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RESUMEN:

En el presente articulo se presenta una metodologia que
aborda un analisis de demanda de estacionamientos
para dos usos del suelo, residencial y comercial, para
un proyecto de construccidn a realizarse en la ciudad de
Manizales (Colombia). A partir de los requerimientos
definidos para este tipo de analisis, se definen los
edificios modelos de proporcionalidad, con el fin de
establecer hipotéticamente la demanda futura de uso de
espacios y poder dimensionar la necesidad de los
mismos en el proyecto.

Palabras-Clave: Estacionamiento, demanda,
movilidad, proporcionalidad, usos del suelo.

ABSTRACT:

This paper presents a methodology that addresses a
demand analysis of parking lots for two residential and
commercial land uses for a construction project to be
carried out in the city of Manizales, Colombia. Based on
the requirements defined for this type of analysis,
model facilities help to get the proportionality factor, in
order to hypothetically establish future demand for
space use and to be able to size the need for parking lot
in the project.

Keywords: Parking, demand, mobility, proportionality,
land use.

1. Introduccion

Un estacionamiento es un espacio destinado para que los conductores de cualquier automotor
puedan hacer cambio a modo de transporte auténomo, o simplemente un espacio en el cual
permanece estatico por un tiempo algin automotor. Actualmente, las areas de estacionamiento
se han convertido en un importante componente de la planificacion urbana, a pesar de ello,
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este tema se ha abordado, en la mayoria de ocasiones, de forma desarticulada con dicho
proceso de planificagién. No obstante, es importante mencionar que en Colombia, segun la Ley
1083 de 2006 (REPUBLICA DE COLOMBIA, 2006), es de obligatorio cumplimiento el definir un
Plan maestro de Estacionamientos en el marco del Plan de Movilidad de una ciudad.

En la presente investigacion, se presentan los principales resultados obtenidos del estudio de
demanda de estacionamientos para un proyecto residencial y comercial, en el marco de un Plan
de Implantacidon en la ciudad de Manizales - Colombia. Los llamados Planes de Implantacién se
han aplicado en la ciudad desde hace aproximadamente 10 afios, éstos son instrumentos de
planificacion del territorio, que segun la definicion del Plan de Ordenamiento Territorial vigente
(ALCALDIA De MANIZALES, 2017) son:

"... instrumentos para la aprobacidon y reglamentacion de usos o actividades que por su
escala, ambito de servicio o cobertura, o por su condicion misma de peligrosidad o
impacto urbanistico o ambiental, no se pueden localizar o ampliar con la simple
conformidad normativa del uso en las fichas normativas. Entiéndase por ampliar,
cuando se pretenda incrementar el area construida de la actividad principal o de
aquellas que impliguen un aumento en la movilidad tanto peatonal como vehicular o en
la actividad de cargue y descargue.”

Aungue existe jurisprudencia y normatividad a nivel nacional y local en relacidén con el tema de
estacionamientos, éstas areas generalmente se ubican siguiendo criterios como: modos de
transporte que deseen estacionarse (HENSHER i KING, 2001; COPPOLA, 2002), volumenes y
rutas seleccionadas (GUO et al., 2013; LEURENT i BOUINAH, 2014), area disponible (VAN DER
GOOQT, 1982; POLAK et al., 1991), motivacion del viaje (SHIFTAN i BURD-EDEN, 2001),
caracteristicas relacionadas con las decisiones de los conductores (HUNT i TEPLY, 1993; LAMBE,
1996), entre otros aspectos.

Las practicas de consumo Yy sociales influyen de forma directa en el tiempo que debe ser
invertido en el uso de un modo de transporte en particular (CORTES i FIGUEROA, 2013), es asi
gue las diferentes actividades que se desarrollan en un territorio tienen una relacion directa con
los desplazamientos que se generan para lograr satisfacer dichas actividades (HERCE, 2009). La
anterior es una situacién que ha generado la necesidad en los planificadores urbanos de
proponer desarrollos mas equilibrados (DIEZ i EMILOZZI, 2015), ya que dependiendo de los
modos de transporte usados para satisfacer los desplazamientos, existira una demanda de
espacios para albergarles, tanto en movimiento (corredores de movilidad), como en estado
estatico (estacionamientos). Teniéndose, por ejemplo, que segun estudios técnicos, una tercera
parte de los volumenes vehiculares son conductores que se encuentran en blisqueda de un
espacio para estacionar (AXHAUSEN i POLAK, 1991; SHOUP, 2006), situacidon que se agudiza
dependiendo del uso del suelo (ARNOTT i INCI, 2006).

El principal objetivo de un Plan de implantacion es el de mitigar los impactos urbanisticos y
ambientales identificados como negativos y fomentar la implementacion de medidas que
propendan por impactos positivos en las dreas de influencia de los predios en los que se
desarrollarad una infraestructura especifica; entre los impactos que deben ser estudiados se
encuentra el que se genera por la modificacidn en las condiciones de movilidad, lo cual, a su
vez, involucra el estudio y analisis de las areas de estacionamiento respectivas, ya que las
tensiones producidas por los cambios en los usos del suelo obliga a que se deban replantear las
politicas de movilidad, que permitan administrar las cargas vehiculares atraidas.

El proyecto evaluado se ubica en la ciudad de Manizales (Caldas), la cual se encuentra en la
zona centro-occidental de Colombia (Ver Figura 1) sobre la prolongaciéon de la cordillera andina
a 2150 msnm y unas coordenadas de 5.4° de latitud norte y 75.3° de Greenwich; la ciudad
alberga en su zona urbana aproximadamente 362 mil habitantes en 36 Km2. La ciudad de
Manizales, actualmente esta catalogada como la ciudad en la cual se percibe la mejor calidad
de vida de Colombia, con un indice de satisfaccidon del 80% de la poblacién (MCV, 2016), a
pesar de esta alta calificacidon en relacién con las caracteristicas de movilidad en la ciudad,
existen factores como el aumento desmesurado del parque automotor, los altos indices de



accidentalidad y la falta de politicas de movilidad claras e incluyentes.

Figura 1
Localizacion del proyecto evaluado.

Fuente: Elaboracion propia

La zona de influencia de la edificacidn proyectada, , a la cual se le analizan las condiciones de
estacionamiento futuras, corresponde al area comprendida entre la Carrera 21 (via al
Matadero) y la Carrera 22, entre las Calles 52 y 55A, evidenciando que las principales vias que
soportaran el transito generado y atraido por el proyecto seran la carrera 21, especialmente
entre las calles 52A y la Carrera 20, por donde transitara la totalidad de vehiculos que entran y
salen de la infraestructura de estacionamientos del edificio (area roja, Ver Figura 2).

La Carrera 21C, constituye el corredor principal para aquellos usuarios del area comercial y
para el transporte publico individual de pasajeros, dado que sobre la Carrera 21B se encuentra
proyectada el area de estacionamiento para usuarios de la superficie comercial y la entrada
peatonal del edificio. En la zona de estudio establecida predomina el uso residencial; en dicha
area del Barrio La Leonora las vias son en mayor medida locales, con anchos de carril de 3
metros aproximadamente, a excepcién de dos corredores de gran importancia para la movilidad
del sector.

Figura 2
Localizacidn especifica del proyecto y vias principales.
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Luego de la introduccidn, se presenta la metodologia del estudio, posteriormente se presentan
los resultados y las principales conclusiones, para finalmente presentar las referencias soporte
de la investigacion.

2. Metodologia

Para el calculo de la demanda de espacio necesaria de estacionamiento para cada uso del suelo
relacionado con la implantacion, residencial y comercial, es necesario llevar a cabo varias
etapas.

Primero es necesario definir cudles son las dareas modelo para la toma de datos de campo, es
decir, se debe definir un area residencial y un area comercial que entre ambas serviran “para
dimensionar la necesidad de espacios de estacionamiento.

En segundo lugar se definen los factores de proporcionalidad entre los edificios o areas modelo
y el edifico o area de proyecto, segun el uso del suelo estudiado.

Como tercera etapa esta la toma de datos de campo relacionados con el uso de
estacionamientos de los edificios modelo segun su uso del suelo.

La cuarta etapa se concentra en los calculos de la variabilidad de uso de los espacios de
estacionamientos segun el uso del suelo; finalmente la quinta etapa se centra en la aplicacion
del factor de proporcionalidad para cada uno de los usos del suelo estudiados con el fin de
establecer si el edificio proyecto, que se pretende construir, podria llegar a satisfacer la
demanda calculada en cada uno de los usos del suelo estudiados.

3. Resultados

3.1. Definicion de areas modelo para analisis residencial y
comercial

Teniendo en cuenta los términos de referencia establecidos por el estudio de implantacién, se
encontrd que el edificio residencial “Plazuela de la Leonora” se asemeja en gran medida a lo
que se pretende ofrecer en el proyecto en estudio; dicho edificio modelo se ubica sobre la
Carrera 20 entre Calles 52A y 54.
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En la Figura 3 se observa la ubicacién del proyecto residencial y la ubicacién del edificio
residencial definido como modelo, resaltando el area de lo que se tiene como estacionamiento
para propietarios y el drea de lo que se ofrece como estacionamiento para los visitantes y taxis
que lleguen a dichas residencias. El edificio modelo cumple con lo exigido para el estudio de
demanda para apartamentos, en donde se estda tomando como referencia una edificacion con
un uso de vivienda de similares condiciones socioecondmicas a las que se proyecta tener en el
futuro edificio residencial, el cual se encuentra ubicado en el Barrio La Leonora.

Con la finalidad de determinar las magnitudes de generacién y atracciéon del futuro proyecto
residencial, se toman los valores de generacidn y atracciéon del edificio residencial modelo a las
cuales se les aplica un factor de proporcionalidad obtenido a través de la comparacion entre el
numero de apartamentos que tiene el edificio modelo y el nimero de apartamentos que ofrece
el nuevo proyecto residencial. Se tiene que el edificio residencial modelo tiene 68
apartamentos, mientras que el futuro proyecto residencial ofrecera un total de 79
apartamentos. Por lo tanto el factor de proporcionalidad esta dado por la siguiente expresion:

Figura 3
Ubicacion proyecto residencial y edificio residencial modelo.
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Fuente: http://sig.manizales.gov.co/apb/consulta%20ortofotomapa/ 18/03/2017.

Asi mismo, en relacion con el drea comercial, se definid que el supermercado Olimpica ubicado
sobre la Avenida Santander con Calle 50, tiene actualmente caracteristicas especiales, como su
area de estacionamiento, que lo hacen bastante semejante a lo que pretende construirse en el
proyecto de analisis. En la Figura 4 se observa la ubicacién del proyecto comercial (Numeral 1)
y la ubicacion del area de uso comercial definida como modelo (Numeral 2).

Asi mismo, se destaca que a pesar que el proyecto comercial no se ubique sobre un corredor de
movilidad principal como el area de uso comercial modelo, los resultados de uso del
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estacionamiento y de atraccidon de personas, pueden servir como base para la proyeccién de las
necesidades infraestructurales del futuro proyecto comercial, a pesar de estar éste ultimo
ubicado en area netamente residencial, lo cual se estaria tomando como un hipotético factor de
seguridad en relacidon con los valores de generacion y atraccion identificados. Con la finalidad de
determinar las magnitudes de generacién y atraccion del futuro proyecto comercial, se toman
los valores de generacion y atracciéon del area de uso comercial modelo a las cuales se les aplica
un factor de proporcionalidad obtenido a través de la comparacion de las areas de comercio que
tiene ambas instalaciones. El drea comercial del edificio modelo asciende a 1110,0 m2; el area
comercial del edificio del futuro proyecto asciende a un valor de 400,0 m2. Con los valores
anteriores se tendria un factor de proporcionalidad entre el edificio modelo y el edificio del
proyecto futuro de 0,36, como se observa en la siguiente expresion.

Figura 4

Ubicacion proyecto comercial y area de uso comercial modelo.
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Fuente: http://sig.manizales.gov.co/apb/consulta%?20ortofotomapa/ 18/05/2017.

3.2. Estudio de demanda uso residencial

Para el estudio de la demanda de estacionamientos en el edificio residencial, se tiene un total
de 66 celdas para autos y 6 celdas para motos en el parqueadero interior, las cuales son de uso
exclusivo para residentes; 5 celdas exteriores para estacionamiento de visitantes y no existe
una bahia definida para el estacionamiento temporal de taxis. En la Figura 5 se observa la
variacion horaria de los volumenes vehiculares (en Automoéviles Directos Equivalentes) en
relacidon con la entrada y salida de vehiculos del parqueadero de propietarios del edificio
residencial modelo, a lo largo del periodo de conteo. Analizando los volumenes vehiculares que
se presentaron a lo largo de las 16 horas de conteo, se atendieron un total de 123 ADES
entrando y 124 ADES saliendo.

Figura 5
Variacion horaria de los automotores que hacen uso del estacionamiento
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para propietarios del edificio residencial modelo para el dia jueves.
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Fuente: Elaboracién propia.

La variabilidad horaria de los volumenes vehiculares registrados refiere cuatro picos claramente
identificables a lo largo del dia, uno a tempranas horas de la mafiana, en el cual el volumen de
vehiculos salientes del estacionamiento supera en gran medida al numero de vehiculos
entrantes; otros dos periodos se ubican al medio dia, presentando un comportamiento
operativo tipico de un conjunto residencial al cual las personas que alli viven van al mismo a
almorzar; el cuarto periodo destacado se presenta finalizando la tarde. Por otra parte, se
desataca que existe una mayor diferencia entre vehiculos entrantes y salientes durante las
horas de la manana que durante las horas de la tarde, encontrando que por la tarde la entrada
y salida de vehiculos es mas homogénea que en la mafana.

Ahora bien, en relacién con la composicion vehicular de los automotores que hacen uso del
estacionamiento de propietarios durante las 16 horas, en la Figura 6 se tiene que el 92,7% de
los automotores que usan este estacionamiento son autos, mientras que tan sélo el 7,3% son
motos. La hora pico se registré entre las 06:15 y las 07:15 horas con un total de 39 ADES, de
los cuales 7 ADES estaban entrando al estacionamiento y 32 ADES estaban saliendo del
estacionamiento. El factor de hora pico relacionado con el uso del estacionamiento residencial,
es de 0,58 para los ADES que entran, 0,89 para los ADES que salen y de 0,89 para los ADES en
conjunto; lo anterior permite concluir la existencia de heterogeneidad en el flujo vehicular
entrante al estacionamiento y homogeneidad en el flujo vehicular saliente del estacionamiento
durante la hora pico.

Figura 6
Composicion vehicular de los automotores que usan el estacionamiento de
propietarios del edificio residencial modelo durante las 16 horas del dia jueves.
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Fuente: Elaboracién propia.

La composicién vehicular de los automotores que hacen uso del estacionamiento residencial
durante la hora pico, es semejante a la composicion encontrada a lo largo del dia, encontrando
una composicion de 92,3% de autos y 7,7% de motos. Esto permite concluir que es el auto el
automotor mas usado por las personas residentes en este conjunto residencial, siendo la moto
un vehiculo usado pero por pocos de los residentes.

Con el animo de establecer la maxima carga vehicular del estacionamiento de uso residencial
del edificio modelo, se realizd el analisis de ocupacion del mismo; este analisis se basa en
calcular la diferencia entre los ADES que entran y los ADES que salen en cada periodo de
guince minutos (subbalance) e irlos acumulando periodo por periodo. Se resalta que el nUmero
de celdas ocupadas al comienzo del estudio fue de 54 autos y 1 moto, es decir, al comienzo del
estudio (6:00 horas), el estacionamiento de residentes estaba siendo usado al 81,8% de su
capacidad para autos (66 celdas) y al 16,7% de su capacidad para motos (6 celdas).

En la Figura 7 se presenta la variacion de la ocupacion del estacionamiento de residentes o
propietarios del edificio residencial modelo, diferenciando entre la ocupacién de autos y motos.
Se identifica que a las 13:00 horas se presentd la maxima ocupacién con un total de 57 ADES.
Se observa que el periodo de mayor ocupacidon por parte de motos se presenta luego de las
20:00 horas; asi mismo, se destaca una mayor ocupacion del estacionamiento durante las
horas de la tarde si se compara con la ocupacidon durante las horas de la mafnana.

Figura 7
Variacion de la ocupacion del estacionamiento para propietarios del edificio residencial modelo para el dia jueves.
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Fuente: Elaboracién propia.

Ahora bien, analizando el porcentaje de ocupacion de las celdas destinadas para
estacionamiento (66 celdas de auto y 6 celdas de moto) a lo largo del dia, se observa en la
Figura 8 que para el dia jueves, en ningln momento se superd la capacidad del
estacionamiento. La mayor ocupacidon de las celdas de autos se presenté a las 13:00 horas,
llegando a una ocupacion del 85%; por su parte, la mayor ocupacién de las celdas de motos se
presentd a las 18:45 y las 20:15 llegando a una ocupacién del 50%; por su parte, haciendo un
analisis conjunto de ocupacidén, el mayor porcentaje se presentd a las 13:00 horas con una
ocupacion del 79% de la capacidad del estacionamiento. Se resalta que entre las 9:00 y las
10:30 horas, se dio un mayor porcentaje de ocupacién de motos que de autos.

Ahora bien, teniendo en cuenta los resultados obtenidos y conociendo el factor de
proporcionalidad definido entre el edificio residencial modelo y el edificio del futuro proyecto, se
tendria que es necesario garantizar 78 celdas para auto y 4 celdas para moto. Se encuentra que
el proyecto ofrece un total de 99 celdas de Auto, 11 celdas de auto para visitantes, 35 celdas
para motos y 3 celdas para motos visitantes. Lo anterior permite concluir que el proyecto
lograria atender una demanda de uso de estacionamiento proyectada a partir de un edificio
residencial modelo ubicado en el mismo barrio de la implantacidn.

Figura 8
Variacion del porcentaje de ocupacion del estacionamiento residencial del edificio modelo para el dia jueves.
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Fuente: Elaboracién propia.

3.3. Estudio de demanda uso comercial

El drea de estacionamiento tiene un total de 24 celdas, de las cuales 3 tienen un uso
apilamiento o bodega de insumos, existe 1 celda que es para uso exclusivo de personas con
movilidad reducida, quedando 20 celdas que efectivamente son usadas por vehiculos livianos,
de las cuales 3 estan destinadas para el estacionamiento de motocicletas. Se resalta que no
existe un area definida para el estacionamiento de bicicletas.

En la Figura 9 se observa la variacidon horaria de los volimenes vehiculares (en ADES) en
relacidon con la entrada y salida de vehiculos al estacionamiento, a lo largo del periodo de
conteo y para cada uno de los dias (Vieres (a) y Sabado (b)). Analizando los volUmenes
vehiculares que se presentaron a lo largo de las 16 horas de conteo, se tiene que el dia de
mayor uso del mismo fue el sdbado con 206 ADES, mientras que el viernes registré un valor de
171 ADES.

Figura 9
Variacion horaria de los automotores que hacen uso del estacionamiento
comercial del edificio modelo para los dias viernes (a) y sabado (b).
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Fuente: Elaboracién propia.

Se destaca que la variabilidad horaria de los volUmenes vehiculares para los dias (viernes y
sabado), no es semejante, ya que el dia viernes refiere una distribucion a lo largo del dia un
poco mas homogénea que la del dia sabado, identificandose que en ningln momento del dia
viernes se supera un uso de mas de 35 ADES durante una hora, mientras que el dia sabado
refiere momentos del dia en los cuales se supera dicho umbral, registrando periodos de hasta
50 ADES.

El dia viernes muestra tres periodos de uso importante del estacionamiento, uno en la mafiana
entre las 8:00 y las 9:00 horas, uno finalizando la mafana entre las 11:00 y las 12:00 y otro al
final dela tarde entre 18:30 y 19:30. Por su parte, el dia sabado permite identificar dos
periodos importantes de uso del estacionamiento, ambos en la tarde, entre las 13:45 y las
14:45 y entre las 18:30 y las 19:30 horas.

Ahora bien, en relacidon con la composicion vehicular de los automotores que hacen uso del
estacionamiento comercial durante las 16 horas de cada dia, en la Figura 10 se observa que los



porcentajes de composicién vehicular son para el dia viernes, del 26,5% de motos y 73,5% de
autos, mientras el sdbado son del 24,2% de motos y el 75,8% de autos; se tiene entonces que
el dia viernes, porcentualmente, se atiendan mas motos que el dia sdbado, a pesar de ello, los
porcentajes de composicidn vehicular se consideran semejantes.

Figura 10
Composicion vehicular de los automotores que usan el estacionamiento comercial
del edificio modelo durante las 16 horas del dia viernes (a) y sabado (b).

= Auto = Moto (a) = Auto = Moto (b)
Fuente: Elaboracién propia.

En relacion con la hora pico, el dia viernes se registré entre las 11:15 y las 12:15 horas,
mientras que el dia sabado la hora pico se registré en las horas de la tarde entre las 18:45 y las
19:45. Para el dia viernes se registraron durante la hora pico un total de 37 ADES, 22 ADES
entrando y 15 ADES saliendo del estacionamiento, mientras que para el dia sdbado se
registraron un total de 50 ADES, 27 ADES entrando y 23 ADES saliendo.

El factor de hora pico relacionado con el uso del estacionamiento comercial, para el dia viernes,
es de 0,68 para los ADES que entran, 0,75 para los ADES que salen y de 0,71 para los ADES en
conjunto; para el dia sabado, se tiene valores de 0,75 para los ADES que entran, 0,72 para los
ADES que salen y de 0,89 para los ADES en conjunto; lo anterior permite concluir la existencia
de heterogeneidad en el flujo vehicular que hace uso del estacionamiento comercial para el dia
viernes y de homogeneidad para el dia sabado. La composicidén vehicular de los automotores
que hacen uso del estacionamiento comercial durante la hora pico, es semejante para ambos
dias, encontrando que para el dia viernes la composicidn vehicular es del 20% de motos y 80%
de autos, mientras que para el dia sabado, dicha composicidon es del 17,9% de motos y 82,1%
de autos.

Con el fin de establecer la maxima carga vehicular del estacionamiento de uso comercial del
edificio modelo, se realizd el analisis de ocupacion del mismo; este analisis se basa en calcular
la diferencia entre los autos y motos que entran y los autos y motos que salen en cada periodo
de quince minutos (subbalance) e irlos acumulando periodo por periodo. Se resalta que no
existieron celdas ocupadas al inicio de los trabajos de campo en ambos dias.

En la Figura 11 se presenta la variacidn de la ocupacién del estacionamiento comercial del
edificio modelo para el dia viernes, donde se observa que entre las 19:15 y las 19:30 se
presentd la maxima ocupacion con un total de 19 autos y 6 motos; se identifican otros dos
periodos de alta ocupacion este dia, entre las 11:45 y las 12:00 con 17 autos y 5 motos y entre
las 19:00 y las 19:15 con 16 autos y 7 motos.

Se observa que el periodo de mayor uso de motos se presenta en el periodo entre las 13:30 y
las 14:00; mientras que para los autos se presenta en el periodo de mayor ocupacién
mencionado con anterioridad. Se destaca que en horas de la tarde el estacionamiento mantiene
una ocupacion relativamente constante y homogénea.

Ahora bien, analizando el porcentaje de ocupacién de las celdas destinadas para



estacionamiento (20 celdas) a lo largo del dia, se observa en la Figura 12 que para el dia
viernes hubo tres momentos en los cuales la demanda para estacionarse copd o superd la
capacidad del estacionamiento; dichos periodos fueron: 11:45 - 12:00, 19:00 - 19:15y 19:15
- 19:30 horas.

Figura 11
Variacién de la ocupacién del estacionamiento comercial
del edificio modelo para el dia viernes.
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Figura 12
Variacion del porcentaje de ocupacién del estacionamiento
comercial del edificio modelo para el dia viernes.
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Fuente: Elaboracién propia.

En la Figura 13 se presenta la variacidén de la ocupacién del estacionamiento comercial del
edificio modelo para el dia sabado, donde se observa que a las 19:15 horas se presentd la
maxima ocupacién con un total de 21 autos y 4 motos. Se observa que el periodo de mayor uso
de motos se presenta alrededor de las 20:00 horas. Ahora bien, analizando el porcentaje de
ocupacion de las celdas destinadas para estacionamiento (20 celdas) a lo largo del dia, se
observa en la Figura 14 que para el dia sabado hubo un periodo en el cual se superd la
capacidad del estacionamiento, entre las 19:00 y las 20:00 horas.

Figura 13
Variacion de la ocupacién del estacionamiento comercial
del edificio modelo para el dia sabado.
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Figura 14
Variacion del porcentaje de ocupacién del estacionamiento
comercial del edificio modelo para el dia sabado.
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Teniendo en cuenta los resultados obtenidos y conociendo el factor de proporcionalidad definido
entre el area comercial modelo y el edificio del futuro proyecto, se puede establecer la
necesidad de tener por lo menos 8 celdas de auto y 3 celdas de moto. Por otra parte, se
encuentra que el proyecto garantizara 8 celdas para auto localizadas en el nivel -4 y 4 celdas
para moto en el nivel -3. Lo anterior permite concluir que el proyecto lograria atender una
demanda de uso de estacionamiento comercial proyectada a partir de un area de uso comercial
modelo ubicado en el mismo barrio de la implantacidn.

4. Conclusiones

Se concluye que segun la normativa definida para la ejecucidon de los planes de implantacion, es
totalmente factible el establecer o calcular el nimero de espacios necesarios de
estacionamiento para una demanda definida, segun un uso del suelo previamente identificado.

Los proyectos nuevos de vivienda y comerciales, deben ejecutar deben tener en cuenta este
tipo de estudios con fines de aprobacion por parte de las autoridades municipales,
procedimiento que actualmente esta siendo involucrado en la mayoria de planes de
ordenamiento territorial de las ciudades en Colombia.

En este caso de estudio en particular, se lograron modificar las condiciones de espacios de
estacionamientos ofrecidos por el proyecto, a partir de datos de demanda de uso de los
mismos, mostrandose claramente la funcionalidad de la metodologia aplicada.
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