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RESUMEN

El resultado del modelo de crecimiento de las dedasenezolanas esta orientado al uso del
vehiculo particular, lo que ha llevado a que éptasenten una situacion cada vez mas
cercana a la inmovilidad. Debido a lo anterios l@bitantes estan dejando de satisfacer
necesidades por el tiempo de traslado que debeertiri en llegar a algun punto de la
ciudad, siendo los menos favorecidos socioecondn@nte aquellos que estan pagando mas
dinero y consumiendo mas tiempo para acceder aidedes basicas de trabajo, salud o
educacion. Parte de la respuesta a la congestbiitwar y la inmovilidad que esta
representa, esta en potenciar modos de transpstengbles, como el transporte publico que
traslada mayor cantidad de viajeros con menor eoasenergético y emitiendo menos
emisiones contaminantes. Parte del incentivo @langao de este modo motorizado se logra
garantizando mayor y mejor accesibilidad a éstearddar esa eficiente accesibilidad pasa
ineludiblemente por definirla a partir de los com@otes que la conforman, siendo ese el
objeto de andlisis de este trabajo. Realizadovadrde una investigacion cualitativa llevada
a cabo a través de la revision bibliografica delde desde los puntos de vista de transporte
(cobertura, horario, demanda e informacién al usyay urbano (establecimiento de sendas,
mobiliario urbano, espacio publico, entre otros).t& sentido, se concreta la accesibilidad
COmo un concepto que integra tres componentespealcial, el temporal y el operativo.
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INTRODUCCION

A diario, las personas desempefian roles socialeslizan actividades diversas como
trabajar, estudiar, efectuar operaciones comes;ialkenderse la salud, recrearse, etc., es
decir satisfacen sus necesidades cotidianas. dougstas no pueden ser satisfechas en el
lugar donde se encuentran, surge la necesidadedpladamiento, generando demanda de
movilidad y posiblemente de transporte. El tramspes un medio para alcanzar diferentes
fines y no un fin en si mismo, la idea del trangpes dar accesibilidad a los habitantes de
las ciudades para que realicen actividades y ag#sfsus necesidades, entendiendo como
accesibilidad las facilidades para trasladarsespldearse de un punto a otro y no solo desde
el punto de vista de vencer barreras fisicas ateajanicas.

El planificador del transporte debe garantizardeeaibilidad a todos los habitantes de una
urbe a todos aquellos sitios donde se realizawvidaties. La primera, efectiva y mas
equitativa medida es prever y disefiar para la diuthesistema de transporte publico, el cual
logre desplazar la mayor cantidad de personas, mm@mmor inversion en infraestructura,
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menor cantidad de espacio y emitiendo menor cahtitagases contaminantes, que la
cantidad de vehiculos privados para un volumenigesy/similar, interconectando asi la
mayor cantidad posible de itinerarios de viajes.

Es importante sefialar que no solo es un asuntaimenos, cantidad de viajes o usuarios
trasladados en transporte publico, sino la caldiadesos viajes. En la actualidad, en las
ciudades venezolanas, sobre todo en Caracas, @ Uusansporte publico es intensivo, segun
se puede deducir de las cifras de la Encuestaaalitéhd del Distrito Metropolitano de
Caracas realizada en el afio 2006, en la cual@glest que el 57.45 % de los residentes de
la ciudad utilizaban el transporte publico como mdd desplazamiento, el 24,10 % lo hacian
en vehiculo particular y el restante 18,43 % hasisviajes a pie, estas cifras dan cuenta
ademas que mas del 75% de la poblacion utiliza odonde viaje sostenible. Ahora bien
numéricamente es una cifra positiva del uso despiaite publico, pero cuando se examina
en detalle el tiempo asociado a los viajes, losrr@ns que deben hacer los usuarios para
acceder a la red de transporte, la cualidad deicserde transporte que se presta, la
segregacion que se le presenta a un grupo de eindsnoverse en la ciudad, asi como la
congestion vial que a diario se experimenta, lhs®ida ido incrementandose a través de los
afos, es evidente que existe un problema en alpoaie y esta referido a que el mismo no
es eficiente y no es competitivo con el vehiculdigalar, por lo cual nuestras ciudades se
esta llenando, cada dia mas, de automoviles privadon escasa ocupacion vehicular, 1,3
personas por vehiculo en Caracas, de acuerdmigii@a encuesta del afio 2006.

Para hacer competitivo al transporte publico hag/ ltacerlo accesible al usuario, cautivo o
no del mismo, mientras mas uso del modo publideaga, mas sostenible sera el transporte,
la idea es desplazar méas personas en menos vehieala esto se hace necesario acercar el
transporte publico a las personas dando la adeammssibilidad al mismo en todos sus
aspectos: geografico (cobertura irrestricta deety,r fisico (sin barreras que superar) y
temporal (inmediatez del servicio y de la inforndagi

Para lograr esa accesibilidad es necesario entaradeno un concepto global que beneficia
a todos los usuarios potenciales del servicio, paddientemente de su localizacion
geogréfica, y de sus condiciones fisicas (persaus requerimientos especiales de
movilidad o no) -, sociales y econdmicas, y que@baspectos o etapas diferentes del viaje
tales como: la informacion requerida por el usudesde que decide hacer el viaje hasta que
llega a su destino, incluyendo el camino a torpara dirigirse a la parada o entrar a la
estacion, el tiempo de espera de la unidad, elptiede embarque el costo y los lugares
disponibles para la adquisicion del boleto, el permientras se desplaza en la unidad, al
sentarse y levantarse en la misma, cuando sdlcparada y al salir de la unidad. En ese
orden de ideas la accesibilidad esta presente desdse origina la necesidad del viaje hasta
gue éste se materializa, e incluso muchos autgestan que éste termina cuando la
necesidad que lo originé esta satisfecha.

El objeto de la investigacion radica en proponex definicion de accesibilidad que englobe
los aspectos geografico, fisico y temporal quervigaen en la misma, de manera tal de
contar con un concepto holistico que resalte etlpfapdamental que tiene la accesibilidad
como elemento propiciador del uso intensivo deldparte publico. Es oportuno sefialar que
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se parte de la idea que la utilizacion del trantspg@iblico como medio masivo de
desplazamiento puede reducir el nivel de congestobnal en las ciudades, pero para que
esto suceda se hace necesario acercar al usuatieoca no del transporte puablico a los
servicios que €l mismo presta. Dicha cercaniagsc® conexion entre el servicio de
transporte y el potencial usuario se consideradglee darse desde varias aristas de ahi la
inquietud de armar un concepto que las englobdasto por lo menos a la mayoria.

El presente articulo esta referido al avance deskstigacion que se adelanta como parte del
trabajo de ascenso para optar a la categoria Aggdel escalafon docente en la Universidad
Central de Venezuela. En tal sentido, se quigjia @@ claro que no es una investigacion

concluida y que va a mostrar resultados parcialeseda misma, en este caso particular éstos
estan referidos al aspecto fisico o de las trasd®irizontales y verticales que debe realizar
el peaton para conectarse con la red de transpableco, en un corredor de transporte de

un tejido formal de la ciudad con predominio ded ussidencial.

En tal sentido el enfoque que ha tenido la invast@n es el sistema cualitativo, es decir
describir el todo y su funcionamiento entre lagggiRealizando entonces una investigacion
descriptiva debido a que el objetivo Ultimo es @amanas profundamente como es el papel
de un elemento dentro un sistema mayor. Pararlémanteriormente sefialado se partié de
la siguiente metodologia: en primer lugar realizaa revision bibliografica en fuentes
secundarias que ha permitido definir el estadoadi en referencia al tema marco de
movilidad sostenible, asi como elementos del tranesostenible, la accesibilidad y acceso
al transporte publico. La revision bibliografigau vez ha permitido establecer cuéles son
los elementos claves que deben ser medidos etudiede caso en particular. En tal sentido
la metodologia ha ido permitiendo elaborar el maedwico y un primer levantamiento de
informacién en campo.

Una vez definidos ciertos elementos se procedid grimer levantamiento de una serie de
caracteristicas del caso en estudio, éste tienenvgu con componentes urbanos como
poblacion, socioecondémicos, arquitectonicos ddbsededafio al corredor de transporte del
municipio Baruta del Estado Miranda, denominadaeBalt Raul Leoni o como se le conoce
mas ampliamente Bulevar del Cafetal. Se decid& span ese municipio y corredor, en
particular, en virtud del conocimiento empiricd iiésmo y la disponibilidad de data fiable.
El resto de los elementos a inventariar tienenvgueson transito peatonal y vehicular asi
como con caracteristicas de transporte publicosigiiente etapa seria la de contrastacion
de todo lo que debe ser la accesibilidad al tramspgaiblico en una ciudad con tendencia a
la movilidad sostenible, registrado en la primasefde la investigacion, con lo que sucede
en el corredor de transporte seleccionado.

1. (IN)MOVILIDAD

Se debe iniciar por diferenciar la movilidad dahgporte, mientras la primera esta referida,
de acuerdo a Eco-Union (2008), a toda la coletdnyide personas y objetos moviles, el
transporte tan solo tiene en cuenta los traslagesanicos. La movilidad es un término que
de acuerdo a la Real Academia de la Lengua, ef&éde a la cualidad de movible,
proveniente del latin movibilis, que a su vez nonds que por si solo puede moverse, o es
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capaz de recibir movimiento por impulso ajeno.oRgré representa la movilidad en si para
el habitante de la ciudad en los tiempos que cpbiiem lo describe Gutiérrez (2010), se
entiende por movilidad una préactica social de v@pje conjuga deseos y necesidades de
desplazamiento (que en conjunto pueden definims®aequerimientos de movilidad) y las
capacidades de satisfacerlos. De su interaccidutaadas condiciones de accesibilidad de
grupos sociales, sea de si mismos o de sus bieaemterior hace considerar a la movilidad
como lo establece Coronado (2009) como una condgi@ permite acceder a los servicios
y oportunidades que nos ofrece la ciudad.

En este trabajo se entendera a la movilidad conmealaifestacion real de las opciones de
viaje, las cuales estan restringidas por la acitielsid del entorno en que se produce éste. En
otras palabras como lo establecen Jara y Carra®€8), el nivel de movilidad que pueda
alcanzar un individuo estara circunscrito a lasiiiidades o potencial de acceso a las
actividades del entorno, determinadas por las tafaticas de accesibilidad que posea el
entorno para que el individuo pueda realizar la&eg@mn entre lugares distantes en el espacio.
Esto lleva a pensar que el concepto de accesithilegamuy amplio, que implica una
necesidad de analisis mas integral de acuerdeoeriplejidad de la problematica y que puede
llegar a ser tan especifica si se incluye variabdeso la necesidad a satisfacer.

De acuerdo a Gutiérrez A. (2009), citando a (M&@08), podria decirse que la movilidad
urbana remite a todas las movilidades de diferestala espacial y temporal realizadas en
el ambito de un sistema urbano, sin embargo eseoigve aclarar que en este trabajo se
esta haciendo referencia es, ala movilidadidamde la necesidad de traslado temporal de
personas de un lugar a otro con unos fines detaduos) dejando de lado aquella referidas a
migraciones laborales (cambios de trabajo), esttitha (intercambios, dobles titulaciones)
o residenciales (cambio de residencia).

Como se expresé anteriormente movilidad y transpaotes lo mismo y se hace necesario
tal y como lo establecen Alvarado y Monge (2008g|uir al peatén como protagonista de

la movilidad de la ciudad, ampliando la infraestusa urbana tendiente a mejorar la calidad
y seguridad de los peatones, y esto abarca la idonean el transporte publico.

De esta forma se plantea la movilidad como una dogtemental de la vida cotidiana (Le
Breton 2006), es decir, como una dimension queviasa todas las practicas sociales sin
excepcion. Esta esta estructurada por el funcimram familiar, por las pertenencias
colectivas, los ritmos de vida, las percepcionés, Bel mismo modo, las practicas que
impone la movilidad hoy dia afectan y condicionatog funcionamientos, las rutinas
familiares cada dia se alteran mas por el tiempes#io para desplazarse para cumplir con
varias actividades.

Finalmente, es posible comprender la movilidad camasunto amplio, al entenderla como
manifestacion de la identidad social de los indiwsi como condicién de los modos de vida
diversos. El acceso o la dificultad de experimelasudistintos territorios de la ciudad, nos
permite comprender la movilidad atendiendo no sdlus factores que la condicionan, sino
a los espacios sociales y a los actores que lp@osn.
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Ahora bien hay que recalcar que el punto de pagsdsatisfacer los fines perseguidos por un
viaje, éste como el transporte no es un fin sinmadio. En estos términos, un aumento de
la movilidad no debe necesariamente transformarssmeumento de la cantidad de viajes,

como lo establece Gutiérrez (2010), sino en |sfsaition de los deseos y necesidades de
desplazamiento de las personas, y por su intermeelisus proyectos de vida y su insercion

social.

De esta manera entendemos a la movilidad como escesitdad y es a partir de ella que se
puede acceder a la ciudad y sus actividades estaidad, es una condicion indispensable
en la vida cotidiana de los individuos y como uasilpilidad que permite poder gozar de las
oportunidades que ofrece la ciudad. Lamentablemehtmpital de la movilidad solo esta
perteneciendo a unos pocos, trasladarse largasdi@s es cada vez mas imperativo y al
mismo tiempo mas dificil. (Lazo 2008), sobre todagaellos que no disponen de vehiculo
particular.

Las ciudades de paises del llamado tercer munédseptan en los Ultimos decenios un
aumento de su parque automotriz debido, sobre &ddqenetracion comercial y a laimagen
del automovil como el simbolo del progreso, felad producto de una movilidad irrestricta.
Sin embargo, las ciudades cada vez estdn masst@madas lo que produce una reduccién
de la movilidad o un empeoramiento de la calidald aeisma sobre todo en los sectores mas
vulnerables. La congestion no solo reduce la ridadl del usuario del automévil, sino que
disminuye también la del usuario del transportdipabquien en los paises en desarrollo
corresponde generalmente a las capas mas pobliesatgedad. Lazo (2008).

Se concuerda con Lazo (2008) cuando afirma que extualidad las ciudades son mas
dispersas y fragmentadas, por lo que desplazamsé#ici una necesidad que solo puede ser
satisfecha por medio de una alta motorizacionpadviles particulares, transporte publico
e incluso motocicletas). Sin embargo, son cadanwéz las poblaciones que viven lejos de
sus trabajos, comercios y servicios quienes cuegpdaa desplazarse, con un sistema de
transporte publico que es muchas veces ineficae yndla calidad, por lo que la gran
aspiracion es adquirir un vehiculo particular paxgorar la movilidad pero que termina
empeorandola.

En las ciudades venezolanas se esta llegandountmgionde pudiéramos decir que estamos
llegando a lanmovilidad Cada dia se estan produciendo menos desplazasjiemenos
movilidad y més insatisfaccion de necesidadesupdado por la congestion y por el otro
por la falta de opciones para alcanzar esas neckesid La planificacion urbana ha sido en
funcion del vehiculo particular, ha habido por ainamenosprecio del transporte publico,
sobre todo superficial o colectivo, como modo demibao, equitativo y sostenible de
desplazamiento. Cada vez mas el mercado labodidtemcia de las zonas residenciales, se
hacen mas largas las distancias y mas numerosesriasiones necesarias para desplazarse
en transporte publico, resultando esos desplanéonieds costosos a quienes no poseen
vehiculo particular, porque con un combustible ecior inverosimilmente bajo, es posible
realizar hasta 10 viajes con un tanque de gasa@an automovil particular compacto, por
el mismo valor por el que se realiza un viaje o poecion de él en transporte publico
superficial.
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La gran interrogante es qué hacer para mejorao¥élidad, la posible respuesta se encuentra
en lo que se ha denominado Movilidad Sosteniblelémcomo lo sefiala la Comision de la
Comunidades Europeas (2007), en la cual se recupasacalles como un espacio de
convivencia para los ciudadanos, donde se fomentaparto equitativo del espacio sin que
ningliin medio de transporte tenga predominio sdlmest o si alguno lo tenga sean los mas
equitativos, seguros y menos contaminantes (pgat@msporte publico) los dominantes; es
aquella donde se promueve la utilizacion de logress energéticos con nuevas tecnologias
y fuentes de energia, que permiten la reducci@misiones contaminantes y ruido, creando
asi un entorno urbano mas saludable.

Adicionalmente la movilidad sostenible fomenta d&zspmientos seguros, tranquilos y
respetuosos con los usuarios de todos los sistdmasovilidad (en especial peatones y
ciclistas), reduciendo los niveles de accidentdtid@ndo prioridad a los traslados a pie y en
bicicleta donde los mismos sean viables, dado guéos sistemas de desplazamiento urbano
mas eficientes y tranquilos. Otra gran caractesigte la movilidad sostenible es que pone
a disposicion de los ciudadanos una red de tratmespolectivo amplio con una calidad de
servicio Optima para cualquier colectivo donde lgdmenente se fomenta el uso racional del
automovil asi como de todos los vehiculos a mgr@moviendo su uso compartido.

2. TRANSPORTE SOSTENIBLE

Los paises llamados desarrollados, en especiall@gpeos y algunos latinoamericanos, se
han volcado a resolver sus problemas de movilidages del transporte publico y del
traslado no motorizado, procurando que cualquiedadano acceda en igualdad de
condiciones a la red de transporte publico, gagantio que cada dia sean mas los que se
transporten en menos vehiculos, reduciendo el dizelongestion, las emisiones de gases
contaminantes y el consumo de combustibles fésfies,embargo lograr ese acceso o
accesibilidad al transporte publico no es una féarestandar, sino que cada ciudad tiene sus
particularidades, bien lo resefia Sanchez (201 kgf@lar para el caso del Distrito Federal
de México que las estaciones de Metro y paradasittbuses, resultan inaccesibles hasta
para quienes no presentan ninguna restriccion ddidaal (discapacidad), debido a que son
espacios ocupados por vendedores ambulantes, lmddasenalizacion, malas condiciones
del pavimento 0 escasa seccion. Esas carenciatasamismas que deben sortear los
peatones para acceder al transporte publico enidades venezolanas y a las cuales ademas
se les puede sumar inseguridad, falta de iluminacfélta de conectividad y poca
confiabilidad en la prestacion del servicio.

Se trata de facilitar la accesibilidad no solo @ddlacion cuyos niveles de ingreso no le
permiten disponer, con todo lo que eso implicaymeehiculo privado, sino de acentuar la
competitividad del transporte publico con el priva€omo se logra lo anterior, con un
sistema de transporte sostenible, aquel que dedxa IDAE (2006) permite responder a
las necesidades basicas de acceso y desarroli@ideduos, empresas y sociedades en la
actualidad y a futuro, fomentando la igualdad deacgeneracion y entre generaciones
sucesivas, adicionalmente resulta asequible, agggridativamente y con eficacia, ofertando
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entre una eleccion de modos de transporte qutatirtas emisiones y los residuos dentro
de la capacidad del planeta para absorberlos.

El transporte publico es el que en teoria ofregadiciones igualitarias de movilidad no
importando nivel socioecondmico de quien lo utiliaacomo lo establece Jara y Carrasco
(2008), evitando la exclusion social debido a gupdrticipacion en las actividades de una
sociedad requiere en la mayoria de ocasiones ésafisico y/o virtual a ellas.

Con la tasa de utilizacion del transporte publindas ciudades venezolanas pero con la
congestion que existe en ellas y con la poca dibpiolad fisica para la ampliacién de vias
(dejando claro que la opcién mas vias lo que hadeceementar la motorizacién particular),
el camino a seguir en materia de mejoras en lalmagide los habitantes de la ciudad
pareciera apuntar a la creacién de un SISTEMA aesporte publico el cual posea una
amplia red de cobertura geografica compuesta peredites modos de transporte integrados
entre si respondiendo a la demanda y la geografizda sector (metro, bus rapid transit
BRT, autobuses convencionales, minibuses e in¢dhasisporte no convencional), con una
precision de horarios y frecuencias que ofrezassahrio la potestad de elegir qué servicio
le conviene mas, con conexiones peatonales a yedesdugares donde se originan los
viajes totalmente diafanas, seguras, plenamentgifidables y de facil uso para cualquier
persona: nifos, tercera edad, con necesidad elgsededesplazamiento, turistas y personas
en plenitud de uso sus habilidades fisicas.

Se debe ademas apuntar a tratar que cada vez msEmgee dejen sus automoviles
particulares, es decir apuntar a la clase medi@udd en nuestras ciudades es la que
eventualmente podria optar voluntariamente poamio de modo del auto particular al uso
intensivo del transporte publico, pero para lodgoaanterior se hace necesario ademas de
garantizar confiabilidad en el sistema.

3. ACCESIBILIDAD

3.1. Acceso al transporte publico

Lograr que las personas migren del vehiculo pdatial transporte publico pasa como se
menciond en parrafos precedentes por varios asppeto todos apunta a acercar al usuario
al mismo o lo que se ha denominado dar accesibipgatonal al transporte publico.

La Comisién de las Comunidades Europeas CCE (2881@plece que la accesibilidad se
refiere en primer lugar a las personas con proldea& movilidad, a las personas
discapacitadas, a las personas mayores, a lagdsrodn niflos pequefios y a los propios
nifos pequenios, todos los cuales deben poder aci@milenente a la infraestructura de
transporte urbano, sin embargo aclara que tamigige tjue ver con la calidad del acceso de
las personas y las empresas al sistema de movilidi@ha, consistente en la infraestructura
y los servicios.

Igualmente, la CCE sefala lo que los ciudadanpsras del transporte publico: que el
mismo satisfaga sus necesidades de traslado colad;aéficacia y disponibilidad. Esta
disponibilidad y eficacia apunta a que el mismoedsdr frecuente, rapido, fiable y comodo.
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“La experiencia demuestra que un obstaculo pa@arebio modal del transporte privado al
publico suele ser la baja calidad del servicidetditud y la falta de fiabilidad del transporte
publico”.

En este sentido, es de enorme utilidad hacer uscodeepto de accesibilidad establecido
por Miralles y Cebolleda donde la definen como: & fdcilidad con que cada persona puede
superar la distancia que separa dos lugares yaltoesa ejercer su derecho como ciudadano
(...) la accesibilidad ademas de una dimension ¢eialf también es una caracteristica
individual en relacién con el nimero de opciones tignen los diferentes ciudadanos para
acceder a los lugares y a las actividades...” (2pp3:4).

Esta definicion propone que, en términos de Chugeldebe trascender el enfoque espacial
(distancia geografica y vias de acceso) y tenerceenta la dimension categorial
(caracteristicas de los individuos) a la hora desicterar los miembros de los hogares
movilizandose hacia los recursos y las oportunisiadda ciudad. Esto es importante porque
se comienza a entender la accesibilidad como afgogue un elemento geografico.

Es relevante dejar claro la importancia de la abgelad para la equidad social, es parte del
derecho de los ciudadanos a la ciudad, entendinm d¢a posibilidad de participar en las
actividades que el medio urbano ofrece y comodm&ion de éstos en las distintas esferas
urbanas (productiva, comercial, de ocio, asociagét@), ese derecho solo puede ser ejercido
si existe un adecuado acceso de las personasjahtmdel territorio urbano. Tal y como lo
establece SEU (2003) el derecho a la ciudad exigeaglos los ciudadanos, sin excepciones,
puedan acceder a los distintos bienes, servicaadiyidades que ésta ofrece en principio en
igualdad de condiciones. Miralles-Guasch y Celoialli Frontera (2003) expresan que la
accesibilidad hace referencia a la facilidad coa cada persona puede superar la distancia
gue separa dos lugares y de esta forma ejercersahd como ciudadano.

En tal sentido en la accesibilidad al transportadipa hay que tener en cuenta que la misma
permita un uso facil e intuitivo del mismo, presenin disefio de facil comprension e
independencia de la experiencia, provea una infadnade facil percepcion con un claro
disefilo comunicacional indispensable para el viagre la disminucion de accidentes o
incidentes y se realice con un bajo esfuerzo fistodo lo anterior significa que se afladen
al aspecto de cobertura geografica el aspecto t@mnpel urbano. En este ultimo aspecto
se incluye lo que se denomina accesibilidad un@lepge es el disefio para que grupos con
requerimientos especiales de movilidad puedan aesgde con plena independencia y
seguridad por toda la ciudad, sus edificacionesglios de transporte, en este aspecto los
planificadores progresivamente han entendido gas accesible para esos grupos lo es para
toda la colectividad, produciendo ambientes masamas

El fin altimo de la accesibilidad es evitar losslprisioneros de la ciudad”, aquellos que de
acuerdo a Vittadini (1991) a pesar de habitar emeadlio urbano, no pueden participar
plenamente de €l puesto que su acceso a todo figee la ciudad es limitado. De acuerdo
a Miralles-Guasch y Cebollada i Frontera (2003 éstcho se agrava cuando ni siquiera se
puede llegar al lugar de trabajo, lo que generlusiXm respecto al mercado laboral.
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3.2. Accesibilidad al transporte publico en El Bulear Raul Leoni

A pesar de los esfuerzos de sus diversas autosdadales no parece que se haya optado
por un modelo de movilidad determinado en el mpcBaruta, donde se ubica el Bulevar
Raul Leoni o mejor conocido como Bulevar del Cdfetmo que simplemente se ha ido
adaptando la red viaria a las necesidades delwehicivado, con el objetivo de conseguir
una movilidad motorizada cada vez mas fluida, erkiada por las caracteristicas
socioeconomicas de la poblacion habitantes erdigacancias del corredor y del municipio
en general. En este sentido, los flujos de trafimiorizado se han distribuido segun las
demandas de movilidad de las nuevas zonas de ¢eetorurbano, buscando mejorar su
conexién con los ejes viarios principales los caiale se han modificado en décadas,
cambiando la vocacién de la mayoria de las via, e la actualidad, este modelo de
movilidad ha entrado en crisis sencillamente pomuéay mas espacio por donde poner a
circular los vehiculos patrticulares, por el elevadmento de motorizacién del municipio,
dejando sin espacio a modos menos contaminantes ebmmaminar y la bicicleta para
trayectos cortos y el uso del transporte publicda panexiones con el resto de la ciudad.

El bulevar Raul Leoni es considerado un correddralesporte debido a que posee mas de
cinco (5) rutas de transporte publico que coneeta hoya del municipio principalmente
con los centros atractores de viajes de la ciudawce| Centro Historico, Chacao y Chacaito

y en menor escala con algunos puntos de los mursdi Hatillo y Sucre. Este bulevar es
una gran avenida colectora de las siete “bolsstienciales disefiadas en sus adyacencias,
las cuales en su mayoria (Santa Marta, Santa Sdia,Luis, Santa Ana y Santa Clara)
cuentan solo con cobertura tangencial del transpmiiblico, a excepcion de dos que si
presentan penetracion geografica del transporseigcalles (Santa Paula y Caurimare).

Si a las caracteristicas de disefio de las bolsa@ticamente un Unica entrada-salida de la
urbanizacion servida por una Unica via de comuidodtanqueada en sus parte mas baja de
inmuebles multifamiliares con centros comercialemgnales que dan paso a viviendas
unifamiliares aisladas en las partes altas. $déidelen las caracteristicas socioeconémicas
de ser un enclave de clase media alta y alta,datgunos han comenzado a llamar el “este
del este”; y se le suman las caracteristicas géogs de altas diferencias de cotas que
superar entre la parte alta de cada bolsa y elvBulelel Cafetal, probablemente
encontraremos las razones por las cuales hay yaadlzertura geogréafica del transporte
publico en los diferentes sectores producida oadesun bajo uso del transporte publico.
Este primer aspecto, la cobertura geografica, daede forma superficial en el corredor,
arroja una calificacion deficiente en cuanto a sitikdad.

El segundo aspecto, el urbano, el cual se haragismediante levantamientos fotograficos,
se ha realizado hasta la fecha en la ribera neiteadredor, esto ha permitido caracterizar
fisicamente las conexiones de las travesias urlmael servicio de transporte. En este
aspecto la calificacion obtenida es menos queidefie, en los 2,5 Km inventariados se
observaron las siguientes situaciones en los ridosrhorizontales: existe una seccién fuera
de la calzada considerada como amplia, en pronmeégode 2, 5 m. cuyo uso es compartido
para el desplazamiento de peatones, permanen@agemefios sitios de encuentro, acceso
vehicular a edificaciones, estacionamiento, pardéasansporte y mobiliario urbano todos
dispuestos en un disefio no lineal y pareciera gupensado en funcién de las travesias
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peatonales; el pavimento esta compuesto por uidigee combina tres elementos en dos
patrones ladrillo-cemento y ladrillo — canto rodadonvirtiéndose éste Ultimo en un
importante obstaculo de circulacion fluida siendsravidente en el paso de coches de bebés,
sillas de ruedas, personas con baston o muletasit&arupciones a las travesias peatonales
son abundantes: bancos, huecos, mobiliario urblarozales, tanquillas desniveladas o
deterioradas, rampas fuera de norma, pasos pestogaé no conducen a otra acera o
interrumpidos por brocales e invasion del espaelopgaton; en cuanto a las distancias
verticales los desniveles entre calzada y aceraeeeomuchos casos elevados para nifos,
ancianos y personas con necesidades especiatesvidielad debido a que en la mayoria no
se cuentan con rampas que permitan salvar esasdéas, lo mismo ocurre con el nivel de
la acera respecto al primer escalon de la mayeria dnidades de transporte, que pueden
alcanzar los 35 cm y mas. Las condiciones antserities se estiman que empeoren al
desplazarse hacia las partes altas de las botsdsmneiales.

Un aspecto que no se ha medido aun es el temmdesido en este caso en particular a
frecuencia/intervalo de las unidades que trangtanel corredor discriminadas por rutas,
para conocer efectivamente las posibilidades dexion de los usuarios del transporte
publico. En este apartado ademas debe considerdeseas el medir el tiempo que deben
invertir los peatones para llegar a tener coneg@mla red de transporte y si se contara con
un sistema de informacion habria incluso que miaddisponibilidad de informacién en
tiempo real para que el usuario eligiera la oponds adecuada a sus necesidades diarias.

La evaluacion preliminar pareciera indicar que daexion entre el usuario potencial del
transporte publico y este se estd dando de unafpowo eficiente debido a la cobertura
geogréfica incompleta y por las condiciones fisa@$a conexion con esa inconclusa red.

4. VIAJES POR CONCLUIR

A manera de conclusiones se han precisado quedsajps de caminos a recorrer dentro
de la investigacion o a partir de ella.

4.1. Caminos a seguir

El primer camino a continuar es la realizacion aieihventarios de los aspectos faltantes:
completar la cobertura geogréfica, en el aspettana realizar el levantamiento con registro
fotografico de la ribera sur del corredor asi coelocorrespondiente a las travesias
horizontales y verticales desde las partes altdasdeolsas residenciales hasta conectar con
el Bulevar del Cafetal.

Asi mismo es necesario iniciar la medicion delda¢emporal referido a la frecuencia-
intervalo de las unidades de transporte de cadalerlas rutas de transporte que prestan
servicio en el sector.

Paralelamente queda por cerrar la investigaciécigando, en base a la contrastacion de los
aspectos tedricos con los elementos inventariadaspo, ese concepto global o por lo
menos tripartito (geografico, urbano, temporaljle lo que puede ser considerado como
accesibilidad al transporte publico.
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4.2. Caminos Paralelos

Adicionalmente a los caminos a seguir existen paalelos, que se han identificado
después del trayecto recorrido hasta ahora. ifBepo esta relacionado a que puede y debe
ser estudiada la accesibilidad al transporte pdileliclos sectores de crecimiento espontaneo,
debido a que la presente investigacion tiene caase bl sector formal de la ciudad. En los
barrios urbanos el conectarse a la precaria radadsporte que suele servirlos, debe ser
analizado, incluyendo seguramente otros composenés alla de los geografico, urbano y
temporal contemplados en esta investigacion, sosgie la dinamica propia de esos
sectores.

El otro camino paralelo que se puede transitancesporar la variable satisfaccion del viaje
respecto al motivo del mismo. Hay varios autoree fan introducido la idea que el
desplazamiento no termina hasta el momento queckesidad que lo origino esta satisfecha.
Hay ejemplos muy claros, cuando se esta en presdacin quebranto de salud y se requiere
atenderlo mediante el sistema de salud publicagptelnente se realizaran entre 6 y 10 viajes
para obtener un diagndstico preciso: par de viggea tomar la cita, par de viajes para la
revision preliminar del médico, par de viajes pgaraar cita o realizaciéon de los examenes y
de nuevo par de viajes para presentar resultadosxé@eenes al médico y obtener el
diagnéstico. En virtud de esa serie de viajea patisfacer una necesidad es que unos
investigadores han comenzado a evaluar la acadaibilde determinados grupos de
habitantes de la ciudad a diferentes actividadediantes diferentes modos de transporte
entre ellos el transporte publico y los desplazatoga pie.
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