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Caracas: Su sistema de transporte
y movilidadl

Josefina Mundo Tejada*

anecesidad de los individuos de movilizarse de un lugar a otro es

una condicion inherente de vivir en ciudad; para lo cual quienes
la_habitan utilizan distintos modos, independientemente de la
eficiencia atribuida a cada solucion adoptada. El transporte constituye,
entonces, un imperativo del tiempo urbano, y en tal virtud debe inscri-

birse entre los condicionantes de la or%anlzaolén espacial de la ciudad.

El sistema de transporte urbano esta conformado por tres compo-
nentes o subsistemas: [ infraestructura, el transporte publico y el tran-
sito o circulacion; estog tres componentes deben estar articulados entre
si para atender las distintas dimensiones (espacial, temporal, ambiental,
etc.) de los flujos derivados de las interacciones entre las actividades
urbanas. Dicha articulacion exige la sincronia entre la planificacion del
desarrollo urbano y la planificacion del transporte, y que las propuestas
e_ntmaterla de transporte urbano contemplen los tres componentes del
sistema.

La mayoria de los caraquefios coincide al expresar que el transporte
es uno delos prmui)ales problemas de la metrapoli; este tiene su origen
no solo en el modelo de crecimiento disperso de Caracas y en la mane-
ra como este se ha dado en el tiempo, sino también en la desarticulacion
existente entre los componentes de su sistema de transporte urbano.
Para el ciudadano comun, la manifestacion més evidente de esta desar-

1 El presente texto esta basado en Mundo Tejada (2007). o
* Es profesora titular de la Universidad Simon Bolivar (USB), Caracas. Direccion electro-
nica:jmundo@ush. ve.
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ticulacion es la congestion, la cual se ha convertido en una realidad de
su cotidianidad, producto de una politica de obras publicas no acorde
al crecimiento de la motorizacion, de un precario sistema de transporte
publico, de la inadecuada gestion y tratamiento del espacio publico, y
de un marco_legal e institucional confuso, con vacios y superposicion
de responsabilidades, que no contribuye a la realizacion de planes cohe-
rentes en materia de transporte,

El sistema de transporte urbano

A continuacion se presenta la descripcion de la red vial y del sistema de
transporte Publlco de Caracas, y se enfatizan sus caracteristicas fisicas y
operacionales, determinantes. de su capacidad para atender la demanda
de movilizacion de la poblacion, tanto en términos cuantitativos como
cualitativos,

Caracteristicas de la red vial

La configuracion espacial de Caracas se deriva de las caracteristicas del
conjunto de valles en los cuales se emplaza; el prmmi)al, el valle del rio
Guaire, limita al norte con la cadena montafosa del Parque Nacional
El Awiay por el resto de los puntos cardinales, con una serie de coli-
nas. Este Valle esta orientado en direccion este-oeste, es practicamente
plano, posee unos 18 km de largo y 3,5 km de ancho (dimensiones que
aproximan su forma a la de un rectangulo) y es asiento de gran parte del
municipio Libertador y de los municipios Chacao y Sucre (tres de los
cinco municipios que conforman la metropoli). Cerca del punto medio
de este valle principal nacen los valles secundarios de Caricuao, Catia,
Coche, Baruta y El Cafetal, hacia los cuales se extendio la ciudad; estos
valles poseen también forma de rectangulo, lo que ?gnera una serie de
ejes 0 corredores naturales, a los cuales Caracas adaptd su forma urbana.
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“La forma metropolitana se observa claramente en su red arterial
principal. Las vias arteriales del valle principal lo atraviesan en direccion
este-oeste, y constituyen los corredores mas importantes del drea urbana
debido a st longitud. En el resto de los valles, la vialidad arterial sque
fundamentalmente la trayectoria de_los ejes naturales definidos por los
ri0s, los valles y 1as colinas que constituyen el medio fisico geografico de

los mismos. La vialidad arterial de los valles secundarios converge hacia
el valle principal en diversos puntos de los corredores este-oeste. La red
vial de Caracas esta conformada por 2 650 km de vias, de los cuales 193
(7,3%) son vias expresas, 346 }1 ,1%) son arteriales, 192 (7,2%2 son co-
lectoras principales, 201 (7,6%) son colectoras secundarias y 1 718 km
(64,8%) son locales (Barriga DalTOrto SA. y Somelca, 2000a: 139-141).

~ Lasvias expresasg arteriales se encuentran a lo largo del valle prin-
cipal y de los secundarios, y constituyen los corredores a través de los
cuales circulan los ma;rores volimenes de transito. EI sistema expreso
esta_conformado por 1a autopista Francisco Fajardo, principal via de
esta jerargma, que interconecta los extremos suroeste (Caricuao) y este
&Petare)_ e la cludad; la avenida Boyaca, Popularmente conocida como

0ta Mil —por haber sido trazada & esa altura del perimetro norte, alos
pies del Avila—que en su extremo oeste, en la avenida Baralt, pierde
continuidad porque falta su interconexion con la autopista Caracas-
La Guaira; la autopista Valle-Coche; la prolon?ac_lon sur de la autopista
Caracas-La Guaira con laValle-Coche; (Y |a autopista Prados del Este. El
sistema, expreso presenta discontinuidades y opera bajo condiciones de
saturacion gran parte del dia. -

El sistema arterial esta conformado por un conjunto importante
de vias que dan cobertura a una parte significativa del area urbang;
sin embarﬁo, las discontinuidades del sistema, los cambios de secciones
transversales a lo largo de las vias y laincompatibilidad entre el disefio y
la funcion de algunas de ellas obstaculizan la fluidez de] transito.
Las mediciones de la velocidad de circulacion realizadas en corre-

dores viales exEresos y arteriales apuntan a velocidades medias de op-
eracion de 25 km/h en el periodo pico de la mafiana y de 27,8 km/h
en el periodo pico de la tarde. En las vias arteriales, la velocidad media 215
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resulto ser de unos de 17 km/h. En aIIgunos framos de vias arteriales, las
velocidades IIegaron aserinferiores alos 15 km/h (Barriga Dali’Orto S,
A.y Somelca, 2000b: 47-48). Conteos vehiculares en corredores viales
reistraron el mayor transito promedio diario en las estaciones ubicadas
alo largo de la autopista Francisco Fajardo, donde el volumen sobrepaso
los 80 mil vehiculos diarios. De acuerdo a los conteos manuales, la cla-
sificacion vehicular promedio_para todos |os corredores resulto ser de
87,1% de vehiculos livianos, 5,1% de vehiculos de transporte publico,
3,6% de vehiculos de carga y 4,2% de motos, pero existe una %ran
variabilidad entre los corredores estudiados (Barriga Dall'Orto SA.y
Somelca, 20000: 47-48).

E| sistema de transporte piblico

El sistema de transporte publico del Distrito Metropolitano de Caracas
(DMC) esta conformado por dos subsistemas: el de transporte masivo y
el de transporte colectivo superficial. En la actualidad, la red del subsis-
tema de transporte masivo (operado por la Compaiia Ananima Metro
de Caracas —cametro—} esta conformada ?or cuatro lingas: Ia linea 1,
Propatria-Palo Verde; la linea 2, Zoologico/Las Adjuntas-El Silencio; la
I(ll{}lea 3,1§IVaIIe-PIazaVenezueIa; y lalinea 4, Capuchinos-Zona Rental

apa 1),

IFrJ{augurada en 1983 en un subtramo hasta Chacaito al este, la linea 1
constituye la columna vertebral de la red, ya que recorre el valle prin-
cipal de’la ciudad desde su extremo oeste éPropatrla% hasta su extremo
este (Petare-PanV.erde%.Tlene una longitud total de 21,4 km, alo largo
de los cuales se ubican 22 estaciones. Para el 2005, esta linea movilizaba,
aproximadamente, 800 mil pasajeros diarios, que representaban el 80%
de los viajes en el sistema, . o

La linea 2, Zoologico/Las Adjuntas-El Silencio, une el extremo su-
roeste de la ciudad con la linea 1. Esta linea tiene una Ionqltud total
de 18,6 km y 13 estaciones, dv se estima que moviliza 250 mil pasajeros

016 diarios, equivalentes al 14% del total de viajes en lared de metro. Como
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una prolongacion de la 2 fue concebida la linea 4, Capuchinos-Zona
Rental; con 55 km de longitud, se inicia en la estacion Capuchinos
delalinea2y se_prolonqa hasta la Zona Rental de la PlazaVenezuela,
y existen 4 estaciones a o largo del recorrido. Al momento de inau-
quracion de la linea 4, en el aiio 2006, las estimaciones de Cametro
sefialaban que movilizaria 393 mil pasajeros (EI Universal, 19/07/2006).

Lalinea 3, ElValle-PlazaVenezuela, enlaza el sur de Caracas con lalinea 1; tie-
ne una longitud de 5,6 km, alo iargQ de los cuales se emplaza un total de
cinco estaciones. Se estima Que esta linea transporta unos 70 mil pasajeros
diarios %ue representan el 6% del total de viajes en el sistema. En noviem-
bre del 006, a raiz de la entrada en operacion del tren de los Valles del
Tuty se dio inici aun servicio expreso entre las estaciones La Rinconada
Y jVaIIe de la linea 3. En enero del 2010 se concluyo esta extension de
a linea 3y entraron en servicio las estaciones intermedias Los Jardines,
Coche y Mercado. La linea 3 tiene una extension de 59 km desde la
estacion de EIValle hasta EI Hipodromo (La Rinconada), donde se co- 54+
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necta a la estacion Caracas del tren de los Valles del Tuy. Se estima que
|a esta linea movilizara, aproximadamente, 260 mil pasajeros diarios2

El Metro LosTeque_s, que inicio operaciones en noviembre del 2006,
se conecta con la estacion Las Adjuntas de la linea 2, lo que facilita a los
habitantes de los Altos Mirandinos el acceso a Caracas. Para mayo_del
2011, este sistema movilizaba un promedio de 19 mil pasajeros diarios3
A futuro, la linea 5, Zona Rental-Miranda II (Parque del Ete), conec-
tara el nodo central de la glazaVene_zueIa con ¢l este de la cuidad; esta
linea tendra un total de 7,9 km Y Sels estaciones. L

_Para el aiio 2005, la tarifa del metro de Caracas para un viaje sin li-
mite de estaciones era de Bs. 500 ($0,23); también existia la posibilidad
de adquirir boletos de ida y vuelta para dos viajes sin limite de_estacio-
nes por Bs. 900 (S 0,4%} y un “multiabono” para diez viajes sin limite
de estaciones a Bs. 4 500 £$ 2,09), lo que representaba un ahorro para
el usuario de Bs. 50 (§ 0,02) por V|a$e4.En junio de 2011, las tarifas del
sistema se incrementaron en un 100%. N _

El subsistema de transporte publico superficial presenta importantes
rasgos de informalidad que se evidencian en la flexibilidad de la explo-
tacion del servicio, que detecta y responde raPldamente a las demandas
que nacen en diferentes lugares. Asimismo, la forma de propiedad en las
organizaciones operadoras estd atomizada, pues cada operador cuenta
con un alto nivel de independencia y de iniciativa en cuanto a la opera-
ciony organizacion del servicio. Las operadoras actuales del servicio de
transporte piblico, tanto de autobuses y por puesto como de jeeps, son

2 Paramayo del 2011, cifras de Cametro indican un promedio de 930 mil pasajeros dia-
rios transportados para la linea 1,257 mil para la 2 y 160 mil para la 3, volimenes que
representan el 69%, el 19,07% y el 11,9% de los viajes diarios en el sistema.

3 Informaci6n suministrada por Cametro para el 2011.

4 Dado que los datos de movilidad que se analizaran posteriormente estan referidos al afio
2005, se presentan las tarifas para ese afio. A efectos de que el lector pueda comprender
la magnitud de las variaciones en tarifas en el periodo 2005-2011, ha?/ que acotar que en
Venezuela existe control de cambio; para el afio 2005, el cambio oficial era de 2 150 Bs./$.
En enero del 2008 entro en vigencia una reconversion monetaria en virtud de la cual,
temporalmente, la moneda se designd “bolivar fuerte” (Bs. F) y se establecio un cambio
oficial de 2,15 Bs. F/$. A partir de enero del 2011, una nueva devaluacion establecié el
cambio oficial en 4,30 Bs. F/$.
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més artesanales que empresariales, lo cual tiene grandes repercusiones
en el nivel del servicio y en los costos de operacion. Sin embargo, a fin
de tener mayor fuerza,” estas mismas oPeradoras asumen un compor-
tamiento corporativo al neqomar con las autoridades temas como las
tarifas 0 1o itinerarios de rutes. N

El servicio de transporte colectivo superficial es prestado por 203
operadoras privadas y dos operadoras publicas; entre estas Ultimas, la mas
importante es Metrobus, creada en 1987 por Cametro como servicio
alimentador del metro. En la actualidad, MetrobUs opera 29 rutas —entre
urbanas y suburbanas—con una flota de 220 unidades; el servicio esta
integrado al metro en sus dimensiones fisica, operacional y tarifaria. La
integracion fisica se da a través de la ubicacion de las paradas terminales
de las diferentes rutas asociadas a estaciones de metro; la mtegracmn 0pe-
racignal, a traves de la coordinacion de los horarios de ambos servicios;
y laintegracion tarifaria, a través de la adquisicion de un solo boleto que
germlte viajar en ambos modos sin limite de estaciones. Para el 2005, los

oletos “simples integrados” tenian un costo de Bs. 700 &$ 0,33) en rutas
urbanas y de Bs. 900°($ 0,42) en rutas suburbanas, mientras que los bo-
letos “multiabono mte_?radqs" tenian un costo de Bs. 6 000 8 2 7%. En
unio del 2011, las taritas sefialadas fueron elevadas a Bs. 1000 ($ A7),

s.2.000 (50,93) y Bs. 9 000 @4,1(9, respectivamente, lo que significa
aumentos i)orcentuale_s de 42,86%, 1 2,22/0{ 50%, respectivamente.

El total de organizaciones OBera 514 ruitas en todo el ambito del
DMC, con 17 790 vehiculos (Tabla 1). Del total de unidades, 1 220 son
autobuses (6,9%), 10,867 (61,1%) son minibuses y 5 691 (31,9%) son
vehiculos rusticos. Las operadoras privadas agrupan 3 045 propietarios y
constituyen la fuente de empleo de 3 459 personas entre propietarios-
Of)eradores (1.339) y avances (2 120). Segiin estas cifras, la relacion entre
el nimero de propietarios y el ndmero de vehiculos que operan en
rutas intermunicipales es, aproximadamente, 1,lo que indica la atomiza-
cion del servicio. Asimismo, la relacion entre el ndmero de propietarios
(y avances) y el nimero de vehiculos es 1,17.

219
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TablaN.° 1 - Organizaciones, rutas y vehiculos de transporte publico en el DMC
N.° de N.°de N.° de vehiculos

Ambito organizaciones  rutas Autobuses  Minibuses  Rdsticos  Total
Libertador ]ﬂ 03 783 5 507 4300 10680
Chacao 2 3 i 3 3
Sucre 50 8 o 1596 115 2849
Barta 13 2 % 789 108 995

El Hatillo 2 2 138 o 273
DMC 13 8 204 2714 10 2960
Total 205 si4 1220 10 867 5 601 17790

Fuente: Alcaldia Mayor de Caracas et &l. (2006:4-10).

El 16,2% de las rutas es intermunicipal y el 83,8%, municipal; las prime-
ras cubren, fundamentalmente, los ejes viales este-oeste del valle prin-
cipal de de Caracas, asi como los principales ejes viales del suroesteg
sureste de la misma, La flota en operacion de ‘estas rutas es de 2 96
vehiculos y esta conformada por 204 autobuses (6,9%), 2 714 minibuses
(92,7%) y 30 risticos (1%), lo que_ implica una relacion de 13.3 mini-
buses por cada autobls en circulacion. Independientemente del tipo de
unidad, la edad de la flota es hastante avanzada. El servicio de transporte
publico municipal es atendido por 162 organizaciones que operan 431
rutas; de estas, el 70,3% opera en el municipio Libertador, el 19,7% en
el mU_nICIf)IO Sucre, el 6,5% en el municipio Baruta, el 2,8% en el mu-
nicipio El Hatillo y el 0,70% en el municipio Chacao. La red de rutas
de transporte publico superficial se muestra en el Mapa 2.

Corredores de transporte publico

En Caracas existen 138 corredores viales con servicio de trangporte

publico urbano; en el 70,6% de estos corredores transita un nimero

maximo de 10 rutas, mientras que en un 5%, aproximadamente, el nu-

mero de rutas sobrepasa las 30. Los r|n0|gales_corredores en esta Ultima

categoria son las avenidas Lecuna, Oeste 6, Universidad y San Martin, la
220 Calle Colombia de Propatria y a autopista Francisco Fajarco.
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Mapa 2. Red de transporte colectivo superficial de Caracas

Fuente: Alcaidia Mayor de Caracas ¢t él. (2006:4-10).

El nimero de unidades de transporte plblico por corredor s muy
variable: en el extremo inferior del espectro existe un 10,1% de corre-
dores con un nimero maximo de 50 unidades y, en el extremo superior,
lin8309% de corredores con un ndmero de unidades que va de 1600 a

Los corredores con las mayores ofertas de Puestos eciuwalentes (pues-
tos en todas las tipologias de unidades) son, fundamentalmente, vias ar-
teriales de la ciudad, entre las cuales cabe mencionar, en grlmer lugar, a
las avenidas Urdaneta y Francisco Miranda, con 72 892 y 69 540 puestos
equivalentes, respectivamente; en se?undo, a las avenidas Lecuna, Sola-
no Lopez, Sucre { San Martin y a Ia calle Colombia (Propatria), con
69 076, 65 216, 61 760, 57 712'y 59 422 puestos equivalentes, respec-
tivamente; y, en tercer trmino, a las avenidas Libertador, Universidad
y Fuerzas Armadas, con 56 122, 50 910 y 48 462 puestos equivalentes,
respectivamente. A la autopista Francisco Faﬁardo, uno de los principales
ejes este-oeste de la ciudad, se asocian 38 320 puestos equivalentes.

En los diferentes corredores, la relacion entre el ndmero de minibu-
ses Y de autobuses -utilizada como indicador del uso del espacio- varia
entre 0,3 y 62,3. En un 61,1% de los corredores por los que circulan
ambos tipos de vehiculos, la relacion maxima es de 6 unidades tipo

minibus por cada autobus; en un 91,6%, por otro lado, la relacion llega 229
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a alcanzar el valor de 21 minibuses por cada autohds. Las relaciones
mas altas estan asociadas  las avenidas Andrés Bello (62,36) y Romulo
Gallegos (61,89), Este indicador sefiala que, en aquellos corredores cuya
geometria permite la circulacion de vehiculos de alta capacidad, circula
un elevado ndmero_de unidades tipo minibus, lo que contribuye a la
congestion de los mismos.

Marco legal e institucional

La Constitucion de la Repdblica Bolivariana de Venezuela distribuye la
competencia en materia de _tr_ans[porte terrestre entre los poderes pu-
blicos nacional, estatal y municipal. La competencia de los distintos po-
deres pablicos esta desarrollada en una reticula subordinada de normas
relativas tanto al ambito institucignal como al operativo propiamente
del transporte terrestre. En la practica, en Caracas intervienen en la
planificacion y gestion del transporte 16 organismos, y existen concu-
rrencias de competencias en diversas areas con varigs autoridades en
ellas y vacios legales e institucionales en otras. o
A'manera de sintesis, puede sefialarse que la actual crisis del sistema
de transporte urbano de Caracas encuentra sus raices en las debilidaces
Fresentes en sus componentes, Comparada con indices internaciona-
les, la red vial urbana es insuficiente Y, lo que es clmza mas grave, no
jerarquizada y discontinua, lo cual convierte a ciertos nodos de la red
en verdaderos cuellos de botella, lo que afecta de manera sustancial la
circulacion vehicular. Un importante nimero de estas discontinuidades
ocurre a lo Ia_rgo de los ejes viales orientados en direccion este-oeste,
como las avenidas Boyaca, Francisco de Miranda, Urdaneta, Andrés Be-
llo, Libertador, Casanova>( Francisco Solano Lopez, que canalizan un
significativo volumen de Tos flujos generados por les actividades em-
plazadas en el valle principal dé la ciudad. Por otra parte, el servicio
de transporte publico es deficiente; el transporte pblico masivo no s
encuentra mteq_rado al transporte superficial, mientras que el sistema de
transporte publico superficial presenta rasgos de informalidad, es mas
oo artesanal que empresarial y esta significativamente atomizado. Adicio-
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nalmente, la aplicacion de novedosas medidas de administracion del
transito es limitada; por lo tanto, sus efectos positivos en la circulacion
son muy restringidos.

La movilidad

La interaccion entre actividades exige que el hombre se desplace de
un lugar a otro para satisfacer sus necesidades cotidianas; en funcion de
la oferta de transporte entre el origen y el destino de su viaje, el indi-
viduo s desplazara a traves del modo que le ofrezca el mayor cumulo
de ventajas comparativas en terminos de_tiempo, costo y comodidad,
entre otros. Asi, el conjunto de desplazamientos realizados por todas las
personas que acupan un territorio y las caracteristicas asociadas a ellos
(modo, propasito, hora, etc.) se conoce como “movilidad”.

_La planificacion y fa gestion del transporte urbano requieren de
informacion confiahle y actualizada de la movilidad de la poblacion, ya
que solo el conocimiento de esta permitira dar respuestas acertadas a
las necesidades de desplazamiento de los individuos. A finales del 2005,
la Alcaldia Metropolitana de Caracas adelantd un estudio de movilidad;
el procesamiento'y el analisis de los datos recogidos dieron a conocer
los actuales patrones de viaje de los caraquefios. Esta informacion llev
no solo a determinar la evolucion de estos patrones en el tiempoSy su
posible asociacion a politicas de tranporte, sino tambien a identificar
eventuales cursos de accion sobre la oferta de transporte, cuya implanta-
cion contribuyera a brindar a la poblacion mejores condiciones para sus
desplazamientos cotidianos.

5  Previamente, en Caracas se habian efectuado dos encuestas origen-destino: la primera
en 1966 y la segunda en 1982. Los cambios ocurridos en la ciudad durante los més de
20 afios transcurridos desde la aplicacion de la encuesta de 1982 exigian la realizacion
de una nueva encuesta que brindara informacion actualizada para la planificacion y la
gestion del transporte urbano.
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Muestra y unidad de andlisis de la encuesta de movilidad del 2005

La encuesta de movilidad del 2005 se aplico a mas de 16 mil hogares
de los cinco municipios que conforman el DMC -Libertador, Chacao,
Sucre, Baruta y El Hatillo-, muestra que corresponde, aproximadamen-
te, al 2% de loS hogares sequn las cifras oficiales del X|II'Censo General
de Poblacion y Vivienda 2gNE, 2001). Para la aplicacion de la encuesta,
Caracas fiie dividida en 42 zonas internas y s identificaron ocho exter-
nas. Para los fines de este andfisis solo e consideran los viajes con ambgs
extremos dentro de los limites de la cuidad, y los datos fueron consoli-
dados en funcion de Ias 32 parroquias que fa conforman.

Caracteristicas socioecondmicas

Lapoblacion del DMC se distribuy6 en cinco estratos socioeconomicos
de acuerdo a los rangos establecidos en el censo del 2001, identificados
con las letras A, B, C, D y E; los primeros tres estratos corresponden a
las clases alta, media altay media. Aproximadamente, el ingreso familiar
mensual asociado a los tres estratos socioeconomicos se establecio como
equivalente a 1,17 salarios minimos para el E, entre 1,17y 2,93 salarios
minimos Epa_ra el B,y més de 2,93 salarios minimos paralos estratos A,
B, y C6. Evidentemente, el estrato que agrupa a las clases alta, media
alta y media, con un ingreso familiar mensual superior o igual a 2,39
salarios minimos, abarca nicleos familiares muy disimiles en términos
socioeconomicos Y, muy posiblemente, en terminos de movilidad, o
cual quizas incidio en los resultados que se obtuvieron en algunas zonas
de la ciudad. Segun las conclusiones de la encuesta, un 81,7% de los
caraquefios pertenecia a hogares ubicados en los estratos D y E, lo que

6 A partir del 1o de mayo del 2005, el salario minimo era de Bs. 405 000 (§ 188,37).
El salario minimo es incrementado, por decreto, anualmente; para el lo de septiembre
del 2006, el salario minimo era de Bs. 512 535 ($ 238,39). El lo de mayo del 2011, el
salario minimo se fij6 en Bs. F 1 407,47 (8 327,21),y el lodejulio del 2011 se elevara
aBs. F 154822 ($360,05).
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s%ﬁala tIa importancia de una oferta de transporte piblico suficiente y
eficiente.

. El andlisis de la distribucion espacial de los diversos estratos so-
cioeconomicos revelo que la poblacion perteneciente al estrato E se
localiza, principalmente, a los extremos este y oeste de la ciudad, en
los munjcipios Sucre y Libertador, respectivarmente. Igualmente, en las
parroquias del oeste, sur, suroeste y centro de Libertador, la proporcion
de personas del estrato E superaba el 70%. Si en este municipio se
consideran conjuntamente los estratos D y E, se tiene que més del 85%
de las personas pertenecen a hogares con un ingreso mensual inferior
a Bs. 1500 000. . o

Las parroquias Ferteneuentes a los municipios Chacao, Baruta y El
Hatillo, ubicadas al norte, noreste y sureste de la ciudad, son el asiento
principal de Ja pablacion ABC; sin embargo, aun en estas parroquias
—son excepcion de EI Cafetal—al menos seis de cada diez habitantes
pertenecen a los estratos E 0 D. Con la premisa de que las oportunida-
des de empleo y servicios deben ser accesibles para todos [os ciudada-
nos, la presencia significativa de hogares de los estratos D y E en todo el
amhito metropolitano aBu_nta hacia la necesidad de la existencia de un
sistema de transporte publico con amplia cobertura, asi como adecuado
en cantidad y calidad.

Disponibiliciad vehicular

Sequn la data, en el DMC existiria un total de 603 306 vehiculos par-
ticulares, con un nimero de vehiculos por habitante de 0,20. El incre-
mento en el nimero de vehiculos llama a reflexion, ya que, en Caracas,
desde 1982 al presente, las grandes inversiones en transporte han estado
asociadas a la construccion de la red de transporte masivo, mientras que
la. red vial no ha experimentado cambios relevantes ni en su longitud
ni en sus condiciones de operacion. Podria entonces inferirse que, por
si solo, el servicio del metro no ha desestimulado el uso del vehiculo
privado y que el incremento en el nimero de vehiculos en circulacion oo
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ha Ilevado a una mayor utilizacion de I3 vialidad existente, lo que ha
derivado en un mayor grado de congestion de la mismay, por ende, en
una disminucion del nivel de servicio ofrecido a los usuarios.

En el 2005, el promedio de vehiculos P_Qr hogar resulto ser de 0,59,
Este mismo promedio, pero por estrato, fiie de 1,10 para el ABC, de
049 parael Dy de O,Z Bara el E (Tabla 2). Hay que notar que, en los
hogares con ingresos mas bajos, el promedio de disponibilidad vehicular
tiende a crecer en la medida en (iue los hogares se ubican en zonas mas
alejadas de las areas centrales de la ciudad o alli donde la cobertura del

servicio de transporte piblico s deficiente.

Tabla 2. Principales resultados de la encuesta de movilidad del 2005

. A
Variable/indicadores DMC Estrato socioeconomico

ABC D E
Poblacion 3120416 183 36,8 449
N.Qde vehiculos privados 603 306
N.o de vehiculos/hogar 0,59 1,10 0,49 0,28
N, 0 de viajes diarios 4924 661 1045 698 1841 132 2037 831
N.° de viajes/persona/dia 1,58 1,83 1,60 1,45
N,° de viajes en hora pico 711 541
%de viajes €N hora pico 16,4
Costo promedio de viaje diario* Bs. 1140 Bs. 1458 Bs. 1113 Bs. 906
(Bs.y 2005) (6053)  (50,68)  (1052)  ($042)
(Gasto en transporte por persona Bs.32076 Bs.24 486  Bs. 19 932
mensual estimado (ss.y $, 2005) $1492)  ($1139)  ($9.27)

* Estratos definidos segin ingreso econdmico: estrato ABC, mayor a Bs. 1 500 000, equivalente a méas
de 2,93 salarios minimos de la fecha ($ 697,67, al cambio oficial del 2005); estrato D, de Bs. 600 000
a 1500 000, entre 1,17 y 2,93 salarios minimos de la fecha ($ 279,07 a $ 697,67); y estrato E, menor
a Bs. 600 000, equivalente a 1,17 salarios minimos de la fecha ($ 279,07).

** En 2011, el cambio oficial pas6 de 2 150 Bs./$ a 4 300 Bs./$.

Fuente: Alcaldia Mayor de Caracas et &l. (2006:4-10).

La relacion entre a Pobjaaén el nimero de vehiculos de los hogares
de cada estrato se estim0 en 2, f)ersonas/vemculo para el estrato ABC
en 5.4 personas/vehiculo para el D;y en 8,1 personasivehiculo para el
E. El promedio para todos los estratos fiie de 5,2 personas/vehiculo. El
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incremento del ndmero de vehiculos en circulacion Y el privilegio del
uso del automovil particular como modo de transporte para los estratos
ABC han tenido un importante efecto sobre la congestion vehicular en
Caracas. Este problema, si bien ha sido reconocido por todos los actores
involucrados, no ha recibido a atencion debida, quiza por la ausencia
de una vision y de una evaluacion integral de la situacion y por la falta
de coordinacion entre las autoridades responsables.

Tabla 3. Caracteristicas de los viajes diarios (2005)
Variable/ Ambito geogréfico

Municipio
ndicador— DMC | jpertedor  Chacao  Suore Banuta I Hatill

N.° devigjes 4 924

diarios 661 3204746 314945 918793 417528 68 649
e
’I\’lésiggn\{leadeigll 1,68 2,60 178 1,40 115
Propdsito
Hogar (%) 48,2 46,77 74,88 46,24 41,08 35,11

Trabajo (%) 51 26,00 1068 2661 2697 33,68
Estudio (% 130 12,% 4,68 1489 16,14 142

Compra (%) 5,8 6,59 2,92 5,19 4,42 5,10
Adodo
Privado (%9 23,9 18,26 3,75 2221 56,96 54,20
Plblico (e 57,5 62,69 53,58 55,31 31,13 26,01
Por puesto (@) 51,33 25,01 29,73 46,09 40,17
Metro ) 25,61 51,46 32,71 2,30 043
Autobls (o) 14,36 17,19 22,82 41,02 49,32
RUsticos (%) 4,66 00,00 8,16 0,24 3,46
Taxi 6 3,48 6,06 5,97 10,09 5,53
Mototaxi () 0,55 0,29 0,62 0,26 1,08
A pie @) 185 19,06 10,66 22,48 11,01 19,79

Fuente: Alcaldia Mayor de Caracas et 4. (2006:4-10).

Propdsitos de viaje

Del total de viajes diarios, el 48,2% tenia 3Por proposito el hogar; el
2519, el trabajo: el 13%,el estudio; y el 5,86, compras. Por Io tanto, los
|lamados “viajes obligatorios” -con proposito de trabajo o educacion-
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constituian el 38,1% (Tabla 33: Como es de esperar, [a distribucion de
Broposnos de viaje cambia radicalmente en la hora pico, cuando el tra-
zyo /y |a educacion constituyen el motivo de viaje en el 71,2% y el
17,1% de los casos, respectivamente.

Modos de viaje

La encuesta de movilidad del 2005 agrupd los distintos modos de trans-
Forte en tres macromodos: el privado (que incluye el transporte esco-
ar), el publico y el macromodo a f_)le. De acuerdo con los resultados, un
57,5% de los viajes diarios se realizaba por el macromodo publico; un
23,9%, por el privado; }{ un 18,5%, a pie. De los viajes efectuados por el
macromodo publico, €l 45,5% se realizaba en vehiculos por puesto; el
27,4%, en metro; el 17,4%, en autohus; el 4,9% en vehiculos rusticos;
el 4.4%, en taxi; y el 0,5%, en mototaxi. La dlstrlbumon modal por mu-
nicipio indico que, en Libertador, Sucre y Chacao, mas del 50% de los
viajes se realizaha por modos de transporte publico, y que este compor-
tamiento Se invertia en los municipios Baruta y EI Hatillo, donde més
de la mitad de los desplazamientos se realizaba Ioor modos privados. La
localizacion en los municipios Baruta y El Hatillo de hogares del estra-
to ABC con el mayor indice de disponibilidad vehicular en el ambito
metropolitano explica este patron. 3
Los viajes a pie parecen estar asociados a la poblacion del estrato
E ubicada en los extremos oeste y este de la ciudad, en los municipios
Libertador y Sucre. Tomando como base el nimero de viajes peatonales
del municipio EI Hatillo, se estimo que, por cada viaje peatonal en este,
s¢ realizaban 45 en Libertador, 15 en Sucre, cuatro én Baruta y tres en
Chacao. La distribucion modal en la hora pico resulto practicamente
igual a |a descrita; se produjo un incremento de tan solo el 3% de la par-
ticipacion de los modos publicos y del 2% en los privados a costa de los
viajes peatonales. En el 34% de los viajes S utilizaba un solo modo de
transgorte; en el 40%, dos: y en el 26,0%, tres o més; lo cual implica que
9% de las personas debia realizar transbordos para completar su viaje
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Vigjes iarios totales y su distribuicion horaria

Una vez expandidos los resultados de la encuesta del 2005, se estimg
que en el DMC se efecttian un total de 4 924 661 viajes diarios, lo cual,
considerando la poblacion total, implica una tasa de 1,56 viajes/persona.
Del total de vigjes diarios, el 21,3% era efectuado por la Boblamon de
los estratos A, B'Y C: el 37,4%, por la pablacion del estrato D; y el 41,3%
restante, por la poblacion del estrato E. Seqln estas cifras (Y a partir de
la f0b|a(;lon total de cada estrato, se pueden estimar tasas de 1,75,1,61
y 146 viajes/persona para los estratos ABC, D ?/ E, respectivamente. La
distribucion horaria de los viajes diarios sefala la hora comprendida
entre las 6 a. m. y las 7.2 m. como la hora pico. Durante ella se realizan
711 451 vigjes, lo que representa el 16,4% de los viajes diarios.

Origenes Y destinos de viajes

La distribucion espacial de los origenes y destinos de los viajes es de
especial interés en la planificacion'y gestion del transporte urbano, ya
que seriala los deseos de viaje de la"poblacion que el sistema de trans-
porte debe atender, Los resultados e la encuesta de movilidad del 2005
permitieron identificar los patrones de viaje en el DMC; de estos re-
sultados, “sin embargo, no se puede exigiruna significancia estadistica
rigida, ya que el error muestral de las variables ‘origenes’y ‘destinos’ de
cada viaje es extremadamente alto. Por lo_tanto, cierta precaucion es
necesaria en la interpretacion de la discusion de patrones de wade en
hora pico” %Alcaldla del Distrito Metropolitano de Caracas y Modelis-
tica, 2005; 89). , S
Los principales origenes de los viajes diarios en Caracas son las pa-
rroquias Petare, con el 12,1%, y Sucre, con el 8,4%; la primera estd em-
Rlazada al extremo este de la ciudad la sequnda, al extremo oeste. En la
ora pico, los Prmmgales or|8enes e viaje fueron las parroquias Petare
y Sucre, con el 11,9%y el 10,5%, respectivamente. Del resto de las zo-

nas, destacan como origenes de viaje EI Paraiso, Caricuao, Las Minas de 5oq
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Baruta, LaVega, ElValle y EI Recreo, cada una, aproximadamente, con
un 4% a 6% de los viajes de la hora pico. Coma destinos de V|aAe sobre-
salen el centro de la ciudad (SantaTeresa Catedral(), Petare, Chacao, El
Recreo, Sucre y EI Paraiso, con 12,7%, 11,7%, 11,5%, 8%, 6,5%y 6,2%,
respectivamente. Se observa &, en la hora pico, que los desplazamientos
tienen lugar desde los prmuPaIes sectores donde se localiza la pobla-
cion hacia aquellos con una fuerte presencia de actividades de empleo
y servicio (Mapas 3y 4).

Mapa 3.Viajes segln destino en hora pico

Viajes en hora pico a pie segtn detino
% Viajes
— ) 0.00a 1.20 (5)
E 3 1.20 a 1.67 (5)
1=1 1.67 a 3.00 (6)
ClZ 3.00a3.20 (5
[=0 3.20 a 3.90 (5)
BB 3.90 a 100.00 (6)

Fuente: Elaboracién propia con base en datos de la encuesta de movilidad del 2005.
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Mapa 4. Viajes segln destino en hora pico

Viajes en hora pico a pie segln detino
% Viajes
CZ30.00 a 1.12 (5)
EZ3 1.12 a 1.55(5)
ca 155a2.70 (6)
EZ3 2.70 2 3.26 (5)
1=Z] 3.26 a4.00 (5)
O 4.00 a 100.00 (6)

u=u

Fuente: Elaboracién propia con base en datos de la encuesta de movilidad del 2005.

Tiempo de vigje

De acuerdo a lo reportado por las personas encuestadas, el tiempo de

wage promedio diario era de 43 minutos y, en la hora lolco,_ de 41 mi-

nutos. Si a este tiempo se suma la espera declarada por los vigjeros para

amhos periodos, se obtiene que el tiempo total promedio diario de viaje

Z%men eta 50 minutos y el total promedio de viaje en la hora pico, a
minutos.

Costo e viaje

El costo promedio de viaje diario en transporte publico, para todos los
estratos socioeconomicos, era de Bs. 1 140 &0,535)' el promedio de viaje
diario se incrementaba con el poder adguisitivo del encuestado. A para
las personas pertenecientes al estrato ABC, el costo promedio resultd 5oy
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ser Bs. 1458 ($ 0,683; para las personas del estrato D, Bs. 1 113 ($0,52);
yEara las personas cel E, Bs. 906 ($ 0,42). El mayor costo de viaje el
estrato ABC esta asociado al uso mas frecuente de’modos como ef taxi.
En resumen, en el DMC, un 81,7% de poblacion pertenece a ho-
gares de los estratos socioecondmicos C ?/ D, con una localizacion con-
centrada en los extremos este 36 oeste de [a cludad, pero con importante
presencia en todo el ambito urbano. En todos los municipios, lafraccign
de viajes realizados en transporte publico es la mayor, con excepcion
de los municipios Baruta y El Hatillo, donde se reﬁlstra la més alta
disponibilidad vehicular. EI'intercambio de viajes en fa hora pico de la
mariana muestra que los viajes con origen en €l este, oeste, sur, surogste
y sureste tienen como destino fundamental el tramo del valle principal
entre el Casco Central y El Marques, donde se concentran actividades
empleadoras, comercialés y de servicio.

Reflexionfinal

En Caracas es apremiante |a necesidad de mejorar el actual sistema de
transporte urbano, lo que implica, primero, formular una politica inte-
oral de transi)orte urbano que, de acuerdo a las caracteristicas socioeco-
nomicas de la poblacion y a sus patrones de movilidad, otorgue prio-
ridad al transporte publico. Segundo, hay que definir la “Caracas que
se desea” y elaborar el plan de transporte que contribuya  alcanzarla.
Tercero, reconociendo el rol fundamental del transporte publico para
alcanzar una movilidad sostenible en el tiempo, se deben impulsar las
acciones requeridas para transformar el servicio de transporte piblico
actual en un sistema en el que participen distintos modos de transporte
de acuerdo a sus caracterfsticas, integrados entre ellos desde el punto
de vista fisico, operacional y tarifario. Cuarto, es necesaria la aplicacion
de medidas apropiadas de administracion del transito a fin de descon-
gestionar los corredores viales. Finalmente, hay que ejecutar aquellos
proyectos viales prioritarios para dar continuidad a la red e incrementar
3o SUcapacidad en tramos y nodos criticos.
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