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Expansion metropolitana y movilidad:
el caso de Caracas

Carmen Lizarraga. Universidad de Granada, Granada, Espaiia.

RESUMEN | El modo de expansién urbana del Area Metropolitana de Caracas (AMC)
ha resultado en una fuerte segregacion residencial segun los ingresos y, paralelamente, en
condiciones inequitativas de movilidad y accesibilidad. La desregulacion y privatizacion
del transporte colectivo dio lugar a un sector desorganizado y desarticulado. Las fuertes
inversiones en infraestructuras de transporte publico en las ultimas décadas, como Metro o
Metrocable, no han tenido los efectos esperados para reducir los graves impactos negativos
(costos externos) del modelo (accidentalidad, congestién de trifico, contaminacién
atmosférica y actstica), ni la exclusion social. En este articulo se estudian las caracteristicas
del modelo de movilidad del AMC en el contexto metropolitano latinoamericano, y
los efectos indeseados que provoca, mediante las tltimas aportaciones tedricas y datos
estadisticos disponibles. Se concluye exponiendo algunas propuestas para avanzar hacia la
movilidad urbana sostenible.

PALABRAS CLAVE | dreas metropolitanas, fragmentacién urbana, movilidad, transporte

urbano.

ABSTRACT | The mode of urban expansion in Caracas Metropolitan Area (CMA) has
caused high levels of residential segregation and, at the same time, unequal conditions
related to urban mobility and accessibility. Deregulation and privatization of the col-

lective transport induced the emergence of a disorganized and disarticulated sector. The
big investments in public transport infrastructures, such as the subway or Metrocable,

did not have the expected effects to reduce the social exclusion or the negative impacts
of the model (traffic congestion, accidents, pollution). In this work we will analyze the
mobility model combined with the expansion model of the CMA, through the study of
the features of the mobility model and its undesired effects within the Latin-American

context. We will use the available statistical data and the last theoretical contributions.

Finally, we will put forward some proposals to achieve sustainable urban mobility.
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Introduccién

La movilidad urbana, entendida como el desplazamiento de las mercancias o de las per-
sonas entre distintos puntos de una ciudad, va ligada a la accesibilidad de los individuos
a bienes, servicios, actividades y destinos que les permiten obtener ingresos o satisfacer
sus necesidades. En las tltimas décadas se ha producido un aumento de la movilidad
que se ha resuelto con la sobreutilizacién de los modos motorizados, en especial del
automdvil. El espacio publico estd tomado por los coches privados, la calle tradicio-
nal se convierte en via de circulacién y su uso longitudinal es prioritario respecto del
transversal. Las grandes ciudades y metrépolis modernas comparten problemas relati-
vos a los accidentes de trénsito, la congestion vehicular, la contaminacién atmosférica y
acustica, junto con las desigualdades sociales derivadas de este modelo. En torno a estos
graves hechos ha surgido una literatura econdmica, no exenta de critica, cuyo objetivo
es cuantificar los costos externos del transporte. Al mismo tiempo, los aspectos relativos
ala sostenibilidad, la accesibilidad y la exclusién social se han incorporado a los estudios
cientificos de movilidad. En la politica local, la movilidad urbana sostenible se ha con-
vertido en uno de los pilares de la mejora de la calidad de vida.

En América Latina, los problemas de movilidad (accidentalidad vial, conges-
tién de transito, inseguridad, polucién...) estin relacionados con el progresivo
incremento del uso del transporte privado y el correspondiente decremento del
colectivo, y se distribuyen de forma inequitativa segin caracteristicas sociales o in-
dividuales. Este trabajo traslada la discusion tedrica sobre movilidad sustentable
a la realidad latinoamericana, en general, y a la caraquefia, en particular. Se expo-
nen las caracteristicas del modelo de expansion metropolitana y movilidad en el
Area Metropolitana de Caracas (AMC), asi como los problemas y retos a que se
enfrenta. En primer lugar, se revisan las aportaciones tedricas mas recientes que
relacionan movilidad, accesibilidad y exclusion social. En segundo lugar, se analiza
la disponibilidad de infraestructuras para la movilidad metropolitana. En tercer
lugar, se estudia el modelo de movilidad del AMC vy el consumo de recursos aso-
ciado, en comparacién con el modelo metropolitano latinoamericano, a partir de
los datos ofrecidos por el Observatorio de Movilidad Urbana (OMU) de América
Latina sobre las quince mayores metrépolis de la regién (Corporacién Andina de
Fomento [CAF], 2010). En cuarto lugar, se especifican los impactos negativos que
provoca este modelo, como accidentalidad, congestion del trifico o contaminacién
atmosférica, y las medidas adoptadas en esta materia por las instituciones. Se con-
cluye exponiendo los retos que debe asumir el AMC, si desea contribuir a mejorar
las condiciones de vida de sus habitantes.

Aspectos tedricos y metodoldgicos

Movilidad y accesibilidad

La movilidad es una variable cuantitativa (nimero de viajes/dfa, pasajeros/km/
dfa, tiempo medio del viaje...) que mide la cantidad de desplazamientos que las
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personas o mercancias realizan en un determinado sistema o 4mbito socioeconé-
mico, ¢ incluye el espacio y tiempo en que se producen los desplazamientos, los
motivos que los originan o el modo utilizado. El sistema de transporte proporciona
la infraestructura, los vehiculos, los operadores y los servicios y normas de circu-
lacién necesarios para que los individuos se desplacen. Hasta finales de la década
de los 70 del siglo pasado, la movilidad se asociaba a la provisién de servicios de
transporte, y la planificacién priorizaba el transporte privado y por carretera, en
lugar de los modos ptiblicos colectivos (Da Silva, Da Silva Costa & Macedo, 2008).
Los severos y crecientes problemas de seguridad, congestién vial o contaminacién
medioambiental que afectan a las ciudades han provocado un cambio en la concep-
cién y planificacién de la movilidad urbana. Junto con el acceso de los individuos
a los modos de transporte, la nueva concepcién de movilidad incluye el ingreso, el
género, la edad, la ocupacidn o el nivel educacional como factores que la explican
(Vasconcellos, 2010a).

La creciente preocupacion por el deterioro medioambiental, el uso racional de
los recursos y la calidad de vida, se tradujo en los anos 90 en la incorporacién del
concepto de desarrollo sostenible’ ala agenda politica y econdmica de instituciones
y organismos supranacionales. Como consecuencia, los estudios y las politicas de
movilidad estan anadiendo a sus objetivos la sostenibilidad, la accesibilidad o la
inclusion social (Estevan & Sanz, 1996; Miralles, 2002). Un modelo de movili-
dad urbana sostenible depende de la existencia de un sistema y de unos patrones
de transporte que permitan la accesibilidad a medios y oportunidades para cubrir
las necesidades econdmicas, medioambientales y sociales, aminorando las exter-
nalidades negativas asociadas (European Commission, 2001). A pesar de que los
principios en que se basa la movilidad urbana sostenible estan extendidos interna-
cionalmente, su planificacién exige la adaptacion a cada contexto especifico, segin
sean sus prioridades y caracteristicas (Da Silva et al., 2008). En América Latina,
la aplicacion de estrategias y politicas de movilidad urbana sostenible debe tomar
como punto de partida los altos niveles de desigualdad, informalidad y baja cali-
dad espacial de sus ciudades. En este contexto, las necesidades de movilidad urbana
sostenible se refieren a la consideracién del espacio vial como espacio democrético
y seguro; al control de la dispersidn urbana y del uso de energfa; a la reduccion de
la degradacion ambiental; y al aumento de la accesibilidad para los pobres y, en
general, de la eficiencia de la ciudad (Vasconcellos, 2010b). Desde esta perspectiva,
las politicas de movilidad urbana sostenible no tienen por qué ser tnicamente po-
liticas de transporte y la sostenibilidad ha de entenderse como un objetivo global y
articulado (Gudmundsson & Hajer, 1996).

El objetivo de las politicas de movilidad es mejorar la accesibilidad de los ciu-
dadanos, definida, a finales de la década de los 50 del siglo pasado, en términos de
oportunidades potenciales para la interaccidon (Hansen, 1959). A partir de los afios

1 Un sistema es sostenible si el uso de recursos renovables no supera sus tasas de regeneracién o el tiempo de obtencién de
sustitutos, y si las emisiones de contaminacién tampoco superan la capacidad de asimilacién del medioambiente (Daly,

1990).
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90, siguiendo a Sen (1999), se reformuld el concepto de accesibilidad de manera
mds amplia, incorpordndolo como meta politica y ahora referido a la ordenacién
del territorio o a la mayor seguridad en las calles, ya no circunscrito al transporte. Se
entendia que las limitaciones del desarrollo no se derivaban de la falta de alimentos
o de oportunidades, sino de la falta de acceso a los mismos. De este modo, se rela-
ciona la accesibilidad con la facilidad para llegar a los bienes, servicios, actividades
y destinos que, en conjunto, se denominan oportunidades (Litman, 2010). En este
sentido, la accesibilidad se puede valorar segun el costo o dificultad de desplaza-
miento para cubrir la necesidad, y tiene una doble dimensién: territorial e indivi-
dual. Esto redunda en que su distribucién entre los ciudadanos sea heterogénea,
condicionada tanto por el 4mbito espacial como por el nivel de ingresos, el género
o laedad (Sanz, 2010).

En numerosas ciudades latinoamericanas, la falta de acceso es un factor de ex-
clusién social que afecta en mayor medida a los colectivos de la periferia, ya que
los incapacita para alcanzar las oportunidades que les permitan romper el circulo
vicioso de la pobreza. Mayores indices de movilidad no llevan aparejados, necesa-
riamente, mayores indices de accesibilidad, que se pueden lograr creando cercania.
Tampoco existe una relacién biunivoca entre mejora de accesibilidad ¢ inversién
en autopistas urbanas, que solo serdn utilizadas por usuarios de vehiculos privados
motorizados y, en mayor medida, por los de ingresos més altos. Esta relacién directa
obvia las necesidades sociales de transporte y, trasladada a la politica, genera inequi-
dad en la distribucién del espacio y soslaya la dimension individual y temporal de la
accesibilidad. Sus impactos negativos se amplifican en territorios con altos indices
de desigualdad, como lo son muchos en América Latina (Miralles & Cebollada,
2003; Vasconcellos, 2005, 2010a).

Movilidad y exclusién social

La movilidad de los ciudadanos asociada al uso del automdvil ha crecido un 40%
en la segunda mitad del siglo veinte, y esta dependencia ha generado desigualdades
en los niveles de accesibilidad segtn edad, género, ingresos u otras caracteristicas
personales y sociales. La posesién de un vehiculo motorizado es un elemento clave
del nivel de accesibilidad, al tiempo que no poseerlo se convierte en un factor de
exclusién social (Rodrigue, Comtois & Slack, 2006). La exclusién social implica la
negacién del acceso —a un individuo o grupo— a las oportunidades de participar
en la vida social y politica de la comunidad (Kenyon, Lyons & Rafferty, 2002). De
esta forma, accesibilidad, exclusion social, movilidad y transporte estin estrecha-
mente vinculados, ya que desplazarse es una necesidad bésica: permite el acceso a
bienes, servicios y oportunidades y la creacidon de redes sociales, y puede ser con-
siderada una de las libertades de las sociedades democriticas (Hine & Mitchell,
2001; Cass, Shove & Urry, 2005; Preston & Rajé, 2007; Lazo, 2008). Deben, asi, ir
unidas las medidas de accesibilidad destinadas a planificar entornos urbanos donde
se reduzcan los desplazamientos a largas distancias, y las de movilidad centradas
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en la mejora de las infraestructuras para los modos colectivos y no motorizados
de transporte (Lizarraga, 2006a). En América Latina, la falta de coordinacién e
integralidad de las politicas de movilidad urbana ha impedido la articulacién de las
distintas iniciativas ptiblicas y privadas y afectado negativamente la sustentabilidad
(Naciones Unidas, 2010).

Aspectos metodoldgicos

La metodologia tradicional de cardcter técnico y exclusivamente cuantitativo supo-
ne que la movilidad es un proceso social natural, que sigue tendencias inalterables
politicamente. El analisis econémico neocldsico considera que la toma de decisio-
nes sobre la demanda de transporte privado se realiza teniendo en cuenta el costo
privado de su uso y no el costo marginal social, que incluye los costos externos o
externalidades negativas: costos impuestos a terceros, no reflejados en el precio de
mercado, como los accidentes viales o los efectos negativos de la congestién del tra-
fico urbano. Aunque existen numerosos trabajos y metodologias de medicién de los
costos externos (Maddison et al., 1996; Zegras, 1998; INFRAS/IWW, 1999, 2004;
Nash, 2003) y las politicas de internalizacién han recibido el apoyo institucional de
la Unién Europea, esta concepcidn de los impactos negativos del transporte no estd
exenta de criticas, principalmente porque prescinde del territorio y del tejido social
en el que se producen los desplazamientos (Sanz, 2010). En este trabajo se asume
la propuesta metodoldgica de Vasconcellos (2005, 2010a) y se afiaden aspectos so-
cioecondmicos y ambientales al analisis de la movilidad urbana. Esta metodologia
permite clarificar c6mo se generan los impactos negativos del modelo de movilidad
y considerar aspectos sociales que van mds alld de la monetizacion de los impactos.

A fin de contextualizar el modelo de movilidad analizado en la regién latinoa-
mericana se han utilizado diversas fuentes internacionales, nacionales y locales. El
OMU suministra informacidén cuantitativa sobre las quince principales dreas me-
tropolitanas de la regién (Buenos Aires, Belo Horizonte, Curitiba, Porto Alegre,
Rio de Janeiro, Sao Paulo, Santiago, Bogot4, San José, Ciudad de México, Guadala-
jara, Le6n, Lima, Montevideo y Caracas). Estos datos han permitido comparar in-
dicadores clave de movilidad del AMC con la zona de estudio del OMU. Ademas,
se ha calculado un indice de la importancia porcentual de los recursos aplicados a la
movilidad por modos motorizados sobre el peso de los desplazamientos en dichos
modos (I, ). Si es superior a 100, indica que el modo i estd efectuando una sobreu-
tilizacién del recurso j.
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Siendo,

D, = Namero de desplazamientos en el modo i; i = transporte individual moto-
rizado, transporte colectivo.

Rii = Cantidad de recurso j empleado en el modo i; j = tiempo, espacio, costo,
energfa.

Desarrollo urbano y movilidad en América Latina

Los procesos de suburbanizacién y de metropolizacion, caracteristicos del creci-
miento de las ciudades desde la segunda mitad del siglo veinte, han provocado un
aumento en los indices de movilidad urbana motorizada y en el consumo energé-
tico asociado (Unién Internacional de Transporte Pablico [UITP], 2005). El pri-
mero de estos fendmenos se caracteriza por el movimiento poblacional del centro
a la periferia por diversos motivos, y se ha visto favorecido por el desarrollo de los
medios de transporte (Clout, 1974). El segundo se refiere al incremento del 4rea
suburbana, en un proceso de expansién que desborda los limites urbanos y provoca
una concentracién poblacional en las periferias y un cambio en la especializacion
funcional de la urbe (Precedo, 1996). En los tltimos afios, el crecimiento de las
ciudades sigue una tendencia radicalmente opuesta al objetivo de movilidad urbana
sostenible; prueba de ello es que la poblacidon urbana de América Latina ha pasado
del 56,4% del total en 1970 al 79,5% en 2010, y se espera que esta proporcion siga
aumentando (Comisién Econdmica para América Latina y el Caribe [CEPAL],
2009; CAF, 2010]. Las grandes metrdpolis presentan una estructura urbana in-
compatible con la senda de rdpido incremento del indice de motorizacién; una
demanda de transporte que supera los limites de la oferta; un alto porcentaje de
participacion del transporte colectivo en la distribuciéon por modos, junto a un de-
seo intenso de poseer un vehiculo privado; y un mantenimiento deficiente de calles
y espacio vial (Vasconcellos, 1996; Gakenheimer, 1999).

Venezuela, con una poblacién urbana que asciende a un 93,6% del total, se ha
convertido en uno de los paises mas urbanizados de América Latina, junto con Ar-
gentina y Uruguay. La densidad poblacional de Caracas (4.041 hab./km?) es muy
elevada, mayor que la de las grandes ciudades de Europa, muy superior a la den-
sidad media de las metrépolis estudiadas por el OMU (1.747 hab./km?) y solo
superada por Bogotd. En las primeras décadas del siglo veinte comenzé un proceso
de creacion de urbanizaciones exclusivas, siguiendo el modelo desarrollado en Es-
tados Unidos, que condujo a la expansién de la zona este de Caracas (Rebotier,
2009). Desde 1950, la ciudad se convirtié en un centro de atraccién para las dreas
rurales del pais y para inmigrantes extranjeros, proceso que se acentu6 con el boom
petrolero de los afios 60y 70. El rdpido y desordenado aumento demogréfico derivé
en la aparicién y expansién de asentamientos no planificados, sin infraestructuras
publicas adecuadas, donde habita la poblacién m4s pobre (UITP, 2003a; Metzner
& Verma, 2008). Al mismo tiempo, se fueron creando dreas residenciales exclusivas
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donde se localizan la mayor parte de las actividades urbanas, pequefias industrias y
centros comerciales. La irregular topografia del 4rea dificulta la conexién de algu-
nos vecindarios y limita su desarrollo urbano (Figura 1).

En cuanto al Distrito Metropolitano de Caracas, unidad politico-territorial de
la ciudad, se creé en el afio 2000 por ley especial derivada de la Constitucion de
1999 y comprende los cinco municipios del Valle de Caracas: Libertador, Chacao,
Sucre, Barutay El Hatillo, estos cuatro tltimos en el Estado Miranda. A fin de coor-
dinar el funcionamiento del 4rea, la Alcaldia Metropolitana de Caracas o Alcaldia
Mayor asumi6 competencias del distrito en materia de planificacién y ordenacién
urbanistica, ambiental, arquitectura civil y viviendas de interés social; y también en
lo relativo a vialidad urbana, circulacién y ordenacién del transito de vehiculos y de
servicios de transporte urbano intermunicipal de pasajeros (articulo 19 de la Ley
especial sobre el régimen del distrito metropolitano de Caracas) (Asamblea Nacio-
nal Constituyente, 2000). Sin embargo, hasta ahora no se ha logrado la coordina-
cién necesaria de las competencias entre los distintos niveles de gobierno (Barrios,
2001; Paiva, 2001). El distrito alberga una poblacién aproximada de 3.200.000
habitantes, a la que se suma una poblacién flotante de alrededor de un millén de
individuos, que trabajan en la ciudad aunque residen en ciudades satélites. La seg-
mentacién residencial segin niveles de ingreso es muy alta. La mayor parte de la
poblacién del noreste y este vive en barrios populares; en el sureste se concentran
los individuos con ingresos medio-altos, y en el ¢je central, los de ingresos medios
y bajos. En el resto de las dreas no predomina un estrato social especifico (Flérez,
1999). En Chacao se concentran urbanizaciones exclusivas de individuos de altos
ingresos. En cuanto a la distribucién espacial de la poblacién, el distrito capital
concentra el 66% y el de Sucre agrupa la quinta parte (Cuadro 1).

CUADRO 1 | Distribucién de la poblacién en el AMC (porcentajes)

ENTIDAD 1990 2001 2005 2010 2015
DISTRITO CAPITAL 67,88 66,47 66,04 65,31 64,90
Municipio Libertador 67,88 66,47 66,04 65,31 64,90
ESTADO MIRANDA 3212 3353 33,96 34,69 35,10
Municipio Baruta 9,27 9,44 9,62 9,89 10,07
Municipio Chacao 2,49 2,34 2,26 2,22 2,15
Municipio El Hatillo 1,71 1,96 2,07 2,20 2,31
Municipio Sucre 18,65 19,79 20,01 20,39 20,57
AMC (Millones de habitantes) 2.686 2.763 3.140 3.221 3.285
%AMC/Venezuela 14,84 11,98 11,81 11,17 10,59

FUENTE INSTITUTO NACIONAL DE EsTaDpisTICA (INE). LOS DATOS DE 1990 Y 2001 CORRESPONDEN A LOS CENSOS
DE POBLACION, LOS DEMAS SON PROYECCIONES DEL INE.
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FIGURA 1 | Area Metropolitana de Caracas, 2010

FUENTE GERENCIA DE SISTEMA DE INFORMACION GEOGRAFICA METROPOLITANO, 2009.

La regién metropolitana de Caracas suma més de cinco millones de habitantes
¢ incluye el AMC, los Valles del Tuy Medio, la conurbacién Guarenas-Guatire-
Araira, los Altos Mirandinos y el Litoral Central. Mediante un proceso de subur-
banizacién, el AMC ha ido perdiendo su dinamismo poblacional frente a las su-
bregiones periféricas, especialmente los Valles del Tuy, que se han convertido en
un 4rea residencial de los sectores medios, empobrecidos o vulnerables, debido al
menor precio de la vivienda. El empleo de toda la region se concentra en el centro
metropolitano; de ahi que el avance hacia la movilidad urbana sostenible sea un
tema prioritario (Cariola & Lacabana, 2003).

El insostenible modelo urbano generado provoca un aumento de los indices
de movilidad, una reduccién de la accesibilidad y un incremento de la exclusion
social. La accesibilidad se reduce de forma general, puesto que todos, con inde-
pendencia del ingreso, se beneficiarfan de una mayor oferta y de mas calidad de
servicios publicos. Pero quienes sienten mas agudamente los efectos negativos del
modelo son los habitantes de las dreas periféricas, dada la situacién del sistema vial
de estas zonas, la baja calidad del transporte publico que opera en ellas o la caren-
cia de servicios publicos de salud o educacién (Vasconcellos, 2010a). La dispari-
dad inicial, econdmica, se transforma en marginalidad para unos, debido a la falta
de seguridad, de equipamientos publicos o de espacios urbanos que permitan un
transito peatonal seguro; y para otros, en dependencia de transportes individuales
motorizados (Clichevsky, 2000; Giraldo, Garcfa, Ferrari & Bateman, 2009).

Infraestructura para la movilidad

Las quince 4reas metropolitanas objeto de estudio del OMU cuentan con una in-
fraestructura para la movilidad que incluye un sistema vial (245.000 km) amplio,
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pero de baja calidad, y 32.600 intersecciones con seméforos. Esta infraestructura
se completa con una escasa dotacién de preferencias de circulacién para transporte
colectivo (904 km), ciclistas (996 km) y peatones (50 km). La longitud del sistema
vial del AMC es de 2.758 km con 496 intersecciones semaféricas. Caracas, con San
José, Montevideo y Guadalajara, no posee ningtin kilémetro de vias con prioridad
para el transporte publico, y su infraestructura preferencial para peatones (2,2 km)
y ciclistas (14,4 km) es muy baja, pese a su alta densidad poblacional. Los primeros
planes de carreteras en Caracas fueron desarrollados en los afios 40 del siglo pasado
por consultores extranjeros y dieron lugar a una red de autopistas que mejor6 la
accesibilidad de los usuarios de automdviles, en detrimento de los usuarios de trans-
porte colectivo (Gonzélez-Casas, 1999).

La oferta de servicios de transporte colectivo es muy diversa y con un alto grado
de informalidad. Coexisten operadores publicos y privados y flotas de autobuses
muy heterogéneas y de dispar antigiiedad (Vasconcellos, 2005; Naciones Unidas,
2010). La edad promedio de los vehiculos de transporte colectivo en Caracas es
dieciséis afios en el caso del autobus estdndar, y veinte afios en el caso de los jeeps,
frente a cinco afios de los vehiculos privados. Con estas cifras, se puede deducir que
los usuarios del transporte colectivo sufren mayores niveles de inseguridad e inco-
modidad (CAF, 2010). Ademds, los vehiculos de menor tamafio son més ventajo-
sos para los operadores, lo que provoca mas congestién del transito, contaminacion
y consumo del espacio vial (Figueroa, 2007).

El sistema de transporte colectivo del AMC estd compuesto por el transporte
masivo subterrdneo (Metro), el recientemente creado Metrocable, y el subsistema
superficial. Caracas inauguré el primer tramo del Metro en 1983 y su puesta en
funcionamiento atrajo a individuos de ingresos altos (Flérez, 1999). Es uno de
los sistemas mas modernos de América y una opcién que va ganando peso desde
entonces. Operado por la compania C.A. Metro de Caracas, cubre la zona central
de la ciudad y se extiende a Los Teques. En un dia medio laboral viaja més de un
millén y medio de personas que se reparten entre las cuatro lineas existentes (Cua-
dro 2), con una frecuencia que bascula entre uno y diez minutos y una velocidad
promedio de 80 km/h.

Ademas del Metro, existe un sistema de trenes del Instituto Auténomo Ferroca-
rriles del Estado (IAFE) que conecta Caracas con Tuy Medio mediante lalinea 3 de
Metro. El metro Los Teques es una nueva linea extraurbana inaugurada en noviem-
bre de 2006 que transporta 37.000 pasajeros diarios, aproximadamente (Cuadro
2). Est4 en marcha el proyecto de extensién de las lineas 3 y 4 y se planea la cons-
truccién de la linea 5 y de un sistema hacia las poblaciones de Guarenas y Guatire
(futuralinea 6). El Metro articula la ciudad con su entorno y el 4rea de influencia de
la capital, disminuye los tiempos de viaje, emite CO, en una proporcién cincuenta
veces inferior a la del vehiculo privado, es mds seguro y limita los niveles de conges-
tion de tréfico, ya que tiene la capacidad de doscientos coches y tres autobuses. Su
contribucidn al cambio climdtico se circunscribe a las consecuencias de la produc-
cién de electricidad (UITP, 2003b). Como contrapartida, los problemas a que se
enfrenta incluyen la actual saturacion de la linea 1 y la falta de integracién con las
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unidades “por puesto” —minibuses que tienen entre 18 y 32 asientos®— utilizadas
en la mitad de los desplazamientos.

CUADRO 2 | Ntmero de viajeros promedio en Metro, Metrobus y metro Los Teques
en un dia laboral

. . . . . METRO LOS
LINEA1  LINEA2 LINEA 3 LINEA 4 TOTALMETRO  METROBUS
TEQUES

1983 183.834 - - - 183.834 -
1990 779.288 136.617 - - 915.905 49.372
2000 703.029 127.517 63.816 - 894.362 74.177
2005 976.198 197.329 88.846 - 1.262.273 80.925
2008 1.196.604 252,510 132.434 41.668 1.623.216 78.662 37.283

FUENTE GERENCIA EJECUTIVA DE TRANSPORTE METRO, 2009.

El Metro se complementa con una red de autobuses, con los cuales conforma el
sistema Metro-Metrobus desde 1987. Este sistema, aunque no cubre toda el AMC,
conecta las estaciones de Metro con otras zonas de la metrépoli y 4reas limitrofes, y
cuenta con diferentes horarios y un sistema de boleto integrado para ambos modos.
Dispone de una infraestructura de servicios y modernos vehiculos con mecanismos
de seguridad interna que solo se detienen en las paradas preestablecidas.

El transporte publico colectivo, mds alld de la conexién territorial, es un instru-
mento de inclusién social. Una de sus funciones sociales es conectar los barrios mas
pobres con las zonas en que se concentran los servicios educativos o sanitarios y la
oferta de empleo. Esto es de suma importancia, puesto que el 32% de la poblacién
urbana venezolana vive en barrios situados en el extrarradio y débilmente conecta-
dos con el 4rea central (Banco Mundial, 2002; UITP, 2007; United Nations-Habi-
tat, 2008). Fue as{ que para paliar la falta de acceso de estos sectores, en el afio 2006
se proyect la construccién de una red de ocho ramales de teleféricos que conectan
los barrios del AMC ubicados en zonas montanosas y donde viven los sectores mas
empobrecidos, con la red de Metro. El sistema, denominado Metrocable, presenta
ventajas relativas a la inclusion social de los colectivos desfavorecidos, a su escaso
impacto ambiental y a que no provoca congestion.

La moderna red que conforman Metro-Metrobus y Metrocable se combina con
la operacion en superficie de vehiculos “por puesto”; con jegps o rusticos, vehiculos
con doce asientos que ofrecen servicios de transporte a los barrios de los cerros; y con

2 Elnombre “por puesto” se remonta a los afios 60, cuando los automéviles de pasajeros prestaban el servi-
cio libre (taxi) y el “carro por puesto’, donde se compartian cinco puestos en el automévil. El tamafio de
los vehiculos con los que se ofrecia este servicio fue creciendo hasta las 18 a 32 plazas actuales.
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autobuses de operadores privados y moto-taxis (cuya cantidad se desconoce). En la
Venezuela de los afios 70, la politica “cada conductor un empresario” estimuld el uso
del “por puesto”; de ahi que proliferaran los vehiculos de baja capacidad y se atomiza-
rael servicio. El transporte se convirti6 en una salida fécil para algunos desempleados,
que compraron vehiculos con sus prestaciones laborales y se convirtieron en trans-
portistas profesionales. Como consecuencia, el autobus précticamente desaparecio,
aument la congestién de trénsito, empeoraron las condiciones ambientales del drea
y se redujo el control por parte de las autoridades. La red de transporte colectivo su-
perficial se extendié sin planificacidn, segun el desordenado crecimiento de la ciudad
y lalégica del sector privado que operaba en las rutas de mayor demanda.

Aunque formalmente existen organismos del Estado responsables de la presta-
cién del servicio de transporte publico urbano, el sector privado lo presta mayorita-
riamente mediante unas doscientas operadoras de pequefio tamano, con vehiculos
habitualmente en pésimas condiciones y un servicio sin control ni regulacion, con
grave perjuicio para el chofer, que no posee salario fijo, beneficios ni seguro social.?
Las redes de autobuses y de “por puesto” han acabado compitiendo en los ¢jes de
operacién del Metro, ofreciendo tarifas mds bajas a la poblacién de menor renta y
enlaces en las estaciones (Mundé Tejada, 2002). La Ley de Transito y Transporte
Terrestre (2008) asigné la politica de transporte al Gobierno Nacional, pero trans-
firié las competencias de autorizar, regular, supervisar y controlar todo el servicio
de transporte publico urbano a cada Municipio (Asamblea Nacional, 2008). Tedri-
camente, el Municipio otorga el derecho de explotacion de una determinada ruta a
los choferes o duefios de las unidades. En la practica, la regulacion es escasa y se ter-
minan incumpliendo rutas, paradas y frecuencias. Los vehiculos “por puesto” fun-
cionan sin horarios y concentran su actividad en las horas punta, cuando existe més
demanda (Urdaneta, 2008). Esto dificulta enormemente la coordinacién del trans-
porte metropolitano o el suministro de informacion de rutas y horarios. Ademds,
incrementa la inseguridad, puesto que el sector estd desorganizado y desarticulado.
Como consecuencia, los costos y tarifas de los servicios de transporte colectivo for-
mal y legalmente establecidos han aumentado y su rendimiento se ha reducido, estin
perdiendo clientes y trabajan en duras condiciones de congestién vial (CAF, 2005).

De forma particular, se observan diferencias en la ordenacién y operacién del
transporte colectivo entre los distintos municipios del AMC. La Direccién de
Transporte y Vialidad de la Alcaldia de Baruta autoriza la puesta en marcha de rutas
municipales ¢ intermunicipales, controla la situacion de terminales y paradas, fiscali-
za las empresas de taxis y desarrolla planes de formacién de conduccién para opera-
dores de transporte colectivo del municipio (http://www.alcaldiadebaruta.gob.ve).
La Alcaldia del Municipio Chacao prioriza la vialidad y ha dotado a su territorio de
un sistema de transporte colectivo ptiblico (TransChacao) desde 2008, equipado
con modernos vehiculos y que atiende a unos 35.000 usuarios en dfa medio labora-

3 Los ingresos del chofer provienen del cobro de la tarifa, regulada para facilitar el acceso a la poblacién
de bajas rentas. Los choferes y duefios de las unidades se organizan en cooperativas, asociaciones civiles
o sindicatos de transportistas.
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ble. Ha disefiado la ciclovia para promover la bicicleta como alternativa al vehiculo
motorizado privado y en su pdgina web ofrece datos de velocidad para las principales
arterias viales del municipio. El Instituto Auténomo de Trénsito, Transporte y Cir-
culacién de Chacao se encarga de la coordinacién del transporte, seméforos, senali-
zacién y demarcacién y ofrece cifras de accidentalidad (hetp://www.chacao.gob.ve).

Movilidad y consumo de recursos

El incremento sostenido del parque vehicular privado en América Latina, de 0,08
a 0,17 vehiculos por persona en el periodo 1990-2007, puede explicarse por el au-
mento de los ingresos, el mayor acceso al crédito y como respuesta a las carencias en
el sistema de transporte colectivo (Naciones Unidas & CEPAL, 2010). En 1982,
Caracas ya contaba con una de las mayores tasas de motorizacién de América Lati-
na (167 vehiculos/1.000 habitantes). Actualmente se mantiene entre las ciudades
con mayores tasas de motorizacién de la regién (261 vehiculos/1.000 habitantes)
y con un indice mucho mayor que la media del pais (146 vehiculos/1.000 habitan-
tes) (CEPAL, 2009). Segtin la Sociedad Venezolana de Ingenierfa Civil, el 60% de
los vehiculos vendidos en el pais se utiliza en el AMC, donde circulan, cada dia,
un millén de vehiculos residentes, més otro millén procedentes de las subregiones
periféricas. Ademds, mensualmente se incorporan al parque vehicular unas cinco
mil motos. La creciente tasa de motorizacién en la region estd provocando mayor
consumo de recursos por parte de los vehiculos privados (tiempo, espacio, dinero
y energfa) y fuertes impactos negativos, que incluyen accidentes viales, congestién
vehicular, contaminacién ambiental y exclusion social.

En el AMC se producen unos cinco millones de desplazamientos diarios, sin
considerar los efectuados por los residentes de las conurbaciones. Aunque Caracas
posee el salario minimo mds alto del espacio analizado y el precio de la gasolina mas
bajo, su indice de movilidad (1,6 viajes/hab./d{a) es inferior a la media de las me-
trépolis analizadas por el OMU (2 viajes/hab./d{a) y a la de las ciudades de paises
desarrollados (3,6 viajes/hab./dia), cuyos mayores niveles de movilidad se pueden
explicar, principalmente, por los més altos niveles de ingreso y de participacién en
el mercado laboral formal. El menor indice de movilidad del AMC puede encon-
trar su explicacién en diferencias en el mercado de trabajo, mayor uso de centros
comerciales, sustitucién de la compra diaria por servicios de chicos-moto o altos
indices de inseguridad en las calles (Vasconcellos, 2005). El indice de movilidad
varfa por municipios, y destaca Chacao con 4,4 viajes/hab./dfa (Cuadro 3). El Ha-
tillo, en el sureste de Caracas, es un municipio privilegiado con urbanizaciones,
comercios exclusivos y zonas recreacionales con el indice de movilidad mds bajo
(1,1 viajes/hab./dfa) (http://www.alcaldiaelhatillo.gob.ve).

Respecto de los modos empleados en el drea de estudio del OMU, la mayor
parte de los viajes se realiza en transporte colectivo (43%), mientras que los viajes
en vehiculo privado motorizado y modos no motorizados tienen una importancia
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similar (28%). En Caracas destaca la baja importancia del modo peatonal y ciclista,
10 puntos por debajo de la media del pais (18%), algo que se puede entender si
tomamos en cuenta la alta inseguridad en las calles y la baja preferencia vial para
estos modos. Esta carencia da como resultado que los viajes en transporte colectivo
tengan una importancia 10 puntos superior a la media del drea (Cuadro 3). Dis-
criminando por municipios, en El Hatillo y Baruta los viajes en modos privados
motorizados son més de la mitad, mientras que en Libertador y Sucre la propor-
cién de viajes realizados en medios colectivos y no motorizados supera la media del
AMC, situdndose en un 80%. Estas disparidades en el modelo de movilidad son in-
dicativas de desigualdades socioecondmicas y ponen de manifiesto que las politicas
orientadas al mayor uso del vehiculo privado no favoreceran de forma equitativa a
los caraquefios (Flérez, 2008; Vasconcellos, 2002; 2010a).

En el drea de estudio del OMU, el 85% de los viajes en transporte colectivo se
realiza en superficie y sobre ruedas. En el AMC destaca la gran importancia de los
desplazamientos (47,86%) en unidades “por puesto’, con més de 18.000 microbu-
ses y combis que circulan por medio millar de rutas terrestres, agravando la conges-
tién de trafico y reduciendo la velocidad de circulacién. Al transporte sobre rieles
corresponden catorce millones de viajes al dia, lo que representa un 15% del total
de viajes diarios (Gréfico 1) (Mundé Tejada, 2008; CAF, 2010). Esta situacién re-
vela la escasez de una red de autobuses de mayor calidad.

Cuadro 3 | Indices de movilidad en el AMC, 2005 y 2007. Reparto modal y compa-
racién con zona OMU (niimero viajes/dia y niimero viajes/hab./dia)

T. PRIVADO
_ . T. COLECTIVO A PIE/ N° VIAJES/

ANO MUNICIPIO N°DE VIA_]ES/DIA MOTORIZADO .
(%) (%) BICICLETA (%)  HAB./DiA

0

2005 Libertador 3.204.746 18,3 62,7 19,1 1.5

Sucre 918.793 22,2 55,3 22,5 15

Chacao 314.945 358 53,6 10,7 44

El Hatillo 68.649 54,2 26,0 19.8 L1

Baruta 417.528 57,0 311 11,9 14

AMC 4.924.661 23,9 57,5 186 1.6

2007 AMC 4.966.136 27,2 54,4 18,4 1,6

Zona OMU 214.130.584 28,6 43,1 28,3 2,0

FUENTE DATOS DE 2005: ELABORACION PROPIA A PARTIR DE INE Y ALCALDIA METROPOLITANA DE CARACAS/INS-
TITUTO METROPOLITANO DE TRANSPORTE (INMETRA), 2005; DATOS DE 2007: CAFE 2010.
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GRAFICO 1 | Distribucién de los viajes transporte colectivo en AMC y Zona OMU,
2007 (porcentajes)
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FUENTE ELABORACION PROPIA A PARTIR DE CAF, 2010.

Los recursos aplicados en la movilidad se pueden analizar para cuatro aspec-
tos: consumo de espacio, costos de operacién de vehiculos, tiempo de recorrido y
energfa utilizada.

Para conocer las disparidades en cuanto a ocupacién del sistema vial por los
distintos vehiculos, se puede analizar la distancia media recorrida por transporte
individual y colectivo. El binomio mejoras tecnoldgicas de los vehiculos/descen-
tralizacién urbana aumenta la longitud de los viajes sin modificar las motivaciones.
Se logra més movilidad, pero no mayor accesibilidad (Vasconcellos, 2010a). En la
zona de estudio del OMU, el 89% de la distancia recorrida diariamente (542 millo-
nes de kilémetros) corresponde a automdviles y taxis, aunque solo realizan el 28%
de los viajes. En el AMC, el 79% de los recorridos es realizado por automdviles y
taxis, lo que da idea de la invasién del espacio publico por lo individual (Grifico 2)
(Ocana, 2008). Los recorridos a pic (1,2 km/hab./dfa) estin por debajo de la media
(1,4 km/hab./dfa) y las distancias mayores se recorren para llegar a los vehiculos y
caminar desde estos hasta los destinos finales.
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GRAFICO 2 | Recorridos diarios de los vehiculos motorizados en AMC y zona
OMU (porcentajes), 2007
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FUENTE ELABORACION PROPIA A PARTIR DE CAF, 2010.

Otro factor que influye en los usos del transporte es su costo. Esto es particu-
larmente valido para las familias de recursos escasos, que optan por la caminata en
el total del trayecto o en una parte de ¢l para reducir el gasto en este item. Consi-
derando esta realidad, se tiene que las tarifas bajas son un elemento de integraciéon
(Avellaneda, 2008; Cebollada & Avellaneda, 2008). En el AMC es especialmente
importante esta estrategia, puesto que la proporcién de gastos asociados a la movili-
dad en transporte colectivo supone un 43%, muy por encima de la media de la zona
OMU (22%) (CAF, 2010).

Los habitantes de las dreas metropolitanas latinoamericanas dedican 118 millo-
nes de horas a desplazamientos, lo que corresponde a 1,1 horas/dfa. La mayor parte
del tiempo (62% del total) se consume en el uso del transporte colectivo, pese a que
tan solo el 10% de los recorridos se realiza en ¢él. En Caracas, el 64% del tiempo de
recorrido se utiliza en los modos colectivos (Gréfico 3). El recorrido medio dura
1,04 horas y oscila entre los 10 minutos y las 3 horas. Ademds, el tiempo de viaje
medio en autobus es el segundo més alto en este medio (67 minutos) después de
Bogot4 (73 minutos), mientras que la media de tiempo de viaje en automévil en la
zona de estudio es de 30 minutos.
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GRAFICO 3 | Consumo de tiempo de recorrido por modo en AMC y zona OMU

(porcentajes), 2007
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FUENTE ELABORACION PROPIA A PARTIR DE CAF, 2010.

Respecto del consumo de energfa, Caracas es la metrépoli latinoamericana con
el menor precio de la gasolina y el mayor consumo (670 GEP [Gramos Equiva-
lentes de Petrdleo]/hab./dfa). En promedio, en las quince dreas OMU, el 75% del
combustible es consumido por el transporte individual y en el AMC esa propor-
cién asciende al 68%. La diferencia se puede deber al gran numero de vehiculos
“por puesto” que circulan y a la influencia de la antigiiedad de la flota en el consumo
de combustible. Estas cifras no deben dar lugar a engano, ya que el consumo de
energia por viaje en transporte individual es de 606 GEP, mientras que en transpor-
te colectivo es igual a 164 GEP.

A modo de resumen, como se comenté en la metodologia, el célculo del indice
de importancia porcentual del uso de cada recurso j sobre el peso de los desplaza-
mientos por modo (I ), indica si el modo i estd efectuando una sobreutilizacion
del recurso cuando es superior a 100. Los resultados demuestran que los usuarios de
transporte individual motorizado sobreutilizan el sistema vial y los recursos ener-
géticos. En cambio, el indice de tiempo pone de manifiesto que el empleado en
transporte colectivo es alto en relacién con su importancia (Cuadro 5). En defini-
tiva, recorridos més largos en automévil con empleo de menor cantidad de tiempo,
combustible barato, mayor comodidad y més seguridad, es igual a congestién vial
para transporte privado y colectivo, lo que permite concluir que quien pueda elegir
no utilizard el transporte colectivo. Se produce, en consecuencia, una brecha de
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movilidad traducida en una gran diferencia entre la tasa de movilidad por clases
sociales y grupos: la poblacién de mayores ingresos viaja en vehiculo privado, mien-
tras que el resto se traslada en los medios mas inseguros e incémodos.

CUADRO 4 | Indice de consumo comparado de recursos del transporte motorizado

en AMCyzona OMU (I )
T. PRIVADO
T. COLECTIVO
MOTORIZADO
AMC OMU AMC OMU
Espacio 296 321 37 23
Tiempo 107 89 119 142
Costo 211 279 80 51
Energia 252 268 59 58

FUENTE ELABORACION PROPIA A PARTIR DE CAF, 2010.
Impactos negativos del modelo de movilidad

Como se ha anticipado a lo largo del trabajo, la configuracién actual del modelo
de movilidad urbana en el AMC estd provocando fuertes impactos negativos. A
continuacién se analizardn los accidentes de trdnsito, la congestién vial y la con-
taminacién atmosférica, dada la falta de datos sobre contaminacién actstica; y se
expondri la relacidn entre movilidad, pobreza y exclusién social.

Segun la Organizacién Mundial de la Salud, América Latina tiene las mayores
cifras de victimas mortales en accidentes de trdfico (26,1 muertes/100.000 hab.), y
los datos sobre la distribucién de las muertes muestran la vulnerabilidad de los pea-
tones. En la region, los peatones suponen mas de la mitad de las victimas mortales,
mientras que el problema en Canad4 y Estados Unidos se centra en los ocupantes
de los vehiculos. Estas cifras son sumamente elevadas si se las comparan con las de
ciudades europeas (World Health Organization [WHO], 2010). Segin el OMU,
el ntimero de muertes producidas por accidentes viales en las metrépolis considera-
das asciende, anualmente, por término medio, a 9,6 fallecidos/100.000 hab.

Segun datos del Ministerio de Salud venezolano, los accidentes de trénsito son
la quinta causa de muerte en el pais, siendo el transporte colectivo el que arroja
peores cifras. Segtin el Ministerio del Poder Popular para la Infraestructura (MIN-
FRA), en 2006 se produjeron mds de 6.000 muertes y 41.000 lesiones no fatales, lo
que sitta a Venezuela como el pais en el nimero catorce de mortalidad viaria por
millén de habitantes en el mundo (Ojeda, 2008) y a Caracas como la undécima
urbe en mortalidad viaria en el mundo (UITP, 2003a). Segtin datos del OMU,
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en Caracas se alcanza a 5,96 defunciones/100.000 hab., aunque la propia fuente
destaca que esta cifra podria estar subestimada. En el primer cuatrimestre de 2007,
el Cuerpo de Bomberos Metropolitanos registré un aumento de la accidentalidad
de 40% respecto del afio anterior. Ademds, se produjeron més de dos centenas de
accidentes con motos. Las lesiones causadas por el transito provocan daos psicold-
gicos a los familiares ¢, incluso, el empobrecimiento de los hogares donde se pierde
a la persona que aportaba los ingresos (WHO, 2010). La Agencia Bolivariana de
Noticias (http://www.abn.info.ve) advierte que son la principal causa de defun-
cién de la poblacidn joven, debido al mal estado de calles y carreteras y al incum-
plimiento de las normas de seguridad vial. Por supuesto, la normatividad incide en
la accidentalidad viaria. En Uruguay y Venezuela no se obliga a los fabricantes de
vehiculos a la instalacién de cinturones de seguridad en todos los asientos y la tasa
de utilizacién del casco en la motocicleta es del 55%.

La congestién vial es un problema local que aparece cuando la incorporacion de
un vehiculo adicional reduce la velocidad de circulacién de los demds y redunda en
un aumento de los costos de movilidad, de los tiempos de viaje y de la incertidum-
bre (Kenneth, 1997; Lizarraga 2006b). La congestion vial en el AMC es muy alta
debido a la escasa regulacion, a la inexistencia de soluciones alternativas al vehiculo
privado que permitan desplazarse con seguridad, a la mala sefializacion y a vias que
no estan disenadas para la gran cantidad de vehiculos motorizados que circulan por
ellas. Su sistema de transportes por carretera se desarrolld rdpidamente en las déca-
das de los 50 y 70, pero desde la construccién de la Cota Mil no se ha invertido en
grandes infraestructuras, ni se ha avanzado firmemente en una direccién alternativa
al uso intensivo del vehiculo privado. Las principales autopistas y avenidas estdn
dispuestas en direccidn este-oeste, frente a la escasez y deficiencia de las vias norte-
sur (Alcaldfa Metropolitana de Caracas/INMETRA, 2006). A esto hay que ana-
dir, segtin las proyecciones del Instituto Nacional de Transporte Terrestre (INT'T),
que la tasa de subregistros es del 50% de los vehiculos, lo que desvirtda cualquier
politica de reduccién de la congestién de transito. Segtin la Sociedad Venezolana
de Ingenieria Civil, la estructura vial del AMC solo estd preparada para atender el
30% del parque automotor total, lo que provoca una reduccién de la velocidad pro-
medio (11-15 km/h) y un aumento del costo, energfa y tiempo. El bajo precio del
combustible, el fuerte crecimiento del parque automotor,* la infraocupacién de los
vehiculos privados (1,2 personas/vehiculo) y las pésimas condiciones de vialidad
extendidas a todos los modos, indican la gravedad del problema y la necesidad de
adoptar medidas urgentes (Nagel, 2007).

En los afos 80, en Caracas sc implanté el “dia de parada” para reducir la con-
gestion, restringiendo la circulacién de los automéviles por nimero de matricula.
En 2007, las alcaldias de Chacao y Baruta pusieron en marcha el plan Pico y Placa;

4 Segtin la Asociacién de Logistica de Venezuela (ALV), en el periodo 2005-2007 se vendié més de un
millén de vehiculos. No obstante, el promedio mensual de ventas comenzé a descender a partir de 2008
y el descenso continué en 2009 (ALY, 2009).
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y la Alcaldia Metropolitana, el programa Via Libre, suspendido por el Tribunal
Supremo de Justicia por considerarlo una violacion del derecho al libre transito
por el territorio nacional (Alcaldia Metropolitana de Caracas/INMETRA, 2009).

Los altos niveles de densidad poblacional, la congestién de transito y la activi-
dad industrial que caracterizan Caracas, provocan altos niveles de contaminacién
medioambiental (Sucre, 1997). En el AMC el transporte colectivo es responsable
de la emisién del 35% de los contaminantes locales, cifra superior a la media de la
zona OMU (15,6%), lo que refleja las precarias condiciones de la flota y la menor
importancia relativa de los viajes a pie y en bicicleta (Gréfico 4).

Grifico 4 | Emisién de contaminantes locales por modos de transporte en Caracas y
total zona OMU (porcentajes), 2007
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FUENTE ELABORACION PROPIA A PARTIR DE CAF, 2010.

Ademis de los costos externos del transporte considerados tradicionalmente
por la literatura, otro impacto negativo del modelo de movilidad actual, de espe-
cial relevancia en la region latinoamericana, se refiere a la exclusion social. Segtin
la CEPAL, en 2009 la regién enfrentaba los mayores niveles de desigualdad del
mundo y la incidencia de la pobreza alcanz6 a 33,1% de la poblacion. En Venezuela
(27,6 millones de habitantes), una tercera parte de la poblacién vive en condiciones
de pobreza, pero los indices de desigualdad estdn entre los menores de América La-
tina. El AMC cuenta con el mayor ingreso promedio por persona del pais (163,05
sobre una media igual a 100 segtn datos de 2005), pero con los mayores indices de
desigualdad por ingresos del pais (Ferndndez, Torres, Urdaneta & Vargas, 2008).
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Esta polarizacion en el nivel de renta provoca conflictos de intereses que derivan
en un circulo vicioso de la degradacién del transporte urbano (Figura 2). Las clases
mediasy altas, propietarias de vehiculos privados, principales causantes de la conges-
tidn vial, presionan a favor de la inversién en autopistas urbanas. Los estratos de ren-
tas bajas se dividen entre los que pueden acceder al sistema de transporte colectivo,
que soporta idénticos niveles de congestién que el transporte privado; y los que se
ven obligados a optar por la caminata, la bicicleta 0 modos de transporte informales,
degradados e inseguros (Figueroa, 2005; Lazo, 2008). Ambos sufren la inseguridad
de una urbe donde se contabiliza mds de la mitad de los crimenes violentos de Ve-
nezuela (United Nations-Habitat, 2007). Estos hechos han llevado a la alcaldia del
municipio de Sucre a establecer medidas como un muro perimetral, barreras electré-
nicas o cdmaras de vigilancia (hetp://www.alcaldiamunicipiosucre.gov.ve). El muni-
cipio Libertador, donde se concentra més de la mitad de la poblacién del drea, cre,
en 2002, el Instituto Auténomo de Seguridad Ciudadanay Transporte (INSETRA)
con el fin de mejorar la seguridad, preservar las infraestructuras municipales y defen-
der a la poblacién ante situaciones de accidentes, emergencias y desastres naturales
(http://www.caracas.gov.ve). A ello debe agregarse que los obsticulos o problemas
relativos a la movilidad no estédn asociados tnicamente a la pertenencia a los colec-
tivos mds desfavorecidos, ya que las caracteristicas asociadas al género y edad son un
determinante que restringe o amplia las posibilidades de acceso a las oportunidades
que brinda la ciudad. Por otra parte, al no existir infraestructuras adecuadas para
el desplazamiento de peatones ni de bicicletas, aumenta la accidentalidad urbana y
empeoran las condiciones de calidad del aire.

Las politicas de transporte desarrolladas durante las ultimas décadas se han
centrado en el fomento de la movilidad privada motorizada y la liberalizacién del
transporte publico colectivo. Estas estrategias han ido en detrimento de los colec-
tivos cautivos de este modo de transporte, por la eliminacién de los subsidios y el
aumento de las tarifas. Ademds, la formalizacién del sistema de transporte colectivo
no garantiza avanzar hacia la cohesién social, especialmente cuando se aplican cri-
terios economicistas en su planificacién, ya que se dejan dreas del territorio y fran-
jas horarias sin cubrir (Cebollada & Avellaneda, 2008; Avellaneda, 2007, 2008,
2011). En algunas metrépolis latinoamericanas se estd persiguiendo un objetivo de
movilidad que encierra una contradiccidn, fruto de los conflictos fisicos y politicos
de circulacién: por una parte, mas transporte colectivo con inversidn en sistemas
integrados de transporte masivos (SITM) (Caracas tiene prevista la creacién del
SITM BusCaracas); y por otra, mds transporte individual con inversién en autopis-
tas urbanas (Plan Vial Caracas 2025). Aunque esta tlltima medida puede solucionar
a corto plazo el problema de congestion vehicular, también aporta mds incentivos
para utilizar el automdvil y no cambia el problema estructural de movilidad, puesto
que a mediano plazo nuevamente se genera congestién (Lupano & Sdnchez, 2008).
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Conclusiones

El propdsito de este trabajo ha sido exponer las caracteristicas del modelo de mo-
vilidad urbana en el AMC, ligado a la expansion territorial, y sus efectos negativos,
a partir de los datos estadisticos existentes y de las aportaciones tedricas recientes.

El modelo de movilidad configurado en América Latina presenta severos proble-
mas de accidentalidad, congestién y baja calidad del aire, que se unen a la inseguridad
ciudadana y la exclusién social. Los individuos de ingresos medios y altos habitan
en zonas residenciales y usan intensivamente el vehiculo privado. Los grupos de ren-
tas bajas viven en zonas periurbanas donde predominan asentamientos informales;
carecen de servicios educativos y sanitarios y de oportunidades laborales; y utilizan,
predominantemente, el transporte colectivo o recurren a la caminata insegura o a es-
trategias informales de desplazamiento. El modelo de movilidad del AMC, segun los
indicadores analizados, es similar al que presentan, por término medio, las metrépolis
estudiadas por el OMU, con una fuerte brecha de movilidad segtin caracteristicas
socioecondmicas y personales, aunque destaca el mayor peso en el conjunto de los
desplazamientos de las unidades “por puesto”. La escasa preferencia vial ¢ inseguridad
que sufren peatones y ciclistas explica la baja participacién de los modos no motoriza-
dos. El uso del automovil presenta mayores ventajas relativas, porque permite recorrer
mads espacio en menos tiempo, la gasolina €s muy barata, no soporta peores condicio-
nes de congestion que el transporte colectivo, es mas comodo y mds seguro.

En Caracas coexisten una moderna red de transporte publico colectivo com-
puesta por el sistema Metro-Metrobus-Metrocable, y una desordenada red de uni-
dades “por puesto” con intercambiadores y vehiculos en condiciones precarias. Hay
dreas del territorio y franjas horarias sin cubrir, lo que convierte a los colectivos sin
coche en los mds desfavorecidos. Las inversiones en transporte publico se deben
complementar con el control de las obligaciones tributarias de los propictarios de
los vehiculos privados y el fortalecimiento del transporte colectivo.

Algunas medidas para avanzar hacia una movilidad urbana sostenible incluyen
la ampliacién y mejora de infraestructuras seguras para peatones y ciclistas, de ma-
nera de aumentar su grado de accesibilidad; la reduccion del uso del vehiculo pri-
vado y la reorganizacion del transporte colectivo. En Europa estdn funcionando los
consorcios de transportes metropolitanos y se podria pensar en su implantacién en
el AMC, con la inclusién de alcaldias y operadores, para incrementar la coordina-
cién de los distintos agentes y el control de las rutas y frecuencias y perseguir la in-
tegracion tarifaria que reduciria la presion para el usuario y permitirfa el trasbordo
entre modos metropolitanos y urbanos.

La reduccién del uso del vehiculo privado en el AMC podria lograrse con un
impuesto a la gasolina que se trasladara a un fondo por la movilidad urbana sosteni-
ble. Igualmente, el reordenamiento del caos circulatorio pasa por el cumplimiento
dela fiscalidad y el control del subregistro de vehiculos. El racionamiento al uso del
vehiculo privado no es una alternativa factible en el largo plazo para solucionar los
problemas de congestion vial.
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En definitiva, la movilidad urbana sostenible pasa por “repensar las ciudades’,
coordinando las politicas de uso del suclo con la organizacién y operacion del trans-
porte colectivo para disminuir las distancias recorridas, dar prioridad al transporte
colectivo, construir infraestructuras seguras para peatones y ciclistas, hacer cumplir
las normas de trdnsito ¢ implementar programas de educacién y sensibilizacion. [EURE
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