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RESUMEN

La presente investigacion hace referencia al congestionamiento y al
deseo no cubierto de destino final de viajes para un nimero importante de
pasajeros; que prosiguen su recorrido en otros medios de transporte, dado
que el proceso constructivo de la linea 2 se ha reducido por las dificultades
econdémicas que atraviesa el pais. Es por esta razdn que se requiere la
estimacion de la demanda de pasajeros en la estacion Francisco de Miranda
(rectorado); puesto que fue disefiada como estacion intermedia y hoy en dia
funciona como estacion final del metro. Posteriormente buscar posibles
soluciones y proponer nuevos sistemas de transporte que faciliten la
integracion intermodal de los usuarios. La metodologia a utilizar es de
campo, bajo la modalidad de proyecto factible, para lograr cumplir con los
objetivos planteados, ya que la misma representa una solucion viable a la
problematica observada en el area de estudio.

Descriptores: Medios de Transporte, pasajeros, integracion intermodal.
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INTRODUCCION

El transporte de pasajeros en areas urbanas constituye un problema cada vez
mas importante en nuestra sociedad. En los ultimos afios se ha demostrado
empiricamente que la construccion de infraestructura o la ampliacion de las vias
existentes no es una solucion adecuada a este problema, sino que se debe planificar el
transporte de pasajeros otorgando incentivos al uso del transporte publico, para
intentar paliar los efectos concomitantes que produce la operacion del sistema de
transporte: congestion, accidentes, contaminacion, etc.

Los desarrollos en el analisis de la demanda de transporte son importantes,
incorporando en ocasiones metodologias que han sido desarrolladas en otras areas del
conocimiento cientifico. Sin embargo, no siempre se da la importancia necesaria al
estudio riguroso de los aspectos que influyen de alguna manera en el comportamiento
de viajes.

El proposito de esta investigacion se basa en analizar los espacios fisicos
disponibles en las cercanias de la estacién Francisco de miranda del Metro de
Valencia y estimar la demanda de pasajeros de la misma con la finalidad de
garantizar la integracion intermodal y reducir el congestionamiento que se presenta en
la estacion.

El capitulo | se emprende describiendo la situacion problemaética, presentando
las consideraciones previas sobre el fenémeno en estudio.

El capitulo 1l se plantea los antecedentes y el soporte tedrico de la
investigacion, definiéndose en ella el sistema de transporte y sus componentes. En
este mismo orden se resume la base legal; tal como el decreto de ley de transito y
transporte terrestre (2001).

El Capitulo 111 describe la clasificacion del estudio, se explica la metodologia
utilizada para la recoleccion de datos y las actividades que se realizaran para llegar a

su posterior propuesta.



En el Capitulo IV se describe los recursos humanos, institucionales, materiales

y el tiempo que fueron necesario para la redaccion de la presente investigacion.



CAPITULO |
EL PROBLEMA

1.1 Planteamiento del problema

El servicio de transporte de pasajeros o de carga es considerado como una
necesidad de primer orden para el ser humano, al mismo nivel que la alimentacion, la
educacion, la salud, entre otras necesidades.

Es por esa razdon que los gobiernos de casi todos los paises del mundo se
preocupan por resolver ese problema que conlleva a buscar las alternativas de
transporte para sus ciudadanos. Es asi como cada pais, en funcion de sus recursos
econdmicos, busca ofrecer los medios necesarios para cubrir esa necesidad, bien sea
de manera directa construyendo y operando infraestructuras para el transporte masivo
de pasajeros, o de manera indirecta promoviendo al sector privado para que sea éste
quien ofrezca el servicio, en las mejores condiciones de confort, seguridad, fiabilidad,
etc., para los usuarios.

Por otra parte, el aumento de la demanda de transporte y del transito vial ha
traido como consecuencia incrementos de congestion, demoras, accidentes vy
problemas ambientales, los cuales se aprecian en mayor escala en las ciudades mas
densamente pobladas.

En Venezuela, desde 1989, cuando se dio inicio al proceso de descentralizacion
del Estado, el tema del transporte y transito pasé a ser competencia de los gobiernos
municipales y es por ello que, en la mayoria de estos entes, si no en todos, existen las
Direcciones de Transporte, de Transito y de Vialidad, de manera auténomas en las
ciudades mas grandes o de manera unificada en algunas otras. Esto ha traido como
consecuencia que se haya promovido en muchas ciudades de nuestro pais la
implantacion de diversos sistemas de transporte masivo de pasajeros a fin de ofrecer a

sus habitantes soluciones a dicha problematica.



Valencia, tercera ciudad en orden poblacional de Venezuela, no escapé a esto y
es asi como a finales del siglo XX, mas especificamente en 1.991, el alcalde de la
ciudad constituyé en la capital de Carabobo una empresa de caracter mercantil cuyo
objetivo fundamental seria la organizacion, gestion y administracion del servicio de
transporte publico masivo de pasajeros. Esta empresa es la Comparfiia Andnima Metro
de Valencia.

Esta compafiia actualizd los estudios de demanda de transporte del Area
Metropolitana de Valencia, que habian sido realizados en 1.975, y luego de una
evaluacién de posibles sistemas de transporte que se adecuaran tanto a esa demanda
como a las condiciones topograficas, climaticas ambientales y de la propia evolucion
de la ciudad, se seleccioné el sistema de transporte cominmente conocido como
Metro. En el proceso evolutivo de dicha compaiiia y del proceso constructivo del
sistema, ha habido cambios al concepto inicial y a las etapas de desarrollo del mismo.

El proyecto vigente hoy en dia consiste en la construccién y puesta en servicio
de 6 lineas que cubririan los ejes Norte-Sur y Este-Oeste de la ciudad. Las primeras
tres lineas cubrirdn el eje Norte-Sur, siendo la Linea 1 la que va desde la Plaza de
Toros de Valencia hasta la Avenida Cedefio, linea que contiene 7 estaciones; la Linea
2 que comienza en la Estacion Cedefio y termina en la Redoma de Guaparo, prevista
para operar con 6 estaciones y la Linea 3 que comienza en la Redoma de Guaparo y
termina en la Universidad de Carabobo, que incluird 5 estaciones mas.

En la actualidad se encuentra operativa la Linea 1 y las dos primeras estaciones
de la Linea 2. Estas son: Monumental, Las Ferias, Palotal, Santa Rosa, Michelena,
Lara, Cedefio, de la Linea 1, Rafael Urdaneta y Francisco de Miranda, de la Linea 2.

El proceso constructivo se ha reducido debido a las dificultades econdémicas que
atraviesa el pais por lo que la Estacion Francisco de Miranda, que fue disefiada como
estacion intermedia dentro de la Linea 2, funciona hoy en dia como estacion terminal
de transferencia intermodal, sin las debidas previsiones para dicho funcionamiento.
Adicionalmente, se conoce que la continuacion de la construccién de la Linea 2 se

retrasara considerablemente por lo que la Estacion Francisco de Miranda tendra que



cumplir con el rol encargado de Estacion Terminal por un periodo de tiempo
prolongado.

Esta situacion ha traido como consecuencia que al momento de arribar un tren a
dicha estacion se desborda hacia la Avenida Bolivar de la ciudad un caudal de
personas en busca de conexiones de transporte que le permitan concluir su viaje hacia
el destino requerido, lo que ocasiona la perturbacion del transito automotor que
circula por dicha via. Cada tren del Metro de Valencia que llega a dicha estacion trae
consigo 500 pasajeros, aproximadamente, que emergen a la superficie sin ningun tipo
de control dado que salen a conectarse con otros medios de transporte. Esto ocurre
cada 7 minutos y medio, durante la jornada de servicio del Sistema, que es desde las
6:00 am hasta las 8:00 pm.

Debido a esta situacion se ha pensado en buscar una solucion al problema
presente hoy en dia en dicha zona, en el entendido que no se vislumbra una
continuacion de la construccion del sistema en el corto plazo. Dentro de las
posibilidades estd la construccion de un espacio de intercambio intermodal en las
cercanias de dicha Estacion.

Se pretende estudiar la disposicion de espacios tanto en la acera oeste como en
el este, con infraestructura adecuada que facilite la integracion de los diversos
sistemas de trasporte dado que por este sector transita un alto volumen de transporte
publico que presta servicio a los usuarios que actualmente utilizan el sistema Metro.
La finalidad de este estudio es, ademas de servir de eje alterno para el Metro,
organizar de manera logica y ordenada un servicio de rutas que Unica y
exclusivamente realicen las maniobras de intercambio modal, en funcién que a la
fecha no se tiene certeza del inicio de la operacion del resto de estaciones que
complementan dicha Linea.

Las aéreas previstas a nivel de proyecto corresponden a las bahias o paraderos
que deben ser construidos sobre la Avenida tal como lo contempla el proyecto de
paisajismo vial. Sin embargo, de las cuatro bahias consideras solamente se ha

construido de manera provisional la que se ubica frente a la salida del Rectorado.



1.2 Formulacion del problema

¢Cual sera la factibilidad de la adecuacion de algin espacio fisico, en las
inmediaciones de la Estacion Francisco de Miranda del Metro de Valencia, que sirva
para establecer un terminal de interconexion intermodal, que facilite a los usuarios del
sistema de transporte publico tanto el intercambio de modo de transporte como la
integracion tarifaria que les permita continuar y concluir su viaje hasta su destino

seleccionado inicialmente?

1.2 Objetivos de la investigacion

1.3.1 Objetivo general

Estimar la Demanda de pasajeros, usuarios del Metro de Valencia, que
requieren una integracion intermodal en la Estacion Francisco de Miranda
(Rectorado).

1.3.2  Objetivos especificos
Determinar los niveles o volimenes de demanda de usuarios a atender.
Analizar y Revisar los espacios fisicos necesarios.

Esquematizar la operacion y funcién de la propuesta de transferencia.

1.4 Justificacion

En el momento actual, la Estacion Francisco de Miranda, estd operando como
estacion terminal para el servicio de transporte que actualmente presta el Metro de
Valencia, motivado a que no se ha podido continuar con la construccién del resto de
estaciones que componen el sistema. Adicionalmente y dada la restriccion de recursos
monetarios a corto y mediano plazo, esta situacion se prevé tienda a perdurar en el
tiempo, requiriéndose por lo tanto construir de manera apropiada y conveniente

espacios de integracion y complementariedad del servicio para los usuarios, mas

6



cuando existen espacios que se han afectado y que pueden ser aprovechados para tal
fin.

En tal sentido, la presente investigacion beneficiara a la C.A. Metro de Valencia
en el sentido que el estudio realizado podra proporcionarselo la Universidad José
Antonio Paez para facilitar y adecuar sus operaciones, de tal manera que podra
disponer de la estimacion del area necesaria para el disefio del terminal sera de 2880
m?2, adicionando los carriles de entrada y salida, la cantidad de unidades operativas
por hora y el tiempo de viaje de una ruta principal (Estacion Francisco de Miranda-
Universidad de Carabobo).

Tambien, vale resaltar la relevancia social de la investigacion, la cual radica es
proporcionar un estudio viable para que la C.A. Metro de Valencia implemente las
acciones y estrategias necesarias, en pro de satisfacer las necesidades de los usuarios
que requieren reducir el pago de pasaje y del tiempo de recorrido. También,
disminuira el impacto negativo actual en el transito vehicular.

Igualmente, esta investigacion representa un importante valor tedrico en cuanto a
los temas de Demanda de Pasajeros e Integracion Intermodal, de gran relevancia para
la formacidn académica del futuro Ingeniero Civil de esta casa de estudios y de otras
instituciones de educacion superior. Ademas, apoyard nuevas investigaciones de
pregrado y postgrado de la Universidad de Carabobo, asi como a otras instituciones
de educacion superior universitaria a nivel local, nacional e internacional que se

enfoquen en programas de capacitacién por competencias.

1.5 Alcances

Para la realizacion de este trabajo se han definido realizar la propuesta en una
primera etapa, con la operacion de la mitad de la estacion tal como hoy dia funciona
el sistema; y adicionalmente una fase complementaria con la estacion funcionando a

cabalidad; es decir operando la salida superficial del sector este.



El andlisis toma en cuenta la demanda actual y el patron de viajes y esquema
operacional existente. Posteriormente se realizara la prognosis de la demanda con el
funcionamiento pleno de la estacion.

Dado que la C.A. Metro de Valencia dispone de los Estudios de Rutas
Alimentadoras, las mismas seran redimensionadas y ajustadas al actual esquema de

operacion existente.



CAPITULO I
MARCO TEORICO

2.1 Antecedentes de la investigacion

En el trabajo de grado de Quijada Alejandro A. (2015), elaborado en la
Universidad José Antonio Paez, “Analisis y Determinacion de la demanda de
transporte asociada a la propuesta de un sistema de transporte masivo en el
corredor Tocuyito-Monumental-Los Guayos™; hace referencia al analisis de la
demanda del transporte, siendo esto un punto basico y fundamental para ayudar a
comprender, méas facilmente, las necesidades del traslado de la poblacion que les
pueda ser util a corto, mediano o largo plazo.

El trabajo especial para optar el titulo de Ingeniero Civil de Romero Y. y
Tagliaferro D. (2008), elaborado en la Universidad de Carabobo, “Propuesta de
mejora para el sistema de transporte en la ruta sub-urbana Boquerdn-Valencia
(tramo distribuidos industrial 1 y la urbanizacion Bucaral)”; explica el analisis
descriptivo para la propuesta del mejoramiento del sistema de transporte en la ruta
sub-urbana Boqueron-Valencia, a través de la aplicacion de instrumentos de
recoleccion de informacion, con los cuales se obtuvo la opinion de los usuarios, los
transportistas, la ocupacion visual de transporte en horas pico en paradas estratégicas
en el tramo en estudio, tiempo de viaje que realiza el transporte, las evaluaciones de
pavimentacion mediante el método PCI, inspeccion visual de demarcacion y
sefializacion, con base en el “manual Interamericano de dispositivos para el control
del trénsito en calles y carreteras”, observacion del sistema de drenaje y la
disposicion de las luminarias, cumpliendo con la Norma Venezolana COVENIN
3290:1997 (1997). Alumbrado Publico. Disefio.

Para Vargas Y.y Verdes A., trabajo especial de grado para optar al titulo de
ingeniero Civil en la Universidad de Carabobo (2004), “Anélisis del transporte



publico superficial estacion Monumental (metro de Valencia)”, se refiere en
buscar una dptima integracion que facilite la operacion de los dos sistemas de
transporte, superficial y subterraneo, sobre todo en las horas pico de los dias
laborales, cuando la mayor demanda de ambos sistemas estara conformada por la
transferencia de un sistema hacia el otro, brindando asi la mejor manera de
contemplar el servicio que prestan los dos modos de transporte y garantizar una
eficiente movilidad de los habitantes de la ciudad de Valencia.

Por tal motivo es importante la reestructuracion y reprogramacion de las rutas
actuales de Transporte Publico colectivo, para dotar a Valencia de una eficiente oferta
de transporte que atienda las necesidades de movilizacion de los usuarios, que
permita el mejor funcionamiento del transito, tanto vehicular como peatonal,
mejoramiento en niveles de servicio, en sitios donde actualmente se tiene problemas
de alto congestionamiento. Esto se podréa obtener buscando una adecuada utilizacion
de los espacios publicos y por consiguiente elevando la calidad de vida de los
habitantes de la ciudad.

El siguiente trabajo especial de grado realizado por Gonzalez C. y Raniolo J.,
para optar al titulo de ingeniero Civil en la Universidad de Carabobo (2004),
“Propuesta de mejoras operativas del transito de la Avenida Constitucion del
municipio Valencia”, tiene como objetivo principal elaborar mejoras operativas del
transito de la Avenida Constitucion, con la ayuda de la informacién recaudada en
campo y obtenida de proyectos. Como recomendaciones se propusieron tres
soluciones para el futuro las cuales son: la peatonizacion de la Avenida Constitucion,
la mejora de las condiciones actuales y futras de esta arteria vial del casco central del

Municipio Valencia y un tramo ciclo viario en la Avenida Constitucion.

2.2 Bases teoricas
Para el desarrollo de este trabajo especial de grado se cuenta con estudios y
proyectos realizados en el area de viabilidad y transporte en el municipio valencia a
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través de los trabajos especiales de grado referidos a la materia.

2.2.1 Sistema de Transporte

Segun J. Garber (2005) “el sistema de transporte de cualquier pais esta formado
por un conjunto de vehiculos, lineas de guia, instalaciones terminales, y sistemas de
control que mueven carga y pasajeros”

El sistema de transporte esta conformado por la vialidad, Transito y Transporte,
elemento entre los que existe una interrelacion que permite efectuar los traslados
entre distintos puntos que constituyen origen y destino de demanda de viaje.

El transporte se debe adecuar a las caracteristicas de la poblacion y ambitos
urbanos y ser factible de constantes modificaciones adaptandose a la propia dinamica
urbana, tanto en cantidad como en relacién a la tecnologia utilizada. Por esta razén,
los diversos modos que lo componen, deben funcionar como un sistema coordinado,
atendiendo cada uno a funciones especificadas, buscando racionalizacion operacional
y reduccidn de los costos de transporte. La efectividad del transporte se logra a través
de la integracion de todo el sistema y maximizando la utilizacion de la infraestructura
ya instalada hasta alcanzar las respectivas capacidades nominales de uso.

La planificacion del transporte es un proceso extremadamente dindmico, que
exige constantes reformulaciones en sus partes, dictadas muchas veces por factores
ajenos a los propios organismos encargados del servicio. Esta debe encaminar las
soluciones de los problemas partiendo del hecho de que, en general, que para muchos
de los usuarios es indispensable la utilizacion del transporte pdblico ya que no
disponen de medios individuales de desplazamiento y que sus condiciones

econdémicas no permiten que las tarifas sean elevadas.

2.2.1.1 Ferrocarril metropolitano
Es un sistema de trenes urbanos ubicado dentro de una ciudad y su area
metropolitana. Se caracteriza por ser un transporte masivo de pasajeros en las grandes
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ciudades. Uniendo diversas zonas y sus alrededores, con alta capacidad y frecuencia y
de forma segregada a otros sistemas de transporte. Los ferrocarriles metropolitanos se
construyen de forma soterrada o en superficie, aunque la mayoria de sistemas utilizan
modelos mixtos donde se combinan tramos en ambas modalidades.

Estos sistemas operan sobre distintas lineas que componen una red,
deteniéndose en estaciones no muy distanciadas entre si y ubicadas a intervalos
generalmente regulares. El servicio es prestado por varias unidades de coches
eléctricos que circulan en una formacion sobre vias. Normalmente se integran con
otros medios de transporte publicos y, a menudo, son operados por las mismas
autoridades.

El metro es un sistema de transporte mas rapido y con mayor capacidad que el
tranvia o el tren ligero, pero no es tan rapido ni cubre distancias de largo alcance
como el tren suburbano o de cercanias. Es indiscutible su capacidad para transportar
grandes cantidades de personas en distancias cortas con rapidez, con un uso minio del
suelo. Pese a que la tendencia expansiva de las redes de metro de las grandes
ciudades las ha llevado a conectar con otros nucleos de poblacion periféricos del area
metropolitana, el tipo de servicio que prestan sigue siendo perfectamente

independiente y distinguible del que prestan otros sistemas de transporte ferroviarios.

2.2.1.2 Metro de Valencia

El Metro de valencia es un ferrocarril metropolitano que sirve a la ciudad
venezolana de valencia, capital del estado Carabobo, concebido como un sistema de
transporte masivo subterraneo, se inauguro el primer tramo de 4,7km de manera
preoperativa y gratuita para publico el 18 de noviembre de 2006. Su operacion
comercial comenzo6 un afio mas tarde, el 18 noviembre de 2007, fecha en la cual
entraron en operacion ademas las estaciones Las Ferias, Michelena, Santa Rosa, y
Lara. En 2015 se alcanzd culminar hasta la estacion Francisco de Miranda

(rectorado), siendo este el altimo destino del metro.
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- Estaciones

El metro de Valencia esta basicamente proyectado para conformar tres lineas
sumando un total de 19 estaciones. Esta meta esta pautada a ejecutarse antes del afio
2020, no descartandose otras ampliaciones del sistema.

Las estaciones de transporte de pasajeros que conforman la linea 1 son:
Monumental, Las Ferias, Palotal, Santa Rosa, Michelena, Lara y Cedefio.

La linea 2 estd compuesta por 6 estaciones: Rafael Urdaneta, Francisco de
Miranda (rectorado), Negra Hipdlita (Los Sauces), Josefa Camejo (Vifiedo), Atanasio
Girardot (Majay), Tacarigua (Guaparo)

Por Gltimo, la linea 3 estd conformada por: Paramacay (Paramacay), Luisa
Caceres De Arismendi (La Granja), Simon Rodriguez (Caprenco), Concepcion
Palacios (Tarapio), José Félix Ribas (Campifia), Simon Bolivar (universidad). (Ver

figura 1)

O Linea 3
56 KM

£ Lineo 2
4,3 KM

. Econstmcia THHEL

© Linsa ¥

4,7 KM

Figura 1-Estaciones y Lineas del Metro de Valencia
Fuente: C.A. Metro de Valencia.
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2.2.2 Demanda Del Transporte Publico

2.2.2.1 Concepto de Demanda de Pasajeros en Transporte Publico Urbano
En una ciudad, en donde cotidianamente las personas se mueven de un lugar a otro, a
través de diferentes modos con la finalidad de llevar a cabo sus diversas actividades,
el transporte también estd sometido a las mismas influencias que dictaminan las
teorias econdémicas en la demanda.

La teoria econdmica define el concepto de demanda como una funcion que
relaciona los niveles de consumo con un bien particular y los diferentes niveles de
precio.

Por similitud con este concepto se define la demanda de transporte como la
relacion entre el volumen del trafico de bienes o personas que ocurre a diferentes
niveles de costo. Si se sustituye el nivel de precio por tiempo de viaje, el factor que
influye significativamente en la decision del viaje y el volumen de trafico por el
numero de pasajeros transportados, se obtiene la definicion de la demanda de
transporte publico de pasajeros.

Existe una fuerte relacién entre la demanda por transporte y la demanda por las
actividades socioeconémicas de la ciudad, esta relacion se puede medir a dos niveles:
a un nivel individual y a un nivel agregado se refiere a la demanda del mercado.
Estableciendo la misma asociacion para el transporte publico esto significa que el
analisis de demanda individual puede ser usado para la prediccion del
comportamiento del viaje individual en un sistema de transporte y la demanda del
mercado agregada es Util para predecir el comportamiento total del sistema de
transporte.

Por otra parte, se dice que la demanda del transporte publico proviene de dos
tipos de personas: los que no tienen acceso al automdvil (cautiva al transporte
publico), y los que no tiene opciones. La elasticidad de la demanda no es mas que el
indicador que registra la sensibilidad o cambios de la demanda ante variaciones en los

factores que la define
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2.2.2.2 Demanda del transporte publico: Frecuencia y Ocupacion Visual

Segun el “Manual de Planificacion y Disefio para la Administracion del transito
y el transporte” (2004). Este es un estudio de utilizacion del servicio de transporte
publico, que permite determinar la carga de pasajeros y de buses en un punto
determinado de la red dentro de un periodo de tiempo definido. Basicamente consiste
en:

1. Determinar el tiempo transcurrido entre el paso de dos buses
consecutivos de las diferentes rutas que utilizan el corredor bajo
analisis.

2. Contar o estimar el nimero de pasajeros que hacen uso del servicio en el
tramo en el cual se ubica el punto de aforo.

La frecuencia de servicio es tan importante como el nivel de ocupacion;
mientras que el primer pardmetro da el nimero de vehiculos, el segundo da el numero
de personas, es decir, que se cuantifica tanto la oferta como la demanda de transporte.

El punto de aforo se debe ubicar estratégicamente a lo largo del itinerario de la
ruta, en especial donde haya una fuerte concentracion de actividades, que produzca
una alta generacion y atraccion de viajes. Si se hacen aforos en varios puntos a lo
largo del itinerario de la ruta, se alcanza mayor utilidad de los resultados del estudio
porgue se obtiene informacion de diferentes tramos de la misma.

Se debe hacer estudios de frecuencia y ocupacion visual vehicular cuando:

1. Se observan condiciones anormales o problematicas reportadas por la
ciudadania, o por los supervisores de operacion de las empresas de
transporte.

2. Cuando se produzca un desplazamiento del sector maximo demanda.

3. Cuando se requiera la informacion para los estados de programacién de
la operacidn, planeacion e investigacion de transporte.

4. Cuando los vehiculos de transporte publico no tienen registradora, como
en el caso de unidades de poca capacidad, y es necesario conocer la

movilizacion de pasajeros en una ruta.
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La clasificacion de los niveles de ocupacién para el transporte publico se centra
en los criterios establecidos para estimar el nimero promedio de pasajero por tipo de
vehiculo de servicio publico colectivo, en funcion de los diferentes niveles ocupacion,
los cuales se relacionan a continuacion. (Ver figura 2):

Clasificacion A: semivacio. Cuando se encuentran los asientos delante
estan ocupados y detras vacios.

Clasificacién B: Ocupacion Total. Esta se muestra todos los asientos

ocupados y en el pasillo hay pocas personas de pie.

Clasificaciéon C: Algunos pasajeros de pie. Ocurre cuando los asientos

estan ocupados y hay pasajeros de pie en el pasillo, pero el pasillo no
esta totalmente ocupado.

Clasificacion D: Ileno. Cuando todos los asientos y pasillos del vehiculo

estan ocupados.

Clasificacién E: Saturado. Metro o autobus con exceso de pasajeros.

AR Clusificavidn Az

Sermivicion
Clusifieavidn 1

[ e
Clmsi e @ b 2

Algunos pasaperos de pe
L lasilicas b 13

Eo e

P TR Clasificaciin F

Lo B
() L]

Figura 2- Parametro de referencia para definir niveles de ocupacion de
transporte publico.

Fuente: Manual de Planificacion y Disefio para la Administracion del
trénsito y el transporte.
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2.2.2.3 Factores que Intervienen en la Estimacion de la Demanda de
Pasajeros en el Transporte Publico.

En todo proceso de estimacién de la demanda, inicialmente se deben identificar
los tipos de viajes a estimar, los cuales varian dependiendo del objetivo a alcanzar en
el estudio. Los tipos de viajes mas comunmente identificados estan en funcion del
proposito del viaje y suelen clasificarse, en viajes basados en el hogar y no basados
en el hogar. Los viajes basados en el hogar, se refiere a aquellos viajes que se realizan
teniendo como inicio del viaje la vivienda y como destino el lugar de trabajo, compra,
negocio o0 escuela; mientras que los viajes no basados en el hogar se refieren a
aquellos teniendo como inicio lugar de trabajo, compra o escuela tienen como destino
un lugar distinto a la vivienda. Los viajes basados en el hogar son conocidos como
viajes producidos y los viajes no basados en el hogar son los atraidos.

De lo mencionado anteriormente podemos deducir que la unidad bésica de la
demanda de transporte es el viaje, siendo su nimero una funcion de factores, tales
como el uso del suelo, las caracteristicas socioecondmicas de la poblacion y los
relacionados al modo.

2.2.2.4 Estudio de la demanda de usuarios en los sistemas de transporte
Publico

Una de las caracteristicas mas importante de la prestacion de servicios de
transporte es que la oferta no se almacena. La oferta debe ajustarse de acuerdo a la
demanda, aumentando en los periodos de punta y disminuyendo en las horas valle,
conjugando asi un equilibrio entre la calidad y la rentabilidad del servicio.

Por eso, los diferentes sistemas de transporte deben realizar periédicamente
estudios que permitan conocer las necesidades de movilidad de sus usuarios y
mejorar el servicio de acuerdo a estas necesidades, ajustando ademas la oferta a la
demanda, en el momento en que debe prestarse.

Existen diferentes técnicas para estudiar la demanda, pero cada una debe
utilizarse dependiendo del objetivo que se persiga y del presupuesto disponible. Para

conocer el numero de viajeros el operador podria optar, por ejemplo, por una técnica
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exacta. Esta consistiria en la instalacion de un sistema de control de entradas y
salidas. En el sistema de transporte en que hay que validar el billete antes de acceder
al mismo, el numero de entradas esta controlado, pero no lo esta siempre el niUmero
de salidas. Con este método resulta facil conocer la cifra exacta de usuarios que
acceden al sistema de transporte a través de cada estacidén/parada. Pero, para las
salidas, el calculo se complica por varios factores eminentemente practicos.
En el metro no se dispone de tornos que permitan cancelar el billete
antes de salir y su instalacion requiere una inversion importante.
Ademds, en muchas estaciones podrian producirse importantes
“retenciones” si se implantara la obligatoriedad de cancelar el billete a
la salida por la gran afluencia de gente, como pasa actualmente en alg
unas estaciones de cercanias en hora punta (de hecho, en estas horas
suelen abrirse los tornos de salida y no se registran)
En los sistemas en que la cancelacion se realiza dentro del vehiculo
(autobuses y metro ligero), parece imposible permitir una salida del
vehiculo a una adecuada velocidad y sin obstaculizar al resto de
pasajeros si se tuviera que cancelar el billete al salir.
Sin embargo, aunque complicada de obtener, la informacion que aporta esta
técnica es exacta y muy completa y se utiliza para realizar estudios Origen-Destino
con el fin de conocer cuéles son las estaciones mas utilizadas y tomar decisiones

relacionadas con la prestacion del servicio.

2.3 Bases Legal

Publicada en gaceta oficial N° 37.332 de fecha de noviembre de 2001, tiene
como objeto “la regulacion del transito y el transporte terrestre, a los fines de
garantizar el derecho al libre transito de personas y de bienes por todo el territorio
nacional; la realizacién de la actividad econémica del transporte y de sus servicios

conexos por vias publicas y privadas” (Art. 1, Ley de transito terrestre).
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En el capitulo IV (DEL SERVICIO DE TRANSPORTE TERRESTRE DE
PERSONAS),” Derechos del pasajero y pasajera”
Articulo 108. Los usuarios y las usuarias tienen derecho a:
1. Un servicio de buena calidad
2. Que se les fije una tarifa acorde con el servicio que reciben
3. Exigir un servicio higiénico, seguro, confortable e
ininterrumpido.
4. Recibir informacion oportuna sobre las condiciones de
prestacion del servicio de transporte terrestre publico
5. Recibir atencion especial en caso de discapacidad, de nifios o
nifias con edad hasta seis (6) afios, personas mayores de sesenta
(60) afios de edad, y mujeres en estado de gravidez o personas
con nifios y nifias en etapa de lactancia.
Las normas de atencion especial se estableceran en el reglamento de esta ley. El
pasajero o la pasajera podran hacer valer sus derechos conforme a los procedimientos
establecidos con el titulo V11 de esta ley.

2.4 Definicion de Términos

Aceleracion: Incremento de la velocidad en la unidad de tiempo.

Area metropolitana: Un area o zona metropolitana es una region urbana que
engloba una ciudad central (la metrépoli) que da nombre al &rea y una serie de
ciudades que pueden funcionar como ciudades dormitorio, industriales, comerciales y
servicios. También se conoce como red urbana.

Capacidad vial: Maximo numero por hora de personas, o vehiculos que
I6gicamente se pueda esperar que pase por un punto o tramo uniforme de un canal o
calzada durante un periodo de tiempo dado, en condiciones imperante de via, transito
y control.

Congestion del transito: Es técnicamente la situacion que se crea cuando la

demanda de transito excede el volumen maximo que puede circular por el tramo de
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una via. Esta congestion inicial puede crear una onda perturbadora o aumento de la
demora que puede propagarse a otras vias.

Conteo de personas: El conteo de personas representa una herramienta muy
util para cualquier entidad donde hay gran afluencia de personas a diario, las cuales
estdn entrando y saliendo constantemente de las instalaciones, como lo son
establecimientos comerciales o centros de informacion, ya que este sistema les
permite obtener informacion objetiva acerca de en qué momentos o lugares se
produce mayor transito de personas, posibilitando asi el analisis del comportamiento
de sus clientes o visitantes, también se utiliza para establecer medidas de seguridad o
para controlar la cantidad de personas que entran a los establecimientos.

Demanda de Transito: EI nimero de vehiculos que desea pasar por un punto
de una via durante la unidad de tiempo.

Demanda de transporte: Necesidad de transportar seres vivientes o cosas; por
ejemplo, el nimero de personas que necesitan ser transportadas de una zona de una
ciudad a otra zona todos los dias habiles.

Densidad Potencial: Es el niUmero de pasajeros posibles de ser atraidos en un
determinado servicio de transporte para un periodo de tiempo.

Densidad de poblacion: La densidad de poblacion, denominada poblacién
relativa (para diferenciarla de la absoluta, la cual simplemente equivale a un nimero
determinado de habitantes de cada territorio), se refiere al nimero promedio de
habitantes de un area urbana o rural en relacion a una unidad de superficie dada.

Espacios fisicos: Es habitualmente concebido con tres dimensiones lineales,
aunque los fisicos modernos usualmente lo consideran, con el tiempo, como una parte
de un infinito continuo de cuatro dimensiones conocido como espacio-tiempo, que en
presencia de materia es curvo.

Estacion ferroviaria: Una estacion ferroviaria o estacion de ferrocarril es una
instalacion ferroviaria con vias a la que pueden llegar y desde la que se pueden

expedir trenes. Se compone de varias vias con desvios entre ellas, y se delimia por
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sefiales de entrada y safiida. Adicionalmente son punto de acceso al ferrocarril de

pasajeros
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mercancias, aunque no es una condicion indispensable para ser una estacion.

Intermodalidad: La intermodalidad estd basada en la combinacion e
integracion de diversos medios de desplazamiento para llegar a un destino. Es un
paso mas en la movilidad sostenible, un avance que busca reducir la huella de
movilidad de las personas y fomentar el uso del transporte publico.

Peaton: Personas que transitan a pie por las vias. Se consideran también
peatones a las personas con movilidad reducida que circulan en silla de ruedas.

Trénsito: Accion de desplazarse personas, vehiculos y animales por vias
publicas.

Transporte publico: Es el término aplicado al transporte colectivo de
pasajeros. A diferencia del transporte privado, los viajeros de transporte publico
tienen que adaptarse a los horarios y a las rutas que ofrezca el operador. Usualmente
los viajeros comparten el medio de transporte, y las distintas unidades estan
disponibles para el publico en general. Incluye diversos medios como autobuses,
taxis, trolebuses, tranvias, trenes, ferrocarriles suburbanos, y ferris.

Integracion tarifaria: La integracion tarifaria corresponde a la creacién de un
unico titulo (billete Gnico) que integra todos los servicios de transporte publico y
permite realizar viajes en cualquier ruta de cualquier modo y de cualquier operador.
Este proceso es esencial para desarrollar un sistema integrado porque favorece la
intermodalidad, es decir la facilidad de utilizar varios medios de transporte durante un
mismo desplazamiento

Poblacién: En geografia y sociologia es el grupo de personas que viven en un
area o espacio geografico.

Via Bidireccional: Infraestructura vial con doble sentido de circulacion

Via de sentido Un solo Sentido: Via urbana donde solo se permite la
circulacion el transito en un sentido

Tunel: Obra subterrdnea de caracter lineal que comunica dos puntos para el

transporte de  personas 0  materiales. Normalmente es artificial.
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Zona No Urbana: Area geografica fuera de las zonas urbanas, donde las
edificaciones son muy escasas, Yy el terreno esta en su estado natural o dedicado al
cultivo.

Zona Urbana: Zona en la que gran parte del terreno estd ocupado por
edificaciones.
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CAPITULO 111
MARCO METODOLOGICO

3.1 Tipo de Investigacion.

Con respecto al tipo de investigacion, Tamayo y Tamayo (2006), expresa lo
siguiente:

Cuando se va a resolver un problema en forma cientifica, es muy
conveniente tener un conocimiento detallado de los posibles tipos de
investigacion que se pueden seguir. Este conocimiento hace posible
evitar equivocaciones en la eleccion del método adecuado para un
procedimiento especifico. Conviene anotar que los tipos de investigacién
dificilmente se presentan puros; generalmente se combinan entre si y
obedecen sisteméaticamente a la aplicacion de la investigacion.

Respecto a lo dicho anteriormente, esta investigacion se realiza bajo el esquema
de un proyecto factible que permite la implantacién de propuestas que, por sus
caracteristicas, pueden materializarse para brindar una gama soluciones a cada
problema determinado.

En torno al tipo de investigacion, la misma estd concebida dentro de la
modalidad general de estudio como proyecto factible. Por lo antes expuesto, cabe
citar a la Universidad Pedagdgica Experimental Libertador (UPEL, 2007), que en su
Manual de Trabajos de Grado de Especializacion, Maestria y Tesis Doctorales, lo
define como:

... la elaboracién y desarrollo de una propuesta de un modelo operativo
viable para solucionar problemas, requerimientos o necesidades de
organizaciones o grupos sociales; puede referirse a la formulacion de
politicas, programas, tecnologias, métodos o procesos. El proyecto debe
tener apoyo en una investigacion de tipo documental, de campo o un
disefio que incluya ambas modalidades. (p. 16).



La investigacion es proyecto factible porque se disefid un esquema de la
operacion y funcion de la propuesta de transferencia, la cual se representd

graficamente, para observar las caracteristicas esenciales para la operacién y funcion



de servicios de rutas que realizaran las maniobras de intercambio modal. Asi como la
vista de la planta del nuevo terminal de transferencia intermodal. Ademas, se estimo
la demanda de pasajeros, usuarios del Metro de Valencia, que requieren una
integracién intermodal en la Estacion Francisco de Miranda (Rectorado), como
solucién a la problemética que presenta actualmente.

Igualmente, vale destacar que se apoya en la investigacion de campo, porque
para lograr el alcance se recopil6 y analiz6 la informacién extraida de la realidad de
un &rea especifica. Con referencia a este tipo de investigacion, Ramirez (2006), sefiala
que la investigacion de campo “consiste en la recoleccion de datos directamente de la
realidad donde ocurren los hechos, sin manipular o controlar variables”. (p. 19). El
investigador no manipula las variables debido a que esto hace perder el ambiente de
naturalidad en el cual se manifiesta y desenvuelve el hecho.

Atendiendo a la definicion expuesta, se resalta que se obtuvo informacion
directamente de la realidad, de los usuarios del Metro Valencia en las estaciones
operativas.

3.2 Disefio de la Investigacion.

La investigacion planteada tiene un disefio no experimental, de campo, como lo
refiere Balestrini (2006), cuando dice: “en estos tipos de investigacion de campo es
donde se observan los hechos estudiados tal como se manifiestan en su ambiente
natural y en este sentido, no se manipulan variables de una manera intencional”. (p.
118).

Como lo indica el concepto citado, solo se recolectaron datos directamente de
los usuarios del Metro Valencia en las estaciones operativas, a quienes se les aplico
un instrumento y las variables no fueron manipuladas.

3.3 Nivel de la Investigacion.

Para Arias (2006), el nivel de investigacion: “Se refiere al grado de profundidad

con el que se aborda un fendmeno u objeto de estudio”. (p. 23).
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Segun el nivel de conocimiento, la presente investigacion esta concebida dentro
de la modalidad general de estudio como descriptiva. En este particular, Balestrini
(Ob. Cit), afirma que este tipo de investigacion busca especificar las propiedades
importantes de personas, grupos o cualquier otro fendmeno que sea sometido al
analisis. Ademas, se cita al autor, Tamayo y Tamayo (Ob. Cit), quien sefiala que la
investigacion descriptiva:

Comprende la descripcidn, registro, analisis e interpretacion de la

naturaleza actual, y la composicion o procesos de los fendmenos. El

enfoque se hace sobre conclusiones dominantes o sobre como una

persona, grupo, institucion o cosa se conduce o funciona en el presente.
(p. 54).

Atendiendo a la definicién anterior, la presente investigacion tiene un nivel
descriptivo porque se determinaron los niveles o volumenes de demanda de usuarios
a atender y se analizaron y revisaron los espacios fisicos necesarios. También, explica
el andlisis de la demanda de pasajeros que circulan en la estacion Francisco de
Miranda (rectorado), del metro de Valencia.

3.4 Técnicas e instrumentos de recoleccion de datos.

En funcion de los objetivos definidos en la presente investigacion, se empled
como técnica la encuesta, definida por Arias (2012), como “Una técnica que pretende
obtener informacion que suministra un grupo o muestra de sujetos acerca de si
mismos, o en relacion con un tema en particular”. (p. 70). En efecto, se utilizé dicha
técnica para recolectar la informacion necesaria que permitié alcanzar la primera fase

de la investigacion.

Con respecto al instrumento de recoleccidn de datos, se aplicé el cuestionario,
definido por Delgado, Colombo y Orfila (2003): “Es la recopilacion de datos que se
realiza de forma escrita por medio de preguntas abiertas, cerradas, por rangos, de
opcion multiple, etc.”. (p.62).
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En tal sentido, es importante resaltar que dicho instrumento esta confeccionado
mediante 11 preguntas, mediante el cual se les pidio a los usuarios de las estaciones
operativas del Metro Valencia, que respondieran a cada pregunta, escogiendo la
categoria de respuesta que mas representara su opinion; para el cumplimiento de la
primera fase de la investigacion. (Véase Anexo 1: Planilla de Encuesta de los

Usuarios del Metro Valencia).

3.5. Poblacion y muestra

Con base en la poblacion, Hernandez, Fernandez y Baptista (2006), expresan
“conjunto de todos los casos que concuerdan con determinadas especificaciones”. (p.
223). La unidad de andlisis o poblacion objeto de estudio estuvo conformada por
volumen de demanda de usuarios que transitan en diversos medios de transporte en la
ciudad de Valencia.

En lo concerniente a la muestra, es una parte de la poblacién objeto de estudio.
Al respecto, Balestrini (2006) sefiala: “Una muestra es una parte representativa de una
poblacion, cuyas caracteristicas deben reproducirse en ella, lo mas exactamente
posible”. (p. 142). Para efectos de recopilacion de informacion para desarrollar esta
investigacion, se tomd en cuenta este concepto y segun las necesidades que se quiere
mejorar, se evalud el volumen de demanda de usuarios que se desborda en la estacion
Francisco de Miranda (Rectorado) en busca de conexiones de transporte para finalizar
su destino requerido.

El calculo del tamafio de la muestra es uno de los aspectos a concretar en las
fases previas de la investigacion comercial y determina el grado de credibilidad que
concederemos a los resultados obtenidos.

Una formula muy extendida que orienta sobre el célculo del tamafio de la
muestra para datos globales es la de poblaciones conocidas o finita y, es la siguiente:
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3.6 Fases Metodoldgicas

FASE I: Determinacion de los niveles o volumenes de demanda de usuarios
a atender: Con la recoleccion de datos realizadas en las instalaciones de la estacion
Francisco de Miranda, se determiné la cantidad de usuarios que requieren un nuevo
servicio para poder culminar su destino deseado.

FASE Il: Analisis y Revision de los espacios fisicos necesarios: Con el
promedio de usuarios diario, dato proporcionado por la C.A. Metro de Valencia se
analizé el porcentaje de la poblacion en hora pico que transitan por la estacion
Francisco de Miranda, con esta informacién se determiné la cantidad de unidades por
hora; para el nuevo servicio de transporte masivo de pasajeros y de esta manera se
analizo la magnitud del espacio necesario para ese sistema.

FASE Ill: Esquema de la operacion y funcion de la propuesta de
transferencia: Se representd a través de un esquema las caracteristicas esenciales
para la operacion y funcion de servicios de rutas que realizaran las maniobras de

intercambio modal.
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CAPITULO IV

RESULTADOS

En el presente capitulo se procede a desarrollar las fases metodoldgicas
propuestas previamente en el capitulo 1V, en las mismas se presentan figuras, tablas y
graficos que fueron recolectados y desarrollados, ademas sirvieron de ayuda para
desarrollar las fases metodoldgicas planteadas.

4.1.-Fase I: Determinacion de los niveles o volimenes de la demanda de
usuarios a atender

En esta fase se determind la demanda de usuarios que transitan la estacion
Francisco de Miranda para la cual fueron realizadas una serie de preguntas a 371
personas, esta se obtuvo del proceso de muestreo realizado para la cantidad de
usuarios que se encuentran en la estacion Francisco de Miranda (RECTORADO).

A continuacion, se presenta un andlisis de las encuestas realizadas a los

usuarios del Metro de Valencia en la estacion Francisco de Miranda (RECTORADO)

1. FRECUENCIA DE VIAJE
TABLA V-1 frecuencia de viaje

CANTI
FRECUENCIA IDXS\NT DAD RELAT

IVA%
DIARIAMENTE 170 45,83
3 VECES POR SEMANA 112 30,21
SEMANALMENTE 62 16,67
MENSUALMENTE 27 7,27
371 100,00

FUENTE: Elaboracién Propia



FRECUENCIA DE VIAJE

= DIARIAMENTE

= 3 VECES POR SEMANA

= SEMANALMENTE
MENSUALMENTE

GRAFICO V-1 Frecuencia de viaje de los usuarios del metro.
En la recopilacion de datos para la determinacion de la frecuencia con la que los
usuarios utilizan el metro, se observé que el 46% lo usan diariamente; 30% lo usan 3
veces por semana; un 17% lo usan semanalmente y por ultimo solo el 7% utilizan el

metro 1 vez al mes.

2. ORIGEN Y DESTINO DE LOS USUARIOS
TABLA V-2 origen/destino

MUESTRA CANTIDAD | CANTIDAD
RELATIVA%
NORTE- SUR 3 938

SUR-NORTE (FINALIZAN SU
VIAJE EN LA ESTACION

FRANCICO DE MIRANDA 70 18,75

SUR- NORTE (CONTINUAN SU

VIAJE 266 71,70
371 100,00

FUENTE: Elaboracion Propia
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ORIGEN/DESTINO

= NORTE-SUR

= SUR-NORTE (FINALIZAN SU
VIAJE EN LA ESTACION
FRANCISCO DE MIRANDA)

= SUR-NORTE (CONTINUAN SU
VIAJE)

GRAFICO V-2 Origen-destino de los usuarios del metro.
Se observa que el 9% de los usuarios encuestados realizaron su viaje en
sentido Norte-Sur; seguido que el 19% terminan su viaje en la estacion Francisco de
Miranda y el 72%; siendo la mayor demanda, contintan el viaje utilizando un

servicio de transporte que les permita llegar hasta su destino final.
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3. OFICIO DE LOS USUARIOS
TABLA V-3 Oficio de los usuarios

CANT
CAN |IDAD
OFICIO TIDAD RELA
TIVA%
OBRERO 62 16,67
EMPLEADO 108 29,17
PROFESIONAL 48 13,02
EST. UNIVER/TECN. 114 30,73
AMA DE CASA 39 10,47
371 100,00
FUENTE: Elaboracion Propia
OFICIO DEL USUARIO
= OBRERO
= EMPLEADO

= PROFESIONAL
EST. UNIVER/TECN.
= AMA DE CASA

31%

GRAFICO V-3 Ocupacién de los usuarios del metro.
Se observa que el 17% de la muestra total son Obreros; el 29% son empleados;
el 13% son Profesionales; el 31% son estudiantes universitarios/tecnoldgicos y por

Gltimo el 10% son Ama de Casa y otros, que utilizan el sistema metro.
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4. CONTINUIDAD DEL DESTINO FINAL
TABLA V-4 Continuidad del viaje

- CANTID
CULMINACION CANTI | AD
DAD RELATI
DEL VIAJE A
A PIE 104 28,13
AUTOBUS 267 71,96
371 100,00
FUENTE: Elaboracion Propia
CONTINUIDAD DEL VIAJE
n APIE
= AUTOBUS

GRAFICO V-4 Continuidad de viaje de los usuarios del metro.

El 28% de los usuarios encuestados en la estacion Francisco de Miranda
culminan su viaje caminando, por el contrario, el 72% culminan su viaje en Autobus,
es decir que es la poblacion que esta cautiva al transporte publico la cual se
beneficiara del servicio de transporte integrado.
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5. GASTO DIARIO DE TRANSPORTE PUBLICO

TABLA V-5 Gasto diario de transporte publico

TARIFA CANTIDAD CANTIDAD
RELATIVA%
500 a 1000 62 16,67
1000 a 1500 120 32,29
1500 a 2000 116 31,25
MAS DE 2000 73 19,67
371 100,00
FUENTE: Elaboracion Propia
GASTO DIARIO
= 500 A 1000

= 1000 A 1500
= 1500 A 2000
MAS DE 2000

GRAFICO V-5 Gasto diario de los usuarios del metro.
El 17% de los usuarios encuestados gastan diariamente entre 500 a 1000 bs; el
20% gastan aproximadamente entre 1000 a 1500 bs; el 31% gastan a diario entre
1500 a 2000 bs y solo un 32% de los usuarios encuestados gastan a diario por pasaje
mas de 2000 bs. No esta de mas recalcar que esta informacion esta referencia para el
momento en que se hizo el levantamiento de encuestas, hoy dia este gasto ha subido
drasticamente.
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6. PROPOSITO DEL VIAJE
TABLA V-6 Motivo del viaje

CANTIDAD
MOTIVO CANTIDAD
RELATIVA%
TRABAJO 172 46,39
EDUCACION 93 25,00
SALUD 15 4,17
DILIGENCIAS 56 15,10
RECREACION 35 9,52
371 100,00

FUENTE: Elaboracion Propia

MOTIVO DEL VIAJE

= EMPLEO

= EDUCACION

= SALUD
DILIGENCIAS

= RECREACION

GRAFICO V-6 Motivo de viaje de los usuarios del metro.

Se observa que un 46% de los encuestados que realizan el viaje por motivo de
empleo y/o trabajo, seguido de un 25% se debe a estudio, el 4% es por motivo de

35



salud, el 15% realizan su viaje por motivo de diligencias, por ultimo solo el 10%

realizan su
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viaje por motivo recreacional.

7. USUARIOS DISPUESTO A UN NUEVO SISTEMA DE
TRANSPORTE INTEGRADO
TABLA V-7 Usuarios que requieren un nuevo sistema de transporte integrado

RESPUESTA | CANTIDAD %
Sl 371 100
NO 0 0

371 100

FUENTE: Elaboracion Propia

USUARIOS DISPUESTO A UN NUEVO SISTEMA DE
TRANSPORTE

0%

=Sl
= NO

GRAFICO V-7 Usuarios dispuestos a un nuevo sistema de transporte.

El 100% de los usuarios encuestados estan dispuesto a utilizar un nuevo

sistema de transporte integrado.
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8. VENTAJAS DE USAR UN TRANSPORTE INTEGRADO.
TABLA V-8 Ventajas del uso del transporte integrado

CANT
IDAD
VNS Tl DA?I?N RELA

TIVA%
AHORRO 91 24,48
SEGURIDAD 75 20,31
COMODIDAD 102 27,60
RAPIDEZ 81 21,88
MEJOR AMBIENTE 22 5,92
371 100,00

FUENTE: Elaboracion Propia

VENTAJAS DEL USO DEL TRANSPORTE INTEGRADO

: -

= AHORRO

= SEGURIDAD

= COMODIDAD
RAPIDEZ

= MEJOR AMBIENTE

GRAFICO V-8 Ventajas del uso del transporte integrado

Se observd en cuanto a las ventajas que ofrece la integracion, que el 28% de

los usuarios encuestados comentan que la ventaja principal es la comodidad, seguido

con el 20% es la seguridad, continuando con el 24% el ahorro, la rapidez con el 22%

y por ultimo con un 6% el mejor ambiente.
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9. DESVENTAJAS DE USAR UN TRANSPORTE INTEGRADO
TABLA V-9 Desventajas del uso del transporte integrado

CANTIDAD
DESVENTAJAS CANTIDAD
RELATIVA%
COSTO 87 23,44
PELIGRO 52 14,06
ROBO 60 16,15
INCOMODIDAD 41 10,94
ACCIDENTE 14 3,65
LENTITUD 117 31,57
371 100,00

FUENTE: Elaboracion Propia

DESVENTAJAS DEL USO DEL TRANSPORTE INTEGRADO

»

GRAFICO V-9 Desventajas del uso del transporte integrado.

= COSTO

= PELIGRO

= ROBO
INCOMODIDAD

= ACCIDENTE

= LENTITUD

11%

Una de las principales desventajas que podria tener el nuevo sistema de

transporte integrado y con un 32% es la lentitud, seguido con el 23% que es el costo,



un 16% es robo, un 14% opinan que seria el peligro, un 11% la incomodidad y por

ultimo con un
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4% seria un accidente.
10. INGRESO MENSUAL DE LOS PASAJEROS
TABLA V-10 Ingreso mensual de los usuarios del Metro de Valencia

CANTIDAD
INGRESO MENSUAL CANTIDAD
RELATIVA%
MENOS DE 100MIL 29 7,81

100MIL A 200MIL 44 11,98
200MIL A 300MIL 99 26,56
MAS DE 300MIL 199 53,63
371 100

FUENTE: Elaboracion Propia

INGRESO MENSUAL

= MENOS DE 100MIL
= 100MIL A 200MIL
= 200MIL A 300MIL

54%
MAS DE 300MIL

GRAFICO V-10 Ingreso mensual de los usuarios del metro.
El 8% manifiestan que su ingreso mensual es menos de 100 mil, seguido que el

12% de los usuarios encuestados indican que su ingreso mensual esta entre 100 a 200
mil, el 26% ganan mensualmente entre 200 a 300 mil y el 54% su ingreso mensual es
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mas de 300mil bs.

11. USUARIOS QUE POSEEN VEHICULOS
TABLA V-11 Usuarios que poseen vehiculos

PERTENENCIA CANTI
CANT DAD
IDAD
VEHICULAR RELAT
IVA%
S| 19 521
NO 352 94,79
371 100

FUENTE: Elaboracion Propia

USUARIOS CON VEHICULOS

m S|
= NO

GRAFICO V-11 Usuarios que tienen a su disposicién vehiculo particular.
Solo el 5% de los usuarios encuestados en la estacion Francisco de Miranda

comentan que si poseen vehiculo y el 95% es cautivo al Transporte Publico.
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4.2.-Fase I1: Analisis y revision de los espacios fisicos disponibles.

El terminal se disefiard para quince afios, ya que se estima que en ese tiempo
esta estacion dejara de ser terminal y pasara a ser intermedia. Por cuanto el valor
promedio diario poblacional obtenido por la empresa C.A. Metro de Valencia se
calculo un 10% que representa a la cantidad de usuarios en horas pico que requiere el
sistema de transferencia intermodal en la estacion Francisco de Miranda, de esta
manera se determind la cantidad de unidades necesarias para cubrir la demanda

existente.

Tabla N°1 Porcentaje en hora/pico

PROMEDIO
POBLACIONAL % PERSONAS H/P
11000 10% 1100

Fuente: Elaboracion Propia

Dimensidn del area necesaria por etapas

Tomando un 3% del crecimiento poblacional anual.

Tabla N°2 Crecimiento poblacional a lo largo de 15 afios

2017 2022 2027 2032

1100 1276 1492 1720

Fuente: Elaboracion propia
El dimensionamiento se realiz6 para una etapa futura ultima de 15 afios; y el
modelo a utilizar para este analisis son los autobuses creados por la empresa Yutong

denominados los TransCarabobo con una capacidad de 54 puestos.
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1720(personas /p)
54 puestos (Unidad)

= 31,85 ~32 unidades
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Teniendo en cuenta que cada vagén cubre una demanda aproximadamente de

275 pasajeros por cada 10 minutos se obtienen los siguientes resultados:

32 unidades 10min
60min (1 ora)

= 5,33 unidades ~ 6 unidades por cada 10 min

Estimacion del area necesaria para los autobuses determinados.

A este respecto, muchas pueden ser las opciones de terminal de transferencia,
todo depende de los espacios disponibles, ya que se deben realizar expropiaciones
que generan procesos lentos y que demandan recursos; en el caso particular se hace
una propuesta desde el punto de vista conceptual y a fin de poder indicar de manera
clara cuales son los conceptos que deben ser considerados.

Dimensiones de un autobuls

Largo: 14 metros
Ancho: 2,60 metros

Dimensiones del estacionamiento

Ancho entre rayado: 4 metros
Area que ocupa cada autobUs es 14 metros*4 metros= 56 m2
Ancho del carril: 5 metros.
area total de las unidades = (56m2 32unidades) = 1792m?2
area del terreno = longitud total anc o total =80m 42m = 3360m2
el area necesaria para el disefio del terminal sera de 2880 m2, adicionando los

carriles de entrada y salida.

Construccion de las instalaciones para una primera etapa de 5 afos.

Poblacion: 1276 personas h/p
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1276(personas /p)
54 puestos (Unidad)
Calculando la cantidad de unidades por cada 10 min

24 unidades 10min
60min (1 ora)

= 23,62~24 unidades por ora

= 4 unidades por cada 10 min

para esta primera etapa se necesitan 4 unidades operativas por cada 10

minutos.

Construccion de las instalaciones para una sequnda etapa de 10 afios.

Poblacién: 1492 personas h/p

1492(personas /p)
54 puestos (Unidad)
Calculando la cantidad de unidades por cada 10 min

24 unidades 10min
60min (1 ora)

= 27,62~28 unidades por ora

= S5 unidades por cada 10 min

para esta segunda etapa se necesitan 5 unidades operativas por cada 10

minutos.

Construccion de las instalaciones para la etapa final en 15 afios.

Poblacién: 1720 personas h/p

1720(personas /p)
54 puestos (Unidad)

Calculando la cantidad de unidades por cada 10 min

= 31,85~32 unidades por ora

32 unidades 10min
60min (1 ora)

= 6 unidades por cada 10 min
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para la etapa final se necesitan 6 unidades operativas por cada 10 minutos.

Tiempo de viaje de una ruta principal (Estacion Francisco de Miranda-
Universidad de Carabobo)

Origen: Francisco de Miranda

Destino: Universidad de Carabobo
Longitud: 9,8Km

Velocidad Promedio segun INTT: 25 Km/h

Longitud (km)
Velocidad (k_m)

tiempo =

98 km
25 km/

El tiempo que tardara cada autobus en recorrer desde la estacion Francisco de

tiempo ( ora) = = 0,39 ora-—~ 234min

Miranda hasta la Universidad de Carabobo es aproximadamente 24 min.
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4.3.-Fase Ill: Esquema de la operacion y funcion de la propuesta de

transferencia.

Figura 3- Esquema conceptual de la operacién y funcién de la propuesta de

transferencia

Usuarios que salen de la
estacion Francisco de Miranda

Incorporacion a la parada
al este de la estacion

El autobds sale del terminal
para recoger a los pasajeros
en la parada

Usuarios culminan su viaje
en el destino deseado
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Figura 4- Esquema gréfico, vista de planta del nuevo terminal de transferencia
intermodal

B
-
=
-
5
=
F.
it
=
e
-
=

Fuente: Elaboracion Propia AutoCAD version 2017
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CONCLUSIONES

De acuerdo al anélisis realizado se observO que un gran porcentaje de la
poblacion que intervienen en la demanda de pasajeros en la estacion Francisco de
Miranda(rectorado), ha sido afectada a consecuencia de que en el momento actual
esta estacion esta operando como estacion terminal para el servicio de transporte que
presta el Metro de Valencia, esta situacion ha traido como consecuencia que al
momento de arribar un tren, se desborda un caudal de personas hacia la avenida
bolivar de la ciudad, en busca de conexiones de transporte que les permita concluir su
viaje hacia su destino requerido, lo que ocasiona la perturbacion del transito
automotor que circula por dicha via.

Partiendo de los resultados del trabajo de campo realizado en las instalaciones
de la estacion Francisco de Miranda se pudo concluir que la mayoria de los usuarios
encuestados son viajeros frecuentes y su propésito de viaje se basa en centros
educacional y trabajos. Los encuestados manifestaron su inconformidad con respecto
a la capacidad de los vagones generalmente en horas pico, ya que no cubre la
demanda de pasajeros que se presenta.

Es por esta razon es ideal proponer un nuevo sistema de transporte para
satisfacer las necesidades de los usuarios para poder culminar su viaje en el destino
deseado como deberian hacerlo al tomar el metro.

También se realizd el calculo tanto del area como la cantidad de autobuses
necesarios para dicha propuesta, ese resultado se obtuvo con un porcentaje

representativo de la poblacion en horas picos.
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RECOMENDACIONES

Ya concluido el presente estudio, se considera conveniente enunciar las
siguientes recomendaciones para poder llevar a cabo este proyecto de manera
adecuada.

Se recomienda que la C.A. Metro de Valencia haga inversiones cuanto antes
para un plan de culminacion y rehabilitacion de los servicios de las estaciones que
actualmente estan operativas, debido a que en varias de estas no funcionan las
escaleras, ni el aire acondicionado, esto con el fin de que los usuarios puedan
disfrutar de un ambiente de calidad y servicios de primera.

No estaria demas realizar de manera frecuente una recoleccion de informacién
gue venga de los usuarios para saber al 100% el funcionamiento y deficiencia del
servicio prestado para asi tomar en cuenta opiniones y poder notar las irregularidades
o0 la calidad del servicio que se esté prestando ya que no hay mejor fuente que la que
le viene de aquellos que utilizan con frecuencia este sistema. Para ello se deben
realizar levantamientos periddicos tanto en las horas pico y no pico y distintos dias de
la semana para poder identificar los problemas de los usuarios y del servicio que se
presta.

Se deben culminar estas dos (2) ultimas estaciones ya que las mismas operan a
menos de un 50% de su capacidad e instalaciones, asi mismo iniciar los trabajos de
ingenieria de detalles del planteamiento operativo que plantea el presente trabajo de

tesis como lo es la construccion de un area de integracion y transferencia intermodal.
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ANEXOS



ANEXO 1- PLANILLA DE ENCUESTA DE LOS USUARIOS DEL METRO
DE VALENCIA.

REPUBLICA BOLIVARIANA DE VENEZUELA
ESTADO CARABOBO
UNIVERSIDAD JOSE ANTONIO PAEZ

ESTUDIO PARA EL DISENO Y CONSTRUCCION DE UN TERMINAL DE TRANSFERENCIA EN RECTORADO

ENCUESTADOR: EDAD:

SEXO: F:|:| M: |:| HORA:

Muy buenos dias/tardes amigo, en esta ocasion, la Universidad José Antonio Péaez esta realizando un
sondeo a la poblacion con la finalidad de realizar la propuesta de un terminal de transferencia
intermodal en las adyacencias de la estacion Francisco de Miranda (Rectorado).

1). ¢Usa el metro de valencia
diariamente?
Sl [NO:
2). ¢, De dénde viene/ hacia donde
va?
Obrero 4). ;Como continua su viaje?
Empleado Veh. Empre Taxi
Profesional Autobus Moto
3). (Cuél es su | Estudiante Por puesto A pie
oficio? Est. Tecn/Univ. Particular Otro .
Especif.
Ama de casa
Otro Especif. 6). ¢Cuanto paga a diario?
5). ¢Cudl es el propdsito de su viaje ? 500 a 1000
Trabajo Recreacion 1000 a 1500
Educacién Diligencias 1500 a 2000
Salud Otro. Especif. mas de 2000
7). ¢Estaria dispuesto a usar un sistema de transporte de autobuses integrado? |
sl [NO:

8). Indique las ventajas de usar el transporte Integrado 9). Indique las desventajas de usar el transporte integrado
Ahorro Rapidez Costo Accidente
Seguridad Comodidad Peligro Incomodidad
Costo Mejor Amb. Robo Lentitud

10). Indique su nivel de ingreso 11). ¢ Usted tiene vehiculo?
mensual
Menos de 50mil Particular
50mil a 150mil Moto
150mil a 250mil Taxi
mas de 250mil Bicicleta
Sin Ingresos Otros
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ANEXO 2- VISTA SATELITAL DE LA RUTA PRINCIPAL
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Fuente: Elaboracion Propia, Google Maps
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ANEXO 3- VISTA SATELITAL DEL RETORNO CON INCORPORACION A
LA RUTA PRINCIPAL.
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Fuente: Elaboracion Propia, Google Maps
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ANEXO 4- VISTA FRONTAL DE LA PARADA DE AUTOBUS

Fuente: Elaboracion Propia AutoCAD version 2017

ANEXO 5- VISTA DE PERFIL DEL TERMINAL DE TRANSFERENCIA
INTERMODAL.

Fuente: Elaboracion Propia AutoCAD version 2017
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ANEXO 6- VISTA FRONTAL DEL RECTORADO.

ANEXO 7- ESTACION FRANCISCO DE MIRANDA (RECTORADO)
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ANEXO 8- ESTACION FRANCISCO DE MIRANDA (RECTORADO).

ANEXO 9- AV. BOLIVAR NORTE/ ESTACION FRANCISCO DE MIRANDA/
RECTORADO DE LA UNIVERSIDAD DE CARABOBO.
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ANEXO 10- VISTA LATERAL DEL AUTOBUS TRANSCARABOBO CON
UNA LONGITUD DE 14 METROS

|

ANEXO 11- VISTA FRONTAL DEL AUTOBUS TRANSCARABOBO CON
UN ANCHO DE 2,60 METROS
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