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Nathalie Naranjo

Figura 1: Localización de la Parroquia San Agustín en la ciudad de Caracas
Fuente:  Inmetra Caracas (2006). 
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¿Un nuevo paradigma de transporte urbano? Experiencias de otras ciudades

El sistema de transporte colectivo no 
convencional MetroCable de San Agustín 
se inserta en una zona de asentamiento 

humano no controlado (o ‘barrio’ como se le conoce 
popularmente) en Caracas.Es un intento de integrar 
un área de accesibilidad restringida con la red 
de Metro de la ciudad y, a la vez, dar igualdad de 
oportunidades a los habitantes del sector San Agustín 
del Sur para integrarse a las actividades de la misma.

Para el año 2006 ya se habían realizado 
estudios conceptuales para establecer metrocables 
en dos barrios de la ciudad. Sin embargo, a 
principios de 2007, el Presidente de la República 
anuncia que Caracas tendrá el primer sistema de 
transporte colectivo, no recreacional, por sistema 
de cabinas aéreas, y que estaría en la zona de San 
Agustín del Sur, pequeño pero denso barrio de 
la parte central de la ciudad.  En este sector el 
sistema propuesto haría vínculo con la Línea 4 del 
metro la cual interconecta las líneas 1 y 234. 

Las obras, estudios preliminares y 
primeros contactos con la comunidad se iniciaron 
en marzo de 2007, fecha oficial en la cual se 
da inicio al proyecto MetroCable San Agustín. 
El presupuesto pautado hasta la culminación 

34  http://www.metrodecaracas.com.ve/mapa_rutas/
mapa_met_mbus.html

de la obra fue estimado en 54 millones de 
dólares, pero el proyecto sufrió varios retrasos 
y su inauguración fue pospuesta hasta en seis 
ocasiones. Iniciado el período de prueba el 19 de 
noviembre de 2008,  las operaciones empezaron 
formalmente el 20 de enero de 2010, inicialmente 
de forma gratuita para los usuarios.

  

Entorno urbano 
de San Agustín del Sur 

La parroquia San Agustín está en el municipio 
Libertador del Distrito Capital. Esta jurisdicción 
se encuentra dividida por una barrera muy 
fuerte constituida por el curso del río Guaire y la 
Autopista Francisco Fajardo, eje vial fundamental 
de la ciudad. Por esta condición se habla de San 
Agustín del Norte y San Agustín del Sur, entre los 
cuales no existe una integración física y funcional 
posible de forma franca y clara. Adicionalmente 
está conformada por los sectores Av. Bolívar, 
Parque Central y El Conde. A San Agustín del Sur 
lo integran: La Charneca, Hornos de Cal, La Ceiba, 
El Manguito y El Casquillo.  La Parroquia posee 
una superficie de 1,59 Km2 en la cual residían para 
el año 2007 aproximadamente 40.000 habitantes.  
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Con respecto al Distrito Metropolitano 
de Caracas, San Agustín del Norte presenta 
excelente ubicación y accesibilidad hacia el centro 
de la Ciudad, así como conexión directa hacia 
el oeste y este de la misma.  Sin embargo, San 
Agustín del Sur no posee tales ventajas debido a 
que se encuentra confinado entre la Av. Fuerzas 
Armadas y el Helicoide por el oeste, el Jardín 
Botánico por el este y el sector informal por la parte 

sur, no teniendo vías de acceso principales más 
allá de la Av. Leonardo Ruiz Pineda,  lo cual ha 
creado dinámicas particulares para cada sector de 
la parroquia y sus zonas internas.   El sector de San 
Agustín del Sur se integra débilmente con el resto 
de la parroquia y el centro de la ciudad a través 
de un puente peatonal (pasarela) que comunica 
a ambos sectores; igualmente lo hace en forma 
indirecta por una conexión poco definida que se 

Figura 2: Vista aérea de la Parroquia San Agustín / Fuente: Google Earth
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une a la avenida Fuerzas Armadas. Con el resto 
de la ciudad, se incorpora a través de la Autopista 
Francisco Fajardo.  Este sector posee una mejor 
conexión hacia el Este en dirección a la Plaza 
Venezuela y hacia el Oeste por la Av. Leonardo 
Ruiz Pineda hacia Puente Hierro.

Ambas partes de la parroquia se 
encuentran bastante deprimidos en cuanto a 
intervenciones urbanas, viales, de infraestructura 
o inmobiliarias, lo cual ha ocasionado el deterioro 
urbano de la localidad.  El sector de San Agustín 
del Sur se puede dividir en dos grandes zonas:

•	 La zona urbanizada de manera formal. Esta 
incluye la franja de la Av. Leonardo Ruiz Pineda, 
el sector de  Los Pasajes, desarrollados por el 
Banco Obrero, y el área de Vuelta El Casquillo.

•	 La zona urbanizada de manera informal. Esta está 
conformada por los barrios: La Charneca, Hornos 
de Cal, Marín, La Ceiba, El Manguito, El Mamón 
y El Helicoide. (de acuerdo al inventario de 
barrios III realizado por FUNDACOMUN, 1989).

El sector de San Agustín del Sur presenta 
una dinámica urbana muy lenta donde apenas se 
perciben cambios. En la zona informal se observa 
de manera más acentuada la anarquía como se han 
ejecutado las distintas construcciones y donde los 
contrastes son más acentuados. Los pocos espacios 
libres que quedan en el sector corresponden a 
deslizamientos de tierras que han ocurrido y que, 
por la fragilidad del suelo y peligrosidad que esto 
representa, no han sido reocupados. 

Es conveniente hacer mención al espacio 
generado por las escaleras, el cual constituye el 
único medio de comunicación e interacción clave 
en la mayoría de las áreas de desarrollos informales 
de la ciudad.  En el caso de San Agustín del Sur, 
quizás por la misma conformación topográfica 
los espacios generados por las escaleras son 
básicamente en sentido Norte –Sur, con muy 
pocos puntos de conexión Este –Oeste, lo que 
ha acentuado la creación de zonas internas 
relativamente aisladas dentro del barrio. 

Para el año 2008, algunas viviendas 
fueron beneficiadas con el programa “Sustitución 
rancho por casa” que adelantaba el Ministerio 
de Hábitat y Vivienda conjuntamente con las 
Alcaldía del Distrito Metropolitano de Caracas 
y del municipio Bolivariano Libertador. En este 
programa, las viviendas en situaciones muy 
precarias eran sustituidas por inmuebles estables 
de aproximadamente ochenta metros cuadrados,  
construidos en dos plantas con tres habitaciones, 
dos baños y las debidas dotaciones sanitarias.  
Paralelamente, al otro lado de la fila del cerro 
del lado de Terrazas de las Acacias se construyó 
la urbanización Terrazas del Alba, conjunto 
residencial social para dotar de viviendas a las 
personas que carecen de las mismas, las cuales 
fueron ocupadas principalmente por aquellos 
afectados en la implantación de las estaciones del 
MetroCable.

En materia de acceso a bienes y servicios, 
de acuerdo a lo manifestado por los habitantes 
del barrio al ser consultados  al respecto35,  se 
35 Se realizaron entrevistas a diferentes residentes del 
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tiene que el abastecimiento de los productos 
de primera necesidad se realiza en San Agustín 
del Norte si los habitantes provienen de la zona  
formal de San Agustín del Sur, o bien hacia los 
lados de la Avenida Victoria, El Cementerio y 
zonas aledañas si se está en el sector informal 
del mismo,  especialmente si se vive en la parte 
más alta,  inmediata a la urbanización Terrazas 
de las Acacias.    Los servicios de redes tal como 
agua y luz han sido poco a poco regularizados, 
aunque de manera precaria;  por ejemplo, el 
servicio de electricidad es provisto por redes 
aéreas de distribución.  El agua potable les llega 
regularmente un mínimo de tres veces por 
semana.  El servicio de gas se cumple a través de 
bombonas, las cuales los residentes adquieren de 
los proveedores del servicio que asisten al sector 
dos veces por semana, tanto a la parte baja de los 
pasajes como al sector de Terrazas de las Acacias; 
de ahí los residentes contratan los servicios de 
“carretilleros” (personas con carretillas o carruchas 
manejadas manualmente), quienes mediante 
pago hacen llegar a cualquier parte del barrio 
las bombonas llenas. El servicio de teléfono es 
efectuado directamente por la compañía nacional 
de teléfonos en algunos sectores, como la parte 
formal y el barrio La Ceiba, el resto de los sectores 
que no poseen cableado directo,  se comunican 
a través de la telefonía celular la cual cuenta con  
buena y amplia cobertura con cualquiera de las 
operadoras existentes.

barrio como parte de los levantamientos en campo para la 
realización del Estudio de Impacto Ambiental MetroCable 
San Agustín.

De los servicios públicos, es la 
recolección de basura la que registra cierta 
gravedad, debido a que no  cuenta con un sistema 
adecuado para los desechos sólidos,  sobre todo en 
la parte alta del barrio, donde éstos son arrojados 
a los espacios libres que se han convertido en 
improvisados vertederos.  Para tratar de solventar 
este problema se vienen construyendo  algunos 
canales o bajantes de desperdicios que permitan la 
fácil y adecuada recolección de la basura.

Proyecto 
MetroCable San Agustín

El MetroCable San Agustín se asienta sobre 
el sector San Agustín del Sur para servir a la 
población de menores recursos de la zona, no 
solamente permitiendo su conexión con el sistema 
masivo metro en la estación Parque Central, sino 
también presentando una alternativa valiosa para 
hacer menos penoso el acceso mediante largos 
tramos de escaleras de concreto como único 
camino para el acceso a las viviendas. Se calcula 
que estas escaleras tienen un promedio de 800 
escalones para salvar los 200 metros de desnivel 
entre la base del barrio y la fila de la montaña. 

De acuerdo al proyecto administrado por la 
C.A. Metro de Caracas  los objetivos del cable eran:

	 “Construir un sistema de transporte 
masivo tipo teleférico, que atienda la 
demanda de movilidad y accesibilidad del 
sector San Agustín del Sur, en el Municipio 
Libertador del Distrito Capital”.
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	 “El proyecto persigue 
mejorar la calidad de vida de los habitantes 
de las zonas atendidas, así como contribuir 
con la redistribución de la población 
sobre el espacio, propiciando la inserción 
de los planes del Ministerio de Vivienda 
y Hábitat en las zonas poco favorecidas 
económicamente”. 

	 “Este sistema contribuirá 
a la recuperación de los espacios en el 
entorno de las estaciones, colocando 
a disposición de los habitantes de los 
sectores nuevas obras para la prestación 
de servicios, áreas de recreación y 
esparcimiento, tales como parques, 
bibliotecas, comedores escolares, salas de 
navegación, centros de cuidado diario, 
educativos y de salud, entre otros”36.

36 http://www.metrodecaracas.com.ve/obrasyproy/fichatec_
mcable.html

Las obras se iniciaron a principios del año 
2007 y , como se dijo anteriormente,  el 20 de enero 
de 2010 entra formalmente y de manera gratuita en 
operación comercial; tres meses después se inicia el 
cobro de la tarifa la cual podía ser simple o integrada al 
sistema metro. El costo inicial del proyecto se estableció 
en 54 millones de dólares (Cametro, 2008);  sin 
embargo, tres años después, el costo financiero había 
ascendido a 318 millones de dólares, ejecutándose 
a mediados de 2012 257 millones de dólares37.  La 
obra se proyectó para una demanda estimada diaria 
de  15.000 pasajeros y  de 1.200 pasajeros por hora,  
que recorrerían una longitud de 1,8 kilómetros en 51 
cabinas con capacidad para 8 personas, seis sentadas 
y dos paradas, a una velocidad comercial de 5 metros 
por segundo para un total de 9 minutos de recorrido a 
través de cinco estaciones (Cametro, 2008). 
37   Cametro Sitito Oficial www.metrodecaracas.com.ve

Figura 3: Trazado del MetroCable San Agustín
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Es incuestionable el impacto que el 
MetroCable trajo consigo para parte de los 
habitantes de uno de los barrios más deprimidos de 
la ciudad capital. Merecen destacarse: el aumento 
de la accesibilidad general a la red de transporte 
público, disminución de los tiempos de viaje para 
conectar con la ciudad, accesibilidad de personas 
con necesidades de movilidad especiales al sistema 
masivo de transporte, mejoras en infraestructura 
puntual: escaleras, bajantes de basura, escuelas, 
espacios deportivos, así como empleos directos a 
los habitantes del sector  (aproximadamente 200 
entre atención en cabina y mantenimiento de áreas 
exteriores).  Sin embargo, pese a cumplir con los 
objetivos planteados en el proyecto no ha logrado 
el principal fin que persigue un sistema de esta 
naturaleza como es transportar la mayor cantidad 
posibles de personas y conectarlas con el resto de 
la ciudad.  Para mediados del año 2012, el número 
de usuarios transportados era de 4.500 personas 
por día38, aunque las cifras oficiales estimaban que 
superaban los 6 mil pasajeros, 39  para un sistema 
con capacidad hasta 15 mil pasajeros diarios.  Según 
proyecciones oficiales (Cametro, 2008), para finales 
de 2012 debería movilizar a 11.000  pasajeros, cifra 
que no se cree llegue a alcanzarse por el bajo volumen 
de usuarios que lo utiliza en la actualidad.
Adicional a la baja demanda que presenta en la 
actualidad el sistema, se le suman aspectos que 
merecen ser estudiados más detenidamente, como 
son: falta de conexión al sistema para los habitantes 

38 http://www.vtv.gov.ve/index.php/nacionales/75414
39 http://venezuela-us.org/es/2011/01/21/metrocable-san-
agustin-cumple-un-ano-al-servicio-de-los-venezolanos/)

de la parte baja del barrio, falta de conexión 
peatonal entre estaciones, imposibilidad de llevar 
carga en las cabinas (expectativa creada antes de 
iniciar operación), especialmente para aquellos que 
trabajan en el sector de comercio formal e informal. 
El hecho de que, contrariamente al caso de la línea 
K del Metrocable de Medellín (ver sección 2), no se 
ha constituido en atractivo turístico para Caracas, 
no se han potenciado actividades locales como por 
ejemplo la fabricación de instrumentos musicales, 
la custodia policial  sólo se tiene en la parte interna 
de la estación y el registro visual sobre viviendas 
no ha sido resuelto, lo que ha originado molestias 
debido a que las personas sienten una invasión de su 
privacidad por parte de los usuarios del cable, debido 
a la cercanía que existe entre las ventanas y patios de 
las viviendas y el recorrido de las cabinas40; y todo 
esto a un costo de 318 millones de dólares.

Referencias
Cametro. 2010. Plan de Expansión de la Red Metro 
Urbano-Regional  Caracas –Guarenas-Guatire. 
Caracas: Modelist C.A.
Cametro. 2008. Estudio de Impacto Ambiental 
MetroCable San Agustín. Caracas: ProConsult.
FundaComun. 1989. III Inventario Nacional de 
Barrios. Caracas: FundaComun. 
Inmetra-Caracas. 2006. Estudio de Movilidad para 
el Distrito Metropolitano de Caracas. Caracas: 
Modelist C.A.

40 http://www.ultimasnoticias.com.ve/noticias/actualidad/
politica/metrocable-de-san-agustin-sufrio-una-
metamorfosis.aspx)
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