UNIDAD 1:

1. Antecedentes.

El constante y cansador ruido de las bocinas, el lento avance de las enormes filas de
motorizados en las horas pico y masiva contaminacion atmosférica, es generalmente
visto en grandes ciudades, donde el progreso y el desarrollo son constantes. La falta
de actitud y acciones hacia un plan vial acorde a la realidad urbana ha hecho que, Tarija,
una ciudad considerada pequeia, también empiece a sufrir inconvenientes por los més
de cuarenta mil vehiculos que circulan cada dia, sin incluir aquellos que aun estin

indocumentados.

La ciudad esta creciendo de una manera desmesurada y practicamente sin planeacion,
bajo el titulo municipal de “la ciudad crece sola” o “Queremos mantener la Tarija de

los 60s”, y como resultado, presenciamos una decadencia en materia de Urbanismo.

El transporte publico ofrece un servicio de pésima calidad, ya que sus micros estdn en
muy malas condiciones y los conductores no respetan ni la mds bdsica norma de
transito. La infraestructura vial rigida, falta de coordinacion interinstitucional y el
deficiente dinamismo de la planeacién hace que se tomen medidas correctivas, mas
que preventivas en materia de transporte. El tréfico y la movilidad, en términos de
transporte, son la causa principal de los impactos negativos al ambiente urbano como
la contaminacién del aire, el ruido, el consumo excesivo de recursos y la ocupacion

extensiva del espacio.

Lamentablemente la ciudad de Tarija posee una estructura centralizada generada por la
concentracion de actividades, lo que ocasiona la dependencia y la degradacién

ambiental de su pequefio y ruralizado “Centro historico”.

La Ciudad se encuentra inmersa en un caos que cada vez se hace mds evidente; gracias
al tipo de urbanismo y su asociada dependencia del automovil; el sector del transporte
es el mayor responsable en la contaminacién de nuestro aire. S6lo basta con recorrer
algunas calles de la ciudad para entender de qué se trata: bocinas, alarmas, caios de

escape son las fuentes principales de contaminacién que afectan y deterioran la calidad



de vida de los habitantes. Nadie es ajeno a la situacién, ni mucho menos a sufrir los
trastornos que la misma provoca. El exceso de mondxido de carbono, azufre, 6xidos
nitrogenados y otros gases toxicos, son los que generan desde muy temprana hora el
“smog”, que no es solo provocado por el automovil particular, sino que es generado
principalmente por el precario transporte publico; violando nuestro derecho de vivir y
respirar en un ambiente sano.
Planteamiento del problema:
El incumplimiento de las normas y el mal uso de suelo ha dejado secuelas en el medio
ambiente y deterioro natural. La mala actitud, la falta de conciencia y la carencia de
educacion de la sociedad sumada al factor politico y actitud del municipio con respecto
a la problemdtica del transporte a resultado en un “caos vehicular” a esto se suma:
e Incremento del parque automotor a causa del crecimiento de la poblacién que
demanda un mayor y eficaz servicio de transporte publico.
e Mala comunicacién vial, ya que existe una sola via de comunicacién que
conecta el distrito 13 con el centro de la ciudad.
e Destruccion de la imagen urbana es causada por:
- Destruccién del medio ambiente.
- Ocupacion de dreas verdes.
- El uso excesivo de combustibles.
2. Justificacion del tema.
a. Justificacion del tema.
De 8:30 a 9:30, de 12:00 a 13:00 y de 18:00 a 19:00, aproximadamente, horarios en los
que la poblacién ingresa y sale de sus fuentes laborales, escuelas, universidades,
hogares o viceversa, la congestién vehicular es enorme, lo que provoca:
e Accidentes de trinsito
e Transgresiones a las normas vigentes
e Masiva contaminacion del medio ambiente.
e Uso indebido del espacio.

e retraso en tiempo de llegar a su destino.



Uno de los puntos mds conflictivos es el puente San Martin, la rotonda de ingreso a
este barrio es conflictivo debido a que en la zona alta de la capital existe una gran
cantidad de poblacién que busca llegar o salir de sus casas o fuentes laborales y cuya
principal via de circulacién pasa por el puente, provocando que se aglomere una gran

cantidad de vehiculos de los servicios publico y privado.

El Organismo Operativo de Tréansito y el Municipio plantearon una serie de propuestas
para que se mejore el flujo vehicular pero estas propuestas fueron rechazadas por no
estar de acuerdo con la realidad presente, por ello es necesario pensar en otro tipo de
alternativas de transporte publico que respeten el medio ambiente e inciten un cambio
de actitud en la sociedad y empezar a planificar obras estructurales tanto encima de las
calles como por debajo de la ciudad, no descartando incluso vias subterrdneas que
alivien el trafico vehicular, todo esto con la finalidad de que las calles queden liberadas

e integradas al paisaje natural.

b. Objetivos.

i.  Objetivo general.

Construir un sistema de transporte masivo tipo teleférico, que atienda la demanda de la
movilidad y accesibilidad del distrito 13 con el centro de la ciudad, mejorando asf el

sistema de transporte.

Reducir los desperdicios y la contaminacion atmosférica causada por el uso y la quema

de combustible que producen los vehiculos.

El proyecto consigue mejorar la calidad de vida de los habitantes y promueva la
participacion social de la poblacion.Ademads que sirva de modelo para la ejecucion de

politicas para poder aplicarlos en otras partes de la ciudad.

ii.  ObjetivosEspecificos.

URBANO:
e Reducir los accidentes de transito y con ello las tazas de mortalidad
e Minimizar el costo en tiempo y dinero para el usuario

e Facilitarle al usuario cambiar el modo de transporte



e Favorecer el repoblamiento, rehabilitacién y aprovechamiento de las
dreas urbanas e infraestructuras construidas
SOCIAL:
e Reducir el deterioro de la salud fisica y psicoldgica de las personas
e Incentivar a la reduccién del uso del automévil privado
e Fortalecer el turismo
AMBIENTAL:
e Detener el deterioro del paisaje natural, mediante la implantacion de
propuestas dirigidas a conservar los ecosistemas existentes.
e Reducir el consumo de recursos energéticos (combustibles)utilizados
en el transporte
e Reducir la usurpacion de espacios agricolas y silvestres
e Integrar el espacio aéreo y el espacio urbano y exhiba una nueva
manera de disfrutar la ciudad
ARQUITECTONICO:
e El sistema contribuird a la recuperacion de los espacios en el entorno de
las estaciones, colocando a disposicion de los habitantes de los sectores
nuevas obras para la prestacion de servicios, dreas de recreacion y
esparcimiento.
3. Aspectos innovativos e impacto del proyecto
a. Vision de proyecto.
El “Metro Cable” al ser un transporte aéreo rescatard para la ciudad importantes
espacios urbanos donde se relaciona la gente. Estos espacios estdn divididos en dos
areas la primera destinada al servicio publico “transporte” y la segunda compuesto por
areas destinadas a la recreacion pasiva.
Serd un aporte importante dentro del circuito turistico, e impulsard otras iniciativas
interrelacionadas a este rubro.
b. Mision.
Iniciar un proceso de cambio y continuidad del desarrollo en el distrito 13, tomandose

éste como punto de partida y como elemento estratégico del desarrollo medio



ambiental haciendo del mismo un factor de integracién municipal y distrital. Lo que

contribuird que Tarija tenga una imagen de ciudad de valiosos paisajes naturales y

turisticos.

c. Influencia dentro del entorno.

Ademads de ser un aporte Urbano-arquitectonico-ecoldgico serd portador de nuevas

tendencias en lo referente a nuevas formas de transporte limpio que no afecten el medio

ambiente.

Cambiara la vida de la gente y revalorizara la importancia del peaton dentro de
la via.

Amentara el valor inmobiliario de la zona y aportard a las politicas de
reordenamiento vial.

Regulara el crecimiento vertical de las construcciones y reducird las emisiones
de gases toxicos.

Incentivara al turismo.

d. Ventajas y desventajas.

Ventajas:

No requiere un gran espacio para su implementacion, s6lo las estaciones y las
bases de torres.

Permiten ser implementado en lugares topograficamente irregulares, donde
otros sistemas no pueden ser usados conectando asi las zonas mas alejadas.
Requiere muy poco personal porque los vehiculos no llevan conductor.

El costo operacional de este sistema estd constituido principalmente por el
consumo de energia eléctrica, por lo que no es tan elevado.

Al funcionar con motores eléctricos, este sistema practicamente no contamina
y es bastante silencioso y seguro.

A mads de ser un medio de transporte, es empleado con fines turisticos al brindar

una buena vista panordmica del sector en donde es situado.

Desventajas:

Poca capacidad de Carga.









UNIDAD 2: MARCO TEORICO
Introduccion.

Uno de los retos de las sociedades desarrolladas en materia de movilidad es evolucionar
hacia modelos econémicos de bajo consumo de carbono y menor consumo energético,
haciéndolo con criterios de equidad social y reparto justo de la riqueza. Es, en suma, el
reto de la sostenibilidad. Por ello, una movilidad sostenible implica garantizar que
nuestros sistemas de transporte respondan a las necesidades econdmicas, sociales y

medioambientales, reduciendo al minimo sus repercusiones negativas.

1. Conceptualizacion.

e Transporte.
Accidén de transportar. Conjunto de diversos medios para trasladar personas,
mercancias.

e Transporte urbano.
Traslado de personas o carga entre un origen y un destino, dentro de una ciudad, bajo
condiciones de seguridad, comodidad y sustentabilidad.

e Transito urbano.
Circulacién o desplazamiento de peatones y vehiculos en vias publicas dentro de la
ciudad.

e Vias publicas.
Avenidas, calles, callejones, pasajes, graderias, entre otros, que incluyen aceras y
calzadas que conforman la red vial urbana del municipio.

e Red vial.
Conjunto de vias publicas que posibilitan la accesibilidad y movilidad de peatones y
conductores en el municipio.

e Congestion vial.
Significa “obstruir o entorpecer el paso, la circulacion o el movimiento de algo™ que,

en nuestro caso, es el transito vehicular.



e Servicio pablico de transporte publico.
Actividad por la cual se satisface la necesidad colectiva de movilizar pasajeros y/o
carga, en rutas y recorridos autorizados, a través de operadores que se ofrece bajo
estdndares de equidad, calidad y seguridad, en forma continua, uniforme, regular,
permanente e ininterrumpida a persona indeterminada o a la poblacién en general,
mediante diversos medios de transporte, previo pago de una tarifa.

e Servicio privado de transporte piblico.
Actividad por la cual con el permiso municipal se otorga a personas naturales o
juridicas, que satisfacen las necesidades de traslado de pasajeros y/o carga de vias
publicas entre un origen y un destino y con un determinado fin, en virtud a un contrato
verbal o escrito, por un precio determinado entre partes, pudiendo ser el servicio
transitorio o permanente y que no se ofrece al publico en general, sino previo acuerdo
de partes

e Tarifa.
Pago que los usuarios realizan a favor de los operadores por la prestacion del servicio
publico de transporte, siendo ésta regulada por el Municipio.

e Teleférico.

Es un sistema de transporte, de personas o materiales, constituido por cabinas
suspendidas en uno o varios cables, los cuales estdn sujetos a estaciones — terminales
y, €n ocasiones, a torres de soporte intercaladas a lo largo del recorrido. Se utilizan para
conectar terrenos accidentados o grandes diferencias de altitud, que de otra manera

serian dificiles de vincular mediante otros medios de transporte.

Pueden tener circuitos abiertos o cerrados. En el primer caso, el movimiento del cable
de traccidon cambia de sentido y la cabina asciende y desciende por el mismo ramal; en
el segundo caso el cable de traccion se mueve siempre en el mismo sentido, y la cabina

asciende y desciende por ramales distintos.
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e (Capacidad horaria de transporte.
También llamada potencialidad de transporte o caudal de horario de una estacion, al
numero de vehiculos que pueden ser enviados en una hora de la estacion de salida hacia
un determinado destino. Con respecto a la carga transportada por cada vehiculo la
potencialidad puede expresarse en vehiculos/hora, viajeros/hora, o toneladas /hora.

e Clasificacion de los teleféricos.
Se clasifican por:

1. El tipo de cabina.
e Telecabina.- cabinas cerradas de diferente

capacidad en las cuales los pasajeros pueden ir de

pie o sentados.

e Teleben.- son cestas destinadas a transportar uno
0o mads pasajeros de pie. Se emplea para cubrir
cortas distancias en donde el empleo de sillas

resulta innecesario, ya que resta espacio util a la

cabina. :
e Telesilla.- son sillas suspendidas a un cable aéreo Gnico. La principal
desventaja es su velocidad de recorrido es muy
baja para facilitar el embarque y desembarque de
pasajeros.
2. El numero y disposicion de sus cables.

e Monocable.- dotados de un solo cable portador —

aquellos sistemas provistos de mds de un cable que
al moverse de forma sincrénica ejercen la funcién
de uno solo, dando la estabilidad a las cabinas
frente al viento y aumentar la distancia entre las

torres.




e Multicable.- dotados de uno o varios cables carril, que sirven como soporte
y guia, y de uno o varios cables tractores. se destacan por su alta estabilidad
al viento, bajo consumo de energia y recorridos muy largos.

3. Elssistema de sujecion de las cabinas al cable mévil.

e Instalacion de pinza fija.- en las cuales el elemento de acoplado queda
unido al cable de forma permanente mientras esté en operacion. Ejem. Los
telesillas.

e Instalacion de pinza Embragable (desenganchable).- se emplean
elementos que desacoplar las cabinas del cable en estaciones de pasajeros
para facilitar el embarque y desembarque de los mismos, Ejem. Telecabinas.

4. El sistema de movimiento.

¢ De Vaivén.- cuando las cabinas estdn provistas para desplazarse por un
movimiento de ida y vuelta entre las estaciones.

¢ Unidireccionales.- cuando las cabinas se mueven siempre en el mismo
sentido. Entre éstos existen de: Movimiento Continuo (de mov. A velocidad
constante) y Pulsados (de mov. Intermitente o de velocidad variada segin
la posicion de las cabinas).

5. Segun la situacion del puesto de mando (2 tipos).

e Con puesto de mando en la estacion.

e Con puesto de mando en la cabina

6. Segun el tipo de operacion.

e Manual.- La marcha estd regulada por un agente situado en la sala de
madquina, en los andenes o en las cabinas-telemando.

e Automitico.- la accidn de un agente o de los mismos viajeros, se limita a la

puesta en marcha de la instalacidn, sin ninguna intervencién posterior.

2. Organizacion de datos.
a. Estado actual de la problematica del trasporte urbano a nivel
internacional.

e Transito Vehicular: Un Problema Sobre Ruedas



En las dltimas décadas. El transito vehicular se convirti6 en factor insostenible para
las grandes ciudades del mundo, esto es debido
al crecimiento descontrolado del parque
automotor y a los altos indices accidentes de
transito. Estos factores provocan una gran

contaminacion ambiental y la degradacion de

la salud de las personas.!

“Se dice que Cada seis segundos alguien en el mundo muere o resulta herido por un
accidente de trafico, es decir 3 mil personas fallecen a diario por esta causa, cifra muy
por encima de las 965 muertes que se registran en promedio por accidentes aéreos en
todo un afio.”

e Informe sobre la salud por laONU.

Informes de estudios realizados concluyen que las grandes urbes de Moscu, Beijing,
Los Angeles, Nueva York, Nueva Delhi, Milan, Singapur y entre otras lo sufren. Pero
también se afirma que los paises latinos de menor desarrollo sufren una mayor
congestion de transito (México, Buenos Aires, Brasil), debido al crecimiento irracional

de su parque automotor y, sobre todo, a su falta de regulacion.

La Organizacion Mundial de la Salud “OMS?”, estd alarmada debido a un reciente
estudio llamado Informacion sobre la situacion actual de la Seguridad Vial,
realizado en varios paises, que confirman lo que muchos ya venian pensando: los
accidentes de transito se han convertido en una epidemia dificil de controlar. Todos
los afios fallecen 1.2 millones de personas al afio y 50 millones de lesionados, de los
cuales, 120 mil tienen lugar en Iberoamérica y representan la primera causa de muerte
entre hispanos de 5 a 44 afios. Los lugares con mds muertes por accidentes son los
paises subdesarrollados, debido a la falta de infraestructura adecuada para el transito y

la poca conciencia que se tiene acerca del uso de casco y el cinturén de seguridad.?

Vhttp:/fwww.buenastareas.com/ensayos/Caos-Vehicular/1884244. html
2hitp://www.La Organizacién Mundial de la Salud OMS/ html


http://www.who.int/violence_injury_prevention/road_safety_status/report/es/index.html
http://www.who.int/violence_injury_prevention/road_safety_status/report/es/index.html
http://www.sura.com/blogs/autos/accidentes-transito-colombia.aspx

De la region latinoamericana, México se sitia como el pais con mayor nimero de
accidentes, seguido de Argentina, mientras que Bolivia tiene la menor incidencia de
muertes por accidentes, esto segin datos del Banco Mundial.
Ademads de las pérdidas humanas, los accidentes y las lesiones que é€stos causan,
cuestan muy caros a los gobiernos pues requieren de alrededor de 65 mil millones de

dolares, lo que representa entre 1% y 5% del PIB de los paises mds pobres.
b. Evolucion del sistema del transporte a escala mundial.
Todos en busca de la movilidad sostenible y ;qué es la movilidad sostenible?

La "movilidad sostenible" englobaria a un conjunto de procesos y acciones orientados
para conseguir como objetivo final un uso racional de los medios de transporte por
parte de los particulares como de los profesionales. Se trata de reducir el nimero de
vehiculos que circulan por las vias, reduciendo asi la tasa de mortalidad y la
contaminacion ambiental causada por el traficovehicular, ya que en las ciudades de
todo el mundo estadisticamente son los vehiculos los mayores generadores de estos
problemas y que ademas son los mas grandes consumidores energéticos que los
hace insostenibles; hay que tener en cuenta que las reservas fésiles se obtienen los
combustibles para el funcionamiento.?

Alternativas para la sostenibilidad.

Siendo el desarrollo sostenible un concepto integrado, en un proceso para tomar una
decision de transporte (ej.: cambiar buses privados por rutas de buses expreso o de
metro) se deben evaluar no solamente el servicio que brinde cada alternativa, sino
también al sistema de transporte que resulte de la instrumentacion de cada una y a la
estructura urbana que produzca o favorezca cada uno de ellos. Para enmarcarse en el
contexto del desarrollo sostenible, esa evaluacidn debe tener en cuenta los impactos en

dimensiones urbanas, regionales y globales.

Objetivos de una transportacion sostenible:

Swww.\; qué es la movilidad sostenible - interculturasjimdo page!.htm



*  Estabilizar los corredores de transporte y sus parametros de servicio con
capacidad para mantener equilibrio con la demanda.

*  Minimizar el costo en tiempo y dinero para el usuario.

*  Facilitarle al usuario cambiar de modo de transporte.

*  Maximizar y mitigar dafios producidos por la instrumentacion del sistema.

*  Brindar seguridad a los pasajeros y a los corredores de transporte.

Tipos de alternativas de transporte.
Restriccion vehicular.

La restriccion vehicular consiste en prohibir la circulacidn de una parte de los vehiculos
en determinadas zonas y lapsos de tiempo, los dias lunes a viernes. Esta medida se ha
aplicado para reducir la congestién o la contaminacién ambiental; por consiguiente,
segun sea lo que se persigue, deberian ser diferentes sus modalidades de aplicacion. El
enfoque aqui es el de enfrentar la congestion por la via de evitar la circulacion de cierto
nimero de vehiculos en la zona restringida, aunque por contraste hay referencias al
control de la polucién. La creacion de sistemas nuevos de transportes publicos “buses
o metrosde gran capacidad de gente para poder trasladar y asi poder disminuir el parque

automotor saturado.

El transporte intraurbano de pasajeros utiliza uno o varios sistemas. Que se pueden

clasificar en los siguientes medios:

* Individuales privados: autos, motos, bicicletas, con su infraestructura
publica de carreteras, autopistas, policias y cortes, estacionamientos; y
elementos privados como fabricantes, importadores y distribuidores de
autos.

*  Colectivos privados: buses, minibuses, autos (taxis) y /o motocicletas, con
unas regulaciones minimas compiten por los pasajeros y dependen de la

misma infraestructura de los medios individuales privados.



* Colectivos organizados: buses o minibuses, buses expreso, trenes 0 metros
que operan sin competir en rutas fijas separadas, con controles y con

requisitos.

El primero provee maxima accesibilidad potencial al usuario y a sus destinos, pero es
el mds caro y excluyente. La cantidad de recursos no renovables que consume lo hace
insostenible a nivel global. El segundo provee el servicio mds deficiente e inseguro,
pero es el mds abierto a la autogestion. Ambos sistemas tienden a combinarse de
manera clasista en una combinacién que maximiza inequidad, la inseguridad y la
congestion. El tercero es el masafina la gestion urbana y por lo tanto a la sostenibilidad,

fortalece la equidad y es capaz de atraerse usuarios del primer sistema.

e Sistemas de transportes masivos de personas.

Los sistemas metropolitanos de transportes son aquellos integrados por las
infraestructuras, las redes y los servicios de transportes rdpido masivo de personas o
pasajeros, que se presentan dentro del dmbito geogrifico de una ciudad o éarea

metropolitana y sus dreas circunvecinas.

Estos sistemas persiguen garantizar la presentacion de los servicios de transporte
masivo de personas, de manera segura, accesible, rapida, regular, continua, confiable,
econdmica y de la mejor calidad. No obstante, debe advertirse que dichos sistemas
permiten distinguir varias categorias de servicios: uno, que se gestiona de manera
exclusiva o preeminente bajo la modalidad de prestacion subterranea, aunque se admite
la combinacién con la prestacién superficial; y otro, que se gestiona de manera
exclusiva en la superficie. La primera categoria es cominmente conocida como el
metro, metropolitano o subterrdneo, segin la denominacién aplicada en los distintos
paises; en tanto que la segunda categoria es conocida como tranvia, Trans Milenio,
Trolebus, autobuses (articulados o no), asi como cualquier otra modalidad que
establezcan las autoridades administrativas locales, conforme al respectivo

ordenamiento juridico.



No puede dejar de mencionarse que existe una tercera categoria de servicios que se
presta a través de una especie de teleféricos, funiculares o cabinas, que se desplazan
de manera aérea, a través de cable, desde la superficie a zonas mds elevadas de la
ciudad, y que pueden tener conexion con los servicios subterrdneos o superficiales, los

cuales son designados en algunas ciudades como “metrocables”.

e Caracteristicas de los sistemas de transporte alternativos

Autobusdetransitorapido.

El sistema deautobusobusdetransito

El Transmilenio de Bogota, segundo sistema BRT de
Latinoamérica por antigiedad v primero en el
mundo por pasajeros v por km de vias; es unos de
los mds conocidos (estacion Museo del Oro)

rapido(BusRapidTransiteninglés, BRT)es

untérminodadoaunaampliavariedaddesoluciones de transporte
basada en autobuses.El propositocomun eselde proporcionar un
serviciode bus de alta calidadconrespecto alserviciotradicional
debusurbano.En elmundolos paisesque
lideranlaimplementaciondeestesistemade transportesonlos
paiseslatinoamericanosen especial Colombiadondeesta previsto
implantar ésteservicio en9ciudades importantesy
dondetodosaquellostendran  servicios de  alimentadores vy

carrilesexclusivos.

* (ColombialOsistemasBRT conalimentadores.
* Brasil1OsistemasBRT.

* MeéxicoSsistemasBRT.



El BRT comprende una variedad de modalidades que incluye buses

expresos vias sO6lo-busesycarriless6lo-bus.

Caracteristicas.

Estos sistemas de bus los hay de
variedadesdiferentescomo los devias
dedicadas,carriles 0
numerolimitadode  sitiosdeparadas
sobreunarutatradicional. Un

sistemaideal debusrapidoincluira

algunasdelassiguientescaracteristicas:

« Carrilesparabuses:uncarrildeuna

i
= |
Estacion elevada del sistema TransMilenio en las
Avenidas Suba y Boyacd, Bogots

Autobus articulado y estaciones tubo del sistema RIT,
Curitiba, ¢l pionero de los sistemas BRT
implementados en ¢l mundo

calleoavenidaarteriasereserveparael usoexclusivodelos buses.

- Callesy viasparabuses:unacalleo un bulevar

puedendisenarseenuncentro

urbanoparaquetodos

suscarrilessean delusoexclusivodelos buses.



Senaldepreferenciaparabuses:darun trato preferenciala los
buses en las intersecciones comopor ejemploextender la
duraciéndelsemaforoen verde para los buses, oactivaciéon del
semaforoenverdecuandosedetectaun bus. Cruce de prioridad
es particularmente util cuando se implementajuntocon
carrilesocalles dedicadasporqueeltrafico depropdsito general no

interviene entre buses ysefialesdetrafico.

Autobus articulado del Expresso Tiradentes, Sio
Paulo

Manejomejoradodetrafico:elementosde infraestructura de
bajo costoquepueden aumentar
lavelocidady confiabilidaddel
serviciode bus comobahiasde
parada,
islasdeabordajeyalineacionde

sardineles.

Abordaje rapido: la recogida

Metrobus al paso por Avenida de los Insurgentes y

cruce con Paseo de la Reforma, Ciudad de México

de

pasajerosesunprocesoquehacelentoel servicio de
busespecialmente cuando haypreciosdiferenciales
paradiferentes puntos deabordaje

ydedestino.Unaalternativarapidaes la coleccion de pagos
depasajesalentraralaestacion antesdelallegadadel
busdelamisma maneraenque éstossecolectan enun sistemade

tren metropolitano. Este sistemapermitealos pasajerosabordar



a través detodaslas puertasdeun bus
detenido.Muchossistemas usa buses depisobajoo
plataformaelevadasala altura delpisodelos busesparahacer

masagilelabordajeymejorar elacceso.

e Importancia:estos sistemas no
interfierenconelrestodeltraficourbano ya
queutilizancarrilesexclusivos. El
modelopionerodeestesistemasurgiéen los anos707s

enCuritiba,y ha venido implementandosecon gran €xito en
grandesMetropoliscomo Bogota (el masgrande), Ciudad
deMéxicoyMadrid.*
e  Sostenibilidad urbana.
Curitiba, Brasil: un ejemplo de sostenibilidad urbana.
Curitibatenia hace cuatro décadas una serie de problemas muy comunes: un alta de
crecimiento poblacional; congestién y contaminacion; desconexion y bajo nivel de
servicio de sistemas de transportes publico; y desarrollo descontrolado. Para esa fecha,
la ciudad culminaba un largo proceso de planificacién urbana mediante la creacién en
1965 del IPPUC (instituto de pesquisa yplaneacion urbana de Curitiba), encargado de
dirigir el proceso de crecimiento de la ciudad de acuerdo con un plan maestro que se
iria modificando sobre la marcha. Contrario a otras ciudades, IPPUC controla no sélo
el uso de terrenos sino la planeacion de la red de carreteras y transportacion, y ha tenido
gran respaldo de las autoridades municipales para enfrentarse al apetito y las

precisiones de los desarrolladores.

Jaime Lerner, ingeniero y arquitecto que habia elaborado el IPPUC con la finalidad de:
una urbe que garantizara un alto nivel de calidad de vida para los ciudadanos,

proviniera un desarrollo que minimizara la contaminacién, y conservara grandes

‘hitp://es.wikipedia.org/w/index.php ?oldid=23409245
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predios de dreas verdes para el disfrute de la ciudadania a la vez que promovia la

equidad y la movilidad.

Curitiba se lanzé a cumplir esos objetivos urbanisticos usando como herramienta
principal un esquema de transporte publico radial flanqueado por zonas de alta
densidad poblacional e interconectado por
sistemas secundarios transversales. Entre los
corredores de alta densidad se dejaron bosques
y se crearon parques urbanos entremezclados

con zonas de baja densidad residencial.

La red de transportes colectivo de Curitiba se
compone de corredores con carriles exclusivos
para buses articulados que se integran en
terminales con  sistemas de  buses
alimentadores y de rutas transversales y
expresos, todos diferenciados a base de sus
colores. Por USD 0.40, el pasajero puede

entrar y salir del sistema en cualquier punto.

La instrumentacién de loque Curitibabautiz6
como su red integrada de transporte el
primer sistema de lo que el mundo conoce hoy
como  “autobuses expreso” 'y  “bus

rapidtransit”.

La novel solucién de transporte que implanto

mundo como el tercero. Replicado con mejoras en Quito, culminado en Bogota, y
diseminandose hoy por Europa y Estados unidos, el sistema curitibano es motivo de

orgullo de toda Latinoamérica.



La ciudad se ha ganado cantidad de premios internacionales de medio ambiente,

calidad de vida y urbanismo.

e El 'Metrocable' de Medellin — Colombia.

En Medellin (Colombia) el metro también se desplaza por el aire. Es el 'Metrocable', el
teleférico de los mds pobres, una solucién barata para
llevar el transporte piblico a las comunas de las zonas
mds altas de la ciudad donde no llega ningtn otro

medio colectivo.

Lejos de buscar un fin turistico como el teleférico de
Rio de Janeiro u otros muchos en Europa, el sistema
de Medellin busca trasladar de forma masiva a gente a
zonas poco accesibles de la ciudad de la forma mas
sencilla y barata posible. Este sistema pionero en el
mundo, cuenta con dos lineas, la K y la J, en cada una
de las cuales cuelgan cien cabinas con capacidad para

diez viajeros.

Para facilitar su uso entre la poblacion con menos

recursos, el 'Metrocable' no podia suponer un alto coste
para el ciudadano. Y lo han conseguido. Estas lineas de cabinas se han integrado con

el metro urbano y el mismo billete vale para los dos medios de transporte.
Caracas — Venezuela.

En Venezuela, en la actualidad el sistema metropolitano de transporte se encuentra
integrado por dos de las categorias antes mencionadas, estando conformada la primera
por el metro de Caracas, el metro de los Teques, el metro de Maracaibo y el metro de
valencia; y la segunda por el sistema de transporte masivo de Mérida (trolmerida) y el

sistema de transporte masivo de Barquisimeto (trans Barca).

Actualmente, estd en inicio la ejecuciéon de las obras de infraestructura para la

construccion de la tercera categoria de transporte masivo de pasajeros “metrocable”


http://www.soitu.es/soitu/2008/11/11/hartosdelcoche/
http://www.metrodemedellin.org.co/portal/contenidos.asp?sec=2&subsec=63&pagina=1
http://www.metrodemedellin.org.co/media/images/contenidos/mcab09.jpg
http://www.metrodemedellin.org.co/media/images/contenidos/mcab09.jpg

en las zonas de las montaiias, colinas o cerros adyacentes a la ciudad de caracas, que
se encuentran ocupados por desarrollos urbanos no planificados, conocidos como
barrios o asentamientos no controlados, en donde viven personas de pocos ingresos

econdémicos, pero que constituyen un alto porcentaje de la poblacién de la ciudad.

° El sistema de Transporte suspendido por cable “metrocable”.

Breve Historia.
A partir del siglo XX, la mayor parte de las instalaciones de transporte por cable han
tenido la finalidad de transporte de
esquiadores y su unica finalidad era esa
funcidn. Por el contrario, las instalaciones
civiles realizadas en el primer tercio del

siglo XX se destinaron preferentemente a

fines turisticos.

Los transportes por cable han, sido Dibujo en tinta china de un teleférico
bicable empleado para transportar rocas
para construir fortificaciones. Fuente: Artur

Doppelmayr

utilizados a lo largo de centenares de aios,
para transportar mercancias, animales y
personas; en las civilizaciones orientales (China, Japon e India) o en las antiguas
civilizaciones sudamericanas, como los incas en Pert. En los paises en los que las
profundas gargantas y los rios turbulentos constituyen un obstdculo para las lineas de
transportes, la fuerza de la necesidad permiti6 el desarrollo de soluciones basadas en

cuerdas y cables.



En general, los desplazamientos a través de zonas montafiosas obligaron al hombre a
recurrir al cable para facilitar el transporte.
La traccion funicular amplia
considerablemente el limite tolerable de

las rampas, permitiendo asi adaptar el

: { ferrocarril o 1la montafa, pero la necesidad

- de conservar en este transporte un camino

Leopold, 1724, la maguina Danang.
Fuente: Artur Doppelmayr

totalmente el problema en algunos casos. La férmula que resolvié de manera més eficaz

de rodadura sobre el terreno, no resolvia

el problema del transporte en regiones montafiosas fue el teleférico. La idea bdsica
consiste en mover los vehiculos transportadores por medio de uno o varios cables
sostenidos por uno o mds soportes a lo largo de su recorrido. Esta configuracién permite
despreocuparse relativamente de la
configuraciéon del terreno, que no es
necesario contornear sino sobrevolar.

Este tipo de transporte hizo su aparicion en

Europa a principios del siglo XVI para el

Antiguo teleférico bicable transporte de hombres y material a las
plazas fortificadas. Estos primeros transportadores aéreos consistian en cuerdas de

caflamo, y la traccidn la realizaban hombres o animales.

La aparicion de los cables de acero (hacia
1500), y el descubrimiento y puesta a
punto de trenzado de hilos en los siglos del

XVI al XIX, contribuyeron al desarrollo

de los transportes por cable, utilizados en

-Los inicios del funicular el siglo XIX para equipar los pozos de las
minas y para transportar materiales.

El primer teleférico conocido para el transporte de viajeros se construyd en 1866 por
Ritter, en Schaffhausen, para la vigilancia de las turbinas instaladas en el Rhin. El

estudio del primer teleférico de montafia fue realizado en 1905 por los alemanes para



conseguir el acceso a L™ Aiguille du Midi. A partir de esos afios las obras de transportes
por cable fueron en aumento, desde el primer teleférico construido en los Alpes por
VonRoll (Wetterhon a Grindewald, en Suiza)en 1908 hasta el final de la primera guerra
mundial se montaron 2700 teleféricos militares y civiles , en su mayoria destinado al
abastecimiento de sus ejércitos.

Desde su origen hasta 1935, las instalaciones civiles se montaron preferentemente para
llegar a parajes antes inaccesibles y de reputada belleza. El teleférico de tipo turistico
sustituy0 a los ferrocarriles funiculares o de cremallera. Pero a partir de 1933 la
aparicion del esqui de descenso vino a modificar profundamente los transportes por
cable, acelerando su desarrollo. Este deporte, al contrario que el esqui de fondo
practicado hasta entonces, necesitaria en adelante la preparacion de campos de nieve
provistos de medios mecdnicos para la subida.

Los primeros telesquis de Suiza, Francia, Austria y otros paises europeos se
construyeron en el periodo comprendido entre 1933 y 1938. En 1935 se construyo el
primer telesilla monoplaza en SunValley (EE.UU.). El diez de diciembre de 1933 se
abri6 al publico el primer teleférico construido con fines deportivos para la prictica del
esqui, en Megeve — Rochebrune. El primer telesilla desacoplable se realiz6 en Films
en 1945.

El sector del transporte por cable experimentd un fuerte desarrollo en el periodo de
1955 a 1965 en Europa, 1965 a 1975 en Estados Unidos (240 instalaciones en un solo
afio), de 1975 en adelante en Escandinavia y desde 1985 en Japon. Aunque, en un
momento dado, llegaron a existir 50 fabricantes que construian instalaciones de
transportes por cable en Estados Unidos y Canad4, actualmente s6lo permanecen tres
grandes corporaciones. Las grandes variaciones de pedidos recibidos dentro de un afio
y el siguiente y las diferentes variantes de disefio limitan la cantidad de equipos que se

pueden tener en existencia.

El transporte por cable puede considerarse como un modo de transporte independiente,
diferente de los modos clédsicos como carretera, ferrocarril, aéreo, maritimo y tuberia.
Es evidente que su importancia dentro del campo global es de “un transporte masivo

de personas”, reduciendo asi el tiempo de recorrido y ademas la integracién de zonas



o barrios de dificil acceso, tanto en lo relativo a su importancia econémica, el tnico

desafio que tiene es referente a toneladas — kilogramo a ser transportados. Pero con los

afos desde su creacién y la utilizacién como un sistema de transporte masivo urbano,

se realizan constantes procesos de renovacion espacial y tecnoldgica modernas.

Finalidad de uso del transporte.

Si el objetivo del transporte son las personas, las finalidades pueden ser las siguientes:

Enlaces de tipo urbano: con este servicio se unen entre si barrios de un
mismo nucleo urbano, o bien determinadas areas de reunidén, destinadas,
por ejemplo aparcamientos de automoviles, con un centro urbano (por
medio de teleférico bicables o monocables); o bien centros habitados
aislados en la montafia con carreteras o vias férreas del fondo del valle (por
lo general teleféricos vaivén).

Finalidades turisticas: esto es, potenciacion de lugares notables de atraccion
turfstica no féacilmente accesibles o transitables con otros medios de
transporte. Dicha potenciacion se obtiene por medio de instalaciones para
transporte destinadas a hacer facilmente accesibles puntos interesantes
turisticamente (como zonas panoramicas, arenales, etc.), o bien por medio
de las instalaciones de itinerario panoramico, como las destinadas a la visita
de determinadas zonas de grandes parques nacionales, que son recorridas
precisamente por teleféricos monocables.

Finalidades deportivas: comprenden principalmente el traslado de los
esquiadores desde los lugares de alojamiento a las zonas adaptadas para el
deporte de invierno (por lo general grandes funiculares de vaivén), como el
cierre del circuito de esqui, formado por la instalacién de cable para el
ascenso (por lo general telesquis, telesillas) por una o mas pistas preparadas
para la bajada.

Transporte laboral: con este servicio se reduce, en pérdida de tiempo y
esfuerzo del trabajador , la incidencia negativa de la fase de traslado de los

obreros desde el centro de recogida al lugar de trabajo, generalmente para



la construccién y mantenimiento de presas o instalaciones de cables u otras
construcciones en alta montafia ; o bien para la explotacién de minas en

recorridos.

Estudio de instalaciones en el mundo de metro cables.

Las tablas se dividen en sistemas de tipo funicular, telecabinas (donde se han incluido,
por su cardcter conceptualmente monocable los funitel y los teleféricos de grupo o

pulsados) y los teleféricos (teleféricos bicables de vaivén).



Estudio de las caracteristicas de telecabinas existentes en el mundo:
TELECABINAS. G=Garaventa; D=Doppelmaryr

Nombre

Potencia
kW)

W
<
(=
E
<
Q
Z

Capacidad
Velocidad
Duracién
Longitud obl.
Desnivel (m)
Pendiente
media (%)
Fabricante
Afio const.

Guimaraes (portugal) 40 6 1629 | 362 | 23% 1995
Cerro Oto (argentina) | 19-25 | 4 3 12 min 2100 | 605 | 30%
Montjuic (Barcelona) 64 2.5 5 min 7 815 99 12% | 120 CV
Olimpo (Mdlaga) 4 5 Proyecto
Chamrey (Suiza) 8 6 21 | 3146 | 741 | 24% 642 G 1998 (r)
Tortin (Suiza) 8 6 13 | 2268 | 700 | 32% 596 G 1998 (r)
Crans Montana (Suiza) 6 21 | 3138 | 750 | 25% 908 G 1998(r)
Magisalp (Suiza) 8 6 14 | 2077 | 527 | 26% 681 G 1998(r)
Semmering (Austria) 8 5 13 | 1020 | 332 | 34% 544 G 1998
Jordanele (USA) 4 5 18 | 1623 | 406 | 26% 500 G 1998
Palandoken I (Turquia) 4 5 12 | 1950 | 418 | 22% 367 G 1998
Palandoken II (Turquia) 4 5 10 | 1127 | 342 | 32% 283 G 1998
Flims I (Suiza) 8 6 27 | 3945 | 530 | 14% 911 G 1997
Flims II (Suiza) 8 6 6 818 | 273 | 35% 382 G 1997
Flims III (Suiza) 8 6 9 | 1069 | 229 | 22% 381 G 1997
Kyryca (Polonia) 6 5 19 | 2211 | 465 | 22% 470 G 1997
Bantt (Canadd) 4 4 4 11590 | 699 | 49% 159 G 1997(r)
Blackcomb (Canadd) | 64 8 5 1480 | 367 | 26% 450 D
Pejo (Italia) | 51 6 5 1655 | 592 | 38% 550 D
Riffsee (Austria) 48 6 5 1365 | 615 | 50% 488 D
Grubig I (Austria) | 47 6 5 1264 | 343 | 28% 459 D
FunitelSquaw Valley (USA) | 46 28 | 6 10 | 267 | 531 | 20% | 2x631 | G 1998
RICOS D RUPO (P ADO ave D= Dop
omb 5 9 2 S
Dafo (China) | 2x5 8 6 576 4 1% 300
St. Tomas (USA) | 2x3 | 4 5 671 | 201 | 31% 310
Al Habala (Arabia Saudi) 2 8 5 490 | 173 | 38% 134

Tabla 1: Estudio de las caracteristicas de telecabinas existentes en el mundo



Estudio de las caracteristicas de teleféricos existentes en el mundo:

TELECABINAS). G=Garaventa; D= Doppelmaryr
k- 8 : 9z E 255 ¢ Z
Nombre ?g g = En E % E % .? §
) = 3 5 7 £§3 5 = 2
> _ 5 = g |~ & & <
Teide(Tenerife) | 2 30 6 10,86 min 4 2472 | 1199 | 55% | 230
Table Mountain(Sudéfrica) | 2 | 65 | 10 Ninguno | 1503 | 697 | 719 | 024 | G | 1997
Zermatt(Suiza) | 2 | 122 | 10 3 2706 | 1058 | 42% | 666 | O | 1998
Muotatal(Suiza) | 1 | 8 | 6 4 2195 | 722 | 35% | 369 | G | 1998(r)
St. Niklaus (Suiza) | 2 | 4 |45 2092 | 852 | 45% G| 1980
Silenen (Suiza) | 2 | 4 | 3.5 1128 | 612 | 65% @
Isenthal (Suiza) | ! | 2 |25 691 | 309 | 50% G| 1998
Conatsch (Suiza) 2 1125 10 5 2719 | 832 | 32% | 541 | G 1997
Kassnacht (Suiza) 12 2181 | 566 | 27% G | 1997 (m)
Brusino (Suiza) | 1 | 10 924 | 365 | 43% G | 1997 (m)
Fiesch (Suiza) | 3 | 100 2040 | 1153 | 43% | 500 | G | 1997 (M)
Les Diablerets (Suiza) | 2 | 40 1618 | 571 | 38% | 213 | G | 1997 (M)
Bregenz (Austria) | 2 12 5 min 2063 | 606 | 31% | 300 | D

Tabla 2: Estudio de las caracteristicas de teleféricos existentes en el mundo
Las empresas productores mundiales.

Las instalaciones de transportes por cable en Europa desde 1987 son las que mas del
70 % de las instalaciones pesadas existentes en el mundo (funiculares, teleféricos y
telecabinas). A continuacion se muestra a las instalaciones dividido en cinco categorias:

funiculares, teleféricos, telecabinas, telesillas y telesqui.

Funiculares Teleféricos Telecabinas Telesillas Telesqui Total

Francia 13 56 134 625 3238 | 4066
Italia 25 128 193 399 2025 1 2770
Espaiia 10 3 5 72 216 | 308
Reino Unido 20 3 4 13 82 122
Grecia 3 12 3 10 28 56
Paises bajos 0 1 0 4 12 17
Bélgica 0 2 1 3 15 21
Portugal 6 1 0 0 5 12
Dinamarca 0 0 0 0 2 2
Luxemburgo 0 0 0 1 0 1




Irlanda 0 0 0 0 0 0

Total CEE 90 235 364 1233 7523 9445
Austria 26 64 59 508 3371 4028

Suiza 51 134 103 265 1730 2283

Checoslovaquia 4 5 5 40 1709 1763

Suecia 1 1 1 36 881 920

Polonia 2 2 2 17 420 443

Yugoslavia 3 8 16 52 326 405

Noruega 5 5 4 28 313 355

Finlandia 0 0 0 9 151 160

Otros paises 3 7 6 40 216 272
Total no comunitarios 95 226 196 995 9117 | 10629
Total Europa 185 461 560 2228 16640 | 20074

Tabla 3:Instalaciones de transporte por cable en Europa en 1987. La composicién de la CEE es la de
aquella fecha.

Fuente: Revista Motor in Schnee.

Los fabricantes estdn agrupados en la International Association of
RopewaysManufacturers (IARM). Segun esta asociacion la unién europea tenia, en
1990, 18 fabricantes, a los que habia que afadir en ese momento los 9 de Austria y los

7 de suiza. Este grupo forma los constructores mds importantes del mundo.

Los principales mercados de la comunidad europea en el periodo 1986 — 1991 fueron
Francia, Italia y Espafia, mostrando en el cuadro siguiente las instalaciones realizadas
y la nacionalidad de la empresa fabricante. Fuera de Europa los principales mercados

son Estados Unidos y Japén.
Principales empresas.

Se sefiala a continuacidn, las direcciones de algunas principales empresas de este
sector, con las que en general serd necesario contactar para construir cualquier

instalacién de este tipo.

e Funimag (Michel Azema) : www.funimag.com
e Doppelmayr :www.doppelmayr.com

L4 Garaventa:Www.garaventagroup.com


http://www.funimag.com/
http://www.doppelmayr.com/
http://www.garaventagroup.com/

e The Poma Group : www.pomagroup.com

e [CLA —CT CerettiTanfani : www.ctcerettitanfani.com

e CWA Constructions : www.cwa.ch

e Bigorre Transportations Systems : www.bigorre — st.com

e Carreteros : WWW.carreteros.org

Repeesentante en Espana: EUROPR
Transporte por cable, S.A. DOPPELMAYR:
Fray Luts Amigo, 6, Oficna D, E-50006 Zaragoza Ruckanbacherstrabe 8-10, Postiach 20. A-6961 Wollun, Austria
Tfno: 976 - 27 43 82 Fax: 976 - 27 43 83 Tel: +435574604, Fax +43/5574/75590,
C/ Aiminares del Genil, 6. 18006 Granada o-mai: dmEdoppeimayr.com
Tino: 958 - 81 89 11 Faxc 958 - 133945 hetpz/ www doppeimayr.com
e-mad: tpe@doppeimayr.es Filal
GARAVENTA SA LTD VonRol Sedbahaen
7505-134 A Street, Surrey, B.C., canadd V 3W 783 Aimendstrabe 86, CH 3602 Thun, Switzerland
Tel: (604) 594-0422 Fax: (604) 594-9915 Tol: 441332282030  Fax: 441 33 228 2044
e-mail: peoductinfod@garaventa.com o-mad: wrsi@doppeimany.ch
NP/ www. garaventagroup.com hétpd wwwvoreoll chy'

c. Evolucion del sistema de transporte en Latinoamérica.
i. América del sur.

La sobrepoblacion y la falta de legislacion en el tema de seguridad vial, son otros
factores que incrementan el nimero de accidentes, esto, aunado a las principales causas
de un accidente como rebasar los limites de velocidad o conducir en estado de ebriedad.

Lima —Peru.

PRINCIPALES CAUSAS DE ACCIDENTES FATALES

El ndmero de accidentes de transito lejos de PERU - ANO 2004
. . . , Ouoe Exceso de
disminuir aumentaron. Mads de 500 2%\ veiocidad
26%
. . . . . Desacat fal
milaccidentes de transito se registraron en los viosto.
6%
ultimos 6 afios. -
conductor
8%
. . . Imprudencia del
Cada dieciocho minutos se produce un o it
peaton 25%

accidente de transito en el Perd. Cada 24 horas 15% i A e


http://www.pomagroup.com/
http://www.ctcerettitanfani.com/
http://www.cwa.ch/
http://www.bigorre/

mueren 10 personas y los dafios por este tipo de siniestros ascienden a mil millones de

dolares por afio, aproximadamente entre 1.5% a 2 % de PBL

La cifra de accidente de trdnsito aumentd en un 47% y el nimero de muertos se
increment6 de 3.100 a 3.480 de acuerdos a las cifras oficiales de la Policia Nacional

del Peru.
Argentina.

En la Argentina, el pronunciado incremento del parque automotor en los tltimos afios,
las demoras en el traslado y la falta de implementacion de politicas de transporte
conducentes a evitar el aumento del deterioro de la calidad del aire hacen que nuestras
ciudades -especialmente Buenos Aires- se encuentren en una situacion limite que
requiere de una inmediata puesta en practica de medidas que ayuden, al menos en el
corto plazo, a revertir la actual situacion. Es necesario entonces, el establecimiento de
una politica de largo plazo tendiente a disminuir el uso individual del automovil,
acortando las distancias en las ciudades y creando espacios para el traslado empleando

medios de transporte de menores costos ambientales y sociales.

Las ciudades no siempre han estado tan congestionadas como lo estdn hoy en dia. Todo
empezd con las producciones masivas de autos y la creacion de “ciudades para autos”,
rodeadas por autopistas enormes, mientras los sistemas de transporte publico cafan en
desuso. La motorizacion se ha acelerado, hasta el punto de poder contar por millones
las muertes relacionadas con el uso de automoéviles. Y donde alguna vez existian
hermosos bulevares arbolados, ahora nos encontramos con el infierno ensordecedor de

las autopistas de cuatro a diez carriles.

Informes de estudios realizados por la OMS “Organizacion Mundial de la Salud”
describe que el pais que ocupa el segundo puesto de tasas de conflictos vehiculares y

accidentes es Buenos Aires — Argentina.

En Argentina anualmente los accidentes de trdnsito involucran a 6.000 victimas fatales,
a 120.000 heridos graves y a 280.000 heridos leves. Esto revela que se pierde una vida

cada noventa minutos, que hay 12 heridos graves por hora y que se produce un



accidente cada 4 minutos. Por lo tanto el accidente de transito genera pérdidas de vidas
humanas, incapacidades psicofisicas con secuelas que pueden ser temporarias o
definitivas, como asi también un alto costo econémico para la comunidad.””’

Bolivia.

De acuerdo a datos estadisticos, el indice de muertes causados por accidentes de
transito se elevd preocupantemente en los dltimos afios", informd el jefe del centro de
investigacion y capacitacion en seguridad vial de la Universidad Policial, capitdn
Ramon Salazar Encinas.

El Organismo Operativo de Transito en Bolivia, dice que en 2011 hubo 39.407 hechos
de trénsito, de los cuales 6.000 fueron atropellos a peatones. La mayor parte de esos
incidentes fue culpa del conductor (17.336); al contrario, los peatones ocasionaron
2.153 de esos casos.®

Segun datos de la Organizaciéon Mundial de la Salud (OMS), el perder el control de las
emociones puede ocasionar un error por parte del conductor. En Bolivia esta situacion

llega a ser la causa principal del 80 % de todos los accidentes.

Por otro lado, la OMS advierte que las defunciones a causa de los accidentes de trnsito
aumentarian en un 80 por ciento mds hasta el afio 2020 en los paises de ingresos bajos

y medios, si no se actia ahora mismo para mejorar la seguridad vial.

Las colisiones en las vias de transito son la segunda de las principales causas de muerte
a nivel mundial. Esas colisiones dejan cada afio un saldo de 1,2 millones de muertos y
de hasta 50 millones mas de personas heridas o discapacitadas.
A su vez, la OMS indica que las colisiones en las vias de transito cuestan 518 mil
millones de ddlares a nivel mundial en material, salud y otros conceptos, y resaltan que
la mayoria de las colisiones fatales son predecibles, y prevenibles.’

d. Estado actual del transporte y transito urbano en Bolivia.

ii. Aspectos Historicos

e Congestion y contaminacion.
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Todas las ciudades del mundo son muy diferentes unas de otras en muchos aspectos.
Pero la mayoria de ellas tiene algo en comun: la congestién y la contaminacion
provocada por los automdviles. En Bolivia, pricticamente no existe informacién
comprehensiva sobre los niveles de contaminacion del aire urbano (mecanismos de
medicion de la atmosfera) ni sobre cémo éstos estan afectando la salud de las personas.
A nivel global, el crecimiento del parque automotor es una de las causas principales
que estd empujando a la humanidad al cambio climético poniendo en peligro el futuro

del mundo a través de desastres naturales sin precedentes.

La ciudad del presente estd paralizada por el transito. Envenenada por elevados niveles
de ozono de baja altura, mondxido de carbono, hidrocarburos, metales pesados y otros
contaminantes del aire, y llena de ruidos ensordecedores emitidos por los cafios de
escape de los automotores, constituye ademds una de las amenazas mds grandes para
el clima global. De norte a sur, de este a oeste en todo lo que es Bolivia y paises

vecinos, los vehiculos motorizados son la plaga de las ciudades.

El suefio del consumo y la libertad individual fomentado desde las primeras décadas
del siglo por un poderoso segmento industrial se convirti6 en una pesadilla en este final
de siglo: la industria automotriz puede jactarse de ser hoy una de las principales

causantes de la contaminacién del planeta.

El Organismo Operativo de Transito en Bolivia, dice que en 2011 hubo 39.407 hechos
de transito, de los cuales 6.000 fueron atropellos a peatones. La mayor parte de esos
incidentes fue culpa del conductor (17.336); al contrario, los peatones ocasionaron

2.153 de esos casos.

Las cifras en todo el pais. El Vice ministerio de Seguridad Ciudadana mostré un
cuadro estadistico de enero a octubre de 2011, donde se registraron 33.230 hechos de
transito en todo el pais, de ellos, en La Paz 14.522, en Santa Cruz 6.512, en
Cochabamba 2.963, Oruro 1.283, Potosi 1.143, Tarija 3.260, Beni 1.074 y en Pando
517. También contabilizé que en el pais se registraron 5.079 atropellos, 18.062
colisiones, 3.187 choques a objeto fijo, 15 incendios de vehiculos, 4.277 choques a

vehiculos detenidos, 849 vuelcos, 354 enbarrancamientos 796 encunetamientos y 621



caidas de pasajeros. Remarcé que con el Decreto Supremo 420, que endurece las penas
para los infractores, sanciondndolos de por vida los accidentes en las carreteras
disminuyeron al recordar que en 2010 se reportaron 52 casos, 140 muertos y 739
heridos. El director de Transito de la ciudad de La Paz, coronel Carlos Gutiérrez, indico
que el hecho que esa ciudad registre el mayor nimero de accidentes se deben al
incremento del parque automotor, la falta de sefializacién en las calles, de educacion

vial y la topografia de esa ciudad.

Segun los cuadros comparativos el 2010, 1.739 personas resultaron lesionadas y 61
perdieron la vida en accidentes, el 2011, la cifra de personas lesionadas aumenté a
1.933 y 70 muertos. De hechos como atropellos (736), choque a objeto fijo (458),
choque a vehiculo detenido (672), caida de pasajeros (66) encunetamientos (139), las

colisiones aumentaron en un 64% llegando a registrarse 3.824.

Los ultimos datos estadisticos de la Policia y Transito indican que los accidentes
automovilisticos en Bolivia se producen por tres factores frecuentes: la imprevision del
conductor, la conduccién en estado de embriaguez, y por exceso de velocidad. 8
En este periodo, los accidentes mads comunes en las vias son tres:

e colisiones (55%),

e choques a objeto fijo (22%)

e y atropellos (15%).
Los registros policiales también establecen que hay tres causas responsables del 70%
de los accidentes.

e En primer lugar estd la imprevision del chofer (40%)

e luego se encuentra la conduccién en estado de embriaguez (17%)

e y finalmente el exceso de velocidad (12,5%).
Se prevé que hasta 2020 los incidentes de transito causardn cada afio 1,9 millén de

muertes.
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Para la a OMS, uUnicamente el 15% de los paises cuenta con leyes completas
relacionadas con cinco factores de riesgo: la velocidad excesiva, la conduccién bajo los
efectos del alcohol, el uso de casco por los motociclistas, la utilizacion de los cinturones

de seguridad y el empleo de medios de sujecién para los nifios.

Bolivia forma parte del 85% de paises que no tiene legislacion respecto a estos cinco

puntos claves para evitar el aumento de damnificados por los accidentes.

Las cifras no acaban ahi. La OMS refiere que ademas de las victimas fatales a causa de
accidentes, entre 20 millones y 50 millones de personas sufren traumatismos no
mortales, y a su vez una proporcidn de estos padecen alguna forma de discapacidad; es

decir, pueden derivar en problemas irreversibles de salud.

Este fendmeno de la congestion puede hacer insostenible el estilo de vida de una urbe.
En tiempos de viaje, consumos de combustibles y contaminacion exagerados, pueden
anular la sinergia proveniente de la concentracién de servicios y oportunidades
ofrecidas por las ciudades. Ante un escenario de creciente entrabamiento y peligro para
la salud, cada vez mds personas preferirdn escapar de semejante entorno y migrar a otro
lugar.En suma, la congestion y sus consecuencias se estdn transformando
paulatinamente en una aguda amenaza para la sostenibilidad de las ciudades, tanto de

una forma u otra, nadie queda inmune a sus consecuencias.

Problemas de la salud.

La congestion vehicular y la contaminacion atmosférica son dos grandes problemas
que aquejan a las ciudades modernas, especialmente en paises en desarrollo. Ambos
problemas tienen causas comunes. La congestion se produce por la operacién de
vehiculos motorizados en calles, avenidas y la contaminaciéon atmosférica es el
resultado de la combinacion de sustancias quimicas y orgénicas que son expendidos
hacia la atmésfera y repercutidos a la salud de los seres vivos (personas, animales y

plantas).

PROBLEMAS DE SALUD QUE AUMENTAN SU INCIDENCIA POR EFECTO

DE LOS CONTAMINANTES ATMOSFERICOS




Efectos cuantificables

Mortalidad (adultos mayores).
Mortalidad (infantil).
Mortalidad neonatal.
Bronquitis-crénica y aguda.

Efectos aun no cuantificables

Induccién de asma.

Efectos de desarrollo fetales/neonatales.

Mayor sensibilidad de vias respiratorias.
Enfermedades respiratorias crénicas (no bronquitis).

Ataques de asma. Céncer.
Admisiones hospitalarias (respiratorias y Céncer pulmonar.
cardiovasculares). Efectos conductuales.

Visitas a sala de urgencia.

Enfermedades respiratorias (altas y bajas)
Sintomas respiratorios.

Dias de ausentismo laboral.

Dias con actividad restringida.

Desoérdenes neurolégicos.
Exacerbacion de alergias.

Alteracién de mecanismos de defensa.
Dafio a células respiratorias.

Menor tiempo de desarrollo de angina.
Cambios morfolégicos en el pulmén.
Arritmia cardiovascular.

Fuente:adaptado de U.S. EnviromentalProyection Agency (EPA). “The Benelits and Costs of the Clean Air Act.”

Tabla 4: Problemas de salud que aumentan su incidencia por efecto de los contaminantes
atmosféricos.

PRINCIPALES CONTAMINANTES EMITIDOS POR VEHICULOS MOTORIZADOS

Tipo de emision Contaminantes primarios emitidos a la atmosfera

CO, NOx, SO2, HC, Pb (caso gasolina con plomo), NH3 (especialmente vehiculos de

Por tbo de escape gasolina con convertidor catalitico), CO2, CHa, N2O, MP (solo vehiculos diesel).

Evaporativas HC (Hidrocarburos).

Levantamiento de polvo | Polvo de calles (material de la corteza terrestre, mds contaminantes depositados en ella).
de calles

Fuente: elaboracion propia.
CO = Monéxido de carbono; NOx= 6xidos nitricos; SOz = diéxido de azufre; HC = hidrocarburos; Pb=Plomo;
NH3= Amoniaco; CO> = diéxido de carbono; CH4 = Metano; N2O = 6xido nitroso; MP=material particulado.

Tabla 5: Principales Contaminantes Emitidos Por Vehiculos Motorizados.

Consumo de recursos energéticos

El vicepresidente de la republica dijo: De acuerdo a un anélisis realizado por Bernardo
Prado, especialista en el sector energético, la subvencion que asumird el Gobierno por
la legalizacion de los vehiculos indocumentados serd millonaria. Tomando en cuenta
datos oficiales del INE y la circulacion de 7.000 “chutos” que funcionan a diesel,

adicionalmente se tendra que subvencionar 43 millones de bolivianos.

En ese sentido realizd una simulacién del impacto de los “chutos a diesel” en la

subvencion utilizando el diesel importado como ejemplo.

Entre los pocos datos concretos que se tienen, entre enero y abril de este afio, segun el
INE, Bolivia importé poco més 226 millones de litros por los que se pagaron 173

millones de ddlares. “Dividiendo 173 entre 226 deducimos que el precio de cada litro



de diesel importado es de 0,76 ddlares; es decir, 5,43 bolivianos por litro. El litro de
diesel se vende internamente a un precio subvencionado de 3,72 bolivianos lo que
significa que por cada litro de diesel importado que se comercializa, este afio el Estado

subvenciona 1,71 bolivianos”, explico.

A partir de esa cifra se estima que la subvencion al diesel para los vehiculos “chutos”
que se legalicen, suponiendo 7.000, con un consumo promedio diario de 10 litros de
diesel por dia por cada uno, representa 70.000 litros diarios adicionales de demanda
con un costo para el estado de 119.700 bolivianos por dia. Eso quiere decir que por
concepto de “chutos” legalizados el Estado deberia subvencionar 43 millones de
bolivianos adicionales al afio por concepto de diesel importado para satisfacer la

demanda de los chutos.

iii. Aspectos legales.
e Leyes y decretos del transporte y transito urbano.

- Leyes bolivianas.
Base legal para el desarrollo de la normativa municipal.

La Constitucion Politica del Estado en su articulo 302, paragrafo I, numeral 18) otorga
a los Gobiernos Auténomos Municipales (GAM) competencias exclusivas en el
transporte urbano, registro de propiedad automotor, ordenamiento y educacién vial,
administracion y control del transito urbano. Asimismo, la Ley Marco de Autonomias
y Descentralizacion “Andrés Ibanez” en su articulo 96, pardgrafo VII, otorga a los
GAM una serie de atribuciones que en el dmbito del transporte urbano donde destaca
la “labor de planificar y desarrollar el transporte urbano, incluyendo el ordenamiento
de transito urbano”. Finalmente, la Ley General de Transporte N° 165, ratifica las
competencias y atribuciones antes mencionadas.

Nuestra constitucion nos especifica leyes sobre la construccion de teleféricos.

- Layes extranjeras



Gobierno de Espaifia: Decreto 673/1966, de 10 de marzo, por el que se aprueba el
Reglamento para aplicacion de la Ley 4/1964, de 29 de abril, sobre concesion de

teleféricos.

Se regirdn por las normas establecidas en el presente Reglamento todos los teleféricos,
tal como se definen en la Ley, incluyendo, por lo tanto, los telecabinas, telesillas,
teletrineos, telesquis, etcétera, cualquiera que sea el sistema de movimiento, el nimero
de cables, el método de unidn del vehiculo al cable, el sistema de mando y el cardcter
semifijo o transportable de las instalaciones, ya sean destinadas al servicio publico o al

particular.

Cuando el emplazamiento de las estaciones del teleférico venga obligado por alguna
circunstancia especial, a juicio de la Administracion, y el trazado proyectado para su
acceso exija la ocupacion de terrenos privados, se estudiard si dicho trazado puede
desenvolverse por terrenos de monte publico o de bienes propios, en cuyo caso no

procedera la expropiacion forzosa o La cuantia de la indemnizacion.
Disposiciones Transitorias.

Primera.- Las concesiones de teleféricos ya otorgadas al entrar en vigor la presente

Ley continuardn rigiéndose por sus condiciones juridicas y econdmicas.

Segunda.- Con caricter provisional y hasta tanto, en el plazo de tres meses de la
publicacién de este Reglamento, se dicten por el Ministerio de Obras Publicas los
pliegos de condiciones y las normas técnicas para estas instalaciones, serdn de
aplicacion las vigentes «Instruccion de obras de hormigén», las disposiciones vigentes
para las instalaciones de lineas eléctricas de alta tension (10 de julio de 1948; 13 de
febrero de 1964, y 4 de enero de 1965), las «Recomendaciones internacionales para la
construcciéon y explotacion de transportes por cable para el servicio publico» del
Comité de Transportes Interiores de la C. E. E., asi como «Las recomendaciones
técnicas para la construccion de teleféricos bicables de sistema de vaivén para el
servicio publico de viajeros» y «Las recomendaciones técnicas para la construccion de

teleféricos monocables de movimiento continuo para el transporte publico de



personas», redactadas por la C. I. T. A. F., .y en cuanto no se opongan a la legislacién

vigente espaiola ni a las recomendaciones de la C. E. E.

Tercera.- Por lo que se refiere a las condiciones técnicas y de seguridad de las
instalaciones ya en servicio, serd obligatoria su adaptacion a lo que se establece en este
Reglamento y en los pliegos de condiciones técnicas, y con este fin, por las Jefaturas
Regionales correspondientes se girard en el plazo de seis meses la oportuna visita de

inspeccion y se propondran las medidas oportunas para la adaptacion precisa.

Pliego del 14 de Enero de 1998 — Madrid que Indica las “Condiciones Técnicas
Para la Construccion de Teleféricos y Funiculares”.
La Orden del Ministro de Transportes y Comunicaciones de 30 de marzo de 1979
aprobo el pliego de 14 de enero 1998 en Madrid “condiciones técnicas para la
construccion y explotacion de las instalaciones de teleféricos”. Con el transcurso del
tiempo, los criterios técnicos aplicables a las instalaciones de transporte por cable han
ido cambiando paulatina y sustancialmente como consecuencia de las experiencias
obtenidas en la explotacion de las mismas y de los avances tecnolégicos que han
afectado al disefio y fabricacién de sus elementos constituyentes, asi como a su
construccion. Derogando asi la ley del 30 de marzo de 1979 en la Directiva
83/189/CEE, del Concejo, y en el Real Decreto 1168/1995, de 7 de julio.
Objetivo del pliego.
El presente pliego tiene por objeto establecer las condiciones técnicas especificas
(seleccidn del tipo de sistema a utilizarse)a las que habrin de ajustarse la construccion
y explotacion de las instalaciones de transporte de viajeros por cable, entendiendo por
tales aquellas que se destinan al transporte de viajeros en vehiculos soportados o
arrastrados por uno o varios cables.
e Normativas suplatorias.

También se disponen de normas secundarias que también se pueden guiar en otras
normas especificas que son:

e 1. Las disposiciones, instrucciones y normas vigentes sobre construccion,

materiales, instalaciones electrotécnicas, ensayos y recepcion de cables de



acero y otros elementos utilizados en la construccién de instalaciones de
transporte por cable.

e 2. Las Normas del CEN.

e 3. Las Normas UNE.

e 4. Las recomendaciones de la OITAF.

e 5. La normativa para transporte por cable y las normas sobre elementos o
materiales (DIN, AENOR, AFNOR, etc.) dictadas en el pais del constructor de
la instalacion.

Capacidad horaria “Ing. Gilberto Greco™ del libro Transporte por Cable

También llamada potencialidad de transporte o caudal horario, al nimero de vehiculos
o personas que pueden ser enviados en una hora de la estacion de salida hacia un
determinado destino. Con respecto a la carga transportada por cada vehiculo la

potencialidad puede expresarse en vehiculos /hora, viajeros/h o toneladas/h.
iv. Estado del transporte en La Paz, Santa Cruz y Cochabamba.-
¢ Departamento de La Paz.

Para los pacefios ya es algo cotidiano ver el tremendo caos vehicular que se presenta
en varias calles y avenidas de la ciudad diariamente, sobre todo en las principales

arterias de conexion hacia el centro de la urbe pacefia y en horas “pico”.

El congestionamiento vial se constituye diariamente en un gran problema para la ciudad
de La Paz, por ello, la poblacion exige un mejor control, e inclusive, un reordenamiento

vial por parte del Organismo Operativo de Tréansito para evitar el caos vehicular.

Uno de los motivos a los que la ciudadania atribuye este conflicto vehicular, es sin duda
la cantidad del parque automotor que se refleja en las denominadas “trancaderas”,
donde muchas personas aseguraron que con la nacionalizacién de varios vehiculos
indocumentados es “mds que seguro” que la situacion empeorard y que ademas de

causar estos problemas dafian el medio ambiente.

Opinion de la gente: “El caos vehicular es causa del transporte publico, sobre todo los

minibuses y microbuses que no cumplen con las normas de vialidad, las personas



tampoco hacen caso a los puntos de parada, en realidad es un desorden total. La
Alcaldia deberia poner un alto a todo esto y educar a los usuarios, los medios de
comunicacion deberian emitir educacion vial para evitar tanta trancadera. Transito s6lo

es pantalla porque ni ellos hacen cumplir”.’

De acuerdo con datos sacados del Operativo del Transito en la paz, “son 28.700
unidades, entre micros, trufis, minibuses y buses, que hoy por hoy prestan el servicio a
los pacefios y paceias en la sede de gobierno “los cuales infringen las normas de

transito y son causantes de varios accidentes como se muestra en el cuadro siguiente.
Segtn el Instituto Nacional de Estadistica INE:

BOLIVIA: ACCIDENTES DE TRANSITO REGISTRADOS, SEGUN DEPARTAMENTO

DESCRIPCION ‘ 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 | 2010(p)

La Paz 11.480|10.493 | 12.933 | 13.246 | 9.215 | 10.512 | 12.436 | 16.874 | 18.229 [ 17.703 | 15.779
Atropellos 1.871| 2.021| 2.925( 3.010(2.351| 2.114| 2.189| 2.375| 2.617| 2.562| 2.863
Colisiones 6.282| 5.385| 6.229| 6.300(4.276| 5.568| 7.544| 9.668|10.152|10.406| 8.992

Choque a objeto| 2.785( 2.495| 3.013| 3.050|1.989| 2.174| 2.037| 4.015| 4.531| 3.947| 2.980
fijo 'y vehiculo
detenido

Vuelcos 155 199 220 290| 221 211 267 331 363 299 330

Embarrancamiento, 281 236 346 430 249 306 277 324 381 341 423
deslizamiento y
encunetamiento

Caida de personas - 105 153 193 165 129 138 121 160 183 146 183
pasajeros

Incendio de 1 4 7 1 0 1 1 1 2 2 8
vehiculos

Fuente: POLICIA NACIONAL

Tabla 6: Bolivia: accidentes de transito registrados, segtin departamento (La Paz).

¢ Departamento de Santa Cruz.

La explicacion del Oficial Mayor de Planificacién, Edmundo Farah, al caos vehicular

de Santa Cruz de la Sierra se debe a dos factores; por un lado la que la gente de los
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ocho anillos de la ciudad viene al centro por tres necesidades, educarse, curarse y

abastecerse; 1o que ocasiona un estancamiento de las vias y un caos vehicular. !

Segin Alvaro Mier, ex oficial mayor de Planificacion de la Alcaldia, ocho de cada diez

vehiculos registrados en la ciudad son de uso privado.

Actualmente se calcula que 250.000 circulan por sus calles (hay 7.000 micros, 2.000
trufis y 40.000 taxis). Todo esto plantea una realidad que va en contraruta de la
tendencia mundial, que apunta a transportar a la poblacién por medios publicos o
ecologicos (bicicletas) en detrimento del vehiculo propio.

La media de vehiculos por cada 1.000 habitantes es de 133 en Santa Cruz, cifra
relativamente baja si, se la compara con los 320 de Buenos Aires, 340 de San Pablo,
608 de Italia o0 744 de Luxemburgo. Pero es mucho si se toma en cuenta que Bogotd
tiene solo 110 autos por cada 1.000 habitantes.

Segtin datos del organismo operativo del transito se incrementé 13veces el parque
automotor entre 1998 y 2010. Es como si se hubiera duplicado todos los afios, el 2011
estan inscritos cerca de 250.000vehiculos, no se cuentan los ‘migrantes’.”

Estos vehiculos son los causantes de que la tasa de mortalidad vaya creciendo como

vemos en el cuadro siguiente.
Segtn el Instituto Nacional de Estadistica INE

BOLIVIA: ACCIDENTES DE TRANSITO REGISTRADOS, SEGUN DEPARTAMENTO

DESCRIPCION 2000 2001 ‘ 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010(p)

Santa Cruz 2.631( 2.696| 2.553| 2.436| 2.971| 5.116 | 3.732| 5.022| 6.787 | 7.886| 6.917
Atropellos 382 428 386 346| 449 407| 597| 646 836| 938 890
Colisiones 1.572| 1.862| 1.775| 1.766 | 2.060 | 4.294 | 2.544 | 3.128 | 4.063 | 4.844 | 4.282
Choque a objeto fijo y 541 283 294 220| 338 306| 420( 1.031] 1.519( 1.661 1.447
vehiculo detenido

Vuelcos 59 42 21 24 28 18 31 47 81 134 80
Embarrancamiento, 49 57 58 67 59 67 97 121 227 252 135
deslizamiento y

encunetamiento
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Caida de personas - 27 24 19 13 37 24 43 48 60 57 83
pasajeros

Incendio de vehiculos 1 1 1 0 0

Fuente: POLICIA NACIONAL

Tabla 7: Bolivia accidentes de transito registrado, segtin departamento (Santa Cruz).

Otro factor que para los crucefios es cadtico son los bocinazos de vehiculos en horas
pico, lo que generan un 60% de contaminacion acustica en Santa Cruz en relacion a

otras infracciones medioambientales.

La OMS establece limites. Segin la Organizacién Mundial de la Salud (OMS) el
limite considerado como adecuado es de 50 dB (decibelios); sin embargo, se considera
contaminacion acustica cuando se superan los 55 dB, en ambos casos nos referimos a

horarios diurnos, ya que para la noche se recomienda que no se sobrepasen los 30 dB.

Para que podamos hacernos una idea de lo que estamos hablando, los 50 dB se alcanzan

en una conversacion normal, una calle con mucho trafico alcanzaria los 70 dB.

¢ Departamento de Cochabamba.

Cochabamba, es una de las ciudades mds contaminadas por la emision de gases y donde

el parque automotor ha crecido aceleradamente.

Segtn los peritos en trafico y vialidad, el parque automotor en Cochabamba esta
duplicado, por lo cual la capacidad vial ha sido rebasada. A ello se afade la
superposicion de las lineas de transporte publico que pugnan por ingresar —si 0 si—
al centro de la ciudad, lo cual desata constantes conflictos internos por la determinacion
de la ruta y alienta a los operadores mds antiguos a realizar el desdoble de lineas para
acaparar los tramos potencialmente rentables.

La ciudad no sélo soporta el crecimiento de los operadores publicos, sino la aparicion
de lineas ilegales, desdobles de rutas y alargues de paradas. Para 2002 se tenian
registradas 86 lineas de transporte, en 2004 aumentaron a 98 y en 2012 a 121 lineas

autorizadas y mas de 10 ilegales.


http://reyquibolivia.blogspot.com/search/label/Santa%20Cruz%20Bolivia

Ademas del embotellamiento, los conductores deben lidiar con una ciudad convertida
en un gigantesco parqueo que genera ingresos para la Alcaldia a través de la tarifa de

estacionamiento y las multas por las grapas.

Por causa del descontrolado crecimiento del parque automotor tanto vehicular como en
motocicleta se incrementaron los accidentes de transito de diferente tipo que nos pone
muy en alerta a la ciudadania, las vias se vuelven inseguras por la velocidad que toman

estos vehiculos y no respetan al peaton como vemos en el cuadro siguiente.

Segun el instituto nacional de estadistica INE:

BOLIVIA: ACCIDENTES DE TRANSITO REGISTRADOS, SEGUN DEPARTAMENTO

DESCRIPCION ‘ 2000 2009 2010(p)
Cochabamba 2.128(2.057 [ 2.027 [ 1.969 | 2.717 | 4.006 | 3.908 | 6.383 | 5.185( 5.270| 5.469
Atropellos 589 | 437| 498| 431| 654| 716| 887|1.119]1.054]1.101 943
Colisiones 1.192] 760| 871| 749(1.065]|2.343]|1.661|3.186(2.516(2.496| 2.767
Choque a objeto fijo y 242 640 499| 680 726| 736( 971(1.667|1.168]1.178 1.298
vehiculo detenido
Vuelcos 1 54 70 23 84 90 129 131 153| 136 148
Embarrancamiento, 79 49 53 59 122 77 145| 204 228 302 236
deslizamiento y
encunetamiento
Caida de personas - pasajeros 3] 116 36 27 62 431 109 73 65 57 62
Incendio de vehiculos 22 1 4 1 6 3 1 0 15

Fuente: POLICIA NACIONAL
Tabla 8: Bolivia: accidentes de transito registrados, segtin departamento (CBBA).

ContaminacionunaProblematica miiltiple.
Se estima que el parque automotor en la ciudad de Cochabamba crece a un ritmo de
10,47 por ciento por afio. Segin estudios del departamento de Movilidad Urbana de la

Alcaldia, hay un vehiculo por cada ocho habitantes.

Las calles del centro de la ciudad se caracterizan por ser estrechas (de cinco a seis

metros de ancho). Las instituciones estan concentradas en el centro.

Factores de contaminacion.



Todos los dias, la ciudad tiene altos indices de contaminacion. La principal causa son
las emanaciones de los vehiculos que contienen altas concentraciones de plomo, azufre,
cadmio, monéxido de carbono y otras sustancias volatiles.

Las investigaciones establecen que el 92 por ciento de la contaminacién en la ciudad
es generado por los automdviles. En tanto que el restante 8 por ciento es atribuido a las
industrias y ladrilleras.!?

Bolivia y su vision hacia el transporte y transito urbano en la actualidad.

a. Departamento de La Paz

El Gobierno Municipal de La Paz implementa un Plan de Reordenamiento Vial en las
paradas del transporte publico del centro de la ciudad para que la ciudadania asimile
los mecanismos de orden vehicular y peatonal. elplan se realizard en los puntos de
mayor conflicto, que se concentran en las plazas Pérez Velasco, San Francisco, en 1

avenida Mariscal Santa Cruz y en el Obelisco.'?
Ley del transporte y transito urbano.

Desde el afo 2012, el Gobierno Autonomo Municipal de La Paz lleva adelante un
proceso de transformacion del transporte publico con la aprobacion de la Ley
Municipal de Transporte y Transito Urbano y sus respectivos reglamentos. Esas normas
estdn orientadas a eliminar el caos, los abusos y las arbitrariedades del transporte
publico contra los usuarios (cambios de ruta, incumplimientos de horarios, cobros
discrecionales, etc.) ademas de haber discriminado de manera sistematica a los nifnos,
mujeres, adultos mayores y personas con capacidades diferentes. El tema de las tarifas
fue la tnica prioridad de los conductores sin haber atendido los requerimientos para un

servicio publico con un minimo de calidad.

el primer paso del Gobierno local para la implementacion del Sistema de Transporte
Masivo La Paz Bus(TRT), uno de las tres proyectos en curso para resolver el cadtico
servicio de transporte publico de La Paz. El segundo es el Servicio de Transporte

Masivo por Cable La Paz-El Alto que financia el Gobierno nacional, y el tercero es el

2cochabamba\ww. caos-vehicular-exige-solucion-estructural_168747_354289.html
Bywww.Bolivia Alcaldia implementa Plan de Reordenamiento vial en el centro de La Paz - JORNADA.mht



plan de los choferes sindicalizados de reemplazar los minibuses con la compra de 2.000

buses de gran capacidad fabricados en China.
Metrobus La Paz(BTR).

El consultor de la cooperacién suiza, Roberto Custode, explicé que no se trata s6lo de
la adquisicién de buses, sino de la compra de un sistema de transporte(sistema de
grandes buses articulados), ya que incluye la construcciéon de una playa de
mantenimiento y la instalacion de un sistema computarizado de monitoreo. “Los
vehiculos superan las expectativas de ingenieria y tienen tres caracteristicas técnicas

que la van a convertir en un hito en toda la region”, anadio.
Trasporte masivo por cable La Paz-El Alto.

“La instalacién en La Paz-El Alto es un récord mundial, porque serd la mayor red
urbana de teleféricos en el mundo”, dijo Julien Croses, director financiero de la

empresa.

“Los teleféricos estan construidos por cables, torres, cabinas, estaciones y motores. Se
ha comenzado la produccion de esos elementos y hay una serie de piezas que se deben
comprar. Es dificil dar un porcentaje del avance, pero se puede decir que 40% estd en

plena produccion”.

el Gobierno nacional invertird $us 234,6 millones. El nuevo sistema de transporte

urbano operard en tres lineas, tendréd 74 torres y diez estaciones.

El recorrido de la linea roja es: zona 16 de Julio (El Alto), Cementerio y ex estacion de
trenes (La Paz). El de la amarilla es Ciudad Satélite (El Alto), esquina Moxos y Av.
Buenos Aires, Méndez Arcos y Cervantes y la curva Holguin (La Paz). Y el de la verde,

curva Holguin,Alto Obrajes-calle 17 de Obrajes y parque de Las Cholas.

El sistema, propuesto el 2001, transportara hasta 5.000 personas por hora entre ambas

ciudades y cada cabina transportara hasta 10 pasajeros en un tiempo de 17 min.

e Departamento de Santa Cruz.



La explicacion del Oficial Mayor de Planificacién, Edmundo Farah, al caos vehicular
de Santa Cruz de la Sierra se debe a dos factores; por un lado la que la gente de los
ocho anillos de la ciudad viene al centro por tres necesidades, educarse, curarse y
abastecerse; por ello desde su oficina ya se lleva adelante el plan de distritalizacién de

la ciudad.

“Para ello se han construido modulos educativos en cada distrito para recibir a miles
de estudiantes, se estan construyendo hospitales municipales y también varios centros
de abastecimiento, con el objetivo de desconcentrar y evitar que los vecinos acudan

masivamente el centro”.

“Necesitamos unidades mds grandes de transporte por ciertas vias que serian las
troncales, los alimentadores que son los que vienen de los barrios, otro factor es la

desconcentracion de los mercados, los colegios y centros de salud”.

Mientras tanto ya se ensayan otros sistemas como el parqueo rentado, que es un
proyecto que se licitard en los préximos 20 dias para que todo el centro de la ciudad

tenga parquimetro
e Departamento de Cochabamba.

A comienzos de 2012 se puso en marcha, por primera vez, en Cochabamba una
iniciativa para ordenar el transporte a través de dos nuevas normativas —las ordenanzas
4394 y 4398- que restringen el ingreso de vehiculos particulares al centro de la ciudad
de acuerdo al dltimo nimero de placa y regula el parqueo en las vias mads

congestionadas.

Los primeros cambios en el transporte se han percibido en el centro histérico de la
ciudad, donde los tipicos embotellamientos de las horas pico han disminuido. En ese
sector el trafico vehicular se ha hecho més fluido y la plaza principal ha dejado de ser

un enorme parqueo.

Dentro de las ordenanzas al transporte publico, es el reordenar a los comerciantes,

recuperar las aceras, calzadas y crear alternativas de transporte como ciclo vias, que se



conecten con lugares estratégicos de la ciudad, como hospitales, instituciones y

universidades.

Rojas adelant6 que el proyecto contempla, mds adelante, la creacién de
estacionamientos municipales o privados, pero con la ayuda de la Alcaldia. Dijo que el
reordenamiento vehicular tiene que ver con muchos componentes, que no se limitan
sOlo a restringir la entrada de vehiculos. También se analiza la manera de liberar las

calles, aceras y calzadas de la ocupacion de comerciantes y reorganizar las calles.

Aplicabilidad de la Ordenanza 4394 que restringe el ingreso de vehiculos particulares,
taxis y radio taxis al centro de la ciudad en una distancia que alcanza a ocho cuadras a

la redonda de la plaza principal.

o Planes estratégicos que ayuden en el desarrollo del transporte y transito

urbano.

Después del andlisis realizado podemos destacar que la vision que se tenia del
transporte y el transito urbano a cambiado en los ultimos afios en base a planes
estratégicos que controlen el caos vehicular y una mejor transitabilidad de las personas
hacia su destino, brindando un mejor servicio. Pero también se da mucha importancia
al medio ambiente y dar paso a la sostenibilidad, también se ve la salud fisica y

psicoldgica de las personas.
Las medidas adoptadas por los demds departamentos son

e Ley de transportes N° 165 “normativas de tarifas”.
e Descentralizacion de edificios publicos.
e Restriccion de automdviles por nimero de placas.
e Creacion de parqueos publicos.
e Metros bus (BRT).
e Transporte por cable “Metro cable”.

Estudio del transporte a nivel local.

e Tarija.



La Ciudad se encuentra inmersa en un caos que cada vez se hace mas evidente; gracias
al tipo de urbanismo y su asociada dependencia del automovil; el sector del transporte
es el mayor responsable en la contaminacién de nuestro aire. S6lo basta con recorrer
algunas calles de la ciudad para entender de qué se trata: bocinas, alarmas, cafios de
escape son las fuentes principales de contaminacién que afectan y deterioran la calidad
de vida de los habitantes. Nadie es ajeno a la situacién, ni mucho menos a sufrir los
trastornos que la misma provoca. El exceso de monéxido de carbono, azufre, 6xidos
nitrogenados y otros gases toxicos, son los que generan desde muy temprana hora el
“smog”, que no es sélo provocado por el automoévil particular, sino que es generado
principalmente por el precario transporte publico; violando nuestro derecho de vivir y

respirar en un ambiente sano.

Lamentablemente La ciudad de Tarija posee una estructura centralizada generada por
la concentraciéon de actividades, lo que ocasiona la dependencia y la degradacion

ambiental de su pequefo y ruralizado “Centro historico”.

Hasta ahora, el transporte publico no se ha considerado como un elemento sobresaliente
en los proyectos de revitalizacion urbana, debido entre muchas cosas a que es un sector
al que no le interesa mucho dialogar o mejorar. El transporte ptblico ofrece un servicio
de pésima calidad, ya que sus micros estdn en muy malas condiciones y los conductores
no respetan ni la més bdsica norma de transito. La infraestructura vial rigida, falta de
coordinacion interinstitucional y el deficiente dinamismo de la planeacion hace que se
tomen medidas correctivas, mds que preventivas en materia de transporte. El trafico y
la movilidad, en términos de transporte, son la causa principal de los impactos
negativos al ambiente urbano como la contaminacion del aire, el ruido, el consumo

excesivo de recursos y la ocupacion extensiva del espacio.

Para el director del Organismo Operativo de Transito, coronel Grover Baldivieso, los
mads de 38 mil motorizados, registrados en su base de datos, rebasaron la capacidad de
las vias tarijefias, sin tomar en cuenta aquellos denominados “chutos” o
indocumentados, que también circulan por la ciudad, engrosando la cantidad de

automoviles y motocicletas en la capital



Segtn el Instituto Nacional de Estadistica INE:

BOLIVIA: ACCIDENTES DE TRANSITO REGISTRADOS, SEGUN DEPARTAMENTO

DESCRIPCION 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010(p)
Tarija 1.060 | 1.117 | 929|1.102 | 1.822 | 1.522(1.627 | 2.034|2.353|2.825| 3.147
Atropellos 186| 199 144( 218 291 219| 211| 251| 304| 344 322
Colisiones 503| 530| 529 519| 814 637| 678(1.003|1.239(1.381| 1.626
Choque a objeto fijo y 296| 289| 201| 294| 556| 474| 545| 549 531 791 842

vehiculo detenido

Vuelcos 32 45| 35 34 58 67 68 79| 141 128 78

Embarrancamiento, 31 24 7 13 60 79 741 109 88 99 141
deslizamiento y

encunetamiento

Caida de personas - pasajeros 12 18 11 24 43 46 49 40 48 80 131

Incendio de vehiculos 0 12 2 2 3 2 2 7

Fuente: POLICIA NACIONAL

Tabla 9: Bolivia: accidentes de transito registrados, segin departamento (Tarija).
b. Zonas mas conflictivas de la ciudad de Tarija.

En relacién a qué puntos de la ciudad serfan los mds conflictivos en las horas pico,
Baldivieso explicé que se trata de las zonas més afectadas son las aledanas al centro de
la ciudad, como los mercados Central y Campesino, las plazas Luis de Fuentes y Sucre,

y el puente San Martin.

El director de Transito aclar6 que la rotonda de ingreso al barrio San Martin es
conflictivo debido a que en la zona alta de la capital existe una gran cantidad de
poblacién que busca llegar o salir de sus casas o fuentes laborales y cuya principal via
de circulacién pasa por el puente homénimo, provocando que se aglomere una gran

cantidad de vehiculos de los servicios publico y privado.

3. Analisis de modelos reales (Investigacion del tema nacional e internacional).

a. Modelos Reales a nivel Internacional



Transporte por Cable Montjuic (Municipio de Barcelona, Espaia).-
Arq. : FORGAS Arquitectos — Joan Forgas y DolorsYlla-Catald
Ingenieria:BOMA
Promotor:Empresa Metropolitana de Transportes de Barcelona (TMB)

e Emplazamiento.-
Las 3 nuevas estaciones para el teleférico de Montjuic, obra de la firma espafiola
FORGAS Arquitectos, que forma parte del colectivo Plataforma SE.
El antiguo teleférico de Montjuic era una instalacion que databa del afio 1969. El
paso del tiempo hizo que agotara su vida util y quedara obsoleto. Es por ello que en
2004 la empresa metropolitana de transportes de Barcelona (TMB) decide sustituirla
con el fin de adecuarla a los nuevos requerimientos de la ciudad. la instalacién del
teleférico enlaza con las propuestas del proyecto de ordenacién global del
PasseigdelsCims de Montjuic, tanto por las mejoras en capacidad, funcionalidad y
seguridad, como por el hecho de formar parte del nuevo sistema de movilidad previsto

para la montafia.

¢ Morfologia.-

La nueva estacion se aproxima al edificio patrimonial de la estacion del funicular con

el objetivo de devolverle su claridad volumétrica original. Ambos edificios se conectan


http://www.forgasarquitectes.com/

en planta baja para dar continuidad a la zona técnica y se aprovecha para disponer de
un ascensor que resuelve la accesibilidad entre los andenes del funicular y el vestibulo.
Ademéds las nuevas estaciones aumentan de tamafio debido a que dan alojamiento a
maquinaria y tecnologia mds robusta propia de un teleférico de dltima generacién, con

cabinas mds grandes, mds rdpidas y con mayores estdndares de seguridad.

Terminal Santo Domingo.

e Funcion.



La empresa metropolitana de transportes de Barcelona (TMB) decide restablecer la
infraestructura adecudndola para los nuevos requerimientos de la ciudad, de formar

parte del nuevo sistema de movilidad para la ciudad.

La renovacion del teleférico mantiene esencialmente el trazado original, pero reubica
las estaciones adaptiandolas a los nuevos recorridos del parque, dando accesibilidad y
confort a los usuarios ademads de responder a los nuevos requerimientos técnicos de
las instalaciones. En este contexto la estacion superior se reubica al exterior del
perimetro del foso del Castillo con el fin de respetar el monumento y su entorno

inmediato como dmbito patrimonial.

Cada una de las tres estaciones dispone de un programa especifico con el fin de

optimizar sus condiciones relativas:

Debido a su situacion, esta estacion debe tener un papel complementario y de enlace
con la estacion del funicular que conecta con la red de metro de la ciudad. Aloja la

maquinaria del teleférico e incluye un programa de servicios y oficinas.



La nueva estacion se aproxima al edificio patrimonial de la estacién del funicular con
el objetivo de devolverle su claridad volumétrica original. Ambos edificios se conectan
en planta baja para dar continuidad a la zona técnica y se aprovecha para disponer de

un ascensor que resuelve la accesibilidad entre los andenes del funicular y el vestibulo.
e Tecnologia.

La construccion de las tres estaciones se realiza bajo los mismos criterios y
materiales: muros de hormigén visto con acabado texturizado en los zdcalos; cierres
ligeros acabado con zinc sobre estructura metdlica en las cubiertas de las zonas publicas

y complementando el repertorio de materiales: madera tratada y el vidrio lo cual

garantiza confort, transparencia y calidad visual en estos espacios.

El sistema de soporte estd conformado por las torres (postes o pilonas) que sostienen

el cable transportador a lo largo del recorrido del viaje.

e La barra superior en esta T, tiene en cada extremo un sistema de poleas (como
rueditas) por donde se desliza el cable transportador.

e colgado de este cable, vienen las cabinas.



El sistema de traccién esta conformado por el cable transportador, todas las poleas
que le dan soporte en las torres de soporte a lo largo del recorrido y en las estaciones,
y por dos elementos ubicados en la estacién de partida y estacion de retorno: el motor

impulsor y la polea de retorno, respectivamente.

e Espacialidad.-

Teniendo en cuenta la singularidad del emplazamiento, tangente al monumento, se ha
propuesto que el programa de esta estacion sea el minimo posible: andén de piblico
y almacén. En la parte superior tiene acceso al nivel del paseo perimetral del foso del
Castillo y en la inferior conexidn directa con el PassigdelsCims y la parada del

autobus.

Se ha procurado que las estaciones sean abiertas y permeables respecto al entorno

del parque, situando los elementos técnicos en una posicion semienterrada.

La cubierta del garaje, estd parcialmente ocupada por los elementos propios de la
estacion y el resto de su superficie se trata como una cubierta ajardinada, con
plantacion de “sedum”. Se consigue asi un aspecto vegetal colorido con un

mantenimiento minimo.




e  Urbano.-

La renovacién del teleférico
mantiene esencialmente el
trazado original, pero
reubica las estaciones

adaptdndolas a los nuevos

recorridos del parque, dando
accesibilidad y confort a los usuarios ademds de responder a
los nuevos requerimientos técnicos de las instalaciones. En este
contexto la estacion superior se reubica al exterior del perimetro del foso del Castillo

con el fin de respetar el monumento y su entorno inmediato como dmbito patrimonial.




b. Modelos Reales a nivel latino americano

Metro Cable de Medellin (Departamento de Antioquia, Colombia).-
Arq. Alejandro Echeverri Restrepo
Director de Proyectos Urbanisticos del Municipio de Medellin

“Cubos de esperanza que tocan el Cielo”

e Emplazamiento.-
La ciudad de Medellin cuenta con un sistema de transporte publico compuesto por

dos rutas de Metro-cable adosadas al sistema del Metro (sistema Subterraneo)

1. Lalinea K del Metro cable de Medellin atraviesa, por la mitad, 2 Comunas muy
homogéneas de la Zona Nororiental.
2. La linea J pasa por la periferia de 2 Comunas mds heterogéneas de las Zonas

Centro y Noroccidental y llega al area de expansion, actualmente en proceso de

desarrollo.
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e Morfologia.

El sistema de Metrocable ademds de ser un proyecto urbano no descuida el aspecto
morfolégico de sus terminales, éstas mantienen un mismo lenguaje arquitecténico a
través de su recorrido. Estas son de corte moderno resaltan el sistema estructural que a
la vez combina de manera armoénica con los materiales para dar lugar a un hecho

arquitectonico que no rompe con el entorno sino mds bien se integra dentro del paisaje

urbano.

° Funcion.

El Metrocable nacié con el propdsito de mejorar
las condiciones de movilidad de los habitantes de
la ciudad. Estas lineas “K y J” mantienen los estandares de calidad del Metro a lo largo
de corredores aéreos que amplian el area de influencia del Sistema, garantizando la

integracion y rapidez al utilizar los diversos modos de transporte.

Este no es un sistema aislado ya que cuenta con la conexién a otros sistemas de

transporte publico (al sistema de Metro subterrdneo). Los cuales estdn conectados por



medio de terminales ubicadas al final de cada linea, ademas de contar con estaciones

intermedias en cada tramo.

Linea “K” implementada en 2004. El recorrido es de 2km de longitud, el tiempo de
recorrido 9 min, tiene 93 cabinas, 20 pilonas, 4 estaciones, transporta 10 pasajeros por

cabina.

Linea “J” implementada en 2008. EI recorrido es de 2.7 km de longitud, el tiempo de
recorrido 12 min, tiene 119 cabinas, 31 pilonas, 3 estaciones, transporta 10 pasajeros

por cabina, y 3000 pasajeros por hora.
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e Tecnologia.

Sistema de carga: Las cabinas para el transporte de carga o pasajeros se construyen
con estructura metalica y fibra de vidrio, con ventanales de vidrio, y puertas accionadas
por sistema. Las sillas se instalan una frente de la otra, dejando un pasillo central para
el acceso. Son sillas plegables que se pueden retraer para liberar mds espacio interior
en caso de requerirse cargar algliin elemento que ocupe espacio, o para el ingreso de

una silla de ruedas por ejemplo.



Los materiales de las sillas son los que se usan en cualquier sistema de transporte: fibra

de vidrio, plastico, lona, espuma, etc.

La vagoneta cuenta con un gancho en el techo y este con una polea doble (ruedas de
acero) en su extremo y en forma de pinza; es decir, un par de poleas que se cierran una

contra la otra agarrando el cable transportador.
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El sistema de soporte: estd conformado por las torres (postes o pilonas) que sostienen
el cable transportador a lo largo del recorrido del viaje. Hay en el extremo superior de
cada torre una especie de viga transversal
que hace ver las torres como una T
clavada en el terreno. La barra superior
en esta T, tiene en cada extremo un
sistema de poleas (como rueditas) por
donde se desliza el cable transportador.
Este se mueve en direcciones contrarias
en cada extremo de esta barra; es decir,

por una va y por la otra viene. Y colgado




de este cable, vienen las vagonetas. Las estructuras de soporte pasan por varias
estaciones a lo largo de su recorrido, que a su vez son parte del sistema de soporte y
conforman los edificios (en el caso de sistemas mas modernos) donde la gente accede
al sistema, compra su tiquete (si es el caso), y se ubica sobre zonas seguras de acceso

(igual que en un sistema de metro).

El sistema de traccion esta conformado por el cable transportador, todas las poleas
que le dan soporte en las torres de soporte a lo largo del recorrido y en en las estaciones,
y por dos elementos ubicados en la estacién de partida y estacion de retorno: el motor
impulsor y la polea de retorno, respectivamente. El motor impulsor es un subsistema
que se aloja en el cuarto de maquinas del sistema de teleférico y estd comprendido por
una combinacién compleja de poleas (discos metdlicos) y engranajes mecdanicos,
atravesados por el cable de transportador y accionados por un motor (generalmente
eléctrico) que le da el movimiento al sistema y produce la fuerza para accionar el cable

transportador que lleva las vagonetas.
e Especialidad.

Enganchados por los cables que hacienden las laderas de la ciudad de Medellin se
sujetan con fuerza pequefios cubos de colores que llevan consigo las ilusiones de un

pueblo para una vida mejor y la certeza de un presente mds amable para todos.




El nuevo sistema de transporte alineado por cubo de colores q escalan los techos de sus
casas y llegan hasta los puntos mds altos y ha acercado el centro de su ciudad a lo

verdes de sus ante jardines que alcanzan a tocar el cielo.

Este nuevo sistema de transporte contempla en su acenso cielos azules que conserva
intactos al descender porque trabaja con un sistema eléctrico también considerado
energia limpia no contaminante. Mediante este nuevo sistema se descubre otra manera

de disfrutar la ciudad.

La ruta del metro-cable se apodera de todos los espacios circundantes integrandolo aun
recorrido ecoldgico que rescata las vias para el hombre. Ademds de albergar un sin

nimero de equipamientos destinados a mejorar su calidad de vida.

Urbano.

El Metro Cable tiene acciones que buscan la recuperacion del espacio publico y la
mejora de la calidad de vida de los habitantes del sector. Se entiende como un proyecto
integral unido a obras como la construccion de parques , bibliotecas, restaurantes
escolares, sala de navegacion en internet, y el mejoramiento de viviendas, centros
educativos de salud y vias, entre

muchas.

“El Plan (de Desarrollo 2008- 2011)
define como modelo de intervencion
del territorio el enfoque de urbanismo
social, el cual comprende

simultaneamente la transformacion




fisica, la intervencion social, la gestion institucional y la participacién comunitaria.

El urbanismo social ha propiciado en Medellin la inclusién de amplias zonas de la
ciudad hasta ahora marginadas del desarrollo y ha dignificado espacios y lugares que

habitan los méas pobres.”
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Metro Cable de Caracas (Departamento de Caracas, Venezuela).-
Arq. Urban — ThinkTank asociados

Ingenieria: Doppelmayr y asociados



Director de Proyectos Urbanisticos del Municipio de Venezuela
e Emplazamiento.

El sistema tipo teleférico del
Metro Cable estd integrado con
el sistema Metro de Caracas, y
utiliza como medio de
transporte un sistema de

funiculares (teleférico).

Dos de las estaciones estdn
ubicadas en el propio valle y sirven de conectores con el sistema de transporte piblico
de la capital. Las 3 estaciones adicionales estardn localizadas en la montafia a lo largo
del recorrido en parcelas que concentran necesidades fundamentales para la comunidad
tales como: accesibilidad, adecuados patrones de circulacién peatonal y sostenibilidad
constructiva. Todo esto bajo un criterio de minima expropiaciéon y demoliciéon de

viviendas existentes.
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e Morfologia.

El sistema de Metrocable de Caracas usa una morfologia similar a la de Medellin y
Montjuic, al igual que estos resaltan el sistema estructural combinando
armoénicamentemateriales sin romper con el entorno sino més bien integrandose dentro

del paisaje urbano.
¢ Funcion.

El sistema tipo teleférico del Metro Cable estd integrado con el sistema Metro de
Caracas el mismo presenta una longitud de 2.1 Km, con cabinas de capacidad de 8
pasajeros cada uno. La capacidad total del sistema estd estimada en aproximadamente

1.200 personas por hora en cada direccion.



La ubicacién de las estaciones estardn de acuerdo a un Parque Central (al salir de la
estacion del Metro perteneciente a la Linea 4), se recorrerdn 600 metros hasta llegar a
la estaciéon Horno de Cal, posteriormente se continuardn 500 metros para llegar a la
estacion La Ceiba; 300 metros después estard E1 Manguito (justo detrds del Helicoide,
actual sede de la Disip), para luego realizar el trayecto final cercano a los 400 metros
hasta detenerse el sistema en la estacion San Agustin (en la avenida Ruiz Pineda). Estas
distancias podrian cambiar en cerca de 100 metros, dependiendo de las mediciones de

la pendiente que realiza Odebrecht.

Red de Transporte Masivo
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Se tiene previsto que el recorrido se realice en 7 minutos, a una velocidad entre 4 y 5
kilémetros por hora (aunque puede ser més rapido, pero por seguridad han preferido

establecer esta velocidad), con la puesta en marcha de 50 cabinas en constantes

movimientos.

e Tecnologia.-



La construccién de las estaciones se realiza bajo los mismos criterios y materiales que
en Medellin yMontjuic: muros de hormigén visto con acabado texturizado en los
z6calos; cierres ligeros acabado con zinc sobre estructura metdlica en las cubiertas de
las zonas publicas y complementando el repertorio de materiales: madera tratada y el

vidrio lo cual garantiza confort, transparencia y calidad visual en estos espacios.

Sistema de carga:

Transporte masivo

Se estima que este sistema beneficiara I
a 67 mil personas o
=
= LAS TORRES
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P Se intgrcgnectaré Magica de Caracas > suficientemente
= .
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El sistema de soporte:



e Especialidad.-

Este Sistema Metrocable de San Agustin-Parque Central, es el mejoramiento de la
realidad social que rodea al sector. No s6lo se buscard integrar estructuras fisicas que
realcen visualmente los sectores en los cuales se intervendrd, sino también que se
agreguen servicios a la comunidad. Como ejemplo: la estacion Hornos como un punto
estratégico  turistico
para la instalacion de
un mirador dada la
altura a la cual se
encuentra esta fase del
recorrido: mil metros
por encima del nivel
del mar, siendo esta la

zona mas alta en el




Metrocable San Agustin, con lo cual se podra ver toda Caracas. En otras estaciones se

prevé la realizacion de gimnasios verticales y un Infocentro en la estacion La Ceiba.

Este nuevo sistema de transporte contempla en su acenso cielos azules que conserva
intactos al descender porque trabaja con un sistema eléctrico también considerado

energia limpia no contaminante.

Urbano.-

El proyecto persigue mejorar la calidad de vida de los habitantes de las zonas atendidas,
asi como contribuir con la redistribucion de la poblacion sobre el espacio, propiciando
la insercion de los planes del Ministerio de Vivienda y Hébitat en las zonas poco

favorecidas econOmicamente.

Este sistema contribuird a la recuperacion de los espacios en el entorno de las
estaciones, colocando a disposicion de los habitantes de los sectores nuevas obras para
la prestacion de servicios, dreas de recreacion y esparcimiento, tales como parques,
bibliotecas, comedores escolares, salas de navegacion, centros de cuidado diario,

educativos, de salud, entre otros.




B. Modelos Reales a nivel Regional
Teleférico La Paz — El Alto (Departamento de La Paz, Bolivia).-
Empresa: disefo y construccién Doppelmyr
El vice ministerio de transporte (Estado Plurinacional de Bolivia)

“Teleférico para La Paz”

¢ Emplazamiento.-

El proyecto de teleférico se encuentra emplazado en el departamento de la paz —
Bolivia, este sistema de transporte por cable unird dos ciudades que son La Paz — El
Alto, record6 que el teleférico que construird la empresa austriaca Doppelmayr, entre
las ciudades de La Paz y El Alto, serd el transporte urbano por cable mds largo del

mundo, con sus mds de 10 kilémetros de longitud.

El  teleférico  prevé

operar en tres lineas: la TN A B b e e cheseloncs i o i
z ST 3 : 5 Morales, conectara las ciudades de

. ., B : : : SN : con El Alto. Su inversion serd de Sus 324
primera que  unird S ‘ fieotecs de iy, o pernittf s

on, ya
obacion a la Asami

slativa Pl

Indicadores

Ciudad Satélite, en EI
Alto, con el Cementerio
de La Paz e ira hasta la

Terminal de Buses.

La segunda linea partird
de Ciudad Satélite,

pasard por Tembladerani

y terminard en la zona de
San Jorge y la tercera, unird San Jorge, Alto Obrajes con el parque de "Las Cholas", en

la zona Sur de la ciudad de La Paz.

e Morfologia.-



El Teleférico para La Paz usa una morfologia similar a la de Medellin y Montjuic,
resaltando el sistema estructural, integrandose dentro del paisaje urbano sin romper con
el entorno y combinando arménicamente materiales dando lugar a una obra

arquitectdnica.
¢ Funcién.-

“Los teleféricos estan construidos por cables, torres, cabinas, estaciones y motores. Se
prevé que transporte a unas 60 mil personas al dia en cabinas que tendran una capacidad
para diez personas y que estardn en funcionamiento a mediados de 2014, el teleférico

funcionara desde las 06.00 hasta las 24.00.

Respecto a la distancia que debe haber entre las cabinas a las construcciones, sefiald
que guardardn 25 metros por encima de calles peatonales y viviendas. En sectores que
sean muy altos o donde haya, por ejemplo, instaladas antenas, la distancia serd de 15

metros. La distancia lateral sera de al menos 2,5 metros.

El teleférico prevé operar en tres lineas: la
ZONA
10 DE JULIO

primera linea roja que unird Ciudad

4

Satélite, en El Alto, con el Cementerio de

ZONA
CEMENTERIO TERMINAL

La Paz e ird hasta la Terminal de Buses. LINEA ROJA oF BUSES

DISTANCIA 0 0

2.604 METROS

TIEMPO DE VIAJE
10 MINUTOS

5 CIUDAD 6
SATELITE
ESTADIO
BOLIVAR

La segunda linea amarilla partird de Ciudad

Satélite, pasard por Tembladerani vy

6 ZONA SAN JORGE

0‘ atrooseajes | INEA VERDE terminard en la zona de San Jorge.

DISTANCIA

4,309 METROS
\ @  mewro ok viae La tercera, la linea verde unird San Jorge,
CALLE V7 16 MINUTOS
OBRAJES

Alto Obrajes con el parque de "Las
Cholas", en la zona Sur de la ciudad de La

Paz.

6 “LAS CHOLAS"

o Tecnologia.-



La construccidn de las estaciones se realiza bajo los mismos criterios y materiales que
en Medellin yMontjuic: muros de hormigén visto con acabado texturizado en los
z6calos; cierres ligeros acabado con zinc sobre estructura metélica en las cubiertas de
las zonas publicas y complementando el repertorio de materiales: madera tratada y el

vidrio lo cual garantiza confort, transparencia y calidad visual en estos espacios.

e Sistema de carga.
e Sistema de soporte.

e Sistema de traccion.

Estas cabinas tenen un
sisterna de energla solar
la duminacion de las
cabinas)

Cabinas de a linea
Diamanto fabricadas en
alumenio y con lumnacién
interna e
intercomunicacion

e Especialidad.-



Este sistema tiene acciones que buscan la recuperacion del espacio publico y la mejora
de la calidad de vida de los habitantes. Se entiende como un proyecto integral unido a

obras y espacios urbanos de encuentro.

La ruta se apodera de todos los espacios circundantes integrandolo aun recorrido
ecoldgico que rescata las vias para el hombre. Ademds de albergar un sin nimero de
equipamientos destinados a mejorar su calidad de vida, en las 11 estaciones para subir
y bajar de las cabinas, se pueden construir bibliotecas, restaurants y otros servicios
n b " " b 1 £
estatales o privados". "Estamos creando un sistema de transporte, pero también un

sistema de desarrollo y movimiento econémico", complementd.
Urbano.-

La Paz merece tener un teleférico, no solamente por una cuestiéon geografica o por una
cuestion turistica, sino para atender grandes demandas de transporte publico interno de
El Alto y La Paz, coadyuvara a resolver los problemas de circulacién vehicular y

medioambiental.

El modelo de intervencion que enfoca un urbanismo social, el cual comprende
simultdneamente la transformacion fisica, la intervencién social, la gestion

institucional y la participacién comunitaria.

El Viceministro de Transporte asegurd que ese sistema de transporte por cable es el
mads adecuado para La Paz por su topografia que transportaré en las horas pico al menos
3.000 personas. Ademas destacO la construccion del teleférico que se constituird

también en un atractivo turistico.






UNIDAD 3Analisis Urbano:

1. Desarrollo urbano de Tarija.

a. Antecedentes.

En el afo 67, la mancha urbana consolidada estaba organizada especialmente en 4
barrios, El Molino, San Roque, Las Panosas y la Pampa, cada uno con su respectivo
equipamiento sobre todo de educacidn, dreas verdes, con un déficit en servicios
bésicos, y con vias bien estructuradas, aunque la mayoria con superficie de rodadura

de tierra.

A partir de la década de los 70, que con el surgimiento de actividades productivas y
especialmente con el "Boom" del Petréleo se inicia una fuerte migracion del norte del
Pais hacia el valle tarijefio, a mediados de esta década por la necesidad de instrumentar
la ejecucidn de obras de desarrollo urbano, se elabora el "Plan de Desarrollo Urbano
y su Area de Influencia", el mismo que definfa diferentes zonas en la ciudad, cada una
de ellas con sus respectivas normas, en la necesidad de incorporar nuevas areas a la

mancha urbana y destinar otras para futura expansion.

En las dos ultimas décadas, Tarija ha vivido profundos cambios que han alterado los

rasgos centrales de la tranquila y pequefia ciudad de antes. Cambios que se materializan



en fenémenos: el elevado crecimiento demogriafico y crecimiento cadtico, el
emplazamiento de multiples areas periféricas junto a un creciente descentramiento de
la ciudad, la consolidacién del comercio informal, la ruptura de los estilos
arquitectonicos preeminentes, la aparicion de la delincuencia, la introduccién de

nuevas practicas culturales y nuevos cultos religiosos, etc.

El desarrollo de la mancha urbana del ano 2002, muestra la consolidacién de las
discontinuidades, se perfecciona la estructura vial, se incrementan las coberturas de los

servicios basicos.

La expansion urbana esta generando una gran demanda de equipamientos sociales a
nivel distrital, deportivos y de transporte a nivel urbano, los que lamentablemente no
cuentan con 4reas para su localizacion, pues la falta de planificacién no precauteld

espacios para este tipo de equipamientos.



b. Desarrollo Urbano Actual.

Potencialidades.

Se identifican las siguientes potencialidades, en un estudio como "trabajo en borrador":

Las micro cuencas urbanas otorgan la potencialidad de un sistema de drenaje
eficiente.

La infraestructura vial de la ciudad tiene un importante desarrollo que se
constituye en un buen punto de partida para trabajar la articulacion urbana.
Los grandes equipamientos como aeropuerto, estadio, son aspectos resueltos en
las necesidades urbanas.

El equipamiento de salud ha alcanzado un buen nivel cobertura que permite una
sOlida capacidad tecnoldgica de atencion a los pacientes. Asimismo, la red de
salud ha generado una cobertura aceptable en la mancha urbana consolidada.
Las acciones del Gobierno Municipal en el area de educacion durante los
ultimos afios han forjado una excelente cobertura del servicio y calidad de
equipamiento educativo.

El cambio de normativa en la DDU, que previa aprobacion de urbanizaciones
debe inscribirse la superficie de dreas verde a nombre del Gobierno Municipal,
se constituye en una base juridica que expresa una sdlida potencialidad que

resuelve uno de los problemas mas dlgidos con respecto a las dreas verdes.



El fortalecimiento de la Unidad de Catastro y el impulso que el Gobierno
Municipal le ha dado a su sistema de registro, constituye un vigoroso apoyo
para la formulacion y posterior aplicacion del Plan de Ordenamiento Territorial.
La asistencia tecnoldgica de la GTZ lograda por el Gobierno Municipal para la

modernizacion de la gestién urbana, sienta las bases para el presente Plan.

Limitaciones.

También se puede identificar algunas limitaciones:

Ausencia de una estructura vial, que articule la ciudad y mejore las opciones de
conectividad y desplazamiento de vehiculos y peatones.

El escaso desarrollo de la superficie de rodadura de las vias de zonas mas
alejadas del centro, que no permiten un desplazamiento oportuno y adecuado
tanto a peatones y vehiculo.

La aprobacion de urbanizaciones individuales sin compatibilidad con el
conjunto de la ciudad, quita grados de libertad al presente plan en la
formulacién de propuestas que la articulen y localicen equipamientos capaces
de generar un desarrollo urbano armoénico entre los diferentes espacios urbanos.
La expansion excesiva de la mancha urbana, que ademds expone grandes
espacios abiertos entre las urbanizaciones aprobadas generando discontinuidad
del tejido urbano que concibe alto niveles de especulacion de los suelos urbanos
y baja calidad en la prestacion de servicios.

La saturacion y el mal emplazamiento de algunos equipamientos de carécter
urbano como las lagunas de estabilizacion, industrias contaminantes, etc., que

estdn ocasionando una incompatibilidad funcional.

c. Tendencias.

e Kscenario Real.



En la actualidad Tarija presenta una diversidad de problemas, uno de ellos es el referido
a la saturacién de actividades en el centro urbano, el mismo que por su estructuracién
fisica, no permite, modificar la misma para acomodarse a los requerimientos de los
cambios que trae consigo la modernidad. En un mal entendido desarrollo, se han
derruido construcciones arquitectonicas con gran valor patrimonial, remplazadndose por

otras que vienen a romper el perfil edilicio del casco viejo de la ciudad.

La mala organizacion del transporte publico, la deficiente estructura vial y la ausencia
de una educacion vial de parte de choferes y peatones, estd dando lugar a un caos
vehicular en las principales arterias, las que se ven inundadas de un inmenso parque
automotor que las congestiona con vehiculos en movimiento como estacionados, ante
la ausencia de espacios para parqueos, se han ido incorporandose como oferta para
estacionamientos, lotes baldios que por condiciones fisicas, dan una mala lectura de la

imagen urbana.

La excesiva extension que viene alcanzando la mancha urbana y la ausencia de
infraestructura que no ha acompafiado este crecimiento, estd originando una mayor
saturacion y congestionamiento de los equipamientos emplazados en el centro de la
ciudad, originando grandes traslados de la poblacién ubicada en zonas periféricas de la

ciudad.

La rapidez con la que viene creciendo la ciudad y el poco control que se ejerce sobre
la misma, no estd permitiendo planificar de una forma oportuna, la extension de la red
vial y menos la disposicioén de equipamientos de acuerdo a normas en vigencia. Este
descontrol ha ocasionado que terrenos con aptitudes agricolas, dreas con fuertes grados

de erosidn, aires de quebradas sean incorporadas como areas urbanas.

El desequilibrio entre el crecimiento poblacional vs. servicios bésicos estd dando lugar
al consumo de agua de mala calidad, restricciones con respecto a la dotacion de energia
eléctrica y lo mds alarmante, es la fuerte contaminacién de nuestros cursos de agua por

desechos liquidos ante la ausencia de tratamiento de las mismas.

e Escenario Tendencial.



La percepcion de la situacion actual nos permite avistar la gravedad que traeria consigo
la situacion descrita, de no intervenir oportuna y eficientemente en solucionar su

problematica.

Al margen de un ordenamiento y respuesta a los problemas planteados, el mayor riesgo
que vemos se agudizaria estd el referido a la pérdida de identidad de los "Chapacos",
identidad que la daba una ciudad donde el peat6n era el objeto principal de la ciudad,
su Guadalquivir inspirador de poetas y cantores ahora perdido por la falta de colectores

y plantas de tratamiento de aguas residuales,

La pérdida de control en el desarrollo de la ciudad se avizora como el mayor peligro
que se cierne sobre el drea urbana, el congestionamiento de actividades en sectores
como el mercado central, Palacio de Justicia, mercado campesino y otros, agudizardn
conflictos vehiculares y peatonales, aportando a una mayor contaminacion tanto visual
como atmosférica. De no jerarquizarse y diversificarse otras vias para el ordenamiento
vehicular, producird el deterioro de las actuales, sobre todo de la via de ingreso a la

ciudad, donde la oferta de comercios aumenta dia a dia.

El centro que hasta ahora mantiene caracteristicas interesantes con respecto al perfil
edilicio, estd perdiendo su calidad, por avasallamiento tanto de comercio informal
como de contaminantes visuales, como son los tendidos de redes de las empresas de

servicios, postaje y letreros con propagandas comerciales.

El nivel y emplazamiento de equipamientos debe mejorarse, caso contrario la
saturacion de los servicios de alcantarillado que si al momento estdn contaminando la
ciudad, podemos prever una ciudad inundada de malos olores, consecuentemente

menos requerida por propios y extrafios.

Existen al momento, una serie de urbanizaciones que han sido aprobadas, areas que
tienen la posibilidad de desarrollarse de forma equilibrada, con equipamiento acorde a
su crecimiento, sin embargo pueden truncarse como varios sectores de la ciudad, donde
sus calles se convierten en colectores de aguas servidas, sus dreas verdes sean

transformadas en canchas, sin ningtin tipo de mantenimiento, ausentes de arboledas,



acentuando de esta manera el paisaje de abandono que aporta las tierras erosionadas

que son utilizadas para estas nuevas urbanizaciones.

Este crecimiento incontrolado generard urbaciones con poblaciones menores, como
San Andrés, Tolomosa, San Mateo, etc., asentamientos que no estdn preparados para
soportar mayores presiones poblacionales, las mismas que debido a este fendmeno

perderén identidad y sobre todo la calidad ambiental en la que viven.

e Percepciones.

La intervencién urbana se realiza para la emergencia y necesidad en los diferentes
barrios, en algunos casos, con poco impacto en el desarrollo de los barrios y una

inexistente participacion activa de los habitantes en el proceso de intervencion.

d. Conclusion.-
La intervencién urbana se caracteriza por el disefio para la emergencia en los mejores
casos, y en los peores, por la construccion e inversion como pago de favores politicos,
torndndose en un paio de agua tibia, repartida aqui y all4, con poco impacto en el
desarrollo de las comunidades y una inexistente participacion activa de los habitantes

en el proceso de intervencion.



Esto se debe a que el Estado, no establece prioridades para sus intervenciones,
produciendo débiles efectos, actia con una mala coordinacién que confunde a la
poblacién. Todo estd enmarcado en el desconocimiento de la idiosincrasia de cada

lugar.

La percepcion de la situacion actual que vive Tarija, nos permite avistar la gravedad
que traeria consigo la situacion descrita, de no intervenir oportuna y eficientemente en

solucionar su problemdtica.

Al margen de un ordenamiento y respuesta a los problemas planteados, el mayor riesgo
que vemos se agudizaria estd el referido a la pérdida de identidad de los "Chapacos",
identidad quela daba una ciudad donde el peatén era el objeto principal de la ciudad,
su Guadalquivir inspirador de poetas y cantores ahora perdido por la falta de colectores

y plantas de tratamiento de aguas residuales.

2. Analisis de la problematica.

Un andlisis del actual perimetro urbano nos permite identificar que si bien la mancha
urbana ha crecido, la misma solo representa un 38 % de area consolidada equivalente
a 3.120 has., dimension de la actual mancha urbana, al interior de este perimetro
también identificamos 1.032,2 has., que representan las dreas urbanizaciones aprobadas
pero no consolidadas, drea que equivale a 13 % y finalmente un 4rea libre de 4.046,5
has, representando el 49 %, lo que significa que el perimetro urbano que se tiene
definido en la actualidad, tiene el suficiente espacio para albergar otra mancha igual o

mayor a la que se tiene en la actualidad.

CARACTERISTICAS DEL AREA URBANA HECTAREAS PORCENTAJE

AREA CONSOLIDADA 3.100,80 38%
AREA URBANIZADA NO CONSOLIDADA 1.032,20 13%
AREA LIBRE 4.046,50 49%
TOTAL 8.179,50 100%

SUB AREAS URBANAS



El crecimiento poblacional va directamente relacionado con el incremento del
comercio, trafico vehicular, contaminacién visual, contaminacién acustica, smog;
contribuyendo a un deterioro de la imagen urbana y paisaje urbano que a la vez afecta
al estado de dnimo del ciudadano, debido a que las actividades cotidianas se desarrollan

en un escenario mondétono y aburrido.

a. Comercio.

Comercio formal e informal: este tipo de comercio
ha empezado a invadir los lugares de dominio
peatonal, reduciendo la circulaciéon del mismo y

muchas veces desplazdndolo a la calzada.

viejo, permitiendo la invasién del trafico
rodado, convirtiendo las calles de circulacion
en estacionamientos eventuales; esto quiere
decir que el vehiculo se ha transformado en

el principal actor de la ciudad.

b. Contaminacion.
Aciustica y toxica: ambas generadas por el incremento del trafico vehicular,
por la falta de higiene del comercio informal, falta de cumplimiento de las
ordenanzas municipales.

Visual: producto de letreros propagandisticos que carecen de una normativa
adecuada que permita armonizar con el
contexto; y la inadecuada ubicaciéon de
tendidos eléctricos.

La contaminacién en general no contribuye

a la preservacion del patrimonio: la

contaminacion toxica ayuda al deterioro de

la envoltura de edificios patrimoniales, tanto los letreros propagandisticos



como el tendido de cables no permiten apreciar en su totalidad la identidad

que en su arquitectura representan los edificios en el centro de la ciudad.

c. Problemas de espacio en el centro civico.
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vehicular, el que afecta de gran manera el
desenvolvimiento del peatén, en unos casos
desplazdndolo hacia la calzada y en otros

provocando inseguridad y estrés.

Los espacios que contiene el centro civico no
pueden ser apreciados en su totalidad por los visitantes debido a la inseguridad que

provoca el trafico vehicular.

Este problema se complica al tratar de presenciar el
paisaje urbano inmediato a la plaza y las calles
circundantes, puesto que el trifico obstruye la
inmediata percepcion del patrimonio como parte

del atractivo en la zona central.




El crecimiento demogréfico de la ciudad sumado al crecimiento vehicular lleva a un
simbiosis donde prevalece la falta de organizacion en la sociedad para la distribucién
de los espacios, tanto publico y privados que se ven reducidos por el uso indiscriminado

del comercio informal y formal.

Las principales calles que nos dirigen al centro
administrativo de la ciudad son actualmente
ocupadas como  estacionamiento  eventual

generando un congestionamiento vehicular.

Para la funcién que desempeiian las actividades
administrativas no se ha previsto su jerarquizacion al edificarlas careciendo de un area
de apoyo o desahogo es decir un gran retiro que no le obligue a salir bruscamente a la

calle.

Antiguamente la plaza era un punto de encuentro Social y cultural, pero en la actualidad

se ha convertido en un lugar de pasada.

d. Acceso de transporte publico masivo.
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INTERSECCION DE LAS C/ DGO. PAZ INTERSECCION DE LAS C/ DGO. PAZ
Y CAMPERO Y CAMPERO

Es una desventaja, la existencia de forma masiva del trafico vehicular, porque provoca
dificultad en la fluidez, obstaculizando la circulacion.
Otros factores que se relacionan son la contaminacion tanto toxico, como también

acustico y visual.



e. Congestionamiento vehicular.
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C/ SUCRE ENTRE DGO. PAZ CALLE BOLIVAR
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En las horas picos se puede observar, un escenario caético producto de la existencia de
diversas actividades las que concentran un alto grado de tréfico vehicular y peatonal,
esto ocasiona una confusion de circulacion.

f. Factoresespaciales.

&

ADAPTACION DEL ESPACIO ADAPTACION A PARQUEOS

Factores negativos: Adaptaciéon de ambientes los cuales no cumplen la funcién
original.
Factores positivos: Rehabilitaciéon y refuncionalizacién de ambientes con valor
histérico.

g. Caracteristicadelmedioambiente.

Espacios verdes:

La imagen de la ciudad nos permite objetivizar, con bastante claridad y mucha

desolacidn la escasez de areas verdes al interior de la mancha urbana, al margen de lo



que significan las margenes del Guadalquivir, que en muchos sectores se han

convertido en depdsito de escombros y basura.

Para obtener la densidad correspondiente a los espacios verdes en relacion con el total
de la poblacién del distrito, el indice de espacio verde por persona es de 0.75 metros
cuadrados por habitante, aspecto que muestra una falencia de dreas verdes para la
poblacién de la zona central ya que las normas establecerian un metro cuadrado por

habitante.

h. Conclusion.

Luego de haber analizado la problemética de la ciudad de Tarija, es decir el centro
civico podemos concluir que la ciudad, sin ninguna planificacion fue creciendo y
acomodandose, lo que viene hacer en sectores, como se puede observar, tanto en el

comercio formal e informal y en el crecimiento del parque automotor.

Por una parte se ha querido frenar este problema con politicas de restriccién del parque
automotor de servicio publico al centro civico de la ciudad, el cual solo frené de manera
temporal este problema, ya que el crecimiento exabrupto del parque automotor en estos
ultimos afios fue creciendo de manera rapida, también se percibe el comercio informal,
establecido al igual que el comercio formal, en la zona central, ubicdndose en las aceras
de las principales arterias de la ciudad, ocasionando una serie de congestionamiento ya
que como se sefald anteriormente no s6lo se invade la acera sino inclusive la calzada,

generando un gran riesgo para el peaton y el comerciante.



3. Delimitacion de la zona de estudio.
a. Antecedentes
e Historia.

a) Pasado

Después de un largo desarrollo en la historia de Tarija, se observa que desde la época

colonial, presenta un tejido urbano ortogonal, producto de la trama del damero original,

emplazado de forma paralela al rio Guadalquivir.

VILLA DE SAN BERNARDO DE LA FRONTERA
1774 - 1825 DAMERO ORTOGONAL EPOCA COLONIAL
Organizaciéon espacial

de Tarija republicana
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En el afio 67, la mancha consolidada cubria un territorio de 237 Has. y contaba con una
poblacién de 27.221 habitantes, organizada espacialmente en cuatro barrios; El Molino,
San Roque, Las Panosas y La Pampa, mostraba una masa homogénea y compacta
desplazada levemente por el sector norte hasta la altura del cementerio general, hasta
su encuentro con las quebradas San Pedro y El Monte, momento que se rompe con este

esquema para dar lugar a otro mds irregular, el que responderia basicamente a las

formas de la topografia.

MANCHA URBANA 1967




En el Afio 77 muestra que la ciudad se desplaza hacia el noreste, conformando los
barrios Avaroa, San José y otros, de igual manera por el sector sureste, es decir que la
mancha traspone la quebrada El Monte para dar origen a nuevos asentamientos, hoy
conocidos como barrio Juan XXIII, también se consolidan los barrios El Tejar y San
Geronimo. El sector suroeste es también ocupado, estimulado por la accesibilidad que
otorga el puente San Martin para el cruce del Guadalquivir, para densificar el hoy
conocido Barrio San Martin y posteriormente el barrio Tabladita, de donde nace el

DISTRITO 13

MANCHA URBANA 1997 MANCHA URBANA 2002

Parigono Lirtans
Marcha Urmans 1937 snp

En la década de los noventa, el crecimiento de la ciudad se lo puede percibir por los
cuatro puntos cardinales, y asi por el sector suroeste, pese a las formas de la topografia,
va desarrollandose el DISTRITO 13 dentro de sus grandes limites, las quebradas
Verdum y Sagredo.

El desarrollo del distrito 13 en el afio 2002, muestra la consolidacién de algunos barrios
y la estructuracion vial, con sectores donde el tejido es irregular y confuso y no llegan
a percibirse espacios disponibles para dreas verdes, paralelo a esto se va generando una
gran demanda de equipamientos sociales a nivel distrital.

b) Presente.

El Distrito 13 de la ciudad de Tarija, desarrollada en la parte mds alta, se encuentra
emplazada en el suroeste de la ciudad, conocida antiguamente toda esta zona como
“Tabladita”, la que mediante la red fundamental, conecta a la ciudad con las

comunidades rurales (San Andrés, Bella Vista, y otros). Actualmente tiene un punto



de conexidn con la ciudad, atravesando el barrio San Martin y el rio Guadalquivir, pero
en los ultimos afios se han ido adicionando otros puntos de conexién por el lado sureste
del distrito, como es el puente Bicentenario.

Algunos de estos barrios no cuentan con los servicios de alcantarillado, menos
pavimentado de calles, ademds de los servicios bdsicos de salud, ya que las
urbanizaciones no cumplen con las cesiones correspondientes que les permita contar

con parques y otro tipo de equipamiento vecinal o distrital.

MANCHA URBANA 2000

REFERENCLAS
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Este distrito se caracteriza por ser la zona mds alta de la ciudad, con una topografia
variada, definiéndose asi como un paisaje natural con una visual a toda la ciudad, donde
presenta una vegetacion variada a lo largo de sus quebradas, con una via principal que
conecta a la ciudad con las comunidades rurales, dando lugar a la migracién Campo -

Ciudad.

El espacio territorial del distrito estd compuesto por una mancha urbana consolidada y
partes que no estd consolidada, existen barrios de estructura concentrada como el barrio
Senac, Méndez Arcos, Luis de Fuentes, Tabladita I, asimismo existen barrios mas

dispersos como el barrio Catedral, Tabladita II, Alto Senac.



Los barrios Méndez Arcos, San Antonio, parte del barrio Tabladita I y Luis de Fuentes
son familias de menores recursos econdmicos, las mismas que se dedican a trabajos en
talleres de mecdnica y carpinterias como mano de obra local, asimismo muchas de estas
familias se dedican al comercio informal en el centro de la ciudad.

La estructuracion vial estd adecuada a las formas de la topografia, dando relacién, tanto
en el interior del distrito como con el exterior. Presenta una via de 1° orden que conecta
al distrito con la ciudad,
y a la ciudad con las
comunidades  rurales,
vias de 2° orden que
relacionan los distintos
barrios del distrito, y
vias de 3° orden que
permiten acceder los

distintos barrios.

b. Percepciones.
a) Medio fisico natural.

Siendo a un el distrito 13 un paisaje natural, podemos percibir en las siguientes

imagenes, con respecto a las quebradas y lotes baldios, que vienen a convertirse en

focos de infeccion en cada barrio, debido a la cantidad de basura que se depositan en

ellos, y las aguas servidas decantadas de viviendas ubicadas en mayores pendientes,

siendo el proceso de contaminacién aguas abajo.




Otro de los aspectos a percibir, son las viviendas, que se caracterizan principalmente
por ser viviendas precarias o en otros casos, viviendas a medio construir, asimismo se
encuentran viviendas de adobe y sin revoque, que son de los primeros asentamientos.
Existen varias tipologias de viviendas, adoptadas de los diferentes estilos, como se
puede observar diferencias socioecondémicas, donde algunos barrios cuentan con

mejores condiciones de vivienda.

o Areas Verdes.
En lo referente a las dreas verdes, la superficie desarrollada en este distrito es minima,
como podemos observar el muy conocido mirador Moto Méndez, que es un area de
recreacion pasiva no solamente a nivel distrital, si no a nivel ciudad, donde la poblacion
de los diferentes distritos acude a este mirador.
La recreacion activa en cuanto a su infraestructura es aceptable, todos los barrios
cuentan con una cancha poli funcional y dos barrios cuentan con cancha de futbol,

donde la poblacion acude a realizar las diferentes actividades deportivas.




e Accesibilidad.
Si vemos la ubicacién del distrito dentro de la ciudad, podemos observar que para
acceder se tiene que atravesar el rio Guadalquivir, asi nos dirigimos al punto de
conexion mds importante, El Puente San Martin, que en la actualidad, es un punto
conflictivo del flujo vehicular, donde en horas pico se produce el congestionamiento

de motorizados.

e El Comercio.
El comercio se ha ido desarrollando estos ultimos afios, en el barrio Méndez Arcos,
sobre la Av. Los Molles, haciendo de la
zona el uso mixto con el residencial,
desde las dispersas tiendas de barrio hasta
la concentracién de supermercados, mini
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mercados y el comercio informal.
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En un principio el comercio se ha
establecido en las plantas bajas de

algunas viviendas, y con el crecimiento

que experimenta el distrito, este se va
instalando a lo largo de la Av. Los Molles. Las aceras han sido ocupadas con la venta
de productos de primera necesidad para la canasta familiar, seguidamente con la venta

de ropa y algunos productos.



c. Conclusion.
El distrito se estd expandiendo de manera dispersa y desordenada, sin respetar los usos
del suelo, no existe una planificacién, ocasionando deficiencia de equipamiento, por lo
que la gente recurre al centro de la ciudad.
El distrito no tiene una buena estructuracion vial, por haberse desarrollado en funcién
a una sola via, lo cual ocasiona el crecimiento desorganizado del distrito y no existe
una buena circulacidn.
Las quebradas Sagredo, Verdim y otras pequefas, se encuentran contaminadas, por
desechos solidos, escombros por la falta de consciencia de las personas, Asi mismo las
edificaciones estdn invadiendo los aires de quebrada, sin respetar el uso del suelo.
La carencia de educacion en las personas, tanto en la parte ambiental, vial, etc. hacen
que no cumplan con ninguna normativa, A si mismo no existe la suficiente, orientacion
en el tema.
El distrito tiene una base economia deficiente, puesto que no existen alternativas de
trabajo, no existen equipamientos que dinamicen la zona, asi mismo no existe

actividades comerciales importantes.

e Aspecto social.

La superficie total del distrito es de 600,4240 Has. Cuya poblacion es de 24755

habitantes. la densidad poblacional es de 41 habitantes por hectarea.

El nimero de familias del distrito es de 5757.El nimero promedio de personas por
familia es de 4,3 (Datos del I.N.E.). 10942 son hombres cuyo porcentaje asciende a un
44,2%:; la poblacion de mujeres suma a 13813 habitantes que asciende a un porcentaje
de 55,8%.

a. Densidad demografica.
Datos de poblacion sexo y edad (tasa de poblacion)

Poblacion por Sexo y N° de Familias (Por Barrios)

BARRIOS N°FAMILIAS HOMBRES MUJERES TOTAL

Alto Senac 269 511 644 1155
Senac 1143 2171 2742 4913
Tabladita 2016 3832 4837 8669




Catedral 403 766 968 1734
Andalucia 134 255 323 578
Luis de Fuentes 874 1661 2096 3757
Méndez Arcos 1142 2171 2741 4912
San Antonio 739 1405 1774 3179
TOTAL 6720 12772 16125| 28897

Tabla 1: Poblacion por Sexo y N° de Familias (Por Barrios)

La poblacién de acuerdo al grupo hectérea, se puede mencionar que la mayor poblacién
estd comprendida entre los 5 - 19 afios con un 35.40%, asumiendo que en este ramo se
encuentra la poblacion escolar; la poblacion universitaria que comprende entre los 20-
35 afios asciende a un porcentaje de 27.30%; la poblacion econOmicamente activa

cuyas edades estdn en el rango de 35-65 afios, asciende a un porcentaje del 20.60%.

La poblacién comprendida desde los O - 4 aios asciende a un porcentaje del 13.56%,
asimismo la poblacién anciana comprendida entre los 65 - 80 afios, asciende a un
porcentaje de 3.14%.

Poblacion por Grupo de Edades

BARRIOS ANOS ANOS ANOS| ANOS ANOS TOTAL

0-4 5-19 20-35 | 35-65 65-80

Alto Senac 157 409 315 238 36 1155
Senac 666 | 1739 | 1341 | 1012 155 4913
Tabladita 1176 | 3069 | 2367 | 1786 | 271 8669
Catedral 235 614 473 357 55 1734
Andalucia 78 205 158 119 18 578

Luis de Fuentes | 509 1330 | 1026 774 118 3757
Méndez Arcos 666 1739 | 1341 1012 154 4912
San Antonio 431 1125 868 655 100 3179

Totales 3918 [ 10230 | 7889 | 5953 | 907 | 28897

Porcentajes (%) | 13.56| 35.40| 27.30| 20.60| 3.14 100
Tabla 2: Poblacién por Grupo de Edades.

b. Proyeccion de crecimiento.

ANO ANTERIOR  TASA DE N°DE ANO
CRECIMIENTO HABITANTES PROYECTADO

27365 5.6 28897 2012

28897 5.6 30515 2013

30515 5.6 32224 2014

32224 5.6 34029 2015

34029 5.6 35935 2016




35935 4.8 37660 2017
37660 4.8 39468 2018
39468 4.8 41362 2019
41362 4.8 43347 2020
43347 4.8 45428 2022

Tabla 3: Proyeccién de crecimiento.
e Aspecto econémico productivo.

El distrito tiene una base econdmica deficiente, puesto que no existen alternativas de
trabajo, no existen equipamientos que dinamicen la zona, asi mismo no existe

actividades comerciales importantes.
a. Nivel de pobreza.

Las familias son de clase media, en la cual existe un porcentaje de profesionales, pero

prestan sus servicios en el drea central o en otros lugares.
b. Sistema de produccion.

Las principales actividades productivas que tiene el distrito son: 2 mosaiquerias cuya
produccion es destinado al mercado local, asimismo se cuenta con 2 imprentas, se

cuenta con un taller de carpinteria y 3 talleres mecdnicos.
El sistema de produccién es a nivel particular con pequeiios talleres a nivel familiar.

La tecnologia empleada es tradicional, intensiva en mano de obra y con poca utilizacién
de maquinaria, en algunos casos se cuenta con maquinaria, caso las carpinterias y

talleres mecanicos.

La materia prima se adquiere en pequefias cantidades de intermediarios locales cuyos

costos son elevados.

El volumen de produccién es pequefio, que estd destinada principalmente al mercado
local, esta se debe principalmente a la poca disponibilidad de materia prima, asimismo
por el bajo poder adquisitivo, el volumen de produccion disminuy6 considerablemente

c. Sistema de comercializacion (formal e informal).



En este distrito no existe el sistema de comercializacién, puesto que las personas
acuden al Mercado Campesino, La Loma y otros. Pero estos ultimos afios se construyd
un supuesto mercado ubicado en el barrio Luis de Fuentes que no abastece ni al mismo

barrio.
Transporte y formas de comercializacion.- Lo realizan fuera del distrito.

Ferias y mercados.- La tnica feria de los dias sdbados sobre la calle los molles, que a

la vez esta calle se esta transformando en una zona comercial.

e Aspecto socio cultural.

a. Procedencia o lugar de origen.
La poblacién alcanza a 11.856 habitantes, de los cuales un 70%, de origen chapaco,
familias del drea rural y principalmente en la ciudad, un 30% es poblacién migrante
principalmente del norte boliviano.

b. Idioma.
El idioma principal es el castellano aunque en menor porcentaje es el quechua.

c. Religion.
La religién predominante es la Catélica Romana aunque en algunos barrios se vienen
proliferando sectas evangélicas.

e Aspecto organizativo institucional.

En Tarija hay muchas organizaciones presentes que trabajan en todo el departamento,
como en el distrito 13, estas organizaciones, tienen una funcion en la region, no solo
para el municipio o la prefectura, también para instituciones que trabajan en educacidn,

salud, e igual para instituciones privadas.
a. Organizaciones Territoriales de Base.

A partir de la promulgacion y puesta en vigencia de la Ley de Participacion Popular en
el afio 1994, todas las comunidades, barrios y distritos rurales y urbanas deben tramitar
su personeria juridica para ser reconocida como Organizacién Territorial de Base

(OTB’s).



En este sentido, se dio un proceso natural donde cada barrio tramité su Personeria
Juridica para conseguir su institucionalidad y de esa manera poder gestionar el

desarrollo de las mismas.

Pese a estos antecedentes, algunos barrios del distrito 13 del Municipio de Cercado
como ser: Senac, Andalucia y Catedral se encuentran en proceso de tramite de su
Personeria Juridica.

Personerias Juridicas de los Barrios

BARRIO N° DE PERSONERIA = RESOLUCION DEL CONCEJO N° DE AFILIADOS-

JURIDICA MUNICIPAL FAMILIAS
Alto Senac 07/97 528/97 104
Senac En tramite - -
Tabladita 255/95 - 400
Catedral En tramite - -
Andalucia Tramite - -
Luis de Fuentes | - 084/96 300
Méndez Arcos | 160/96 523/96 600
San Antonio 537/97 - 200

Tabla 4: Personerias Juridicas de los Barrios.

Las organizaciones naturales por barrio se basan principalmente en las Junta Vecinales,
asimismo todos los barrios de un distrito determinado conforman sus 2 representantes
a nivel distrital, los cuales son representantes ante el Comité de Vigilancia. Como se

visualiza en el organigrama presentado a continuacion:

Gobierno Municipal |

‘ Comité de Vigilancia

Distrito 13 |
| | I |
Barrio Barrio Barrio Barrio Barrio Barrio Luis
Alto Senac Senac Tabladita | Tabladita Il Andalucia de Fuentes
Barrio Barrio
Méndez A San Antonio
ndez Arcos Barrio Catedral ‘
Barrio Amelia Barrio
Medinacxeli Las Palmas




Asimismo las Juntas Vecinales como organizaciones funcionales estdn conformadas

de la siguiente manera:

e Centro de Madres

e Centros Juveniles

e Asociacion de PIDIS

e Junta Escolar

e (Clubes Deportivos
Las organizaciones existentes en el Distrito se caracterizan por centros de madres,
clubes deportivos, ONGS, a continuacién se detalla:

Organizaciones del Distrito

BARRIO ‘ ORGANIZACION N° AFILIADOS ACTIVIDADES
Alto Senac Centro de Madres 20 Capacitacién-actividad Social
PROMUIJER 15 Micro créditos-capacitacion
ASOCIACION XXI (20 Capacitacion (labores,tejidos, etc.)
Micro créditos-capacitacion
Senac PROMUIJER 25
Educacioén nifios
PIDI 15 Capacitacidn-actividad social
Tabladita Centro de Madres 25 Capacitacién
CristhianChildren Guarderia infantil

Aldeas infantiles SOS

Micro créditos-capacitacion

Catedral PROMUIJER 30
Andalucia - - Deportivo Social
Luis de Fuentes | Centro Juvenil 30
Educacioén nifios
PIDI 15 Capacitacidn-actividad social
Méndez Arcos | Centro de Madres 26 Capacitacidn-actividad social
San Antonio Centro de Madres 25

Tabla 5: Organizaciones del Distrito.
b. Organizaciones Sociales Funcionales.

Entre las diferentes organizaciones que funcionan dentro del Distrito 13, tenemos:
organizacion de centro de mujeres, que por lo general se dedican a recibir cursos de
capacitacion y asistencia técnica, como una forma alternativa de fuente de trabajo para

el futuro.



También se encuentran asociaciones de jovenes, clubes deportivos barriales, que se
encargan de la organizacion de campeonatos deportivos entre los barrios existentes en
el distrito 13 y fuera del distrito, en la cual también existe una asamblea de clubes

deportivos.

En relacién con las escuelas y colegios podemos encontrar organizaciones de juntas

escolares, asociaciones de padres de la familia, etc.

El Distrito 13 se encuentran ademds Organizaciones No Gubernamentales (ONG),
locales, nacionales e internacionales, como las Aldeas Infantiles (SOS), que cumplen
un rol importante en el desarrollo del Distrito mediante infraestructura, asistencia

educativa y técnica.

Otra institucion que juega un rol muy importante es la iglesia catélica o iglesias de otra
religion; en diferentes barrios, organizan actividades sociales, juegos recreativos,

campeonatos, cursos, y otros.






UNIDAD 4

1 Analisis de Sitio:

A. Eleccion del Sitio:
El sitio escogido para la intervencidn es el distrito 13. Cuyas caracteristicas hacen de
éste, el sitio ideal para el emplazamiento de este tipo de proyectos, la zona cuenta con
una morfologia topografica diversa, de altas pendientes, y panordmicas visuales.
Ademas de contener dentro de si una problematica de transporte publico por ser una
zona aislada del centro de la ciudad. El problema se da por necesidad cotidiana de la
poblacién a trasladarse hacia el centro de la ciudad para realizar sus actividades
cotidianas lo que provoca un caos vehicular”, por consiguiente la contaminacién del

medio ambiente, esencialmente durante las horas pico.
B. Recorrido del teleférico:

Considerando antecedentes técnicos se muestra que el costo del teleférico es
directamente proporcional a la longitud total de recorrido, por lo que se puede
confirmar que el trazado mas corto serd el méds econémico. Por ello para la eleccion del
recorrido, se tom¢ el trazado més corto, como el mas 6ptimo estd emplazado sobre en
la Av. Los Molles y lo que continua al barrio de Alto Senac tiene una longitud de
4388.72 m que equivale a 4.388 km. El recorrido del metro cable se divide en dos

tramos que citamos a continuacion:

e 1°Tramo: Puente San Martin — rotonda de cruce a San Andrés sobre la Av. Los

Molles
e 2°Tramo : Rotonda de cruce a San Andrés — Cerro del barrio Alto Senac
C. Accesibilidad.

El distrito 13 se conecta con el centro de la ciudad y los demds distritos a través del

puente” San Martin”, puente Bolivar y Bicentenario. La rotonda ubicada entre el



puente "San Martin” y la av. "Victor Paz Estensoro” es el elemento distribuidor que

ayuda a la mejor circulacion de los vehiculos que entran y salen del distrito.

La red vial que comprende el distrito se jerarquiza de acuerdo al orden de importancia
y no por el ancho de via, como ser la Av. Héroes de la Independencia, Av. Los Molles

y la Av. Los Ceibos.

Estas avenidas son las mds importantes, ya que pasan por medio del distrito
dividiéndolo asi en dos partes, y actualmente son las que estructuran la comunicacion

vial del distrito, pero también se tornan las mds conflictivas en las horas pico

Puntos conflictivos.
e Puente San Martin
e Avenida Héroes de la Independencia
e Calle Julio Arce
e Rotonda cruce a San Andrés
e C(alle la Cruz

e Avenida Los Ceibos

La av. Héroes de la Independencia que en el trayecto de su recorrido empieza con un
perfil de 23m hasta la rotonda del mirador Moto Méndez y termina con un perfil de 15

y la av. Los Molles.

D. Vias.
El distrito cuenta con un 12 % del total de superficie destinado solo al transporte

vehicular que estd constituido por vias de primer, segundo y tercer orden.

Tabla resumen

USO DE SUELO %
AREA RESIDENCIAL CONSOLIDADA |55
AREA NO CONSOLIDADA 30
AREA VERDE 1
AREA DE EQUIPAMIENTO 2
VIAS 12




TOTAL 100
Tabla 1: Tabla resumen

a. Vialidad.

La transitabilidad de la persona hacia diferentes puntos en relacién con su necesidad y

medio que lo rodea lo realiza vehiculo terrestre.

Clasificacion de vias.
Se clasifica en:

e Vias de primer orden (regional) estd constituido por la ruta que empieza desde
el puente San Martin que conecta el distrito con el centro de la ciudad, mirador
Moto Méndez, Av. Héroes de la Independencia y se une con la av. El Mollar
para después llegar a San Andrés, con un ancho de 15m.

e Vias de segundo orden (distrital) el distrito cuenta con vias que se une a los
demads distritos como es barrio san Martin, los parrales, Miraflores, San Blas y
como es el centro de la ciudad, con un ancho de 15m

e Vias de tercer orden (barrial)estas vias son las que se conectan y relacionan
los barrios del distrito algunas de estdn vias estdn consolidadas asfaltadas y

otras empedradas tiene un ancho de 12m

e Vias de primer orden (regional)



e Vias de segundo orden (distrital)
e Vias de tercer orden (barrial)

E. Transporte.

La intensidad del trafico vehicular en el Distrito es similar en todos los barrios,que

presenta con diferentes lineas de transporte publico y privado.
La linea “D” cubre con sus servicios en los barrios Méndez Arcos y Senac.

Su ruta comprende: Méndez Arcos - Senac - San Martin - La Loma - Mercado

Campesino - Palacio - Senac - Méndez Arcos.

Pertenece al Sindicato La Tabladita, cuya empresa presta sus servicios diarios con 24
micros de una capacidad aproximada de 22 pasajeros, este servicio diario es de 8
vueltas promedio por vehiculo cada 3 0 4 minutos, el horario normal de servicio es de

6:30 de la mafiana hasta 19:30 horas.
La linea “5” cubre al barrio Alto Senac, Tabladita y Tabladita II.

Su ruta comprende: Parte de Alto Senac - Tabladita Oeste - Andalucia - Senac - San
Martin - Palacio - Hospital San Juan de Dios - Palacio - Senac - Andalucia - Tabladita

Alto Senac.

Existe un servicio diario de 12 movilidades, cuyo rango de partida es de 6 minutos,

cubriendo 10 vueltas al dia.

De las 12 movilidades normalmente son 6 micros y 6 trufis, los micros con capacidad
de 22 personas y los trufis con capacidad de 10 - 12 personas por vehiculo. Existen
problemas en el cumplimiento de algunos turnos, principalmente las movilidades del
sindicato Luis de Fuentes son los que fallan, vale aclarar que en lalinea5-6-10y 11
el servicio prestado es 50% con movilidades de Sindicato Luis de Fuentes y el 50% de
la Cooperativa Virgen de Chaguaya.El horario de servicio es de 6:30 de la mafiana a

horas 20:00 de 1a noche, el recorrido completo lo realizan en 1 hora con 3 minutos.

La linea “6” cubre el barrio Tabladita, San Antonio y Senac.



Su ruta comprende: Parte del barrio Tabladita (Urbanizaciéon Magisterio) - San Antonio

- Av 6 de Agosto - Senac - San Martin - Palacio - cruce San Jerénimo.
Retorno: Cruce San Jer6nimo - Palacio - San Martin - Senac - San Antonio - Tabladita.

Esta linea cuenta con 10 — 12 vehiculos, es variable el ndmero de micros o trufis. El
rango de partida es de 6 - 7 minutos, logrando realizar 10 vueltas diarias, el horario de
atencion es de 6:30 de la mafiana a 19:30 de la noche. Esta linea tiene establecido 3

controles en diferentes lugares.
La linea “10” cubre a los barrios Senac - Luis de Fuentes - Andalucia y Catedral.

La linea cuenta con 10 - 12 vehiculos (50% de micros y 50 % de trufis). El servicio
diario es de 8 - 10 vueltas cuyo rango de partida es de 6 - 7 minutos, el horario de

atencién es de 6:30 de la mafiana a horas 19:30 de la noche.
La linea “11” cubre a los barrios Tabladita, San Antonio, Andalucia y Senac.

Partida: Cruce Tabladita Oeste - Cruce San Antonio - Andalucia - Senac - Mercado
Campesino. Retorno: Mercado Campesino - Senac - Andalucia - Cruce San Antonio -

Cruce Tabladita Oeste.

Cuentan con 10 - 12 movilidades diarias (50% de micros y 50% de trufis), cuyo rango

de partida es de 6 - 7 minutos, logrando realizar 8 - 10 giros o vueltas diarias.

El horario de servicio es de 6:30 de la mafiana a horas 20:00 de la noche.

Tabla de servicio de transporte

Barrios Micros Trufis Taxis % de Cobertura
Alto Senac Linea 5 Linea 5 Eventualmente | 80
Senac Linea D Linea5-6 « 95
Linea5-6|Linea 10— 11
Linea- 11
Tabladita Linea D Linea 11 « 80
Linea5-6
Catedral Linea 10 |Linea 10 “ 60
Andalucia Linea 10 [Linea 5-10-11 80
Luis de Fuentes | Linea 10 |Linea 10 “ 80
Méndez Arcos |Linea D “ 50
San Antonio Linea 6 “ 20

Tabla 2: Servicio de transporte



F. Servicios basicos.

Actualmente el distrito cuenta con todos los servicios basicos:

Agua potable
Alcantarillado
Pluvial
Electricidad
Fibra 6ptica
Teléfono
Internet

Cable net

G. Aspectos fisico naturales.

I. Geologia.

Dentro del area se despliega un suelo formado por capas de material fino y grueso

alternados (sedimentos) y las grandes rocas estdn soterrados, el drea geoldgica de la

comunidad estd dentro de una regién de formacion ya definida y estable.

I1. Morfologia.

El 4rea luce Valles medios con laderas moderadas, el terreno es plano y las quebradas

forman curvas cerradas y de gran pendiente.

II1.Relieve.

El drea de la comunidad presenta un relieve mixto con pendiente suave y fuertes

pendientes, muestra relieve accidentado y variable.

IV.Tipos de Suelo.

CARACTERISTICAS

Arcilloso *  Grano muy fino, suave y harinoso cuando estd
Seco y se torna plastico al humedecerse.

Z mp




Arenoso-Arcilloso [ *  Grano grueso de consistencia pajosa erosionable.

*  Resistencia mediana. L 7

Z media

Gravoso *  Baja compresion. 7, 7

*  Suelospermeables. 7 dta
Fangoso-Lacustre [ *  Alta compresibilidad.

*  Impermeable.

*  Abunda flora y fauna. Quebradas

Tabla 3: Tipos de suelos.

V. Tipos de pendientes
Caracteristicas
* Sensiblemente plano. * Pendientes medias. *  No se puede urbanizar.
* Drenaje adaptable. L |* Ventilacion adecuada. *  Pendientes extremas
© . . e P
P * Estancamiento de agua. | © |* Asolamiento constante. - |* Laderas fragiles.
- *  Asolamiento regular. | |* Erosién media. T |* Zonas deslavadas.
*  Ventilacién media. ‘> |* Drenaje facil. *  Buenas vistas.
* Buenas vistas. *  Asolamiento alto.
3%\ | |s% |z |\ e
Tabla 4: Tipos de pendientes.
Clima

El clima es templado durante todo el afio la temperatura promedio de 18°C

Temperatura: méxima 40.5°c - minima -5.3°.

Epoca lluviosa: Octubre - Abril

Precipitacion Pluvial: cortas, frecuentemente variable, mdxima 42.3 mm -

minima 0.5 mm.

Epoca de estiaje: Mayo - Septiembre

Humedad: maxima 72% - minima 55%

2 Asoleamiento

La orientacion debe ser: Este, Noreste

Solsticio de verano (Periodo 8-13 sept.): Azimut 100.98° - 0.4°, Altura 28.28° - 67.44°.
Solsticio de invierno (Periodo 8-13 jun.) Azimut 55.81° - 0.15°, Altura 16.39° - 45.01°.

\OLSTICIO DE VERANO - 21 DE SEPTIEMBRE

8-16

9-15

10-14

11-13

12-13

8-16

9-15

10-14

11-13

SOLSTICIO DEINVIERNO - 21DE JUNIO

12-13

ALTURA | 28.28°

40.76°

53.14°

63.18°

67.44° ALTURA

16.39°

48.65°

36.46°

42.74°

45.01°




68.56° | 56.05° | 34.59° 78.51°)34.62°(18.71°| 0.15°

AZMUT | 100.98°

0.4° AZMUT | 55.81°

Tabla 5: Solsticio de Verano-Invierno.
3 Vientos

Los vientos predominantes son de sur a norte, con mayor intensidad en las zonas altas
Zona baja: maximo 11.7 km./h - minimo 4.8 km/h.
Zona alta: maximo 25.5 km./h - minimo 15.20 km/h.

Areas expuestas al viento.

Segun estdndares de la empresa de disefio de teleféricos de Pomagalski S.A. establece
que por razones de seguridad el teleférico debe instalarse en lugares donde el viento no
sobrepase los 80 Km / h. (ya que los equipos se detienen automdaticamente cuando el
viento alcanza esa velocidad) el sitio elegido dentro del distrito llega a una velocidad
maxima de 25,5 km/h, este factor es de suma importancia a tomar en cuenta en el

disefio de las terminales ubicadas en la cima del cerro del barrio alto SENAC.

4 Vegetacion

El distrito 13 cuenta con una variada vegetacion:

Zona Urbana; la imagen urbana se muestra descuidada por no contar con un disefio
paisajistico, y el abandono de los pocos ejemplares arboreos existentes, dentro de la
escasa variedades se encuentran especies nativas (Sauces, paraisos, carnavalito, ceibos,
etc.) junto a especies fordneas (palmeras).

Zona Rustica; La atractiva imagen natural que presenta, combina especies nativas
(Churqui y Molle) y hermosos bosques de Eucalipto y Ciprés. Esta bella composicion
natural se presenta en las zonas montafiosas y laderas de las quebradas.

5 Hidrografia

Hidrograficamente el curso principal de la region se encuentra constituido por las
quebradas Verdun y Sagredo, los mismos que nacen en la zona alta y desembocan en

el Rio Guadalquivir.
Agua subterranea

El recurso hidrico se presenta como aguas superficiales y subterrdaneas, las primeras

provienen exclusivamente de las precipitaciones pluviales, producto de la escorrentia



superficial y subterrdnea que conforman las quebradas Verdun — Sagredo, los

manantiales tienen agua s6lo cuando llueve.
6 Drenaje

La zona presenta una densidad de drenaje alto, debido a las pendientes en la zona

montafiosa y pie de monte, estableciéndose dos grados de drenaje en la misma.

e Drenaje moderado, comprende a los terrenos poco erosionados.
e Drenaje muy bajo, comprende a los terrenos no erosionados.
2. Localizacion.

A. Ubicacion estratégica de las estaciones.

Se deben ubicar las estaciones y terminales en zonas preferenciales, considerando las

caracteristicas del conjunto, y respondan a las exigencias y necesidades del proyecto.

Estacion inferior debe estar cerca de vias que conecten el centro de la ciudad, en un
lugar accesible desde los caminos existentes, un alejamiento de éstos es admisible,
siempre que el camino de empalme sea corto, de bajo costo y poca necesidad de

mantencion.

EstacionSuperior: debe ubicarse en la parte mas alta sobre la cima del cerro del Barrio
alto SENAC. Esta estacion, serd nucleo de desarrollo y potenciacion el Cerro y del
distrito 13 como atractivo turistico, ofreciendo una gran variedad de oportunidades, por
ejemplo: parques lineales, miradores, restaurantes, etc. Es quizds por esto tltimo que
se puede determinar que esta estacion serd fundamental en la decision de implementar

el metro cable, por su ubicacién estratégica.
B. Ellugar en el contexto urbano.
Vista periférica.
El atractivo y factor mds importante que debe ofrecer el metro cable son las visuales,

por ello desde el ascenso debe ofrecer una vista del entorno privilegiada.

Se debe ver perfectamente lo que es la ciudad de Tarija y sus alrededores, por supuesto
que desde la estacion superior se logrard esto, pero lo ideal es también lograrlo durante

el ascenso a la cima del cerro de alto SENAC.



C. Edificaciones existentes.

El distrito 13 estd conformado por 9 barrios (alto Senac, Senac, Tabladita I, tabladita
I, Luis de Fuentes, San Antonio, Méndez Arcos, Catedral, las Palmas) y cuenta con un

55 % de area consolidada de viviendas.

D. La Idea Surge del Lugar.

Fisiol6gicamente el terreno cuenta con pendientes en la que se puede aprovechar un
buen funcionamiento del metro cable como vistas panordmicas de la zona como la
ubicacion de las estaciones. Se tomard en cuenta para el trazado la ruta mas directa que

comunica el distrito con el centro de la ciudad.

1. Premisas de Diseio:

A. Introduccion
El proyecto serd de gran utilidad para el distrito 13 al contar con un nuevo sistema de

transporte para mejorar el servicio publico.

B. Premisas funcionales.-
e Aprovechar las condiciones naturales que brinda el distrito.
e Liberar las vias congestionadas proponiendo otras alternativas que mejoren
la comunicacion del distrito.
e Incorporar espacios de elementos arquitecténicos que ayuden a la buena
circulacion del transporte publico.

e Modificar los perfiles de via en conflicto.
De acuerdo con la funcién que desempeiia se identifica dos dreas:

I. Area de servicio publico compuesta por:
e Terminales.
e Estaciones.
e Areascomplementarias.
e Restaurant -cafeteria.

II. Area de recreacion pasiva:

e Recorrido ecolégico (eco via)



e Parque Mirador

e C(Ciclo vias

e Propuesta de arborizacion
e Paseos urbanos

C. Premisas espaciales.

I. Organizacién Radial.

En este los espacios se extienden en base a un punto, que posee el espacio central
predominante y varios espacios de cardcter secundario que se agrupan entorno a uno
principal. Organizacion adecuada para las terminales, parques miradores, restaurantes

y anfiteatros.
II. Organizacion Lineal.

Es una secuencia de espacios que se conforman en base a un eje predominante. Se
implementard en el trazado de la ruta y organizacion del METROCABLE, los parques
lineales y los corredores del metro plus.

Organizacion Agrupada.-

Espacios que se agrupan en base a la proximidad o a la participacién en rango virtual
comun o de relacion.

Conclusion.

El partido general estard compuesto por 6 volimenes rectangulares, una terminal de
salida, una terminal de retorno y 2 estaciones o centros de paradas, y estardn

compuestas por zonas pasivas:

e Parques de recreacion, parque cerro mirador.

e Viaecoldgica.

Que integrardn al distrito atin mds con el medio ambiente, promoviendo una politica de

transporte ecoldgico.

D. Premisas Morfologicas.-

El disefio morfoldgico del proyecto sera realizado tomando en cuenta los sgts aspectos:



e Latopografia delterreno.
e Visuales.

e Vegetacion.

Tomando en cuenta el tipo de sistema lineal que establece la funcién mecanica del
teleférico y la caracteristica del distrito, tanto para las terminales, estaciones. El partido

general se estructurara en base a un eje matriz.

E. Premisas Tecnolégicas.

II1. Expresion y Materialidad.
e Transparencia.- El vidrio dard la sensacion de trasparencia y acero tiene las

caracteristicas de esbeltez necesarias para dar la transparencia deseada
e Solidez.-El hormigén profesa la solidez y la masa necesaria para sostener el

proyecto generado desde la tierra.
Combinando estos materiales le genera un lenguaje a los volimenes.

IV.Sistemas pasivos.

e Elcontrol térmico a través de sistemas pasivos genera un ahorro de energia para
el edificio.

e Muro térmico: ayuda a mantener las temperaturas en el ambiente.

e Asi también la regulacion del impacto del viento sobre el edificio es un tema
que genera gran interés por lo que la respuesta arquitectonica adecuada debe
responder a las necesidades de este.

e Para determinar el tipo de cubierta es necesario analizar las cualidades de cada

tipo:
Tipo 1: estructuras metalicas.

e Tienen poco peso y alta resistencia.

e Sus propiedades no cambian con el tiempo.

e Se acercan mds al comportamiento de disefio que la mayoria de los otros
materiales.

e Requiere de un mantenimiento adecuado para una duracion eficiente.



e Soporta grandes deformaciones.
e Facilidad de unir diversos miembros por medio de varios tipos de
empalmes o soldaduras.

e Se debe prever su proteccion con materiales aislantes.
Tipo 2: Cubiertas de Hormigén Armado.

e Tiene gran resistencia a los ataques atmosféricos y al desgaste.
e Esresistente a los esfuerzos de compresion.
e No requiere de mantenimiento ni de conservacion.

e Permite elaborar estructuras hiperestaticas.
Tipo 3: Cubierta sandwich.

1. Lacubierta doble o sindwich es aquella en la que cémo el propio nombre indica
tiene Dos placas de chapas metdlicas en la parte superior e inferior y en el interior
el aislamiento, que puede ser un alma de polurietano, poliestireno expandido o
fibra de vidrio o lanas de minerales. Este tipo de cubierta se puede montar tapando
las correas con lo que la chapa inferior. En este caso, s6lo en las metélicas, nos
sirve de falso techo y con correas vistas. Con fibrocemento sélo puede montarse
cubierta sdndwich sobre las correas, incluso puede hacerse con FC en la chapa
inferior y metdlica en la superior. Este tipo de cubierta también se utiliza cémo

rehabilitamiento de cubiertas sin tener que desmontar las existentes.

2. Este tipo de sistema de cubiertas inclinadas tipo sdndwich, formadas por dos
chapas metélicas trapeciales con inclusion de lana de vidrio, es muy utilizado en la

construccion de naves industriales

2. Poblacion dirigida:
e El proyecto estd dirigido a la comunidad del distrito 13 brinddndoles nuevas
alternativas de transporte.
e Sera disefiado para descongestionar el “caos vehicular” producido en el puente

San Martin y la ruta que comunica el distrito 13



e Lograr una mejor comunicacién al centro de la ciudad, reducir la contaminacién
atmosférica y el respeto al medio ambiente.

A. Plazos.-
Por el impacto social y ambiental que se generara el sistema de transporte alternativo
aéreo eco-urbano “Metro cable” dentro del distrito, sumado a la necesidad
apremiante de la gente por obtener una nueva alternativa de transporte se requiere
implementar este proyecto a corto y mediano plazo.
3. Justificacion para el dimensionamiento e ingenieria del proyecto.

I. Seleccion del sistema de operacion.

Sistema de movimiento de Vaivén.- Cuando las cabinas estdn provistas para

A B desplazarse por un movimiento de ida y vuelta
—- . .

- () - entre las estaciones, por el mismo cable. La

O — O ventaja de este método es que el equipamiento

— de las estaciones y la suspension de las cabinas

es menos compleja. Los inconvenientes son que la capacidad del transporte se va
reduciendo al aumentar la longitud de la linea y el hecho que los vehiculos deben

detenerse en las estaciones.

II. Ndimero y disposicion de sus cables.

Mono cable.- Consta de un cable tnico sin fin (circuito \\
cerrado) que cumple una doble funcién de cable portador —
tractor y que sirve como guia o carril para trasladar las Pt Y, N
. v e S S
cabinas. Monocable

3. Ingenieria del Proyecto (demanda horaria y capacidad de carga).

A. Cilculo para el dimensionamiento del sistema metro cable.
I. Capacidad de Carga (Pasajeros) para la Cabina.

Las empresas que fabrican teleféricos, proveen cabinas para sistemas de Circulacion

continua, con capacidad de entre 2 a 15 personas.

La empresa consultada (Doppelmayr) recomienda para sistemas masivos de

transporte urbano utilizar cabinas con capacidad de 8 - 10 personas, ya que éstas



logran la mejor relacion entre costo, facilidad de operacién y ajuste a las variaciones

de la demanda, ademds permiten transportar a familias completas.

Sin embargo, de acuerdo a lo establecido en el EMSD existen también otros factores

que deben ser considerados:!

e Factor de seguridad de 3 como minimo para garantizar la seguridad de
los pasajeros

e Proteccion contra los agentes externos de la zona, lluvia, viento, etc..

e Brindar seguridad y comodidad a los usuarios

e Facilidad para apreciar el entorno natural de la zona

II. Demanda de pasajeros y cantidad de Transportar.

Para este sistema proyectado, se tomard como parametro de 1000 a 3000 viajeros por
hora, de acuerdo a la clasificacién de uso que tiene el sistema, seguido utilizaremos la
siguiente férmula de célculo que nos dard un niimero aproximado de personas que
necesitaremos para dimensionar el sistema y calcular la cantidad de cabinas. Usaremos

la formula de Gilberto Greco

__3600seg*U *V

Capacidad horaria de personas: C .

C = Capacidad de personas en transportar.

U = Capacidad de personas que contiene cada cabina es de 8 pers.

V = Velocidad en el que opera el sistema (el rango para este sistema es de Sm/s).

e = es la equidistancia que existe entre las cabinas en funcionamiento serd de 80m(el
rango oscila de 20 a 200m).

3600 segundos = es lo que equivale a una hora.

Remplazamos los datos en la férmula:

- 3600 seg * 8 personas *5m/s
B 80 m
B. Tiempo aproximado de recorrido.

= 1800 personas/hora

Ycalculo teleférico ingenieria.



Primero se debe calcular cudnto demora una cabina en hacer el recorrido completo,
esto es, la subida de pasajeros en la estacion inferior més el ascenso de la cabina cargada

a la estacion superior con la posterior bajada de los pasajeros en ésta.

Luego, se tiene la subida de pasajeros en la estacion superior y la llegada nuevamente
a la estacion inferior de la cabina cargada, con la posterior bajada de los pasajeros. Asi
entonces, se estimaré el tiempo que requerirdn la cabina para realizar estas operaciones

de ascenso y descenso de usuarios:

Los datos obtenidos referido a tiempos de subida(1,5 min) y bajada (1,5 min) de
pasajeros son normados por estudios realizados por empresas que construyen estos

sistemas.(Ing. Gilberto greco y Doppelmayr)

La férmula para determinar el dato es bdsica referido a la dindmica velocidad por el

tiempo que damos a continuacion pero ya despejado.

T = tiempo R
R = distancia (4388,72 m) t = 7
V = velocidad (5 m/s)

Remplazando datos obtenemos:

4388,72m
T=——

m

N

= 877,74 seg.= 13 min.

Decimos que el tiempo de recorrido total serd de 16 min contando los 3 min que tarda

una persona en subir y bajar de una cabina.

C. Determinacion de la cantidad de cabinas.
Para determinar la cantidad de cabinas que se requerirdn en el proyecto, se deben
conocer, fundamentalmente, la velocidad normal de operacion del sistema elegido y la
capacidad de las cabinas. Con estos dos parametros y conocida la demanda esperada
para el metro cable, se pueden determinar la cantidad de cabinas que operara el sistema.
e La capacidad de cada cabina es de 8 pasajeros (doppelmayr).

e Velocidad del sistema.



La velocidad de operacién es constante y serd de 5 m/s dada la funcién como sistema
de transporte urbano. Esta velocidad es normada por el pliego de condiciones técnicas
de teleféricos (de 14 de enero de 1998 en Madrid), y de acuerdo a caracteristicas
técnicas de teleféricos existentes como metro cable de Medellin y metro cable de

caracas, proporcionados por la empresa austriaca Doppelmayr.

. . , D
La férmula usada por Gilberto Greco es: N2 cabinas = 3C

N°cab. = nimero de cabinas
D = demanda horaria (cap. Horaria de pers.)
C = capacidad de las cabinas
Remplazando datos obtenemos:
1800 pers/h
N? cabinas = ( 31: 3 /h) = 75 cabinas

D. Nuamero de salidas, Tiempo de salidas y Distanciamiento entre cabinas
Una vez establecido el nimero de cabinas que recorreran el sistema, debe calcularse el
nimero de salidas, intérvalo de tiempo y distancia que debe haber entre ellas, es decir,

a cuantos segundos saldré una de la otra.

e Establecer el N°de salidas que tendrian que hacerse en una hora para satisfacer

la demanda horaria con cabinas de capacidad de 8 personas se basa en la

. . D
férmula siguiente: N = 7

N = nimero de salidas
D = demanda horaria (1800 pers./h)
P = capacidad de la cabina (8 personas)

N—D—1800—225 lid
=5="g = salidas

e Determinar el tiempo de separacion y distancia entre las cabinas con la siguiente
formula: t = 3.600 seg. / N

t = tiempo de salida

1 h =3600 seg.

N = nimero de salidas.



L 3600 seg 3600
B N ~ 225

e Distancia entre cabinas que se saca con una formula basica: d =V x t

= 16 segundos

d = distancia entre cabinas

V = velocidad
t = tiempo d=V «t =5=« 16 seg = 80 metros

Este distanciamiento entre cabinas es fundamental en el cdlculo de la tension del cable
de acero, ya que se puede establecer la configuracion de como estard aplicado el peso
de la cabinas cargadas.

E. Capacidad de carga.
Entonces, se concluye que una cabina realiza el recorrido completo en
aproximadamente /5 minutos, es decir, alcanza a realizar cuatro viajes (ida y vuelta)
en una hora y, teniendo en cuenta, que la cabina tiene capacidad para 8 personas, en
una hora alcanzaria a transportar 18 personas.

F. Caracteristicas técnicas de la cabina.

Factor de seguridad.

Para poder dimensionar adecuadamente las cabinas se debe tomar en cuenta ciertas

recomendaciones hechas en el EMSD:

e El peso equivalente para cada pasajero debe ser asumido como 75 kg

e Deben ser disefiadas de tal manera que se eviten las caidas de los pasajeros y
las puertas deben ser cerradas, manual o autométicamente desde afuera de las
cabinas.

e Deben tener una adecuada ventilacion natural, si se emplean ventanas, éstas no
deben permitir que los pasajeros puedan tocar otras partes del teleférico.

e Si los pasajeros serdn transportados sentados se debe tener un drea de piso
minima de 0,33 m2 por pasajeros.

e Todos los componentes de las cabinas deben presentar facilidad para la
inspeccién y el mantenimiento, asi también todas las superficies externas e

internas deben ser protegidas contra la corrosion.



Tipo de cabina y caracteristicas.

Dimensiones.- Es asi que tratando de cumplir las recomendaciones anteriores se han

planteado las siguientes dimensiones de las cabinas:

DIMENSIONES DE LAS CABINAS

Largo 2,00 m
Ancho 1,70 m
Alto 2,00 m
Ancho de puerta 0,80 m

Tabla 6: Dimensiones de las cabinas.

Con estas dimensiones se ofrece comodidad a los pasajeros pues se obtiene un area de
piso igual a 0,56 m2 por persona, area que es mayor a la recomendada. Asi también se

tiene para la colocacién de ventanas para facilitar la apreciaciéon del medio externo

desde su interior.

Esquema de cabinas a ser disefiadas:

Materiales.-

Es necesario determinar con qué material se realizard el recubrimiento de las cabinas,
para que en base a los materiales escogidos prever el peso del recubrimiento y asi

realizar una modelacion mas cercana a la realidad.

_Fibra de Vidrio

Acrilico

TN

200m




e Estructura.- Una vez definidos las
dimensiones de las cabinas se pueden buscar
una adecuada configuracion geométrica de la
estructura metalica que serd de aluminio por

ser resistente , anti corrosivo y ser muy liviano

Geometria de la estructura metdlica de la cabina:

e Fibra de vidrio.- Para recubrir la estructura de las cabinas ya que presenta
algunas propiedades como: buen aislamiento térmico, inerte ante 4cidos,

soporta altas temperaturas y bajo peso por unidad de volumen.

Propiedades de la fibra de vidrio a utilizarse en la construccion de cabinas

PROPIEDADES DE LAFIBRA DE VIDRIO

Alargamiento de la Rotura [%] 4,5
Resistencia a la Traccién [kg/cm?] 250
Densidad [kg/cm?] 1000

Tabla 7: Propiedades de la fibra de vidrio.

e Acrilico.- Se lo empleard en las ventanas debido a que presenta muy buenas
caracteristicas: excelente transparencia, elevada resistencia a las condiciones

meteoroldgicas y envejecimiento, gran dureza y resistencia superficial.

Propiedades del acrilico a utilizarse en la construccion de cabinas

PROPIEDADES DEL ACRILICO

Alargamiento de la Rotura [%] 25-4
Dureza — Rockwell. 92 — 100
Relacién de Poisson. 0,35-04

Resistencia a la Traccién [kg/cm?] 816

Densidad [kg/cm?] 1190
Tabla 8: Propiedades del acrilico.




Cabina elegida para el sistema.

Estas cabinas de linea diamante fabricadas en aluminio con un sistema de energia solar

interna y externa tanto en la iluminacién como en la comunicacién y wifi.

Sistema de Traccion del sistema.

Equipo motriz.- Estd Compuesto por un cable de acero cerrado ubicado en las
terminales que se tensiona colocando en un extremo el motor impulsor y en el otro la
polea de retorno, de modo que este atraviesa todo el recorrido apoydndose en las torres
(pilonas), como un par de cables paralelos, de los cuales uno va en un sentido y el otro

en sentido contrario.

El motor impulsor se encontrard en la estacion inferior ubicado en el puente San Martin
“Terminal de salida” debido a la cercania con el centro de la ciudad y el facil acceso
de lineas de transporte de la Av. Victor Paz Estensoro y la conectividad con la
distribucion eléctrica, la polea de retorno se encontrara en la estacion superior ubicada

en el cerro del barrio Alto Senac “Terminal de retorno”

¢ El tipo de Cable (tensor-tractor).- estd formado por varios torones (formado
por un determinado nimero de alambres
que son enrollados helicoidalmente
alrededor de un centro en una varias
capas) que son enrollados

helicoidalmente alrededor de un alma,




que es el eje central del cable y puede ser de acero, fibras naturales o de

polipropileno.

Para el metro cable se usara un cable de acero que tendrd un @ SImmtendrd un alma
compacta, el peso aproximado es de 42 t. en base a reglamentos emitidos por las
empresas constructoras (doppelmayr, Gilberto greco), y comparaciones de

infraestructuras como es el metro cable de Medellin y Venezuela.

Podemos observar en los graf. De que estd compuesto el cable y las diferentes tipos de

torcidos que constituyen el cable de acero.

El sistema propiamente tal, se compone de una polea de gran didmetro, llamada

Polea motriz, la cual gira a la velocidad de operacion normal por medio de un motor

eléctrico principal.

e Motor impulsor.- Es un elemento que
se aloja en el cuarto de maquinas de las
terminales. Este motor principal debe

poder operar con dos velocidades

distintas, una velocidad de operacion

normal y una velocidad de 1 m/s para efectuar trabajos de mantenimiento.

Para mantener el servicio en caso de emergencia o de corte del suministro de Energia

eléctrica, se debe contemplar la instalacién de un motor auxiliar diesel, el cual permita



mover el sistema a una velocidad reducida. Ademads, por cierto se cuenta con sistemas
de freno tanto autométicos como manuales. Cada uno de éstos, es capaz por si solo de

detener completamente la operacidn del sistema.

[ —

Frann1

——

Freno 2

e Polea de retorno (o tensora).- estd en la estacion terminal, al extremo opuesto
del motor, y junto con otros elementos menores como frenos y amortiguadores.
Permite que el cable transportador este adecuadamente tensionado debido a la
accion de un contrapeso o de un sistema regulado en forma hidrédulica y pueda

realizar su recorrido de regreso, en el extremo terminal del sistema de teleférico.

Polea retorno Central de tension

|L'

Ambas poleas, la motriz y la tensora, son las que permiten el traslado o circulacion del
cable, con el consiguiente transporte de las cabinas que van acopladas a €l. El didmetro
de estas poleas debe ser equivalente al ancho de via, es decir, a la separacion entre las
vias paralelas del recorrido (via ascendente y descendente). Lo recomendado por
Dopellmayr y Gilberto greco, es considerar ambas poleas de 4 — 5 metros de diametro,

ya que es una distancia prudente de separacion entre los ramales o vias.

Ademads que esta determina el perfil de la ruta del metro cable, es decir la distancia

paralela que existird entre cabinas.



Sistema basico del
contrapeso 2T

Emplazamiento del proyecto:
4. Perfil longitudinal del trazado.

El perfil del trazado por definicion debe ser regular, es decir, debe presentar la Menor
cantidad de obstaculos y quiebres morfologicos posible. La excesiva pendiente del

terreno conlleva a aumentar en nimero y en altura las torres de apoyo intermedias.

El mayor distanciamiento del suelo debido al aumento de la altura de las torres merma
la seguridad. Lo recomendable por el ing. Gilberto Greco y la empresa Doppelmayr el
trazado de la ruta debe ser los mas rectilineo posible y a la vez sea estratégica para el

sector a servir como medio de transporte.

La ruta proyectada se encuentra en el distrito 13 de la ciudad de Tarija, que unira los
barrios de Alto Senac y el Centro de la ciudad brinddndole un mejor servicio de
transporte (comodo, rdpido y seguro),y también reforzando lo que es la parte turistica

a la zona.
A. Trazado de la ruta del metro cable.

La ruta a ser intervenida comprende: rotonda del puente san Martin hasta el mirador
del barrio san Martin y todo su trayecto de la Av. Los Molles hasta la Av. Cruz que

conecta hasta el barrio alto Senac.



Tiene una longitud de 4388.72 m lineales eso equivale a 4.38872 km.

B. Recorrido del sistema.

La ruta del “METRO CABLE” tiene un recorrido de 4km, con capacidad de trasladar
en su ruta a 1800 pers./h , en un tiempo de 16 min. De la terminal de salida hasta la
terminal de retorno, ubicados en ambos extremos de la ruta, con cabinas de 8 pasajeros

cada una.

El sistema de metro cable al ser un transporte de uso urbano se caracteriza por tener

puntos de paradas sin contar las terminales, lo que se divide en tramos.
El proyecto esta constituido por dos tramos que son:

e TRAMO 1: empieza desde la rotonda del puente San Martin (av. Victor Paz
Estensoro) hasta llegar a la rotonda para el camino de San Andrés.
En este tramo se encuentran la conexion del mirador de San Martin, calle
Esteban Garay - Av. Los molles.
Tiene una longitud de 2080 m equivalente a 2 km, el tiempo de recorrido sera
de 8 min.

e TRAMO 2: desde la rotonda que va camino a San Andrés hasta lo que es el

cerro de del barrio Alto Senac.

Tiene una longitud de 2463 m equivalente a 2,4 km. Tiempo de recorrido sera

8 min.



C. Sistema de soporte.

Torres de apoyo o torrones.

Est4 conformado por las torres (postes) que sostienen el cable transportador a lo largo
del recorrido del viaje. Hay en el extremo superior de cada torre una especie de viga
transversal que hace ver las torres como una T clavada en el terreno. La barra superior
en esta T, tiene en cada extremo un sistema de poleas (como rueditas) por donde se
desliza el cable transportador. Este se mueve en direcciones contrarias en cada extremo
de esta barra; es decir, por una va y por la otra viene. Y colgado de este cable, vienen

las cabinas.

Las torres de apoyo, que suministran las empresas proveedoras, estan estructuradas en
base a secciones tubulares cilindricas de acero estructural, de diversos diametros,
espesores y longitudes, siendo disefiada cada torre con un minimo peso para soportar

los esfuerzos requeridos.

Se fabrican en secciones de 5 a 25 metros de altura hechas de H°A® o placas de hierro
soldadas en cada uno de sus extremos, que permiten la conexion en el montaje in situ
mediante pernos de alta resistencia. Este tipo de conexiones pasan por pruebas de carga,
realizada en los laboratorios de la empresa que suministra. Cuando las torres son
disefiadas con diametro variable, son troncoconicas, es decir, con didmetro creciente

hacia la base, con el fin de aumentar la resistencia y al mismo tiempo ahorrar material.

Disposicion de las torres de apoyo.



Las torres estructurales cumplen la funcién de soporte del cable de acero y estardn
ubicadas en la linea del teleférico, de acuerdo, a las condiciones del perfil longitudinal
del trazado definitivo. Aparte de la funcién estructural que cumplen las torres de

soporte del cable via, se tiene una funcién mecénica tanto o mas importante.

Los apoyos intermedios deben situarse en terrenos seguros, donde las condiciones del
suelo sean Optimas (terreno duro, semi duro) y no donde la dindmica torrencial sea

relevante.

La cantidad de torres que se usara en el trayecto del metro serd de 40 torres con una
distancia entre torres de 100m, tendria una forma circular cénica con un didmetro de
2m, realizado en H°A®, establecido por las normas de Gilberto Greco, Dollpermayr y

el pliego de condiciones (14/01/98 Madrid)
I11. Altura de las torres o pilonas

Estas torres de sostenimiento que tienen la forma de “T” son fabricados de diferentes

alturas que varian segun el trayecto del metro cable.

Al ingreso de las terminales y estaciones la altura serd de 15m y en el recorrido la altura

variara desde los 15 hasta los 35m de altura segun la ubicacion de la torre.

Estas normas son establecidas por las empresas que construyen estos sistemas como es
Doppelmayr y el ing. Gilberto greco y se hace una comparacion con el metro cable de

Medellin y Venezuela.

La funcién que cumplen las torres es de soporte y transportador de las cabinas, los
elementos que componen estas torres se denominan balancines, o también llamados
trenes de roldanas, los que permiten que el cable trabaje correctamente como elemento

mecanico del sistema teleférico.



BALANCINES POLEAS DONDE SE DESLIZA EL CABLE

Distancia maxima del suelo.

Para los sistemas de transporte se establecen las siguientes alturas maximas desde la

parte mas baja de la cabina al suelo (desde el suelo de la calle hasta el piso de la cabina).

Para cabinas cerradas, si la evacuacion se efectia por medio de de sensores y el
personal de explotaciéon puede alcanzar los vehiculos desde los soportes de linea

preparados al efecto, podrd admitirse hasta 25 — 35 metros.

Basados en el pliego de condiciones técnicas de telf..del 4 de enero de 1998 en Madrid

y Doppelmayr.
Distancia minima vertical de la cabina suelo.

Seglin a normas internacionales nos sefiala que toda construccién o elemento o haga
parte del espacio privado o publico, debera respetar una distancia vertical minimo de 4
m medidos entre la parte inferior de la cabina y la parte superior de la construccion o
elemento que ocupe el espacio publico (muros, dticos, pasamanos, avisos publicidad

visual y antenas, etc.).

Cuando el sistema de cable sobrevuele una via, la distancia vertical entre la cota inferior

de la cabina y la cota superior de la via debe ser como minimo 5 m.

Sobre la ruta de recorrido del transporte no se podra generar construcciones altas que

rompan la distancia minima de la cabina.

Normas de seguridad



La distancia minima horizontal desde la cara lateral exterior de la cabina hasta la cara
de la construccién serd como minimo de Sm. las construcciones que no cumplan se les

hara el retroceso.

Debera disponerse los retiros o elementos de proteccion con respecto a redes eléctricas
aéreas y de alta tension. Las empresas prestadoras de los servicios publicos no podran

instalar nuevas redes aéreas bajo el trazado del cable.
Caracteristicas de las torres de apoyo

se muestra un modelo de torre de apoyo empleada en la instalacion de teleféricos,

complementado por detales técnicos que damos a continuacion.

e El Detalle N°1 muestra la conexion de montaje entre el llamado “soporte de
linea” o travesafio y la torre como estructura propiamente tal. Este travesafio es

montado en la cabeza de cada torre por tres razones fundamentales:

- La viga inferior del travesafio soporta el tren de roldanas (balancin). El eje del
balancin es puesto en la viga, donde va asegurado por dos pernos, permitiendo

ajustar el tren de roldanas en dos direcciones perpendiculares.

- La viga superior actia como soporte para los conductores eléctricos o cables

aéreos de comunicacion.

El travesafio, ademds de otorgar soporte fundamental al cable via, permite realizar con
seguridad las faenas de montaje del cable de acero y posterior mantencion de éste. Es
precisamente para realizar estas faenas que se ensambla una escalera metdlica a cada

torre estructural?.

2 Detalle N°2 -Doppelmayr



Detalle N°1

Detalle N°2

Detalle N°3

Detalle N°4

5. Infraestructura.

1. Terminales y estaciones.

El sistema de metro cable se caracteriza por ser un medio de transporte urbano masivo
de personas, lo cual presenta en su trayecto aparte de sus terminales, de estaciones de
paso en la que la persona puede subir y bajar del sistema para luego poder llegar a su

destino.

Las terminales se clasifican de dos tipos motoras o tensoras, estas terminales se
caracterizan por estar ubicadas en ambos extremos del metro cable y las estaciones se
encuentran en medio de estas ya que son lugares de paso de las cabinas en la que la

persona se puede trasladar a su destino.

Estas infraestructuras deben ser emplazadas de manera que su ubicacién facilite el

acceso y las operaciones de embarque y desembarque de los usuarios, tenga una



cercania a la conexi6on de servicios bdsicos y de contemplar de servicios

complementarios para darle un mejor funcionamiento.

La estacion es motora cuando en ésta se ubica el mecanismo motriz, La estacion es
tensora cuando en ésta se ubican el contrapeso o mecanismo hidraulico que mantiene

el cable sin fin a tension constante.

e Terminal motora de salida “Parque San Martin”.- ubicada en el campo de los
compadres, colinda con la Av. Victor Paz Estensoro y el puente San Martin.
e Terminal tensora de retorno “Parque Cerro Alto Senac” .- ubicada en la cima

del Cerro del barrio Alto Senac.

Existen ademas las llamadas estaciones intermedias, que son necesarias cuando se tiene

un trazado de gran longitud o cuando se presente un cambio de direccion en éste.
e Estacién intermedia (Héroes de la Independencia)

Al ser un sistema de transporte masivo de personas se considera el disefio de paradas

en el transcurso de su recorrido que se ubicardn en puntos estratégicos.

e Estacion N°1 “Mirador san Martin”.-ubicada en el cerro del barrio Méndez
Arcos, mirador en construccidon actualmente.
e Estacion N° 2 “Los molles”.- ubicada en la av. Los molles y la av. 6 de agosto,

donde actualmente se realiza la feria los fines de semana
e [Estacion N° 3 “Tabladita”.-ubicada en la c. cruz al frente de la aldea S.O.S.
2. Medidas de seguridad.

En el caso de que se construya alguna instalacion en una zona expuesta de forma
esporddica a algunos de los peligros mds arriba indicados, se tomardn las maximas
medidas de seguridad posibles, disponiendo muros de contencion, protecciones

adecuadas, senalizaciones, iluminacion, etc.

Redes de proteccidén.- Cuando se prevea la existencia de algin peligro para los viajeros
o para las propiedades en alguno de los lugares sobre los que la instalacion discurre

deberén colocarse redes de proteccion.



Zonas de proteccion.- Deberd evitarse la implantacion de instalaciones en zonas
expuestas a los peligros de las fuerzas naturales (aludes, corrimientos de tierras,
desprendimiento de piedras, tormentas, inundaciones, terremotos, etc.), asi como en las
proximidades de aerédromos, zonas normales de vuelo a poca altura y otros lugares en

los que puedan existir, de una manera normal y frecuente, peligros reciprocos.

Para permitir el intercambio de usuarios, las cabinas deben ser desenganchadas del
cable, antes de llegar a las poleas ubicadas en las estaciones y terminales. Una vez
desacopladas, transitan lentamente por un sistema de rieles, para permitir el ascenso y
descenso de pasajeros. Terminado este proceso, las cabinas se vuelven a acoplar o

enganchar al cable sin fin, para continuar el ciclo de operacion.

Cabina (Sopgn

Riel de desacople Llegada o salida de la cabina




6. Resumen del Sistema de Transporte por Cable.

Tipo de sistema
Longitud del trazado
desnivel

Tabladita/Centro de la

ciudad

Cerro de alto
SENAC/Tabladita

Cerro de alto SENAC/C. de la
ciudad

poblacién

Capacidad de transporte
horaria

Velocidad de recorrido
(comercial)

Tiempo de recorrido del todo
el trayecto

TRAMO 1

TRAMO 2

Terminal motriz de salida
(blog. Administrativo)
Terminal intermedia

(blog. Comercial)

Terminal tensora de retorno
(blog. Turistico)

Estacién N° 1
EstaciéonN°® 2
EstaciénN° 3
EstaciénN° 4

N° de torres (pilonas) de
sostenimiento

Ancho de ruta del metro

ECO VIA Perfil de via: 18 my
logitud:4km

Energia

Caracteristicas del Sistema

vaivén

4388.72 m

300 m

58.69 m de altura

269.21 m de altura
327.9 m de altura

28897 habitantes
1800 pers/hora

5 m/s
16 min.

8 min (terminal de salida - terminal intermedia )

8 min (terminal intermedia - terminal retorno )
EQUIPAMIENTO
PARQUE RECREATIVO SAN MARTIN

HEROES DE LA INDEPENDENCIA

PARQUE CERRO MIRADOR ALTO SENAC

ESTACIONES DE PARADAS

Mirador san Martin
Los Molles
Tabladita

Alto Senac

40 (distancia entre pilonas 100m)con altura de 20 hasta

30 m

Sm

Parque lineal y pilonas(8 m)
Via vehicular (7m)

Acera (3m)

Eléctrica y solar (emisiones en la central energética y

energia solar para la iluminacién de las cabinas)



Wl Rehel RIRRYASIA 233 kw arranque - 178 kw continua
MAQUINARIA MOTRIZ

IR NG N GIEN A 8777 metros de cable de acero que tendrd un @ 51mm
ENO) tendrd un alma compacta, el peso aproximado es de 42 t.
INorll Sentido anti horario

RN SO EERS NIl 9504 Kgf (hidraulica)
Motor auxiliar diesel |RVARSY

CABINAS (de linea diamante hechas de aluminio y con iluminacidn solar)

BTN SXE1IEN | Mono cable desenganchable

NI 2.00 x 1.70 x 2.00 m con puerta de 0.80 m
AR E RSO Ul el 8 pasajeros por cabina
N° de cabinas k]
IDNENGENS R GEN 80 m aprox.

Tiempo de intervalo de cabina JEFANIx
(Frecuencia)
Peso de la cabina vacia [2/I8€:

SN CRERE Rkl 860 Kg (considerando 80 kg por persona)
Tabla 9: Resumen del Sistema de Transporte por Cable.

7. Programacion General del sistema metro.
A. Definicién De Areas.-
I.Area de servicio publico compuesta por:
e TERMINALES:
- Terminal de salida Parque San Martin
- Terminal intermedia Héroes de la Independencia
- Terminal de retorno Parque cerro alto Senac
e ESTACIONES:
- Estacion N° 1 Mirador San Martin
- Estacion N° 2 Los Molles.
- Estacion N° 3 Tabladita.
IL. AREAS COMPLEMENTARIAS:
e Estacionamientos publicos
e  Centro de comidas

e  Mirador



e Parque

e  Viaecoldgica (eco via)
e  Ciclo vias.

e  Paseos urbanos.

8. Programa general por bloque.

A. Terminal de salida ''parque San Martin"

EQUIPAMIENTO | AREA AMBIENTE

Vias de acceso y sefializacion

Estacionamiento publico y privado

o
% Paradas de trufis y taxis
= plaza de ingreso
Rampas o gradas
o Gradas o rampas de acceso
E E E informaciones
o 2 Servicio de telefonia
; 8 Kioscos
<Zt =2 § Sala de espe,:ra
& 2 % <= BOLETERIA
% 2 Z Baiios piblicos Hy M
éf LE Anden de llegada de la cabina
<« i g Anden de descarga de pasajeros
E E é Anden de carga de pasajeros
;Jﬂ = Anden de salida de la cabina
g Oficina del Gerente de la linea de transporte
i Z Hall - Secretaria
2 g Personal adm. (contable)
E E Personal técnico (ingenieros ,etc.)
E § Sala de reuniones
= depésitos
bafos privado
9 SALA DE CONTROL
2 9 § Cuarto de maquinas (para los motores de arranque)
< E E Mantenimiento personal técnico(mecénico, electricista )
E E é Garaje de cabinas
wn

Depésito de limpieza



personal de seguridad
Zona de desayunos
Zona de comidas
Bafios ptblicos

GASTRONOMIA
TIPICA

Caminos peatonales
ciclo vias

nodos de encuentro
plazas de relajacién

COMPLEMENTARIAS

Zona de juegos
Espejos de agua

PARQUE RECREATIVO

Tabla 10. Area de Servicio Pablico y Complementario

B. Estacion intermedia tipo ''Héroes de la Independencia''

EQUIPAMIENTO AMBIENTE

Vias de acceso y sefializacion

Estacionamiento publico y privado

3 o
= 2 . .
2 @ Paradas de trufis y taxis
%]
g < Rampas o gradas
& Cajeros automaticos
=
= a Gradas o rampas de acceso
= =E -
P 2 = 5 Informaciones
2 2 Kioscos
(=]
% o C'E,; Sala de Espera
E s % % Boleteria
< % a8 = T
2 < 2 Banos Piblicos H Y M
E o Andén de Llegada De La Cabina
& @D . .
= 2 = Andén de Descarga De Pasajeros
m < L, 5
Z % Andén de Carga De Pasajeros
53] Z . o
j Andén de Salida De La Cabina
Z >~ Sala de Monitoreo
> m 338 o
5 2 =5 Cuarto de Mdquinas
&= s & Personal de Seguridad
<33 Lo _—
7 Dep6sito y mantenimiento
O w4«
3.8z . & Sala de Espera
<HOg<= .
a8z 250 Cajero
BZx@E =S
& Z . . .
¢ B2 gE Oficinas Administrativas



Sala de Reuniones
Depositos

Bafios publicos

Tabla 11. ESTACION INTERMEDIA "HEROES DE LA INDEPENDENCIA":

C. Terminal de retorno ''Mirador Alto Senac''.

EQUIPAMIENTO | AREA AMBIENTE

Vias de acceso y sefializacion

- o . . . .
:‘é Z Estacionamiento publico y privado
;9 § Paradas de trufis y taxis
2 Rampas o gradas
<
5 . a Gradas o rampas de acceso
= &
E = = 8 informaciones
= = % ~ Servicio de telefonia
=]
E E g Sala de espera
< < & < BOLETERIA
= [a W
s Eé E Baiios publicos H y M
3
& g Andén de llegada de la cabina
m
% 2 g Andén de descarga de pasajeros
8 Eﬂ Eé Andén de carga de pasajeros
E < E Andén de salida de la cabina
g Sala de control
>
= ma L Cuarto de maquinas (para los motores de freno y contrapeso)
. HEE
E é % E Garaje de cabinas y mantenimiento
=4
E < 8 & Mantenimiento (personal técnico)
0

Personal de seguridad
Oficinas del turismo

Aulas audio visuales

DIFUCION
DEL

ré; Depésitos

= =

= ]?anos

ﬁ Area de atencion al cliente
Z <

E = Sal6n comedor

E E Cocina

E Lé Despensa

@) @)

Q

Bafios publicos Hy M

Caminos peatonales

UE
MIRA HELADERIAY

Ciclo vias

PARQ RESTAURANT - CENTROS DE
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nodos de encuentro

plazas de relajacion

Zona de juegos

Espejos de agua

Tabla 12: Terminal de retorno Mirador Alto Senac

9. Programa Cuantitativo por bloque..

A. Terminal de salida '"Parque San Martin"

EQUIPAMIENTO | AREA AMBIENTE N° sup. N° Sup. Total Total
Us. M2 vec.

’

ACCESO

HALL
DISTRIBUIDOR

AREA DE
PRE
EMBAROQU

AREA DE
EMBARQUE

ADMINISTRACION

Area de
segurid
advy

Vias de acceso y
sefializacion

Paradas de automovil
Paradas de trufis
Plaza de ingreso

Rampas o gradas

Gradas o rampas de
acceso
Hall

Informaciones
Kioscos

Servicio de telefonia
Sala de espera
Boleteria

Baiios publicos H y M
Anden de llegada de la
cabina

Anden de descarga de
pasajeros

Anden de carga de
pasajeros

Anden de salida de la
cabina

Oficina del Gerente de
transporte.

Hall - secretaria (3.5 m2)

Personal adm.
Personal técnico
Sala de reuniones
Depésitos

Bafios privado
Sala de control

Cuarto de maquinas

25 15,00
2 25,00
100 250,00
1 6,00
10 6,00
8 8,00
100 250,00
2 6,00
25 15,00
3 50,00
10 3,60
10 3,60
3 4,00
1 16,00
1 19,50
8,00

4 8,00
15 30,00
1 12,00
8 1,50
4 35,00
5 35,00

7,00
3,00

1,00

1,00
1,00
10,00
3,00
1,00
2,00
2,00
1,00

3,00
3,00
3,00
1,00

1,00
2,00
4,00
1,00
1,00
8,00
1,00
1,00

105,00
75,00

0,00

250,00
6,00
60,00
24,00
250,00
12,00
30,00
50,00

10,80
10,80
12,00
16,00

19,50
16,00
32,00
30,00
12,00
12,00
35,00
35,00

180,00

340,00

292,00

83,60

137,50

176,5



Garaje de cabinas 15 60,00 1,00 60,00

Mantenimiento 2 30,00 1,00 30,00

Depésito de limpieza 16,00 1,00 16,00

Personal de seguridad 3 0,50 1,00 0,50
% PP Zona de desayunos 60 10,00 10,00 100,00 230,00
é E E Zona de comidas 60 10,00 10,00 100,00
é ©F Bafios 20 30,00 1,00 30,00

Caminos peatonales
Plazas de relajacion

Zona de juegos

PARQUE
RECREATIVO

Espejos de agua
Areas verdes

Total superficie (m2) JRESEAN)

Tabla 13: Terminal de salida “Parque San Martin”

B. Estacion intermedia tipo ''Héroes de la Independencia''.

EQUIPAMIENTO | AREA AMBIENTE Sup. Total

Vias de acceso y sefializacion

@)
@ Paradas de trufis y taxis 2 25,00 3,00 75,00
©
< R d
ampas o gradas 75.00
» Gradas o rampas de acceso 0,00 1,00 0,00
g hall 100 22500 1,00 225,00
)]
« =) SERVICIO DE TELEFONIA 8 8,00 3,00 24,00
o~ (=4
. 7 kioscos 8 600 800 48,00
Z @)
< j BOLETERIA 2 6,00 2,00 12,00
~ <
é jas) Baiios publicos 7 11,00 2,00 22,00 331.00
) :
& Anden de llegada de la cabina 3 50,00 1,00 50,00
H
g m B
8 Ao Anden de descarga de pasajeros 10 3,60 3,00 10,80
= < &
B = <
cﬁ <= Anden de carga de pasajeros 10 3,60 3,00 10,80
o
Anden de salida de la cabina 3 4,00 3,00 12,00
83,60
> A cuarto de seguridad y monitoreo 6 20,00 2,00 40,00
(=)
222
<8 =
A=y
< O K puesto de seguridad 2 6,00 2,00 12,00
m
%) 52,00

Total superficie (m2) § 541,60

Tabla 14: estacion intermedia tipo “Heroes de la Independencia”




C. Terminal de retorno ''Mirador Alto Senac''.

EQUIPAMIENTO | AREA AMBIENTE N° sup. N° Sup. Total
Us. M2 vec. | Total

Vias de acceso y

sefalizacion
o Estacionamiento 6 15,00 6,00 90,00
2 publico. Y privado.
8 Paradas de trufis y 2 25,00 3,00 75,00
< taxis
i Plaza de ingreso
0
£ Rampas o gradas 165.00
O 9’
‘g 5 Gradas o rampas de
*:E j M  acceso
° é ﬁ 8 Hall 100 225,00 1,00 225,00
wn
§ ) Servicio de telefonia 8 8,00 3,00 24,00 249,00
% g g Sala de espera 100 250,00 1,00 250,00
E § g g Boleteria 2 6,00 3,00 18,00
o Eé E Baifios publicos 30 15,00 2,00 30,00 298,00
?} Anden de llegada de 3 50,00 1,00 50,00
= i la cabina
Ej g 8 Anden de descargade 10 3,60 3,00 10,80
E—l < & pasajeros
B E g Anden de carga de 10 3,60 3,00 10,80
< < % pasajeros
4 Anden de salida de la 3 4,00 3,00 12,00
5 cabina 83,60
E Sala de control 4 35,00 1,00 35,00
- ; 8 Cuarto de maquinas 5 35,00 1,00 35,00
2 é T Garaje de cabinas 15 60,00 1,00 60,00
E % ; Mantenimiento 2 30,00 1,00 30,00
<28 Depssito de limpieza 1600 1,00 16,00
wn
Personal de seguridad 3 0,50 1,00 0,50 176.50
3 g % Oficinas del turismo 2 8,00 1,00 8,00
2 % g g Kioscos de recuerdos 1 5,00 8,00 40,00
— =
f&l 8 B g Bafios privado 4 6,00 1,00 6,00 54,00
;‘ Area de atencién al 2 8,00 1,00 8,00
E § cliente
E} ;5 Salén comedor 30 50,00 2,00 100,00
§ 3 Cocina 4 16,00 1,00 16,00
8 E Despensa 1 12,00 1,00 12,00
~ Bafios publicos y 20 15,00 1,00 15,00

privados 151,00



Area de atencién al 2 8,00 1,00 8,00
cliente

Salén comedor 30 50,00

16,00
12,00

2,00
1,00
1,00

100,00
16,00
12,00

Cocina 4

CONFITERIA

Despensa 136,00
Caminos peatonales

Ciclo vias

Nodos de encuentro

Plazas de relajacion

MIRADOR

Zona de juegos

PARQUE CERRO HELADERIA Y

Cascada artificial

Total superficie (m2) 1313,10

Tabla 15: Terminal de retorno mirador Alto Senac
10. Programa cualitativo por bloque.

A. Terminal de salida '"Parque San Martin''.

ACTIVIDAD AMBIENTE DESCRIPCION

ACCESO

HALL DISTRIBUIDOR

z
=
&~
<
=
z
<
75}
o
=
i
=
=
T
<
=)
o
-
<
@n
=
=)
|
<
=
=
&~
=
=

EMBARQUE

ARE ' AREA DE PRE

A DE
EMB

Espacios
Destinado a ser
el ingreso hacia
el equipamiento

para todo

publico

Espacios
Destinado
amplio donde se
distribuyen las
personas hacia
otros ambientes

Espacios
Destinado a la
espera para el

acceso de

ingreso al
vehiculo de
servicio

Espacios

Destinado al

Vias de acceso

Estacionamiento
publico y privado

Paradas de trufis y
taxis

Rampas o gradas

Seiializacién

Gradas o rampas de
acceso

Informaciones

Servicio de
Telefonia

Sala de espera

Boleteria
Baiios publicos

Andén de llegada
de la cabina

Via de 2° o 3° orden, contara con una buena
comunicacion que permitird el flujo vehicular, serd de
facil acceso a los serv. Basicos

Debe ubicarse en zonas que no interrumpa el trafico
como ser vias de 1 02 orden y salir por vias de 3 orden

Sitio de aparcamiento vehicular Sitio de espera,
abordaje y desembarque momentaneo de pasajeros

Sistemas estructurales de comunicacién vertical entre el
edificio y los espacios publicos de acceso exteriores.
Deben ser de facil acceso, ya que servira de conector
horizontal vertical para minusvalidos y contar con las
dimensiones éptimas para tal uso.

Elementos referenciales que sirven de guia para una
mejor orientacién y comunicacién del
equipamiento(tanto en vias vehiculares, paseos
peatonales y en las terminales)

Deberan ser muy eficiente tanto para la salida y entrada
de personas un ancho adecuado y ademds contar con
espacios para personas discapacitadas

Area de atencién al cliente, donde se informara:
« Estado actual del equipamiento.
« Rutas , Precios, Horarios

Espacio publico técnico Destinado a la comunicacién
inaldmbrica: Cabinas telefénicas Y Caja
Areas de espera de pasajeros donde se encontrara las

sillas de espera y el tablero de control de salidas y rutas

Espacios Destinado a la compra de un ticket para el
acceso de un servicio
Ambientes de aseo y otras necesidades

Es un espacio llaga la cabina y es desenganchada para su
descarga de pasajeros
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CENTRO DE

ADMINISTRACION

AREA DE SEGURIDAD Y SERVICIOS

COMIDAS

PARQUE RECREATIVO

TIPICA

acceso de la
persona al
vehiculo de
servicio

Espacio privado
Destinado al
manejo adm.

Econdémico del

servicio de
transporte

Espacio privado
técnico
Destinado al
control y
monitoreo del
servicio de
transporte

Espacio piblico
Destinado a la
degustacion de

la comida y
desayunos
tipicos de la
regioén

Espacio publico
Destinado a la

recreacion
pasiva del
publico

Andén de descarga
de pasajeros

Andén de carga de
pasaje.

Andén de salida de
la cabina

Oficina del Gerente
de la linea de
transporte
Secretaria

Personal adm.

Personal técnico

Sala de reuniones
Depésitos
Bafios

Sala de control

Cuarto de maquinas
(para los motores
de arranque)
Depésitos

Garaje de cabinas

Mantenimiento
Personal tec.

Personal de
seguridad

Zona de desayunos
Zona de comidas

Bafios publicos

Caminos
peatonales

Ciclo vias

Nodos de encuentro
Plazas de relajacion
Zona de juegos

Espejos de agua

Es el trayecto final del pasajero, es un espacio donde se
bajan de la cabina para luego ir a la puerta de salida

Es un espacio donde las personas abordan la cabina y
llegar a su destino

Es un espacio donde la cabina ya cargada cierra sus
puertas, es enganchada, revisada para luego ponerse en
marcha de su destino

Es la oficina donde el encargado o representante de la
linea de transporte realizar las decisiones de la empresa

Es un espacio donde se atiende al cliente

Son encargados en el factor econdmico y regulacion de
la tarifa del transporte como cotizaciones de piezas de
repuestos

Son personas encargadas en darle el funcionamiento al
sistema y remplazo de piezas defectuosas

Un ambiente donde se realizan las reuniones
Espacios donde se guardan archivos
Para el personal

Area encargada de verificar el funcionamiento,
monitoreo del sistema de forma computarizada

Espacio privado técnico Destinado a producir energia
para el arranque del sistema conformado por : motores,
transformadores y tablero de distribucién

Ambiente destinado al almacenamiento de instrumentos
de limpieza

Espacio privado Destinado al almacenamiento y
guardado de las cabinas en fuera de servicio

Espacio privado técnico Destinado ala reparacion y
cambio de piezas para el buen funcionamiento

Personal que ayudad ala persona a subir y bajar de la
cabina y prevé la seguridad de las personas

Donde se realiza la venta de desayunos rapidos del dia
Donde se realiza el preparado y la venta de comidas

Ambiente donde las personas realizan su limpieza

El caminar hace bien a la salud y es recomendado por
médicos por ello serd por todo el trayecto del parque

Son rutas destinadas al uso de bicicletas

Espacios amplios donde uno puede hacer deporte
Espacios para todo tipo de juegos didacticos

Elementos que complementan el paisaje de la zona

Tabla 16: terminal de salida “Parque San Martin”

B. Estacion intermedia tipo '"Héroes de la Independencia''.

EQUIP ACTIVIDAD AMBIENTE DESCRIPCION
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COMPLEMENTA

REAS

ACCESO

AREA DE PRE HALL DISTRIBUIDOR

EMBARQUE

AREA DE EMBARQUE

PRESTACION DE AREA DE SEGURIDAD Y

SERVICIOS

SERVICIOS

PUBLICOS

Espacios
Destinado a ser
el ingreso hacia
el equipamiento

para todo

publico

Espacios
Destinado
amplio donde
se distribuyen
las personas
hacia otros
ambientes

Espacios
Destinado a la
espera para el

acceso de

ingreso al
vehiculo de
servicio

Espacios

Destinado al
acceso de la
persona al
vehiculo de
servicio

Espacio privado
técnico
Destinado al
control y
monitoreo del
servicio de
transporte

Espacio publico
Destinado al
pago de
servicios
basicos como
agua, luz, gas,
teléfono y otros

Vias de acceso

Estacionamiento publico y
privado

Paradas de trufis y taxis

Rampas o gradas

Seiializacion

Gradas o rampas de acceso

Informaciones

Servicio de Telefonia

Sala de espera

Boleteria

Bafios publicos

Anden de llegada de la cabina
Anden de descarga de pasaje.

Anden de carga de pasajeros

Anden de salida de la cabina

Sala de monitoreo

Cuarto de maquinas

Deposito y Mantenimiento

Personal de seguridad

Sucursales financieras
Sala de espera

Sala de reuniones

Cajero

Via de 2° o 3° orden, contara con una buena
comunicacién que permitird el flujo vehicular,
serd de facil acceso a los serv. Basicos

Debe ubicarse en zonas que no interrumpa el
trafico como ser vias de 1 o 2 orden y salir por
vias de 3 orden

Sitio de aparcamiento vehicular Sitio de espera,
abordaje y desembarque momentineo de
pasajeros

Sistemas estructurales de comunicacién vertical
entre el edificio y los espacios publicos de
acceso exteriores.
Deben ser de fécil acceso, ya que servird de
conector horizontal vertical para minusvalidos y
contar con las dimensiones dptimas para tal uso.
Elementos referenciales que sirven de guia para
una mejor orientaciébn y comunicacién del
equipamiento(tanto en vias vehiculares, paseos
peatonales y en las terminales)

Deberan ser muy eficiente tanto para la salida y
entrada de personas un ancho adecuado y
ademds contar con espacios para personas
discapacitadas

Area de atencién e informacién al cliente, donde
se informara:

« Estado actual del equipamiento

* Rutas, Precios, Horarios

Espacio publico técnico  Destinado a la
comunicacion inalambrica: Cabinas telefonicas
Y Caja

Areas de espera de pasajeros donde se
encontrara las sillas de espera y el tablero de
control de salidas y rutas

Espacios Destinado a la compra de un ticket para
el acceso de un servicio
Ambientes de aseo y otras necesidades

Es un espacio llaga la cabina y es desenganchada
para su descarga de pasajeros

Es el trayecto final del pasajero, es un espacio
donde se bajan de la cabina para luego ir a la
puerta de salida

Es un espacio donde las personas abordan la
cabina y llegar a su destino

Es un espacio donde la cabina ya cargada cierra
sus puertas, es enganchada, revisada para luego
ponerse en marcha de su destino

Area encargada de verificar el funcionamiento,
monitoreo del sistema de forma computarizada

Esta comprendidos por los motores principales ,
auxiliares y otros que ayudan al funcionamiento
del sistema

Ambiente destinado al
instrumentos de limpieza
Personas guias que ayudan y controlan alas
personas en bajar y subir ala cabina

almacenamiento de

Donde se puede depositar o recoger dinero

Areas de espera de personas donde se encontrara
las sillas de espera
Un ambiente donde se realizan las reuniones

Area donde se realiza el pago de los servicios



LIBRERIA

C. Terminal de retorno

Espacio publico

OFICINAS administrativas

Depésitos

Baiios publicos

Destinado a la

de material de

escritorio y
papeleria

Mostrarios
Cajero

Depésitos

Zona de atencion al cliente

Son espacios de atencion al cliente
Espacios donde se guardan los archivos
Ambientes de aseo y otras necesidades
Es un espacio donde se atiende al cliente

Espacio ocupado por los estantes que muestran
los productos
Es donde se va a pagar

Es donde se guardan todo el material de
papeleria

Tabla 17: Estacién intermedia tipo "Héroes de la Independencia".

" Mirador Alto Senac'

EQUIP | AREA | ACTIVIDAD AMBIENTE DESCRIPCION
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ACCESO

AREA DE PRE HALL DISTRIBUIDOR
EMBARQUE

AREA DE EMBARQUE

Espacios
Destinado a
ser el ingreso
hacia el
equipamiento
para todo
publico

Espacios
Destinado
amplio donde
se distribuyen
las personas
hacia otros
ambientes

Espacios
Destinado a
la espera para
el acceso de
ingreso al
vehiculo de
servicio
Espacios
Destinado al
acceso de la
persona al
vehiculo de
servicio

Vias de acceso

Estacionamiento publico y
privado

Paradas de trufis y taxis

Rampas o gradas

Senalizacion

Gradas o rampas de acceso

Informaciones

Servicio de telefonia

Sala de espera

Boleteria
Baiios publicos

Anden de llegada de la
cabina

Anden de descarga de pasaj.

Anden de carga de pasajeros

Anden de salida de la cabina

Via de 2° o 3° orden, contara con una buena
comunicacion que permitira el flujo vehicular, sera de
facil acceso a los serv. Basicos

Debe ubicarse en zonas que no interrumpa el trafico
como ser vias de 1 02 orden y salir por vias de 3 orden

Sitio de aparcamiento vehicular Sitio de espera,
abordaje y desembarque momentaneo de pasajeros

Sistemas estructurales de comunicacion vertical entre
el edificio y los espacios puiblicos de acceso exteriores.
Deben ser de facil acceso, ya que servira de conector
horizontal vertical para minusvalidos y contar con las
dimensiones Optimas para tal uso.

Elementos referenciales que sirven de guia para una
mejor orientacion y comunicacion del
equipamiento(tanto en vias vehiculares, paseos
peatonales y en las terminales)

Deberan ser muy eficiente tanto para la salida y entrada
de personas un ancho adecuado y ademds contar con
espacios para personas discapacitadas

Area de atencién e informacién al cliente, donde se
informara:

* Estado actual del equipamiento

 Rutas ,Precios ,Horarios

Espacio publico técnico Destinado a la comunicacién
inalambrica: Cabinas telefénicas Y Caja

Areas de espera de pasajeros donde se encontrara las
sillas de espera y el tablero de control de salidas y rutas

Espacios Destinado a la compra de un tiket para el
acceso de un servicio
Ambientes de aseo y otras necesidades

Es un espacio llaga la cabina y es desenganchada para
su descarga de pasajeros

Es el trayecto final del pasajero, es un espacio donde
se bajan de la cabina para luego ir a la puerta de salida

Es un espacio donde las personas abordan la cabina y
llegar a su destino

Es un espacio donde la cabina ya cargada cierra sus
puertas, es enganchada, revisada para luego ponerse en
marcha de su destino
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AREA DE SEGURIDAD Y SERVICIOS

CENTROS DE
DIFUCION DEL

RESTAURANT - CAF. -

PARQUE MIRADOR

HELAD. Y CONFIT.

TURISMO

Espacio
privado
técnico
Destinado al
control y
monitoreo del
servicio de
transporte

Espacio
publico
Destinado a
la difusion
del turismo

Espacio
publico
Destinado a
la venta y
consumo de
nuestra
gastronomia
tradicional

Espacio
publico
Destinado a
la integracion
de la persona
con la
naturaleza y
el paisaje
aprovechando
las visuales
de la zona

Sala de control

Cuarto de maquinas (para
los motores de freno y
contrapeso)

Deposito de limpieza

Garaje de cabinas

Mantenimiento

Personal de seguridad

Oficinas del turismo
Aulas audio visuales
Depésitos

Baiios

Hall distribuidor

Area de atencién al cliente
Salén comedor

Cajero

Cocina

Despensa

Bafios publicos y privados

Parada de auto bus y taxis

Caminos peatonales

Ciclo vias

Nodos de encuentro
Plazas de relajacion
Zona de juegos
Espejos de agua

Areas verdes

Area encargada de verificar el funcionamiento,
monitoreo del sistema de forma computarizada

Esta comprendidos por los motores principales |,
auxiliares y otros que ayudan al funcionamiento del
sistema

Ambiente  destinado  al
instrumentos de limpieza
Espacio privado Destinado al almacenamiento y
guardado de las cabinas en fuera de servicio

almacenamiento  de

Espacio privado técnico Destinado ala reparacién y
cambio de piezas para el buen funcionamiento

Personas guias que ayudan y controlan alas personas en
bajar y subir ala cabina

Donde se exponen y se ensefia sobre la educacién vial
Para ver videos culturales hacia el transporte
Espacios donde se guardan repuestos de los equipos
Ambientes de aseo y otras necesidades

Espacio de distribucién a los ambientes

Zona de atencion y venta de comida

Espacio donde puede degustar la comida

Donde se paga

Zona donde se prepara la comida

Donde se guardan los productos

Ambientes de aseo y otras necesidades

Lugar donde se estacione momentaneamente el trufi y
las personas pueden abordar y bajar del mismo

El caminar hace bien a la salud y es recomendado por
médicos por ello serd por todo el trayecto del parque

Son rutas destinadas al uso de bicicletas

Espacios amplios donde uno puede hacer deporte
Espacios para todo tipo de juegos didcticos
Elementos que complementan el paisaje de la zona

Espacios para el cultivo de todo tipo de plantas

Tabla 18: terminal retorno “Mirador Alto Senac”



11. Esquema functional.



12. Antropometria
A. Medidas Del Hombre:




B. Antropometria:

O veossmicars .




C. Ergonométrica.
Cabinas del teleférico.

Caracteristicas

Para poder dimensionar adecuadamente las cabinas se deben tomar en cuenta, ciertas

recomendaciones hechas en el EMSD.

Si los pasajeros serdn transportados sentados se debe tener un area de piso minima de
0.30 m2 por pasajeros. El peso equivalente para cada pasajero debe ser asumido como
75 — 80 kg, y todos los componentes de las cabinas deben presentar facilidad para la
inspeccién y mantenimiento, asi también, todas las superficies externas e internas

deben ser protegidas contra la corrosion.

Esta cabina tiene capacidad para 8 per. Sentadas y paradas 2, fabricadas de aluminio

con un peso de 220 kg vacio y lleno con 8 pers. = 860 kg, con 10 pers. = 1020 kg.



2.00m

60 metros entre cabinas Vida itil estimada
(42 509a032 5300 ST 03 69t 3 b))

del cable: 7 afos

Peso del cable:

Paned sclar I- flgim
LongRud lotal de
\ 12 H0£3: 1000 mewen

Forma como
aben bs poertas

Sistema motriz.

Caracteristicas.- estd conformado por el “cable transportador, el motor impulsor y la
polea de retorno” ubicadas a lo largo del recorrido en las torres de soporte y por dos

elementos ubicados en la estacién de partida y estacion de retorno.



Figura 4.26 Polea de traccion.
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ESTACIONAMIENTO

Cajones a 90°

Superficie 12.5m2 /auto
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