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RESUMEN

El congestionamiento de la ciudad de Caracas ha llegado a un punto critico y
es necesario tomar acciones al respecto. Mundialmente se han presentado
diversas soluciones que han ayudado a otras ciudades a mejorar y drenar el
embotellamiento, disminuyendo el transito vehicular y dandole a los
ciudadanos una mejor y mayor movilidad para tener acceso a todo lo que sea
necesario para ellos, aumentando el desarrollo humano en estas
comunidades. El presente estudio fue orientado para ofrecer un esquema
que permita a los entes gubernamentales aplicar soluciones efectivas y
rapidas de manera de contrarrestar el efecto del alto volumen vehicular en
las vias. La recoleccién de datos se llevd a cabo por medio del apoyo de
conductores de transporte publico de las vias estudiadas, quienes plasmaron
sus observaciones en la planilla disefnada para tal fin. El disefio de la
solucion propuesta tomd en consideracion las teorias gerenciales de
especialistas en la materia asi como el ajuste a la realidad venezolana de la
implementacién de sistemas Bus Rapid Transit en América Latina. No se
descarta el uso de un sistema de ciclo-vias robusto y accesible para todos en
conjunto con la renta de bicicletas por estaciones.

Palabras Claves: Trafico* Transito* BRT* Bus Rapid Transit* Ciclo-via*
Transporte Publico* Baruta* Las Mercedes* El Cafetal* El Hatillo* Transporte
Superficial* Metro de Caracas* Sistemas Colectivos*
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INTRODUCCION

El ser humano desde siempre ha buscado maneras de mejorar y facilitar
constantemente su existencia, siempre se ha buscado solucién a todo tipo de
problemas, basicos, medios o complejos, y en muchos casos se ha
encontrado solucién. Desde la invencion del vehiculo automotor siempre se
pens6 que este traeria una gama inmensa de posibilidades para las
personas y las sociedades. Ciertamente el automoévil siempre se vio como un
objeto al que muy pocos tenian acceso, pero a medida que transcurrieron los
anos se fue volviendo un articulo de primera necesidad. Poco a poco el uso
masivo e indiscriminado de los vehiculos automotores nos ha ido encerrando
mas y mas dandonos, hasta el momento, una diversidad de problemas que
van desde causas de stress hasta congestion vehicular, pasando por el

consumo de espacio innecesario y, la contaminacion soénica y del aire.

Este trabajo se enfoca en dar solucién al problema de la congestion
vehicular, ya que la posibilidad de acceder a trabajos, educacion y servicios
publicos es una parte fundamental del desarrollo humano. Contar con un
sistema de transporte publico eficiente y costo-efectivo conecta a la gente
con su vida diaria. En la ciudad de Caracas el transporte publico se ha
dejado de lado, quedando la movilidad sin coordinacion alguna y
exclusivamente en las manos de los vehiculos privados y mototaxis. Esta
ciudad no estad preparada para manejar las consecuencias, que como se
conocen son el fuerte embotellamiento, la contaminacion, los altos niveles de
accidentalidad y la pérdida del sentido de comunidad. Por lo anterior se
considera que un sistema de transporte publico de alta calidad es un
elemento indispensable para la creacion de una ciudad donde las personas y

la comunidad son primero.

Desafortunadamente, el actual estado de los servicios de transporte
publico en Caracas no estd enfocado para suplir las necesidades de
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movilidad reales de la poblacion, inclusive los servicios de buses son
inconvenientes, peligrosos y no son confiables, es asi como se muestra en
este trabajo un esquema que permite facilitar la posibilidad a la creacién de
sistemas de transporte publico progresivamente, viendo cambios vy

presentando soluciones que pueden estar dentro de los costos.



CAPITULO I: EL PROBLEMA

Para las sociedades del mundo se ha tornado sumamente importante la
posibilidad de mejorar la movilidad, la cual se ha visto perjudicada por una
diversidad de causas entre las que se cuentan el crecimiento de la poblacion
y las dificultades de acceso a un sistema publico de transporte adecuado.
Venezuela y especialmente el area ocupada por la Gran Caracas no escapa
de esta realidad, es por ello que surge la inquietud de crear y apoyar el
proceso de mejora de calidad de vida de los habitantes de la urbe capitalina,
especificamente con el desarrollo de proyectos de mejora en el transporte

superficial, centrandose el presente estudio en el area del municipio Baruta.
1.1) Enunciado del problema de estudio

Insuficiencia de servicios de transporte y movilidad superficial, tanto
publicos como privados debido a la demanda de usuarios del sistema vial del

Municipio Baruta.

1.2) Objetivo general y objetivos especificos

e Objetivo General:

Plantear un proyecto basado en una propuesta para la mejora del

sistema de transporte superficial para el area del Municipio de Baruta.
e Objetivos Especificos:

o Identificar rutas de transporte publico dentro de vias que sean
de la jurisdiccién de la Alcaldia de Baruta donde se puedan

implantar la propuestas de mejora.
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o Establecer las condiciones que se viven continuamente en las
rutas seleccionadas para validar la manera en que se deben
atacar las causas de la situaciéon de transito en cada tipo de
ruta.

o Identificar las opciones generales que podrian aplicarse en pro
de mejorar el transito y evaluar su aplicabilidad en cada tipo de

via.

o Realizar una propuesta para la implantacion de una alternativa
lleve a cabo una mejora sustentable. Dicha propuesta debe

involucrar:

» Alcance de la opcién propuesta donde se definan los
objetivos y metas de la propuesta.

» Analisis comparativo de alternativas utilizando matrices
DOFA.

» Estrategia de seleccién, reclutamiento y capacitacion.
» Estrategia de financiamiento y contrataciones.

= Evaluacion de impacto e indicadores para el control y el

monitoreo.
= Cambio en el esquema tarifario.
1.3) Justificacion
El desarrollo de este trabajo de grado:

a) Sentarda unas bases para el desarrollo de proyectos de transporte
puesto que estara enfocado con una metodologia que podria ser
usada para llevar a cabo proyectos de esta indole.
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b) Ampliara la gama de soluciones probables que podrian ser aplicadas

en diferentes niveles y lugares de manera que se puedan considerar
en un futuro en pro de mejorar la situacion del transito en el area

metropolitana de Caracas.

Permitira establecer un parametro de trabajo para ser utilizado por
empresas que tengan la capacidad de generar y gestionar proyectos
relacionados al aspecto del transporte.



CAPITULO II: MARCO TEORICO

2.1) Gerencia y Estrategia

La palabra Gerencia proviene de la traduccién en inglés de la palabra
Management, a la cual se le otorgan diferentes origenes, entre ellos de la
palabra italiana Maneggiare, que se traduce en manejar herramientas
especificas, o de la palabra francesa Ménager que significa disponer, regular
con cuidado y destreza. Inclusive viendo la palabra Management podemos
observar que esta misma indica que se refiere al manejo del hombre

(Manage-men-t).

El termino Gerencia, o su traduccion en ingles Management, son de uso
muy reciente, pero aun asi han sido conocidos desde hace muchos siglos
por el hombre cuando este aprendia sobre organizacién y estrategia para las
guerras, tal como lo plasma Sun Tzu en su libro el Arte de la Guerra, el cual
fue escrito aproximadamente en el siglo 6 antes de Cristo, siendo este un
libro de estrategia militar con propdsitos, en términos actuales, gerenciales.
De acuerdo a este libro Gédmez - Mejia, Balkin y Cardy indican que en el
mismo se recomienda estar alerta y actuar sobre las fuerzas y debilidades
del gerente y el contrario. Por otra parte comentan estos autores en su libro,
que en el afo de 1513, Niccoldo Machiavelli en su libro ElI Principe, se
maneja sobre la existencia de la gerencia y cree que las personas se motivan
por el interés propio y que los lideres usen miedo pero no odio para
mantener control. Avanzando por el tiempo Adam Smith en 1776 en su libro
La Riqueza de las Naciones, apunta francamente a la organizacién eficiente

del trabajo por medio de la especializaciéon laboral.
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Durante los siglos 19 y 20 van apareciendo exponentes de la gerencia
quienes van desarrollando cada vez el uso de la misma y van asociandola a
diferentes aspectos no solo laborales sino de la vida, entre estos exponentes
aparece Peter Drucker, a quien algunos nombran el gurt del la Gerencia.
Peter Drucker define la gerencia en 1993 como proveer de conocimiento
para encontrar como este conocimiento puede ser aplicado de la mejor
manera para producir resultados, aunque, segun Drucker (1993), el
conocimiento es aplicado también con el propésito de determinar nuevo

conocimiento, es decir, innovacion sistematica.

De lo mencionado anteriormente se podria definir que la gerencia es un
flujo creativo y sistematico de conocimiento que puede ser aplicado para
producir resultados usando humanos asi como otros recursos de una manera
efectiva. La gerencia no se limita al manejo de personal, actualmente la
gerencia se ha segregado en varias ramas como la gerencia financiera,
gerencia estrategia, gerencia operativa, gerencia del tiempo, gerencia de

crisis, gerencia de mercadeo etc.

La gerencia consta de una diversidad de actividades, que como se
comenté, se fueron conociendo y requiriendo para las guerras,
primordialmente consta de organizacién, planificacion, liderazgo, control,
busqueda de personal, y agrupacion del personal, esto con la idea de lograr
ciertos objetivos. Adicionalmente, la gerencia requiere el manejo de recursos,

financieros, tecnoldgicos, naturales y humanos.

Para lograr un modelo gerencial es necesario aplicar este concepto de
gerencia y desarrollar todos los elementos de los cuales consta la gerencia,
pero adicionalmente es necesario definir a que nos referimos con la

estrategia.
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La estrategia desde sus origenes ha estado definida y asociada hacia la
direccion de operaciones militares. Debido a que la estrategia, militarmente
hablando, consta de un plan, vamos a enfocar la estrategia en la basqueda
del posicionamiento, en el plan necesario para posicionar una empresa o un

negocio.

Es importante recalcar que no se debe confundir estrategia con
efectividad operacional, como Michael Porter (1996) lo indica, ambas son
primordiales para lograr un desemperio superior de las empresas, lo cual es
el objetivo principal de cada empresa, pero ambas trabajan de diferentes
maneras. La efectividad operacional, indica Porter, es desempenar
actividades similares a las que realizan los rivales pero mejor que estos,
incluyendo pero no limitandose a la eficiencia, refiriéndose también a
aquellas practicas que permiten a la compania a darle un mejor uso a sus
entradas. En contraste estrategia de posicionamiento, segun Porter, es
desempefar actividades diferentes a las que realiza la competencia, o
desempenar las mismas actividades de una forma distinta. Porter aclara que
por muchos anos de impresionantes ganancias producidas por la operacion
efectiva, los gerentes exitosos se han grabado en la mente estas mejoras,
pero esta herramienta ha hecho que la operatividad efectiva desplace y
suplante a la estrategia de posicionamiento, resultando en poca
competencia, precios estaticos y presion en costos que comprometen la
habilidad de las compafias para invertir en el negocio a largo plazo.

La posicién estratégica, de acuerdo a Porter, emerge de tres fuentes, que
no son mutuamente exclusivas y frecuentemente se solapan. Por una parte,
el posicionamiento puede basarse en la produccion de un subconjunto de un
producto industrial o de un servicio, esto estd basado en la seleccién de la
variedad de un producto o servicio mas alla que de un segmento de la

clientela.



17

Otra de las fuentes se da al servir la mayoria o todas las necesidades de
un grupo de clientes en particular, eso viene cercano al pensamiento
tradicional con respecto a apuntar a un segmento especifico de clientes. Se
produce entonces cuando hay un grupo de clientes con diferentes
necesidades y se hace a la medida una serie de actividades que pueden

servir tales necesidades de la mejor manera.

La ultima fuente se produce al segmentar a los clientes que son
accesibles en maneras diferentes, aunque sus necesidades son similares a
las de otros consumidores la mejor configuracién de actividades para
llegarles es diferente, el acceso a un consumidor puede ser en funcién a su
geografia o su escala, o cualquier otra cosa que requiera un grupo diferente

de actividades para llegarle a un consumidor de la mejor manera.

Una estrategia es una directriz o l6gica con la que se dirige la accion
hacia un objetivo determinado, vistas las caracteristicas que tiene el medio
en el que se actua: las fortalezas y las debilidades, los obstaculos, fuerzas en
contra y las virtudes y habilidades para vencer estos obstaculos. Entonces, la
estrategia surge de elegir un cauce de accién de entre varias posibilidades o

alternativas.

De esta forma se define, segun Porter que la estrategia es la creacion una
Unica y valorable posicién envolviendo un grupo diferente de actividades. La
esencia de la estrategia es elegir actividades que sean diferentes de las que

realiza el rival.

En el caso de la gestion y la estrategia, Chaffee (1985) comenta que la
mayoria de los autores referentes a temas de estrategia concuerdan que no
hay un consenso respecto a este tema. Una de las mayores tendencias
indica que la falta de consenso se produce por 2 factores primordiales,
primero el hecho de que la estrategia es multidimensional y segunda que
debe ser situacional y concordar con el tipo de industria. De esta manera
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diferentes andlisis revelan que la estrategia tiene tres tipos diferentes de
grupos o modelos, el nombre de cada modelo estd basado en su foco
primordial, estos serian la estrategia adaptiva, estrategia interpretativa y la
estrategia lineal.

Los 3 modelos estan interrelacionados y existe cierta jerarquia entre ellos,
de manera que el modelo adaptivo incorporaria el modelo lineal y el modelo
interpretativo incorporaria ambos. Aun asi los modelos se refieren al hecho
de analizar especificamente en tres maneras diferentes los problemas vy las

potenciales soluciones.

Toda organizacién y todo proyecto requiere de una estrategia, y esta debe
ser la que mejor se adapte a las necesidades y a la naturaleza de la misma,
es por ello bastante delicado el hecho de aclarar cuél seria el tipo de
estrategia para llevar a cabo un proyecto, aunque es importante tener
presente que por mas que se planifigue un proyecto pueden haber factores
que aun afecten o pongan el riesgo el mismo y es alli donde se deben tener
en consideracion, siempre, los 3 tipos de estrategias, ya que podria ser
necesario para encarrilar nuevamente el proyecto o para desarrollarlo en
base a los cambios que se produzcan implementar otra estrategia

temporalmente o definitivamente.

2.2) Proyectos para transporte superficial

La palabra proyecto proviene del latin projectumy del verbo proicere que
se traduce literalmente en lanzar algo hacia adelante, esto obviamente en
términos de planificacién. Siendo esta una definicion muy rigida y ortodoxa,
vale la pena citar la definicién que el PMI (2004) en su documento PMBOK®
da de un proyecto.

“Un proyecto es un esfuerzo temporal que se lleva a cabo para crear un

producto, servicio o resultado unico.”
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Con esta definicion el PMBOK® menciona una serie de caracteristicas de
los proyectos, que se enfatizan en la tiempo de duracién, lo Unico del
resultado y la progresividad del trabajo. La connotacion de temporal significa
que todo proyecto tiene un inicio y un fin definido, incluso podria verse
claramente en algun punto que las metas no se lleguen a cumplir o que las
necesidades que originaron el proyecto no existen por lo cual se debe
terminar el proyecto. Lo importante es recalcar que el proyecto tiene cierta
duracién, a corto, mediano o largo plazo, es decir, es finito.

Todo proyecto crea o produce entregables Unicos, bien sea en servicios,
productos o resultados. Cuando se habla de un producto se asocia a un
artefacto, bien sea que este sea el producto final 0 un componente de un
producto final. En el caso de los servicios, es la capacidad de dar el mismo,
es decir, soporte, distribucién, produccién, etc. Los resultados son
basicamente una salida, una documentacion, por ejemplo procesos o0
desarrollos de conocimiento, algo que pareciera ser menos tangible pero que
tiene una riqueza profunda en su contenido y en lo que se puede desarrollar

con eso.

La elaboracion progresiva es la caracteristica que acompana lo Unico del
proyecto y lo temporal del mismo, esta elaboracién progresiva significa
desarrollar paso a paso de manera continua, se debe ir llegando a puntos
importantes poco a poco y sin detener el proceso. La elaboracién progresiva
necesita ser extremadamente coordinada con la definicién del alcance del

proyecto.

Los proyectos son un medio para organizar actividades que no pueden
ser dirigidas dentro de los limites normales de operacién de una
organizacion. Para PMBOK® los proyectos son frecuentemente utilizados
para lograr los planes estratégicos de la organizacién.
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De esa manera entramos a asociar los proyectos y la gerencia, Young-
Hoon (2005) indica en su libro sobre la historia de la gerencia, que la
gerencia de proyectos ha sido practicada desde los inicios de la civilizacién,
hasta el siglo 18 los proyectos de ingenieria civil eran manejados por los
mismos creativos arquitectos e ingenieros, entre esos se encuentra Vitruvius,
Christopher Wren, Thomas Telford e Isambard Kingdom Bruel. Fue cerca de
1950 que las organizaciones empezaron a aplicar sistematicamente
herramientas y técnicas de gerencias de proyecto a complejos proyectos de
ingenieria. De acuerdo con Clenan y Gareis la gerencia de proyectos como
disciplina se desarrollo en diversos campos de aplicacibn como la
construccién, ingenieria y defensa. También indican el gran cambio que
producen los llamados padres de la gerencia de proyectos, como lo fueron
Henry Gantt y Henri Fayol. Gantt es llamado el padre de las técnicas de
planificacion y control y es famoso por el uso del Grafico de Gantt como una
herramienta para la gerencia de proyectos. Por su parte Fayol quien creé la
quinta funcién que forma parte del PMBOK®, creando también Ila
herramienta conocida como la Estructura Detallada de Trabajo y la

distribucion de recursos.

A partir de 1950 se marca el inicio de la era de la gerencia de proyectos
moderna, donde campos de ingenieria central vienen trabajando juntos al
unisond. La gerencia de proyectos es reconocida como una disciplina surgida
de la disciplina de la gerencia con un modelo ingenieril. En Estados Unidos
los proyectos previos a los afios 50 eran manejados con Graficas de Gantt y
técnicas y herramientas informales, por esos tiempos se crean dos modelos
matematicos para proyectos y cronogramas, estos son el Método del Camino
Critico, desarrollado en conjunto por las Corporaciones DuPont y Remington
Rand, esto era utilizado para manejar el plan del proyecto de mantenimiento,
y por otra parte la Evaluacibn de Programas y Revisidbn de Técnicas,

desarrollado por Booz Allen Hamilton junto con la Corporacion Lockheed,
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como parte del programa de la Marina de los Estados Unidos para el

submarino Polaris.

Con el pasar de los afos todas estas técnicas y herramientas se fueron
expandiendo entre las empresas privadas, también se produjeron desarrollos
en la estimacion y manejos de costos y en la ingenieria econdémica. Se funda
en Europa la Asociacion Internacional de Gerencia de Proyectos en el afo
1967 y en Estados Unidos se funda el Instituto de Gerencia de Proyectos
quien publica el PMBOK® que describe las practicas comunes de gerencia
de proyectos para la mayoria de los proyectos en la mayor parte de las

veces.

El PMBOK® define la Gerencia de Proyectos como la aplicacién de
conocimientos, habilidades, herramientas y técnicas para realizar actividades
del proyecto para lograr los requerimientos del mismo. La gerencia de
proyectos se logra por medio la integracién y aplicacion de procesos de
manejo del proyecto como lo son la iniciacion, planificacién, monitoreo y
control, ejecuciébn y cierre. Esto incluye entonces identificar los
requerimientos, establecer objetivos claros y alcanzables, balancear las
demandas competentes entre calidad, costo, tiempo y alcance, y adaptar las
especificaciones, planes y aproximaciones a los diferentes intereses y
expectativas de los involucrados.

La gerencia o direccion de proyectos y los mismos proyectos se realizan
en un panorama mas amplio que meramente el proyecto, entender esto
contribuye a asegurar que el trabajo se lleve a cabo de acuerdo con los
objetivos de la organizacién, y que se gestione de acuerdo con la
metodologia establecida. De esta forma el PMBOK® define que el ciclo de
vida de un proyecto es un conjunto de fases del mismo, generalmente son
secuenciales y podrian llegar a solaparse entre si. La cantidad y tipo de

fases se determinan por las necesidades de gestiébn y control de las
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organizaciones que participan en el proyecto, asi como la naturaleza propia

del proyecto y el area a la que se aplica.

Igualmente nos indica el PMI que mientras que cada proyecto tiene un
inicio y un final definidos, los entregables especificos y las actividades que se
llevan a cabo entre estos variaran ampliamente de acuerdo con el proyecto.
En pocas palabras, el ciclo de vida de un proyecto proporciona el marco de
referencia basico para dirigir el mismo, independiente del trabajo especifico
involucrado. Puesto que cada proyecto es Unico, cada tamano tiene una
envergadura Yy una dificultad caracteristicas, sin importar cuan grande o
pequeno sea un proyecto, todos se pueden configurar dentro de la siguiente
estructura definida por el PMBOK®:

e |nicio

e Organizacion y preparacion
e Ejecucidn del trabajo

e (Cierre

Las fases del proyecto son divisiones del mismo, donde se debe ejercer
un control adicional para que se logre gestionar la culminaciéon mas eficaz de
un entregable importante. La estructura en fases permite dividir el proyecto
en subconjuntos légicos para facilitar su gestién, planificacién y control.

Independientemente de la cantidad de fases que conformen un proyecto,
todas poseen caracteristicas similares segun como lo indica el PMBOK®:

e Cuando las fases son secuenciales, el cierre de una fase termina con
cierta forma de transferencia o entrega del trabajo producido como el
entregable de la fase. La terminacion de esta fase representa un punto
natural para re-evaluar el esfuerzo en curso y, en caso de ser

necesario, para cambiar o terminar el proyecto. Estos puntos se
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conocen como salidas de fase, hitos, puertas de fase, puntos de
decisidn, puertas de etapa o puntos de cancelacion.

e El trabajo tiene un enfoque Unico que difiere del de cualquier otra fase.
Esto involucra a menudo diferentes organizaciones y conjuntos de
habilidades.

e Para alcanzar con éxito el objetivo o entregable principal de la fase, se
requiere un grado adicional de control.

De esta forma cada fase de cualquier proyecto debe regirse por el
siguiente grupo de procesos:

Procesos de
Seguimiento y Control

Procesos
de Planificacion

Procesos Procesos
de Iniciacion de Cierre

Procesos
de Ejecucion

Figura 1. - Fuente: PMI (2004)

No existe una unica forma de estructurar un proyecto, a pesar de que
organizaciones tiendan a utilizar o tener una estructura preferida. Por una
parte se puede hablar de gobernabilidad de proyecto, lo cual es integral y
coherente como método para controlar el proyecto y asegurar su éxito. Este
enfoque segun PMBOK® debe describirse en el plan para la direccion del
proyecto, puesto que la gobernabilidad debe integrarse al contexto mas
amplio del programa. Deben tomarse decisiones con respecto los recursos

que se utilizaran, tanto humanos como materiales, y el enfoque general para
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completar el trabajo. Otro aspecto importante es considerar si se requiere

mas de una fase, y cual seria la estructura especifica de las fases para el

proyecto.

Cuando los proyectos constan de varias fases, estas son parte de un

proceso que generalmente es secuencial, cuyo disefio asegura el control

apropiado del proyecto y obtener el resultado deseado, aunque en ocasiones

un proyecto podria beneficiarse implementando fases en paralelo o

parcialmente solapadas.

El PMBOK® define tres tipos basicos de relaciones entre fases:

Una relacién secuencial, donde una fase sélo puede iniciarse una vez
que se completa la fase anterior. La naturaleza paso a paso de este
enfoque reduce la incertidumbre, pero puede eliminar las opciones de

acortar el cronograma.

Una relacién de superposicién, donde una fase se inicia antes de que
finalice la anterior. Esto puede aplicarse algunas veces como un
ejemplo de la técnica de compresion del cronograma, conocida como
ejecucién rapida. La superposicién puede aumentar el riesgo y causar
un reproceso, si la fase siguiente avanza antes de que la informacion

precisa generada en la fase previa esté disponible.

Una relacién iterativa, donde en un momento dado sélo se planifica
una fase y la planificacion de la siguiente se efectua conforme
avanzan el trabajo y los entregables de la fase actual. Este enfoque es
atil en ambientes muy poco definidos, inciertos 0 que cambian
rapidamente, tales como el de una investigacion, pero pueden reducir
la posibilidad de proporcionar una planificacién a largo plazo. Asi
pues, el alcance se gestiona mediante la entrega continua de
elementos adicionales del producto y la determinacién de prioridades
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en cuanto a los requisitos, para reducir los riesgos del proyecto e
incrementar el valor comercial del producto. También puede implicar
contar con la disponibilidad de todos los miembros del equipo del
proyecto (por ejemplo, disefiadores, desarrolladores, etc.) durante
todo el proyecto, o por lo menos durante dos fases consecutivas.

Todo lo anterior forma parte de la estructura necesaria para llevar a cabo
un proyecto para mejorar el transporte superficial, pero para ampliar el area
de incidencia de esto y los puntos de aplicacién.

Un sistema de transporte publico, de acuerdo a la Fundacién Cetmo, es
el conjunto de las unidades, de las instalaciones, de la explotacion y de la
gestion del transporte publico. El transporte publico comprende los medios
de transporte en que los pasajeros no son los propietarios de los mismos,
siendo servidos por terceros. Los servicios de transporte publico pueden ser
suministrados tanto por empresas publicas como privadas. Como lo indica la
UITP, los transportes publicos ayudan al desplazamiento de personas de un

punto a otro en un area de una ciudad.

El transporte publico urbano es parte esencial de una ciudad, disminuye la
contaminacién, ya que se usan menos automdéviles para el transporte de
personas, ademas de permitir el desplazamiento de personas que carecen
de vehiculo propio y necesitan recorrer largas distancias. No se debe olvidar
que hay personas que, teniendo vehiculo propio, en ocasiones no lo usan por
el congestionamiento o las dificultades de estacionar y prefieren en ciertas
oportunidades el transporte publico, que es visto como una externalidad
positiva y por lo tanto podria ser subsidiado su uso con fondos publicos por
disminuir la congestién de transito y la contaminacién debido a la reduccion

de Co2 por pasajero transportado.

De esta forma, planificar el transporte puede ser un proyecto de alta
envergadura e importancia para el desarrollo urbanistico de una ciudad o
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poblacion, ya que requiere un estudio de demandas presentes y futuras de la
movilidad de personas o inclusive materiales. Cualquier proyecto relacionado
con los medios de transporte esta relacionado con la llamada ingenieria de
trafico haciendo un estudio de estos medios de transporte para seleccionar la
factibilidad de estos, analisis de costos y beneficios, y cualquier metodologia

que permita seleccionar las opciones mas importantes y beneficiosas.

La planificacién es la fase fundamental del proceso de desarrollo y
organizacion del transporte, pues es la que permite conocer los problemas,
disefiar o crear soluciones y, en definitiva, optimizar y organizar los recursos
para enfocarlos a atender la demanda de movilidad. En ella hay que destacar
la importancia de asignar en los presupuestos los recursos necesarios para
su realizacion. En la planificacion de un sistema de transporte publico urbano
es preciso tener en cuenta su eficiencia, permitiendo a sus usuarios tomar el
minimo de rutas posibles o la menor distancia posible, de igual manera el

sistema necesita también ser econbmicamente viable para sus usuarios.

Se conoce la existencia de diversos sistemas de transporte publico, pero
el mas famoso de estos es el sistema basado en autobuses. La UITP indica
que los autobuses son practicos y eficientes en rutas de corta y media
distancia, siendo frecuentemente el medio de transporte mas usado a nivel
de transportes publicos, por constituir una opcién econdémica. Las companias
de transporte buscan establecer una ruta basada en un nimero aproximado
de pasajeros en el area a ser tomada. Una vez establecida la ruta, se
construyen las paradas de autobuses a lo largo de esa ruta.

Sin embargo, dada su baja capacidad de pasajeros, no son eficientes en
rutas de mayor uso. Los autobuses, en rutas altamente usadas, producen
mucha contaminacion, debido al mayor numero de autobuses que son
necesarios para el transporte eficiente de pasajeros en esa ruta, es en estos

casos donde surgen sistemas de transporte como el metro. La mayor
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desventaja del sistema de transporte guiados, llamados asi todos aquellos
sistemas como el tren, metro, teleféricos, tranvia, y otros, es la inversion

monetaria que estos requieren.

Es asi como surge el tipo de sistema BRT (Bus Rapid Transit), el cual
estd basado en autobuses pero con caracteristicas de un sistema metro,
dando la posibilidad de proveer un transporte rapido, confiable y eficiente
desde el punto de vista de costos. Por lo tanto el BRT puede ser construido
totalmente o en forma evolutiva, lo que significa que la ciudad empieza a
construir el sistema paulatinamente mediante la implementacién gradual de

etapas pequefias pero de gran impacto.

Es importante entonces al momento de seleccionar un tipo de sistema de
transporte realizar la modelacién de transporte que nos va a permitir
planificar situaciones futuras del transporte urbano. Esto ayuda a hacer una
representacién, necesariamente simplificada, de cualquier fenémeno,
proceso, institucién y, en general, de cualquier sistema. Es una herramienta
de gran importancia para el planificador, pues permite simular escenarios de
actuacion y temporales diversos que ayudan a evaluar alternativas y realizar

el diagnostico de futuro.

El esquema clasico de modelacion es el de cuatro etapas, mencionadas

por Ortuzar y Willumsen en su libro:

1. Modelos de generacién de viajes, para evaluar viajes producidos y
atraidos por cada zona de transporte en distintos escenarios.

2. Modelos de distribucion, para estimar matrices origen-destino (O/D)

futuras.

3. Modelos de selecciébn modal, para determinar la captacion de cada
modo entre las distintas relaciones O/D, para los motivos que se

calibren.
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4. Modelos de seleccién de ruta o asignacién, que permite determinar los
caminos o rutas escogidas para cada relacién y la carga por tramos
para lineas o redes viarias en los distintos periodos horarios

analizados.

En ocasiones, segun los datos disponibles y el tipo de analisis que se
desea es posible prescindir del modelo de generacion, quedando en tres
etapas y obteniéndose Unicamente el modelo de distribucién. En corredores
de carreteras sin transporte publico realmente competitivo, es frecuente
suponer que no hay trasvase modal y sélo se use el de distribucion (o un

modelo de crecimientos) y el de asignacién unicamente.

Para disefar las redes de transporte Thomas consideran tres aspectos: la
geometria, la resistencia y la capacidad. En la practica, el disefio de
transporte se centra en tomar los disefios geométricos y definir su ancho,
namero de carriles, vias o diametro, el producto es tomado por el especialista
en pavimentos, rieles, puentes o ductos y convertido en espesores de
calzada, balasto, vigas o paredes de tuberia, por su parte el ingeniero de
transporte es  responsable de definir el funcionamiento del sistema

considerando el tiempo.

Los principales métodos para el disefio de redes incluyen el método de
las cuatro etapas, el uso de la teoria de colas, la simulacién y los métodos
que podrian llamarse de coeficientes empiricos.

e Método de cuatro etapas: en este método se calcula separadamente
la generacion de viaje, 0 numero de personas o cantidad de carga que
produce un area. La distribucidon de viajes, que permite estimar el
namero de viajes o cantidad de carga entre cada zona de origen y
destino. La particion modal, es decir, el calculo del nimero de viajes o
cantidad de carga que usaran los diferentes modos de transporte y su

conversion en numero de vehiculos. Finalmente, la asignacién, o la
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definicion de qué segmentos de la red o rutas utilizaran los vehiculos.
Este proceso se realiza utilizando la densidad y la localizacién de
poblacion o de carga actual para verificar que los volumenes previstos
por el método estén de acuerdo con la realidad. Se usan las
estimaciones de poblacién futura para recalcular el numero de
vehiculos en cada arco de la red que se usara para el disefio. Se
utiliza principalmente para la planeacién de transporte y es exigido por

ley en muchas zonas urbanas.

Método de teoria de colas: utiliza |la estadistica y ciertas asunciones
sobre el proceso de servicio. Permite estimar, a partir de las tasas de
llegada de los clientes (ya sean vehiculos o personas) y de la
velocidad de atencién de cada canal de servicio, la longitud de cola y
el tiempo promedio de atencidén. La tasa de llegada de los clientes
debe analizarse para conocer, no solamente su intensidad en numero
de clientes por hora, sino su distribucion en el tiempo. La distribucién
de Poisson y las distribuciones geométricas reflejan bien la llegada
aleatoria de clientes y la llegada de clientes agrupados,
respectivamente. Se utiliza principalmente para la estimacién de
namero de casetas de peaje, surtidores en estaciones de combustible,
puestos de atencién en puertos y aeropuertos y nimero de cajeros o

lineas de atencidn al cliente requeridas en un establecimiento.

Métodos de simulacion de transporte: existen dos tipos principales
de simulaciones en computador utilizadas en la ingenieria de
transporte: macro simulaciones y micro simulaciones. Las macro
simulaciones utilizan ecuaciones que reflejan parametros generales de
la corriente vehicular, como velocidad, densidad y caudal. Muchas de
las ideas detras de estas ecuaciones estan tomadas del analisis de
flujo de liquidos o gases o de relaciones halladas empiricamente entre
estas cantidades y sus derivadas. La micro-simulacién reproduce cada
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vehiculo o persona individualmente y hace uso de ecuaciones que
describen el comportamiento de estos vehiculos o personas cuando
siguen a otro (ecuaciones de seguimiento vehicular) o cuando circulan

sin impedimentos.

e Métodos de coeficientes: utilizan ecuaciones de tipo tedrico pero, en
general, parten de mediciones que indican la capacidad de una red en
condiciones ideales. Esta capacidad, normalmente, va disminuyendo a
medida que la red o circunstancias se alejan de ese ideal. Los
métodos proporcionan coeficientes menores que la unidad, por los
que se debe multiplicar la capacidad ideal de la red para encontrar la

capacidad en las condiciones dadas.

2.3) Cultura de organizacion

Tipicamente los proyectos son parte de una organizacién lo cual es mas
amplio que un proyecto en si. Aun cuando los proyectos sean externos o
internos estos siempre estaran influenciados por la organizacion u
organizaciones que lo iniciaron. De acuerdo al PMBOK® la madurez de la
organizacion con respecto al sistema de manejo de proyectos, cultura, estilo,
estructura organizacional y la oficina de direccion de proyectos pueden

influenciar también los proyectos.

Las organizaciones basadas en proyectos se caracterizan por que su
operacién consiste primordialmente en proyectos y el PMBOK® las clasifica
en 2 categorias:

e Organizaciones que derivan sus ingresos primordialmente por realizar

proyectos para otros por medio de contratos.

e Organizaciones que han adoptado direccion de proyectos. Estas
organizaciones tienden a tener sistemas gerenciales en lugar para

facilitar la gerencia de proyectos. Las organizaciones que no se basan
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en proyectos frecuentemente carecen de sistemas gerenciales
disenados para soportar las necesidades de proyectos efectiva y
eficazmente, la ausencia de un sistema de proyectos orientado
usualmente hace el manejo de proyectos mas dificil. En algunos casos
organizaciones que no se basan en proyectos tienen departamentos u
otras unidades que operan basadas en proyectos con sistemas que
los soportan, lo importante es que el equipo de manejo de proyectos
estén al tanto de cémo la estructura y sistema de la organizacién

afecta los proyectos.

La mayoria de las organizaciones han desarrollado culturas Unicas y

describibles, estas culturas se reflejan en muchos factores como:
e Compartir valores, creencias, normas y expectativas.
e Politicas y procedimientos.
e Etica de trabajo y horas de trabajo.
e Percepcidn de las relaciones de autoridad.

La cultura de la organizacion es un factor ambiental de la empresa, por lo
tanto, un director de proyecto debe comprender las diferentes culturas y
estilos de la organizacién que pueden influenciar un proyecto, de esta forma
se puede afectar la disponibilidad de recursos e influir en el modo de dirigir
los proyectos. Las estructuras abarcan desde una estructura funcional hasta
una estructura orientada a proyectos, con una variedad de estructuras

matriciales entre ellas.
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2.4) Experiencia de Mejoras de Transporte Publico

Zurich, el centro financiero de Suiza, cuenta con una red de transporte
publico muy desarrollada e integrada. La concentracion de empleos en los
distritos financieros, como en el caso de Wall Street, de Londres y de

Francfort, requiere sistemas de transporte atractivos y de gran capacidad.

En los afios 70, el aumento de la contaminacién y de la congestién llev a
la ciudad a reafirmar su voluntad de desarrollar y mantener una red
competitiva. Desde entonces, la ciudad, reconocida a nivel internacional por
su sistema de transporte rentable y eficaz, ha adoptado las siguientes

medidas:
e Dar total prioridad a la red de tranvia.
e Limitar las inversiones en infraestructuras viarias.

e Reducir el numero de plazas de estacionamiento en el centro de la

ciudad.
e Aplicar medidas para frenar el transito en los barrios residenciales.

e Lograr introducir el concepto de ‘zurimobill que ofrece a los
ciudadanos un sistema integrado de transporte, incluido el coche

compartido.

Zurich destina un porcentaje relativamente alto de su PIB (9-10%) al

transporte pero a la vez ofrece un servicio atractivo.

Por su parte Viena, en Austria, goza de uno de los niveles mas altos de
motorizacién y, sin embargo, el transporte publico sigue ocupando una gran
parte de mercado. El numero de usuarios del transporte publico ha
aumentado en un 10% en cuatro afos y el 32% de los trayectos se realiza en

transporte publico, el 38% en vehiculos privados y el 30% restante en modos
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no motorizados. Esto ha sido posible gracias a un enfoque integrado que
incluye un ticket comun para todos los modos de transporte en el area
metropolitana, transbordos bien planificados, el desarrollo de los servicios de
ferrocarril ligero, metro y ferrocarril suburbano y un mercadeo personalizado

orientado a las nuevas zonas residenciales.

Por su parte en Londres, desde mediados de febrero de 2003, todos los
automovilistas que utilizan el espacio viario (para desplazarse o estacionar)
dentro del perimetro de la zona central de negocios de Londres deben pagar
un peaje de 5,00 £. El establecimiento de este sistema ha costado 200
millones de libras (300 millones de euros), pero el beneficio neto se estima
en 130 millones de libras, de los cuales al menos 100 millones han sido
asignados a la financiacion del transporte y a la mejora del transito en toda la
ciudad. Estas medidas incluyen un aumento del 40% del servicio de
autobuses, la introduccion de 200 autobuses nuevos y nuevos itinerarios con
un servicio de 24 h. Los primeros resultados han demostrado que gracias a
esta medida el trafico ha disminuido en un 20%, y los retrasos debidos al
trafico en un 30%. Este sistema se ha visto sobre todo respaldado por el
mundo de los negocios, que registra pérdidas de ingresos de 2 millones de
libras y pérdidas de tiempo por semana de 4 millones de libras debido a los

niveles actuales de congestién.

En el mismo orden Singapur ha aplicado el sistema de peajes urbanos

bajo los siguientes parametros:
e Poblacion: 3,6 millones de habitantes
e Parque automovilistico: 700.000 vehiculos

e |Introdujo un sistema de pago para acceder a la zona central de
negocios de la ciudad en 1998.
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Los diferentes peajes correspondientes a distintos desplazamientos son
cobrados directamente a través de un dispositivo y de una tarjeta inteligente.
Las restricciones tienen lugar desde las 7:30 de la mafana hasta las 7:00 de
la tarde y desde las 7:30 de la manana hasta las 9:30 de la tarde en la via

sub urbana.
Las ventajas que se han obtenido aplicando este sistema han sido:

e Reduccién de casi 25.000 vehiculos durante las horas pico y aumento

de la velocidad del transito.

e Reducciéon de un 13% del trafico dentro del perimetro protegido

durante el periodo de pago.

e Aumento del numero de pasajeros por vehiculo y por tanto menos

conductores solos, siendo de esta forma mas eficientes.

e Traslado de los desplazamientos en vehiculos de las horas pico a los
periodos fuera de las horas pico.

En América Latina también se han aplicado buenas soluciones para
mejorar la calidad de vida de los ciudadanos, como en el caso de Bogota,
donde los dirigentes municipales invirtieron en una renovaciéon urbanistica
encaminada, fundamentalmente, a mejorar la calidad de vida. Ante la
degradacion de la calidad de vida, la ciudad elaboré un programa centrado
en el transporte y el tejido urbano:

e Transmilenio, un sistema de transporte de alta capacidad, cuenta con
31 km de carril exclusivo para autobus y tres lineas, transporta a
700.000 pasajeros a diario, unos 42.000 por hora en las horas pico.

e Para restringir el acceso de los vehiculos durante las horas pico, los
ciudadanos votaron a favor de vetar el acceso de éstos al area urbana
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desde el 2015, excepto taxis en horario matinal y horas pico de la
tarde.

Los ciclo vias (con 200 km proyectados en toda la ciudad) y aceras
conectan los centros de actividades de la ciudad promoviendo el

transporte sin motor.

Espacios verdes y publicos para rehabilitar el uso del suelo urbano.

Tras la aplicacion de la Fase 1 de Transmilenio en el afio 2000 se obtuvo:

Reduccién de un 32 % del tiempo empleado en trayectos.
Reduccion de un 75 % de los accidentes

Reduccién de un 92 % de las victimas mortales.
Reduccion de un 43 % de la emision de bidxido de azufre.

Reduccién de un 12 % de las particulas en suspension de diametro

inferiora 10 pm.

Por su parte Curitiba, en Brasil, es la ciudad pionera en las mejoras de

transporte publico. En 1943, el Plan Agache, el primero que establecia las

prioridades de transporte de Curitiba, sugeria absorber la futura expansion

del mercado automévil creando arterias urbanas. En 1965, se elabor6 el Plan

Director de Curitiba para solventar los problemas de transito. Sin embargo, la

solucién que éste adoptaba era completamente distinta: edificar la ciudad

entorno a la red de transporte urbano con un estricto control del desarrollo

urbano a lo largo de ejes establecidos. La ciudad creceria linealmente y no

conforme al modelo radial habitual. Los objetivos del plan eran manifiestos:

Control del crecimiento urbano.

Integracion de las funciones urbanas.
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e Dar plena prioridad al transporte publico
e Limitar el trafico y la contaminacién

Actualmente, Curitiba goza de una de las redes de autobus publico mas
eficaces del mundo.



CAPITULO lll: MARCO CONTEXTUAL

Mundialmente desde mediados del siglo pasado, ha habido muchas
innovaciones que han revolucionado el concepto de movilidad, como por
ejemplo la motorizacién masiva, el transporte publico, el transporte aéreo y
las telecomunicaciones. La movilidad dejé de ser algo que pudiese ser
definido Unicamente en relacién con el transporte. Actualmente, existe una
multitud de opciones de movilidad tanto individuales, colectivas, fisicas o
virtuales. La eleccién y el acceso a dichas opciones tiene cierto grado de
complejidad y poca claridad, principalmente porque se ve determinado a las

condiciones que puedan darse a nivel local, nacional y mundial.

La movilidad es una necesidad basica de la vida del siglo XXI para
cualquier poblacion y en cualquier ciudad del mundo, en el caso de Caracas
permite acceder al trabajo, el comercio, la educacién, los servicios de salud,
es decir los servicios primarios y, aunque parezca poco relevante, también
permite acceso a la diversion y esparcimiento. No existe actualmente, ni
existira en un futuro, un sélo modo capaz de satisfacer todas las necesidades
de transporte urbano en la ciudad de Caracas, por tanto, para que pueda
alcanzarse cierto nivel de desarrollo sostenible, habra que encontrar un
punto de equilibrio entre el transporte publico y el transporte individual,
teniéndose en cuenta los aspectos de mayor indole social y que afectan
directamente a las comunidades como la economia, el medio ambiente y la

misma sociedad.
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Asi como en muchas ciudades altamente urbanizadas, en Caracas y el
area metropolitana se prevé un crecimiento exponencial de la poblacion,
cumpliéndose el hecho de que a mayor crecimiento poblacional, mayor
demanda de transporte. Por ende, toda el area metropolitana se seguira
viendo enfrentada a un incremento de tal demanda. Desde hace varios anos
las instalaciones e infraestructuras existentes no se dan abasto para la
demanda y la necesidad de transporte en la ciudad, y tampoco se han
establecido politicas centradas en el uso del vehiculo.

Aunado al factor de crecimiento poblacional y del parque automotor,
cuyos porcentajes aproximados segun el Censo Vehicular son del 22% vy
26% respectivamente en los ultimos 10 afios, se juntan hechos como unas
infraestructuras inadecuadas, una reducida capacidad y un escaso control
del transito. La adicion de estos factores causa una gran congestién en las
aglomeraciones de la ciudad, con un alto costo por horas pérdidas y
trayectos cada vez mas lentos, se calcula en promedio que se requieren 4
horas desde el punto de origen al punto de destino, segun fuentes del
Cabildo Metropolitano de Caracas. Tanto los autobuses como los carros,
camionetas y motocicletas contribuyen a dicha congestién.

Todo medio de transporte usa espacio para desplazarse y estacionar
durante un determinado periodo de tiempo. Sin embargo, el automdvil
privado es el mayor consumidor de espacio, ya que pasa el 90% de su
tiempo (esto es, 22 horas diarias) estacionado. Es mas que claro que se
desaprovechan enormes cantidades de un espacio urbano valioso que sélo
sirven de aparcamiento en el hogar, la oficina o los centros comerciales. Por
otra parte, las infraestructuras viarias empleadas para satisfacer las
necesidades de desplazamiento también ocupan un gran espacio, en
ocasiones incomunicando diversos sectores y comunidades enteras. Para

ilustrar un poco vale comentar que en el 2003 la Asociacion Internacional de
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Transporte Publico, o UITP por sus siglas en ingles, ha medido que para

transportar a 50 mil personas por hora en una direccion se necesita:

e Una calle o avenida de 175 metros de ancho usando Unicamente

automoviles particulares.

e Una calle o avenida de 35 metros de ancho usando Unicamente

autobuses.

e Una via férrea de 9 metros de ancho usando Unicamente un sistema

de tren o metro.

Las politicas a través de los afnos respecto al tema de transporte en
Venezuela nunca han ido a favor de mejorar o aumentar la infraestructura ni
el servicio, no se ha tomado en cuenta el crecimiento exponencial de la
poblacion en la ciudad de Caracas y las principales capitales estadales, ni ha
mejorado ni promovido el uso del transporte publico o a sangre, por el
contrario se ha promovido el uso de vehiculos privados llevando esto a un
efecto poco visto en otras ciudades del mundo como lo ha sido el crecimiento
del uso de la motocicleta que no es mas que una solucién adquirida que ha
traido un sin nimero de problemas consigo y que no ha tenido ningun tipo de

control y que ni siquiera respetan la Ley de Transito Terrestre.
La ley de Transito Terrestre vigente dicta en el articulo 74:

“Las autoridades administrativas competentes, en el ambito de sus
respectivas jurisdicciones, garantizaran que la circulacion peatonal y
vehicular por las vias publicas, se realice de manera fluida,
conveniente, segura y sin impedimentos de ninguna especie.

Por ningun motivo podra impedirse el libre transito de vehiculos o
peatones en una via publica. Los ciudadanos y las ciudadanas, previa
obtencién de la autorizacion emanada de la autoridad competente,
tienen derecho a manifestar, sin afectar, obstruir o impedir el libre
transito de personas y vehiculos.
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La regulacion para la circulacién de los peatones, el transito de
vehiculos motorizados o no, los limites maximos y minimos de
velocidad, se establecera en el Reglamento de esta Ley”.

De este articulo se toma por una parte que actualmente no se lleva a
cabo ninguna actividad que permita el cumplimiento de este articulo puesto
que, como es vivido diariamente, no se garantiza la circulacion peatonal ni
vehicular de manera fluida ni segura. Como se menciono previamente, en
promedio se requieren 4 horas para trasladarse de un punto a otro, lo cual
demuestra la carencia de fluidez en el sistema de transporte publico, el cual
esta dedicado a la circulacién de peatones, y de la misma manera se refleja
en el transporte vehicular privado ya que estos circulan por las vias publicas.

Igualmente es importante mencionar la seguridad de las vias de
transporte y de los medios de transporte disponibles, debido a que no es un
secreto para nadie los hechos que se viven diariamente en nuestras vias
donde hay vandalos que se aprovechan de la falta de fluidez que se produce
para realizar hurtos y atracos, donde lamentablemente no solo se llegan a
sufrir pérdidas materiales sino también pedidas de vidas de ciudadanos. Esto
apoya la importancia de mantener una fluidez del sistema de transporte ya

que ayudaria en cierto modo a disminuir la ocurrencia de estos actos.

Adicionalmente, en relacion con el articulo, se considera entonces la
importancia de establecer soluciones que cumplan con el mismo y donde no
se impidan la libre circulacién de peatones y vehiculos por vias de publicas.
O considerar de alguna manera la modificacién de este articulo de manera
que se acepte, bajo ciertas condiciones que apliquen, de acuerdo a la
solucién correspondiente, el control de acceso a ciertas vias, cosa que segun
el articulo 15 es aun una condicién que podria ocurrir:

“Los usuarios y las usuarias estan obligados y obligadas a cumplir con
la normativa que rige el transporte terrestre, asi como pagar la
contraprestacién respectiva, si la hubiere, por la utilizacion del tramo
de las vias administradas”.
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Para apoyar lo anterior se verifica segun la ley cuales son las vias

nacionales, estadales y municipales. Segun el articulo 152:

“Se declaran vias de comunicacién nacionales:
1. Las carreteras que atraviesen un estado y salgan de sus limites.

2. Las carreteras que atraviesen el Distrito Metropolitano de Caracas y
salgan de sus limites.

3. Los puentes que formen parte de las carreteras antes indicadas
aungue se encuentren dentro de los limites de un estado.

4. Las autopistas incluyendo sus distribuidores, puentes, tuneles,
viaductos y rampas de accesos, aunque se encuentren dentro de los
limites de un estado.

5. Las incluidas en los acuerdos internacionales celebrados por la
Republica, las que pertenezcan al sistema vial estratégico fronterizo,
de seguridad y defensa nacional.

6. Las que sirven de acceso a otros modos de transporte y las de
conexion nacional e internacional.

7. Las que ademas de servir al transito local o estadal, sirven al
transito nacional e internacional”.

Por su parte el articulo 153 menciona sobre las vias estadales:

“Son vias de comunicacién estadales las que constituyen la red vial
dentro de cada estado, con exclusién de las vias de comunicacién
nacionales que se encuentren en el mismo”.

Los entres administrativos de las actividades relacionadas con el control y
manejo de las condiciones del transito se rigen por lo que indica el articulo
16:

“Las autoridades administrativas del transporte terrestre, a nivel
nacional, son el ministerio del poder popular con competencia en
materia de transporte terrestre y el Instituto Nacional de Transporte
Terrestre; y a nivel estatal, municipal son las gobernaciones, alcaldias
municipales y metropolitanas, por intermedio de sus entes
administrativos competentes, en el ambito de sus respectivas
jurisdicciones”.
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De esta manera debera ser por medio de las alcaldias y gobernaciones
que se realice la aplicacion de mejoras del sistema de transporte publico y

privado, dentro de la zona escogida.

En muchas ocasiones se presentan casos que empeoran la situacién del
transito cuando se realizan trabajos en redes viales, los cuales deberian ser
realizados en horas donde haya el menor flujo vehicular para que no se
afecte y se aumente el trafico. El articulo 82 solo se refiere a la solicitud de
permisos pero en ningun momento se habla de evitar a toda costa disminuir
el trafico, aunque sea necesario realizar los trabajos a otras horas para no
afectar el flujo vehicular.

“Las personas, organismos publicos o privados que requieran efectuar
trabajos que afecten la circulacién, deberan obtener la autorizacién
respectiva de la autoridad administrativa competente; participarlo con
la debida antelacién e indicar su naturaleza, fecha de inicio, duracion
estimada y la restriccidon que causara a la circulacién, de acuerdo a lo
establecido en el Reglamento de esta Ley.

La autoridad administrativa competente, dispondra de un plazo de
setenta y dos (72) horas para dar respuesta a la solicitud y podra
indicar que los trabajos de que se trate se realicen en otra fecha u
hora e indicara las sefiales y demas medidas de prevencion que
juzgue necesarias”.

3.1) Metro de Caracas

Actualmente Caracas cuenta con un sistema de transporte publico masivo
basado en el sistema conocido como Metro. Es un ferrocarril metropolitano,
considerado actualmente como el sistema de transporte publico vial mas
importante, rapido, econémico, extenso y confiable que sirve a la ciudad. Fue
inaugurado el 2 de enero de 1983 con 6,7 km, su finalidad es contribuir al
desarrollo del transporte colectivo, mediante la planificacién, construccion y
explotacién comercial de un sistema integrado de transporte.
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Actualmente el servicio se distribuye en cuatro lineas, que suman un total
de 44 estaciones y 54,2 kilbmetros. La linea dos tiene dos ramificaciones y
por esta razén cuentan con cuatro estaciones terminales. La C. A. Metro de
Caracas, es la encargada de su construccion, operacién y explotacién como
organismo publico descentralizado adscrito al Ministerio de Infraestructura.
Las principales caracteristicas de las lineas es que son independientes entre
si, por ejemplo la linea 1 (Propatria-Palo Verde) es la Linea méas antigua del
sistema inaugurada en 1983, atraviesa la ciudad del Oeste al Este, tiene una
extension de 20,36 kilbmetros y cuenta con 22 estaciones.
Aproximadamente, segun el portal del Metro de Caracas, transporta
diariamente 1.200.000 pasajeros. La linea 2 conformada por Las Adjuntas -
Zoolégico - El Silencio esta en funcionamiento desde 1987, posee 13
estaciones, cuenta con 17,81 kilometros de longitud y transporta
aproximadamente 250 mil pasajeros diarios segun el portal del Metro de
Caracas. La linea 3 conformada por Plaza Venezuela - El Valle, su operacion
comenzé en 1994, tiene 4,38 kilbmetros de extension y 4 estaciones,
transporta aproximadamente 120 mil pasajeros diarios de acuerdo al portal.

La linea 3 (tramo 2-fase 1) que conecta a El Valle con La Rinconada se
inauguré en 2006 comunica a los habitantes de Los Valles del Tuy con el
Metro de Caracas. Tiene una extension de 5,97 km. La linea 4 (extension de
la linea 2) Capuchinos -Zona Rental fue inaugurada en 2006 y tiene una
extension de 5,5 kilbmetros con 4 nuevas estaciones: Teatros, Nuevo Circo,
Parque Central y Zona Rental, todas subterraneas.

El sistema de transporte Metro Caracas - Guarenas — Guatire es un
proyecto de metro urbano y tren liviano suburbano que se ejecuta para esas
localidades del estado Miranda, en la region Central de Venezuela, en los
Municipios Sucre, Plaza y Zamora. Este proyecto ya fue aprobado por el
gobierno ejecutivo. Los trabajos para su construccién fueron iniciados el 18
de marzo de 2007. El 22 de febrero de 2008 el gobierno nacional mediante el
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decreto N° 5.884 publicado en gaceta oficial N° 38.876 y por causa de
utilidad publica ordené la afectacién de 1.358 hectareas de terreno. Entre la
capital y los municipios del estado Miranda por donde pasara el nuevo
sistema de metro, esto para facilitar las actividades de construccién de la
obra, cuando se culmine en julio de 2012, este sistema de metro permitira el
desahogo de la Autopista Gran Mariscal de Ayacucho en su tramo Petare-
Guarenas, que es usado por miles de vehiculos diariamente y que en horas
pico se congestiona y produce largas y molestas colas, ademas de impulsar
el desarrollo de las poblaciones aledafias a la construccion del proyecto,
calidad de vida de la poblacion, desarrollo de obras civiles y sociales,

creacién de complejos urbanisticos, comerciales y recreativos.

La linea 5 es un proyecto en actual construccion, que cubrira su ruta por
Caracas y ciudades satélite a su alrededor como El Hatillo, Baruta y El
Cafetal. Se invertirdn aproximadamente 1100 millones de délares, y tendra
seis nuevas estaciones: Bello Monte, Las Mercedes, Tamanaco, Chuao,
Bello Campo y Miranda Il, para transportar aproximadamente 227 mil

pasajeros diarios en el 2012.

La linea 6 actualmente en planificacién, cubrira todo el Circuito Norte de
Caracas y hara conexion con el teleférico Warairarepano. Va desde la
estacién Los Magallanes hasta La Urbina. Actualmente se construye el tramo
que va desde la Urbina hasta Santa Eduvigis, que conectara con el ya citado

proyecto de Metro de Guarenas-Guatire.

El metro se combina con una red alimentadora de transporte superficial
denominado Metrobus, un sistema de autobuses que parten de las
estaciones y complementan el servicio permitiendo llegar a sectores donde el
metro no tiene cobertura directa. A este binomio se le conoce con el nombre
de Sistema Metro-Metrobus. El Metrobus recorre un total de 26 rutas, con el

propésito de trasladar a los usuarios a otros sectores populares y puntos de
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interés que no estan cerca de una estacién. Las rutas incluyen a las ciudades
satélite préximas a la ciudad capital (Guarenas, Guatire, Los Teques, San
Antonio y La Guaira). Este medio de transporte nacié en 1987, prestando
servicio inicial entre las estaciones La Paz y El Silencio, ya que para esa
fecha no habian culminado las obras civiles de la linea 2 del Metro de
Caracas (EL Silencio-Las Adjuntas- Zooldgico) luego al ser finalizada dicha
linea el servicio de Metrobus quedd como sistema alimentador del Metro de
Caracas. Tiene una flota de autobuses renovada en el afno 2007, adaptadas

a la topografia de las zonas que recorre.

Existe también un sistema de teleféricos integrado al sistema de metro
llamado Metrocable y que servird a sectores populares de dificil acceso por
su topografia y poca planificacién. El 20 de abril de 2007 comenzaron las
obras civiles de la primera linea, ubicada en la parroquia San Agustin y
conectada al metro por medio de la Estacién Parque Central. La primera
etapa de este proyecto (con 5 estaciones: San Agustin, El Manguito, La
Ceiba, Hornos de Cal y Parque Central) fue inaugurada el 20 de enero de
2010.

El Cable-tren de Caracas o Cable-tren Petareno, (oficialmente Cable-tren
Bolivariano) es un proyecto en ejecucién en Caracas, para un sistema de
transporte publico integrado al Metro de Caracas que funcionaria como un
movilizador automatico de personas (en inglés: Automated people mover
(APM)), ideado por la empresa austriaca Doppelmayr Cable Car. En el caso
de Caracas se construiria con el fin de que los habitantes de sectores
populosos de la ciudad pueden acceder a las estaciones del metro de
manera mas eficaz y rapida. Se trata de un sistema automético, que funciona
sin conductores de doble via con plataformas centrales, prefabricada vy
ensamblada en Austria, por la empresa Doppelmayr Cable Car. Todo el
recorrido sera sin tuneles porque la ruta es superficial, las estaciones del
cable-tren se conectaran con la estacién del metro Petare en 2012.
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En otras de las condiciones que se viven diariamente con respecto al
transporte y el transito, se destaca la falta de identificacion y organizacion de
las paradas de transporte colectivo, en la mayoria de los casos no esta
identificada la zona de parada y mucho menos se hace la preparacién de
infraestructura para que al momento en que los autobuses se detengan no
obstruyan el libre transito. De igual manera se presenta muy
abundantemente la obstruccién de vias, o de canales de alguna via, por
parte de lineas de taxis, produciendo esto aumento del trafico debido a que
estos se estacionan en los canales de la via préximos a las aceras
disminuyendo la capacidad de real de las vias. Existe un sistema de via en
contra flujo o VAO, que funciona en algunas via importantes para intentar dar
mayor flujo en horas picos, pero se ha convertido en simplemente un canal
mas de la via puesto que se sigue viendo lentitud en el trafico tanto en la via
en contra flujo como en la via normal, una de las razones de ello es que
igualmente se produce un embudo, al tener varios canales pero estos poco a

poco van disminuyendo a 2 canales o 1 canal.



CAPITULO IV: MARCO METODOLOGICO

Investigar cientificamente es una tarea que implica un aprendizaje que
demandara disciplinar y sistematizar el pensamiento y las acciones a
desarrollar, en un delicado equilibrio entre la aplicacibn de normas
determinadas por un método y la originalidad y creatividad de quien realiza la

investigacién, de acuerdo a Marcelo Gémez (2006).

La investigacion cientifica implicara en general, no solo un trabajo
intelectual y de reflexién destinado a elaborar una conjetura posible, sino
también un trabajo empirico, un trabajo de recoleccién de datos, destinado a
obtener informacion que apoye o refute las suposiciones, lo cual necesitara
del desarrollo de capacidades para sacar conclusiones coherentes vy

apropiadas, a partir de la informacion obtenida.

Segun Ander Egg “la ciencia es un conjunto de conocimientos racionales,
ciertos o probables, que obtenidos metddicamente y verificados en su
contrastacion con la realidad, se sistematizan organicamente haciendo
referencia a objetos de una misma naturaleza, y cuyos contenidos son
susceptibles de ser transmitidos.”, para lo cual Marcelo Gémez indica que
entonces el conocimiento para ser considerado cientifico debe estar ajustado
al razonamiento l6gico, debe ser factible de ser puesto a prueba, utilizando
un método, y poder incorporarse a un cuerpo de conocimientos previos ya

existente, de manera coherente.
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A lo largo de la historia de la ciencia y la filosofia han surgido diversas
corrientes de pensamiento tales como el Materialismo Dialéctico o el
Positivismo, los cuales, de acuerdo con Marcelo Gémez (2006) han dado
origen a diferentes caminos en la busqueda de conocimiento, y debido a los
diferentes postulados que las sustentan desde la segunda mitad del siglo 20
estas corrientes se han polarizado en 2 enfoques principales; el enfoque
cuantitativo y el enfoque cualitativo de la investigacion. No obstante dice
Marcelo Gémez (2006) que actualmente se ha superado esta polémica y
existe una conviccion de que ambos enfoques, no se excluyen, ni se
sustituyen, sino que combinados apropiadamente, enriquecen la

investigacion.

La presente investigacion se presentara con un enfoque cualitativo debido
a que se utilizaran métodos de medicion de datos sin conteo ni medicién
numeérica, dando importancia a las descripciones y observaciones obtenidas.
Marcelo Gdémez menciona que en las investigaciones con enfoque
cuantitativo “la investigacién se mueve dindmicamente en una ida y vuelta
entre los hechos que se van observando y su interpretacién, en ambos
sentidos”. Se involucrara recoleccion de datos utilizando técnicas que no
pretenden asociar las mediciones con numeros, no pretenden cuantificar,
conduciendo los mismos en ambientes naturales, sin situaciones artificiales

creadas como en un experimento.
El enfoque cualitativo se realizara en diferentes fases:
1. Llevar a cabo observacién y medicién de fenébmenos.

2. Establecer suposiciones o conjeturas como consecuencia de la

observacion realizada.

3. Probar e intentar demostrar el grado en que las suposiciones o

conjeturas tienen fundamento.
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4. Revisar tales suposiciones sobre la base del analisis de la informacion
recabada.

5. Abrir el camino a nuevas observaciones y evaluaciones para
esclarecer, modificar y/o fundamentar las suposiciones, o incluso para

generar otras.

Seran obtenidos bajo este enfoque resultados que reflejaran
descripciones detalladas de situaciones, eventos, personas, interacciones,
conductas observadas y manifestaciones. En base a esto se ird de lo
particular a lo general, fundamentandose en un proceso inductivo donde se
llevaran a cabo exploraciones y descripciones para posteriormente generar
perspectivas tedricas. En ningln momento se estara cerrando la puerta al
enfoque cuantitativo puesto que puede permitir el andlisis de un fenédmeno
por diferentes vias, sirviendo de complemento para lograr una perspectiva

mas integral.

De esta manera y tomando en cuenta los diferentes modelos planteados
por Marcelo Gémez (2006) se considera que el modelo a aplicar sera el
modelo de enfoque dominante, en el cual el estudio se desarrollara bajo el
enfoque cualitativo, y aunque la investigacion no utilice dicho tipo de enfoque
como el principal, en algin momento se aplicara el enfoque cuantitativo,
segun las necesidades que surjan. Adicionalmente se realizara una
investigacién documental debido a que se obtendran datos de trabajos
realizados por organismos publicos dedicados a regir este tipo de
actividades, profesionales del area dedicados a este tipo de investigaciones y
trabajos realizados por organismos de talla mundial encargados de aportar y
promover este tipo de estudios.
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4.1) Poblacidén

Al definir la poblacién se especifican ciertos factores comunes a todos los
objetos sobre los que se efectuan las mediciones, sin embargo menciona
Rodriguez Moguel (2005) que se deja de sefalar un objeto muy grande de
factores que podrian variar entre los objetos de la poblacién, y por ello, la
fluctuacién entre las mediciones de la poblacién se debe precisamente a
aquellos factores no identificados al definirla. Por ello cita Rodriguez Moguel
que “la poblacion es el conjunto de mediciones que se pueden efectuar sobre

una caracteristica comun de un grupo de seres u objetos”.

En el caso de esta investigacion, la poblacion de estudio u objetivo estara
conformada por todos aquellos conductores que frecuentan el Municipio
Baruta y las vias que sirven como alimentadores, ya que las mismas también
se colapsan debido al alto volumen de vehiculos en el area. De acuerdo a la
poblacion y al tipo de enfoque, la investigacion sera de accién-participacion,
que de acuerdo a Lerma (2004) busca producir conocimiento y sistematizar
experiencias, ya que el propdsito es cambiar una situacion social que es
evidentemente una necesidad, todo mediante un proceso investigativo que

involucra al mismo investigador.

4.2) Técnica de Recoleccion de Datos

Para Pardinas (2005):

“Observacién es la accion de observar, mirar detenidamente...La
observacion puede ser estudiada desde el investigador que observa,
que mira detenidamente, y desde lo observado, lo mirado
detenidamente... observacion tiene dos sentidos: la accién del
investigador, que puede llamarse también la experiencia del
investigador...observacion significa también el conjunto de cosas
observadas, el conjunto de datos y conjunto de fenémenos”.

La principal técnica de recoleccion de datos sera el uso de la observacion,
en el sentido amplio de la investigacion, considerando durante el proceso
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algunas condiciones y principios. De igual manera se tomaran en cuenta
aquellos hechos o fendbmenos que ocurran dentro del &mbito de los objetos
observados. Sera necesario realizar el mismo tipo de observacion en varias
oportunidades para afianzar los datos que se obtengan. Pardinas (2005)
comenta al respecto que si un objeto puede ser observado desde varios
angulos en muchos casos lo observamos s6lo desde uno de ellos, asi que el
procedimiento consiste en repetir la observaciéon lo cual permite disminuir la
probabilidad de error. No sélo se observaran los hechos y fenémenos
existentes sino también, en el caso de esta investigacién, la conducta de los
conductores, es decir, la serie de acciones y actos que perceptiblemente son

vistos cuando éstos se enfrentan al trafico del dia a dia.

En el objeto de este estudio la observacion serd de suma importancia
dando y ofreciendo datos reales de la situacién que se vive diariamente en
varias vias del Municipio Baruta, y la crisis que sufre el transito vehicular, lo
que conlleva a pesado trafico durante las horas pico. Se elaborard una
planilla con un formato que sera el que se llenara con toda la informacion
referente a la sesidn de observacién. En la misma se colocaran todos los
aspectos que segun el observador sean causantes de la situacién que se
presenta, de manera de fundamentar posteriormente la solucién que daria
mejora a dicha situacién y que podria mitigar de alguna manera el efecto que

se produce y que se expande por muchas vias de la zona capital.

También se aplicara el funcionamiento de mejores practicas debido a que
este tipo de proyectos han sido aplicados en otras ciudades del mundo. Se
usard como base las mejores practicas sugeridas por compafias que han
intervenido en esos proyectos para definir procesos, realizar tareas y para la

aplicabilidad en general del estudio.

Existen varias soluciones al problema de movilidad que se presenta en

diversas vias del Municipio Baruta, unas mas costosas que otras, y algunas
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que pueden aplicarse en corto, mediano o largo plazo segun el resultado que
se busque. Inclusive hay algunas que no necesitan mas que una campana
de concientizacién en los conductores asiduos de la zona. La plantilla de

observacion sera la siguiente:

Declaracion de Observaciones

Nombre de la ruta:

Lunes Martes Miércoles Jueves Viernes Sabado Domingo

Hora de Ingreso Hora de salida

(Origen) (Destino) Hora Pico

Caracteristicas de la ruta:

Urbana Intermunicipal Suburbana

Condiciones Climaticas:

Lluvia Seco

Autoridades dirigiendo transito:

Si No

Eventos fortuitos:

Tabla 1. - Plantilla de observaciones
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Buenas Practicas

El autobus o el metro publicos pueden transportar mas personas a
mayor rapidez: en Shanghai, la congestion es un gran problema a
causa del elevado numero de bicicletas y peatones asi como de
vehiculos, autobuses y motos, altamente contaminantes, todos ellos
rifandose un mismo espacio. No basta con extender la red viaria para
responder al crecimiento de poblacion y motorizacién, por cuyo motivo
los dirigentes municipales, abocados a la construccién de una ciudad
internacional, optaron por invertir en transporte publico. La media de
trayectos diarios segun la UITP es de 10,5 millones, 7 millones de
ellos en autobus. Con el ambicioso objetivo de mantener en 60
minutos el tiempo medio necesario para cruzar la ciudad, la creacion
de un metro ha resultado prioritaria por ser éste el modo mas
econémico de transporte con una gran capacidad de personas. Si
inicio fue una linea de metro de 65 km que transportaba a diario un
millén de pasajeros y la que se le anadieron otros 200 km hacia el
2005, que enlazaron las diversas areas de la ciudad gracias a una red
de transporte en “cuadrado y radio” (que permite atravesar y

circunvalar).

La formacién de profesionales del transporte publico y el fomento de la
gestién del conocimiento urbano son cruciales para elaborar politicas
locales coherentes: con el fin de crear una linea piloto de tranvia en el
eje transversal de Hanoi para el 2005, se estableci6 un marco de
cooperaciéon entre el Comité Popular de Hanoi y la regién de Paris. El
Institut des Métiers de la Ville (Instituto de Oficios de la Ciudad o IMV)
se cred para colaborar en la planificacion y gestién urbana de Hanoi
con tres objetivos especificos:



54

o Celebrar sesiones formativas para los directivos locales que

desempefien funciones en materia urbana.

o Respaldar la funcién de las autoridades vietnamitas y la

transmision de conocimiento en materia urbana.

o Desarrollar un centro de recursos en francés y en viethamita

para los directivos viethamitas.

En septiembre de 2002, el IMV desarrollo un proyecto destinado a
mejorar el transporte publico en Hanoi con tres lineas piloto de
autobus para un periodo de dos afos. Para el 2003 el IVM ya
habia formado mas de 220 directivos en los ambitos de transporte,

planificacion, infraestructuras publicas y desarrollo urbano.

La mejora del autobus y del metro ligero con vias especificas redunda
en ahorro y rapidos beneficios: Kunming, capital de la provincia de
Yunnan en el sudoeste de China, cuenta con una poblacién de 1,3
millones de habitantes. Inicialmente, la ciudad planificdé su desarrollo
fomentando el uso del vehiculo en detrimento de peatones vy
bicicletas. En 1993, las consecuencias negativas de tal politica
(embotellamientos, contaminacién y transito caédtico) incitaron a la
ciudad a considerar el transporte publico. Se decretdé un plan director
en 1996 con el apoyo de Zurich, ciudad hermanada. En 1997, con el
fin de obtener en un breve plazo un sistema de transporte publico
adecuado, el municipio proyecté una red viaria de autobus rapido que
se iria transformando gradualmente en una red de tranvia moderno.
Varios proyectos pilotos exitosos han contribuido ya a convencer a las
autoridades. Desde abril de 1999 (4 meses después del inicio de la
construcciéon), Kunming cuenta con carriles de autobus de uso
exclusivo. La ciudad proyecta ahora nuevos servicios, entre ellos una

red regional y un metro ligero.
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El nuevo sistema de venta automatica de billetes simplifica los
trayectos a los usuarios del transporte publico: el sistema de venta
automatica de billetes se puso en marcha en 2001 en Amman
(Jordania) mediante el uso de tarjetas inteligentes. Ello proporciona
numerosas ventajas a los pasajeros de autobus y la compania.
Reduce las largas colas en las paradas de autobus y hace innecesario
llevar cambio encima, dando un mayor control de las paradas.
También facilita el viaje diario del trabajo a casa. La ventaja para la
compania fue la desaparicion de la posibilidad de fraude y del
recuento y clasificacion de la moneda, con la pérdida de tiempo que
conllevaba. Las tarjetas inteligentes pueden recargarse en diversos
puntos (por ejemplo en las terminales de autoblus o en grandes
supermercados). El viajero no tiene mas que pasar su tarjeta ante un
lector para subir al autobus, sin tener que insertarla en ninguna ranura
o sacarla de su cartera. Este avanzado sistema también proporciona
datos sobre el transporte, como el nimero de pasajeros a lo largo del
dia o en las horas pico.

El transporte publico es un servicio y debe centrarse en el usuario: en
septiembre de 2001, el Ministro de Transporte de Tunez lanz6 un
proyecto piloto que reunié6 a las tres companias de Tunez para
abordar el tema de la calidad. El proyecto consistia en el desarrollo y
aplicacién de un plan de accion de calidad que pretendia mejorar la
satisfaccion de los usuarios del transporte, recabando las experiencias
de los profesionales del transporte publico que desempefiaban su
cargo en las diversas areas del servicio (funcionamiento, publicidad,
andlisis, calidad). El plan de accion de calidad se fundament6 en los
principios clave de sinceridad, compromiso e innovacion entre las tres

compainias. El plan de accion se dividié en cuatro areas clave:

o Quejas y sugerencias de los usuarios.
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o Estadisticas comunes (con inclusién de las propias a cada una

de las tres compafiias).
o Grado de satisfaccion del usuario.
o Indicadores de satisfaccién claves.

El plan de accién de calidad consiguié una colaboracién mas fluida
entre las tres comparnias que operaban en Tunez en cuanto a
gestion de la informacién y también un mejor conocimiento de las
necesidades de los usuarios. Asimismo, se dio a los usuarios la

oportunidad de expresar sus necesidades.

4.4) Analisis de Datos

En las investigaciones es necesario recabar datos y procurar que éstos
sean los mas adecuados para responder las preguntas de la investigacién y
dar solucion al planteamiento que origino la misma analizando tales datos y
dando con su sentido e importancia. Entre varios de los aspectos que se
tendran que analizar estan los tiempos en que se realiza el trayecto bajo
diversas condiciones y los horarios de mayor congestion, el tipo de via y las
condiciones de la misma, y la presencia o no de autoridades. En general todo
el estudio se llevara en las vias seleccionadas del Municipio, analizando los

datos obtenidos por las observaciones realizadas.

Los datos pasaran por diversas etapas, asi que antes de iniciar el analisis
hay que llevar a cabo un trabajo preparatorio. Se debe comenzar por evaluar
la calidad de los datos, verificando que se hayan realizado bajo las
condiciones deseadas, o dentro de cuales rangos de factores deben ser
agrupados, de igual forma buscar una mayor comprension de las relaciones
observadas o no observadas y evaluar el impacto o importancia de lo que se
obtuvo. Los datos van a brindar la informaciéon de los tiempos especificos

para transitar por la via de estudio, considerando los diferentes factores que
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apuntan a afectar el transito de la misma, buscando de esta forma disminuir
su impacto para progresivamente controlarlos y mejorar el flujo vehicular.
Todo lo anterior conlleva la idea de buscar la alternativa mas conveniente a
ser aplicada en dicho tramo. Adicionalmente, en el caso de las buenas
practicas se plantea realizar un analisis de alternativas por medio de matrices

de seleccion de estrategias.



CAPITULO V: DESARROLLO DE PROPUESTA
5.1) Rutas de Transporte Publico y Ejecucion de Trabajo de Campo

De acuerdo a la Ley de Transporte Terrestre de Venezuela en su articulo
111, existe una clasificacion de las rutas de transporte terrestre publico, a
saber: urbanas, suburbanas e interurbanas. A su vez, estas rutas se

subdividen en:
1. Urbanas:
a. Municipales
b. Intermunicipales
2. Suburbanas:
a. Municipales
b. Intermunicipales
c. Interestatales
3. Interurbanas:
a. Nacionales
b. Estadales

c. Municipales
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El articulo 112 de la mencionada Ley define que las rutas urbanas son
aquéllas cuyo origen y destino se encuentran dentro de la poligonal urbana
del municipio que se trate y las rutas urbanas intermunicipales son aquéllas
que se desarrollan dentro de una poligonal metropolitana perteneciente a dos
(2) o mas municipios. Las rutas suburbanas se indican en el articulo 113
como aquéllas que tienen su origen dentro de la poligonal urbana y se
extienden fuera de ésta hasta poblaciones préximas o contiguas a dicha
poligonal. Por dltimo las rutas interurbanas son definidas en el articulo 114
como aquéllas que tienen su origen en una ciudad o centro poblado y su
destino en otra, independiente de que se encuentre en jurisdiccién de uno o

mas municipios 0 en una o mas entidades federales.

En el capitulo 6 del titulo 5 de la Ley se explican las modalidades de
servicio del transporte terrestre publico. El articulo 115 indica que el servicio
de transporte terrestre publico de personas, modalidad colectivo, es el
prestado por personas juridicas con unidades de alta, mediana, y baja
capacidad o por puesto. Dicho servicio debe estar sujeto a rutas, horarios y

frecuencias segun el articulo 116.

Debido a que las vias no son exclusivas, en estas mismas se encontraran
vehiculos de otras modalidades como la modalidad estudiantil, prestado a los
estudiantes de instituciones publicas y privadas; la modalidad personal
prestado por personas naturales o juridicas por cuenta propia o terceros y la
modalidad individual donde el usuario fija el lugar de destino y se realiza sin
sujecién a rutas o los servicios de transporte de carga.

Dentro del municipio Baruta, se puede encontrar una variedad de rutas de
transporte terrestre publico servidas por servicios de transporte por puesto.
Utilizando la clasificacién definida, se pueden mencionar la ruta urbana El
Cafetal — Las Mercedes, las rutas intermunicipales La California Sur — Las

Mercedes y Chacaito — Las Mercedes, la ruta suburbana Baruta — Hoyo de la
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Puerta y la ruta interurbana Baruta - El Hatillo. Todas estas rutas son

servidas por transporte publico por puesto.

El presente estudio centrara su evaluacion en las rutas El Cafetal — Las
Mercedes, como ruta urbana; la ruta La California Sur — Las Mercedes como
la ruta intermunicipal y la ruta Baruta — El Hatillo como la ruta suburbana.
Estas rutas representardn el foco de estudio y de observacion para
desarrollar la estructura y la propuesta que presente una mejora en el
trdnsito de estas rutas, sobre todo en las horas de mayor afluencia. Las
observaciones de las mismas se realizaran solicitando la colaboracion de
algunos conductores de las mencionadas rutas, quienes completaran la
planilla de observacion segun lo que presencien.

La serie de observaciones se iniciara el 19 de diciembre del 2011. A pesar
de ser una época vacacional debido a que la afluencia vehicular por motivos
de trabajo y colegios disminuye, es también una oportunidad de medir el alto
transito que se produce en estas vias durante las fechas decembrinas.
Dichas observaciones seran realizadas aleatoriamente en diferentes horas
durante 2 semanas, estimando su finalizacion el 31 de diciembre del 2011 y
pretendiendo obtener un minimo de cuarenta (40) observaciones en total

entre las diferentes rutas mencionadas.

5.2) Ruta El Cafetal — Las Mercedes

Esta ruta se identifica como una ruta urbana, puesto que la misma se
encuentra completamente dentro del Municipio Baruta y forma parte del area
del municipio donde hay mas planicie a diferencia por ejemplo de otros
sectores como Bello Monte, Prados del Este o Santa Fe que son sectores
mas montafosos y cuyas rutas se limitan a ser carreteras sinuosas debido a

la geografia del sector.

La definicion de esta ruta se maneja iniciando en las cercanias del Centro
Comercial Las Américas y terminando en el Centro Comercial El Tolén con



61

una totalidad de 5,7 km. Al ubicar dicha ruta en Googlemaps se obtiene que
en vehiculo particular ésta pueda transitarse en 11 minutos. Es importante
recalcar que el tiempo definido por esta herramienta no toma en cuenta el
tiempo que transcurre por detenerse en los semaforos, asi como el de las
paradas que deben realizar los vehiculos de transporte publico, caso

evaluado en el presente estudio.

GOL 38[’3 o MBpa CAraas - “ harong@gmall.com =

Figura 2. - Ruta El Cafetal - Las Mercedes
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Dia Fecha Total nga Copdi,c: ilones Acl;itrci)gr:gﬁgis Eveqtos
Tiempo | Pico climaticas transito fortuitos
Lunes 19/12/2011 0:46 Si Seco Si
Lunes 19/12/2011 0:38 Si Lluvia No
Martes | 20/12/2011 | 0:28 | No Seco No 'ﬂg“(;’r':
Miércoles | 21/12/2011 0:58 Si Seco No
Miércoles | 21/12/2011 0:40 Si Lluvia No
Jueves 22/12/2011 0:54 Si Seco Si Choque
Viernes | 23/12/2011 |  0:35 | No Seco No o
Sabado 24/12/2011 0:30 Si Seco No
Lunes 26/12/2011 0:33 | No Lluvia No
Martes 27/12/2011 0:40 Si Lluvia No
Miércoles | 28/12/2011 0:34 | No Lluvia No
Jueves 29/12/2011 0:32 | No Lluvia No
Viernes 30/12/2011 0:40 Si Seco Si

Tabla 2. - Data cruda El Cafetal - Las Mercedes

5.3) Ruta La California Sur — Las Mercedes

Se considera ésta como una ruta intermunicipal debido a que se
encuentra entre 2 municipios diferentes, su inicio esta en el Municipio Sucre
y su fin en el Municipio Baruta. En este caso la ruta abarca practicamente
toda la Avenida Rio de Janeiro, la cual se encuentra ubicada en una zona
plana y con pocas curvas pronunciadas e intersecciones que impliquen el

uso de semaforos.

El inicio de esta ruta se define en las salidas de la urbanizacién
Macaracuay llegando hasta el Centro Comercial El Tolén, con una totalidad
de 6,9 km. De igual manera que en el caso anterior, trazando dicha ruta con
la herramienta Googlemaps se encuentra que su recorrido puede realizarse
en un vehiculo particular en 10 minutos. Ilgualmente se debe recordar que no
se considera el tiempo mientras los automdviles se detienen en los

semaforos, y en el caso que nos ocupa del transporte publico hay que
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agregar el tiempo que se utiliza en las paradas para embarque vy

desembarque de

pasajeros.

Google-

Figura 3. - Ruta La California Sur - Las Mercedes

harlron@gral com =

Eat iy ol bafs Makar

. Total | Hora | Condiciones Aqtqr!dades
Dia Fecha Tiempo | Pico | climaticas dlrlgle_ndo
transito
Lunes 19/12/2011 0:54 | No | Lluvia ligera No
Martes 20/12/2011 0:51 Si Seco No
Miércoles | 21/12/2011 1:02 | No Seco No
Miércoles | 21/12/2011 0:35 Si Lluvia ligera No
Jueves 22/12/2011 1:03 | Si Lluvia ligera No
Viernes 23/12/2011 0:47 Si Lluvia ligera No
Sabado 24/12/2011 0:55| No Seco No
Lunes 26/12/2011 1:04 | Si Seco Si
Martes 27/12/2011 1:34 Si Lluvia ligera No
Miércoles | 28/12/2011 1:07 Si Lluvia ligera Si
Jueves 29/12/2011 0:51 No Seco No
Jueves 29/12/2011 0:50 | No Seco No
Viernes 30/12/2011 0:49 | No | Lluvialigera No
Sabado 31/12/2011 0:55| No Seco Si

Tabla 3. - Data cruda La California Sur - Las Mercedes
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5.4) Ruta Baruta - El Hatillo

Se toma esta ruta como una ruta suburbana debido a las caracteristicas
de la via principal, pues las poblaciones de El Hatillo y Baruta tienen una via
de acceso principal basada en un corredor vial de amplia capacidad, el cual
comunica a dos comunidades distanciadas. Esta via tiene el 65% de su
extension en zona montafnosa el restante 35% estd ubicado en una zona

plana.

Esta ruta se inicia desde el pueblo de Baruta y termina en las adyacencias
del Centro Comercial Paseo El Hatillo, con un total de 6,8 km. Esta ruta,
segun la herramienta Googlemaps, se puede realizar en un tiempo de 10
minutos en vehiculo particular y sin agregar el tiempo de parada en
semaforos ni de embarque y desembarque de pasajeros para el transporte
publico.

(:’0‘ }glc Z . “ harironi@grmail. com »

Figura 4. - Ruta Baruta - El Hatillo



Dia Fecha Total nga Cohdil(: ipnes Acl;itr?gr:gﬁgis
Tiempo | Pico climaticas transito
Lunes 19/12/2011 0:44 Si Lluvia No
Martes 20/12/2011 0:52 | No Seco No
Martes 20/12/2011 1:02 Si Seco No
Miércoles | 21/12/2011 0:50 Si Seco No
Jueves 22/12/2011 0:43 Si Seco Si
Jueves 22/12/2011 0:42 | No Seco No
Viernes 23/12/2011 0:31 No Seco Si
Lunes 26/12/2011 0:28 Si Seco Si
Martes 27/12/2011 0:40 | No Lluvia No
Miércoles | 28/12/2011 0:36 | No Seco Si
Jueves 29/12/2011 0:42 Si Seco Si
Viernes 30/12/2011 0:37 Si Lluvia No
Sabado 31/12/2011 0:44 Si Seco Si

Tabla 4. - Data cruda Baruta - El Hatillo

65



CAPITULO VI: ANALISIS DE DATOS DEL TRABAJO DE

CAMPO

A continuacion se muestran las condiciones generales en las cuales se

realizd6 el recorrido en cada una de las rutas durante el tiempo de

observacion.

Recorridos

Recorridos

Ruta en Hora fuera de Pavimento | Pavimento | Autoridades | Autoridades Eventos
. X himedo seco presentes ausentes Fortuitos
Pico Hora Pico

El Cafetal - o o o o o o o
Las Mercedes 61.54% 38.46% 46.15% 53.85% 23.08% 76.92% 23.08%
La California
Sur - Las 50.00% 50.00% 50.00% 50.00% 21.43% 78.57% 0.00%
Mercedes
EZ:iLIJItc? - El 61.54% 38.46% 23.08% 76.92% 46.15% 53.85% 0.00%

Se puede apreciar

Tabla 5. - Estadisticas de rutas

que en la mayoria de los casos los recorridos se

realizaron con clima seco y en menor cantidad de ocasiones en lluvia,

refiriéndose esto a lluvias ligeras o fuertes donde lo que se pretendia

identificar era el estado del pavimento (via humeda). La importancia de este

factor es el tipo de manejo que toman los conductores, puesto a que bajo

condiciones de lluvia adquieren un tipo de manejo preventivo para evitar

accidentes. Por otra parte, en el caso de las lluvias fuertes surgen variantes

como la dificultad de visibilidad de los conductores y, debido al deteriorado

sistema de drenaje de aguas, en oportunidades se crea pozos o charcos que

dificultan el paso vehicular, creando un aumento en el transito automotor.
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Mas de la mitad de los recorridos se realizd en horas pico, que cubren los
horarios de las 6:30 am y las 9:30 am y desde las 5:30 pm hasta las 8:00 pm.
A pesar de que este es el horario en que la mayoria de los habitantes se
dirige del hogar al trabajo y viceversa, se presenta una baja variabilidad entre

los recorridos fuera de la hora pico y dentro de la misma.

Por su parte, la ausencia de autoridades que dirijan el transito para
ayudar a mejorar la fluidez del mismo se hizo claramente notable. En general
el porcentaje de presencia de autoridades a penas sobrepasoé el 20 % de los
casos en las rutas El Cafetal — Las Mercedes y La California Sur — Las
Mercedes. En el caso de la ruta Baruta — El Hatillo resulté ser alrededor del
46%. En pocas ocasiones se presentaron eventos fortuitos que pudiesen
dificultar la fluidez de la ruta. Unicamente en la ruta El Cafetal — Las
Mercedes tuvo 23% de casos con eventos fortuitos como choques o

vehiculos accidentados.

De acuerdo a Sampieri, Collado y Lucio (1991) indican que las medidas
de tendencia central “son puntos en una distribucién, los valores medios o
centrales de ésta y nos ayudan a ubicarla dentro de la escala de medicion”
de estas existen 3 tipos que son la moda, la mediana y la media. Por el tipo
de estudio el tipo de tendencia central que daria un valor importante al
analisis seria la media que como lo indican Sampieri, Collado y Lucio (1991)
es “el promedio aritmético de una distribucién”. A continuaciéon se muestran

los resultados.

Ecuacion 1. - Promedio de una distribucion
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Ruta Numero de Media
Observaciones | (minutos)
El Cafetal - Las .
Mercedes 13 0:39
La California Sur - .
Las Mercedes 14 0:56
Baruta - El Hatillo 13 0:42

Tabla 6. - Media de tiempo de las rutas

Con la media se puede precisar el tiempo promedio que se requiere para
realizar la ruta, para lo cual se plantea ademas una condicién interesante. En
cinematica, que es la rama de la mecanica clasica que estudia las leyes del
movimiento de los cuerpos sin tener en cuenta las causas que lo producen,
limitdndose esencialmente, al estudio de la trayectoria en funcién del tiempo,
se encuentra el estudio del movimiento rectilineo uniforme, este es el
movimiento béasico de la cinematica. Para este caso la aceleracién es cero
por lo que la velocidad permanece constante a lo largo del tiempo, esto
corresponde al movimiento de un objeto que se desliza sin friccién. Siendo la

velocidad v constante, la posicion variara linealmente respecto del tiempo.

X=X0+ Vot

Ecuacion 2. - Movimiento rectilineo uniforme

Aplicando esta simple teoria a cada una de las rutas, se asume un caso
ideal en el cual los vehiculos utilizan una velocidad constante V y que el
punto de partida es 0, haciendo de esta forma a X, = 0. Por lo tanto la

formula quedaria.

X
v==
t

Ecuacion 3. - Formula reducida del movimiento rectilineo uniforme



69

La tabla muestra la velocidad constante promedio aproximada de los
vehiculos de transporte publico para recorrer cada ruta.

Ruta Distancia Media Velocidad
(Km) (Horas) (Km/h)
El Cafetal - Las Mercedes 5.7 0.65 8.77
California Sur - Las 6.9 093 739
Mercedes
Baruta - El Hatillo 6.8 0.70 9.71

Tabla 7. - Velocidad promedio y tiempo aproximado de recorrido de cada ruta

Lo antes indicado demuestra la baja eficiencia que se presenta en el
sistema de transporte publico de la zona, ya que la velocidad de las unidades
es dificilmente la velocidad de un ser humano al caminar, la cual se aproxima
a los 5 Km/h y es menor que la velocidad confortable de una bicicleta que es
de 15 Km/h, concluyéndose que el sistema de transporte publico es menos
efectivo que el transporte por bicicleta. Lo anterior deja mucho que pensar,
ya que si bien es cierto el transporte publico permite la movilidad de
personas en masa, siendo efectivo al nivel de cantidad de personas por un
solo desplazamiento, no es menos cierto que el tiempo de desplazamiento
seria menor en bicicleta si los factores que afectan al transporte publico se

mantienen latentes.

En sintesis, uno de los factores mas importantes en los que se debe
trabajar es en lograr que la velocidad constante de desplazamiento de las
unidades sea mayor, para que de esta manera el tiempo de los recorridos se
reduzca y lograr una mayor eficiencia en el servicio del transporte. No es
necesario un aumento de velocidad extremadamente marcado, simplemente
un ajuste que permita a los usuarios reducir el tiempo de movilidad del origen

al destino.

Sampieri, Collado y Lucio (1991) también mencionan las medidas de

variabilidad las cuales “indican la dispersién de los datos en la escala de
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medicion”. Las medidas de la variabilidad son intervalos de una distribucién y
designan distancias o un numero de unidades en la escala de medicidén
donde las méas conocidas son el rango, la desviacién estandar y la varianza.
La desviacion estandar es el promedio de desviacion de las puntuaciones
con respecto a la media. Esta medida es expresada en las unidades
originales de medicién de la distribucion y se interpreta en relacion a la
media. Cuanto mayor es la dispersién de los datos alrededor de la media,

mayor es la desviacion estandar.

_ ?:1(Xi B X)z
h N

Ecuacion 4. - Desviacion estandar

Las desviaciones estandar de las mediciones de tiempo de cada una de
las rutas serian las siguientes, lo cual se interpreta como una medida de

incertidumbre de las mediciones realizadas.

Ruta El Cafetal — Las Mercedes:

T;I(-ecrjrtf:)lo Prqmedio N W X2 Desv’iaci()n
(Minutos) (Minutos) ( ) Estandar

46 7 49

38 -1 1

28 -11 121

58 19 361

40 1 1

54 15 225

35 39 -4 16 8.62

30 -9 81

33 -6 36

40 1 1

34 -5 25

32 -7 49

40 1 1

Tabla 8. - Desviacion Estandar El Cafetal - Las Mercedes



Ruta La California Sur — Las Mercedes:

Total

Tiempo Promedio X —, | Desviacion
(Minutr())s) (Minutos) X- X- X)* | Estandar

54 -2 4

51 5 25

62 6 36

35 -21 441

63 7 49

47 9 81

> 56 ! L 13.03

64 8 64

94 38 1444

67 11 121

51 5 o5

50 -6 36

49 -7 49

55 - 1

Tabla 9. - Desviacion Estandar La California Sur - Las Mercedes

Ruta Baruta — El Hatillo:

Total . .
Jempo | oy | XX | 0= X7 | Eodncar

44 2 4

52 10 100

62 20 400

50 8 64

43 1 1

42 0 0

31 42 11 121 8.57

28 14 196

40 -2 4

36 -6 36

42 0 0

37 -5 25

44 2 4

Tabla 10. - Desviacion Estandar Baruta - El Hatillo

71



CAPITULO VII: MEJORAMIENTO DEL SISTEMA DE

TRANSPORTE PUBLICO

Es bien sabido que existe una diversidad de opciones que pueden ser

aplicadas en aras de mejorar la movilidad de las vias especificadas. Como

este proceso puede ser tan amplio como se desee, se deben plantear

soluciones a corto, mediano y largo plazo, para hacer gradual su impacto

sobre los usuarios. Por ello se identifica a continuacién una propuesta con

una lista de soluciones a ser aplicadas para el logro de los objetivos

planteados.

7.1)

Mejoramiento a Corto y Mediano Plazo

Desplegar mayor cantidad de agentes que puedan ejercer la autoridad
para dirigir el transito: como se obtuvo de las observaciones, las rutas
no estan provistas de suficiente personal técnico que pueda llevar a
cabo la labor para dirigir el transito. Si bien es cierto eso no es una
actividad que se deba realizar debido a que hay instalada una red de
semaforos y senalizaciones que deben ser respetadas, no es ajeno
para nadie que la idiosincrasia del venezolano hace que éste respete
muy poco las reglas. Son bien conocidos por todos nosotros los casos
en que los semaforos no son respetados durante las horas pico, por lo
cual quedan vehiculos restringiendo el trafico en las intersecciones. Es
muy importante la presencia de agentes que ayuden a la direccién del
trafico, ya que ellos deben velar por que no se obstruya ninguna via
sin necesidad. Si por alguna raz6n algun sentido tiene un alto volumen
de transito, eso no deberia obstruir ni retrasar el flujo vehicular de

otras vias.
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Fortalezas

Debilidades

Mayor respeto al reglamento y ley
de transito terrestre.
Puede ser aplicado en cualquier

tipo de ruta y via.

Desperdicio de la infraestructura de
semaforos para control de transito
automatizado.
Se  deben

extendidos para

colocar  horarios
garantizar la
presencia de funcionarios la mayor

cantidad de horas posible.

Oportunidades

Amenazas

Aumentar el flujo vehicular de

aquellas rutas donde no hay
embotellamiento.
Apertura de puestos de trabajo para

la poblacién.

Se requiere entrenamiento de
mucho personal técnico con esa
experticia.

Aumenta el gasto publico debido a

sueldos y salarios de funcionarios

de esta naturaleza.

Tabla 11. - Matriz FODA respecto al aumento de presencia de autoridades

Mejora de frecuencia de unidades: ciertamente para garantizar un
buen servicio de transporte publico se requiere una buena flota de
unidades para cubrir continuamente la demanda, pero es importante
también pensar en cdmo se deben organizar estas flotas. Es
necesario que haya un sistema cronometrado de manera que no se
solapen los autobuses en las paradas, para evitar los
embotellamientos y parada en doble fila. Por ello también es
importante hacer un trabajo de infraestructura en las paradas y
acondicionarlas para una mayor capacidad de autobuses parados al

mismo tiempo.
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Fortalezas Debilidades

o Manejo centralizado de o Acondicionamiento de paradas.

unidades para garantizar la

llegada a tiempo a las paradas.

Oportunidades Amenazas
o Sistema organizado de o Crear una red Unica para manejo
autobuses de unidades.

Tabla 12. - Matriz FODA frecuencia de unidades

Sistema de renta de bicicletas por estaciones: cuando se observo la
velocidad promedio constante de las unidades de transporte publico
se pudo detallar que lamentablemente la efectividad del sistema
asociado al tiempo no es muy alta debido a que el recorrido de la ruta
se hace en un lapso de tiempo muy grande, mas de lo que deberia ser
aceptado. Existe actualmente una solucion muy aceptada en varios
paises de Europa como Francia, Bélgica y Holanda por nombrar
algunas, e inclusive en Latinoamérica en México y Colombia, que
puede ser aprovechada, ya que elimina tanto personas que requieran
utilizar medios de transporte publicos como personas que usen
vehiculos privados. La aplicacién de un sistema de renta de bicicletas
por estaciones permitiria a los usuarios pagar un monto econémico
por el alquiler temporal de una bicicleta en las rutas en las que lo
deseen. Al colocar estaciones en lugares estratégicos los usuarios
pueden tomar una bicicleta y dejarla en otra estacién sin tener que
regresarla a la estacion de origen.



7.2)

75

Fortalezas Debilidades
o Los usuarios hacen manejo de o Solo se puede aplicar en rutas
su propio tiempo. planas como El cafetal — Las
o No se producen Mercedes y La California Sur —
embotellamientos. Las Mercedes.

o Construir e identificar una ciclo-
via.

o Inseguridad.

o Solo para transporte de 1 o 2
personas

o Equipaje limitado.

Oportunidades Amenazas
o Mejora la salud fisica. o Cambiar la costumbre del uso del
o Ayuda al medio ambiente. vehiculo por la bicicleta.

o No se puede usar en época de
lluvia

o Aceptacion de la poblacién

Tabla 13. - Matriz FODA estaciones de ciclo-vias

Mejoramiento a Largo Plazo

Implementaciéon de un sistema BRT (Bus Rapid Transit): este tipo de
sistema ha tenido un amplio auge y ha sido aplicado con éxito en
muchos paises no solo en Europa sino también en Latinoamérica. Por
medio del Bus Rapid Transit se logra manejar mayor volumen de
pasajeros de una manera mas organizada y con un mayor control,
agregando e integrando al mismo con el sistema Metro de la ciudad
de Caracas y con un sistema de recoleccién automatizado que
disminuya el manejo de dinero por parte de los conductores agilizando
asi el tiempo en paradas. Este sistema puede ser ampliado tanto
como se desee debido a su bajo requerimiento en infraestructura, ya
que se puede usar la infraestructura de transporte existente,
realizando algunas mejoras y ajustes pero manteniendo la misma

estructura. La frecuencia de este sistema es controlada y los
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autobuses pueden ser articulados o bi-articulados, agregando mayor
capacidad de movilidad.

Fortalezas Debilidades
o Minimos cambios de o Deshabilitar unidades viejas.
infraestructura. o No existe un ente centralizado

que adopte el liderazgo para
aplicar este tipo de sistemas.

Oportunidades Amenazas

o Aplicable a aquellas zonas o Adquisicién de nuevas unidades.
donde no se extiende el sistema

Metro.

Tabla 14. - Matriz FODA sistema BRT

7.2.A) El Sistema Bus Rapid Transit

El transporte en Caracas se caracteriza por una proporcion relativamente
alta de uso de transporte publico, pero al mismo tiempo por una calidad de
servicio deteriorada donde los usuarios del transporte publico son usuarios
cautivos y no usuarios por eleccién. En consecuencia, también existen varios
sistemas de transporte publico informal que suplen las necesidades de
algunos viajeros, aunque la prestacién de este servicio es de mala calidad y
de gran riesgo para los pasajeros y conductores. Ademas, con el reciente
auge del uso de las motocicletas y en algunos casos la proliferacion del
fenémeno del mototaxismo (prestacién del servicio de transporte publico
informal mediante motocicleta), el transporte publico basado en buses ha

perdido algunos usuarios.

Las facilidades econdmicas para la adquisicién de vehiculos ha implicado
el incremento de la compra de automoviles por una proporcién considerable
de la poblacién. Esta motorizacién es generalmente consecuencia directa del
crecimiento del Producto Interno Bruto de un pais, pero también esta
significativamente afectado por el hecho de que el transporte publico es de
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muy mala calidad. Asi, tan pronto los usuarios cautivos del transporte publico

tienen la oportunidad de comprar un automovil o una motocicleta, cambian su

modo de transporte. Esto genera entonces un circulo vicioso de mala calidad

de transporte publico, pérdida de usuarios y a su vez menores ingresos para

el transporte publico y un empeoramiento aun mayor de la calidad de

servicio.

El esquema propuesto para generar el cambio en el paradigma del

transporte publico seria el siguiente:

o

Estudios
Demanda

Alternativas
Operacionales

A

7.2.B) Alcance de la propuesta

|

Alternativas
Infraestructura

Definicion de
Equipos

A

Alternativas
Financieras

Disefio
Infraestructura

Figura 5. - Pasos del Proyecto

LICITACIONES

Operacidon

4

A

Reorganizacion

Este alcance debe reflejar una filosofia donde se de prioridad a los modos

de transporte sostenibles y donde se prioricen las personas sobre los

vehiculos en las medidas y politicas que se hayan definido.

1. El sistema de transporte debe ser pensando en la gente, no en los

vehiculos, dando mas importancia a las necesidades de los usuarios.

Esto permite quitarle importancia al trafico y la movilidad para darsela
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al acceso. Por ejemplo, si un ciudadano suple todas sus necesidades
de trabajo, educacién, comida y descanso con destinos a menos de
500 metros, tendria mayor acceso y varios modos de transporte (como

el automavil) ni siquiera serian necesarios.

Los puntos de acciéon se deben priorizar al desarrollo del transporte
publico, caminar y los vehiculos no motorizados. Los modos de
transporte de mayor equidad son aquellos a los cuales la poblacién
puede acceder con mayor facilidad y que generen la menor cantidad

de externalidades posibles.

El transporte sostenible tiene como uno de sus pilares la reduccion en
contaminacién atmosférica y auditiva, por lo que este debe traducirse
también en uno de los principios de una politica de transporte urbano.

La generaciéon de medidas para incentivar el uso de la bicicleta y el
transporte publico no solamente va a reducir la contaminacién y
enfermedades en la poblacion, sino que también incrementara la salud
en términos de actividad fisica. Ademas, se registrard una menor

cantidad de accidentes.
Es importante que el pablico reciba apoyo e informacion adecuada.

Se debe procurar la planificacion integrada en varios sentidos: de
integracion entre modos, de integracion tarifaria y fisica del transporte

publico, y de integracién con el desarrollo urbano.

A los usuarios de automoviles y motocicletas se les debe cobrar por el
costo econémico, ambiental y social de su transporte conocido como

el principio de “el contaminante paga”.
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7.2.C) Plan de Recursos Humanos

El desarrollo del sistema BRT, aunque tendra varios equipos dedicados al
desarrollo de componentes, debera contar con un equipo especifico de
profesionales con experiencia tanto en gestion de proyectos como en
aspectos técnicos de transporte. Este equipo tendra como responsabilidad
principal el desarrollo del sistema y el seguimiento de un plan de

implementacion.

Tendran también a su cargo la definicién de términos de referencia para
los diferentes componentes del sistema, la contratacién de los diversos
estudios a realizar, y en algunos casos es este mismo equipo el que pasa a
dirigir la gestion del sistema como tal.

7.2.D) Plan de Financiamiento

Antes de definir los aspectos especificos de la sostenibilidad del sistema
durante su operacion, se debe definir cdmo se va a financiar la ejecucion del
proyecto, la cual generalmente se propone con recursos provenientes del
Estado. Existen rubros especificos para desarrollo de sistemas de transporte
publico, y en otros casos se debe abogar por la creacion de estos rubros.

Un aspecto de los presupuestos de transporte tradicionales es que se
destinan cantidades excesivas para proyectos de construccion de vias para
automoviles. Una vez se calcule el beneficio de esos proyectos en términos
de viajes y se compare con los beneficios de un sistema de transporte
publico con una inversién similar, se puede comenzar a re-direccionar fondos

para la realizacion de este tipo de sistema de transporte masivo.

Las fuentes estatales son una parte importante de la financiacion del
sistema, pero las fuentes privadas también juegan un papel importante en
ello. Un argumento a favor del desarrollo de un sistema de transporte publico

es el del incremento de valores de suelo en lugares adyacentes al sistema, lo
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cual puede verse como una oportunidad de recuperar la inversién por medio
de legislaciones de plusvalia o instrumentos econémicos similares. Este
beneficio puede ser utilizado también para conseguir la aprobaciéon de un
presupuesto para un sistema de transporte publico como BRT.

No obstante y por lo general, las fuentes de financiaciones locales vy
nacionales no son suficientes para cubrir los costos capitales del proyecto, y
es necesario recurrir a fuentes de financiacion externas. Estas incluyen
agencias de cooperacibn como bancos de desarrollo, e incluso banca
internacional. Otros instrumentos que residen fuera del sector de transporte
son los de publicidad (en estaciones y vehiculos) y de desarrollo conjunto de
estaciones. En su conjunto, estas medidas adicionales pueden reducir
sustancialmente los costos de un sistema, tanto en su implementaciéon como

en su operacion permanente.

Por su parte los planes de financiacién tipicamente incluyen el desarrollo
de estudios detallados para la implementacién del sistema y los costos de
construccién y mantenimiento de la infraestructura para el sistema. En pocos
casos se incluye la compra de vehiculos o equipos de recoleccion de tarifa,
pues se prefiere que los operadores sean responsables por estas compras y
el ente gestor determina las caracteristicas especificas de estos vehiculos.

7.2.E) Plan de Contrataciones

El plan de contratacién del sistema debe ser disefiado de la manera mas
equitativa posible y con el mayor nimero de garantias existentes. En
general, es mucho mas util realizar un ejercicio de licitacion competitiva para
adjudicar la operaciéon de los distintos componentes del sistema, pues es
mucho mas transparente y tiene mejores efectos que la asignacién de
contratos a organizaciones especificas. Ademas, posibilita la real
competencia por el mercado y eventualmente reduce los costos de operacién

del sistema por la misma competencia generada. También se pueden
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agregar mayores puntajes en la calificacion de proponentes por
caracteristicas tales como historia de operacion en transporte publico y por
ser operadores locales en lugar de internacionales. Esto también busca dar
mayor justicia en el proceso de transformacién del sistema de transporte.

Los contratos son generalmente muy detallados con respecto a las
actividades y condiciones de operacion que se esperan, y tienen una
duracién similar a la de los vehiculos (en promedio 10 afios u 800.000
kilbmetros). Esto también posibilita la prestacion de un servicio altamente
profesional, dada la finitud del contrato, en contraposicion con un contrato de
mayor duracion donde existen menos garantias de alta calidad de servicio

prolongada.

7.2.F) Evaluacién de Impacto

El sistema BRT tendra impactos significativos para la poblacién. Esto sera
claramente perceptible para los usuarios, y hasta cierto punto para la
poblacion en general. No obstante, es imprescindible montar un plan de
evaluaciéon y monitoreo del sistema para demostrar con cifras especificas su

desempefio y para corregir cualquier problema que pueda presentarse.

Para hacer esto, es necesario tomar mediciones desde la concepcion del
sistema. Es decir, se deben tomar mediciones desde antes de que se haya
comenzado cualquier actividad de construccidén o desvios en los lugares
donde va a implementarse el sistema. Esto hara mucho mas facil la
demostracién de los beneficios especificos debidos a la implementacion del
sistema BRT. Una vez se haya implementado el sistema y esté en
funcionamiento, es necesario hacer mediciones permanentes sobre su
desempefio, tanto para compararlos con los valores anteriores a la
implementacién como para hacer un seguimiento de la calidad de prestacion
del servicio. Como el sistema BRT sera mas complejo y completo que los
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sistemas anteriores, sera posible compilar muchos mas datos sobre la

dinamica de los viajes realizados y la operacién del sistema como tal.

7.2.G) Indicadores para control y monitoreo

Los indicadores seran los que permitan ver el desempeno del sistema y

los puntos en que se debe hacer especial hincapié para mejorar, asi como

para llevar precedentes e histéricos y realizar proyecciones.

1.

Asequibilidad: este indicador se puede tomar junto con el nivel de
ingresos de la sociedad para medir la asequibilidad a la tarifa de
buses. A menos que haya una estructura de tarifa plana, es tan util
como el promedio de la distancia recorrida por pasajero. Entre mas
bajo el promedio de la tarifa, mas corto el promedio de la distancia
recorrida. Una tarifa baja también puede indicar que existe un
problema de despilfarro o de evasién, principalmente a través de
“sobre-recorrido”, que debe ser investigado.

Personal total por vehiculo con licencia: la relacién de personal-por-
vehiculo es una medida util para conocer el uso efectivo del personal,
pero debe tratarse con cuidado, particularmente al hacer
comparaciones entre diferentes operadores. No solo estara
influenciado por los niveles de productividad y eficiencia sino también
por la distancia del recorrido. En algunas operaciones (servicios
intensivos) tres cambios de tripulacion al dia son requeridos, mientras
que en otros (servicios que recorren distancias largas) los buses
normalmente son operados por un solo conductor al dia. Cuando se
calcula el numero de personal por bus, es normal basarse en los
requerimientos de vehiculos en horas pico o en el nimero de buses

con licencia.

Kilbmetros por empleado al dia: este indicador es utilizado por algunas
organizaciones para medir la productividad de los empleados, de
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hecho combina la productividad de los vehiculos y el personal por bus.
Puede ser tan bajo como 5 o 6 en una flota urbana, en donde la
velocidad de los buses es muy baja debido a la congestion y los

niveles generales de personal son muy elevados.

Kildmetros recorridos por dia por conductor: sirve para medir la
productividad del conductor.

Factor de carga (load factor): este indicador se obtiene de dividir
pasajeros-kilometro por lugares-kildbmetro y muestra el promedio de
carga en la ruta de un bus a través del dia. Entre mas alto sea el factor
de carga, mas rentable es la operacién, con tarifas lo suficientemente
altas; si, por el contrario, estas tarifas estan demasiado bajas pueden
haber pérdidas significativas aun cuando los buses estén llenos. El
factor de carga dependera de la naturaleza de la ruta y en la préactica
normalmente estara entre el 30% y el 40% para buses grandes y para
muy pocas rutas minibus hasta 65%.

Pasajeros-kilometro diarios: es una medida del uso del sistema de
buses y es la suma de kildbmetros recorridos por todos los pasajeros
cada dia que dividida por el total de pasajeros-lugares-kilbmetro da

como resultado el promedio de cupo.

Kildmetros por dafio mecanico: este indicador mide la fiabilidad
mecanica de la flota, que indica los estandares de mantenimiento asi
como la condicion general de la flota. Entre mas vieja y menos

cuidada la flota, menor el nimero de kildbmetros por dafio.

Kilbmetros diarios por vehiculo: este indicador permite evaluar la
productividad del vehiculo. Un vehiculo debe ser utilizado tan
intensamente como sea posible, aprovechando que la demanda de
pasajeros es suficiente para cubrir los costos directos de operacion.
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Niveles altos de este indicador indican un uso intensivo de la flota,
pero no da indicaciones acerca de la viabilidad de los kildmetros
operados, lo cual no implica necesariamente un uso 6ptimo en

términos econdmicos.

Porcentaje de buses en horario pico: existen horarios en donde hay
mayor demanda de transporte en los dias laborales, usualmente
durante la mafana cuando las personas se desplazan desde su hogar
y en horas de la tarde cuando salen de sus sitios de trabajo. Sin
embargo, la demanda de transporte en los horarios pico varia mucho
de una ciudad a otra, dependiendo de los horarios en los que se
desarrollan las actividades.

7.2.H) Esquema tarifario

La tarifa del sistema es un componente que va a determinar la

asequibilidad del servicio por parte de la poblacion (particularmente los de

bajos ingresos) y su sostenibilidad en el tiempo. Por esto, varios factores se

deben tomar en cuenta.

Politica tarifaria: la tarifa es el elemento del sistema de buses que los
usuarios tienen mas presente, es decir, son mas sensibles a cambios
en este aspecto que en otro. Es por esto que cuando se piensa en
este punto, es importante disenarlos y aplicarlos de la mejor manera
posible procurando afectar lo menos posible a los usuarios. Dentro de
la politica publica es importante saber si dentro del precio que se
cobra por el uso del sistema, se le debe cobrar al usuario el costo total
para recuperar la inversién. De igual manera debe haber dentro de la
politica parametros que permitan o estudios que demuestren la
necesidad o importancia de aplicar o no tarifas especiales a grupos de
personas especiales (estudiantes, nifios, mayores, discapacitados). En

muchos casos las tarifas son frecuentemente impuestas por razones
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politicas o sociales y no para asegurar la viabilidad comercial del
operador.

Mecanismos para establecer la tarifa: como muchas veces sucede con
la politica tarifaria, el procedimiento para establecer la tarifa es un
proceso politizado que usualmente resulta con precios por debajo del
nivel de una recuperacion total de los costos. Con este proceso, los
operadores corren un gran riesgo, por lo tanto prefieren ofrecer un
servicio con menor calidad reduciendo la flota, los horarios, entre
otros. Con estas acciones, quienes se ven mas perjudicados seran los
usuarios, y principalmente lo mas pobres ya que habra una reduccién

de rutas y servicio en aquellos lugares donde no es rentable operar.

Para mitigar un poco el impacto politizado de la tarifas, se pueden
realizar otros métodos para originar incrementos sin ninguna
desventaja por medio de la recoleccion de informacion y de la
capacidad analitica que pueda tener la autoridad reguladora. Entre
estos métodos estan los costos reales y proyectados mas una “tarifa
razonable de gestiéon”; o una féormula basada en movimientos de
costos por operaciones de buses; o una tasa fija de retorno en activos

invertidos.

Otro riesgo latente es que los operadores tengan que cubrir los costos
crecientes de la operacion del sistema debido a una ineficiencia por
parte del gobierno para controlar y emitir una politica en donde pueda
realmente controlar estos costos. De no ser asi, los operadores
preferiran invertir menores cuantias en el sistema y asi evitar pérdidas,
traduciéndose esto a un deterioro en el servicio. Nuevamente los mas

perjudicados seran los pobres.
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Es recomendable que los derechos de los operadores para recuperar
los costos de las tarifas deban ser claramente definidos en un marco

regulatorio:

o Los operadores deberian tener derechos legales a cobrar tarifas
que les permita recuperar sus costos totales, ya sea por legislacion

o como condicidén de un proceso de licitacién.

o La aplicacion del incremento en las tarifas deberia ser resuelto bajo
criterios objetivos y eliminado de la arena politica.

o Donde exista suficiente competencia, las tarifas deberian ser

desreguladas.

Como se pudo observar, es necesario contar con una politica eficiente
de tarifas en la que tanto gobierno como operadores puedan participar
de una manera activa para que sus intereses no se vean perjudicados
dentro de la elaboracién de politicas. De esta manera, quienes saldran
ganando no seran solamente los operadores o la autoridad del
transporte, sino el usuario en general a quien se le cobrara lo justo por

hacer uso del servicio de buses.

Un aspecto adicional de la planificacion de la tarifa es que ésta debe
ser integrada para todo el sistema. Esto no quiere decir que haya una
tarifa Unica para cualquier servicio, sino que exista un mismo medio de
pago (por ejemplo una tarjeta inteligente o magnética) y que los
usuarios realicen viajes en varios vehiculos bajo un mismo esquema

tarifario.

La manera en la que se maneja el sistema de recoleccién actualmente

se resume de la siguiente manera:
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GOBIERNO PRIVADOS POBLACION
Infraestructura
Vias / \ vehiculos
Municipio Cooperativas g
Baruta Conductores ST

Impuestos \ % Pasaje

Guerra del

Centavo

Figura 6. - Esquema de recoleccion transporte tradicional

La nueva manera en que el proceso de recoleccion deberia tratarse

bajo un sistema basado en el siguiente esquema:

GOBIERNO PRIVADOS POBLACION
Infragstructura y
Sistema de
Transporte Vehiculos
Municipio Empresas Usuarios
Baruta
Impuestos

L PEED [Pk Recaudador

Kilémetro

Figura 7. - Nuevo Esquema de recoleccion



CAPTULO VIll: CONCLUSIONES Y RECOMENDACIONES

Es bien conocido que en Venezuela existe un vacio en la regulacion del
sistema de transporte publico superficial. Es necesario que el Estado se
encargue activamente de ofrecer a la ciudadania un servicio de transporte
publico digno y mas alld de eso, de asegurar a los ciudadanos la movilidad
correspondiente. El estado actual de la situacién del transito vehicular es
algo que pudo haberse previsto y mitigado realizando planes para organizar
el sistema de transporte publico y crear una cultura apropiada para disminuir
el transito vehicular privado, ciertamente cumpliendo con una serie de

condiciones para garantizar el desplazamiento requerido.

Por su parte el Estado por medio del Ministerio del Poder Popular para el
Transporte Terrestre debe tener un ente dedicado a la disminucién y
regulacién del trafico. De esta manera este ente debera tener departamentos
destinados al estudio de opciones para mejorar el flujo vehicular y aplicar las
soluciones que se requieran. Adicionalmente debe existir una politica de
urbanismo que permita proyectar el desarrollo sustentable de la ciudad y los

requerimientos que se deben cumplir para el mismo.

El Estado requiere una planificacion extensa y detallada de lo que se
espera hacer con la situacién del transito superficial y a donde se quiere
llegar, y para lograr eso las actividades que deben ser ejecutadas son:
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Preparacion
INICIO OPCIONES TECNOLOGICAS ORGANIZACION
e  Lluviade i_deas - . Idgntificacién de Opf:iones > * Eguipo y gestion
e  Compromiso politico e  Criterios de Seleccion e Tiempos
e  Vision e  Toma de Decisiones e  Presupuestos
ANALISIS COMUNICACION
e  Esbozos de sistema ~ | * Involucrados
. Evaluacién Tle Operadores existentes
. Método de modelacion . Participacion ciudadana
Disefio
DISENO REDES Y SERVICIOS CAPACIDAD Y FRECUENCIA
e  Sistemas abiertos / cerrados » | ® Capacidad de ruta
. L ~ . -
e  Opciones de servicio e  Tamano de vehiculo
e Disefio de rutas e Interface con estaciones
SERVICIO AL USUARIO INFRAESTRUCTURA y TECNOLOGIA
e Informacion al usuario . | » Estaciones y vehiculos
e  Profesionalismo del sistema e Terminales y patios
e  Seguridad peatonal y vial e Costos y recaudo de tarifas
Integracion
INTEGRACION MODAL INTEGRACION DE GESTION
¢ Peatones | * Restriccion de autos
e Bicicletas ¢  Planificacién de usos del
e  Taxis (motos y automoviles) suelo
Plan de negocios
ESTRUCTURA DE NEGOCIOS COSTOS OPERACIONALES
¢  Modelo de negocios . | e itemsde costos
s Ll . . e . 4»
e  Transformacion estructuras e Distribucion de ingresos
¢  Organizacion institucional e Tarifas
FINANCIACION MERCADEO
. O.pcion.es.c'ie ﬁr]ar]ciacién e  Nombre del sistema
e  Financiacion publica e Logoy slogan
e  Financiacion privada e  Estrategias de campana

Figura 8. - Actividades para desarrollo de transporte publico

El ciudadano debe ser parte latente en el proceso de mejora y debe
comenzar con la concientizacion. Razonar en qué casos es 0 no es
necesario utilizar el vehiculo privado, o si es posible utilizar otra manera para

llegar al sitio que se desee.
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