la ciudad es la accesibilida&
externa ¢ interna; la interna es la éue mds afecta el transporte
de pasajeros puesto.que la carencia de vias alpernas sumada a las

1imitadaﬂ arterias hacen que este no sea mds adecuado.

- Una regla que ha caracterizado a la ciudad ha sido el débil

gistema de planeacidén en efecto la planeacidén no ha sido tomada
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como pllar del desarrollo. tanto es asl que no existia una

secretaria de planeacién organizada -sino un departamento.

administrativo gque no cumplia sus funciones como tal, y se

limitaba :sélo a dar permisos de const_ruccién; Sin embargo la
actual adfministracién cred la secretaria de-planeacién urbana
donde se procesan todo tipo de problemas; el mejoramiento del
transporte entre otros, ha sido la meta fundamental de est:a

reciente secretaria.

- El p;l{an de accidén para medorar el transporte masivo de
pasajeros propone camhbhios radicales. entre ellos la creacion de
centros de transferencias, redisefio de rutas y la creacidn dé;
una empresa unica de transporte gque agrupe a todas las empresas
del gremio. con el objetivo de tener mejor control sobre el;

parque automotor y los conductores.

- La poblacion cartagenera 3se caracteriza por los ingresoé
bajos, eJ 75% de allos tiene ingresos inferiores a dos salarios
minimos y teniendo en cuenta que el B0% de la poblacidn utlliza
el transporte masivo de pasaderos, encontramos que los
demandantes del sérvicio de transporte gque tienen ingresos bajos
destinan alrededor del 20% de estos ingresos para el t:ran.sq::cu“t:e;=
Por consiguienée para ellos el problema del transporrte los afectq

considerablemente desde el punto de vista econdémico y social.
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- Las acciones propuestas fueron aceptadas en su mayoria por la
poblaéiéﬁ usuaria del trans'porte, consideran fundamental que seﬁ
debe crear la empresa itnica de transporte ya que esta organizaria
en gran parte el problema del transporte, para ello lo mé.‘.?
importante es la propuesta de la utilizacidn del tigquete por
dinero evitando que.los conductores administren dinero producto
del usuario del servicio de transporte. A decir verdad hay gran

interés ) expectativa por los centros de transferencia y por

todas las acciones encaminadas a mejorar este servicio.

- Kl estudlo que méds ha contribuido al desarrollo del transporte
ha sido el plan maestro de transporte realizado por la JICA el
cual hizo de Cartagena un gran anillo vial. Sin embargo, estg
estudio =zegun i}s‘*xpertos del transporte no hizo énfasis en ei

transporte modal acudtico y en vez de considerarlo un complemento

del transporte modal terrestre se dedico a compararlo para

_ponerl o & competir.



RECOMENDACIONES

- Al realizar e implementar las acciones propuestas en el plan
de accidén deben hacerse los estudios preliminares de viabilidad
técnica y econdmica que permitan darle participacion a 1la&

ciudadania que en dltima es la que acepta o rechaza lo ejecutado.

-~ FEn el procesamiento del problema de transporte debe hacérsele

- . . ) . I
un seguimiento o monitoreo que permita realizar cambios cuando
sean necesarios en el momento oportuno para que el resultado sea

rositivo beneficidndose toda Iz ciudad.

- EI usuario debe comprender que ellos también son actores y que

para poner tener representatividad deben agruparse en forma

organizaca e incursionar en el Distrito de Cartagena donde se les

acepta para que sean participes de todas las medidas que en

-materia de transporte se hagan en Cartagena..

-  Que los colegios y universidades apoyen el plan de accion

realizando educacidn vial y de transporte gue en la act&alidad

)
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es una ce las causas que también contribuye a la cadtica

situacidén que hoy vive el transporte masivo de pasajeros.
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ENCUESTAS
UNIVERSIDAD DE CARTAGENA

Formulario de preguntas para los usuarios del servicio de
transporte urbano en el Distrito de Cartagena.

: Encuesta No.

: .
B T T ILE | LA

NOMERE

EDAD

DIRECCION

1. INCGRESOS FAMILIARES

1.1I. 100.000 - 150.000

1.2. 150.000 - 200.000

1.3. 200.000 - 250.000

l.4. 250.000 - 300.000

1.8, 300.000 - 0 MAS

2. CUAL ES SU OCUPACION

2.1. Estudiante

2.2. Empleado Sector Publiceo Sector Privado
2.3.Cqu3

3. CUANTO GASTA USTED DIARIAMENTE EN TRANSPORTE
4. CUANTAS VECES AL DIA SE TRASLADA DE SU CASA
- 5. QUE' SERVICIO DE TRANSPORTE UTILIZA REGULARMENTE
5.1. Bus ordinario

5.2. Bus ejecutivo

5.3. Buseta ordinaria

5.4. Microbis

5.5. QOtros
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COMO CONSIDERA EL COMPORTAMIENTO DE LOS CONDUCTORES
1 Excelente '
2. Bueno
3. Resgular
4. Malo

5. Por guéd

CONSIDERA QUE EL TIEMPO QUE TARDA DEL ORIGEN AL DESTINO ES:
1 Rapido :
2. Normal
.3. Demoradoc
4. Por que

' Si resporde demorado pase a la pregunta siguients.

8. CONSIDERA USTED QUE EL TIEMPO DE ORIGEN DESTINO ES
DEMASIADO POR:

Por- los nudos de estrangulamiento

Regateo del conductor

Baja velocidad

Otros

® % & ®
Aot

GRRE USTED QUE SERIA OPORTUNO PARA LA CIUDAD LA GREHCION
DE UNA FEMPRESA UNICA DE TRANSPORTE

51

No -

Por qué

©

Lo
Wby

54 responde Si pase a la pregunta sigulente.

10. LA EMPRESA UNICA DE TRANSPORTE CREE USTED QUE DEBE SER:
10.1. Privada
10.2. Puikblica

-10.3. Mixta

4. Por que

11.3. Por que

" 11. CONSIDERA QUE LOS CENTROS DE TRANSFERENCIA AYUDAN A MEJORAR

EI SISTEMA DE TRANSPORTE EN CARTAGENA
11.1. S5i.
11.2. No




ESTARIA DE ACUERDO USTED EN LAS EMPRESAS TRANSPORTADORAS

12.
ACTUALES O QUE LA EMPRESA UNICA DE TRANSPORTES FUTURA
EMITA UN TIQUETE PARA UTILIZAR EL SERVICIO SIN TENER QUE
PAGAR AL CONDUCTOR.

12.1. 51

12.2. No

12.3. Por qué

13. CONSIDERA USTED QUE LA CIUDAD DEBERIA TENER UN PLAN

[ N N
atoby
Wby

INTEGRAL SOBRE EL USO DE VIAS
Si.

: No

Por qué

14.1.

- 14.2.
14.3.

CRIEE USTED QUE SE.DEBE.HHCER UUN REDISENO DE LAS RUTAS
Si
NbJ
Por gqué

COWNSIDERA USTED QUE CON UN PLAN DE DESCENTRALIZACION -

COMMERCIAL E INSTITUCIONAL, SE MEJORARIA EL SISTEMA DE
TRANSPORTE URBANO
Si

: No 1;-“

Do~ que

EN CASO DE IMPLEMENTAR EL TRANSPORTE ACUATICO EN LA
CIIUDAD, LO UTILIZARIA
51

. No -
. Por que

. Buweno

. Regular
. Malo -
. Por gue '

CONSIDERA USTED QUE EL CONTROL DEL TRANSITO ES:

18.

18. 1.
18.2.
18. 4.
18.4.

COMO CONSIDERA USTED EL SERVICIO DE TRANSPORTE DE LA
CIIJDAD .

Bueno :

Regzular

Malo
Por qué

i .
!‘ i
l
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189.1. Costosa
18.2. Normal
19.3. Barata
19.4. Po;, qué

- 19. CONSIDERA USTED &UE LA TARIFA DE TRANSPORTE ES:

20. ESTA USTED DISPUESTO A COLABORAR EN UN PLAN DE ACCION
| CIVICO DE TRANSPORTE URBANO DEL DISTRITO DE CARTAGENA

20.1. 51
20.2. No
20. 3. Pozj queé




ANEXO 2.

CRONOGRAMA DE ACTIVIDADES

%FTIVIDADES

ENER

FEB

MARZ

ABRI

MAYO

JUN

JULI

AGO

SEP

OCT

NOV

DIC

Eﬁbboracién del
anfeproyecto

In%cripoién del
Anfeproyecto

Ré%oléccién de
la| informacién
BiFliogréfica

Organizacién y
Andlisis de 1la
informacién
Ob%enida

El#boracién del
3oqtenido del
An%eproyecto

I . .
Presentacidn de

Do%umento final
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ANEXO 3.

PRESUPUESTO

Gastos de material bibliogrédfico
Transporte

Transcripcidén y gastos de mecanografia
Fotocopisa de informadién

Asesoria

Gastos varios

Imprevisﬁos

TOTAL

60
150.
30.
500.
110.
70

$ 1.010.

.000, 00

.000,00 :

000,00

000,00

000.00
000.00

.000,00

000,00



