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1. En su resolucidén 42/190 de 11 de diciembre de 1987, titulada "Condiciones de
vida del pueblo palestino en los territorios palestinos ocupados”, la Asamblea
General pidid al Secretario Gemeral que preparase un estudio detallado sobre las
necesidades futuras del pueblo palestino en materia de infraestructura en los
territorios palestinos ocupados desde 1967 y que informase a la Asamblea en su
cuadragésimo cuarto periodo de sesiones, por conducto del Consejo Econdmico y
Social, sobre los progresos realizados en la aplicacién de la resolucién.

2. Se encargd al Centro de las Naciones Unidas para los Asentamientos Humanos
(Hibitat) que se ocupara de preparar el estudio. En la aplicacién de la resolucion
se celebraron consultas con representantes de la Organizacién de Liberacion de
Palestina con vistas a determinar mds claramente las necesidades futuras concretas
de los territorios palestinos ocupados en materia de infraestructura que debian ser
objeto de un estudio. Como resultado de estas consultas, y habida cuenta de los
1imitados recursos disponibles para un estudio amplio, se decididé que el informe
deberia centrarse en la esfera concreta de la infraestructura de transporte. Otros
aspectos de la infraestructura podrian examinarse en informes futuros, con sujecién
a la disponibilidad de los recursos financieros para realizar esta labor.

3. Para preparar el estudio, Habitat contratd los servicios de un consultor
particular. El estudio independiente preparado por el consultor, con la asistencia

de-un grupo de expertos especializados, figura adjunto al presente informe
(véase el anexo).
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I. INTRODUCCION

1. La Asamblea General, en su resolucién 181 de noviembre de 1947, pidié que se
estableciera un Estado arabe y un Estado judio en Palestina. De conformidad con el
plan de particioén, las fronteras de los dos Estados debian permitir el contacto
directo entre todas las partes de cada uno. No obstante, las fronteras del Estado
de Israel, tal como se declararon efectivamente en 1948, eran distintas a las
fronteras delineadas en el plan de particién, de modo que el contacto directo entre
lo que se conoce ahora como la Ribera Occidental y la Faja de Gaza quedé bajo el
control de Jordania y Egipto, respectivamente. S8é6lo después de la ocupacion
israeli de esas dos zonas en 1967 se hizo posible el contacto directo entre éstas.

2. Como resultado de estos acontecimientos, el sector del transporte en la Ribera
Occidental y la Faja de Gaza, al igual que otros sectores econdémicos, no pudo
alcanzar un nivel gue le permitiese proporcionar servicios eficaces de transporte a
esas regiones.

3. Las restricciones impuestas en el sector del transporte palestino en la Ribera
Occidental y la Faja de Gaza se combinaron con el desarrollo de un sistema de
transporte orientado a extender las actividades de asentamiento de los judios en
los territorios ocupados mediante el suministro de caminos de calidad relativamente
mayor para unir esos asentamientos entre si y con la red caminera metropolitana
israeli. Esta situacidn representé un obsticulo inevitable para la evolucién de un
sistema de transporte nacional palestino que guardara coherencia con las
necesidades basicas del desarrollo econdmico palestino. Otro resultado de la
gituacidon fue un sistema de transporte dual, con un servicio eficiente que respalda
la politica y el programa israeli de expansidén de los asentamientos judios en ".0da
la Ribera Occidental y la Faja de Gaza, y un servicio ineficiente que no puede
satisfacer las necesidades de los palestinos ni cumplir sus funciones econémicas en
un proceso de desarrollo nacional integrado.

4. Este informe supone el establecimiento de un Estado palestino en los
territorios palestinos ocupados de la Ribera Occidental y la Faja de Gaza, de
conformidad con las resoluciones de las Naciones Unidas. Asimismo, se espera que
el nuevo Estado emprenda un amplio programa de desarrollo econdmico con el apoyo y
la asistencia de la comunidad internacional y los organismos de las Naciones
Unidas, a f£in de compensar las deficiencias que se derivan de la prolongada
ocupacién militar israeli, y acoger a los repatriados palestinos.

5. En un informe de la Organizacidén de las Naciones Unidas para la Educacién, la
Ciencia y la Cultura (UNESCO) de 1987 se estima que el numero total de palestinos
que residen fuera de la Ribera Occidental y la Faja de Gaza asciende a

3,15 millones. Se ha estimado en 1,5 millones el numevo de palestinos que se
espera que regresen a vivir y trabajar en el nuevo Estado durante los primeros
cinco afios posteriores a su creacién. Estos se asentaran en numerosas ciudades y
pueblos de la Ribera Occidental y la Faja de Gaza, y en nuevos centros urbanos y
asentamientos rurales gue se construirdn y desarrollaran en zonas que ofrezcan
grandes posibilidades de actividad econdmica y asimilacién.
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6. Para los fines del presente informe, se examinaron dos variantes que
representan corrientes futuras posibles: 1la variante A supone gue §6lo los
palestinos que habitan actualmente en la Ribera Occidental y la Faja de Gaza,
incluidos los residentes de Jerusalén y aguellos gque se encuentran trabajando
actualmente en el extranjero, constituirdn la poblacién total del nuevo Estado.
De acuerdo con esa posibilidad, se estima que la poblacidén total en el aiio 2010
ascendera a 3,2 millones, con un indice de distribucidn urbano/rural del 38%. La
variante B supone el posible retorno de 1,5 millones de palestinos durante los
primeros cinco afios posteriores a la creacidén del Estado. De acuerdo con esa
posibilidad, se calcula que el total de la »oblacidén en el afio 2010 alcanzard
los 5,39 millones, con un indice de distribucidén urbano/rural del 43%.

7. La tarea fundamental del sector del transporte consistird en aumentar la
unidad y la integracién de todas las partes del nuevo Estado, incluida la unidn
segura y confiable de la Ribera Occidental y la Faja de Gaza; asistir en el
desarrollo de otros sectores ezondmicos mediante servicios e instalaciones de
transporte apropiados y eficaces; y conectar el nuevo Estado con el mundo exterior
mediante un transporte terrestre, maritimo y aéreo adecuado.

II. EVOLUCION DEL SISTEMA DE TRANSPORTE

8. Desde un punto de vista histérico, Palestina ha sido un puente entre los tres
continentes de Asia, Africa y Europa. Es un vinculo entre la Peninsula Ardbigya y
el Mediterrdneo, y entre las partes oriental y occidental del mundo arabe.

2 .

r idén in

9. La construccién de caminos asfaltados en Palestina empezd en el siglo pasado.
El mas antiguo ¢3 el camino de Jerusalén, construido en 1867 durante el régimen
otoméan,

10. En la primera parte del mandato britdnico, que se inicidé en 1917, los caminos
abiertos al trafico en Palestina se concentraron en la zona montafhosa, que en su
mayor parte se conoce ahora como la Ribera Occidental. E1l eje principal se
extendia de norte a sur, conectando los centros urbanos mas importantes y siguiendo
por lo general las rutas de antiguos caminos histdricos. Ademds, dos caminos
transversales unian Jericé, Jerusalén y Jaffa en el centro, y Tiberias, Nazareth y
Haifa en el norte. Algunos, aunque no todos, fueron asfaltados. No obstante, la
red caminera desarrollada entre 1936 y 1945 tenia por objeto satisfacer las
necusidades logisticas de los britanicos, y no las necesidades locales. En ese
periodo se realizo la comstruccidén de caminos que unian la parte central de
Palestina com Jordania, y Palestina septentrional con Egipto a través del Sinai.
En 1945, la extensidén total de los caminos asfaltados en Palestina alcanzoé

los 266 kilometros, mientras que los caminos utilizables en temporada seca
alcanzaron un total de 1.565 kilémetros.

11. Durante el .mandato britdnico, la primitiva red caminera de la zona conocida

ahora como Ribera Occidental tenia dos ejes; uno que se extendia de norte a sur a
lo largo de las cadenas de montafias, y el otro en la zona del valle del Jordan.

/eos
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Estos estaban unidos por vias transversales que se extendian de este a oeste desde
el valle hasta la costa. En la Faja de Gaza habia solo una carretere principal que
se extendia de norte a sur, y la mayoria de los caminos locales que servian a las
ciudades y pueblos mids pequefios eran sdlo caminos utilizables en temporadas secas.

ién 4 . tre 1948 7

12. El establecimiento del Estado de Israel en parte de Palestina en 1948 vio el
paso de la Ribera Occidental al Gobierno de Jordania, y la Faja d» Gaza al Gobierno
de Egipto. Ello trajo como resultado cambios considerables en el sistema de
transporte, por ejemplo, las ciudades y los pueblos arabes en las zonas costefias
del nuevo Estado de Israel quedaron desconectados de las regiones interiores.
Ciudades tales como Jenin, Tulkarem y Qalquilia, que antes se encoatraban en el
centro de Palestina, se convirtieron en ciudades limitrofes con el nuevo Estado.
Esta separacién, sumada a otros factores, originé el ré ido deterioro de las
condiciones econdmicas en la Ribera Occidental y la Faja de Gaza, y la dicotomia de
control (Jordania en la Ribera Occidental y Egipto en la Faja de Gaza) dio lugar a
que estas zonas se conviertiesen en regiones de esos paises.

13. El sistema vi~l en la Ribera Oriental del Jordan se volvié a alinear para
reemplazar lof eje.: este oeste por un eje norie sur que conectase
Aqaba-Ma'an-Amman-Irbid con Damasco, prescindiendo asi de la Ribera Occidental como
principal centro de transporte regional. No obstante, =2 ejecutaron planes de
mejoramiento de los caminos construidos ahi durante el mandato britdnico y se
amplié el sistema para que llegase a casi todas las ciudades y aldeas mas pequenas
de 1la Ribera Occidental, aunque con frecueuncia el servicio que se recibia era
deficiente.

14. En el cuadro 1 se comparan las condiciones de la red caminera de la Ribera
Occidental al final del mandato britd:ico eu 1947 con las condiciones al final del
Gobierno de Jordania en 1967. La proporcién de caminos de clase I y X1 aumentd
del 46% al 93% en ese periodo.

15. En el cuadro 2 para los mismos afios se muestra la calidad del servicio

a 366 asentamientos urbaros y rurales de los 424 ubicados en la Ribera Occidental,
determinada de acuerdo con la condicién de los caminos que le prestan servicios.
Las cifras reflejan la labor realizada por el Gobiernc de Jordanik para mejorar el
sistema vial, a pesar de que la zona se consideraba una zona marginal de Jordania
en su totalidad.

16. En la Faja de Gaza, no se hicieron mejoras significativas en la red caminera
entre 1947 y 1967.

17. Después de la ocupacidén israeli de la Ribera Occidental y la Faja de Gaza
en 1967, las autoridades israelies prepararon un plan maestro nacional de
carreteras. En éste se daba prioridad a la conexidén de las nuevas zonas ocupadas
con Israel. En virtud a este plan (conocido como T/M/A/3), las autoridades
israelies, motivadas ,or presuntas necesidades de seguridad y asentamiento,
comenzaron a construir nuevas carreteras. Durante los afios de 1967 a 1977, se

tetm1naron de construir tres carreteras principales norte-sur: la carretera del

rddn, la carretera del Mar Muerto v la cavrotera de Allon., La dltima

7 e
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se construyé al pie de la vertiemte oriental de las montafias de la Ribera
Occidental, y separaba las ciudades y los pueblos arabes situados en las zonas
montafiosas de los proyectos de asentamiento israeli concentrado en el Valle del
Jorddn. Ello concordaba con el plan de asentamiento de Allon, en el que se
consideraba que el Valle del Jorddn era parte de Israel. Sdlo se realizaron
mejoras menores durante ese periodo en algunas de las principales carreteras que
sirven a los centros de poblacién drabe en la Ribera Occidental.

18. Después de 1977, se modificé la estrategia israeli para lograr la integracidn
plena gel sistema de la Ribera Occidental con el sistema de transporte israeli a
fin de promover los asentamientos judios en toda la regidén. Se extendian de este a
oeste uniendo Israel con las zonas 8¢ nuevos asentamientos israelies carreteras
tales como las que cruzaban Samaria y Judea, es decir las partes meridional y
septentrional de la Ribera Occidental, respectivamente, segun las autoridades.

19. En 1983, se emprendid un nueve plan (plan maestro regional/orden No. 50), que
se fundaba en el plan nacional mencionado anteriormente. A pesar de haber sido
rechazado como resultado de la protesta arabe e internacional, se construyeron
algunas de las carreteras previstas, uniendo los nuevos asentamientos judios a la
principal red caminera de Israel. En el plan los caminos se clasificaron en cuatro
tipos (véase el cuadro 3) y se propuso una longitud total de la red de

1.873 kildmetros Todos los caminos previstos debian unir la Ribera Occidental con
el sistema israeli de carreteras, y formar parte integrante de éste. En el plan se
sugieren s6lo mejoras de orden mcnor para las carreteras existentes entre norte vy
sur, en la carretera de Jenin a Hebron y la carretera del Valle del Jordan al

Mar Negro.

20. En general, las carreteras coustruidas desde 1967 no estan destinadas a servir
a las ciudades y los pueblos arabes. Por el coantrario, al no tenerlos en cuenta,
se impide la expansidén y el desarrollo de los cent.os de poblacidén arabe.

21. En la Faja 42 Gaza, s6lo se han realizado mejoras de orden meor en la red
caminere desde 1967. También en este caso, los caminos mejorados o construidos
estaban destinados er su mayoria a los asentamientos israelies. Asimismo, se ha
previsto una carretera principal que atraviese la zona central de la Faja para
fortalecer la conexidn entre los asentamientos judios del sur con Israel.

T ferroviari

22. La construccion de vias ferroviarias en Palestina empezd en el afio 1889,
durante el régimen otomano. La primera linea unia Jerusalén con Jaffa, mediante
una extensa via de 87 kildmetros. Mas adelante, se inauguraron otras lineas tales
como ia que conecta Haifa con Semakh y Dera'a en Siria meridional.

23. Durante el primer decenio del mandato briténico, las autoridades apoyaron la
construccién de nuevos sistemas ferroviarios entre las ciudades palestinas y
también entre Palestina y los paises limitrofes. TCurante este periodo se realizd
la construccion de la linea de Rafah-Haifa-Al Naqura, con una longitud de

250 kildmetros, y de la linea Affulah-Jenin-Nablus-Tulkarem, con una extensidn de
80 kilometros. Los programas de desarrollo ferroviario concluyeron a fines del
decenio de 1930 al orientarse mas la atencidon hacia el sistema de carreteras.
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24. Después del establecimiento de Israel en 1948, las partes de las vias
ferroviarias que se encontraban en la Ribera Occidental y la Faja de Gaza quedaron
fuera de servicio y abandonadas, v se decnmantelaron extensas secciones de los
rieles.

I ! o!-

25. A lo largo de la historia, siempre han existido pequeiios puertos en la costa
del Mediterrdneo. A comienzos del presente siglo, Palestina contaba con tres
pequeilos puertos maritimos: Akka, Jaffa y Gaza. Estos puertos eran utilizados
principalmente por barcos veleros, y en algunos casos pequeilas embarcaciones
comerciales. No obstante, debido a que estos puertos no tenian capacidad
suficiente para dar cabida al creciente trafico militar y comercial gue se
desarrollé durante el mandato briténico, se emprendié la planificacidn de un puerto
maritimo grande y moderno en Haifa en 1923. El puerto se abrié al trafico en 1929
y desde entonces el papel de los demds puertos se torné marginal.

26. Después de 1948, Gaza era el unico puerto maritimo de que disponian los
palestiuos para comunicarse con el mundo exterior, y servia sélo a pequeiias
embarcaciones comerciales y barcos de pesca.

’

Iransporte aereo

27. En 1935, se construydé el aeropuerto de Lod y se abrié al trafico aéreo para
prestar servicio a las zonas central y meridional de Palestina, incluida Gaza, y se
construyé el aeropuerto de Haifa para servir a la zona septentrional. A fines del
decenio de 1930, el aeropuerto de Lod logré ocupar el lugar central en el
transporte aéreo a Palestina. Durante la segunda guerra mundial, los britdnicos
construyeron otras pistas de aterrizaje mas pequefias con fines militares. En 1952,
un aeropuerto civil internacional se abridé al trafico aéreo en Qalandia. E1l
servicio internacional desde este lugar quedd interrumpido después de la ocupacidn
israeli en 1967; no obstante, las autoridades israelies continuaron usando el
aeropuerto principalmente para vuelos locales y la aviacidn en general. La unica
otra pista de aterrizaje utilizable en el territorio palestino ocupado es el
aeropuerto de Al Qubbah, al este de la ciudad de Gaza, que sirve sélo para algunos
vuelos locales y servicios generales.

IITI. SISTEMA DE TRANSPORTE EXISTENTE

Transporte caminero

28. La longitud total de las carreteras de la red existeante en la Ribera
Occidental y la Faja de Gaza es de 1.890 kildmetros y 168 kildmetros,
respectivamente. Los caminos de la red se clasifican en principales, regionales y
locales. En el griafico 1 y el cuadro 4 se indican las redes camineras existentes
en la Ribera Occidental y la Faja de Gaza.

29. La principal red caminera de la Ribera Occidental consiste en dos corredores
principales de direccién norte-sur: el camino montafioso entre Jenin y Hebrén y el
camino entre el valle del Jordén y el Mar Muerto. También incluye cuatro caminos

/oo
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principales que corren de 2ste a oeste: el camino entre el puente Damiah y Nablus,
que se bifurca hacia Tulkarem y Qalgqilia, el camino entre el puente Allenby,
Jericé, Ramallah y Beit Sira, el camino entre Jericé y Jurusalén y el denominado
camino de Transjudea.

30. La red caminera regional también estd dominada por ejes que corren de norte a
sur y de este a oeste. Los caminos que corren de norte a sur son el camino entre
Jenin, Tubas y Al Fara, el camino entre el valle del Jordan septentrional y Majdal
Bani Fadel, el camino de Allon, el camino entre Tulkarem y Beit Sira y dos caminos
en las estribaciones orientales y occidentales de Hebrdén. Los caminos de direccidn
este-oeste son el denominado camino de Transamaria, el camino del empalme de A'tara
en la carretera entre Nablus y Ramallah a A'bud y el camino entre Ramallah y
Ne'lin., No hay caminos regionales con direccidn este-oeste en la parte meridional
de la Ribera Occidental. El sistema de caminos locales comprende practicamente a
todas las aldeas, pero en general es deficiente.

3i. En el cuadro 5 figuran las condiciones de la red caminera de la Ribera
Occidental. La proporcidn de caminos mantenidos en buenas condiciones de
pavimentacidn ro excede del 50% del total, y la proporcidén de caminos
deficientemente mantenidos constituye aproximadamente un 40% y en su mayoria se
trata de caminos locales que sirven a centros de poblacidn arabe.

32. La densidad actual de los caminos pavimentados en la Ribera Occidental no
excede de 0,33 kildmetros por kildmetro cuadrado, mientras que en 1967 era de
aproximadamente 0,24 kildmetros por kildmetro cuadrado. Dicha densidad representa
un aumento de s6lo 0,09 kildmetros por kilémetro cuadrado desde la ocupacidn
israeli en 1987, leve aumento que se debe principalmente a la construccidn de
caminos que benefician a los israelies. La densidad de caminos en kildmetros por
cada 1.000 habitantes es actualmente de aproximadamente 1,7, mientras que en 1967
era de alrededor de 2,4. Asi pues, la limitada expansién no ha logrado alcanzar el
mismo nivel que el aumento de la poblacién. Ademds, los caminos primitives y
deficientemente mantenidos por lo general sirven a municipios y aldeas arabes,
mientras que los caminos modernos y mejores suelen conducir a asentamientos judios.

33. En la Faja de Gaza la red caminera consiste principalmente en una carretera
principal, que corre de norte a sur a lo largo de la parte oriental de la Faja, y
un camino regional, que corre parcialmente junto a la costa. Ademds, hay diversos
caminos locales que comectan las aldeas y los campamentos de refugiados con esos
dos caminos. La calidad de la red en la Faja de Gaza es aun inferior a la de la
Ribera Occidental.

34. La densidad de caminos en la Faja de Gaza es de 0,46 kilometros por kildmetro
cuadrado, en comparacidn con la de la Ribera Occidental, que es de 0,33. Se trata
de una ventaja aparente, que es producto de una mayor densidad de poblacidén. La '
densidad de caminos en kildmetros por cada 1.000 habitantes es de 0,26, vale gdecir,
inferior a la densidad correspondiente a la Ribera Occidental, que es de 1,7.

35. En resumen, la red caminera existente, que es el unico medio de transporte en

la Ribera Occidental y la Faja de Gaza y el unico acceso directo a los paises
vecinos, todavia no estéa suficientemente desarrollada y resulta inadecuada para
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lograr un desarrollo econdmico y social adecuado. La planificacidn, la
construccion y el mejoramiento de los caminos estén relacionados con los intereses
de los asentamientos judios y de las autoridades de ocupacidon. Las autoridades
arabes locales tienen poca influencia en el desarrollo de la red caminera principal
y regional:; la responsabilidad de dicho desarrollo recae en el Departamento de
Obras Publicas, dirigido por un oficial israeli. Ademdas, habida cuenta de sus
limitados recursos financieros, las autoridades locales se ven imposibilitadas de
tomar iniciativas practicas independientes.

36. La falta de una autoridad palestina nacional en la Ribera Occidental y en la
Faja de Gaza se considera un obstaculo importante para el desarrollo de la red
caminera. Sin embargo, la fusidén de recursos financieros, junto con la iniciativa
de instituciones palestinas de definir prioridades de desarrollo en el sector de
transporte contribuirian a la creacidn de una red caminera que facilitaria el
desarrollo global de ambas regiones.

37. Ademas de la red caminera nacional, hay caminos rurales construidos para
facilitar el acceso de los agricultores a los campos y el transporte de productos a
los mercados y centros de consumo. La longitud total del sistema de caminos
rurales en la Ribera Occidental es de aproximadamente 88C kildémetros. No se
dispone de datos fidedignos sobre caminos rurales en la Faja de Gaza.

38. La construccidén de caminos rurale: ha aumentado considerablsmente durante los
ultimos afios gracias a las iniciativas de residente locales, que trabajan en
cooperacion con sociedades locales y organizaciones internacionales de
beneficencia. Una considerable proporcidn de esos nuevos caminos se encuentra en
las montafias y estribaciones de Hebrdn, donde se han realizado esfuerzos notables
por facilitar el acceso a nuevos terrenos para el desarrollo agricola.

»

Tran r 1i

39. En la Ribera Occidental y en la Faja de Gaza, para todo el transporte publico
intraurbano, interurbano y rural se utilizan caminos. El sistema se basa en la
empresa privada, pero las autoridades israelies conceden permisos de operacién de
rutas, reglamentan la frecuencia de los servicios y determinan las categorias de
las tarifas.

40. El sistema de transporte publico de pasajeros interurbano depende de dos
modalidades: el autobus y el taxi colectivo. Los autobuses funcionan entre los
principales centros urbanos y las aldeas y los municipios mas pequefios y se
complementan con servicios de toxis colectivos. E1 numero total de autobuses
registrados es de aproximadamente 710 en la Ribera Occidentsl y 70 en la Faja de
Gaza. De los registrados en la Ribera Occidental, 378 autcbuses funcionan en rutas
fijas de transporte publico. Esa flota es propiedad de 100 empresas de autobuses;
de éstas, 70 utilizan un solo autobis, aunque la mayor de ellas cuenta con

36 autobuses. S6lo 149 autobuses funcionan en rutas interurbanas; el resto
funciona en rutas intraurbanas y rurales. La gran mayoria de los autobuses
interurbanos son corrientes, con una capacidad maxima de 50 asientos. Hay un
numero reducido de autobuses mas pegquenos, que funcionan en rutas en que la demanda
de pasajeros es mas baja.
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41. En la Faja de Gaza, los servicios de autobis son muy limitados y funcionan
s6lo en unas pocas rutas.

42. El numero de taxis registrados ha permanecido practicamente al mismo nivel
desde 1967 debido a una estricta politica israeli de limitar su numero. Durante
los 20 ultimos afios, el numero total de taxis ha fluctuado entre 1.050 y 1.100 en
la Ribera Occidental y entre 760 y 810 en la Faja de Gaza. Para satisfacer el
aumanto de demanda, muchos automéviles privados y camiones de doble cabina
funcionan sin permiso en muchas rutas rurales, especialmente dentro de la Faja

de Gaza.

43. Tanto las rutas de los autobuses como las de los taxis colectivos generalmente
siguen una direccidn radial, estando su nicleo principal en Jerusalén, que sirve a
varios destinos en la Ribera Occidental y en la ciudad de Gaza. Hay otros nicleos
en Nablus, donde se origina el servicio a todos los centros urbanos septentrionales
y centrales de la Ribera Occidental y en Gaza, que presta servicios a todas las
regiones de la Faja.

44. El servicio de autobuses interurbanos generalmente cumple un horario fijo.
Sin embargo, el nimero de pasajeros es reducido debido al servicio deficiente y a
las frecuentes paradas gque necesitan los pasajeros de las zonas rurales.
Recientemente, se introdujeron servicios de autobuses expreso en algunas rutas
principales, como por ejemplo Nablus-Ramallah-Jerusalén y Ramallah-Jerusalén.

45. En las rutas interurbanas, los taxis colectivos prestan servicios mejores, mas
frecuentes y mas rapidos y funcionan segun un horario flexible. Para seguir
compitiendo, los autobuses cobran tarifas inferiores al minimo fijado por 1las
autoridades.

46. Se han utilizado diversos criterios para evaluar el desempefio del transporte
publico interurbano en diversas rutas principales: a) numero de pasajeros;

b) intervalos, es decir, el periodo de tiemp~ entre los vehiculos que parten de un
mismo punto; c) utilizacién de vehiculos, el numero medio total de viajes de
pasajeros por vehiculo por dia; d) utilizacidén del servicio, niveles de servicio y
pasajeros que pagan tarifa por kildmetro recorrido por vehiculo. Los cuadros 6 y 7
indican estos pardmetros para las principales rutas de autobuses y taxis colectivos.

47, El cuadro 6 muestra que los servicios de autobuses en las rutas que conectan a
Jerusalén con Ramallah, Belén y Hebrdn atraen el mas alto numero diario medio de
pasajeros con un minimo que excede de 5.000 pasajeros por dia. Esas rutas son las
mas eficientes: en ellas la utilizacion de vehiculos es superior a 250 pasajeros
por autobus por dia, y las mas eficaces, con una utilizacion de servicios que
excede de un pasajero que paga tarifa por kilometro recorrido p~r vehiculo. Cabe
seflalar que el numero de pasajeros en esas rutas representa a todos los pasajeros
que suben a los vehiculos, incluidos los pasajeros de las aldeas. Estos no son en
realidad pasajeros interurbanos y tal vez representen entre un 25% y un 70% del
total.
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48. En el cuadro 7 figuran las cifras correspondientes al servicio de taxi
colectivo. Este cuadro indiia que las rutas de mayor demanda son la de Nablus a
Tulkarem, la de Jerusalén a Ramallah y la de Jerusalén a Hebrén, cuyo nimero de
pasajeros excede de 4.000 por dia. Casi todos los pasajeros viajan de un extremo
al otro del recorrido. La frecuencia del servicio en esas rutas es de tres minutos
o menos de promedio. Ademads, las rutas con la mayor utilizacién de vehiculos son
la de Nablus a Qalgilia y la de Tulkarem a Qalgilia. Esas rutas son las que tienen
mads pasajeros que pagan tarifa por kildmetro recorrido por vehiculo, seguidas luego
por la ruta a Belén, mientras que el servicio a Gaza desde Jerusalén y Qalgilia
ocupa el Gltimo lugar. El nimero aparentemente elevado de pasajeros indica una
gran demanda de viajes interurbanos ocasionada principalmente por trabajadores y
estudiantes universitarjos que viajan en esas regiones., Ademds, miles de
musulmanes se trasladan a Jerusalén desde diversas partes de la Ribera Occidental y
de la Faja de Garza, especialmente los viernes.

Transporte de carga

49. La produccidén agricola anual media del territorio palestino ocupado, incluido
el ganado y sus productos, en los periodos 1985/1986 y 1986/1987 ascendid a un
total de 869,2 miles de toneladas en la Ribera Occidental y 194,7 miles de
toneladas en la Faja de Gaza. La produccién agricola generdé el 21,7% del producto
interno bruto (PIB) por valor de 1.180 millones de ddélares de los EE.UU. en 1986 en
la Ribera Occidental, aunque en el mismo afic en la Faja de Gaza generd una
proporcion superior, el 32,8% del PIB, por valor de 315 millones de ddélares de

los EE.UU. No se dispone de datos sobre el total de toneladas de la produccion
minera e industrial. La proporcidn de la produccidn industrial alcanzé al 12,7%
del PIB de la Ribera Occidental, pero es sdlo el 7,6% del PIB de la Faja de Gaza.

50. Sd6lo se dispone de datos para el movimiento de productos agricolas entre la
Ribera Occidental y la Faja de Gaza. En el ano 1986/1987, sélo se transportaron
4.900 toneladas de productos agricolas de la Ribera Occidental a la Faja de Gaza,
y 40.000 toneladas de la Faja de Gaza a la Ribera Occidental. Ese transporte
genero un total estimado de 5,5 millones de toneladas por kildmetro en los caminos
de la Ribera Occidental, la Faja de Gaza y los caminos permitidos que las conectan.

§1. En cuanto a las exportaciones, los datos disponibles para 1982 indican que las
exportaciones agricolas a Jordania y otros paises arabes que cruzaron los puntos de
control en el Rio Jorddn ascendieron a 112.000 toneladas; de la Faja de Gaza a esas
mismas regiones se exportaron 72.000 toneladas. Las exportaciones de productos
agricolas a Israel y a otros paises no arabes que utilizaron puertos israelies
ascendieron a un total de aproximadamente 22.000 toneladas procedentes de la Ribera
Occidental y 105.000 toneladas de la Faja de Gaza.

52. Los productos de mineria de la Ribera Occidental, que consisten principalmente
en marmol y piedra, generaron 127.000 toneladas de exportaciones a Jordania y a
otros paises arabes en 1982, Las exportaciones de productos industriales de la
Ribera Occidental a Jordania y a otros paises arabes (principalmente jabdénm y
aceites vegetales) ascendieron a 17.000 toneladas. No se dispone de datos sobre la
exportacién de otros productos industriales a Jordania (incluidos los plasticos,
los alimentos elaborados y otros productos), que sblo representaron una proporcidn
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muy pequeiia, el 5,5%, del total de los 40 millones de ddlares de los EE.UU. de las
exportaciones industriales a Jordania. Tampoco se dispone de datos sobre la
cantidad de toneladas de las exportaciones industriales de la Ribera Occidental y
la Faja de Gaza a Israel y a otros paises.

53. La carga exportada de productos cuyo tonelaje se conocia habia generado un
movimiento estimado total de 22 millones de toneladas por kildmetro en los sistemas
camineros de la Ribera Occidental y la Faja de Gaza y dentro de la linea verde a
los mercados de consumo, puertos de exportacidén y puntos fronterizos de control
israelies.

54, En lo concerniente a las importaciones, no se dispone de datos sobre el
tonelaje importado salvo para los productos agricolas de Israel a la Ribera
Occidental y la Faja de Gaza, que ascendieron a 47,9 y 43,9 miles de toneladas
respectivamente en el ano 1986/1987. Dichas importaciones generaron un monto
estimado de 2,3 millones de toneladas por kildémetro en los caminos de la Ribera
Occidental y la Faja de Gaza.

55. No hay movimiento de tramsito que pase por la Ribera Occidental y la Faja de
Gaza. Todo el trafico de carga interno y externo en la Ribera Occidental y la Faja
de Gaza depende de una flota de mas de 20.000 camiones y vehiculos comerciales
(4.400 en la Faja de Gaza y 15.900 en la Ribera Occidental). Ese monto es nueve
veces superior al numero total de vehiculos en funcionamiento en 1967.

6. Como en el caso de los autobuses, la industria esta basada totalmente en
empresas privadas.

IV. PROPUESTA PARA UN SISTEMA DE TRANSPORTES

.

A. Objetivos basicos

57. El sistema de transportes que aqui se propone deberd proporcionar medios de
movilizacidén adecuados, por carretera, maritimos y aéreos, para cumplir una serie
determinada de objetivos acordes con un plan nacional de desarrollo integral.
Estos objetivos comprenden lo siguiente:

a) Unidad: proporcionar vinculos adecuados y seguros con la Ribera
Occidental y la Faja de Gaza y entre ellos, asegurandose de que todas las partes de
las dos regiones resulten accesibles a la otra.

b) Autonomia: reducir al minimo los efectos le los cambios politicos sobre
el sistema y la posibilidad de gque se produzcan fallas en el sistema bajo
determinadas condiciones adversas, en particular en el proyectado corredor gque
vinculara la Ribera Occidental con la Faja de Gaza.

¢) Movilidad: facilitar el movimiento eficaz de personas y mercaderias y
alcanzan la capacidad para responder frente a la demanda proyectada de viajes de
pasajeros y movimiento de cargas con una velocidad aceptable y a costos razonables
para la totalidad de la poblacidn.

ey
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d) Accesibilidad: abrir zonas que ahora son inaccesibles, e incrementar la
accesibilidad a las partes que no tienen servicios adecuados en la actualidad.

e) Crecimiento econémico: fomentar el desarrollo econémico proporcionando
medios e instalaciones apropiadas para incrementar las actividades de desarrollo de
la agricultura, la industria, la mineria y el turismo.

f) Desarrolle social: satisfacer las necesidades de la sociedad palestina
en los sectores educacionales, culturales, sociales y sanitarios.

q) Vinculacidn con otros paises: establecer vinculos entre la Ribera

Occidental y la Faja de Gaza y los paises arabes circundantes y otros.

h) Calidad del transporte de pasajeros: proporcionar servicios de calidad
para el transporte de pasajeros en general, y los transportes publicos en
particular, ofreciendo conexiones, tfrminales y vehiculos apropiados, reduciendo la
congestidén, especialmente en las zonas urbanas, y ofreciendo incentivos para
alentar al publico a utilizar los transportes.

i) Reduccién del costo de los viajes: reducir los costos llevando a un

minimo la distancia entre los centros de transporte y aumentando la calidad de la
red. Las futuras politicas y la planificacion de los transportes debecan tender a
la reduccién de los gastos operacionales de los vehiculos, la disminucidn de los
impuestos para los transportes piblicos, y la reduccidn del consumo de energia.

3) Aumentn de la seguridad: un objetivo de primordial importancia para el
sistema de transporte propuesto es mejorar la seguridad en todos los modos de

transporte.

k) Reduccidn de las consecuencias nocivas para el medio ambiente: 1los
planes tenderdn a conservar los recursos naturales tales como las tierras de
labranza, los bosques y la vida silvestre. Las nuevas instalaciones vinculadas con
el transporte deberdn evitar temer consecuencias nocivas para lugares que tengan
valores religiosos, histdricos o estéticos. Se tomard en consideracidén el aumento
de la estética mediante el embellecimiento y la mejora de los lugares panoramicos a
lo largo de las carreteras.

B. jccidn 1 menda f iajes

58. La poblacion proyectada para la Ribera Occidental y la Faja de Gaza en el

afio 2010 se ha calculado sobre la base de dos situaciones hipotéticas mencionadas
anteriormente: la situacidn hipotética A se basa en el crecimiento natural de la
actual poblacidén palestina de la Ribera Occidental ocupada, incluso Jerusalén, y 1a
Faja de Gaza, y comprende también a todos los usuarios de tarjetas de residencia
emitidas por las autoridades israelies, aun cuando vivan en el extranjero, ademas
de los residentes Arabes de Jerusalén. La situacion hipotética B incluye los
elementos de A, sumandoseles otros 1,5 millones de palestinos que regresaran de sus
actuales lugares de residencia en el extranjero durante el periodo comprendido
entre 1991 y 1995.
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59, Los datos disponibles indican que la actual poblacidén palestina de la Ribera
Occidental ocupada, incluso Jerusalén, y la Faja de Gaza asciende a unos

1,8 millones de personas y aumenta, con una tasa anual del 3% en la Ribera
Occidental y del 3,4% en la Faja de Gaza. EX promedio de personas por cada hogar
en estas regiones es de 6,13 y 6,50, respectivamente.

60. Las caracteristicas demograficas proyectadas para el afio 2010, segun la
situacidn hipotética A, figuran en el cuadro 8. Estas se basan en las siguientes
premisas:

a) La tasa anual de crecimiento tenderd a disminuir con la urbanizacidn
proyectada y el aumento del nivel de vida.

b) Debido a un incremento en el crecimiente econdémico en la Faja de Gaza, la
tasa de crecimiento de la poblacidén tenderd a disminuir mas rapidamente que en la
Ribera Occidental, con lo cual se reducird la disparidad entre ambas regiones.

c) Los cambios socioecondmicos proyectados haradn que el numero de fimilias
extensas que vivan en la misma vivienda disminuya, y el numero de nuevas familias
nucleares aumente, y con ello la necesidad de contar con transportes independientes.

d) Los efectos de la inmigracidn de otros paises serdn minimos y pueden
ignorarse.

61. Sobre la base de estas premisas, se supone que la poblacidn total de la Ribhera
Occidental y de la Faja de "aza aumentard a unos 3,2 millones de personas para el
afio 2010, un incremento net. del 176% respecto de 1989,

62, Para la situacidén hipotética "B" la distribucidn de los 1,5 millones de
palestinos que regresen se proyecta como del 80% para la Ribera Occidental y

del 20% para la Faja de Gaza. Después de 1995 el total de la poblacidén aumentard
naturalmente hasta alcanzar unos 5,4 millones en el afio 2010, com un incremento
neto de un 296% respecto de 1989. Las caracteristicas proyectadas para el

afio 2010, segun la situacion hipotética B, figuran en el cuadro 9.

63. Como consecuencia de un arreglo politico, cabe esperar que los palestinos gque
regresen, la continuacién de los envios de divisas y las invergiones y la
asistencia extranjeras tengan por resultado ingresos per capita mucho més

elevados. Esto, junto con el incremento proyectado del numero de viviendas,
constituye una base para la proyeccién del nimero de vehiculos en general, y de los
automéviles particulares en especial para el aflo 2010. Cabe estimar que el
incremento neto del numero total de vehiculos serd de un casi 150% para la
situacidén hipotética A y del 340% para la situacidon hipotética B (véanse los
cuadros 8 y 9 para los principales determinantes de la demanda de viajes). Cabe
sefialar aqui que este cdlculo no toma en cuenta la disminucion en la tasa de
incremento en el nimero de vehiculos después de 1987, debido a las condiciones
creadas por la intifada.
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64. E1 incremento en el numero total de vehiculos inicialmente podrd seguir la
tasa de crecimiento medio anual vigente del 8%, tanto para la Ribera Occidental
como para la Faja de Gaza. Cabe suponer gue este aumento continuard al mismo ritmo
hasta el afio 2000. Después, las tasas de incremento disminuirdn a un nivel estable
como resultado de la puesta en practica de determinadas politicas en materia de
transportes publicos. Para el afio 2010 se ha proyectado gue el nimero total de
vehiculos y automdviles particulares por 1.000 personas alcance una cifra

de 111 y 72, respectivamente, en la Ribera Occidental: y 59 y 42, respectivamente,
en la Faja de Gaza. (E1 nimero de vehiculos por 1.000 personas fue de 770 en los
Estados Unidos de América en 1980; 130 en Bahrein en 1981; 101 en Jordania en 1986;
y 194 en Israel en 1986.)

65. §Si bien estd previsto que aumente la propiedad privada de vehiculos y
automoviles en la Ribera Occidental y la Faja de Gaza de la manera que se ha
sefialade, aun habra decididamente necesidad de expandir el papel del transporte
publico.

66. También se espera que aumente el nimero de conductores, al igual que el de los
vehiculos, pero con una tasa de aumento mas reducida. Se ha proyectado que su
nimero por 100 hogares se incremente de 55 en 1989 a 75 en 2010 en la Ribera
Occidental, y de 51 a 61 en la Faja de Gaza. Cabe sefialar que el numero de
conductores proyectado sera por lo menos dos veces mayor que el numero de
automéviles privados por 100 hogares. Esto se puede atribuir al numero
relativamente alto de personas por cada vivienda y al marcado incremento durante el
decenio de 1980 en el numero de personas con licencias para conducir. E1
incremento en el numero de personas con licencia para conducir se produce
predominantemente entre los grupos de edad mas jovenes, que consideran que la
posesidén de una licencia para conducir aumenta las posibilidades de encontrar
empleo, y ayuda a trasladarse al trabajo. Las proyecciones demogrdficas demuestran
que la participacidén de los posibles conductores (del grupo de 18 a 65 afios de
edad) en el total de la poblacién aumentara ligeramente, del 38,5% actual al 39,6%
en 2010.

67. En el marco de la situacidén hipotética B, se ha supuesto un periodo que deberd
transcurrir antes de que los 1,5 millones de palestinos que regresen se ajusten a
los requisitos de su nueva vida. Este proceso de normalizacién durard hasta el

afio 2000. Durante este periodo, la propiedad de automdviles entre los palestinos
que regresen serd presuntamente mas infrecuente que entre los residentes
originales. Al final de este periodo, se supone que la distribucidn de la
propiedad de automdviles entre la totalidad de la poblacidén se habrd vuelto
relativamente uniforme.

68. Los cambios en los factores que determinan la demanda de transportes para la
totalidad de la poblacidn, segin ambas situaciones hipotéticas, figuran en el
cuadro 10.

69. Los estudios han demostrado que el incremento en el numero total de vehiculos
durante un periodo determinado esta estrechamente vinculado con el aumento en el
numero de personas/viajes por dia, y lo que es mas importante, con el numero de
kilémetros de viaje por vehiculo. Por consiguiente, la demanda de viajes en la
Ribera Uccidental y la Faja de Gaza podra aumentar en por 1o menos un 240% en la
situacidén hipotética A, y en un 415% en la situacidén hipotética B para el afio 2010.
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70. En el cuadro 11 se presentan el volumen de tramsito presente y proyectado en
las principales carreteras de la red vial,

C. Sistema propuesto de transportes por carretera

71. Se han utilizado las siguientes directrices y principios en el desarrollo de
la red vial propuesta:

a) El diseifio debera asegurar una red integrada de cirreteras para que el
movimiento del transito desde una zona a otra sea lo mds constante, directo y
continuo posible.

b) La estructura de la red deberé designarse de conformidad con el sistuma
de clasificacidén de vinculos viales, basandose en: i) los requisitos de capacidad
para satisfacer los volumenes proyectados de trdamnsito, y ii) la funcidn y calidad
de esos vinculos.

c¢) El sistema debera coordinarse con otras formas de transporte en un marco
compatible e integrado.

a) La estructura de la red propuesta deberd incorporar, en la medida de lo
posible, los vinculos viales ya existentes, y contemplar las mejoras necesarias que
se conecten con el sistema vial existente de una manera adecuada y econdmica.

e) Se deberd considerar la posibilidad de establecer carreteras opcionales a
las gque cruzan los centros urbanos, para facilitar el trénsito directo, reducir la
congestion urbana y mejorar la seguridad.

£) Se deberan satisfacer necesidades de compatibilidad con la topografia y
se tomaran en consideracion las normas de disefio de carreteras.

72. El giguiente sistema de clasificacién de carreteras es el utilizado en este
estudio:

a) Carreteras nacionales de alta velocidad: 1la funcidén primordial de estas
carreteras es asegurar un movimiento eficaz y rapido del trénsito. especialmente
del transito directo a larga distancia. Estas carreteras tendran un minimo de
cuatro carriles con una medianera, su acceso serd controlado y tendrdn separaciones
de nivel en las intersecciones, siempre que sea posible.

b) Carreteras nacionales principales: estas carreteras conectaran los

grandes centros de poblacién y las principales localidades de produccién y
consumo. También tendradn gran movilidad y un acceso limitado a las tierras
limitrofes. Consistiran en uno o dos carriles en cada direccidn.

c) Carreteras regionales secundarias: esas carreteras servirédn de nexo
entre poblaciones. y ciudades mas pequeiias, que uniran entre si y con el sistema de
vialidad nacional. En general satisfaran las necesidades regionales y no tanto las
nacionales, con distancias de viaje y velocidades moderadas, y seran disefadas con
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4) Carreteras locales de aldeas: el sistema vial local de las aldeas

servira a aldeas pzquefias y zonas rurales, que conectard con el sistema principal
de carreteras. Estas conduciran un volumen de transito limitado con distancias de
viaje relativamente cortas y baja velocidad.

73. La interrelacidn entre los principales centros de gemeracidn y atraccidén de
transito, y las consiguientes necesidades de transporte se consignan en forma
esquematica en la figura 2. Se ha sugerido la creacién de tres corredores de
transito nacionales, de norte a sur, en la Ribera Occidental y se proyecta otro, en
la misma direccién, a lo largo de la Faja de Gaza. La red propuesta conectarad la
Ribera Occidental con la Faja de Gaza mediante un corredor nacional del este al
oeste, que pasara por una zona neutral, atravesando territorio controlado por
Israel. Ademas, tres corredores nacionales transversales a través de la Ribera
Occidental conectardn las principales zonas urbanas con los principales centros de
produccion y consumo y facilitaran la movilizacidn de pasajeros y carga desde y
hacia paises vecinos.

74. Se proyecta crear un sistema regional de carreteras de apoyo, que atenderd las
zonas que tengan menos demanda de transporte y volumenes de transito directo
menores. La red vial propuesta también comprende un sistema de carreteras locales
de aldea, que vinculen los asentamientos rurales mas pequeiios entre si y con las
principales redes de carreteras regionales y nacionales. Este sistema llegard a
las localidades remotas, gue serdn asi mas accesibles y que en muchos casos fueron
ignoradas.

75. En la Ribera Occidental, el corredor norte-sur propuesto atraviesa Jenin,
Nablus, Ramallah, Jerusalén, Belén, Hebrén y Al Dahiriyah. Una carretera opcional
de alta velocidad podrd pasar la zona altamente poblada que se extiende desde
Ramallah en el norte, hacia el norte de Hebron en el sur. Esta carretera llevara
el transito directo a través de la Ribera Occidental y la Faja de Gaza, y conectard
la Ribera Occidental con Jordania y otros paises hacia el este, y la Faja de Gaza
con Egipto y otros paises 4rabes del oeste. Un segundo corredor nacional paralelo
servira el Valle del Jorddn y la zona situada al oeste del Mar Muerto, donde
existen importantes posibilidades de desarrollo econdmico. Un tercer corredor
servirad de conexidn entre Tulkarem en el noroeste con Beit Sira en el sur donde se
conectard con un corredor transversal gue conduce a Jerusalén,

76. Se han proyectado tres corredores de carreteras nacionales que atraviesen la
Ribera Occidental en direccidn este a oeste. Una de ellas conecta Tulkarem y Jenin
con el norte de Jordania, a través del puente de Al Maleh. Un segundo corredor
vincula Tulkarem y Qalgilia, atravesando Nablus y el puente de Damiah, llegando
hacia Amman, por el centro, El1 tercer corredor vincula beit Sira con el puente de
Abdullah, penetra en la zona de Jerusalén y Ramallah, llegando hasta el sur de

Jericho.

77. En la Faja de Gaza se ha propuesto que se construya un corredor de tramsito
nacional en las planicies orientales que van desde el extremo norte hasta la
frontera sur con Egipto. Una extension, alrededor de la ciudad de Gaza, servira a
un proyecto de puerto maritimo, zona industrial y al aeropuerto que se encuentra al

o 3.
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78. Se ha propuesto establecer un corredor de transito que vincule la Ribera
Occidental con la Faja de Gaza mediante una zona neutral que atravesara territorio
controlado por Israel. Este corredor vinculara la parte sur de la Ribera
Occidental con la parte norte de la Faja de Gaza, por via de Idna y Beit Hanoun.

79, La demanda en las horas de mayor transito en cada direccién, que figura en el
cuadro 12, fue calculada en la suposicidén de gque el 14% del movimiento diario se
concentra en las horas de mayor movilizacidn y gque el 55% del total del trénsito se
realiza en una direccidén sola. E1 nimero de carreteras por dir:ccion fue calculado
en la suposicidn de que los vehiculos pesados, incluso los dmnibus y camiones,
representarian del 10% al 15% del total del volumen del trafico. Se espera un
grado de utilizacidn de estas carreteras que resulte acorde con operaciones
estables de velocidades de viaje promedio relativamente altas o moderadas.

80. Las carreteras nacionales y regionales quc constituyen el pilar fundamental de
la proyectada red de autopistas para la Ribera Occidental y la Faja de Gaza figuran
en la figura 3 y una comparacién de la longitud total de las redes viales
propuestas y las ya existentes figura en el cuadro 13. La red de carreteras
propuestas aumentard la densidad vial por kildmetro cuadrado, de 0,33 a 0,47. La
densidad por 1.000 habitantes de la poblacidén disminuird ligeramente de

1,13 a 0,91. El grado necesario de construcciones, rehabilitacién y mejoras figura
en el cuadro 14.

81. A continuacion se consignan explicaciones adicionales sobre la propuesta para
un sistema nacional de vialidad.

82. La Ribera Occidental y la Faja de Gaza son dos regiones geograficamente
distintas, separadas por una distancia minima de 33 kilémetros. Sera necesario
conectar ambas mediante un corredor desmilitarizado neutral. La zona propuesta
se extenderia desde el extremo norte de la Faja de Gaza hacia el este para llegar
a las estribaciones occidentales de las montaflas de Hebrdém, en la Ribera
Occidental., La longitud de la zona sera de aproximadamente 37 kildmetros y su
amplitud oscilaria entre los 2 y los 4 kildmetros, con una superficie total de
120 kildmetros cuadrados. Se proyectan instalar una carretera nacional de alta
velocidad cntre Hebron y la Faja de Gaza, aprovechando esta zona neutral.

Los criterios de seleccidén de la localizacidn de la carretera y, por consiguiente,
de 1a zona neutral fueron los siguientes:

a) La carretera debera ser lo mas directa y corta prsible;

b) Deberad evitar, en la medida de lo posible, interferencias con
asentamientos israelies a lo largo de la zona neutral:;

c) La carretera debera reducir a un minimo los cruces con carreteras
israelies ya existentes, reduciendo también a un minimo la necesidad de instalar

puentes, tiuneles, etc.;

retera deberd satisfacer las necesidades topograficas y las normas
ri i teg para las carreteras de alta velocidad.
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83. La ruta propuesta satisface estos criterios mejor que cualquier otro proyecte
que se haya considerado. Esta carretera forma parte integrante del sistema
proyectado de carreteras nacionales de alta velocidad. Se ex:enderd desde el norte
de Hebrén hacia el oeste, atravesando Idna por la zona neutral, llegando a la parte
norte de la Faja de Gaza en Beit Hanoun, donde se conectara con los sectores de la
Faja de Gaza del sistema nacional de carreteras. La longitud total de esta
carretera sera de aproximadamente 54 kildmetros, de los cuales 37 kildémetros se
encontrarian en la zona neutral propuesta.

84. Para el afio 2010 se proyecta una demanda de viaje por esta carretera de unos
32.400 vehiculos por dia, segin la situacidén hipotética A, y de 56.000 vehiculos
por dia segin la situacidén hipotética B. Esto requerird la construccidén de una
carretera de seis carriles sin accesos, disefiada segin las normas propias de
carreteras de alta velocidad.

L r r ional principal de Jenin a Al Dahiriyah

85. Esta carretera principal en la Ribera Occidental, corre desde Jenin en el
norte a Al Dahiriyah en el sur, y toca los centros urbanos de Nablus, Ramallah,
Jerusalén, Belén y Hebrdén. La demanda de transporte 21 norte de Nablus y al sur de
Hebrén se satisface con dos sectores de carreteras de dos carriles, diseilada segun
las normas propias de las carreteras principales rurales. La mayor demanda de
transporte en el resto de la carretera se podra satisfacer con cuatro sectores de
carretera de cuatro carriles. Para la situacidén hipotética A se debera ofrecer
capacidad adicional entre Jerusalén y Belén (cuadro 11). Para la situacidn
hipotética B, se deberd ofrecer capacidad adicional entre Ramallah y Hebrén.

Para cada uno de estos casos, se necesitardn tres carriles en cada direccién.

No obstante, la capacidad combinada de esta carretera y de la autopista nacional
paralela que correrd entre Ramallah y Hebrdn podra satisfacer la demanda total
proyectada.

86. Habra que hacer mejoras en los sectores ya existentes de la carretera
propuesta, Esto comprendera algunos reajustes en las curvas horizontales y
la construccidén de nuevos sectores para evitar terrenos topograficamente
dificiles y pasar de largo los centros de poblacién mds congestionados
(longitud: 176 kildmetros).

i nacgion 1ta veloci ntre Ramallah y Hebyrdn

87. Es previsible que la zona de Jerusalén serd el centro de embotellamientos para
el sistema nacional de carreteras. La proyeccidén de los volumenes de trénsito,
especialmente en la situacidn hipotética B, justifica la construccién de una nueva
carretera que vincule a Ramallah con Hebrdén y que se dirija hacia el este de
Jerusalén y Belén y que en el oeste llegue hasta Jericé. Estd carretera estara
dividida en cuatro carriles con control de los accesos y separacidén por niveles

en los cruces, tres empalmes que vinculardn la carretera con Jerusalén, Jericéd

(y continuacién hacia Jordanic) y Belén. Sera necesario construir de nuevo la
mayor parte de la carretera, pero se podrén mejorar algunos cortos tramos de
caminos ya existentes para integrarlos a ella. 5Se ha propuesto una longitud de

63 kildmetros, con siete empalmes.
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La carretera nacional principal de Ein El Baydah al Mar Muerto

88, BEsta carretera corre de norte a sur en forma casi paralela al eje d2 la
carretera principal nacional de Jenin a Al Dahiriyah, situada al oeste, y el rio
Jorddn hacia el este. Llega al complejo industrial propuesto de la ribera oeste
del Mar Muerto, atravesando el proyectado asentamiento urbano de Damiah y Jericé.
La principal funcidn de esta carretera es responder a las necesidades del
desarrollo socioecondmico proyectado para el valle del rio Jordan. Cabe esperar
que se transporten por alli grandes volumenes de trdnsito de carga, especialmente
en la seccidén entre los puentes de Damiah y Abdullah, por 1> cual estaria
justificado instalar cuatro carriles. El resto de la carretera sera un camino
rural de dos carriles. Se recomendaron pequefias mejoras y la rehabilitacion de la
carretera ya existente. La longitud total es de 115 kildmetros.

La carretera naciopnal de alta velocidad del puente de Abcullah 1¢
¥ la carretera nacional principal de Jerusalén a Beit Sira

89. Este corredor vincula al puente de Abdullah con la Faja de Gaza, atravesando
Jerusalén, Belén y la zona de Hebrén. Corre con una carretera nacional de alta
velocidad desde el puente de Abdullah, sobre el rio Jordan, hasta Jerusalén. En el
proyecto entre Jerusalén y la carretera de alta velocidad de Ramallah a Hebrdn, se
separa un ramal principal que se conecta con la carretera nacional de Tulkarem a
Beit Sira, al norte de Beit Sira, atravesando la carretera nacional de Ramallah a
Jerusalén al sur del aeropuerto internacional de Qalandia. La longitud de este
sector es de 39 kildmetros y requiere ciertas mejoras para responder a las normas
de las autopistas de alta velocidad. (La longitud del segmento principal de la
carretera es de 32 kildmetros y es necesario realizar obras para transformarlo en
una carretera de cuatro carriles. Ya se encuentran en construccidn los sectores de
cuatro carriles de este corredor entre Qalandia y Beit Sira.)

La carretera nacional princi-~al de Tulkarem a Beit Sira

90. Esta carretera se encuentra en las estribaciones occidentales de la cadena
montafiosa que se extiende desde la parte norte y central de la Ribera Occidental.
Vincula a Tulkarem con Beit Sira, pasando al este de Qalgilia y se une con

la carretera nacional de Jerusalen a Beit Sira en las cercanias de Beit Sira.

Su funcidén principal es facilitar el movimiento de pasajeros y mercancias entre

las zonas noroccidentales y Jerusalén, Hebrdén y la Faja de Gaza. E1 volumen

de transito esperado no requerirad mas de dos carriles en ambas direcciones.

Se mejorard la carretera existente para que responda a las normas de las carreteras
principales, y también requerird ampliacidén y algunos pequeilos cambios de ubicacién.
Su longitud sera de aproximadamente 61 kildmetros.

La carretera pacional principal de Tulkarem al puente de Al Maleh

91. Se ha propuesto la construccidn de esta carretera para mejorar las conexiones
entre la parte norte de la Ribera Occidental entre si y facilitar su vinculacidn
con Jordania a través del puente de Al Maleh, que se construird para atravesar el
rio Jorddn al sudeste de Ein El1 Baydah. Conectara a Tulkarem con el puente,

/een



A/44/534
Espafiol
Pagina 22

pasando de largo por Anabta y Tubas y atravesando el eje¢ Jenin-Nablus al sur

de Jenin. El1 volunen proyectado del tramsito sobre esta carretera sera de menos de
5.000 vehiculos por dia, lo cual justificara una configuracidén de sélo dos
carriles. Su longitud es de aproximadamente 53 kildmetros, lo cual, en su mayoria,
requiere nuevas construcciones y la rehabilitacidén y mejora de los sectores ya
existentes.

r naci n iah

92. Esta carretera corre desde el puente de Damiah, en el valle del Jordan, hasta
Nablus. atravesando la carretera nacional de Ein El1 Baydah al Mar Muerto cerca del
proyectado gran asentamiento urbanc de Damiah. La carretera se dividira en Nablus
en dos ramas: una continuard hasta Tulkarem y la otra seguird a Qalgilia. La gran
demanda gue se espera para esta carretera justifica una configuracidn de cuatro
carriles, excepto para el empalme entre Nablus y Qalgilia, que necesitara
solamente dos carriles. La carretera del puente de Damiah a Nablus y Tulkarem
tendrd 68 kilémetros de longitud y la carretera de Nablus a Qalgilia, 32 kildmetros.

L I r i veloci z

93. Se ha propuesto una carretera nacional de alta velocidad a lo largo de 1las
planicies orientales de la Faja de Gaza. Contara con cuatro carriles, segun la
situacién hipotética A, o seis carriles, segtun la situacién hipotética B, en ambos
casos con acceso limitado. Tendra trdnsito directo entre la Ribera Occidental

(y posiblemente paises arabes vecinos) y Egipto. Ademds, el transito interno de

la Faja de Gaza podra utilizar esta ruta. Se han proyectado seis umpalmes gque
serviran a la ciudad de Gaza, su puerto maritimo, el aeropuerto de Gaza,
Deir-El-Balah, Khan Yunis y Rafah. La carretera se conectard con la carretera
nacional de alta velocidad de Hebrdn a Gaza en el extremo norte de la Faja cerca de
Beit Hanoun, y terminard en la frontera con Egipto, al sur de Rafah. La carretera
principal ya existente corre paralela con este corredor y se la reclasificaria como
una carretera regional secundaria. Su longitud sera de 42 kildmctros. Se proyectan
otros 13 kildmetros de autopista para circunvalar la ciudad & Gaza, que consistirad
en la carretera nacional primaria desde Beit Hanoun hasta la costa, que luego se
extenderia hacia el puerto maritimo y el aeropuerto de Gaza.

El sigtem rr ras ndari regional *
94, La _carretera secundaria regional de Tulkarem a Jenin vincula Tulkarem con

Jenin, al norte de la Ribera Occidental por via de Ya'bad. La seccién existente
entre Tulkarem y Ya'bad necesita mejoras, mientras que aun falta construir el
sector de Ya'bad a Jenin (longitud: 37 kildmetros).

95. Lg;ggggg;gzg_gggggdggii_gggigggl de Jenin a Tubas corre de Jenin hacia el

sudeste, atraviesa la carretera nacional del puente de Al Maleh a Tulkarem cerca de
Tubas, y continia al sur hasta su interseccién con la carretera nacional del puente
de Damiah a Nablus. Un corto empalme vincula a esta carretera con Qabatia. La
mayor parte de esta carretera ya existe, pero necesita mejoras de superficie y
ajustes (longitud: 32 kilémetros).
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96. La_carretera secundaria regional de El Baydah al cruce del aeropuerto de

Qalandia corre desde Ein Al Baydah, en el extremo norte del cruce del aeropuerto
de Qalandia sobre la carretera nacional de Ramallah a Jerusalén, por via de
Milkhmas. Se extiende desde las estribaciones orientales de la zona montafiosa
entre la carretera de Ein E1 Baydah al Mar Muerto y la carretera de Nablus a
Ramallah. La mayor parte de la carretera ya esta construida y es de calidad
aceptable, pero algunas secciones requieren ligeras mejoras de ajuste (longitud:
85 kildmetros).

97. La carretera secundaria regional de Masha a Fasayel conecta a Masha, en las

estribaciones occidentales de las montaiflas centrales, con Fasayel, en la parte
central del valle del Jordan, atravesando la carretera nacional de Jenin a

Al Dahiriyah, al sur de Huwara. La mayor parte de esta carretera ha sido
construida recientemente por las autoridades israelies para vincular los
asentamientos israelies del valle del Jordanm con la red israeli de carreteras
(longitud: 55 kildmetros).

98. La carretera secundaria regional de A'bud a A'tara conecta los dos principales

corredores nacionales de norte a sur: las carreteras de Tulkarem a Beit Sira y de
Nablus a Ramallah, por via de A'tara. Se han construido recientemente, siguiendo
normas aceptables, varias secciones de esta carretera. Otros sectores requeriran
mejoras de ajuste y de superficie (longitud: 20 kildmetros).

99. La carretera secundaria regiopnal de Ni'lin a Ramallah conecta las carreteras
nacionales de Tulkarem a Beit Sira y de Nablus a Ramallah y vincula varios
asentamientos rurales con Ramallah. La carrevera existente requiere muchas mejoras
de importancia (longitud: 21 kildmetros).

100. La carretera secundaria de circunvalacidn regional de las montafias de Hebrén
se trata de una carretera secundaria regional gue corre casi paralela a los limites
de la parte sur de la Ribera Occidental. La topografia y la distribucidén de los
asentamientos requiere un sistema de carreteras de circunvalacidn para esta
regién. Esta correrd desde Belén hacia las estribaciones de las montaiias
occidentales donde se encontrard con la carretera de Hebrdn a Gaza, cerca de Idna,
y continuara al sur hasta llegar a Al Dahiriyah. De alli avanzara hacia el este y
el norte, llegando a Belén por via de Al Samou'. La carretera de comexién vincula
la circunvalacidén con la carretera del Mar Muerto. La parte oriental de la
circunvalacion y el conector del Mar Muerto aun estan sin construir, pero las
secciones del norte y oeste de la circunvalacidn requieren mejoras de importancia
(longitud de la circunvalacidn, 128 kildémetros: carretera de conexidn,

20 kildnetros). Se proyecta completar otra seccidén de carretera de 21 kilometros
de longitud con una circunvalacidn mads pequefia, que conecte Hebrdn con

Al Dahiriyah, por via de Bani Na'im.

101. La carretera secundaria regional de la Faja de Gaza: el sistema regional de
carreteras de la Faja de Gaza consiste en dos carreteras que van de norte a sur y
tres con un recorrido de este a oeste. Una de las carreteras em direccidn norte a
sur corre paralela con las carreteras de alta velocidad nacionales a lo largo de
las planicies orientales de la Faja y sirve como un camino de servicio para la
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autopista nacional de alta velocidad. La otra corre paralela a la costa en el
oeste, y se considera una extensién de la carretera principal que sirve al puerto
de mar y al aeropuerto. Hay carreteras regionales transversales que conectan las
autopistas longitudinales y atienden a las zonas urbanas de Deir El-Balah, Xhan
Yunis y Rafah. Las carreteras locales ya existentes formaran la mayor parte de las
secciones de este sistema de autopistas, pero requerirdn mejoras de importancia
(longitud de esta red: 80 kildmetros).

102. El sistema de carreteras locales entre aldeas vincula a las aldeas palestinas
con el sistema nacional y regional de carreteras. Ademds, conecta aldeas vecinas
entre si. E1 principal interés de este sistema es su cobertura espacial. Todas
las aldeas de la Ribera Occidental y la Faja de Gaza estan vinculadas con los
sistemas nacionales y regionales, pero la calidad de los servicios de vialidad es
mala en la mayoria de ellas. Deberan prepararse planes para la mejora de estas
carreteras., También habrd que construir nuevas carreteras locales que conecten
aldeas vecinas, a fin de satisfacer las necesidades generales de desarrollo. Se ha
estimado que la longitud total del sistema de carreteras locales entre las aldeas
aumentara en un 60%.

103. La expansidn del sector agricola de la economia palestina exige la
construccion de carreteras para facilitar el acceso y el aprovechamiento de nuevas
tierras para el desarrollo rural. Algunas de esas carreteras tal vez requieran
superficies asfaltadas:; las demds podrén ser superficie consolidada a condicién @e
ser transitables con tiempo inclemente.

D. Y istem ranspor ubli

104. Los planes de desarrollo para la Ribera Occidental y la Faja de Gaza hacen
hincapié en la necesidad de expandir el transporte piblico. Merece alentarse la
utilizacidn de autobuses y taxis compartidos para el transporte publico, y habré
que estudiar la posibilidad de construir un sistema ferroviario de tramsito

rdpido. Para mejorar los servicios de tramsporte publico se ha recomendado la
creacion de una o mas empresas publicas de transporte por émnibus. Se deberan
reglamentar y coordinar los servicios de taxi compartidos, junto con el servicio de
omnibus, a £in de ayudar a mejorar la calidad del servicio que se ofrece, ya que de
lo contrario habrd que comprar mas automdviles privados, cuya utidizacidn tendra el
consiguiente efecto nocivo. Deberia alentarse 1. opcidén de utilizar el transporte
piblico mediante politicas de exenciones de impuestos y la imposicidn de impuestos
mas altos a la propiedad privada de automdviles.

105. El1 modo de transporte piblico que se deberad favorecer en cada recorrido
dependerd de la demanda de los pasajeros en esa ruta y la capacidad de la misma.

El transporte por omnibus resulta apropiado cuando haya mucha demanda del pablico y
el volumen de trdnsito es grande en relacién con la capacidad. En otros casos los
taxis tal vez resulten mas apropiados.

106, Los sistemas de transporte ferroviario para los corredores de gran demanda de

viajes de pasajeros, tales como el corredor de Ramallah a Jerusalén y Belén, y el
corredor de la Faja de Gaza, deberan someterse a un exhaustivo estudio de
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viabilidad econbmica y técnica al igual que los demas servicios de transportes
ferroviarios, como tal vez un ferrocarril que vincule la Ribera Occidental con la
Faja de Gaza y, posiblemente, la conexidn de Gaza con Egipto, antes de gque se
puedan formular recomendaciones detalladas.

107. La presente propuesta para los transportes interurbanos en la Ribera
Occidental y la Faja de Gaza, a diferencia de la red existente, podra proporcionar
acceso directo entre los centros urbanos regionales, sin necesidad de transferir
centros existentes y demds y dard acceso a servicios directos desde muchos centros
urbanos a los paises arabes vecinos.

108. La red de transportes propuesta dependera, para tener éxito, de una mejora
total de los servicios existentes, con vehiculos de mejor calidad, horarios mas
frecuentes y exactos, y mejores instalaciones para las terminales de pasajeros,
especialmente en las principales poblaciones.

E. Propuesta de un sistema de transporte maritimo

109. Se ha propuesto la construccidén de un puerto comercial maritimo en la costa de
Gaza para atender las necesidades de la Faja de Gaza y la Ribera Occidental y
también de los paises vecinos gque no tienen acceso directo al Mediterraneo, tales
como Jordania, el Iraq y los Estados del Golfo Arabe. El puerto maritimo
proyectado podrd ocuparse de la exportacidn de productos agricolas, de mineria e
industriales, y de la importacion de alimentos, materias primas, productos
industriales y combustibles. No se cuenta con datos sobre el posible volumen en
toneladas de todos estos productos de importacidn y exportacion, o sobre la carga
en trdnsito, y todo intento de proporcionar calculos precisos estaria sujeto a un
amplio margen de error.

110. No obstante, resulta evidente que serda esencial contar con un puerto moderno e
importante para el futuro desarrollo aconémico de Palestina. Un estudio reciente
ha demostrado la viabilidad técnica de comstruir un puerto maritimo en la costa de
la Faja de Caza. En ese estudio se llega a la conclusion de que las
caracteristicas de la costa no presentan grandes problemas técnicos y que la
localizacion mas favorable entre los lugares gue se examinaron para emplazar el
puerto se encuentra en un sector al oeste de la ciudad de Gaza y al sur de los dos
muelles que se utilizan actualmente. El1 sector de carreteras que se ha propuesto y
que vinculara al puerto maritimo con la proyectada red de autopistas ofrecera la
infraestructura basica necesaria para el transito de carga pesada desde y hacia la
Faja de Gaza, la Ribera Occidental y los paises vecinos.

F, Sigtema propuesto de transporte aéreo

111. E1 examen de las futuras necesidades en materia de transporte indicé
claramente que es imprescindible contar con servicios de transporte aéreo de
pasajeros y carga aérea en la Ribera Occidental y la Faja de Gaza y entre éstas y
otras partes del mundo. Con ello se impone la construccion de un aeropuerto de
importancia internacional y de otros aeropuertos locales. E1 aeropuerto de
Qalandia, al norte de Jerusalén, gue actualmente operan autoridades israelies para
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los servicios de vuelos de cabotaje dentro de Israel, ha sido propuesto como un
lugar apropiado para el futuro aeropuerto internacional.

112. La principal ventaja de la localidad de Qalandia sobre los demds que se han
tomado en consideracidn es su ubicacidn central y su accesibilidad por via de las
dos carreteras principales nacionales proyectadas, cuya interseccidén se produce a
corta distancia, al sur del aeropuerto. Otras ventajas de importancia son su
proximidad a Jerusalén y su ubicacidn en relacidén con otros centros urbanos
importantes. El aeropuerto se encontrard a unos 40 minutos de viaje por automdvil
tanto de Nablus como de Hebrdn, y a alrvededor de 80 minutos de viaje de Jenin en el
extremo norte, y de la ciudad de Gaza en el sudoeste, una vez establecido el
sistema de carreteras propuesto. Esta zona ha sido investigada cuidadosamente en
relacidén con las normas de la Organizacidon de Aviacidén Civil Internacional (OACI)
en cuanto a su seguridaéd publica, y una delimitacion apropiada asegurard que esta
situacidén se mantenga sin cambios. Se cuenta con tierras aptas para la expansioén
en direccidn al este, y su topografia no presenta problemas.

113. Se podrad ampliar el aeropuerto existente para satisfacer los requisitos de un
moderno aeropuerto internacional, y un irnforme reciente estimé que la demanda
proyectada de transporte aéreo de pasajeros estara cerca de los 2,95 millones de
pasajeros para el aiio 2010, en la situacién hipotética A. Esta proyeccidn se
basaba en el andlisis de la posible demanda de transporte en los tres principales
grupos de viajeros: 1los residentes y visitantes palestinos (1,32 millones de
personas), los visitantes musulmanes (0,77 millones) y los peregrinos cristianos,

y otros turistas en Tierra Santa (0,86 millones). Segin la situacidén hipotética B,
el nimero total de pasajeros de avion proyectado ascenderd a los 3,90 millones para
el afio 2010. Hasta el momento no se cuenta con datos sobre la demanda de
exportacidén e importacidén de carga aérea.

114. La demanda anual estimada de viajes podrd generar no mas de 40.000 operaciones
anuales de aeronaves en la situacién hapotética A, y no menos de 50.000 operaciones
anuales para la situacién hipotética B. Esto requerira un sistema unico de pistas
de despegue y aterrizaje con una capacidad de por lo menos 80.000 operaciones
anuales. Por lo tanto resultaria adecuado un sistema que contara con una simple
pista de despegue y aterrizaje, con una pista paralela de carreteo. La longitud
prevista de la pista sera de 3.500 metros, con lo cual se pueden atender vuelos sin
escalas de aeronaves Boeing B-747 con un radio de alcance que abarca desde Rabat y
Londres en el oeste hasta Islamabad en el este. Se dispone de tierras para la
ampliacién y las labores de construccién acordes con estas necesidades.

115. Ademas del aeropuerto internacional de Qalandia, se han propuesto tres
aeropuertos locales mucho mas pequefios, ubicados en 1la ciudad de Gaza, en Jalameh,
al norte de Jenin y en una localidad al este de Jericé. Se proyecta construir el
aeropuerto de Gaza sobre tierras disponibles cercanas a la costa, al sur de la
ciudad de Gaza y su proyectado puerto maritimo, y estard vinculado a una extensidn
del sistema nacional de carreteras. El1 aeropuerto Al Qubbah, situado al este de
la Faja de Gaza, se considerdé inadecuado para el desarrollo debido a su proximidad
a Israel y las consiguientes interferencias con el espacio aéreo de Israel.

Los aeropuertos de Jenin y Jericé se construirén sobre antiguas pistas de
aterrizaje abandonadas, que fueran emplazadas por los britdnicos durante su
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mandato. El corredor aéreo necesario para los vuelos entre la Ribera Occidental y
la Faja de Gaza tal vez esté dado por el espacio aéreo sobre la propuesta zona
neutral. Tal vez no sea necesario crear un centro de contralor del tréfico aéreo,
ya que el centro recientemente creado en Jordania abarca una gran zona geografica,
incluso la Ribera Occidental. No obstante, se requerirdn instalaciones de control
del acceso final y de aterrizaje en el aeropuerto internaciomal de Qalandia.

V. INFRAESTRUCTURA INSTITUCIONAL

116. E1l sistema de transportes propuesto por la Ribera Occidental y la Faja de Gaza
no se podrd porner en marcha sin un marco de organizacidén adecuado que permita la
planificacidén, la ejecucidn y el control de su desarrollo, Deberan definirse y
entenderse claramente las politicas, los objetivos y prioridades sectoriales dentro
del contexto general del interés nacional y de las limitaciones financieras.
Lamentablemente hubo una total falta de organizacién durante los 22 afios de la
ocupacién israeli., Las unicas organizaciones oficiales que actdan en el sector de
transporte son hoy los restos de dependencias de los departamentos de transportes
de Jordania y Egipto, que operaban aqui hasta la ocupacidén de 1967. Estan ahora
controlados por oficiales israelies, que actian de conformidad con las politicas y
disposiciones fijadas por las autoridades israelies.

117, Los tres principales departamentos de transportes en la Ribera Occidental y la
Faja de Gaza son el Departamento de Obras Piblicas, el Departamento de Transito de
Autopista y el Departamento de Licencias de Conducir. El Departamento de Obras
Piblicas se encarga de la planificacién, la construccion y el manteninento de las
carreteras que exceden los limites municipales. El Departamento de Transito de
Carreteras se ocupa de reglamentar la seguridad y el control del transito, Ademas,
el Departamento de Licencias de Conducir se encarga de clasificar los vehiculos y
registrarlos y de emitir licencias de conducir. Ademds, el Departamento de
Planificacién Central y el Consejo Superior de Planificacidn, compuestos y
controlados por policias israelies, generalmente estan vinculados a la
planificacidén y coordinacidn de actividades del sector del tramsporte.

118, Se necesitard la participacién de varias organizaciones palestinas para lograr
los obietivos del plan de desarrollo propuesto. Se propone la creacion de las
siguientes organizaciones:

a) Un ministerio de transportes, encargado de la planificacidn estratégica y
la coordinacidén de las actividades de todas las organizaciones de transportes:

b) Una direccidn de vialidad, para la construccién y mantenimiento del
sistema de carreteras y la introduccidn de disposiciones pertinentes sobre carga y
medidas de control de sobrecarga; ’

¢) Un departamento de transito encargado de la seguridad en las carreteras,
la registracién y las licencias de los conductores y sus vehiculos;

d) Una direccidén de transportes publicos, encargada de la planificacidnm,
reglamentacién y promocién genmeral de todos los modos de tramsporte publico;
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e) Una direccidn de aviacion civil y meteorologia encargada de la
planificacidén y coordinacidn del transporte aéreo, incluso la operacidn y el
mantenimiento de los aeropuertos propuestos y las posibles operaciones futuras de
una linea aérea nacional y de los servicios de vuelos locales:

f) Una direccidén portuaria y maritima encargada del mantenimiento y
operacidén de las instalaciones portuarias maritimas. comerciales y de pesca,
en Gaza, y las posibles operaciones futuras de una linea maritima nacional;

g) Una escuela de capacitacién encargada de proporcionar al sector
profesionales con capacitacidn adecuada a todos los niveles y de realizar
investigaciones sobre cuestiones pertinentes al desarrollo de este sector.

VI. OBSERVACIONES Y RECOMENDACIONES FINALES

119. En este estudio se han proyectado las necesidades futuras del sector para el
afio 2010 y tomando en consideracién dos situaciones hipotéticas. En la primera de
ellas se supone que la poblacidn futura resultara unicamente del crecimiento
natural de la poblacidn actual de la Ribera Occidental y de la Faja de Gaza. En la
otra situacion hipotética se supone que la poblacidén futura total sera el resultado
del efecto combinado del crecimiento natural de la poblacidn existente y del
regreso de 1,5 millones de palestinos que en la actualidad viven en otros paises.

120. La estructura del sistema propuesto se basa en la suposicién de que las
regiones de la Ribera Occidental y la Faja de Gaza formardn una entidad politica
unica que mantendrd relaciones politicas y econdmicas firmes con Jordaria y Egipto.
También se supone que los palestinos que regresen seran absorbidos en las actuales
ciudades y en centros de poblacidn rurales de gran tamafio y en una serie de
asentamientos urbanos nuevos,

121. El esquema preliminar de la red de carreteras propuesta se propone utilizar la
red existente en la mayor medida posible. Se ha recomendado la construccidn de
nuevas instalaciones y la expansién y desarrollo de las existentes, para responder
a las necesidades futuras en materia de transporte aéreo y maritimo.

122. Se determind que la ubicacién de los principales corredores viales propuestos
coincide con la ubicacidén de la red vial existente en casi el 80% de su longitud
total. No obstante, se proponen cambios basicos em la clasificacidén de los
actuales corredores de trénsito para satisfacer los objetivos de la red vial
propuesta. Habrad que construir aproximadamente el 39% de la longitud de la red de
carreteras propuesta. Los sectores de carreteras ya existentes afectados requieren
mejoras para alcanzar las normas del nuevo sistema. La longitud total de la red de
carreteras propuesta serd de aproximadamente 2.900 kildmetros, un aumento de un 41%
respecto del sistema actual,

123. Para el desarrollo de la infraestructura fisica se deberd asignar prioridad a

la construccién del corredor entre la Ribera Occidental y la Faja de Caza y se
deberan celebrar oportunamente acuerdos para establecer la necesaria zona neutral.
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Ademas, se deberd brindar seria consideracién a la construccién de un aeropuerto
internacional en Qalandia y de un puerto maritimo en Gaza para responder a la
demanda prevista de movimiento de pasajeros y carga.

124, Es esencial una operacidn y mantenimiento apropiados y eficaces de la red de
carreteras. Se deberdn crear incentivos para atraer profesionales competentes al
sector, y se proporcionard continua capacitacién de personal profesional y técnico
para asegurar el rendimiento eficaz del sistema de transportes.

125. Se deberdn realizar esfuerzos para asegurar que la infraestructura
institucional esencial para el sistema de transportes se desarrolle con un ritmo
compatible con el desarrollo de la infraestructura fisica.

126. Por ultimo, se recomienda gue se realice un estudio completo para investigar
en mas detalle las opciones para el disefio de los elementos del sistema del
transporte propuesto, para establecer un mecanismo de evaluacidén encargado de
ensayar y comparar las distintas alternativas, identificar las prioridades y
definir los programas apropiados para su ejecucidn.
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Cuadro 1
i id rreter n
Ribera Occidental en 1947 y 1967
1947 1967
Tipo de Longitud Porcentaje Longitud Porcentaje
carretera (kildmetros) del total (kildmetros) del total
I 273 19,3 368 26,0
I1 383 27,0 954 67,3
11X . 386 27,2 46 3,2
v 376 26,5 50 3.5
Total 1 418 100.,0 1 418 100,0
Donde:

La clase I se refiere a carreteras pavimentadas de primera clase, con una
amplitud de superficie de 4 metros o mas.

La clase II se refiere a carreteras de segunda clase pavimentadas con amplitud
de superficie de 2,50 a 3 metros.

La clase III se refiere a las demds carreteras, generalmente sin pavimentar.

La clase IV se refic.e a senderus sin pavimentar, parcialmente inaccesibles a
los vehiculos, de pendiente empinada y escaso ancho.

Cuadro 2
X i 'S ntr 1 s en 1l
i n 1967
1947 T 1067

Tipo de Longitud Porceantaje Longitud Porcentaje
garretera (kilémetros) del total (kildmetros) del total

I 31 8,5 45 12,3

11 80 21,9 267 72,9

II1 128 34,9 30 8,2

iv 127 34,7 24 —6.6

Total 366 100,0 366 100,0

leos



A/44/534

Espaifiol
Pagina 31
Cuadro 3
xte on : i i a
lan ma ry r i
Distancia de
Ancho de la la linea central Longitud de
carretera de la carretera carreteras
Tipo de carretera (metros) (metyos) (kilometros)
Carreteras de alta velocidad 120 150 93,5
Carreteras principales 100 120 517,5
Carreteras regionales 60 100 636,0
Carreteras locales 4 70 _626,0
Total 1 873.0
Cuadro ¢
rr =i
Ril Occidental Faia do G
Tipo de Longitud Porcentaje Longitud Porcentaje
garretera (kilémetros) . del total = (kildmetros) _ del total
Principal 520 27,5 48 28,6
Regional 520 27,5 42 25,0
Local __850 _45.90 18 _46.4
Total 1 890 100,0 168 100,0

Nota: No se incluyen las calles en zonas urbanas ni los caminos rurales.

Cuadyo 5
Condiciones de la red de carreteras exjstente
1z Ril Occidental

Condiciones de la Porcentaje del
.—_carretera Longitud _ total
Buena 920 R 48,7
Mediana 210 11,1
Mala _769 40,2

Total 1 890 100,0

Nota: Esta clasificacién de las condiciones de las carreteras corresponde a
la del Departamento de Obras Publicas, encargado del mantenimiento de las
carreteras en la Ribera Occidental.
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Cuadro 6
x 1 inci x
snoil P =
Total de

Promedio de Promedio pasajeros Utilidad por pasajero/

pasajeros de duracidn por utilidad por vehiculo
___ Rutas (por dia) mi i ildmetr
Nablus a Ramallah 1 280 30 75 0,78
Nablus a Tulkarem 2 250 30 188 1,67
Nablus a Jenin 1 600 30 228 0,95
Jerusalén a Ramallah 9 250 7 430 2,67
Jerusalén a Belén 5 280 15 480 3,33
Jerusalén a Hebron 9 000 10 250 1,39

Nota: El promedio de pasajeros se refiere a todos los pasajeros que
ascienden, en ambas direcciones, incluso los pasajeros rurales que descienden en el
camino antes de llegar a la localidad de destino del viaje.

Cuadro 7
compartidos jpterurbapos
Total de

Promedio de Promedio pasajeros Utilidad por pasajero/

pasajeros de duracidn por utilidad por vehiculo

{ 3ia) (min, ) hicul 1ilémetr
Nablus a Ramallah 1 510 7 27 0,15
Nablus a Tulkarem 3 920 3 71 0,26
Nablus a Jenin 560 18 23 0,17
Nablus a Qalgilia 1 260 10 70 0,22
Tulkarem a Qalgilia 840 15 70 0,39
Qalqilia a Gaza 170 50 24 0,07
Jerusalén a Ramallah 6 530 2 65 0,46
Jerusalén a Belén 1 050 10 42 0,58
Jderusalén a Hebrén 4 100 3 56 0,19
Jerusalén a Jericé 530 19 3g 0,18
Jerusalén a Gaza 350 25 14 0,07

Nota: El promedio de pasajeros se refiere a todos los pasajeros que
ascienden, en ambas direcciones, incluso los pasajeros rurales que descienucn en el
camino antes de llegar a la localidad de destino del viaje.
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Cuadro 8
Determinantes bégicos de la demanda de viajes para los afies
bésicos y del disefio segin la situacién hipotética 2
_Ribera Qccidental ___Faja de Gaza
Pardmetros 1989 2010 1989 2010
Poblacién (en millones) 1,13 1,94 0.69 1,26
Hogares {(en miles) 184 359 107 222
Total de vehiculos
(en miles) 87,7 214,0 28,8 75,5
Automéviles particulares
(en miles) 55,7 139,1 19,4 82,5
Conductores con licencia
(en miles) 106,5 269,0 59,2 135,0
Vehiculos por 1.000 personas 78 111 43 59
Automdéviles particulares
por 1.000 personas 52 72 32 42
Automdviles particulares
por 100 hogares 31 39 20 24
Conductores con licencia
por 100 hogares 57 75 53 61
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Cuadro 9
mmumm_umww
basicos y del disefio segin la situacién hipotética B
—Ribera Occidental __Faja de Gaza

Parémetros 1989 2010 1989 2010
Poblacidén (en millones) 1,13 3,69 0,69 1,70
Hogares (en miles) 184 683 107 304
Total de vehiculos
(en miles) 87,17 404,4 28,8 103,3
Automéviles particulares
(en miles) 55,7 266,4 19,4 72,1
Conductores con licencia
(en miles) 106,5 512,2 59,2 184,9
Vzhiculos por 1.000 personas 78 111 43 60
Automéviles particulares
por 1.000 personas 52 72 32 42
Automdviles particulares
por 100 hogares 31 39 20 24
Conductores con licencia
por 100 hogares 57 75 53 61
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Cuadro 10
R f rminan 3
Condicio- Situacidén hipotética Situacién hipotética
nes del A (20310) B (20]0)
afio basico Porcentaje Porcentaje
— - Pardmetros (1989)  Total de incremento Total de incremento
Poblacidén (en millones) 1,82 3,20 176 5,39 296
Hogares (en miles) 291 581 199 987 339
Total de vehiculos
(en miles) 116,5 289,0 248 512,5 440
Automoviles particulares
(en miles) 75,1 191,6 255 338.,5 451
Conductores con licencia
(en miles) 165,7 404,0 244 797.1 481

Faas



A/44/534

Espaiiol
Pagina 36
Cuadro 11
Volwnen de transito medio diario
(vehiculo/dia)
Volumen Volumen
proyectado proyectado
Volumen en situacion en situacidn
Carreteras actual 1/ hipotética A .—_hipotetica B
Nablus a Ramallah 5 100 12 200 21 200
Ramallah a Jerusalén 7 300 17 500 30 300
Jerusalén a Jericé 2/ 4 800 11 500 19 900
Jerusalén a Belén 3/ 12 300 29 500 51 100
Belén a Hebrén 8 000 i9 200 33 200
Gaza a Beit Hanoun 4/ 13 500 32 400 56 000

1/ Los cdlculos del volumen de trénsito para 1987 se basan en estadisticas
del Departamento de Obras Piblicas.

2/ El transito existente incluye el movimiento de colonos israelies, que
podra representar hasta un 30% del volumen total, Yy que se supone serd compensado
con un aumento de los viajes a Jordania en la proyeccidén de la futura demanda.

3/ El trénsito existente incluye el movimiento de colonos israelies, que
podrad represeatar hasta un 25% del volumen total, y que se supone sera compensado
con un aumento de viajes de turistas y viajes a la Faja de Gaza en la proyeccion de
la futura demanda.

4/ El transito existente incluye el movimiento de colonos israelies,
que podré iepresentar hasta un 10% del volumen total, y que se supone Serd
compensado con un aumentc de los viajes a Jordania en la proyeccién de 1a futura
demanda.
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Né 3 i1 ] te 1 incipal sor
T ion bi g idn Bi 1
Volumen Volumen
direccional direcciopnal
Total del de la hora Total del de la hora
volumen de de mayor Namero de volumen de de mayor Nimero de
transito movimiento carriles transito movimiento carriles
(vehiculos (vehiculos por (vehiculos (vehiculos per
r i r ién r di r ireccidm
Nablus a Ramallah 12 200 940 2 21 20¢ 1 360 2
Ramallah a Jerusalén 17 500 1 350 2 30 300 2 330 3
Jerusalén a Jericd 11 S00 890 2 19 900 1 530 2
Jerusalén a Belén 29 500 2 270 3 51 100 3 930 3
Belén a Hebrén 19 200 1 480 2 33 200 2 560 3
Gaza 2 Beit Hebron 32 400 2 500 3 56 000 4 310 3
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Cuadro 13
io : i la
—Existepnte Propuesta
Longitud Porceataje Longitud Porcentaje

Clagse de carretera (kildémetros) del total (kildmetros) __del total

Carretera nacional de alta

velocidad 0 0,0 198 6,8
Nacional principal 568 27,6 575 19,8
Regional secundaria 562 27,3 627 21,6
Camino local entre aldeas 928 45,1 1 500 _87.1
Total 2 058 100,0 2 900 10G,0
Cuadro 14
i mejor X 3 X

Nueva Mejoras Mejoras

construccidn principales secundarias

Carretera {kilometros) (kildmetros) {kilémetros)
Nacional de 4 6 6 carriles 411 5 i}
Nacional de 2 carriles 60 90 207
Regional de 4 carriles 32 0 0
Regional de 2 carriles 97 201 297
Camino local 530 4900 1210
Total 1 130 696 1 974
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Figura 2

_Esquems diagramitico de los gorredores de trinsito regionales
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Sistema de transportes propuesto
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Rutas prineipales de transporte pitblico en la actualidaad
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