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RESUMEN

Un enfoque sistémico en la planificacion y gestion del sistema de transporte colectivo urbano garantiza una mejor
respuesta del servicio a las demandas de movilizacién de la poblacién, por permitir el reconocimiento y
consideracién tanto de los diferentes componentes del sistema como de los aspectos de su entorno vinculados con
la prestacion del servicio. Asf, las acciones sobre el servicio a ser implantadas como respuestas a las necesidades
de la poblacién conllevarian a la configuracién de un sistema de transporte colectivo integrado, concebido a la
luz de las demandas y restricciones que el entorno impone sobre él. Utilizando el enfoque de sistemas, el texto
examina un sistema de transporte colectivo y su ambiente. Se presenta la evolucién del servicio de transporte
colectivo de Caracas y las consecuencias de la aplicacion de visiones parciales en su desarrollo. Finalmente, se
reflexiona sobre algunas acciones para la re-estructuracion del servicio.

ABSTRACT

The application of the system approach to planning and managing the urban public transportation allows
technicians to find better answers to population’s travel demands. Using this method planners are able to identify
and consider the transit system elements as well as the transit system environment. Therefore, measures taken to
improve the system would lead to an integrated service. Applying this methodology, the public transportation
system and its environment are examined, Caracas’ transit service evolution is described and the consequences of
using partial approaches are pointed out. Finally, some ideas for a new service structure are summarized.

1. INTRODUCCION

Durante las dltimas décadas las ciudades venezolanas, y las Latinoamericanas en general, han
experimentado un alto grado de congestion, consecuencia, por una parte, del incremento del
numero de vehiculos en circulacién y, por otra, el deterioro de la red vial existente debido a la
incapacidad financiera del Estado para dotar de espacio para la circulacién y el
estacionamiento de vehiculos, al mismo ritmo de crecimiento de la demanda de viajes y del
parque automotor.

En la mayoria de las ciudades la congestion ha provocado no solo el colapso de la red vial
sino también los costos sociales vinculados a las pérdidas tanto de tiempo como de acceso a
oportunidades de un amplio segmento de la poblacion, y una serie de externalidades que
afectan las condiciones ambientales tales como el uso inadecuado del espacio urbano, la
contaminacion atmosférica y sonora, y el excesivo consumo energético. Situacién que
menoscaba la calidad de vida de la poblacién urbana.

El privilegiar el transporte colectivo sobre el transporte privado ha demostrado constituir una
estrategia valiosa para afrontar los problemas derivados de la congestiéon. La experiencia
internacional revela que la disponibilidad de un sistema de transporte colectivo urbano,
integrado fisico y operacionalmente, conduce a la obtencién de importantes beneficios
sociales, ya que se reducen la congestion, los accidentes, la contaminacién ambiental y sonora,
y se incrementan las posibilidades de rescatar y mejorar el espacio urbano.

La implantacién de un sistema de transporte colectivo urbano eficiente y de buena calidad,
exige su concepcion desde una Optica integral, tanto el aspecto jurisdiccional o territorial
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como en la consideracion de las variables relevantes para su planificacién y gestion. En
Venezuela, se han hecho intentos de dotar las ciudades con buenos servicios de transporte
colectivo, quizds, el mds importante de estos esfuerzos estd representado por la labor
desarrollada por la Fundacién Fondo Nacional de Transporte Urbano (FONTUR) durante la
década de los afios 90. Sin embargo, las ciudades exhiben un transporte colectivo deficiente
en su operacién y de muy baja calidad. Una razon para este fracaso radica en la concentracion
de las acciones en la dotacion de flota, sin tomar previsiones sobre la estructura e integracién
del servicio y sobre las condicionantes que los ambientes urbano, fisico-natural, econémico,
social, y legal-institucional, entre otros, imponen sobre el transporte colectivo. En sintesis, se
ha trabajado con visiones parciales que han conducido a resultados no satisfactorios Yy,
ciertamente, no congruentes con el monto de las inversiones ejecutadas.

Este articulo es el resultado de la primera etapa, ya concluida, de una investigacién de mayor
alcance. En esta etapa se analiza el transporte colectivo urbano utilizando los conceptos de la
teoria de sistemas, como método para identificar todos los elementos y variables vinculadas a
una politica de transporte, y de cuya consideracién depende el éxito o fracaso de las acciones
que se emprendan. Se examina la evolucién del sistema de transporte colectivo de Caracas, a
fin de ilustrara una larga historia de decisiones aisladas, con visiones parciales, que han
llevado al sistema a su estado actual. Por dltimo, se formulan reflexiones sobre tareas
inmediatas que contribuyan a alcanzar un servicio de transporte colectivo integrado y
ambientalmente adecuado.

La préxima etapa de la investigacion tiene por objetivo definir un modelo conceptual para el
sistema de transporte piblico del Distrito Metropolitano de Caracas, a nivel de los grandes
corredores de transporte, concebido a la luz de criterios que consideren la dimensién
ambiental de la problemadtica del transporte. Asimismo, se pretende identificar las estrategias
necesarias para la evolucion del sistema de transporte publico actual a un sistema que se
corresponda con el modelo conceptual.

2. DEFINICION DEL SISTEMA DE TRANSPORTE COLECTIVO URBANO

La planificacion y gestién del servicio de transporte colectivo urbano exige la consideracion
de miiltiples elementos que influyen en el desempefio global del mismo. Las interacciones
entre el patrén de localizacion y la densidad de las actividades urbanas; los atributos,
condiciones y localizacion de la infraestructura y de las instalaciones viales; las caracteristicas
tecnoldgicas y operacionales de los modos de transporte; el marco legal e institucional que
regula la operacidn del servicio, y los intereses de operadores y usuarios, entre otros factores,
determinan las caracteristicas y la eficiencia del servicio de transporte colectivo.

El Anilisis de Sistemas es una metodologia utilizada para entender la complejidad de los
sistemas actuales y las multiples interacciones entre los elementos que los conforman. Las
bondades del enfoque de sistemas, ampliamente utilizadas en diversas dreas del conocimiento,
no son aprovechadas en el campo del transporte publico, perdiéndose la utilidad del enfoque
para lograr la comprension del sistema que se trabaja y del problema que se estudia. La
utilizacion del enfoque de sistemas en la planificacién y gestion del sistema de transporte
colectivo garantizaria una mejor respuesta del servicio a las demandas de la poblacién, ya que
los estudios, proyectos y acciones emprendidas reconocerian y considerarian los diferentes
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aspectos implicados en la prestacion del servicio, lograndose respuestas integrales a dichas
demandas, y no, fundamentalmente, restringidas al aspecto operativo.

1.1. Algunos conceptos basicos

El Anidlisis de Sistemas es una metodologia que ayuda, por una parte, a ordenar el andlisis del
objeto de estudio y, por otra, a identificar los elementos de relevancia en el proceso de
analisis.

Son varios los conceptos basicos o fundamentales que caracterizan la metodologia. En primer
término cabe sefialar el concepto de Sistema, entendido éste como es un conjunto de
elementos o componentes delimitados e interconectados que funcionan para el logro de un
objetivo comun. Los componentes del sistema pueden ser de naturaleza variada y pueden ser,
a la vez, considerados subsistemas de dicho sistema. Los Atributos son las propiedades de los
elementos del sistema y el Estado, constituido por el valor de los atributos, identifica distintos
comportamientos del sistema a través del tiempo.

En segundo lugar, cobra relevancia el concepto de Ambiente, el cual esta conformado por el
conjunto de componentes externos al sistema que afectan el comportamiento de éste, y que a
la vez son afectados por el sistema. Las interacciones entre el sistema y el ambiente toman la
forma de Entradas y Salidas que cruzan los limites del sistema. Las Entradas son aquellas
caracteristicas (demandas/restricciones) del ambiente que el sistema debe transformar en
Salidas (resultados) a la luz de los objetivos del sistema. Las Restricciones son caracteristicas
del ambiente que limitan el funcionamiento del sistema y restringen la factibilidad de las
soluciones alternativas al problema que se examina.

1.2. El sistema de transporte colectivo

Autores especializados en el tema de la planificacién y operacién del transporte colectivo
describen los componentes del sistema. Vuchic (1981) y Molinero y Séanchez (1998)
identifican como componentes del sistema elementos, exclusivamente de caricter fisico,
representados por recursos o facilidades minimas, indispensables, para el traslado de pasajeros
entre un origen y un destino, y para el almacenaje y mantenimiento de los vehiculos. Si se
aplica el enfoque de sistemas, es imposible describir, y por ende planificar, programar y
explicar la operacién de un sistema de transporte colectivo solamente a través de su
infraestructura fisica. Esta posicién revela la tendencia a disminuir o restar importancia a
elementos o factores no tangibles que forman parte del sistema de transporte colectivo o de su
ambiente, que influyen de manera decisiva en su planificacion, operacién y eficiencia.

1.3. El sistema de transporte colectivo y su ambiente

El objetivo fundamental de un sistema de transporte colectivo urbano es el traslado eficiente,
comodo y seguro de personas entre los distintos lugares donde se emplazan y desarrollan las
actividades urbanas, facilitando la integracion entre ellos. La identificaciéon de los
componentes del sistema y el establecimiento de su ambiente requiere considerar las
definiciones de atributos, estado, entradas, salidas y restricciones presentadas con
anterioridad.

Si los componentes del sistema de transporte colectivo urbano son aquellos que a través de su
interaccion facilitan el logro del objetivo del mismo, necesariamente la infraestructura fisica
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de apoyo al servicio de transporte y los vehiculos utilizados para la movilizacién de pasajeros
constituyen elementos del sistema, a saber: vehiculos; vias; puntos de acceso o puertas;
garajes o patios; talleres; sistema de control y, sistema de suministro de energia.

Otro elemento del sistema seria la Red de Transporte (Molinero y Séanchez, 1998)
considerada la resultante del conjunto de Rutas y Lineas (Vuchic, 1981) planificadas para cada
modo de transporte existente en el drea urbana. Entendiendo la Red de Transporte como una
malla de “canales de transporte” integrados, que permite el flujo de los usuarios entre sus
lugares de origen y de destino de una manera eficiente y conveniente, no solo para ellos sino
para la ciudad, solo podra conformarse una verdadera red si, y solo si, la misma es concebida
bajo una visién sistémica.

El examen de los conceptos de atributos y de estado obliga a considerar la pertinencia de
incluir entre los componentes del sistema a la Programacion del Servicio, entendiendo por
ésta la suma de caracteristicas operativas cuya variacion puede cambiar el estado del sistema,
y que determinan, en gran medida, las salidas de éste.

Finalmente, la ldégica empresarial de los Operadores, limitada por las regulaciones
establecidas y el control ejercido por el poder ptiblico, incide en las condiciones de operacién
del transporte colectivo. Dado que esta incidencia puede reflejarse en aspectos como la
programacion del servicio, el mantenimiento de la flota y la tarifa, se consideré conveniente
incluir a los operadores como un componente del sistema de transporte colectivo. La
responsabilidad de los operadores de atender las demandas y expectativas de los usuarios y
autoridades (entradas), procesarlas y darles una respuesta (salida), también los sefiala como un
elemento del sistema.

Para definir el ambiente los conceptos de entradas y restricciones fueron particularmente
utiles. Aplicando el concepto de entrada, se puede sefialar como principal entrada del sistema
de transporte colectivo la estructura y tamafio del drea urbana a servir, determinantes del flujo
de personas, tanto en su magnitud como en sus dimensiones espacial y temporal. Flujo que
representa la demanda que el sistema de transporte deberd atender. Aqui se omite
intencionalmente cualquier mencién al flujo de carga por no ser objeto principal del anélisis.

Igualmente, si se definen las restricciones como las caracteristicas del ambiente que limitan el
funcionamiento del sistema, hay que reconocer que diversas Politicas del Estado pueden
condicionar la operacién del sistema. Entre estas politicas cabria sefialar la politica
econdmica, la politica tecnoldgica, la politica energética, la politica de desarrollo social, la
politica de ordenacién del territorio, la politica de infraestructura y servicios publicos, la
politica ambiental y el marco legal e institucional.

Los Usuarios, al igual que las Autoridades, a través de sus expectativas, demandan un servicio
de determinadas caracteristicas, razén suficiente para considerar ambos grupos como parte del
ambiente del sistema de transporte colectivo.

Los componentes del sistema de transporte colectivo urbano, los elementos del ambiente que

ejercen influencia sobre él y de algunas de sus salidas, una vez procesadas las entradas,
derivados de la aplicacion del enfoque sistémico, se muestra en las Figuras 1 y 2 (Mundo,
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2000). La abstraccion de las relaciones que tienen lugar en el mundo real para la elaboracion
de una sintesis resulta dificil; en el caso en consideracion, esta dificultad se presenta al
identificar los elementos del ambiente. Por esta razén, es necesario realizar dos advertencias;
la primera, en la representacion del sistema de transporte colectivo y su ambiente se acogié el
criterio de mostrar, fundamentalmente, aquellos elementos del entorno que se considera
ejercen una influencia directa en la magnitud y caracteristicas espaciales y temporales de la
demanda de viajes; en el acceso y reconocimiento de las tecnologias mas apropiadas para una
situacion especifica; en la planificacion de las rutas y lineas; en la configuracién de la red de
transporte y en la programacién. Y la segunda, los elementos del ambiente (politicas), a su
vez, no son aislados, sino que se relacionan entre si, por lo tanto, los limites o fronteras
establecidas entre diferentes variables de una politica y entre politicas son en cierto grado

artificiales y solo contribuyen a facilitar el andlisis.

AMBIENTE SISTEMA SALIDAS
ESTRUCTURA VEHICULOS DE RENDIMIETO
URBANA Modos superficiales Pasajeros transportados
Modos sobre rieles
E POLITICA DE VIAS Capacidad ofrecida
N ORDENACION DEL Vialidad superficial
T TERRITORIO Canales de circulacién Capacidad productiva
R (Regional y Nacional) Vias férreas
A POLITICA C PUNTOS DE ACCESO Productividad
D ECONOMICA o (PUERTAS)
A M Utilizacién
S POLITICA P | Unimodales Paradas Nivel de servicio
TECNOLOGICA O |Multimodales : Estaciones
0 N Terminales Otras
POLITICA E GARAIJES O PATIOS
R ENERGETICA N CONCOMITANTES
E T TALLERES Congestion
S POLITICA DE E | SISTEMA DE CONTROL Contaminacion
T | DESARROLLO SOCIAL S | Deteccion, comunicacién y atmosférica
R sefializacion
1 Instalacion de control Ruido
C central
C POLITICA DE SISTEMA SUMINISTRO Espacio ocupado
1 | INFRAESTRUCTURA Y DE ENERGIA
O | SERVICIOS PUBLICOS Subestaciones, Cableado de Accidentes
N distribucién y tercer riel
E | POLITICA AMBIENTAL RUTAS Y LINEAS
S AUTORIDADES / PROGRAMACION Oportunidades renovacién
MARCO LEGAL E del espacio urbano
INSTITUCIONAL
USUARIOS OPERADORES Otras

Figura 1: El Sistema de Transporte Colectivo Urbano

2. EVOLUCION DEL TRANSPORTE COLECTIVO DE CARACAS

La evolucién del sistema de transporte colectivo de Caracas ilustra una larga historia de
decisiones aisladas, con visiones parciales, que han llevado al sistema a su estado actual. El
servicio no ha sido concebido, planificado, ni administrado integralmente. Los esfuerzos
emprendidos por las Autoridades para mejorar el servicio han sido puntuales,
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fundamentalmente dirigidos al incremento de la oferta, olvidando, por una parte, componentes
del propio sistema de transporte colectivo y, por otra, los vinculos del sistema con su
ambiente. Consecuencialmente, estos esfuerzos, en la mayoria de los casos, solo han
significado una pérdida cuantiosa de recursos y no han redundado en la configuracién de un
sistema integral de transporte colectivo, capaz de elevar la calidad de vida de los Caraquefios.

AMBIENTE (ELEMENTO — INFLUENCIA)

ESTRUCTURA URBANA
Distribucién e intensidad de los usos del suelo Demanda de viajes: magnitud, distribucion espacial y temporal
POLITICA DE ORDENACION DEL TERRITORIO (REGIONAL Y NACIONAL)
Vinculos entre centros de actividad Conexiones entre redes / sistemas
POLITICA ECONOMICA
Distribucién del ingreso Cambios en el patrén de consumo — Cambios en la demanda de
viajes
Sub / Sobrevaluacién de la unidad monetaria Estimulo de la demanda interna / externa: costo partes y servicios
Gasto puiblico Incrementa / Decrece gasto en infraestructura de transporte
Empleo Demanda de viajes — Distribucién modal (cambio en poder
adquisitivo)
Impuestos directos e indirectos: * Tarifa
E * Combustible * Costo de adquisicion de vehiculos, mantenimiento y partes
N *IVA - Impuesto aduanero - Aranceles * Costo adquisicion de vehiculos y partes
T * Aplicacion/ Exencion de impuestos a ciertos * Costo adquisicion de vehiculos
R vehiculos
A * Impuesto sobre la renta y activos empresariales * Costo de produccion, oferta y calidad del servicio
D * Subsidios a operadores o usuarios * Costo de produccién, calidad y tarifa del servicio
A * Regulaciones de precios y tarifas * Precio de combustible, vehiculos y partes
S * Acceso y condiciones de financiamiento * Adquisicién de vehiculos: composicion y edad de la flota
* Acuerdos comerciales * Acceso a equipos
0 POLITICA TECNOLOGICA
Normas técnicas Condiciones de la prestacion del servicio
R Desarrollo de tecnologias Acceso a equipos
E POLITICA ENERGETICA
S Disponibilidad de recursos energético Prioridad uso y ahorro recursos energéticos- Costo recursos
T energéticos
R POLITICA DE DESARROLLO SOCIAL
1 Localizacion y acceso centros de vivienda, Demanda de viajes — Equidad del servicio
C educacion, etc.
C POLITICA DE INFRAESTRUCTURA Y SERVICIOS PUBLICOS
1 Configuracion de la red Canales de transporte disponibles
o0 Localizacion y nimero de instalaciones a servir Demanda de viajes
N POLITICA AMBIENTAL
E Establecimiento de estdndares sobre calidad del Seleccion tecnologias — Programacién operacion —
S aire, etc. Mantenimiento flota
AUTORIDADES / MARCO LEGAL E INSTITUCIONAL
Competencias de los niveles de gobierno y Planificacién y programacion servicio — Condiciones de
regulaciones prestacion del servicio
USUARIOS
Expectativas: accesibilidad, confiabilidad, Planificacién y programacion del servicio
tiempos, etc. i

Figura 2: Ambiente del Sistema de Transporte Colectivo Urbano

A principios del siglo XX, las comunicaciones entre Caracas y el interior del pais se daban por
carreteras rurales y el ferrocarril (existente desde 1880). En 1882 entraron en servicio los
primeros tranvias publicos de tracciéon de caballo, estableciéndose la compaiiia Tranvias
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Bolivar en 1886. En 1908 las lineas de tranvias a tracciéon de sangre fueron absorbidas por la
Compaiiia Tranvias Eléctricos de Caracas, que inici6 sus operaciones con 13 lineas urbanas..

El autobus fue el primer modo de transporte colectivo superficial que circul en la ciudad a
partir de 1913. En 1923 surgié la primera empresa privada de autobuses ‘“Lineas Unidas”, que
fue comprada por la Compaiia Tranvias Eléctricos de Caracas en 1928, dando origen al
primer monopolio de transporte colectivo urbano.

Durante la década de los afios 30 solo se registraron adaptaciones en el servicio de transporte
colectivo que pretendian dar respuesta a la expansion de la ciudad. El tranvia eléctrico y los
autobuses continuaban operando. Un hecho importante de este periodo es la contratacion del
Plan de Desarrollo Urbano, conceptualizado por Maurice Rotival, que incluia un Plan de
Vialidad. Plan que sefialaba como prioritarias algunas de las principales vias que forman parte
de la red vial urbana actual.

La década de los 40 se caracterizd por la aparicion del por puesto. El taxi, vehiculo de 5
puestos con operadores individuales, utilizado como modo de viaje compartido dio lugar al
surgimiento de este modo. A finales de esta década, luego de ser municipalizado, el sistema
de tranvias fue puesto fuera de servicio. Asimismo, surgié la primera reglamentacién del
transporte por autobuses, que obligd a los operadores a agruparse y constituir empresas para
obtener la concesion del servicio.

La accién gubernamental acelerd el crecimiento de la infraestructura vial durante loa afios 50.
Se construyeron e incorporaron a la trama vial, cambiando radicalmente sus caracteristicas, la
Av. Bolivar, la Autopista del Este y la Autopista El Valle; infraestructuras que marcaron las
pautas del desarrollo urbano que tendria lugar. El por puesto se consolidé como modo de
transporte, implantdndose, por iniciativa del Gobierno, programas para otorgar licencias y
fomentar la organizacién de gremios de conductores en 1960.

En 1953 el Consejo Municipal de Caracas cre6 el Instituto Municipal de Transporte Colectivo
(IMTC) con la intencién de mejorar el servicio; instituto que inicio la operacién de una red de
lineas de autobuses con una flota de 330 unidades un afio después.

El énfasis de lo afios 60 recayd sobre la elaboracion de planes urbanos y de infraestructura.
Para la época, tres modos de transporte estaban presentes en Caracas: el vehiculo particular;
los por puestos y los autobuses. El sistema de transporte colectivo estaba constituido por 73
rutas de autobuses y 60 rutas de por puestos que atendian el 48,9% de los viajes diarios.

En el servicio de autobuses participaban 31 empresas privadas con 400 unidades y el IMTC
con 300. El IMTC entr6 en crisis y el Gobierno Nacional cre6 la Empresa Metropolitana de
Transporte (EMTSA), que inicié operaciones con 200 nuevos autobuses, financiados por
Inversionistas del Transporte, organismo del Estado para la compra, venta y alquiler de
unidades y repuestos, creado en 1962.

Ante el rapido crecimiento de los barrios, en zonas periféricas de la ciudad con topografia
abrupta, aparece espontaneamente el servicio de jeeps, con vehiculos de 9 a 12 puestos,
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operados por propietarios individuales. En poco tiempo se crearon asociaciones informales de
lineas troncales en cada barrio.

En 1965, el Ministerio de Obras Publicas (MOP), a través de la Oficina Ministerial del
Transporte, inicié el primer estudio integral de transporte realizado para Caracas. El estudio
incluy¢ el andlisis del sistema de transporte publico y del sistema de transito rdpido, asi como
la preparacion de un Plan Vial para el periodo 1968-1990. En 1967, se procedié a desarrollar
un programa de vialidad que dio lugar a un Plan Vial por etapas: corto plazo (1972) y largo
plazo (1990).

Dado que la demanda sobrepasaba la capacidad de la infraestructura vial existente, se
formularon diversas propuestas para modos de transporte masivo con la intencién de facilitar
la conexién entre las zonas residenciales y de trabajo en las horas pico; segin las estimaciones
el modo masivo seria necesario en 1970

Las obras contempladas por el Plan Vial de 1967 para ser construidas durante la década de los
70, no se ejecutaron en su totalidad, lo que se reflej6 en una red vial discontinua, con fuertes
problemas en los nodos de interconexidn.

La tendencia la desaparicion del servicio de autobuses y el predominio del por puesto como
modo de transporte colectivo era evidente para la década de los 70. En el modo por puesto
comienza el reemplazo de las unidades existentes (de 5 puestos) por microbuses, con
capacidad de 9 a 12 pasajeros. El servicio era prestado por conductores individuales que
operaban vehiculos adquiridos con financiamiento del Estado. Para prestar servicio, los
propietarios-conductores se agrupan en asociaciones que respondian a una ldégica de
rentabilidad para la asociacién. A mediados de este mismo periodo el Gobierno inicié la
entrega de licencias y foment6 la creacidn de asociaciones de jeeps, a objeto de solventar los
graves problemas de acceso de los desarrollos no controlados.

La elaboracién de estudios sobre la problematica del transporte también caracterizaron los
afios 70. A esta época corresponden el Estudio de Transporte Pidblico Superficial del Area
Metropolitana de Caracas (Oficina Ministerial del Transporte del Ministerio de Obras
Publicas, 1976) que propuso una serie de mejoras para el servicio y el Estudio de Transporte
del Area Metropolitana de Caracas y la Regién Capital (Oficina de Planificacién del
Transporte del Ministerio de Transporte y Comunicaciones, 1978), en el cual se presentaron
pautas de inversioén de capital en modos de transporte para los siguientes 10 a 15 afios. Este
ultimo estudio formul6 entre sus recomendaciones: estimular el uso del transporte colectivo,
y diseflar e implantar una nueva estructura de rutas de autobuses y por puestos. La integracion
de los distintos modos del sistema de transporte colectivo, adoptaria un modelo en el que las
rutas de autobds alimentarian las estaciones de metro y el servicio de por puesto
complementaria el sistema. El andlisis sefialaba también las obras de vialidad prioritarias a
corto plazo, algunas de las cuales atin no han sido ejecutadas.

En la década de los afios 80 aparece el metro como nuevo modo de transporte y elemento
estructurante de la ciudad. El proyecto del sistema se inicié en 1968, funddndose CAMETRO
en 1977. La primera etapa de la Linea 1, Propatria-La Hoyada, fue puesta en operacion en
enero de 1983. Para finales de los afios 80, la red del metro estaba conformada por 2 lineas: la
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Linea 1, Catia-Petare, y la Linea 2, Caricuao-Centro. En 1985 CAMETRO crea la Gerencia
Ejecutiva de Transporte Superficial responsable de la planificacion, organizacién, direccién y
control de la operacién de un servicio de autobus, alimentador al metro, que se denominé
Metrobiis.

En 1988 el servicio de autobuses era prestado por 18 empresas privadas a través de 29 rutas,
que cubrian el 34,2% de la demanda de viajes en transporte publico. La red de por puesto
continuaba creciendo, llegando a servir el 57,4% de los viajes en transporte colectivo. Para
1981, estimaciones realizadas indicaban un parque de vehiculos risticos de 4.000 unidades.
La Federacién Nacional de Rutas Troncales pasé de contar con 7 asociaciones afiliadas en
1974 a 112 en 1988.

Segun estimaciones de CAMETRO, en Caracas se realizaban un total de 5.800.000 viajes
vehiculares diarios para 1993; de éstos el 39,7% se realizaba en transporte privado y el 58,6%
en transporte publico. De los viajes vehiculares diarios, el 19% se realizaba en metro y el 40%
en otros modos de transporte colectivo.

Para finales de los 90 la reduccidn y deterioro del servicio de autobuses era patente (Ocafia et
al., 1997). Para la fecha operaban 301 autobuses en 15 rutas, con una edad promedio de 24
afios, mostrando el servicio unas condiciones drdsticamente distintas a las existentes en 1969,
cuando prestaban servicio 925 autobuses en 67 rutas, con una edad promedio de 7 afios. El
servicio prestado por los por puesto incorporaba cada dia nuevas unidades tipo minibdis, con
capacidad entre 20 y 32 pasajeros. En 1995 existian 75 asociaciones de por puestos,
responsables de 260 lineas y 9.500 minibuses. Igualmente, en esta década, a raiz de programas
de financiamiento establecidos por el Estado, comenzd la renovacién e incremento de la flota
de jeeps.

Las Lineas 1 y 2 del metro operaban en toda su extension, presentindose problemas de
saturacion en algunos tramos y estaciones en los periodos pico del dia. La Linea 3 presta
servicio desde 1994. Como parte del sistema metro, continia operando el servicio Metrobts,
aunque, en cierta medida, ante presiones de la poblacién, ha perdido su rol alimentador del
sistema masivo, pasando a constituir un servicio de transporte superficial de mejor calidad en
algunos sectores de la ciudad.

En 1991 se cred la Fundacién Fondo Nacional de Transporte Urbano, FONTUR, como
respuesta organizativa para canalizar y coordinar los recursos financieros del Ejecutivo
Nacional en programas y proyectos para las instituciones locales. FONTUR se convierte en el
organismo responsable del Programa Nacional de Transporte Urbano y de su ejecucién en los
municipios del pais. Entre los objetivos que apuntalan la gestion de FONTUR estdn la
identificar, negociar y canalizar recursos financieros hacia programas y proyectos de
transporte urbano, desarrollar asistencia técnica especializada y favorecer el fortalecimiento
institucional.

Como se deriva de la sintesis evolutiva presentada, hasta el presente, la planificacion y gestién
del transporte colectivo de Caracas no ha sido abordada de manera sistémica. La evolucién del
servicio ante los cambios experimentados por la ciudad se ha caracterizado por respuestas
aisladas, muchas de ellas espontdneas. Las acciones del Estado se han concentrado en el
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sistema, especialmente sobre el componente vehiculos de éste, a través del incremento de la
flota, ignorando u olvidando las restricciones que sobre el desempefio del transporte colectivo
puede ejercer el ambiente en el cual se desenvuelve (condicionantes econdmicas, financieras,
legales, etc.). La implantacion del metro en los afios 80 es, quizds, desde el punto de vista de
su planificacién, la tdnica excepcion a esta realidad. Sin embargo, aun cuando los estudios y
proyectos del modo masivo asumian como premisa la re-estructuracién del sistema de
transporte colectivo urbano superficial (Oficina de Planificacion del Transporte del Ministerio
de Transporte y Comunicaciones, 1978), tal re-estructuracion no tuvo lugar, el sistema en su
conjunto nunca ha operado de manera integrada, limitdndose los intentos en este sentido a la
integracién metro-metrobus.

Estas afirmaciones se desprenden de hechos tales como: 1) el privilegio otorgado al uso del
automévil privado, ain en los aflos 70, cuando en otros contextos ya se reconocia la
importancia de incentivar el transporte ptblico a la luz de criterios ambientales; 2) el énfasis
de los organismos responsables de la planificacion y gestion del servicio en la elaboracion de
planes de vialidad y transporte que sefialaran las acciones necesarias para dar respuesta a la
expansion y estructura de la ciudad previstas en los planes urbanos. Estos planes, si bien
tomaron como insumos las politicas de ordenacién urbana y de infraestructura y servicios
publicos, obviaron, pricticamente, el andlisis de variables de naturaleza econdmico-
financieras, tecnoldgicas, legales, entre otras, que permitiera identificar y estimular un marco
de condiciones favorables para el desarrollo y desempeifio exitoso del servicio de transporte
colectivo; 3) la expansion no planificada de la red de transporte colectivo superficial. Las
rutas se han extendido acompafiando el crecimiento de la ciudad de acuerdo a criterios de
rentabilidad empresarial de los operadores privados, y no en conformidad a una red de
transporte integrada definida en funcién de la magnitud y caracteristicas de la demanda, de la
estructura urbana y de los atributos de los distintos modos; 4) la intervencién espasmddica del
Estado y la carencia de una politica de transporte colectivo clara y sostenida en el tiempo. La
aparicion de algunos modos de transporte, asi como el deterioro y pérdida de importancia de
otros, respondi6 a la légica econdmica de los operadores, sin que las Autoridades anticiparan
el previsible deterioro del servicio. Basicamente, el Estado se limité a introducir empresas
publicas en el mercado (IMTC, 1953 y EMTSA, 1966) cuando la oferta result deficiente.
Estas intervenciones, no planificadas y aisladas, conllevaron a la pérdida de cuantiosos
recursos econdmicos; 5) la planificacion y operacidon del metro a espaldas del resto de los
modos existentes. La falta de estructura e integracién de la red se manifiesta al examinar
conjuntamente la red metro y la red de autobuses y de por puesto, evidencidndose la falta de
complementaridad y la competencia entre los modos; 6) el surgimiento espontdneo del jeep;
7) la falta de una politica dirigida al estimulo y a la integracion fisica y operacional del
sistema de transporte colectivo. La dispersion de las rutas en toda la trama vial y las precarias
condiciones de los puntos del sistema donde se realizan transferencias (terminales) evidencian
el desinterés que en materia de integracion del servicio se ha tenido hasta el presente; 8) la no
aplicacién de medidas de administracion del transito dirigidas a mejorar las condiciones de
circulacién de los vehiculos de transporte colectivo, y por ende, el desempeiio del sistema; 9)
la no implantacién de medidas dirigidas a potenciar los beneficios y mitigar los efectos del
transporte urbano sobre el entorno urbano-ambiental, lo cual ha impactado negativamente a la
ciudad. Existen instrumentos legales que norman las emisiones de contaminantes por
vehiculos automotores; sin embargo, no existe una politica tecnoldgica que contribuya al
cumplimiento de tal normativa; 10) la ignorancia de los efectos de politicas de pleno empleo
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sobre la eficiencia del sistema de transporte colectivo. En los afios 70, la aplicacién de la
politica “cada conductor un empresario” estimuld el uso del por puesto como modo de
transporte, independientemente de sus habilidades para satisfacer la demanda. Esto contribuy6
a la desaparicion casi total del autobus; a la concentracién en vias arteriales de un gran
nimero de unidades de baja capacidad, que incrementé la congestion y afecté las condiciones
ambientales de las 4reas aledafas, y a la atomizacién del servicio; 11) el fracaso de politicas
de financiamiento destinadas a la adquisicién de vehiculos y repuestos, y al pago de subsidios
para evitar el incremento de tarifas y, 12) la no formulacién de una politica integral de
transporte que tome en consideracion todas las variables y actores determinantes en el éxito o
fracaso de los objetivos de la misma (politicas de ordenacién del territorio, econdmica,
tecnoldgica, energética, social, de infraestructura y servicios, ambiental, legal-institucional,
autoridades, operadores y usuarios).

3. REFLEXIONES A FUTURO

La precaria situaciéon del transporte colectivo de la ciudad de Caracas exige una
reestructuracion del sistema. Ahora bien, esta reestructuracion debe ser concebida bajo las
ideas y principios de la Movilidad Sostenible, definiendo estrategias y ejecutando acciones
conducentes al equilibrio entre la ocupacién del territorio, la circulacién de los vehiculos
automotores y el uso del transporte publico (UITP, 2003). Necesariamente, la implantacién de
cualquier accién que busque el mencionado equilibrio implica la coordinacion de los planes y
actuaciones de los diversos niveles de gobierno; especialmente, entre la Alcaldia
Metropolitana y las cinco Alcaldias que conforman el Distrito Metropolitano de Caracas
(creado en 1999), lo cual aunque obvio, no constituye atn una realidad.

El Distrito Metropolitano luego de definir las estrategias de desarrollo en concordancia con las
directrices nacionales, deberia abordar la elaboracion de un plan macro conjuntamente con las
Alcaldias, en el cual se definan las grandes dreas de actividad en el contexto metropolitano y
las tendencias de expansion; correspondiendo a los municipios espacializar los grandes
lineamientos definidos a nivel metropolitano en su jurisdiccién, adaptindolos a las
particularidades de cada uno de ellos. Esta propuesta entiende la ciudad en su dimensién
funcional y no jurisdiccional. Compartiendo una visién comin del desarrollo urbano, seria
posible definir medidas coherentes, no contradictorias, tendientes a re-estructurar el sistema
de transporte colectivo, siendo, la primera prioridad el disefio de una red integrada y
jerarquizada.

La definicién de esta red integrada de transporte colectivo deberd responder, basicamente, a
dos elementos: la seleccion del mejor modo para cada demanda y funcidén, y el
establecimiento de facilidades y mecanismos para la integracién operacional del servicio. Las
interrelaciones del sistema de transporte con su ambiente (natural, urbano, social, econémico-
financiero, legal-institucional, etc.) deberdn considerarse como un insumo para la definicién
de la estructura de la red, ya que estas interrelaciones pueden fijar restricciones a las
propuestas que se formulen durante el analisis e incidir sobre la factibilidad de implantacién y
la operacién deseada de la red, condicionando el desempefio del sistema de transporte
colectivo resultante.

Entre los fundamentos o criterios que habran de guiar la re-estructuracion de la red cabe
sefialar: 1) la utilizaciéon de los modos ya existentes para maximizar el beneficio derivado de
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la infraestructura instalada; 2) la seleccion de las tecnologias de transporte debe responder a la
l6gica operativa u orientacion de la red; 3) la red deberd permitir la integracién de modos de
transporte no motorizados, de uso limitado en la actualidad; 4) la integracién operacional del
sistema deberd permitirse mediante la dotacidn de instalaciones para transferencias (estaciones
y terminales) localizadas en funcién de la estructura de la red; 5) la estructura de la red de
transporte que se defina debe contribuir a mejorar las condiciones ambientales —naturales y
urbanas- de la ciudad; 6) la aplicacién de medidas de trato preferencial en algunos tramos, asi
como la construccién de nuevos enlaces viales, deben ser opciones que alimenten el proceso
de definicion de la red de transporte colectivo y 7) las caracteristicas de los vehiculos de las
tecnologias seleccionadas en la configuracion de la red deben garantizar la observacion de los
estdndares ambientales establecidos para fuentes mdviles.
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