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RESUMEN

La alta Congestion Vehicular origina bajos nivelesnovilidad de los ciudadanos en las principales
ciudades de Venezuela y visiblemente en el AMGessmtando costos adicionales que se afiaden a
los productos e insumos de consumo, pues estdatirente relacionada con horas-hombre perdidas
en ella, impidiendo la realizacién de tareas erti@apos previstos. Los objetivos generales de la
presente investigacion corresponden a identificanalizar las causas que originan la congestién
vehicular, desarrollando y proponiendo alternativésestrategias de solucion.

En este caso, se lleva a cabo la observacion pitdematica, asi como la consulta de opinién a
elementos intrinsecos a la investigacion, conocignekgistrando cada detalle de la situacion. Con
ello se logra una visién clara y precisa de losltist e informacidn necesaria para diagnosticar la
situacion encontrada y de datos de interés pamolutenidos de la propuesta.

La poblacion y muestra objeto del caso de estudtd eonformada por los residentes de las
urbanizaciones servidas por las vias expresasisig®rados del Este y el Boulevard Raul Leoni de
El Cafetal, al sureste del AMC; el método de remmlin de datos que se utiliza es la encuesta,
realizada a los sujetos de estudio, sobre opini@utitudes 6 sugerencias.
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INTRODUCCION

Tanto en las ciudades pequefias como en las graselés, creado un reto en torno a la
movilidad urbana. Diversos problemas en las ciaddwn deteriorado los desplazamientos
diarios de los habitantes. En lo que respecta ailalades de América del Sur se presenta
una condicion particular, ya que aun existiend@levado namero de viajes en transporte
publico y un reducido indice de motorizacion — wealis por habitantes — existen
desplazamientos caodticos y afectados por una codiggscontaminacion muy elevada. En
estas ciudades existen problemas relacionadosigaimente con la mala calidad del
transporte publico, un elevado nivel de congestiontaminacion y accidentabilidad, lo cual
a su vez se puede traducir en elevadas inversilangsmpo y dinero, asi como en la pérdida
de vidas.

En vista del aumento en la cantidad de vehiculasgos y motocicletas, asi como de la
disminucion de los viajes en transporte publichie@os no motorizados y a pie, los paises
se han visto en la necesidad de crear formas atelenmovilidad, tomando como referencia
algunas utilizadas en paises de Europa Yy sisteentiargsporte utilizados tanto en ciudades
de América del Norte, como de Europa.
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Europa es una referencia en cuanto a movilidadfsge, ya que gracias a la creacion de la
Union Europea con su politica de una “Europa somtéras”, ha llevado a facilitar los
desplazamientos internacionales de viajeros ypi@ates de mercancias.

PONENCIA

Segun lo sefalado en la VII Jornada Estatal erill@ast.eon, Espafia, la base fundamental
del sistema de transporte sostenible lo constitugenarcha a pie, el desplazamiento en
bicicleta y el viaje en tren y es por ello queawatiobus, el automovil, la moto, el camion y el
avion forman parte de los modos y medios de tratespaoixiliares.

En cuanto a la funcion en si del transporte, seb&stio que corresponde a crear
accesibilidad sin generar otra movilidad que la@smente necesaria. Desde este punto de
vista, la accesibilidad se puede definir como ¢ditéad con la cual los bienes y servicios se
pueden alcanzar o utilizar por todos, sin que afecu situacion geogréafica, poder
adquisitivo, capacidad de movilidad, genero, edarhy cultura.... Accesibilidad es
Proximidad entonces no es funcion del transparear movilidad,ya que en si esta mide
la cantidad de transporte, asi como la agitaciéidiena que nos consume en la actualidad.

Generalmente, las propuestas en defensa de laidaayila presentan como facilidad de
movimiento de las personas y mercancias, idemificaccesibilidadcon facilidad de
vigjar; igualmente, se proponen “planes de maaliden lugar de “planes de transporte”,
siendo estos conceptos erroneos. Sin embargog @ébpdinto de vistéecolbdgico” existe

un derecho justo que es aalecesibilidad pensando en la mejora a las condiciones de vida
y de trabajo, donde el transporte consigue la maxeiccesibilidad con la minima movilidad,
con equidad, solidaridad e igualdad de oportunislade

Entre los aspectos ecoldgicos para definir, clzgifiy estructurar el transporte, deben
contemplarse las reducciones de la necesidad dshaniemision de gases con efecto
invernadero, contaminacién atmosférica, ruido, acigm del suelo....... En cuanto a la

relaciéncoste-beneficiajeben considerarse los costos externos, socialgsdgicos. Todo

lo anteriormente indicado nos lleva a confirmar gusistema de transporte ha de tener
caracter universal y ser publico, asi como basamsaulticombinacion de infraestructuras

y servicios, como corresponde al complejo conjudéo demandas que debe atender,
conduciendo esto a que debermseitimodaleintegral, disponiendo de una estructura donde
utilizando todos los modos y medios disponiblegdaum utilizar todas sus ventajas, tanto
ecoldgicas, como sociales y econdémicas de unos snodeedios con respecto a otros.

Lo anterior se puede aplicar en el contexto deepnplo, las redes ferroviarias exclusivas
de alta velocidad, con pocas lineas y reducido ndirde estaciones, ya que si bien los
tiempos de viaje, una vez subidos al tren, son gfeag) las distancias para llegar a las
estaciones y acceder a la red seran muy grande®mnpo de viajes entre origen y destino,
se haré excesivo, tal y como ocurre con los viajesvion cuando se tarda mas en ir y
esperar en el aeropuerto que en el propio viagoaér
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Ya que no existe un modo 6 medio de transporteatieieda por si solo todas las demandas
de accesibilidad, todos los desplazamientos urhamestropolitanos, interurbanos,
interestatales 0 intercontinentales, se deduce gjusistema de transportedebe ser
multimodal, con todos los modos y medios de transporte, yeddo por ser modos

esenciales, tanto la marcha a pie, como los despiantos en bicicleta.

En la actualidad, a nivel mundial, existe una niéegsen cuanto a la modernizacion
tecnologica de los sistemas de transporte pubdistg debe ser un servicio integral, bien
disefiado y contribuir con el crecimiento econdmiacficiencia y la competitividad. Esta
claro que resolver los problemas de movilidad da gran ciudad va mas alla de la
construccion de nuevas infraestructuras o de ldiacign de las ya existentes. Las mas
exitosas experiencias observadas en algunos papsedgan a la implementacion de sistemas
de automatizacion urbana. La capacidad para esfre@yor cobertura y mejorar los
servicios de transporte depende de la combinaciéoumada de infraestructura tecnoldgica,
estructura organizacional y un modelo efectivoperacion.

El crecimiento del parque automotor y la movilidae este ha producido han derivado en
un paisaje de una cierta urbanidad difusa y ul{eomipresente), alterando la relacion entre
la naturaleza del camino — ruta vial como infraedtira. Est@aisaje intermedioni ciudad,

ni campo, ha marcado la tonica del desarrollo wl{arsuburbano) en las tltimas décadas,
tanto en América como en el viejo continente. @rencia del automavil como principal
medio de transporte ha encarnado la libertad iddaliy ha afectado radicalmente el espacio
de la civilizacion. Las infraestructuras de la itidad, particularmente las autopistas,
tendran impacto fisico significativo y generaransnti@fico, poniendo de manifiesto la
busqueda de libertad del ciudadano para hacer eisw dierecho a circular y de hacer el
intercambio de bienes. En 1958, los arquitectosoA y Meter Smithson, indicaban “La
movilidad se ha convertido en la caracteristicawkstra era. Movilidad fisica y social, el
sentimiento de cierto tipo de libertad, es unoadeadspectos que mantiene unida a nuestra
sociedad y el simbolo de esa libertad es el autdrpavticular”. Sin embargo es importante
sefialar que si bien es cierto, que se debe recoabealor econdmico y cultural asociado
al vehiculo, se debe también resolver sus impdtsas y costos sociales de manera
apropiada.

El paisaje de nuestras vias y autopistas contemgasaya no esta determinado por un
proceso de disefio consciente, sino a partir dapigngularmente concebidas, erigidas en
vista de una légica comercial asociada a los beinsfeconémicos directos denvilidad.

Todos conocemos el hecho de que en las grandeadeisidlel mundo en desarrollo, los
tiempos empleados en viajes son generalmente yallas en aumento; lo anterior indica
que los destinos accesibles, dentro de un tiemgo éstan disminuyendo. Como ejemplo
de tiempos de recorrido, se pueden nombrar alguadades, entre ellas, Rio de Janerio con
90 min., Bogota con 60 min.; en cuanto a la veladidehicular promedio, en Manila es de
7 millas/hora y los autos en Bangkok pasa detesridel trafico, en promedio, el equivalente
a 44 dias al aflo. Lo anterior se puede decir guiebe a que el parque automotor crece
rapidamente a raiz del aumento de la poblacidimoeémento de la riqueza, la mayor
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penetracion comercial y debido a la imagen atraatixistente en el mundo en desarrollo
hacia un estilo de vida que tiene al automévilggemento esencial.

A pesar de que no existen medidas para fines catingas sobre el aumento de la congestion
y disminucién de la movilidad, ya que la caidaadmbvilidad es complicada, se puede decir
gue la congestion esta reduciendo la movilidadudeario del automavil. Esto es claro, ya
gue por mediciones disponibles sobre demora erafetd, asi como por la evidencia, en
casi todas las grandes ciudades del mundo en diésgy desarrollados) la congestion
impide cada vez mas la movilidad del usuario dedraavil, siendo las Unicas excepciones
las areas metropolitanas muy pobres. Algunas ceglgde estan en un estado inicial de
alejamiento de la economia planificada (Tashkéstbekistan) y unas pocas que tienen una
gestion exitosa del trafico (el ejemplo insigneSasgapur). La movilidad disminuye aun
mas para el usuario de transporte publico, debidpan medida a que las rutas de transporte
pueden generalmente coincidir con arterias de rtasflajo, las mas afligidas por la
congestion; mas aun, las redes de transporte plgditen su mayoria radiales y no permiten
evitar la congestion al cruzar la ciudad. Finalraghds usuarios del transporte publico no
pueden seguir destinos de viaje que estén fuel@sdecalidades de mas alta accesibilidad
en la periferia porque el sistema de transpordignino da servicio.

Las ciudades del mundo en desarrollo estan crexiemgy rapidamente, creando las
megaciudadegmas de 10 millones de habitantes), en la actalékisten en el mundo al
menos 20 metropolis con esas caracteristicas, rageqtie en 1975 habia solo tres: Tokio,
Nueva Cork y ciudad de México. Se estima que @laafio 2050 tres cuartos de las personas
vivirdn en zonas urbanas. El gigante asiaticor{@hiiene cerca de 200 ciudades con un
millon de habitantes 6 mas. Segun proyeccionés densultora norteamericana McKinse,
en el 2015, 14 de las megaciudades del mundo estarasia.

Las megaciudades son distintas entre ellas, peneni similitudes en sus problemas y
oportunidades denovilidad Las necesidades que se presentan debido abrégicimiento
son impresionantes y se traducen en carenciasrdeigg publicos, incluyendo el de la
movilidad Sin embargo, comparadas con otras ciudades rdeteasecundario en sus
respectivos paises, normalmente cuentan con mejerggios publicos, reciben mayor
parte de la inversion publica y en la atencionagepoliticas, ya que albergan la poblacién
mas afluente y con las expectativas mas altasdeDelspunto de vista de faovilidad el
crecimiento urbano acelerado puede ser una vesitagalar; si bien el gran problema de la
ciudad en desarrollo es que se trata de una cju@atbtorizada, con densidades que pueden
elevarse hasta 4 6 5 veces mas que el nivel comdgmte a una ciudad de Europa
Occidental, sin posibilidad alguna de abrir espguéma los automoviles con niveles
importantes de utilizacion. A pesar de ello, lvactivos de la motorizacion incrementan su
numero aun cuando el uso vehicular enfrente simégaciones practicas.

Se sostiene que la seriedad del problema de lalidami sujeta a las presiones de la
motorizacion, se mide por la rapidez con que samd@ la motorizacidbn comparada con la
velocidad con que la ciudad puede adaptarse auasna exigencias de la estructura de la
movilidad Esto es mas facil para una ciudad que creceamdez. En la gran ciudad de

Memorias de las XXXI Jornadas de Investigacionmiituto de Desarrollo Experimental de la Constidm,
IDEC, Facultad de Arquitectura y Urbanismo, Unividexd Central de Venezuela. 12, 13y 14 de junid@les.
-188 -



hoy, no es inusual que la periferia externa seredgalrededor de un 10 a 20% anual. Este
crecimiento hace posible un ajuste rapido.

La primera obligacion de la movilidad en la ciuégddesarrollo es acrecentar las funciones
Unicas y esenciales de la gran ciudad. Estas sespizial importancia para un pais cuya
preocupacién central radica en el desarrollo ecacminBangkok concentra sélo el 10% de

la poblacién de Tailandia, pero representa el 8&¥dPdB del pais en bancos, seguros y
activos inmobiliarios, y el 74% del PIB en proddetimanufacturera (Kasarda y Parnell,

1993). Mas aun, las grandes ciudades tienen la certezardi®s centros de educacion,

investigacion e innovacion de toda indole, asi caieolos variados aspectos de la

globalizacion a escala mundial, que se estan iocanglo a los paises en desarrollo del
sistema productivo. La disminucion de la moviligddcta significativamente estos roles.

Bangkok pierde el 35 por ciento de su PIB debitlb@ngestion.

Ultimamente, Remy Prud’homme ha estado sostenigmelta industria se beneficia por su
acceso a la mano de obra de modo que, mientrasgraédde sea la ciudad, es mejor
(Prud’homme 1994). Pero indica que ello depende, sopuesto, de una adecuada
accesibilidad. Mas aun, las ciudades grandes tieivetes salariales mas significativos v,
por lo tanto, es también mas alto el costo del geperdido por la congestion. Tienen
también costos de construccion de infraestructaraahsporte mas altos. Como resultado,
la pérdida de movilidad debido a la congestiongpiproduce es mas costosa en las grandes
ciudades y mas gravitante para la economia nacional

Otro problema de la megaciudad en desarrollo @stibla magnitud de la divisién del
dominio espacial entre la poblacién motorizada gdblacion no motorizada. En ciudades
que alcanzan hasta 250 habitantes por hectarea @1 caso de China), la propiedad y el
uso del automovil son altamente restringidos. Coasultado, la descentralizacién con
motorizacion es explosiva. Actividades valiosa® gstan en manos de la parte motorizada
de la poblacion se trasladan a los suburbios, dej#n ciudad dedicada solamente a las
actividades de bajos ingresos. El empleo, creceEmesentamientos descentralizados, no es
accesible al trabajador de mas bajos ingresos @esta motorizado.

Bajo estas circunstancias, la viabilidad del trangppublico es particularmente importante.
No obstante, el transporte publico de toda ciudatbeninado por los buses y éstos, tal como
se menciono anteriormente, son generalmente mésmimes que el automdévil al aumento
de la congestion. Hay posibilidades de resolvee ggbblema mediante una gestion
especifica del derecho a via del transporte puldittavés de medios tales como pistas
independientes o sefalizacion que los favorezca.peaspectivas de mejoramiento de la
movilidad a través de estas medidas son importgmtes en pocas ciudades han tenido éxito
dado que en circunstancias de mayor congestipneson por favorecer el uso generalizado
de las calles es alta, los automovilistas reprasam poderoso lobby en la mayor parte del
mundo en desarrollo.

La posibilidad de incrementar la movilidad a tradésnedidas de circulacion de transporte
publico en vias independientes se mantiene comoauntzicion de la comunidad del
transporte. Los desafios son importantes dadddeargcia de la movilidad para garantizar
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la viabilidad econdmica de la ciudad, ademas desgtizones que se comentan aqui, pero el
costo involucrado en proveer estas facilidadedtes a

Uno de los fundamentos de la gran ciudad en ddarmomo plataforma para la
motorizacion, es que el capital es escaso y losidiols de operacion dificiles de mantener.
Cointreau-Levine sefiala que el manejo de los residalidos consume entre el 20 al 50 por
ciento de los gastos locales de las megaciudadast{€au- Levine, 1994). Algunas de esas
ciudades estan practicamente desprovistas de altiacio (por ejemplo, Bangkok y
Riyadh), y la mayoria tiene grandes déficit de ralmallado. Estas son circunstancias que
colocan a los altos gastos netos destinados abpwate publico en una magnitud
desalentadora.

CONCLUSIONES
Se puede decir que taegaciudadesulta de un desarrollo antiurbano;

Los intentos de limitar el crecimiento de la ciudaah sido poco exitoso, incluso en
regimenes autoritarios;

Las grandes ciudades tendran una mayor posibitdaglfrir la congestion. El tiempo de
viaje aumenta con el tamafio de la ciudad;

El aumento del numero de vehiculos tiende a aumelesproporcionalmente en ciertos
lugares de la ciudad, especialmente en su zonagaént

Las ciudades mas grandes pueden tener mas capatedédanciar subsidios para el
transporte ferroviario masivo a cambio del benefioriginado por el alto volumen de
usuarios.

Se puede resumir que la maegaciudad representeoporéunidad para aumentar la
movilidad.
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