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Resumen

El servicio de transporte publico urbano del Municipio Maracaibo presenta
gran variedad en sus modos de transporte: autobuses, microbuses, y “carritos por
puesto”: carros de cinco puestos cuya vida promedio es de 30 afios. El objetivo de
este trabajo es explicar porqué el “carrito por puesto” continiia siendo uno de los
principales modos de transporte. La metodologia consiste en la revisién docu-
mental y entrevistas semi-estructuradas a funcionarios, transportistas y ciudada-
nos. Los resultados revelan que hay un componente complejo que involucra lo
socio-cultural, politico y econémico que no ha sido tomando en cuenta para la
formacion e implantacién de una politica de transporte urbano.
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Abstract

The urban transport service Maracaibo Municipality presents great variety
in their modes of transportation: buses, minibuses, and “carts per seat™: carts five
posts whose life average is 30 years. The aim of this paper is to explain why the
“cart per seat” remains one of the main modes of transport. The methodology is
to review the documentary and semi-structured interviews with officials, trans-
porters and citizens. The results reveal that there is a component that involves the
complex socio-cultural, political and economic development that has not been ta-
ken into account for the formation of an urban transport policy.

Key words: Urban transport policy, mode of transport, public transport ser-
vices.

1. Introduccion

El término politicas publicas se refiere a un conjunto de acciones que toma
alguna instancia gubernamental (local, regional o nacional) dirigidas hacia la re-
solucién de situaciones que son percibidas como poco satisfactorias por la comu-
nidad o por el ente que toma la medida. El campo de accidn de las politicas publi-
cas, por ende, comprende todos aquellos sectores de la vida local, regional o na-
cional que pertenecen al ambito de lo publico y que pueden ser influenciados a
través de la accidn gubernamental, es decir: salud, educacion, cultura, economia,
transporte, vialidad, finanzas, relaciones internacionales, etc. Estas acciones tie-
nen como referencia el marco legal existente y contemplan varios aspectos que
pudieran no estar explicitados: aspectos técnicos, politicos y de asignacion de re-
cursos, entre otros.

En este sentido, Dunn (1994) sostiene que el andlisis de politicas publicas
“es el conocimiento acerca y dentro del proceso de hacer politicas” Es decir, el
andlisis de politicas publicas es una actividad técnica desarrollada por un analista,
inmerso en un proceso de establecimiento de una agenda politica, as{ como la for-
mulacién, adopcién, implantacion y estudio de politicas.

El paradigma de la nueva gestién publica, se caracteriza por la preocupacion
creciente por los productos, resultados e impactos, con el abandono consiguiente
del uso de controles de insumos y procedimientos burocrdticos. Implica la devo-
lucién de la autoridad de gestion y los controles, con el desarrollo consiguiente de
nuevos mecanismos de rendicién de cuentas. Este paradigma plantea un mayor
énfasis en la eficacia, la eficiencia y la satistaccién del cliente.

Sin un Estado eficaz, resulta imposible el desarrollo sostenido, tanto econé-
mico como social. Existe un claro nexo entre el mejoramiento de las estructuras y
los procesos de gobierno con la reduccion de la pobreza. El paradigma mundial
del buen gobierno parte de los objetos de calidad de servicio: a) formular politicas
sectoriales, normas técnicas y estindares operativos de buena calidad; b) cumplir
los objetivos de politica establecidos; ¢) introducir racionalizacién en el sector pu-
blico; d) mejorar la eficiencia, la valorizacion real y la transparencia en los proce-
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sos publicos de aprovisionamiento y contratacion; ¢) aumentar la rendicién de
cuentas del sector publico; y, ) mejorar la calidad de la gestién financiera y del
personal en la administracién.

2. La ciudad de Maracaibo y el servicio de transporte
publico urbano del Municipio

La ciudad de Maracaibo es la segunda ciudad de Venezuela. Presenta una
extension territorial de unos 398.8 km2 y estd conformada por dos Municipios,
San Francisco y Maracaibo. La poblacién del Municipio Maracaibo es de
1.360.127 habitantes, segtin la proyeccién del Instituto Nacional de Estadisticas
para el ano 2004, siendo su densidad poblacional de 3.420,55 hab./Km?2 y estd
dividido en 18 parroquias. (Alcaldia de Maracaibo, 2006).

El sistema de transporte del Municipio Maracaibo se ha caracterizado por
presentar diferentes modos: autobuses, minibuses y “carritos por puesto”. Estos
ultimos atienden el 41% de las rutas de transporte del Municipio Maracaibo
(IMTCUMA, 2006).

Los “carritos por puesto” son vehiculos de cinco puestos, cuya edad prome-
dio es de 30 anos. Segun las tltimas informaciones que presenta el IMTCUMA,
en Maracaibo existen 5.645 carritos que prestan el servicio de transporte en las 50
rutas principales, 80% de éstos circulando por los principales corredores viales y
coincidiendo en el centro de la ciudad (IMTCUMA, 2006%).

Paralelamente, se construye la primera etapa de la linea 1 del Metro de Ma-
racaibo, la cual entrard en operacién en el marzo de 2009, segtin declaraciones
realizada a la prensa por el presidente de la empresa. De esta manera, Maracaibo
contard con 2 sistemas de transporte totalmente contrastantes, un sistema formal
y moderno de transporte masivo por una parte, y un sistema informal, depreciado
y artesanal, como el “carrito por puesto”, por la otra.

En materia institucional, en el Municipio Maracaibo existe el Instituto Mu-
nicipal de Transporte Colectivo Urbano de la Ciudad de Maracaibo (IMTCU-
MA), creado en el ano 1980 por el Concejo Municipal con el objetivo de ser el or-
ganismo rector del transporte urbano de la ciudad (IMTCUMA, 2000). Sin em-
bargo, debido a la divisién de la ciudad en dos Municipios, Maracaibo y San
Francisco, ocurrida en el ano1995, el IMTCUMA pas6 a ser el ente responsable
del transporte urbano sélo en el Municipio Maracaibo.

Desde su creacién y hasta la fecha actual, el IMTCUMA se ha ocupado del
diseno y ejecucion de las politicas de transporte urbano de la ciudad, las cuales se-
rdn expuestas en los parrafos siguientes.

3. Politicas de Transporte Urbano en el Municipio Maracaibo

En Maracaibo, las politicas formales en materia de transporte se iniciaron a
partir del ano 1989 con el proceso de reestructuracién econdmica iniciada en el
pais, materializada entre otras cosas, en la reforma de la Ley Orgdnica de Régi-
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men Municipal, la promulgacién de la “Ley de Descentralizacién, Delimitacion y
Transferencia de Competencias del Poder Publico” y la de “Eleccién y Remocion
de Gobernadores y Alcaldes”. Esta ultima Ley permite la eleccién popular de los
Alcaldes y como senala Ochoa et al (2000), esto ha incidido en la busqueda de la
eficiencia de los servicios publicos con la expectativa de reeleccién y ascenso en el
poder de los gobernantes elegidos.

En este contexto, se desarrollan las primeras acciones de politica formal de
transporte urbano de la ciudad de Maracaibo, propuesta en el plan de gobierno
del primer alcalde electo en 1990, Dr. Fernando Chumaceiro, las cuales se con-
centraron en: “a) integrar en un solo sistema de exclusiva competencia municipal
todos los modos de transporte urbano, b) ajustar las tarifas para asegurar la conti-
nuidad en el servicio, ¢) mejorar la vialidad de Maracaibo, d) presentar la orde-
nanza de red vial, e) garantizar que las unidades prestatarias del servicio camplan
con un minimo de condiciones, f) remodelar y ampliar el Terminal de pasajeros,
g) Iniciar la sustitucién de “carritos por puesto” por microbuses, h) estimular la
puesta en marcha de cooperativas de consumo, 1) iniciar el programa de reubica-
cion de paradas en el casco central de la ciudad, j) establecer un sistema de control
y verificacion del servicio, k) el voluntariado comunal y estudiantil para la vigilan-
cia y el control del transporte colectivo, 1) profesionalizacién al trabajador del
transporte, m) ampliar la capacidad de servicio, n) uniformar la flota automotor
local, i) coordinar, a través de la Alcaldia, todas las iniciativas y soluciones pro-
puestas y o) acelerar los estudios para la construccion del Metro u otros tipos de
transporte masivo” (Alcaldia de Maracaibo, 1991).

Paralelamente, a través de la Fundacién Fondo Nacional de Transporte Ur-
bano (FONTUR), se implantaba la Politica Nacional de Transporte Urbano, ba-
sada en cuatro lineamientos: municipalizacion del transporte urbano, asistencia
financiera del Estado, creacion de infraestructura de apoyo, y, modernizacién ge-
rencial del transporte (Ocafa y Urdaneta, 2005). En esa implantacién, la ciudad
de Maracaibo fue seleccionada entre las 10 ciudades objeto de esta politica nacio-
nal. De allf que sdlo se llevaron a cabo aquellas acciones parte de la politica pro-
puesta por la Alcaldia, justamente la que coincidia con la politica nacional.

En este orden de ideas, y con la finalidad de mejorar el servicio de transporte
urbano en la ciudad de Maracaibo, se ejecutaron algunas acciones conjuntamente
con el gobierno nacional, entre las que se consideran mds importantes, a los fines
de esta investigacion las siguientes: 1) financiamiento de unidades de transporte
publico con la finalidad de sustituir los “carritos por puesto” por unidades de ma-
yor capacidad; 2) el estudio de transporte publico para la ciudad de Maracaibo
(ETPUM), cuya finalidad fue realizar un diagndstico del sistema de transporte
urbano de la ciudad y proponer mejoras al sistema.

El estudio concluyé en una propuesta para el redimensionamiento del siste-
ma de transporte publico, mejoras de la infraestructura vial, la implantacién de
terminales de integracion urbana, asf como lineamientos para una politica tarifa-
ria de subsidios y mejoras institucionales. De alli que, en el ano 1994, se creé la
Red Maestra y Complementaria, la construccién de siete corredores viales para
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mejorar el transporte publico y el trdnsito de la ciudad, y se disené un convenio
tipo que garantizara la rentabilidad de las nuevas empresas que se crearon para
dar servicio en la Red Maestra y complementaria.

La Red Maestra consistio en establecer un modelo matriz de rutas que or-
denara los principales desplazamientos, uniendo los origenes y destinos naturales
de la poblacién, con lo cual se reduciria el exceso de trasbordos y se impulsaria un
servicio cémodo, seguro y confiable, evitando en las principales rutas la modali-
dad de “carritos por puesto” y del servicio informal. Por otra parte, la Red Com-
plementaria serfa un servicio de transporte que cubriria las dreas no atendidas por
la Red Maestra, muchas de las cuales corresponden a comunidades de bajos recur-
sos (Coello, 2000).

En este componente de la politica de transporte del Municipio Maracaibo
es donde se enfoca esta investigacion, es decir, en el desarrollo de la propuesta téc-
nica de mejorar la eficiencia del transporte publico urbano sustituyendo en las
principales rutas el modo del “carrito por puesto”, por autobuses y/o minibuses, y
en las razones por las cuales esta accion no se ha materializado.

4. Razones técnicas de la sustitucion de “carritos por puesto”
por minibuses o autobuses

Es necesario aclarar que se expone a continuacion parte de las razones que
se tomaron en cuenta para la creaciéon de la Red Maestra, especificamente la susti-
tucién de los “carritos por puesto” por minibuses o autobuses, segtiin procediera
el caso.

El “carrito por puesto”, como se ha sefialado en los puntos anteriores, es un
vehiculo de 5 puestos que funciona como medio de transporte en las principales
rutas de la ciudad de Maracaibo. Este modo se considera como un transporte in-
dividual, debido a sus caracteristicas fisicas de capacidad.

El sistema de transporte publico urbano de Maracaibo presenta numerosas
desventajas al utilizar estos vehiculos individuales como medio de transporte pu-
blico. Mientras un autobus puede transportar un promedio de 50 pasajeros, un
“carrito por puesto” s6lo puede transportar un mdximo de 5 personas. Es decir, se
necesitarfan 10 carritos para movilizar la misma cantidad de personas que un au-
tobus. Esto ocasiona problemas importantes para la ciudad, entre los que desta-
can congestionamiento vial, contaminacion ambiental, consumos innecesarios de
combustibles y grandes pérdidas de tiempo, entre los mas importantes.

Haciendo refernecia a la contaminacion ambiental, un estudio realizado en
la Ciudad de México, por la Universidad Auténoma de México (UNAM, 2000),
plantea que a la contaminacién ambiental contribuyen de manera decisiva, el con-
gestionamiento de trdnsito en las horas pico, lo que eleva el consumo de combus-
tible en un 50%. Ademds, se senalan los siguientes efectos negativos del conges-
tionamiento vial, segiin Pedrero (1993): 1) crecimiento acelerado de los costos
sociales derivados del congestionamiento, que hacen inoperante al transporte pu-
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blico; b) aumento de la semaforizacion, lo que hace muy lento el trdnsito vehicu-
lar; ¢) aumento del costo social asociado, por parte de los usuarios de los diversos
tipos de transporte, ya sea colectivo o privado. Siendo especialmente alto, el de
los usuarios del trasporte colectivo; d) el aumento de la concentracién vehicular
provoca la reduccion de la velocidad de circulacién, incrementando con ello los
costos de operacion de los vehiculos; €) es de especial atencién el incremento en
los costos sociales por el trdnsito lento; y, f) tomar en consideracion el efecto
combinado de las variaciones horarias y la densidad de semaforizacion.

Las consecuencias del congestionamiento son bdsicamente la pérdida de
tiempo, el desperdicio de combustible y la mayor contaminacion, lo cual incide
en el deterioro del ambiente.

Asi, parte de la problemitica del uso de vehiculos de pequefio porte como
medio de transporte publico, explica las razones que fundamentaron las propues-
tas planteadas en el estudio realizado para la ciudad de Maracaibo.

Sin embargo, aunque existen sobradas razones técnicas que justifican la sus-
titucién de los “carritos por puesto” por autobuses o minibuses, las acciones que
ha llevado a cabo la Alcaldia no han sido contundentes como para lograr la susti-
tucién de vehiculos propuesta en el citado estudio.

5. Acciones y resultados de la Alcaldia de Maracaibo
en materia de Transporte Urbano

Luego de la realizacion del Estudio de Trdnsito de la ciudad de Maracaibo,
en 1995 el IMTCUMA asumié como politica implantar las acciones recomenda-
das en él. En este sentido, se inici6 el Programa de Sustitucion de Flota, a través
del financiamiento de unidades de transporte a empresas privadas que cubrieran
las rutas de la Red Maestra. Tal fue el caso de la empresa Transporte Consolidado,
la cual adquirié 185 autobuses, para cubrir parte de las rutas de la Red Maestra.
Para garantizar los niveles de rentabilidad de la recién creada empresa y su perma-
nencia en el servicio, la Alcaldfa firmé un Convenio de subvencion econdmica, el
cual consistfa en “pagarle a la empresa la diferencia entre sus costos mds la ganan-

cia (el 10% de los costos), menos los ingresos recaudados a través de la tarifa”
(Urdaneta, 1999).

Los montos del subsidio implantado resultaron sumamente elevados. La
Alcaldfa de Maracaibo cancelé mds de 4,65 millones de ddlares por el subsidio a
esta empresa (Villalobos, 2006). El convenio establecido al definir las ganancias
como un porcentaje de los costos, permitié que mientras mayores eran los costos,
mayores fuesen las ganancias. Por otra parte, tampoco existié ningun tipo de su-
pervisién de la Empresa operadora por parte de la Alcaldia, a pesar de que el Con-
venio establecfa un control administrativo.

Es importante resaltar que en un estudio realizado sobre 5 empresas de
transporte con caracteristicas similares, aquella que presento los mayores costos
de operacién y el mayor nimero de estudiantes transportados (éstos cancelaban
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una tarifa del 20% de la tarifa establecida al resto de los usuarios), fue Transporte
Consolidado (Urdaneta, 1999).

Actualmente, de los 185 autobuses financiados, sélo 8 estan asociados a dos
rutas de transporte, encontrandose operativas 6 unidades. Las unidades restantes
se encuentran deterioradas en el patio de talleres de la empresa Transporte Con-
solidado. Las rutas que quedaron desasistidas son cubiertas en la actualidad por
servicios de “carritos por puesto”, estando algunos de ellos formalizados.

Desde 1995 hasta el ano 2001, no se llevé a cabo ningtin tipo de acciones
por parte de la Alcaldia de Maracaibo en materia de transporte publico urbano,
especificamente en lo que respecta a los “carritos por puesto”.

En el ano 2002, la Alcaldia realizé un operativo de repotenciacion de “carri-
tos por puesto”, mediante el cual se financié a 50 propietarios de carritos la repa-
racion de los motores de los vehiculos que se encontraban fuera de servicio. Estas
acciones no formaron parte de la politica de transporte del Municipio Maracaibo,
dado que fue una decision directa del Alcalde en respuesta a solicitud de los trans-
portistas.

Por otro lado, y producto de un proceso electoral, se comenzd con un ope-
rativo para cubrir a los “carritos por puesto” de publicidad para la Alcaldia, colo-
cindole en toda la carrocerfa un pldstico publicitario. Estas acciones no tuvieron
ningun efecto sobre el servicio de transporte. Los “carritos por puesto”, conti-
nuan prestando el servicio de transporte urbano en las mismas condiciones de
operacion y deteriorados.

En el ano 2005, el Alcalde de la ciudad, Giancarlo Di Martino, declaré pa-
trimonio histérico-cultural a los “carritos por puesto”, como consecuencia de una
amenaza de paro por parte de los conductores de los carritos, ya que expresaban
su insatisfaccién y temor por la posibilidad de reemplazo al entrar en operacién el
Metro de Maracaibo.

Con estas medidas, los transportistas de los “carritos por puesto”, se sienten
protegidos legalmente y con seguridad, puesto que siendo patrimonio de la ciudad
se les garantiza su continuidad como modo principal de transporte de la ciudad de
Maracaibo a pesar del proximo inicio de operaciones del metro en la ciudad.

En el ano 2006, a peticién de los transportistas, se incorporaron formal-
mente unos 470 “carritos por puesto”, al cambiarles la placa blanca de los vehicu-
los particulares por placas amarillas (de vehiculo de transporte publico). Esta ac-
cién se llevo a cabo por parte del Instituto Nacional de Transito y Transporte Te-
rrestre (INTTT).

En el ano 2007, se disen un proyecto de transporte denominado: Maracai-
bo Siglo XXI, con la finalidad de iniciar la modernizacién del sistema de transpor-
te en el Municipio Maracaibo. El proyecto contempla la sustitucién del actual
parque automotor de transporte urbano, principalmente de los “carritos por
puesto”, en la totalidad de las rutas de transporte. Para ello se realizarfa la adquisi-
cién de unidades tipo bus con capacidad de 46 puestos, para insertarlas en canales
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exclusivos dentro de corredores viales y minibuses con capacidad de 24 puestos,
que seran empleados en las rutas transversales alimentadoras que servirfan de en-
lace con las unidades operativas en los canales exclusivos. (IMTCUMA, 2007).

A finales de 2007, con base en el proyecto antes mencionado, se compraron
50 unidades, 20 autobuses y 30 minibuses, y se les otorgd a transportistas para
sustituir las unidades de transporte, sélo con entregar la unidad que utilizaban.
Este reemplazo se hizo en rutas que funcionaban con vehiculos autobuses y mini-
buses; quedando de lado la sustitucion de carritos por puesto por unidades de
mayor capacidad.

Como puede observarse, las acciones tomadas no han sido suficientes para
lograr la sustitucion de flota planteada en 1994. Los hechos lo demuestran. Exis-
tfan en Maracaibo 3.337 carritos, 653 microbuses y 306 autobuses, de acuerdo
con datos arrojados en el censo realizado por la Municipalidad en el ano 2001.
Hoy en dia se cuenta con 5.645 “carritos por puesto”, 604 microbuses y 328 au-
tobuses, conducidos por aproximadamente 10.700 conductores. A pesar de ha-
berse incrementado la flota de transporte puiblico en los tltimos afios, es insufi-
ciente para atender la demanda de los pasajeros” (Palomares, 2000).

Es necesario mencionar que también se encuentra en construccion la prime-
ra etapa de la Linea 1 del Metro de Maracaibo. En el corredor de la ciudad que
serd servido por el sistema de transporte masivo, operaba una ruta de “carritos
por puesto” de 500 transportistas (entre duenos y avances) y 377 vehiculos, se-
gun datos del ultimo censo realizado por el IMTCUMA. Dichos transportistas
serfan desplazados con la entrada en operacion del metro. Buscando resolver este
impacto, el Metro de Maracaibo realiza gestiones para conseguir financiamiento,
a través de FONTUR, para los choferes de estas organizaciones de manera de in-
corporarlos e implantar un sistema rutas alimentadoras de la Linea 1, tal como lo
establece el Estudio del Sistema de Transporte Integrado de la ciudad que desa-
rrolla la organizacion operadora del metro totalmente aislado del IMTCUMA.

Estas acciones, contradictoras con la politica formal, dejan a un lado las pro-
puestas efectuadas por los técnicos de transporte y las recomendaciones de los Es-
tudios. Al contrario, en Maracaibo, se realizaron acciones tendentes, por un lado,
a mantener el servicio de transporte de los Carritos Por Puesto, y por el otro, a
trabajar de forma aislada en un sistema de transporte masivo “integrado” para la
ciudad de Maracaibo. De alli el interés en estudiar las razones por las cuales sigue
predominando en la ciudad el uso de los “carritos por puesto”. A continuacion se
describe y analiza la prestacion del servicio de transporte mediante los “carritos
por puesto” en la ciudad de Maracaibo.

6. El servicio de los “carritos por puesto” en el Municipio
Maracaibo: el preferido de los usuarios del transporte
publico de la ciudad

En la ciudad de Maracaibo, al igual que en las distintas ciudades de Vene-
zuela, el servicio de transporte urbano es prestado por operadores privados. En el
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caso de los “carritos por puesto”, se trata de transportistas propietarios de sus
vehiculos, los cuales se encuentran inscritos en una asociacion o cooperativa, las
cuales se agrupan en un sindicato de transporte para solicitar ante la Alcaldia el
permiso de explotacién de rutas.

Los “carritos por puesto” son una modalidad de transporte publico iniciada
en la ciudad a partir de los anos 1920, con la aparicion en el pais del petrdleo y la
llegada de los automéviles al pais. En esa fecha, en la ciudad de Maracaibo el servi-
cio de transporte urbano era prestado por el tranvia, mediante trenes eléctricos
alimentados por rieles instalados en las principales vias de la ciudad. Este servicio
cubria sélo dreas centrales, por lo que no permitia la movilizacién de los usuarios
hacia las nuevas dreas de crecimiento de la ciudad, las cuales se presentaron pro-
ducto de su crecimiento demogrifico. Fue de esa manera que comenzaron a pres-
tar el servicio de transporte publico los vehiculos de 5 puestos, los cuales resulta-
ron comodos, econdémicos y faciles de conducir en las estrechas calles de la ciu-
dad, cubriendo el servicio en aquellas zonas donde el tranvia no llegaba (Rojas y
Urdaneta, 2005).

Desde entonces, los “carritos por puesto” se constituyeron en el principal
modo de transporte de Maracaibo. La flota actual de los “carritos por puesto” as-
ciende a 5.645 unidades en el Municipio Maracaibo, distribuidos en las diferentes
rutas de la ciudad, las cuales tienen como punto terminal el centro, con lo cual
para un viaje se debe realizar trasbordos en el centro hacia otros destinos (IMT-
CUMA, 2006).

En cuanto a la relacién de trabajo, los choferes pueden ser duefios de los
vehiculos o “avances”. Estos tltimos, son personas que realizan las tareas de con-
duccion de los vehiculos y que cancelan una cuota diaria a los propietarios, quie-
nes son los que pertenecen a la organizacién que presenta el permiso de explota-
cién de la ruta.

Cada organizacion cuenta con unos asociados, que son los propietarios de
los vehiculos, y unos avances. Los asociados cancelan una cuota de $ 1 diario a la
organizacion que los agrupa, la cual les ofrece a cambio la representacion ante las
diversas instituciones y ciertos beneficios como: servicios médicos, odontologi-
cos, examenes de laboratorio, monte pio, ayuda por muerte de familiares, facilita-
cion de tramites para los documentos personales, como cédula de identidad, li-
cencia, carta médica, entre otros.

Estos choferes pertenecen al sector informal de la Economia, dado que su
trabajo no es declarado ante los organismos competentes, no cancelan seguro so-
cial ni pagan impuestos sobre los ingresos que perciben. Actualmente, el IMT-
CUMA estd realizando gestiones ante el gobierno nacional para la inclusiéon de
los choferes de los “carritos por puesto” en el seguro social.

Segtin el ultimo censo realizado por los sindicatos de transporte, aproxima-
damente 8.000 personas trabajan directamente en este sector (propietarios de
vehiculos y avances), sin contar con los que trabajan informalmente como piratas,
de los cuales, ni el IMTCUMA ni los sindicatos tienen estimaciones.
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Los carritos cubren las rutas localizadas en las principales vias de la ciudad.
Presentan con 2 tipos de tarifas, para “pasaje corto” y “pasaje largo”, cuyos montos
son $ 0,50y $ 0,70 respectivamente. Las rutas de “carritos por puestos” no tienen
paradas establecidas y su servicio no cumple una frecuencia programada. A pesar de
la incertidumbre del servicio, los carritos son los preferidos por los usuarios.

Una vez identificadas las contradicciones entre lo que se planifica en el papel y
lo que se lleva a cabo realmente, el andlisis que scguiria es el de explorar las razones
por las cuales, a pesar de que los “carritos por puestos” son un medio de transporte
técnicamente ineficiente e inadecuado para los principales corredores viales de una
ciudad, y pese a las condiciones de deterioro que presentan en Maracaibo todas las
unidades, siguen siendo el modo de transporte preferido por los usuarios.

Para realizar esta investigacion, ademds de las razones antes nombradas por
los usuarios se consideraron las explicaciones ofrecidas por los transportistas, y el
IMTCUMA.

7. {Por que permanecen los “carritos por puesto”
como modo de transporte?

Los problemas que debe abordar el Estado para cubrir las necesidades de
una sociedad son sumamente complejos, debido a la multiplicidad de factores que
intervienen en éstos. En este sentido, su andlisis debe ser integral, sobre todo por
la actuacidn de diferentes actores que presentan demandas y necesidades encon-
tradas. Tal es el caso del transporte urbano, en el cual “Cada uno de los actores del
sistema de transporte urbano juega un papel determinante e interactia en el fun-
cionamiento del sistema. Los intereses de cada uno son a veces contradictorios y
es necesario lograr un cierto equilibrio entre ellos para el mejor funcionamiento
del sistema de transporte urbano” (Ocana, 2003).

Lograr ese equilibrio entre los intereses de los usuarios por un lado (quienes
quieren un mejor servicio al minimo costos) y lo operadores (quienes quieren ob-
tener la mayor ganancia realizando el menor esfuerzo) es el rol fundamental del
Estado. El elemento de base para llevar a cabo esta ardua tarea es la formulacién e
implantacion de las politicas publicas, entendiéndola como las acciones que ejecu-
ta el Estado para satisfacer las demandas o necesidades de la sociedad.

Considerando lo anteriormente expuesto, para analizar las razones por las
cudles persisten los “carritos por puesto” como medio de transporte para la ciu-
dad de Maracaibo es necesario considerar a todos los actores y diferentes varia-
bles: culturales, politicas y econémicas.

En Maracaibo existe una cultura muy arraigada del uso del “carrito por pues-

”, la cual se originé en los anos 1920. Los ciudadanos usuarios consideran que el
carrito es cémodo (ya que siempre van sentados), es mas rapido (ya que hace me-
nos paradas), presenta una tarifa que es apenas mayor en un 10% a la de los autobu-
ses, y es mds econémico que un taxi (siendo un servicio casi puerta a puerta). Por
otra parte, los usuarios sienten que les da mejor estatus que utilizar un minibus o
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autobus y presentan mejor ventilacién que los ésos (lo cual es muy importante en
esta ciudad cuya temperatura promedio es de 35 grados centigrados).

Tal es la preferencia de los usuarios que cuando concurren en una via los au-
tobuses y “carritos por puesto” los usuarios prefieren hacer cola y esperar a los ca-
rritos que tomar un autobus. Esta situacién ocurrié en la ruta de Bella Vista, don-
de se implanté un servicio de autobuses, que desaparecio rapidamente, ya que los
autobuses no lograron la rentabilidad que esperaban, debido, segtin los entrevis-
tados, a la preferencia de los usuarios por el modo del carrito. Es necesario aclarar,
que esta ruta de Bella Vista, es usada por trabajadores de entidades bancarias, de
organismos publicos y otras instituciones.

Se debe destacar que, desde el punto de vista de los transportistas, el trans-
porte es una fuente de empleo, que genera unos 8.000 empleos directos, y otros
empleos indirectos asociados al mantenimiento y operacién de los carritos. En
este sentido, s6lo el pago del diario a las asociaciones alcanza la suma 2 millones
de ddlares al afo, cantidad de dinero con la cual se pueden asumir otros tipos de
trabajos asociados a los servicios de la organizaciones.

Por otro lado, en Venezuela el costo de la gasolina es muy econémica, 0,05
centavos de ddlar el litro, las unidades de transporte estdn totalmente deprecia-
das, por lo que para los choferes de los carritos le resulta rentable trabajar en el
transporte, aunado a que las labores de prestacion del servicio, implica una admi-
nistracion individual del tiempo para los operadores de los carritos, los cuales no
obedecen a horarios pre-establecidos ni programados por supervisores. Siendo
asi, mantener el sistema de “por puestos” garantizaria el sustento de numerosas
familias de Maracaibo y en condiciones muy favorables para los operadores.

En otro orden de ideas, en el plano politico, un paro de transporte represen-
tarfa un problema grave para la movilidad en la ciudad, lo que afectarfa a todos los
sectores y podria generar caos, sobre todo considerando que los “carritos por
puesto” transportan el 70% de los usuarios del transporte publico del Municipio
Maracaibo. Amparados en esta situacion, los transportistas ejercen presion a los
gobernantes locales para obtener sus reivindicaciones, sin tomar en consideracién
los impactos que sus solicitudes pudieran tener sobre otros dmbitos de la econo-
mia urbana.

Otra de las razones que explica la permanencia de los “carritos por puesto”
es la voluntad politica ejercida por los distintos gobiernos que han ejercido fun-
ciones de gestion y control de los “carritos por puesto”. Esta voluntad politica
que se ha expresado en un comportamiento permisivo y de “laissez faire” que ha
garantizado su permanencia en el sistema a pesar de los cambios aparentes.

Distinto serifa si se asumiera la voluntad politica como la formulacién y ad-
ministracion de una politica coherente que logre satisfacer las necesidades de la
poblacién brindando un servicio de calidad dado que el transporte “asegura prin-
cipalmente la movilizacién de los trabajadores desde su lugar de residencia a los
sitios de empleo, lo cual es masivo y condiciona gran parte de la actividad y la eco-
nomia urbana... En este sentido, el transporte no debe ser un fin en si mismo,
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sino mas bien un medio para mejorar las condiciones de vida en la ciudad... Asi,
el objetivo de una politica de transporte no es simplemente movilizar a los usua-
rios, sino aumentar, de manera global, el bienestar de los habitantes y la producti-
vidad urbana” (Ocafa, 2003). De aqui que una politica de transporte urbano
coherente podria contribuir a mejorar la calidad de vida de los ciudadanos en la
ciudad de Maracaibo.

Todo parece indicar que definitivamente es necesario, disefiar una politica
local adecuada al modelo de ciudad y de pais que se quiere, e implementarla de
acuerdo a lo disefiado, y todo ello, considerando la participacién de todos los ac-
tores involucrados.

Para implantar una politica de sustitucion de los “carritos por puesto” por
otros vehiculos de mayor capacidad, se requiere del consenso entre los distintos
actores del sistema. En este sentido, segun las entrevistas realizadas a los transpor-
tistas, estarfan dispuestos a aceptar dicha la sustitucion, siempre que les sean fi-
nanciadas las unidades ya que no disponen de recursos econémicos para comprar
vehiculos nuevos. En cuanto a los usuarios, expresan que si los autobuses presta-
ran un servicio de mayor calidad los preferirfan a los “carritos por puesto” dete-
riorados. Las autoridades por su parte, plantean que la sustitucion sélo podria
provenir de una accion del gobierno nacional, puesto que no cuenta con la cuan-
tiosa inversion necesaria para el reemplazo de las unidades.

Lograr el acuerdo entre todos los actores es tarea dificil, pero pareciera posi-
ble que las razones culturales, politicas y econdmicas senaladas pudieran superar-
se si se cuenta con una politica consensuada entre los actores del sistema. Las ra-
zones indicadas dentro de la cultura podrian minimizarse con una politica de edu-
cacién que muestre las consecuencias sobre ambiente por el uso de este sistema de
transporte como modo principal de la ciudad, ademds de los beneficios que pu-
dieran conseguirse con un servicio de mayor calidad. En lo que se refiere al aspec-
to econdmico, la sustitucion de los vehiculos también generaria los empleos nece-
sarios para la operacién de un sistema integrado, en asuntos administrativos y de
mantenimiento de vehiculos. En cuanto al aspecto politico, con la mejora en la ca-
lidad de vida de los habitantes de la ciudad se contribuirfa en la legitimacién de los
gobernantes, lo cual incide directamente en las preferencias de los ciudadanos.

8. A manera de conclusiones

Las Politicas de Transporte Urbano en Venezuela han pasado por diversos
estadios, desde su inexistencia, confundida por acciones en otros ambitos del go-
bierno (politica energética, politica social, politica econémica), hasta la situacion
actual, en la cual se ha desarrollado una politica nacional expresa hacia el transporte.

Sin embargo, esta politica nacional ha partido de una base incierta, al con-
fundir causas con efectos del problema, y al desconocer las expresiones de los ac-
tores que participan cotidianamente en el transporte publico urbano.
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En este sentido, es notable la coexistencia en paralelo de diversas institucio-
nes de gobierno implantando acciones de politica con objetivos encontrados. Tal
es el caso del Metro de Maracaibo y del IMTCUMA en la actualidad.

Segun la teorfa del transporte publico existen diversas modalidades de
transporte, las cuales pudieran ser implantadas en correspondencias con las nece-
sidades: sistemas de transporte masivo en corredores de alta demanda de viajes,
microbuses en rutas con menor demanda, pasando por autobuses en espacios de
necesidad intermedia.

En Maracaibo, hoy existen 5.645 carritos de 5 puestos circulando en los co-
rredores de mayor demanda de transporte, lo que los convierte en el principal
modo de transporte. Las consecuencias de esta operacion se observan en el am-
biente contaminado, en el consumo excesivo de combustibles para movilizar cada
pasajero, en un numero excesivo de rutas radiales, y en grandes costos sociales
para la ciudad y sus habitantes, entre otras.

Su permanencia en el sistema se puede explicar por razones de orden cultu-
ral, econémico, pero sobre todo politico.

La importancia de Maracaibo como ciudad en el contexto de Venezuela y
los lineamientos establecidos en el Plan de Desarrollo Econémico y Social del pais
precisan de politicas publicas en materia de transporte ptblico coherentes, coor-
dinadas e impregnadas de realidad que sélo pueden provenir de la participacién
ciudadana activa, de la coordinacién y armonizacion de los planes, proyectos y ac-
ciones de los distintos entes gubernamentales y de un ¢jercicio de democracia en
el cual se privilegien los objetivos de equidad, efectividad y eficiencia.
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