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Resumen

El objetivo de esta investigacion es identificar la politica real del transporte publico urbano en
el Municipio Maracaibo en el periodo 2001 — 2007. La metodologia consiste en el analisis de docu-
mentos oficiales, fuentes secundarias y entrevistas semi-estructuradas a funcionarios publicos y
transportistas. Los resultados revelan: 1) Existe una politica de transporte urbano a nivel nacional.
Sinembargo, en el Municipio Maracaibo se evidenci¢ la inexistencia de un documento oficial que die-
ra cuenta de una politica formal; 2) La politica local de transporte del municipio Maracaibo consiste en
la implementacién parcial de la politica nacional; 3) El municipio Maracaibo disefié un proyecto de
transporte publico, el cual, al momento de su implementacion, se desvié del concepto original. Se
concluye que la politica disefiada tanto a nivel nacional como local difiere de la politica finalmente im-
plementada debido a la diversidad de actores involucrados y sus intereses encontrado, a la escasa
participacién de los funcionarios locales, transportistas y usuarios en el disefio de las mismasy a la
incongruencia entre las prioridades identificadas y los rubros financiados.

Palabras clave:  Politica, transporte urbano, politica real, politica formal, participacion.

Recibido: 26-05-08 * Aceptado: 23-09-08

* Este trabajo forma parte de los resultados del proyecto Politica y Gestion del Transporte
Publico Urbano en Venezuela adscrito al Centro de Estudios de la Empresa (CEE) y a la
Facultad de Ingenieria de la Universidad del Zulia (LUZ).

** Ingeniera Industrial, Magister en Gerencia de Proyectos Industriales, cursante del Doctorado
en Ciencias Sociales mencién Gerencia, investigadora y profesora de LUZ. Acreditada en el
Programa de Promocién al Investigador (PPI). E-mail: joheniurdaneta@gmail.com

**  Licenciada en Comunicacion Social. Cursante de la Maestria Gerencia Publica. Coordinadora
de prensa del Instituto Municipal de Transporte Colectivo Urbano (IMTCUMA).

E-mail: anadelamedrano@gmail.com

78



Revista Venezolana de Gerencia, Afio 14, No. 45, 2009

Urban Public Transportation Policy
in the Municipality of Maracaibo

Abstract

The objective of this investigation is to identify the real policy for urban public transport in the
Municipality of Maracaibo, during the period 2001 — 2007. Methodology consisted of the analysis of
official documents, secondary sources and semi-structured interviews with public and transport
authorities. Results reveal: 1) An urban transportation policy exists on the national level. Never-
theless, in the Municipality of Maracaibo it was shown that an official document acknowledging a for-
mal policy was not found; 2) The local transportation policy for the municipality of Maracaibo consists
ofthe partialimplementation of the national policy; 3) The municipality of Maracaibo designed a public
transportation project, which, at the moment of its implementation, deviated from the original concept.
Conclusions are that the policies designed both on a national as well as a local level differ from the pol-
icy that was finally implemented, due to the diversity of the actors involved and their interests, to the
slight participation of local functionaries, transporters and users in their design and due to the incon-

gruence between the identified priorities and the items financed.

Key words:

1. Introduccién

Las politicas publicas son las deci-
siones y acciones que toman los gobier-
nos con la finalidad de satisfacer las ne-
cesidades de la sociedad. El proceso de
su formulaciéon (disefio) e implementa-
cion (administracién) es muy complejo.
Segun Alvarez (1992); Goma, y Brugué,
(1998) y R Goma, y Subirats (1998), este
proceso surge con las demandas de la
sociedad, las cuales pueden ser latentes
o manifiestas, y entre todos los actores
que participan y de acuerdo a la presion
que éstos ejerzan sobre la sociedad se
define la politica, la cual se supone que va
a dar respuesta al problema o necesidad
congregando el mayor consenso social
posible. La politica acordada se formaliza
y se implementa tomando las acciones
necesarias para ejecutarla. En este pro-
ceso contintan participando los actores,

Policy, urban transportation, real policy, formal policy, participation.

surgiendo nuevas necesidades, presio-
nes, y puede que los organismos respon-
sables de la administracion de la politica
tomen acciones diferentes a las acorda-
das. En ese caso, la politica real es dife-
rente a la politica formal.

Resulta de vital importancia que los
encargados de la administracion de la po-
litica la evaluen o analicen con la finalidad
de retroalimentar el proceso entre el dise-
fio y la administracion, para aprender de
la experiencia, e incorporar las lecciones
que puedan aplicarse con la finalidad de
mejorar el disefio y la implementacion, y
por otro lado, para la rendicién de cuenta
a la sociedad (Feinstein, 2007).

Como se ha sefalado en los parra-
fos anteriores, la politica publica se dise-
fia e implementa para dar respuesta a las
necesidades de la sociedad. En este sen-
tido, es importante sefialar que una de las
necesidades basicas de la sociedad es el
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transporte, el cual se satisface através de
sistemas eficaces y eficientes que permi-
tan el traslado de las personas para reali-
zar las actividades cotidianas, tales
como: trabajo, educacion, salud, cultura,
recreacion, entre otros.

En Venezuela se han disefiado 3
politicas publicas en materia de transporte
urbano, la Politica Integral de Transporte
Urbano (PITU) en 1989 y las Politica Na-
cionales de Transporte Urbano | y II,
(PNTU IyPNTU II). LaPNTU |, fue disefia-
da por el Fondo Nacional de Transporte
Urbano, Ministerio de Transporte y Comu-
nicaciones, en el afio 1991 bajo la aseso-
ria de los Organismos Multilaterales. La
PNTU II, consistié en la reformulacion de
la primera “ya que no present6 cambios
sustanciales. Basicamente presenté cam-
bios de forma, es decir, incorporé elemen-
tos que permiten realizar una evaluacion
bajo una metodologia de evaluacion de
politicas publicas” (Ocafia y Urdaneta,
2005: 209). Sin embargo, los objetivos y
programas se mantuvieron similares en
las dos politicas.

Con la Ley Organica de Régimen
Municipal promulgada en 1989, los mu-
nicipios adquieren la responsabilidad de
garantizar el servicio de transporte publi-
co urbano’. Este elemento se incorpora
en el disefiode la PNTU I, la cual formula
entre sus lineamientos la municipaliza-
cion, que consiste en prestar apoyo a los
municipios para asumir la responsabili-
dad transferida. De aqui que los munici-

pios debian prepararse organizativa y
econ6micamente para ejercer sus nue-
vas competencias.

El Municipio Maracaibo fue uno de
los primeros municipios seleccionados
para implementar la PNTU I. Su incorpo-
racion a los programas establecidos por
esta politica se llevé a cabo en el afo
1992. Desde ese momento hasta la ac-
tualidad han ocurrido importantes cam-
bios politicos, econémicos, sociales, cul-
turales, entre otros; promovidos por el go-
bierno nacional electo en 1998. En el
marco de este gobierno, en el afio 2001,
se disefié la PNTU II.

En esta investigacion se trata en-
tonces de identificar y analizar la politica
real de transporte urbano en el Municipio
Maracaibo en el periodo 2001 — 2007,
siendo éste el periodo en el cual surgio
una politica de transporte enmarcada en
un proceso de transformacién promovido
por el gobierno nacional en 1998, en el
cual se impulsa un modelo de desarrollo
con tendencia a lo social, en oposicion al
modelo neoliberal que venia desarrollan-
dose. Para ello se realiza una revision de
los documentos oficiales para describir el
contenido de la PNTU Il y la politica for-
mal del Municipio Maracaibo estableci-
das en ese periodo, a través de las entre-
vistas semi estructuradas a funcionarios
y transportistas, se exploran los resulta-
dos de la politica, se analizan las coinci-
dencias y diferencias de la politica local
con respecto a la politica nacional, y se

1 Antes de la promulgacién de esta Ley, los servicios de autobuses urbanos eran regulados por
los Consejos Municipales, mientras los servicios de por puestos y jeeps urbanos correspondian

al Ministerio de Transporte Y Comunicaciones.
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identifica y analiza hacia donde ha estado
orientada la politica local.

2. Politica formal del
transporte publico urbano
en el Municipio Maracaibo

El Estado para dar respuesta a las
necesidades de la sociedad disefa politi-
cas publicas, entendiendo ésta, tal como lo
sefiala Aguilar (1994), como el curso de ac-
cion deliberadamente disefiado (politica
formal) y el curso de accion efectivamente
seguido (politica real).

Para ello, el Estado decide sobre el
uso de los instrumentos para su imple-
mentacion, los cuales pueden ser leyes,
reglamentos, decretos, programas, entre
otros. Uno de los instrumentos comun-
mente utilizados son los programas de
politicas publicas, que segun Cetel
(2000, citado por Roth (2002)) son un
conjunto de politicas coherentes entre si
y que se refieren a una problematica en
particular, en donde se definen las metas,
estrategias y tacticas, la coordinacién de
las diferentes medidas necesarias, las
medidas de implementacién y los meca-
nismos de evaluacion.

Enlo que respecta a transporte ur-
bano, en Venezuela el gobierno disefié
una politica nacional compuesta por va-
rios programas y subprogramas, las cua-
les debian implementarse en los munici-
pios, de aqui que el origen de la politica
de transporte urbano del Municipio Ma-
racaibo tiene su origen en la Politica Na-
cional, la cual se detalla en el siguiente
punto.

2.1. Politica Nacional de Transporte
Urbano 2001, PNTU II

En el proceso de revision de las po-
liticas publicas, promovido por el gobier-
no nacional después de la aprobaciéon de
la Constitucién de la Republica Bolivaria-
na de Venezuela (CRBV) en el afio 1999,
surge la PNTU I, la cual se deriva segun
FONTUR (2001:15) de:

“larevisién de la politica instrumentada
apartirde 1991y los resultados obteni-
dos asi como de la necesidad respon-
der a los profundos cambios institucio-
nales que se iniciaron en el pais a partir
de 1998... En tales circunstancias, lo
que procede es una reformulacién de
la citada Politica Nacional, de manera
de potenciar los éxitos alcanzados,
rectificar en aquellos objetivos que no
pudieron ser logrados y atender los ac-
tuales problemas del sector, al tiempo
de ajustarla a la organizacién y funcio-
namiento del Estado definidos por la
nueva Constitucién”.

En esta reformulacién se incorpo-
ro en la politica un nuevo lineamiento: el
aumento de la calidad del transporte ur-
bano que se habia considerado en la
politica anterior pero como un eje trans-
versal de todos los programas, por otro
lado modificaron de forma los linea-
mientos anteriores y se incorporaron
objetivos, acciones y metas para cada
uno, con la finalidad de evaluar poste-
riormente la politica.

Como puede observarse el cambio
de los lineamientos es de forma, de hecho
los programas referidos al transporte ur-

81



Politica de transporte publico urbano en el Municipio Maracaibo

Urdaneta Graterol, Joheni Alejandra y Medrano, Anadela

bano siguen siendo los mismos: Progra-
ma Nacional de Transporte Urbano
(PNTU), Programa Nacional de Compen-
saciones al Transporte Terrestre (Pasaje
Estudiantil) y Plan Nacional de Moderni-
zacion  del Transporte  Terrestre
(PNMTT), solo que en esta oportunidad
se incluyen los componentes, subcompo-
nentes y objetivos.

El PNTU, estad conformado por 2
subprogramas: fortalecimiento institucio-
nal y mejoras a la infraestructura. En los
Cuadros 1y 2, se presentan los compo-
nentes, subcomponentes y objetivos de
los subprogramas: Fortalecimiento Insti-
tucional y Mejoras a la Infraestructura.

El Plan Nacional de Modernizacién
del Transporte Terrestre (PNMTT), esta
compuesto por los subprogramas: Finan-
ciamiento de unidades de transporte pu-
blico; sustitucién de taxis, repotenciacion
de unidades de transporte publico y forta-
lecimiento institucional. El detalle de lo
que involucra el programa se presenta en
el Cuadro 3.

La implementacion de esta politica,
consiste en apoyar técnica y financiera-
mente a los municipios en aquellos pro-
yectos, actividades y acciones que estén
insertas en los programas y subprogra-
mas mencionados. El Municipio Maracai-

bo se insertd en estos programas desde
el afio 1992, sin embargo, al transferir las
responsabilidades a los municipios, éstos
tienen que formular sus propias politicas
locales para garantizar la prestacion del
servicio.

2.2. Politica de transporte publico
urbano del Municipio Maracaibo
y el servicio de transporte publico

Las politicas de transporte urbano
en el Municipio Maracaibo tienen su ori-
gen desde la Politica Nacional de 1991,
cuando en el afio 1992 se incorpora a la
implementacion de ésta.

Asi que la politica que se ejecut6 en
ese entonces fue la impuesta por el go-
bierno central a través de la PNTU | e im-
plementada por el Instituto de Transporte
Colectivo Urbano de la Ciudad de Mara-
caibo (IMTCUMA)? que en 1993 fue de-
clarado, por el Alcalde Chumaceiro,
como la autoridad Unica de transporte en
el Municipio Maracaibo, encargado de
formular e implementar las politicas loca-
les en materia de transporte urbano.

Producto de la implementacion de
esta politica se realizaron algunas obras,
entre las mas resaltantes estan: estudio
de transporte de la ciudad, acondiciona-
miento de 7 corredores viales, creacion

2 Se crea el 27 de noviembre de 1980 y seguin decreto 026, el Instituto Municipal de Transporte
Colectivoy Urbano de Pasajeros IMTCUMA, organismo competente para regular todo lo relati-
vo a la planificacion, evaluacién, programacion, organizacion, direccion, coordinacién, regula-
cion y control del servicio de Transporte Publico, transito y Circulacion en las areas urbanas y
sus zonas de influencia, ubicadas en la jurisdiccion del municipio Maracaibo.
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Cuadro 1
Fortalecimiento Institucional. Componente.
Subcomponentes y Objetivos

Componente Subcomponente Objetivos
Fortalecimiento Asistencia técnica Contar con una asistencia que permita consolidar
Institucional internacional a el rol de la organizacién encargada de implantar
de Fontur FONTUR el PNTU

Fortalecimiento
Institucional
A Los Municipios

Capacitacion

Vigilancia de Transito

Estudios Institucionales
y de Politica

Estudios de Preparacion
de Proyectos

Equipamiento

Consultoria

Asistencia técnica
internacional

Asistencia técnica
nacional

Equipamiento

Curso intensivo

Cursos de
entrenamiento técnico

Cursos para
operadores

Estudios de postgrado

Giras técnicas

Entrenamiento
Equipamiento

Asistencia técnica nivel
local

Consultoria

Consultoria

Adquisicion de equipos y software que permitan
una plataforma tecnolégica de avanzada

Contar con consultores de apoyo para la
evaluacién y supervision de proyectos

Asistencia de consultores de apoyo a la Oficina
de Transporte, para la preparacion de los
proyectos locales

Asistencia de consultores de apoyo a las
unidades de Transporte, para la preparacion de
los proyectos locales

Adquisicion de equipos de regulacion y control de
transito, computacion y control y prueba de
calidad de mantenimiento vial

Brindar entrenamiento basico en la planificacion
del transporte urbano, incluyendo el transporte
publico

Familiarizar a los técnicos del sector con las
técnicas basicas usadas en su analisis

Dictar técnicas que permitan mejorar la operacion
del sistema en las areas de gerencia de personal,
operaciones rutinarias de la empresa, manejo
defensivo, relaciones publicas, legislacién del
sector

Financiar estudios de postgrado en el exterior,
para profesionales del sector y técnicos de
FONTUR

Giras, congresos y seminarios para técnicos de
FONTUR y municipales

Entrenamiento a Instructores de vigilantes

Equipos de comunicacion, vehiculos, de apoyo a
la regulacién del transito

Apoyo para mejorar las practicas operativas

Realizacion de estudios sobre politica de
transporte urbano a nivel nacional y local
Realizacion de estudios para preparar proyectos.
Areas de administracion del transito, transporte
publico y desarrollo institucional

Fuente: FONTUR (2001a).
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Cuadro 2
Mejoras a la Infraestructura. Componente. Subcomponentes y Objetivos
Componente Subcomponente Objetivos
Mejoras Viales Infraestructura * Realizar obras menores de infraestructura

* Realizar la construccién de nuevas vias o tramos
* Realizar viaductos, puentes y tuneles

Calidad de la vialidad  « Realizar repavimentaciones
* Realizar sefializacion y demarcacion
* Realizar ajustes de alineacion
* Realizar modificacién de la seccion transversal
* Intervenirlas vias en cuanto a iluminacion y drenajes

Capacidad vial * Realizar ensanches de vias
* Realizar canalizacion de flujos en cruces

Mejoras Operativas Semaforizacion « Coordinacién: Onda Verde y Por areas
* Semaforos aislados simples
» Semaforos aislados actuados

Otros * Cambios de circulacién
* Usos especiales (taxis, carga, entre otros)
* Estacionamiento (convencional o especial)

Mejoras Fisicas al Medidas prioritarias * Canales exclusivos preferenciales, vias exclusivas
Téi?:g(?v';e * En el mismo sentido, en contra flujo, en canal exclusi-
VO 0 en via exclusiva
Infraestructura al transporte « Terminales
publico * Refugios
* Bahias y Paradas
Sefalizacion * Sefializacién al Transporte Publico
& informacion * Informacion al usuario
Mejoras a la Infraestructura e Aceras
Infraestructura « Pasarelas
Peatonal y para
Ciclistas * Calles peatonales

* Pasos peatonales
* Facilidades para ciclistas
* Facilidades para discapacitados

Otras * Sefializacién semaforizada especifica
* Arborizacién y Paisajismo

Fuente: FONTUR (2001a).
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Cuadro 3
Subprogramas para el PNMTT. Subprogramas y Objetivos

Subprogramas Objetivos

Financiamiento de Unidades « Dotacién de autobuses que utilizan los conductores viales

de transporte publico, con la intencién de masificar el
transporte superficial.

* Dotaci6n de minibuses, via excepcién, para aquellas ru-
tas que por su demanda o condicién topogréafica no ameri-
ten la prestacion del servicio con unidades de mayor ca-
pacidad.

* Dotacion de vehiculos rasticos y periféricos a las rutas
troncales o periféricas.

Sustitucion de Taxis « Sustitucién de aquellos vehiculos, bien sea “taxi” o “libre”,

que se encuentren en mal estado, con el propésito de de-
sincorporarlos y mejorar el nivel de servicio ofrecido a los
usuarios

Repotenciacion de Unidades

* Reparacion integral del vehiculo, para prestar el servicio
de Transporte

en iguales condiciones que una unidad nuevay dentro de
los términos técnicos y financieros que hagan factible la
operacion

Fuente: Elaboracion propia a partir de datos de FONTUR (2001a).

de la red maestra® y la red complementa-
ria y dotacién de equipos para la fiscali-
zacion de las rutas. Los recursos que se
emplearon fueron de la Alcaldia, FON-
TUR vy financiamiento de Organismos
Multilaterales, especificamente del Ban-
co Mundial.

Al transcurrir el tiempo tanto la red
maestra como la red complementaria de-
saparecieron, continuaron operando los
carritos por puestos y el transporte infor-
mal en las rutas que debian ser exclusi-

vas de |la red maestra, los transportistas
que debian prestar el servicio en la red
complementaria, al ver disminuida su
rentabilidad, se incorporaron nuevamen-
te alas rutas principales; por otro lado, los
usuarios solicitaron mayor cobertura en
los sectores desasistidos por lo que hubo
que incorporar nuevas rutas (Urdaneta y
Ochoa, 2007).

Desde ese entonces, la politica de
transporte urbano del Municipio Maracai-
bo ha consistido en la implementacién de

3 Rutas de transporte que unian los origenes y destinos de los terminales naturales de la ciudad,
la cual se prestaba con autobuses financiados por FONTUR.

4 Rutas de transporte que cubrian las areas no atendidas por la red maestra, generalmente co-
rrespondientes a comunidades de escasos recursos, se atendian con microbuses financiados

por FONTUR.
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la politica nacional y el disefio y adminis-
tracion de una politica local. La Politica
Nacional es la descrita anteriormente y la
politica local, a pesar de que hay ausen-
cia de un documento formal que de cuen-
ta de una politica formal, por la revision de
algunos documentos formales se puede
deducir.

EIIMTCUMA con la finalidad de be-
neficiar directamente a los usuarios del
transporte publico propone mejorar las
arterias viales, incluir nuevas unidades
de transporte y buscar la organizacién y
restablecimiento de unared de transporte
publico acorde con el crecimiento y desa-
rrollo del municipio IMTCUMA, 2001).

Para ello formul6 varios programas
que segun las Memoria y Cuenta del Mu-
nicipio de los afios 2001 al 2007, consis-
tieron en: a) rehabilitacion y manteni-
miento vial: incluye las actividades de
reasfaltado, bacheo, aceras y brocales
en las rutas principales por donde circula
el transporte publico del municipio; b) de-
marcacion y sefalizacion vial; c) organi-
zacion del transito; d) semaforizacion:
mantenimiento preventivo y correctivo a
intersecciones semaforizadas, instala-
cion de nuevos semaforos; e) adquisicion
de nuevas unidades de transporte; f) re-
potenciaciéon de unidades de transporte;
Y, 9) sustitucién de taxis. Estos progra-
mas locales, como se observa, estan
completamente alineados con los progra-
mas elaborados en la Politica Nacional, lo
que da cuenta de que la politica del Muni-

cipio es la implementaciéon de la Politica
nacional.

A pesar de la existencia de estas
politicas, el servicio de transporte publico
del municipio Maracaibo presenta serias
deficiencias, la mayoria de las unidades
de transporte deterioradas, aunado a que
predomina la prestacion del servicio en
vehiculos de baja capacidad como lo son
los carritos por puesto®, las vias principa-
les por donde circula el transporte urbano
en buenas condiciones y las vias en los
barrios con cierto deterioro, los tiempos
de viaje elevados, la inseguridad, el mal
trato de los operadores de transporte a
los usuarios, entre otros.

Por lo antes expuesto se hace ne-
cesario estudiar los resultados de la ges-
tion con respecto a la politica disefiada
para identificar si los programas se ajus-
tan alas metas propuestas inicialmente, y
poder tomar las decisiones oportunas
para la mejora continua de la politica
(Bouzas, 2005).

3. Politica Real de transporte
publico urbano del
Municipio Maracaibo

El proceso de desarrollo de una po-
litica publica, segun Aguilar (1994) con-
siste en el disefio de una accion colectiva
intencional. El curso que efectivamente
toma la accion es el resultado de las mu-
chas decisiones e interacciones y los he-
chosreales que la accion colectiva produ-
ce (politica real).

5 Vehiculos con capacidad para transportara 5 personas, cuya vida promedio es de 25 afios y de-

teriorados fisicamente.
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De acuerdo a la implementacion de
la PNTU I, impulsada por FONTUR, se
tiene que el Municipio Maracaibo solo re-
cibi6 aportes de ese organismo durante
los afios 2001 y 2002, como puede obser-
varse en el Grafico 1, representando un
53% y 35% respectivamente del presu-
puesto total en esos anos. El aporte se
realizd por un monto de Bs. 5.025 millo-
nes (2001) y Bs. 1.880 millones (2002)
para el desarrollo del subprograma Mejo-
ras a la infraestructura, especificamente
en el componente repavimentacion vial,
programa que también esta incluido en la
politica local.

La PNTU IlI, después de 2002, no
se ha implementado en el municipio Ma-
racaibo, ratificando lo que sefiala Alvarez
(1992), que la politica formal no siempre
es la politica real, que en el proceso de
administracion participan diferentes acto-
res, que el contexto puede cambiar y que
es otra politica la que puede terminar im-
plementandose.

Es importante sefialar que el afio
2003 fue un afio atipico en Venezuela.

Desde diciembre de 2002 hasta marzo
2003 se realizd un paro de los gerentes y
empleados de las empresas petroleras
en Venezuela, que tal como lo senala
Lander (2006) las pérdidas ocasionadas
de acuerdo con la Oficina de Asesoria
Econdmica y Financiera de la Asamblea
Nacional se estiman en 7.267,18 millones
de délares. La recuperacion de la indus-
tria petrolera y todos los acontecimientos
politicos derivados de este evento, difi-
cultoé el desarrollo de muchas politicas en
el pais.

En los afios 2003 y 2004 solo hubo
aportes propios en transporte en el Munici-
pio Maracaibo, y todo se invirtié en el pro-
grama de repavimentacion vial, para, final-
mente, inaugurar (en el 2004) tres corredo-
res viales ubicados en zonas periféricas de
la ciudad. La distribucién de los aportes
realizados a la gestién del transporte urba-
no en el Municipio Maracaibo se muestra
en el Grafico 2. Como puede observarse,
del total correspondiente a inversiones, el
IMTCUMA sélo aporto el 37% (28,260 mi-
llones de bolivares); seguido por PDVSA

Gréfico 1
Presupuesto ejecutado por el IMTCUMA y aportes de otras
organizaciones
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Fuente: Elaboracién propia a partir de datos de IMTCUMA (2001-2007).
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Gréfico 2
Distribucion de los aportes
realizados al transporte urbano

Fuente: Elaboraciéon propia a partir de datos de
IMTCUMA (2001-2007).

conun 23%y (Bs. 17,240 millones); la Al-
caldia de Maracaibo el 16% (12,263 mi-
llones); FIDES con 10% (Bs. 7,786 millo-
nes); FONTUR con 9% (6,904 millones) y
LAEE con 5% (Bs. 3,447 millones) para
un total de Bs. 75,898 millones durante el
periodo 2001 - 2007.

La ejecucién del presupuesto por
aportes propios es limitada. Segun entre-
vistas realizadas a los funcionarios del
IMTCUMA, solo se dispone de los apor-
tes que le asigna la Alcaldia de Maracai-
bo, ya que en este organismo sus ingre-
SOs propios son escasos. Esto restringe
la gestion de lainstitucion, la implementa-
cion de los programas se ven afectados

por la falta de recursos, de alli la impor-
tancia del apoyo financiero del gobierno
nacional.

Se trata entonces de que se ha
transferido la responsabilidad del servicio
al municipio, sin los recursos necesarios
para su ejecucion. El Programa Nacional
debia aportarlos para la implantacion de
la politica, pero en la realidad sélo se limi-
t6 a cubrir el 9% de los recursos.

3.2. Programa de rehabilitacion vial:
Prioridad de la politica real

Una vez explicada la limitacion de
recursos en materia de transporte y la au-
sencia del apoyo financiero por parte de
FONTUR, se comenta que el IMTCUMA
realiz6 algunas gestiones que le permitie-
ron obtener ingresos adicionales. Estas
fueron: a) establecer un convenio entre la
Alcaldia de Maracaibo y PDVSA; y, b)
continuar presentando proyectos para la
obtencién de recursos provenientes del
Fondo Intergubernamental para la Des-
centralizacion (FIDES)®, y de la Ley de
Asignaciones Especiales (LAEE)".

A través de la ejecucion del presu-
puesto propio y con los aportes realiza-
dos por los organismos antes menciona-
dos, se constaté que el IMTCUMA ejecu-
t6 acciones en otros ambitos del transpor-

6 Fondo creado “con la finalidad de promover la descentralizacion, la solidaridad interterritorial y
el desarrollo de los estados, de los municipios, del Distrito Metropolitano de Caracas, del Distri-
to Alto Apure y de los Consejos Comunales, asi como propiciar la participacién ciudadana para
un mejor logro de tales fines” (Asamblea Nacional de la Republica Bolivariana de Venezuela,

20086).

7 Fondo creado para la asighacion de recursos especiales a los Estados en donde se realicen ac-
tividades de minas e hidrocarburos, dando prioridad a la inversién en municipios donde se ex-
ploren o exploten dichos recursos (Asamblea Nacional de la Republica Bolivariana de Vene-

zuela, 1996).
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te urbano, distintos a los originalmente
establecidos. En el Grafico 3, se muestra
como se llevé a cabo la distribucién de los
recursos en transporte urbano. El progra-
ma de rehabilitacion vial fue la que recibid
mayor inversion (72%), seguida de la ad-
quisicion de unidades (16%), demarca-
cién y sefalizacion, otros aportess, sema-
forizacion, politicas sociales, y, sustitu-
cién de taxis.

Lainformacién antes expuesta re-
fleja la prioridad que le da el IMTCUMA
a las mejoras viales. Al parecer, segin
el criterio de sus técnicos, mantener las
vias en buen estado contribuiria a mejo-
rar la calidad del servicio de transporte y
a disminuir el deterioro de las unidades
de transporte. Sin embargo, a nuestro
juicio, esta preferencia a implantar ac-
ciones para el mantenimiento vial obe-
dece a otras razones. Venezuela, por
ser un pais petrolero, presenta costos
de asfaltar relativamente bajos con rela-
cién alos de otros rubros del transporte.
A manera de ejemplo, con los recursos
que seinvierten para el suministro e ins-
talacion de un semaforo en una inter-
seccion, se pueden repavimentar 3 kil6-
metros de vias (aproximadamente 30
cuadras). Asimismo, con el monto nece-
sario para adquirir una unidad de trans-
porte tipo bus con capacidad de 46
puestos se pueden repavimentar 100 ki-
lobmetros de via (aproximadamente
1.000 cuadras).
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Grafico 3
Distribucion de los aportes
al transporte urbano
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Fuente: Elaboraciéon propia a partir de datos de
IMTCUMA (2001-2007).

Por otro lado, una de las quejas mas
frecuentes que aparecen en los medios de
comunicacion es el estado de la vialidad.
Dado que por las vias circulan tanto el
transporte publico como el privado, las
mejoras en éstas las registran los ciudada-
nos como sefales de buena gestion. Bien
sabido es que dichas mejoras se traducen
en votos electorales para el proceso de re-
legitimacién de los gobernantes.

Si se conviene que mantener en
condiciones adecuadas las vias por las
cuales transita el transporte publico es un
buen logro de la gestién, sin embargo hay
que llamar la atencién en que esta rehabili-
tacion solo se ha ejecutado en las vias prin-
cipales de Maracaibo, con el consumo del
80% de los expedientes. En las rutas peri-
féricas, solo se ejecuté el 20% restante.

8 En este rubro se refleja los aportes realizados para el terminal de pasajeros, el cual forma parte

de las responsabilidades del IMTCUMA.
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3.3. Maracaibo, Siglo XXI, hacia la
modernizacion del transporte de la
segunda ciudad de Venezuela

Con lafinalidad de mejorar el trans-
porte publico urbano del Municipio Mara-
caibo el IMTCUMA elabora una propues-
ta para un sistema de transporte que or-
dene el sistema actual de transporte. “El
proposito fundamental de este proyecto
no es otro que hacer del transporte publi-
co urbano del municipio Maracaibo un
servicio digno, acorde al crecimiento de
una ciudad que cada dia se expande ha-
cia sus cuatro puntos cardinales, que be-
neficie a lacomunidad a través de la orga-
nizacion, eficiencia y confort; con miras a
la sustitucién del carro por puesto de cin-
co puestos por unidades de mayor capa-
cidad” (IMTCUMA, 2007).

En estudios realizados por ME-
TROMARA, se ha identificado que el co-
rredor vial en el cual coinciden mas rutas
de transporte, mayor congestiéon vial, y
mayor necesidad de transporte publico
es desde el centro de la ciudad, por la
Avenida La Limpia hasta el Terminal na-
tural de la Curva de Molina (METROMA-
RA y MODELISTICA, 2005).

Tomando en cuenta esta informa-
cion, el IMTCUMA crea la propuesta del
proyecto Maracaibo siglo XXI, que consta
de 3 fases. La primera fase, segun IMT-
CUMA (2007), es la adquisicién de Uni-
dades Tipo Bus con capacidad de 46
puestos, para insertarlas en canales ex-
clusivos dentro de corredores viales, y
minibuses, con capacidad de 24 puestos,
gue seran empleados en las rutas trans-
versales alimentadoras que serviran de
enlace con las unidades operativas en los
canales exclusivos. Para ello tomaran
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como corredor piloto Centro - La Limpia—
Curvade Molina, en el cual se construiran
2 canales exclusivos de 3.30 metros de
ancho para la circulacion de las unidades
de mayor capacidad (tipo Bus); uno en
cada area lateral del Corredor, que circu-
lardn en ambos sentidos con una longitud
de 9.5 KM. Se estableceran paradas a lo
largo de todo el corredor las cuales deben
acondicionarse con refugios para pasaje-
ros, servicio las 24 horas, con frecuencias
establecidas, horarios en las paradas,
entre otros.

La fase 2, consiste en incorporar al
canal exclusivo unidades de transporte
articuladas con capacidad para 80 perso-
nas. La fase 3, a largo plazo, incluye la
adecuacion y mejoramiento de las vias,
calles o avenidas de circulacion del trans-
porte publico, asi como la sustitucién del
parque automotor existente en todas las
rutas IMTCUMA, 2007).

Para llevar a cabo este proyecto se
propuso un acuerdo con los transportis-
tas que cubren actualmente esa ruta. La
propuesta consistié en que se les canjea-
ba un autobus nuevo por 4 carritos por
puesto, por el autobus viejo o por 2 mini-
buses; y, los minibuses por 2 carritos, o
un minibus viejo. En cuanto a la infraes-
tructura vial, se solicitaria recursos al go-
bierno nacional, FIDES, LAEE y PDVSA.

Este proyecto debia comenzar a
implantarse a finales de 2007, pero segun
las entrevistas realizadas a funcionarios
del Instituto y a los transportistas de la
ruta seleccionada, no se lleg6 a un acuer-
do entre las cooperativas de transporte,
el IMTCUMA, el Alcalde y los sindicatos
de transportistas. A nuestro juicio, coinci-
diendo con Aguilar (2003), esto ocurre
debido a que la politica, en el momento



que se ejecuta, desencadena muchas
oportunidades, expectativas, poderes e
intereses que entran en juego, lo que
hace que la implantacién sea un proceso
muy complejo y conflictivo.

Por las razones antes indicadas, el
Alcalde tomé la decision de seleccionar
otra ruta para realizar un trabajo piloto, ya
que habian adquirido las unidades de
transporte (20 autobuses y 30 minibu-
ses). Para ello, se realiz6 un estudio téc-
nico y se seleccion6 la llamada Ruta 6
para autobuses, y Uniseis para minibu-
ses. Las razones para su escogencia fue-
ron que recorren 25 kilébmetros a través
de seis de las mas importantes parro-
quias de Maracaibo: Bolivar, Santa Lu-
cia, Olegario Villalobos, Chiquinquira,
Carracciolo Parra Pérez y Venancio Pul-
gar; logrando beneficiar a mas de
350.000 habitantes, lo que representa el
30% del total de pasajeros que diaria-
mente se movilizan en Maracaibo, ade-
mas de ser una ruta importante para el
sector estudiantil por servir diversas fa-
cultades de la Universidad del Zulia (IMT-
CUMA, 2007a).

El nuevo convenio consisti6 en el
canje de la unidad vieja® por una unidad
nueva aportada por la Alcaldia de Maracai-
bo, valoradas en 240.000 Bs F. c/u., crean-
do un compromiso en el conductor que lo
obliga a cumplir con la tarifa establecida, a
mantener en buenas condiciones la uni-
dad, y a responder por los dafios ocasiona-
dos alos usuarios. Por otro lado, se le asig-
né al IMTCUMA la responsabilidad de reali-
zar inspecciones periodicas alas unidades,
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a objeto de comprobar que se cumpla con
las disposiciones de Ley y brindar seguri-
dad al usuario, para lo cual se dispondria,
aleatoriamente, de un funcionario de la
policia del Municipio Maracaibo (Polima-
racaibo).

Para llevar a cabo el proyecto en la
nueva ruta, el IMTCUMA realiz6 demarca-
ciones, sefializacion, aceras y brocales; di-
sefiaron e instalaron nuevas paradas te-
chadas, modernas, con la finalidad de
acostumbrar al usuario a tomar la unidad
en las paradas identificadas, bien sea te-
chadas o demarcadas en el asfalto, lo que
representa mejoras operativas para el tran-
sito y el transporte publico.

La diferencia entre el proyecto origi-
naly lo que realmente se esta implantando
es producto de las presiones que ejercen
los diferentes actores del sistema, funda-
mentalmente los transportistas, ya que es-
tan acostumbrados a trabajar de manera
individual. La mayoria de los choferes son
duefios de sus unidades o las alquilan por
dia, y el tener que compartir la unidad de
trabajo con otros no les satisface, ademas,
actualmente reciben poco control del IMT-
CUMA'y de los mismos usuarios y cambiar
a un modo de control diario con el compro-
miso de cumplir un horario, una frecuencia
preestablecida, resulta dificil para ellos.
Se requiere de un gran esfuerzo, un pro-
ceso de negociacion constante, un plan de
formacion, y sobre todo la incorporacion
de éstos y los usuarios en el proceso de
negociacion.

Por otro lado, el disefio del proyec-
to serealizd en el seno del IMTCUMA, por

9 Las unidades viejas fueron donadas a universidades y centros de apoyo a las comunidades.
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un grupo de técnicos especialistas en
transporte, sin la participacién de los
transportistas ni de los usuarios, quienes
contintian con escasa participacion en el
proceso de la formacién de la politica, a
pesar de que existen, de forma, los meca-
nismos legales para la participacion ciu-
dadana.

Esto demuestra lo que plantea
Aguilar (2003), no tiene sentido tener
buenas ideas si éstas no pueden ser rea-
lizadas, disefiar una politica debe prever
e incluir la secuencia de acciones para
implementarla. Para que una politica sea
unarealidad concreta y no unainteligente
idea debe disefiarse tomando en cuenta
el proceso de accion que de la efectivi-
dad, continuidad y que permita obtener el
objetivo buscado.

Ademas de las principales accio-
nes que ha desarrollado el IMTCUMA en
materia de transporte urbano, con la fina-
lidad de mejorar el servicio también ha
ejecutado otras acciones tal como se
mencionan en los préximos parrafos.

3.4. Otras acciones para el
Transporte Urbano

Con la finalidad de mejorar la orga-
nizacién del sistema de transporte exis-
tente, descongestionar el transito en la
ciudad y dar apoyo a los transportistas, el
IMTCUMA llevé a cabo las siguientes ac-
ciones.

a) Cédula de Servicio, mecanis-
mo de organizacion

En virtud de la desorganizacion, la
inseguridad, el incremento diario de los
conductores de carros por puesto y las
solicitudes incesantes de la comunidad
por regularizar el servicio de transporte
en la ciudad, el IMTCUMA propuso y eje-
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cutd en el 2007, la implantacién de la
Cédula de Servicio, a través del Decreto
321, el cual expone: “La Cédula de Servi-
cio es un documento de identificacion que
permitira controlar, dirigir, reqular y fisca-
lizar de manera efectiva a las unidades de
transporte publico urbano que presten
servicio en el municipio Maracaibo” (Al-
caldia de Maracaibo, 2007).

Este documento tiene como objeti-
vo: organizar el transporte publico urbano
que circula en el municipio, puesto que
solo se otorga a los propietarios que apa-
rezcan en la GT5; documento de autori-
zacion emitido por el IMTCUMA a las or-
ganizaciones de transporte en el cual
aparecen los nombres de los propietarios
y caracteristicas de las unidades, nece-
sario para poder prestar el servicio en el
municipio legalmente.

Asimismo, la Cédula de Servicio
persigue regular las unidades de trans-
porte publico urbano y garantizar a los
usuarios y transportistas la correcta pres-
tacion del servicio, correspondiente al es-
tado de las unidades, cumplimiento de las
rutas, horario del servicio, paradas y tari-
fas establecidas.

Sin embargo, a través del analisis
de las encuestas aplicadas a usuarios y el
centimetraje de prensa ocupado en el
afio 2007, la Cédula de Servicio no cum-
ple con las exigencias de la urbe ma-
rabina, puesto que el 90% de las organi-
zaciones de transporte no poseian el do-
cumento.

b) Brigada de Control y Circula-
cion Vial

Otro mecanismo de regularizacién
y fiscalizacion del transporte publico ur-
bano de la ciudad se formula, cuando el
IMTCUMA crea la Brigada de Control Vial
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del municipio, la cual tiene por funciones
principales: velar por el bienestar de los
usuarios del transporte publico y vigilar
por la correcta prestacion del servicio de
transporte publico urbano en la ciudad.

La Brigada de Control Vial necesita
de mayor ndmero de funcionarios para
dar cumplimiento a sus lineamientos,
puesto que se hace necesario un briga-
dista en cada parada de las ciento dos ru-
tas que prestan sus servicios en la ciu-
dad; que vele por el cumplimiento de la ta-
rifa establecida, por el cumplimiento de la
ruta, de las paradas, entre otros factores
que en la actualidad perjudican al usuario
y la correcta prestacion del servicio de
transporte publico en la ciudad, sobre
todo en el casco central; punto de en-
cuentro neuralgico en el cual confluyen la
mayoria de las paradas del transporte pu-
blico urbano.

c) FODAT- Fondo de Atencioén al
Transportista

Otro de los aspectos que la Alcal-
dia de Maracaibo tomé en cuenta para la
implantacién de una politica de transpor-
te en el municipio, es la creaciéon de una
Oficina de Atencién al Transportista, la
cual es conformada mediante Decreto
Municipal N° 302 en marzo de 2004, y tie-
ne por funcién apoyar el mantenimiento
de los vehiculos de transporte publico,
mediante el otorgamiento de préstamos y
subvenciones para la adquisicién de re-
puestos (Alcaldia de Maracaibo, 2004).

En la actualidad, el FODAT funcio-
na de manera conjunta con la Federacion
Bolivariana de Transporte del Zulia, y se
encarga de brindar asistencia social al
transportista, ademas de gestionar crédi-

tos para la adquisicion de taxis, en conve-
nio con Banfoandes.

4. Conclusiones

La politica de transporte urbano del
Municipio Maracaibo consistié en imple-
mentar parcialmente la politica nacional,
principalmente en lo relativo a la rehabilita-
cion vial la cual se expresa en el uso del
76% de los recursos de la inversion total.
Esto se explica porque los costos de viali-
dad en un pais petrolero, como Venezuela,
son relativamente bajos en comparacion
con unidades de transporte y semaforos;
por otro lado, la mejora de la vialidad se
percibe ante los ciudadanos como eficien-
cia en lainversion publica lo que contribuye
a la legitimacion de los alcaldes.

Con lafinalidad de mejorar el servi-
cio de transporte publico urbano, el Muni-
cipio Maracaibo propuso un sistema de
transporte publico consistente en rutas
de transporte prestadas por autobuses
de capacidad 46 puestos, en canales ex-
clusivos, por el corredor mas congestio-
nado de la ciudad. Esta propuesta no se
implanté debido al rechazo de los trans-
portistas que prestan el servicio en ese
corredor. En consecuencia, se realizaron
cambios que desviaron el concepto origi-
nal. Esto demuestra el complejo proceso
de la implementacion de la politica, auna-
do a la escasa participacion de los acto-
res (transportistas y usuarios) en el dise-
fio del proyecto.

En la Politica Nacional de Trans-
porte Urbano del 2001 no se perciben los
cambios promovidos por el Gobierno
Nacional desde 1998, de un modelo de
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desarrollo neoliberal a un modelo con en-
foque social. La PNTU 2001 en el conte-
nido conserva los lineamientos y progra-
mas de la PNTU 1991, disefiado en un
gobierno neoliberal. En cuanto a la im-
plantacién de esta politica, que consiste
en apoyar técnicay financieramente a los
municipios para la ejecucion de los pro-
gramas disefiados, solo se hizo efectiva
en el Municipio Maracaibo durante los
afios 2001 y 2002, con la puesta en mar-
cha del Subprograma de Mejoras a la
Infraestructura, especificamente dirigido
a la repavimentacion vial. Lo referido al
fortalecimiento institucional y a la moder-
nizacion del transporte publico no se eje-
cutd, quedando de lado.

De alli que se pueda afirmar que la
politica disefiada tanto a nivel nacional
como local difiere de la politica finalmen-
te implantada debido a la diversidad de
actores involucrados y sus intereses en-
contrados, a la escasa participacion de
los transportistas y los usuarios en el di-
sefio de las mismas y a la incongruencia
entre las prioridades identificadas y los
rubros financiados.
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