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Reflexiones 
 

 Antes de comenzar con la exposición de este proyecto fin de carrera, me gustaría expresar 

algunas sensaciones que tengo una vez concluida ésta ilustre etapa en mi vida. 

 Después del tiempo empleado en terminar este trabajo, he convivido con experiencias y 

situaciones interesantes a cada cual su complejidad pero llegando a un fin muy satisfactorio. 

  La realización del proyecto específico lleva una trayectoria en la cual el proyectante se siente 

con esas responsabilidades que en un futuro próximo tendrá que afrontar en la vida laboral para 

poder cumplir con el objetivo inicial marcado. 

 Sin embargo, a pesar de todos esos obstáculos que se encuentran en el camino, ya que si no 

me hubiese sido imposible adquirir ese conocimiento práctico de la carrera, tratar y aprender de 

profesores, colaboradores de departamentos, al fin y al cabo, son PERSONAS que ofrecen un 

ŀǇƻȅƻ ǉǳŜ ǎŜ ƴŜŎŜǎƛǘŀ Ŝƴ ƳƻƳŜƴǘƻǎ ŎǊƝǘƛŎƻǎ ȅ ŘƛŦƝŎƛƭŜǎ ŎƻƳƻ Ŝǎ Ŝƴ Ŝǎǘŀ ǎƛǘǳŀŎƛƽƴΧ ǘƻŘƻ Ŝƭƭƻ ǉǳŜ 

de ninguna otra forma podría haber vivido. 

 Como conclusión, en los planes de estudios no tenemos la oportunidad de elegir entre un 

proyecto genérico y uno específico, y aunque pudiese elegir volvería a escoger la realización del 

proyecto fin de carrera específico, tal y como ha ocurrido. 
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Capítulo 1:  

Motivación y objetivos 
 

1.1.Motivación 

 

Una vez aprobadas todas las asignaturas de Ingeniería Organización Industrial, decidí 

realizar el proyecto fin de carrera para poder poner en práctica todos los conocimientos teóricos 

adquiridos en las materias de Diseño, Planificación y Gestión de Sistemas Productivos Logísticos,  

Organización del Trabajo y Factor Humano, Logística y Distribución, Gestión de Calidad y Gestión 

de la Tecnología durante la presente licenciatura, de esta forma tener una experiencia nueva antes 

de salir al mundo laboral. 

Elegí este tipo de proyecto al acabar mi carrera ya que introducía uno de los campos que 

más me gusta de I. Organización: logística, distribución, diseño, planificación y gestión de sistemas, 

incluyendo la buena la impresión y propuesta que me dio Mª Victoria junto a Lorenzo, mis 

directores de proyecto.  Destacar algo que para mí todavía es más relevante que realizar un 

proyecto acorde a mis gustos, es la realización del estudio y análisis de mi tierra, mi ciudad, 

Cartagena, en concreto mi segundo barrio, el Casco Antiguo donde me he criado junto a mis 

queridos abuelos durante los 19 primeros años de mi vida. 

Además, el estudio y desarrollo de dicho Proyecto Fin de Carrera concluirá, una vez 

aprobado éste, con la obtención del título en Ingeniería Organización Industrial por la Universidad 

Politécnica de Cartagena. 
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1.2.Objetivos y fases del proyecto 

 

El objetivo principal del proyecto es el análisis de la logística urbana y posibles problemas 

existentes respecto al transporte del Casco Antiguo de Cartagena. La metodología a emplear será 

parecida a la propuesta Taniguchi 1999, cuyos pasos a seguir son: 

La descripción de los problemas existentes en la ciudad respecto al transporte de 

mercancías, en éste caso se ha cogido como referencia, el centro histórico de Cartagena, que 

hemos delimitados tres puntos claves: 

1) Bar Sol, intersección de la Calle Cuatro Santos con la Calle Duque y con la Calle San 

Francisco. 

2) Oficina de Correos y Viajes el Corte Inglés en la Plaza San Francisco. 

3) Ministerio de Economía y Hacienda, intersección de la Calle Campos con la Calle Jara. 

Para el posterior análisis de los problemas se necesitará la recopilación de datos,  con la 

ayuda de un software para el dispositivo electrónico tablet nos facilitará la toma y recopilación de 

datos para el control del tránsito de personas, ya sea en vehículos particulares, como de empresa 

u otros. Para de esta forma poder tener una estimación de la importancia y el dinamismo de las 

actividades que se realizan en la zona delimitada. 

Y por último se definirán las alternativas viables para la solución o mejora del sistema de 

transporte y circulación de vehículos teniendo en cuenta las limitaciones impuestas por la 

disposición y orientación de las calles del Casco Antiguo de Cartagena. 

Definidas ya las diferentes alternativas, se planteará los modelos que ayuden a obtener 

una descripción del movimiento de mercancías y estimaciones del resultado de cada una de ellas, 

como hemos aplicado en la carrera. 

Una vez obtenidos los resultados, serán evaluados, de forma cualitativa como cuantitativa 

para poder hacer la selección de la solución óptima de todas las alternativas y en supuesto 

implantarla. 

La siguiente figura 1.1. Muestra un esquema con los pasos a seguir para la elección de 

una correcta solución a un problema de logística urbana estableciendo los criterios  
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Figura 1.1.Metodología Taniguchi 
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Capítulo 2:  

Logística Urbana 
 

2.1.Introducción 

 

En los últimos años ha habido un cambio en el traslado físico de bienes, un cambio 

conceptual, hace unos años se intentaban reducir durante el proceso de la cadena de suministro el 

número de inventarios y actualmente la toma de decisiones de los inventarios y la flota de 

transporte se deben de hacer de forma conjunta ya que uno afecta al costo del otro, minimizando 

los costes logísticos lo máximo posible pero es difícil de mejorar. 

En éste caso se trata del análisis del transporte delimitado de la zona del Casco Antiguo 

de Cartagena, ya que posé el 85% aproximadamente de habitantes, aunque éstos últimos años ha 

disminuido por el deterioro de los inmuebles, además esta zona es donde se encuentra la mayor 

movilidad en la ciudad tanto en actividades de ocio, culturales y/o religiosas. El objetivo principal 

es el estudio y las razones de la congestión para buscar una forma resolver esa circulación 

aumentando la eficiencia y la convivencia en el centro histórico de la ciudad. 

Como norma general el transporte de mercancías siempre se ha dejado en un segundo 

plano respecto a la relevancia que se le da a los desplazamientos de personas. Esto es uno de los 

errores que se cometen, el equilibrio y el mantenimiento de las economías y empresas vienen 

dados por el transporte de mercancías, la decisión que se tome conlleva unos costes, causados por 

la planificación y sistema logístico interurbano entre otros. Todas las restricciones impuestas 

provocaran costes internos, y los más importantes, los costes externos derivados de la falta de 

ŜǎǇŀŎƛƻ ŘŜ ŀǇŀǊŎŀƳƛŜƴǘƻΣ Ŧŀƭǘŀ ŘŜ ŀŎŎŜǎƻΧ 

 

 

 



Capítulo 2  Logística Urbana 

5 
Jorge Muñoz Heredia 

 

2.1.1.Tipos de movimientos 

 

Los tránsitos de mercancías que pertenecen a la logística urbana corresponden 

principalmente a los tres movimientos asociados a los suministros: 

-Entrega de bienes básicos y auxiliares a los establecimientos minoristas en lugar de 

almacenaje adecuado y previsto. 

-Transferencias de dinero y de productos de la misma compañía para trasladarlos. 

-Reparto y Recogida postal a cargo del servicio de correos. 

-Entregas a domicilios, no suelen tener demora ya que suelen ser paquetes individuales y 

de poco volumen. 

Los transportes de mercancías correspondientes a obras y mudanzas se consideran de 

carácter esporádico y con licencias especiales de transporte. Tampoco se tienen en cuentas los 

servicios a cargo de la administración pública como la recogida de basuras o recogida de 

desperdicios de los establecimientos ya que se recogen de noche y no afectan a la circulación de 

tráfico durante las horas de mayor congestión. 

Además hay que incluir los vehículos del ayuntamiento y oficiales que tienen circulación y 

estacionamiento dentro de la zona central de Cartagena, vehículos relacionados con el servicio de 

mantenimiento, representantes y vehículos de empresas deben considerarse para la correcta 

distribución ya que ayudan y favorecen el correcto funcionamiento de las actividades involucradas 

al igual que el transporte de suministros. 

Podemos clasificar cuatro tipos de movimientos desde el punto de vista urbano según el 

ámbito de acción y dependiendo de los flujos de productos: 

Interno-Interno 

El desplazamiento tiene origen y destino dentro de la misma ciudad o área, son envíos 

cuya distancia suelen ser reducidas y de cantidad pequeña pero con mucha variación temporal y 

de gran importancia para la economía de la ciudad como sería el caso de Cartagena. 

Interno-Externo o Externo-Interno 

El itinerario que sigues desde un extremo dentro de la ciudad y hacia el otro fuera de ella, 

extrayendo o introduciendo mercancías a la ciudad a través de terminales o ruptura de envíos, 

pero para la logística urbana le afecta aquellos envíos al interior de la ciudad con camiones de 

grandes dimensiones, un ejemplo en Cartagena, era la fabrica el Licor43 situada en la Avenida 

Colón, antiguamente llegaban camiones de grandes dimensiones cortando y dificultando la 

circulación hacia el centro de Cartagena e inversamente. 
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Afortunadamente, cada vez es menor el número de desplazamientos debido a las 

restricciones de acceso de éste tipo de vehículos por la dificultad de la movilidad y son 

desplazados a las afueras, siendo únicamente repartido la mercancía por la ciudad con vehículos 

más pequeños que deberán de tener en cuenta la logística urbana. 

El funcionamiento habitual es la entrada de mercancías por la mañana y la salida por la 

tarde para ser transportados a la mañana siguiente. 

Externo-Externo 

No influyen en la logística urbana al no entrar en la ciudad y realizarse por la red de 

carreteras de la ciudad. Son ámbito de estudio de la distribución interurbana de mercancías pero a 

la vez es necesario para  tener una logística interna de la ciudad correcta 

Movimientos de paso 

Son aquellos desplazamientos que son externos-externos pero que pasan por la ciudad, 

no afectan a la economía de la ciudad. En Cartagena la realización de las carreteras limítrofes de 

Ronda Transversal, Avenida Víctor Beltrí que tienen acceso directo a la Autovía de Murcia A-30 y 

desvíos a las carreteras CT-34 (Escombreras), CT-33 (Puerto de Cartagena, Área de Contenedores), 

CT-32 (Autopista del Mediterráneo AP-7, dirección Alicante) y CT-31(Autopista del Mediterráneo 

AP-7, dirección Almería) son utilizadas para descongestionar la entrada y salida a la ciudad. 

De los cuatro anteriores movimientos pueden ser de Flujo Directo, un solo paso entre el 

punto de origen y el destino sin interrupciones; Flujo Indirecto, entre el origen y el destino tiene 

como mínimo una interrupción siendo de disgregación y/o consolidación; Flujo Combinados, estos 

tres tipos de flujos los podemos ver en la siguiente figura 2.1: 

 
Figura 2.1. Flujos de movimientos 
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El factor más importante para la elección del tipo de transporte de mercancías es la 

rentabilidad que suele depender directamente del volumen de su cargamento, por ello conviene 

mantener agrupada la mercancía en unidades de carga mayores siempre que sea posible. 

Dependiendo del tipo de flujo que se produzca influirá en unos factores importantes para la 

logística urbana, en la siguiente figura 2.2. Se muestran algunos de ellos: 

 

 
Figura 2.2.Grado de influencia de los factores. 

 

2.1.2.Situación actual 

 

En estos momentos la zona delimitada es comercial-negocios y turístico-cultural para la 

ciudad, los flujos de personas, vehículos y mercancías es abundante y se ven afectados por: 

-La mala accesibilidad y salida de la zona, con indicaciones escasas y en algunos 

casos inexistentes y cambiantes, y a eso añadir la extensa zona peatonal existente. 

-Colapso de zonas de carga y descarga por parte de vehículos privados y públicos 

dificultando los trabajos de los transportes de mercancías. 

-Incompatibilidad de horarios de acceso de mercancías con los horarios de 

aperturas de los comercios. 

Además la situación todavía es favorecida por la pasividad de las autoridades locales para 

sancionar el incumplimiento de las normas ya que las consideran como molestias no excesivas y 

puntuales sobre el tráfico. Este tipo de situaciones las podemos ver en la figura 4.5. Del tema 4. 
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2.1.3.Soluciones 

 

Las posibilidades para solucionar o mejorar el sistema pueden tener cabida en: 

Repartos nocturnos: Evitando la coincidencia entre el tráfico privado de la mañana y el 

transporte de mercancías, realizando este último durante la noche ya que el horario de las 

personas es inalterable.  

Reparto conjunto: medidas de fusión entre varios transportistas, para realizar las 

funciones dentro de determinadas parcelas de la distribución urbana de forma más compacta y 

reducir el número de transportistas. 

Urban Road pricing: Como existe por ejemplo en Londres, el pago de peajes a la 

circulación de vehículos por determinadas zonas de la ciudad, puede ser un método que crea 

controversia, pero puede disminuir la congestión y a optimizar el uso de carretera de las zonas 

urbanas más sobrecargadas y dando esa importancia que parece que pretende dar el 

ayuntamiento de Cartagena a la circulación urbana.  

Aparcamientos Reservados: En el caso de mercancías, son aparcamientos reservados 

durante un periodo de tiempo para los vehículos de mercancías para acceder desde ahí hasta el 

destinatario a pie o mediante otros vehículos alternativos. 

Sistemas de información en tiempo real: Es la base de cualquier sistema de gestión que 

pretenda ser eficiente, la disponibilidad de información actualizada sobre el tráfico. Y ser 

disponible a través de internet a todos los afectados que requieran la circulación por la zona 

delimitada. 

Periodos de tiempos exclusivos: Se establecen intervalos de tiempo en el que el acceso a 

la zona céntrica de la ciudad está permitido solo para los vehículos de transporte de mercancías (a 

principio de la mañana y de la tarde), y así separas las horas de reparto a las horas de máxima 

afluencia al centro de compradores, turistas. 

Y en el intento de mejorar la situación va a tener varios afectados: 

-Transportistas: las empresas de transporte con carga fraccionada dentro de la 

ciudad. 

-Receptores: las empresas, asociaciones, entidades bancarias y comercio. 

-Residentes: las personas que habitan en el centro de Cartagena. 

-Administración: la autoridad local y el ayuntamiento de Cartagena tendrán que 

ser los encargados de planificar la logística urbana del casco de acuerdo con los intereses 

de todos los afectados. 
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-Externos: aquellas personas que por compras, trabajo, ocio y turismo acceden a 

la zona urbana de forma diaria o temporalmente.   

 

 
Figura 2.3.Actores afectados en la logística urbana. 

 
 

Beneficios obtenidos por una buena logística: 

-Menor congestión de vehículos. 

-Menores emisiones. 

-Menor ruido, que afecta directamente a menos posibilidades de accidentes. 

-Degradación del espacio urbano. 
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Capítulo 3:  

An§lisis òUrban Formó 
 

3.1.Casco Antiguo de Cartagena 

 

Para analizar el centro histórico de Cartagena, hay que tener en cuenta la historia y 

características de la ciudad en concreto, situada en el Mar Mediterráneo con un clima 

inmejorable, subtropical (cálido y semiárido) con una temperatura media de 20°C que incita a salir 

a las calles a disfrutar de los días soleados que predominan durante el año, el mes más frío enero 

con temperatura media de 12°C. 

La ciudad de Cartagena fue fundada por el Cartaginés Asdrúbal como Qart Hadasht 

227a.C. convirtiéndose en la capital del reino cartaginés fundado por Aníbal en Hispania 

anteriormente al asentamiento ibérico o tartésico (Mastia),  el auge de la ciudad se produjo tras la 

toma de la ciudad por el general romano Escipión durante la época romana llamada Carthago 

Nova, fue la tercera ciudad de Hispania tras Tarraco y Corduba. El emperador Augusto la re-

urbanizó con un gran foro y teatro romano, situados actualmente ambos en el Casco Antiguo de 

Cartagena, Calle Honda y continuación Calle Balcones Azules se encuentra el gran foro y entre 

Calle Cuesta de la Baronesa y Calle Soledad se encuentra el teatro. 

Ya en la edad moderna, con los reinados de Carlos I y Felipe II se exprimió el potencial de 

papel militar y defensivo que tiene Cartagena, base de las galeras reales y enclave militar por ello 

se reforzaron mediante murallas y fortificaciones costeras que actualmente se pueden observar. El 

puerto de Cartagena se convirtió en el principal base militar de la política mediterránea de los 

reyes de España y se estableció con la Casa de Borbón la capital del Departamento Marítimo del 

Mediterráneo, con un importante número de instalaciones militares, Arsenal Militar, Muralla del 

recinto, Castillos, Baterías, Cuarteles y Fuertes estratégicos, el Hospital de Marina (actualmente 

Universidad Politécnica de Cartagena). 
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La ciudad y municipio español está ubicado en las coordenadas 37º36'N y 0º59'W junto al 

mar Mediterráneo en la Región de Murcia. Es famosa entre otras cosas por las fiestas de 

Carthagineses y Romanos, recordando de la ciudad ese pasado descrito anteriormente, y también 

por las procesiones de Semana Santa, declarados estos dos eventos de Interés Turístico Nacional e 

Internacional respectivamente, incluir la relación existente de los restos con otras fiestas a nivel 

nacional e iƴǘŜǊƴŀŎƛƻƴŀƭΣ [ŀ aŀǊ ŘŜ aǵǎƛŎŀǎΣ [ŀ bƻŎƘŜ ŘŜ ƭƻǎ aǳǎŜƻǎΣ /ŀǊƴŀǾŀƭΧ De su vasto 

patrimonio monumental destacan el Submarino Peral expuesto en el museo naval, el recién 

restaurado Teatro Romano (el más grande de la península tras el de Mérida), numerosos restos 

arqueológicos de época cartaginesa y romana, fortalezas, baterías de costa, edificaciones de 

carácter militar y numerosos edificios modernistas y neoclásicos. 

Como capital legislativa de la Comunidad Autónoma, Cartagena es sede de la Asamblea 

Regional de Murcia, es capital de la provincia marítima de Cartagena y cuenta con 218.528 

habitantes repartidos en una superficie de 558,3 km², divididos en 23 diputaciones o barrios.  

Entre ellos el Casco Antiguo contiene aproximadamente el 85% de los habitantes de la ciudad 

(188.000, repartidos en las entidades Barriada San Ginés, Barriada Virgen Caridad, Cartagena, 

Ensanche-Almarjal).  

Cartagena limita al norte con Torre-Pacheco, Murcia, San Javier y Los Alcázares, al este 

con: La Unión y al oeste con: Fuente Álamo de Murcia y Mazarrón. Constituye un gran plano 

inclinado con dirección NO-SE limitado al norte por la rambla de El Albujón, al sur y al este por el 

mar Mediterráneo y al oeste por los Cabezos del Pericón y Sierra de los Victorias. 

El centro histórico mantiene de la edad moderna las cinco pequeñas colinas (Molinete, 

Monte Sacro, Monte de San José, Despeñaperros y Monte de la Concepción) que en origen 

formaban parte de una península que a su vez cerraba un estero conocido  entonces como mar de 

Mandarache, y la actual bahía en la que la ciudad se abre al mar Mediterráneo, un espacio 

resguardado entre las estribaciones montañosas de San Julián y Galeras, montes entre los que se 

sitúa la entrada al puerto de la ciudad. 

 

3.1.1.Comunicación  

 

Una vez descrito anteriormente las diferentes vías de comunicación dependiendo de los 

tipos de movimientos, nombraré los modos de comunicación y formas de llegar a la ciudad. 

Autovías y Carreteras Nacionales que podremos ver en la siguiente figura 3.1:  

-A-30 Autovía de Murcia, discurre entre Cartagena, Murcia y Albacete en dirección a 

Madrid y enlaza con la A-7, E-15 Autovía del Mediterráneo en Murcia. 

-AP-7 E-15 Autopista del Mediterráneo: discurre entre Crevillente-Cartagena- Vera. 
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-RM-2 MU-602 Autovía Autonómica a Fuente Álamo y Alhama de Murcia. En Alhama de 

Murcia enlaza con la A-7 E-15 Autovía del Mediterráneo. 

 

-MU-312 Autovía Autonómica a La Manga del Mar Menor. 

-CT-32. Autovía Autonómica. Acceso Este desde El Algar. 

-Carretera nacional N-332.  

Autobús 

Cartagena cuenta con una empresa de autobuses públicos denominada Alsa City. Desde la 

estación de autobuses de la ciudad existe comunicación por línea regular con los principales 

núcleos urbanos del resto de la región y de España, así como con algunas ciudades extranjeras. 

 

 
Figura 3.1. Comunicación de carreteras con Cartagena. 
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Ferrocarril  

En Cartagena existen dos estaciones de ferrocarril, una convencional y otra del ferrocarril 

de vía estrecha (FEVE), que une la ciudad con la localidad litoral de Los Nietos. 

La vía más importante que enlaza con las grandes ciudades es la estación de trenes de 

RENFE, que podrán ver su transcurso a través de la Región de Murcia en la figura 3.2., la compañía 

tiene establecidos en la actualidad únicamente dos destinos de larga distancia: Madrid, con trenes 

Altaria, y Barcelona, con trenes Talgo. Asimismo, un tren Regional comunica la ciudad con 

Valencia. El proyecto de alta velocidad que comunicaría Madrid con Levante tiene prevista la 

llegada de un tren AVE a Cartagena, una actuación que aún no tiene decidida su trazado entre 

Murcia y Cartagena y que requeriría notables modificaciones de infraestructuras. 

 

 
Figura 3.2.Comunicación ferroviaria con Cartagena. 
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Aeropuerto 

El aeropuerto más próximo en la actualidad es el Aeropuerto de San Javier, a unos veinte 

kilómetros de Cartagena. Desde el mismo existen en la actualidad líneas regulares a Madrid, 

operados por Iberia y, con diversas compañías, a países de Europa importantes. 

Se encuentra, asimismo, a 25 kilómetros del Aeropuerto Internacional de la Región de 

Murcia, ubicado en Corvera y actualmente en fase de autorización. 

Puerto 

Puerto de Cartagena. 

Capitanía de la provincia marítima de Cartagena (CT) y del distrito marítimo de Cartagena 

(CT-4). 

 

3.1.2.Característica Socio-Económicas 

 

El sistema interurbano es radial, los flujos de tráfico se circula por las mañana desde el 

exterior del centro de la ciudad hacía el casco histórico y también se producen desplazamientos 

transversales hacía el polígono industrial Cabezo Beaza. Conforme va cayendo el día los traslados 

se realizan inversamente.  

La economía de Cartagena se basa en varios sectores, a destacar: 

La agricultura se desarrolla en la comarca del llamado Campo de Cartagena, que 

comprende las diputaciones situadas al norte del término municipal y los municipios limítrofes.  

La pesca no tiene el auge de hace años pero todavía es la referencia en el mercado de los 

productos del mar la Lonja de Pescado situada en el barrio de Santa Lucía, cuyos residentes basan 

su actividad de procesión a la pesca y creación de nuevas empresas ligadas a éste sector. 

La construcción naval, ligada a la ciudad desde la creación del Arsenal de Cartagena, en la 

actualidad la empresa que se encomienda de la construcción de buques militares es Navantia. De 

ahí que la presencia militar también destaca, aunque en los últimos años ha descendido  

construcción naval debido a la crisis económica sigue siendo sede, mantiene otros regimientos o 

funciones militares, del Almirantazgo de Acción Marítima, la Base de Submarinos de la Armada 

Española, de los buques de cazaminas y dragaminas, del Tercio de Levante de Infantería de 

Marina o del Regimiento de Artillería Antiaérea nº73. 

La industria licorera con productos presentes a nivel nacional como internacional con un 

reconocido prestigio, como el Licor 43, es una gran fuente de ingresos para la ciudad. 
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Pero como sector predominante tras la última ampliación en 2012, siendo la mayor 

inversión industrial de la historia en España es la industria cartagenera especializadas en empresas 

de producción y transformación de energía (Repsol, Enagás), situado en el valle de Escombreras. 

También hay que destacar el complejo de fabricación de plásticos de la empresa SABIC. 

Como novedad y favorecido por la situación económica del país se está alcanzado un gran 

desarrollo del sector terciario unido al turismo. Junto a las empresas de hostelería tanto de la 

ciudad como de las playas de Cartagena, se creó un organismo: Puerto de Culturas dedicado a la 

promoción de este sector, que cuenta con una creciente presencia en la economía de Cartagena. 

Gran parte de la culpa de ésta situación la tiene la gran cantidad de llegadas de cruceros 

al puerto, siendo de los puertos nacionales que más crecen en este sentido. En el pasado año el 

puerto de Cartagena ha sido el más rentable de todos los puertos de España mera coincidencia 

con la apertura del auditorio y palacio de congresos El Batel, dotan a la ciudad de potencial en un 

subsector de gran importancia turística como el de Turismo de Congresos. 

Esa gran evolución del sector terciario junto los organismos oficiales se encuentran en el 

casco histórico de Cartagena. Los suministros a esos comercios se realizan por las mañanas que 

pueden coincidir con las horas punta de los vehículos privados, ambos transporte son demasiado 

lentos, dificultando el transito y la visibilidad provocando la congestión del tráfico. 

Figura 3.3.Localización de Cartagena
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Capítulo 4:  

An§lisis òUrban Spatial Formó 
 

4.1.Delimitación del área de análisis, Casco Antiguo  

 

En Cartagena existen tres áreas de actividad de ocio-comerciales y de negocios más 

importantes ya nombradas anteriormente, zona del centro de Cartagena, Casco Antiguo y en el 

extrarradio el polígono industrial Cabezo Beaza-Espacio Mediterráneo y Mandarache, estos 

presentan un elevado flujo de personas, transportes e información que pueden provocar grandes 

congestiones en la circulación. Existe una cuarta área, la más importante y por ello, tiene una gran 

comunicación que no influye en el tráfico y circulación del centro de Centro de Cartagena, es el 

Valle de Escombreras.  

Sin duda, la más delicada e importante nivel logístico y nivel económico para la ciudad, 

debido a la gran dependencia turística-ocio es el Centro de la ciudad, cuya morfología es antigua y 

cuyas vías de comunicación peatonales son numerosas. Por ejemplo, tomando como destino la 

transitada Calle Campos (Delegación de Hacienda): 

Por las Calles del Paseo Alfonso XII-Ayuntamiento-Mayor-Puertas de Murcia-Jara-Campos. 

Por las Calles de la Muralla del Mar-General Ordóñez-Aire-San Miguel-Campos. 

Por las Calles San Diego-Duque-Campos. 

Por las Calles de la Plaza España-Carmen-Puertas de Murcia-Jara-Campos. 

Por las Calles del Museo de Artillería-San Vicente-Arco de la Caridad-San Francisco-

Campos. 

Sin embargo, para vehículos tan solo hay una única entrada y vía de comunicación para 

llegar, a una de las calles más transitadas, la Calle Campos: Por la Intersección de la Plaza Risueño 

y Calle Duque-Continuación Calle Duque-Campos. 
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En la siguiente figura 4.1.se muestra un plano de la situación de las dos áreas comerciales 

más influyentes de la ciudad: 

 

 
Figura 4.1.Áreas Comerciales 
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Figura 4.1.Áreas Comerciales 

 

El centro histórico de Cartagena presenta una estructura medieval y es el principal foco 

de atracción turística, cultural y religioso. Por historia, ha sido el corazón de la actividad de 

Cartagena, (actividad militar, comercial pescadera, agricultura y ganadera) y todavía parte de ella 

se mantiene sobre todo turístico (cultural, religiosa), las industrias han sido desplazadas a los 

diferentes polígonos Cabezo Beaza y Escombreras, esto es debido al gran nivel de peatonalización 

del Centro, unido al alto coste del suelo y la aparición-descubrimiento de nuevos restos 

arqueológicos, estos eventos han hecho desplazar las zonas de residencia hacia los barrios 

colindantes a la zona céntrica. 

Éste efecto emigratorio a los barrios externos ha dejado el centro histórico con un gran 

número de inmuebles vacíos y deteriorados que tras el cierre de los comercios-negocios se 

quedan las calles desiertas. Calles que anteriormente han sido ocupadas por el tráfico han sido 

peatonalizadas, eliminando así las zonas de aparcamientos y parte de los comercios han sido 

desplazados al centro comercial del Espacio Mediterráneo y al centro comercial Mandarache. 

Parte de muchos inmuebles del centro se intentan mantener las fachadas con 

reconocimiento histórico y urbanístico, de ésta forma mantener esa referencia que era 

antiguamente el Casco Antiguo de Cartagena.  
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Existen medidas pero necesita algunas mejoras como son: 

a. Actualmente unas ayudas para la reforma integral y aperturas de bajos comerciales 

enfocados al ocio o al turismo en las zonas del centro de la ciudad para favorecer esa 

revitalización económica. Las ayudas son de dos tipos, se subvencionará el impuesto de 

Construcciones y Obras (ICIO), las tasas de las licencias de apertura y obra, y la tasa de 

terrazas hasta el 90% para los negocios de hostelería en el primer año de funcionamiento; 

y se darán ayudas  a fondo perdido equivalentes al 40% de la inversión hasta un máximo 

de млΦлллϵΦ 

b. Accesos y plazas de aparcamiento para vehículos privados está en proceso la medida, ya 

que tan solo se ha establecido (paso restringido excepto taxis, excepto residentes y 

servicios) 

c. Defensa de los comercios minoristas de la zona. 

d. Funcionamiento del sistema de transporte de mercancías. (autorización de carga y 

descarga en la zona residencial con límite de horario y límite de estacionamiento). 

 

4.1.1.Interacciones Existentes 

 

La gestión de la distribución de mercancías es compleja, con un tráfico de congestión alto, 

debido a lo comentado anteriormente y la mayor parte de las mercancías corresponden: 

¶ Entrega de bienes básicos a los establecimientos, es una zona donde la presencia 

de bares es grandísima y en los últimos 5 años se aumentado el número de bares 

y restaurantes 

¶ Recogida de bienes básicos en los establecimientos,  

¶ Recogida y entrega de dinero, en la zona se encuentran varios bancos de gran 

importancia en Cartagena, Caja Murcia, Banco Santander,  Deutsche Bank y 

establecimiento de venta de oro. 

¶ Transferencia de bienes básicos y auxiliares, se encuentran las dos cofradías más 

importantes de las fiestas de Semana Santa, la Delegación de Hacienda, gran 

número de gabinetes de abogados, la asamblea local y comarcal de la Cruz Roja y 

varios Colegios Oficiales. 

¶ Recogida y reparto postal a cargo del servicio de correos. 

¶ Recogida de desperdicios de los establecimientos.  

¶ Visitas de turistas a los restos arqueológicos, museos y lugares turísticos. 

En la siguiente figura 4.2. Se mostraran los diferentes tipos de interacciones existentes: 
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Figura 4.2.Tipos de movimientos 

 

En las ciudades actualizadas el transporte de mercancías, cada vez más, la carga-descarga 

se realizan a las afueras, situación donde se encuentran los Centros Comerciales (Espacio 

Mediterráneo y Mandarache) y los polígonos industriales (Cabezo Beaza y los Camachos), de esta 

forma la accesibilidad es sencilla y ocupa un menor espacio que puede ser necesitado para plazas 

de aparcamiento. 

Sin embargo, en la instalación tiendas en el Casco Histórico, cuyas calles son estrechas y 

su morfología antigua, donde la gran mayoría del comercio es minorista con un gran número de 

mujeres trabajadores hacen que la logística se realice mediante sistemas llamados Push-Pull, es 

decir, el nivel de producción marca a las cadenas de suministros para abastecer a los vendedores 

finales. Además, los establecimientos son relativamente pequeños, luego el número-tamaño de 

almacenes de productores y mayoristas es reducido o nulo, llevando a inventarios reducidos en un 

número pequeño de centros regionales de distribución controlados por el minorista pero 

gestionados por los operadores logísticos subcontratados, observar la figura 4.3. 

 
Figura 4.3.Cadenas de suministro push-pull. 

Tráfico Urbano 

Tráfico 
Privado 

Tráfico 
Empresa 

Personas Servicios Mercancías 

Suministros 
Otros  

(Obras, Mudanzas, 
Desperdicios) 
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Esta tendencia hace que los centros de distribución para las compañías segmentadas 

entre las afueras y en el centro de la ciudad sean los propios almacenes de las tiendas situadas en 

las afueras de las ciudades, en los Centros Comerciales. Quedando la logística minorista en: 

¶ Entregas más pequeñas y frecuentes. 

¶ Uso de sistemas logísticos aplicando tecnologías de la información para productos 

diferentes. 

¶ Subcontratación de la logística y distribución de la ciudad siendo un sobrecoste. 

¶ Cooperación entre competidores para compartir transporte y ahorrarse costes. 

 

4.1.2.Flujos de Personas 

 

Debido a la cantidad de entidades, establecimientos administrativos, diferentes restos 

arqueológicos de gran importancia en la zona de la localidad y los propios residentes, el flujo de 

personas es abundante y facilitado por la alta peatonalización: ver la siguiente figura 4.4.: 

Nuevas calles Peatonales: 

1. Carmen 

2. Sagasta 

3. Canales 

4. Plaza del Icue 

5. Conducto 

6. Santa Florentina 

7. Niño 

8. Horno 

9. Plaza del Par 

10. Puertas de Murcia 

11. Plaza de Castellini 

12. Plaza de San Sebastián 

13. Callejón de la Seña 

14. Intendencia 

15. Villamartín 

16. Plaza del CIM 

17. Balcones Azules 

18. Ignacio García 

19. Pólvora 

20. Adarve 

21. José Hierro 

 

Peatonales remodeladas: 

1. Calle Honda  

2. Plaza Tres Reyes 

3. Mayor 

4. Plaza del Rey 

5. San Agustín 

6. Bodegones 

7. Comedias 

8. Medieras 

9. Andino 

10. Cañón 

11. San Esteban 
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Figura 4.4.Calles Peatonales del centro de Cartagena. 

 

4.1.3.Transportes/Flujos de Vehículos 

 

El tránsito de vehículos es constante, los más utilizados para el transporte de mercancía 

son las furgonetas y/o camionetas que pertenecen a las compañías de transporte interurbano, al 

tener más facilidad de maniobra, ocupa menos espacio y el tiempo que se encuentra estacionado, 

como consecuencia de sus dimensiones, es corto. Pero la situación en la que deben de hacer 

realizar ese servicio junto a la abundancia de motocicletas y vehículos privados se crean conflictos.  

Las consecuencias del exceso de tráfico con el paso de peatones cuyas carreteras son 

mixtas (peatones + vehículos), provocan accidentes, contaminación atmosférica como acústica 

debido a los escases de espacio, ya que la morfología de las calles (estrechas) dificulta la 

movilidad, teniendo como pocos accesos, por no decir uno único, Calle Duque y la salida por las 

Calles Aire-General Ordoñez, ver la anterior figura 4.4. 

Todo ello hay que unirlo a la importancia que tienen las exigencias de un servicio de 

calidad, como son el tiempo, si encima que las zonas de carga y descarga son insuficientes para la 

cantidad de vehículos que circulan, el marco horario establecido se queda escaso. 
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4.1.4.Flujos de Información (carteles Informativos) 

 

Los flujos de información eran relativamente escasos, tan solo disponíamos de la 

información dada por los carteles turísticos, siendo estos de colores cuya interpretación y lecturas 

son malas para los andantes y nulas para los vehículos. Las señalizaciones de las vías de entrada y 

salida del centro histórico son nulas, solo se indica con señales de tráfico su circulación y no 

mediante carteles o mapas informativos, incluso hasta los propios residentes de la ciudad no 

saben por dónde se puede circular con un turismo, debido a las constantes reformas. En la 

actualidad el turismo es altísimo, la correcta indicación es vital para favorecer el tránsito por la 

zona céntrica. 

 

4.2.Actividades en la Zona Delimitada y Adyacentes 

 

Hablando de la zona más antigua de Cartagena, mejor posicionada desde su nacimiento, 

con la localización de las ruinas y esculturas de gran envergadura y relevancia, cabe pensar que es 

la zona más atractiva para el consumo, siendo enriquecido este por la peatonalización y la ayuda 

de los escasos aparcamiento hacen una circulación peatonal más segura, la regulación de los 

aparcamientos se encarga por la compañía ORA, además dispone de seis aparcamientos 

subterráneos adyacentes (total de plazas 2633), tomando como referencia, una vez más, la Calle 

Campos, se encuentran los parkings siguientes: 

Parking Calle Ángel Bruna, cerca del Parque de Artillería, 205 plazas 24h, distancia 0,6km. 

Parking Plaza de Par, 558 plazas 24h, distancia 0,6km. 

Parking Plaza del Rey, 179 plazas 24h, distancia 0,4km. 

Parking Puerto, 600 plazas 24h, distancia 0,6km. 

Parking Plaza España, 789 plazas 24h, distancia 0,9km. 

Parking Avenida América, frente Estación de Trenes, 302 plazas 24h, distancia 0,8km. 

Si a esto le añadimos, las diferente Zonas de Descarga, Aparcamientos exclusivos de 

motos, exclusivos a Residentes por no tener parking privado, en un radio de 1km, respecto a la 

Calle Campos, situada en el Casco Histórico, son escasas las plazas de aparcamiento para que 

exista una circulación rápida. Un claro ejemplo de la mala circulación existente, se muestra en la 

siguiente figura 4.5. recogida en el mes de Agosto, temporada vacacional: 
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Figura 4.5. Salida Calle Aire, coches de carga-descarga en aceras y aparcamientos de residentes. 

 

4.2.1.Actividad y Edificios Administrativos 

 

Debido a la cantidad de entidades y establecimientos administrativos importantes en la 

localidad, el flujo de personas es muy alto. Dividido en los tres puntos estratégicos claves: 

- Plaza San Francisco: Actualmente se encuentran allí varias sedes bancarias, Banco 

Santander, Central Hispano, Caja Murcia, se encuentran la Oficina de Correos del 

Casco antiguo adyacente al Centro Sanitarios del Casco Antiguo, Agencia de viajes El 

Corte Ingles, Colegio Oficial de Aparejadores y Arquitectos Técnicos. Centro de Área 

de Sanidad y Política Social, Centro de Salud del Casco Antiguo de Cartagena, Pensión 

Balcones Azules y la Residencia de la Universidad Politécnica de Cartagena 

 

- Plaza San Ginés: se encuentran establecimiento de gran valor para los residentes, con 

gran reputación como son el Bar Sol, la Farmacia de enfrente, la floristería San 

Francisco, a ellos se han abierto la papelería técnica regional TABICA, y escasos meses 

se ha abierto una tapería en lugar de la Perfumería Gomiz y Cia. Otros negocios que 

también influyen a la logística urbana son CajaMurcia, Taller de Joyería, Empresa de 

ascensores y escaleras mecánicas OronaPecrés y diferentes peluquerías. 

 

- Esquina Ayuntamiento y Delegación de Hacienda (agencia estatal de la administración 

tributaria, AEAT Murcia): además de estos dos grandes organismos, se encuentran, la 

Subgerencia del Catastro de Cartagena, la Consejería de Economía y Hacienda, la 

Consejería de Obras Públicas y Ordenación del Territorio, Cooperación Internacional, 

ONG, inmobiliarias, una óptica, establecimiento de fotos. 

 

 
















































































































































