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PREFACIO 

La elaboración de este estudio ha sido una aportación práctica 

a sugerencia de la UNIVERSIDAD DE LOS ANDESi la cual dignamen­

te me acreditó para realizar estudios de post-grado en la Divi 

sión de Estudios Superiores de la Escuela Nacional de Arquite~ 

tura -UNAM-MEXICO, mediante su Sistema de Becas. 

Dicho estudio será de gran utilidad para la UNIVERSIDAD 

DE LOS ANDES, mot~o por el cual se trata de un tema tan espe­

cífico. 

El presente estudio, es producto de una serie de conside­

raciones para mejorar las condiciones actuales de "Transporte 

Estudiantil Universitario" de la ciudad de Mérida, Venezuela. 

Dicho estudio comprende el diagnóstico de la situación 

actual y los problemas que de ~ste se derivan. Mismos que re­

percuten en la estructura vial de la ciudad, por lo que se pr~ 

pone como objetivo; integrar el total de la población estudian 

til a los beneficios del transporte UNIVERSITARIO que de éste 

emaneni mediante la operatividad de las rutas, demanda servida, 

y óptimo de unidades de transporte, para el logro de este ob­

jetivo se proponen las siguientes metas: 

Conocer el número de estudiantes que demandan el 

Sistema de Transporte 

Determinar el número de estudiantes servidos por vuel­

ta por autobus. 

Determinar el número de autobuses necesarios para cu­

brir la demanda. 



Si las paradas estan bien ubicadas. 

Detectar la influencia, en el transporte, de los cam­

bios de ubicaci6n de las Facultades y Escuelas. 

Realizar estimaciones al año 1984 de viajes realizados. 

De los beneficios de este estudio se podrán definir las 

características del sistema relativo a tipo de unidades a uti­

lizar, itinerarios, frecuencia de viajes y localización de zo­

nas de ascenso y descenso. 

La mayor parte del estudio, fue realizada en Mérida, Vene­

zuela; sin embargo es menester mencionar la valiosa aportación 

del Director y Sinodales de Tesis que hicieron posible llevar 

a cabo la culminación de dicho estudio. Maestros que sin duda 

representan los baluartes de URBANISMO de tan distinguida y 

m&xima casa de estudios UNIVERSIDAD NACIONAL AUTONOMA DE MEXICO-

l·1EXlCü. 

. . ; . .J 
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:; INTRODUCCION 

Actualmente es conocido el aumento que ha alcanzado la población estu 

diantil vepezolana en los Últimos años. Dentro del ámbito universi­

tario. este crecimiento ha influido en el buen funcionamiento de gran 

número de actividades que la Universidad de los Andes realiza con el 

objeto de cumplir a cabalidad con sus funciones. Si tomamos en cue.!!. 

ta la importancia que encierra la frase "formación de futuros profe­

sionales" y las consecuencias que se derivan de las condiciones fís,!. 

cas existentes para impartir una formación universitaria adecuada, -

tales como disponibilidad de recursos humanos, espacio físico, acces,!. 

bilidad a las instalaciones universitarias, etc., y sin considerar -

menos importantes a las otras condiciones necesarias para la forma -

ción de esos futu~s profesionales, nuestra inquietud está centrada 

en ~a 111<>vilidad requerida dentro del perímetro de la ciudad de una -

parte de la comunidad universitaria como son los estudiantes, para 

quienes es de vital importancia el cumplimiento cabal de sus labores 

estudiantiles, las cuales están influenciadas en buena parte por la 

eficiencia del sistema de transporte, pues para que la población es­

tudiantil pueda realizar oportunamente sus actividades, necesita re­

correr las distancias que median desde los sitios de residencias has 

ta los centros de estudios, y es ent.onces cuando surge la necesidad 

de un modo de transporte adecuado que les permita cumplir "puntual -

mente• un horario determinado a un mínimo costo. 

Las anteriores consideraciones, conducen a enmarcarnos dentro de la 

concepción general de la planificación d~l sector transporte y en e.:!_ 

pecial, del transporte que ofrece la Universidad de Los Andes a sus 

estudiantes. Desde este punto de vista, el trabajo que se ofrece 

lleva implícito la aspiración de contribuir al logro de soluciones -

acerca de la problemática del transporte estudiantil en Mérida, ciu­

dad que ha conformado el marco especial del presente trabajo. 

' í 
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-· ·.-~·. 
El primer ,capítulo comprende la descripción de la metodolo9!a utili­

zada, lo cual permitirá al l~ctor la comprensión del mismo. El se -

gundo trata aspectos históricos de la Universidad· de Los Andes en r~ 

lación al crecimiento de la matrícula, de las diversas disciplinas -

que en ella se imparten y de las necesidades del sector transporte. 

El tercer capítulo se ocupa de la ubicación geográfica de las vivien 

das, de la'población estudiantil universitaria, de las Facultades y 

Escuelas y de las otras dependencias universitarias que se hallan 

dispersas en la ciudad, y que permiten la identificación de los ac -

tuales patrones de viajes interurbanos con fines de estudio, alimen­

tación, etc., por parte de la población estudiantil. En el cuarto 

se determina a nivel de núcleos y en forma general para la Universi­

dad la proporción de viajes realizados en ocho modos de transporte 

·considerados; a su vez se hace la distribución de estos viajes por 

propósitos. El quinto cap!tulo se refiere a la generación y atrac­

ción de viajes de cada una de las zonas en que se dividió la ciudad, 

es decir, se dete:Í:minó el número de viajes que se generan de una ma 

nera global por vivienda o por habitante y su clasificación por mo­

dos de transporte y por propósito del viaje; estos viajes se distr.!, 

buyeron bizonalmente. En el sexto capítulo se consideran modelos -

matemáticos de generación y distribución de viajes en función de 

los parámetros adecuados que permitan por un lado, reproducir la 

situación existente y por el otro, el de representar situaciones f.!:!_ 

turas en relación con los cambios que operen en los parámetros con­

siderados, y de esta forma prever la demanda de transporte a mediano 

plazo y compatibilizar tal demanda, con los posibles modos de trans 

porte que habrá de tener la ciudad en el futuro. Por Último el sé.E, 

timo trata los efectos en la demanda de transporte, 

Este conjunto coordinado de diversos _estúdios se plantearon a la vis 

ta de un objetivo común: analizar la situación actual del transporte 

estudiantil universitario y detectar cómo influyen sobre el mismo 

los cambios que se hagan en cuanto a nuevas ubicaciones de las Facul 

tades y Escuelas. 

2 
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Se finalizan estas palabras introductorias manifestando, que un tr~ 

bajo de esta naturaleza no es tarea exclusiva de la autora, ya que 

la colaboración de personas y de organismos que de una u otra forma 

intervinieron en el· mismo, representan un aporte valiosísimo. En -

.. este sentido expreso mi sincero agradecimiento al Arq. Enrique Cer­

vantes sánchez, incondicional maestro y director del presente traba 

jo, al Arq. Andrés Isunza F., al Arq. Xavier. Cortés Rocha, al Ing. 

Angel Alceda y a todos mis maestros por los conocimientos recibidos. 

A los profesores de la Universidad de los Andes Nelly Moreno, Elsy 

Garnica, Ernesto Ponsot, Mélida Bastidas, y Enrique Torres quienes 

contribuyeron con ideas y sugerencias, al Ing. de Sistemas Israel Ra 

mírez por su aporte en computación, al Instituto de Investigaciones 

Económicas de la Universidad de Los Andes, al ~inisterio de Transpo! 

te y Comunicaciones. Se libera a los colaboradores de los conceptos, 

errores u omisiones que son de exclusiva responsabii°idad de la autora. 

,·;.. 
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CAPITULO I 

METODOLOGIA 

1.0 Instrumentación 

El estudio básico del transporte estudiantil universitario en -

Mérida, ha seguido la sigu~ente metodología: 

Definición del área de estudio 

Zonificación del área de estudio 

Agrupación por núcleos de las diferentes Facultades 

Diseño provisional de la encuesta 

Prueba y procesamiento de la encuesta provisional 

Revisión del cuestionario provisional a la luz de los 

resultados obtenidos en su procesamiento. 

Recabación de la información 

Aplicación de modelos 

1.1 Definición del área de estudio. 

El área de estudio lo conforma la ciudad de Mérida con los si­

guientes lÍmites: 

Por el Norte: Vuelta de Lola, Urbanización /\rboleda 

Por el Sur Parte alta y baja del Ejido 

·Par el Este Urbanización Carabobo, San Jacinto y El Arenal 

Por el Oeste: Pedregosa Alta, Pie del Tiro, El Rincón y Los -

Chorros de Milla. 

Estos límites son los que determinan el cordón exterior, es de­

cir la línea imaginar~a que rodea el área de estudio. (Ver Pla 

no No. 1). 

., 
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1.2 ~onificación del área en estudio. 

Una vez definido el cordón exterior, se proc_edió a la subdivi -

sión del área de estudio en unidades menores denominadas zonas. 

Esta división en zonas se realiza con el objeto de que los orí­

genes y destinos de los viajes puedan ser definidos geográfica­

mente con mucha precisión, así como para que la mayor parte de 

los factores relacionados con la mecánica de "hacer viajes", t~ 

les como población estudiantil, centros de estudio, etc., puedan 

ser cuantificados espacialmente. Para ello utilizamos la infor 

mación emanada del Instituto de Investigaciones Económicas, el 

cual precisó un total de veintidos zonas que a su vez constitu­

yen los cordones internos, y se encuentran especificadas así : 

l\rea Metropolitana de Mérida - Zonificación. 

ZONA l. Est~ comprendida desde la calle 11 hasta la calle 26 y 

desde el cauce del RÍO Albarregas hasta el borde Este 

de la meseta de Mérida. 

Esta: zona comprende las avenidas 1, 2, 3, 4, 5, 6, 7 

, • y 8 y desde la calle 11 hasta la calle 26. 

ZONA 2. Esta zona comienza en la calle 26 hasta la Avenida Mi­

randa y desde el cauce del RÍO Albarregas hasta el be.E_ 

de de la meseta en su parte Este. Comprende las aven.!_ 

das 2, 3, 4 y la Avenida Don Tulio Pebres Cordero; des 

de la calle 26 hasta la Avenida Miranda. 

!'.ONA 3. Esta zona involucra la Aven.ida Miranda hasta Pie del -

Llano y desde el cauce del Albarregas hast.a el Aeropuc_E. 

to local. 

- Comprende: La Avenida Urdaneta 

6 
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La Avenida Mariano Picón Salas y el área 

del Aeropuerto. 

ZONA 4. Esta zona empieza en la Avenida 16 de Septiembre y lle 

ga hasta el borde Este de la meseta •. 

- Comprende Barrio Santa Elena 

.Urbanización Jua~ XXIII 

Barrio Campo de Oro 

Urbanización Pinto Salinas (Sta. Juana) 

Urb. Fray Juan Ramos de Lora (Sta. Juana) 

Mariano Picón Salas (Sta. Juana) 

Urb. Santa Mónica 

Urb. Kennedy 

ZONA 5. Esta zona emprende desde Pie del Llano hasta Jardín 

Acuario. 

- Comprende Pie de Llano 

Urb. San Cristóbal 

Urb. San Antonio 

Urb. Las Delias 

Country Club 

ZONA 6. Esta zona está comprendida desde el Jardín Acuario has 

ta Zumb~ y desde el cauce del Albarregas hasta el borde 

ya mencionado. 

- Comprende: Urb. Las 'l'apias 

Urb. Central Azucarero 

Urb. Alto Chama 

Urb. Carrizal I y II 

Urb. La Sábana 

La Parroquia y Zumba 

ZONA 7. Esta zona comprende desde la segunda entrada a La Pe­

dregosa (Hotel Villa Hicardo) hasta el Pie del Cerro 
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ZONA B. 

ZONA 9. 

ZONA 10. 

ZONA 11. 

~· 

de los Maitines. 

- Comprende: Urb. Los Cll.ros I y II 

Urb. La Mata 

Urb. La Linda 

zona Industrial de Mérida 

Esta zona comienza desde la Avenida Belensate hasta la 

vía Panamericana - La Parroquia y desde la Carretera 

Panamericana hasta el cauce del Río Albarregas. 

- Comprende: Urb. La Hacienda 

Hotel Belensate 

Colegio La Presentación 

Residencias La Trinidad 

Esta zona involucra la Carretera Panamericana hacia el 

Río La Pedregosa. 

- Comprende: Pedregosa Alta y Baja 

.urb. Don Pepe 

Urb. La Pedregosa 

Urb. El Castor 

Esta zona está comprendida desde Pie del Tiro hasta la 

primera.entrada a La Pedregosa (Hotel Turístico La Pe­

dregosa) por la Carretera Panamericana. 

- Comrende: Barrio Pie del Tiro 

Abarca desde el cauce del Río Albarregas hasta la ca­

rretera Panamericana y desde la Urbanización Humboldt 

hasta la Urbanización San José. 

- Comprende: Barrio Santa Bárbara 

Urb. Humboldt 

Urb. San José 

Urb. El Bosque 

9 



ZONI\ 12, 

ZONA 13. 

ZONA 14. 

ZONA 15. 

Comienza desde la Urbanización San' José hasta la Aveni, 

da Cardenal Quintero y desde la Carretera Panamericana 

hasta el cauce' del Río Albarregas. 

- Comprende: Urb. Alberto Carnevali (Los Sauzales) 

Urb. Don Pancho 

Barrio El Llanito 

Barrio Santo Domi.ngo 

Barrio San José de Las Flores 

El Carnpito. 

Esta zona emprende desde la Avenida Cardenal Quintero 

hasta Corpoandes y desde la Carretera Panamericana ha~ 

ta el cauce del Río l\lbarregas. 

- Comrende: Conjunto Residencial Las Marías 

Ambulatorio Venezuela 

Barrio Pueblo Nuevo 

Barrio Simón Bolívar 

Urb. Santa Ana 

Residencias Albarregas, 

Esta zona involucra desde la calle 11 hasta la Redoma 

Caracciolo Parra y desde el cauce del Río Albarregas 

hasta el borde de la meseta ya mencionada. 

- Comprende: Avenida Universidad 

Avenida La Hoyada de Milla 

Barrio Andrés Eloy Blanco 

Esta zona abarca desde la Redoma Caracciolo Parra has­

ta la Vuelta de Lola y desde Pie de la montaña el Piñal 

hasta el borde de la meseta de Mérida. 

- Comprende: Urb. Santa María I y II 

Urb. loa Arboleda 

La Hoyada de Milla 

Grupo Escolar Alberto Carnevali 

10 
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ZONA 16. 

----

ZONA 17. 

ZONA 18. 

ZONA 19. 

ZONA 20. 

ZONA 21. 

Esta zona se encuentra limitada por el Río Albarregas 

y el Pie de la montaña El Piñal 

- Comprende: Los Chorros de Milla 

La Hechicera 

Barrio Unión 

Barrio El Amparo 

Barrio La Providencia 

Barrio La Milagrosa 

Barrio San Pedro 

Zona Urbana adyacente a la vía Los Cho -

rros de Milla. 

Barrio Miranda. 

Esta zona está limitada por la Carretera Panamericana, 

cauce del Río Albarregas y carretera hacia la Cuesta 

Santa Rosa. 

- Comprende: Barrio Santa Ana 

Barrio Santa Anita 

Residencias Santa Anita 

Limitada por Barrio Santa Anita, Pie del Tiro y Carre­

tera Panamericana 

- Comprende: Barrio Pie del Tiro 

Urb. Lumonty 

El Rinc6n 

Formada por el Municipio Montalbán (Ejido) 

Formada por el Municipio Matriz :(Ejido) 

Limitada por el borde Este de la Meseta y la línea en 

dirección del Hospital Universitario. 

- Comprende: Urb. Carabobo 
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ZONA 22. 

~· 

Barrio El Cambio 

Barrio El Portachuelo 

Limitada por el borde Este de la Meseta y la U:nea en 

direcci6n del Hospital Universitario; 

- Comprende: San Jacinto Bajo 

San Jacinto Alto· 

La Pueblita 

El Arenal 

1.3 Agrupaci6n por núcelos de las diferentes Facultades. 

Para facilitar el procedimiento a utilizar en la determinaci6n 

de la muestra acordamos agrupar por núcleos a las diferentes -

Facultades, teniendo presente la distancia entre ellas, es de­

cir: Las Facultades que se encontraban relativamente cerca las 

agrupábamos en un solo núcleo. De esta manera se llegó a obte­

ner ocho núcleos cuya ubicación se puede apreciar en el Plano 

No. 3 y se estructuran de la siguiente manera : 

12 
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Núcelo Nº Facultad Escuela Ciclo 1 
I Farmacia Farmacia Profesional 

Bioanálisis lt 

II Medicina Medicina 11 

Dietética 11 

Enfermería 11 

III Ingeniería Civil " 
Eléctrica 11 

Sistemas 11 

Mecánica " 
Química 11 

Medicina Medicina Básico 

Dietética 11 

Enfermería 11 

Farmacia Farmacia 11 

Bioanálisis 11 

Odontología Odontología 11 

IV Derecho Derecho Profesional 
Odontología Odontología 11 

V Economía Economía 11 

Empresa¡; 11 
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NÚcelo Nº. Facultad Escuolci· Ciclo 

V Humanidades Educación Profesional 

Letras " 
Arquitectura Arquitectura " 

VI Ingeniería Civil Básico 

Eléctrica " 
Sistemas " 
Mecánica 11 

Química 11 

Ciencias Forest~ Forestal " 
les. Geografía 11 

Economía Economía " 
Empresas " 

Humanidades Educación 11 

Letras 

Arquitectura Arquitectura 11 

Ciencias Física " 
Química 11 

Matemática 11 

'Biologí~ 11 

VII Ciencias Forestal Profesional 
Forestnles 

Gcograf ía " 

VIII Ciencias Física " 
Química " 
Matcmáticn " 
Biología " 
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1.4 Diseño provisional de la Encuesta. 

La importancia que amerita la disponibilidad de una buena infor 

mación en el establecimiento de un plan es lo que conlleva a una 

cuidadosa meditación sobre el problema a tratar, de tal forma 

que estén claramente definidos los objetivos que se persiguen 

y el área de estudio, en función de ello se procedió a diseñar 

la encuesta. 

En el presente trabajo se elaboró un cuestionario piloto de ti 

po cualificativo que contenía los datos del usuario (opción, 

sexo, edad), características socioeconómicas, dirección, prop~ 

sito de los viajes, modos de transporte que utilizan, etc. 

1.5 Prueba de procesamiento de la encuesta piloto. 

El cuestionario realizado fue sometido a prueba en los diferen 

tes núcleos, tomándose diez encuestas en cada uno de ellos, p~ 

ra un total de ochenta encuestados. De la información recaba­

da una vez procesada, se dedujo que el 80% de los estudiantes 

utilizaban el modo de transporte denominado "Bus Universitario". 

Simbólicamente este resultado se expresa por P
0 • Estas encues 

tas se realizaron en los diferentes núcleos, durante·el mes de 

Enero del presente año (por encuestadores contratados), 

1.6 Revisión del cuestionario piloto a la luz de los resultados ob 

tenidos en su procesamiento. 

La encuesta piloto permitió visualizar las preguntas innecesa­

rias, las difíciles de interpretar, así como agregar aquellas 

que nos proporcionarán información más precisa enmarcada den -

tro del propósito del estudio tales como: dirección bien espe­

cificada, cantidad de viajes por propósito, tiempos de viajes 

y esperas, ingreso, propiedad vehicular, etc. 

•/. 

16 



A su vez pudimos observar que el mecanismo utilizado en la misma 

(se entregaba el cuestionario al encuestado y una vez contesta­

do era devuelto al encu·estador) no revelaba suficiente confiabi 

lidad en las respuestas de algunas preguntas como son: ingreso 

percibido, propiedad vehicular, etc., motivo por el cual las en• 

cuestas definitivas se realizaron de encuestador a encuestado. 

1.7 Determinación del tamaño de la muestra. 

La determinación del tamaño de la muestra se hizo utilizando el 

Manual del. Investigador];/ para muestrear atributos, usando un 

nivel de confianza r;;... ., o. 95 y una precisión f = O. 90 se obtuvo 

un coeficiente de precisión y confianza asociado a la muestra 

11= 384. 

~ 0.98 0.95 0.90 

0.98 13,572 9,604 6,765 

0.96 3,393 2,401 1,691 

0.94 1,508 1,607 752 

0.91 670 474 334 

0.90 543 384 =r: 271 

o.as 241 171 120 

También se consideró la proporción de estudiantes que utilizan 

bús universitario (ver párrafo 1.5) donde P 
o 

la siguiente fórmula: 

o.so.y se aplicó 

];/ Ernesto Ponsot, Manual del Investigador para muestrear atribu­
tos, U.J,.J\., Ing. de Sistemas, Nov. 1978, p. 9. 
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-1 

n. = Ni ('((~ Po -1f1 
l. --------------

Ni + ( 'TT'X p o - ff) 

Donde: 

ni: Muestra correspondiente a un determinado núcleo i 

Ni: Total de estudiantes inscritos en el núcleo i. 

')(: Coeficiente de precisión y confianza asociado a la muestra 

P : Proporción de estudiantes que utilizan bús universitario 
o 

i " 1, 2, 3, 4, ...... , 8. 

Así el tamaño de muestra para el núcleo 1 viene dado por 

-1 

N 1 crx P., - rr> 
-1 

Ni ('Ir x P 
0 

- rn 

n1 "' 83.7 

653 (384 X 0.80-l - 384) 

653 + (384 X 0.80-l - 384) 

653: •rotal de estudiantes inscritos en el núcleo 1 discrimina 

dos así: 

223: Estudiantes inscritos en Bioanálisis 

430: Estudiantes inscritos e~ Farmacia 
653:' Total inscritos 

Este tamaño de muestra se repartió en forma proporcional al nú 

mero ele inscritos : 

653 223 
X 

223 X 84 
28.69 = 29 estudiantes de Bioaná 653 84 X lisis 

653 430 

84 X X 
430 X 84 55.35 55 estudiantes de Fam.a-

653 cia. 

18 
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Es decir: de las 84 personas que conforman la muestra se encue2_ 

taren 29 estudiantes de Bioanalisis y 55 estudiantes de Farmacia. 

De igual manera se procedió en los núcleos r.estantes. 

1.8 Preparación del personal. 

Otra ~e las fases previas a la recabación de la información fue 

la de preparar al personal encargado de las entrevistas. En es 

te aspecto se les dictó una charla dando una visión general del 

trabajo, a su vez se les explicó lo que se quería obtener en e.e_ 

da una de las preguntas formuladas del cuestionario. La super­

visión de estos encuestados estuvo a cargo de la autora y algu­

nos de los colaboradores. 

1.9 Recabación de la información. 

La fuente proveedora de los datos se encontraba en los diferen­

tes núcleos. Se consideró un semestre regular de actividades. 

El proceso utilizado fue el de encuestar aquellos estudiantes -

que se encontraban en un núcleo a una hora determinada, de esta 

manera se obtuvo la información correspondiente. 

Bs de hacer notar que en esta fase se contó además de los cncue!!_ 

tador.es contratados con la valiosa colaboración de los estudian 

tes de Estadística I. Esta información fue recabada en Febrero 

del año en curso. 

1.10 ~nálisis y Construcción de Modelos. 

Los datos recabados en las encuestas contienen gran cantidad 

de información sobre las características de los viajes. El ana 

lisis de este conjunto de datos permitirá conprender las relacio 

nes entre características de los viajes y medio ambiente urbano, 

19 



•· 
y estas relaciones pueden ser establecidas y cuantificadas utili 

zando la técnica de construcción de modelo. 

La construcción de modelos es la parte más sugestiva de la plan.!_ 

ficación de transporte y es la clave para el establecimiento de 

las futuras demandas de viaje. El estudio de transporte estu -

diantil universitario seguirá las tres etapas que comprende todo 

estudio básico de transporte 1) la decisión de realizar los via 

jes o generación de viajes, 2) la elección del destino o distri_ 

bución de viajes entre pares de zonas, y 3) la forma actual de 

realizar en un modo de transporte apropiado o distribución por 

modos. 

La generación de viajes persigue la calib.ración de los modelos 

que simulan la producción y atracción de viajes en función de -

las características socioeconómicas de las zonas. 

El paso siguiente en los modelos de transporte es la distribu -

ción de viajes, el cual consiste en sustituir los intercambios 

entre las diferentes zonas, esta fase se lleva a cabo utilizan­

do el modelo gravitacional, 

Por Último la repartición modal distribuye los viajes entre los 

distintos modos disponibles para ir de una zona a otra. 

Podemos señalar que previo a estos cálculos fue necesario utili:, 

zar diversos ajustes, entre los cuales citaremos en primer lu -

gar la agrupación de los ocho modos de transporte en· cuatro mo­

dos estructurados de la siguiente manera : 

Transporte Público : 

Dentro de este modo de transporte se incluyó el bús urbano y el 

pesero. 

i::;u 



BÚn " JJl,I\ 

Eot.ro wido de transporte sólo involucra el transporte universitario. 

Vult1i·tilo Particular : 

Ealt> 11111<10 de transporte comprende los aventones, taxi, coche particE_ 

lüt: \' la moto. 

1\ I' ¡,. 1 

Esti• 111"rlo de transporte se refiere a las caminatas. 

Eulit 11r1rupación de modos de transporte obedeció a los resultados ob­

tcnl11111J en la distribución modal, la cual reflejó que los modos de 

trnllt1l'"rte de uso más frecuente eran el BÚs - ULl\, transporte públi­

co, rt I' le y vehículo particular. 

De lo.Jt1r1 l manera, de los propósitos de viaje estudiados, sólo se tra­

ta t iÍ 11 1 prósito centro de estudio para construir las matrices origen­

dcnl i1111 1 es decir, el interés radica en conocer la demanda de trans­

po 1 ¡ ,, 1~11ya finalidad fundamental es la educación. 

Ell 1, 11 ,¡1111do lugar se procedió a la proyección y estimac.i:ón de las va­

rinl ol ,u1 independientes del modelo de generación de viajes entre pa -

rcii ,,,, ~.onas, las cuales corresponden a la población estudiantil un,! 

vt•t "¡ 1 ,11·ia distribuida en. las veintidos zonas, el ingreso promedio 

do 1 ;t 1 •nblación estudiantil, la propiedad vehicular y el número de -

imw 1 ¡ l nn pG>r núcleos. 

_ l'o•lol,wión estudiantil universitaria. 

Se ,\,d 1irminó la tasa de crecimiento de esta variable utilizando los 

dnlo1n dul cuadro No. 1 y la fÓnnula 

p (1 + '{) n 
p 

n o 

log P /P 
S.IP\\1h' y= l\ntilogaritmo ( n ºJ - 1 

n 
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Donde: Y .. Tasa de crecimiento de la pobl

0

ación estudiantil universi-

taria. 

P Población estudiantil en 1972 n 

P = Población estudiantil en 1970 o 

Luego '{ rt 1 O\ 

Entonces la población estudiantil para el año 1984 se obtiene sustit~ 

yendo 

Siendo P82 la población estudiantil correspondiente al 

de 1982. (Ver apéndice cuadro No. IV). 

- Ingreso promedio de la Población Estudiantil Universitaria. 

A esta variable fue difícil determinarle su tasa de crecimiento por 

la dificultad que se presentó al desconocer datos al respecto, a tal 

efecto se usó la hipótesis de que las variaciones en el ingreso del 

sector estudiantil universitario es una función del incremento del -

costo de vida de la ciudad, para lo cual se asumió la localización 

estudiantil constante hasta 1984, es decir que no se preven cambios 

sustanciales en la estructura física de la ciudad que origine cambios 

bruscos en la localiz'ación, en consecuencia se supone gue las varia­

ciones en el ingreso estarán afectadas por los cambios en el Índice 

de costo de vida. 

Con los Índices de costo de vida se pretende patentizar las variacio 

nes en los precios de una canasta de bienes (cesta de productos) el~ 

gidos un año determinado llamado base, y que suponemos no se altera 

en los años siguientes. Según información suministrada por el Instl 

tute de Investigaciones Económicas, Sección de Indicadores Económi -

cos, para la Región Adnina se obtienen precios en los Estados de:. 
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Mérida, Barinas, Táchira y Trujillo. Esta infonnación se recoge 

mensualmente en catorce ciudades y con ella se calcula el índice re 

ferido a cada ciudad y un Índice regional producto de una combina -

ción adecuada de los índices anteriores. De esta manera el índice 

de costo de vida para la ciudad de Mérida viene dado por 

Promedio mensual de los años 

( Base: Mayo 1972 = 100 ) 

A N O S INDICE 

1972 101.25 

1973 102.51 

1974 104.97 

1975 110.66 

1976 122.57 

1977 134.64 

1978 147.32 

1979 165. 71 

1980 181.24 

1981 195.54 

,/ 

En base a estos índices se procedió a calcular la tendencia, para lo 

cual se utilizó funciones de tipo lineal, exponencial y parábola se 

leccionando a esta Última por resultar co~ mayor coeficiente de de­

term,inación, por lo tanto se procedió a calcular la tasa de crecimie~ 

to interanual del índice para los años 1981-1984 y luego multiplicar 

esta tasa de crecimiento por los ingresos promedios de los estudian­

tes para el año base y así obtener la distribución de los ingresos -

promedios de los estudiantes por zona residencial para el año 1984 

(ver apéndice cuadro No. X) . 

23 



•· 

INDICE DE COSTO DE VIDA CIUDAD DE MERIDA 

BASE: MAYO 1972 100 

FUNCION Pl\RABOLA 

Años Tiempo Indice Tendencia. 2 
(X) (Y) y = 100.2590+1.3309X+l.1414X 

1972 1 101.25· 100.06 

1973 2 102.51 102.16 

1974 3 104.97 106.53 

1975 4 110.66 113.19 

1976 5 122.57 122.13 

1977 6 134.64 133.36 

1978 7 . 147. 32 146.87 

1979 8 165. 71 162.66 

1980 9 181.24 180.73 

1981 10 195.54 201.08 

1982 11 226.14 223.72 

1983 12 251.33 248.64 

1984 13 278.83 275.84 

1985 14 308.62 305.33 

R2 0.9967 

Propiedad Vehicular. 

La estimación de esta variable para el año 1984 se efectuó de la si­

guiente manera : 

- Se proyectó la población estudiantil por zo)1a residencial para el 

año 1984. 

- A esta proyección de la población estudiantil se le aplicó la tasa 

de propiedad vehicular obtenida para el año base, la cual l'esultó 
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del orden del 8,53%, 

Finalmente, cabe señalar que las tres etapas mencionadas se realiza­

ron obteniendo en primer lugar, los viajes que se producen en las 

veintidos zonas que son atraidos por los ocho núcleos y en segundo -

lugar las matrices origen - destino deducidas del cálculo de las ne­

cesidades de; movilización intrazonal; donde asociarnos cada uno de 

los núcleos con la zona de ubicación respectiva y usando la hipóte -

sis de que toda persona que sale de su hogar regresa al mismo. 

La secuencia de operaciones llevada a cabo por el estudio de trans -

porte estudiantil universitario, puede observarse en el gráfico No, 

l. 
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PROCESO DEL ANALISIS Y Pl.ANIFICACION DEL 
TRANSPORTE ESTUDIANTIL UNIVERSITARIO. 

~ , ~ , 
ZONlf'ICACION AGRUPACION POR 

DEL AREA NUCLEOS DE LAS Dl-
01 ESTUDIO fERENTES FACU.T~S 

OEFINICION DEL AREA 1 
DE ESTUOIQ(cord<ln úH1ricxl • 

FASE I 
TOMA DE CATOS. 

~, ,, 
DISEÑO PROVISIONAL DE'TERMINACIOH DEL 

DE LA ENCUESTA TAllAÑODE MUESTRA 

.-

ANALISIS DE DATOS 
RECABADOS 

ENCUESTA 

f'ORMAL 

• • • • • • • • • • • • • • • • • • • • • • • • • • • •••••••••• 

• • • • • • • • • • • • 

~ , 

~, 

GENERACION DE 
VIAJES 

OISTRIBUCION DE VIAJES 
ENTRE PARES t'€ ZONAS 

DISTRIBUCION DE LOS VIAJES 
EN LOS DISTINTOS MODOS 

OE TRANSPORTE 

FASE JI 

ANALISIS Y CONSTRUC­
CION DE MODELOS. 

. •.• • • • • • • • • • • • • • • • • • • • 
FASE ID: 

EVALUACION. 

l_:ONCLUSIONES 1 1 RECOMENDACIONES 



CAPITULO II 

BREVE RESENA HISTORICA DEL CRECIMIENTO DE LA 

UNIVERSIDAD DE LOS ANDES Y EL TRANS 

PORTE UNIVERSITARIO. 

2.0 El Paisaje Universitario en la Ciudad de Mérida. 

Con objeto de interpretar las transformaciones que sé han ope­

rado en la ciudad de Mérida, fundamentalmente aquellas que han 

estructurado su carácter universitario y que ~e una u otra for 

ma han influido en su crecimiento urbano, trataremos aspectos 

históricos de la Universidad de Los Andes referidos a su cree_!. 

miento y al transporte estudiantil. 

2.1 El crecimiento de la Universidad de Los Andes. 

27 

Analizaremos el crecimiento de la Universidad de Los Andes, co!! 

siderando tanto el número de estudiantes como los diversas disci 

plinas que en ella se imparten, este análisis se ha llevado a 

cabo por medio de un conjunto de datos que aparecen en el cua 

dro No. 1, el cual señala en forma cronológica el crecimiento y 

ampliación de las distintas Facultades y Escuelas que actualmen 

te constituyen la Universidad. 

En la primera mitad del presente siglo ya se habían establecido 

en la Universidad de Los Andes las Facultades de Farmacia, Ing~ 

niería Civil, Odontología, Medicina y Derecho¡ sin embargo, la 

población estudiantil no pasó de 747 estudiantes inscritos. 

(Hasta el año 1952) 

A partir de 1957 aparece la Facultad de Ingeniería Forestal y 

la Escuela de Bioanálisis anexa a la Facultad de Farmacia para 

un total de 1,073 estudiantes inscritos. En 1960 además de las 

Facultades anteriormente señaladas funcionan la de Economía y 



y Hwnanidades. En 1962 se establece la Escuela de Arquitectura 

y en 1967 la Escuela de Ingeniería Eléctrica, ambas dependien -

tes de la Facultad de Ingeniería Civil con un total de 4,068 

estudiantes inscritos. En 1967 se crearon las Escuelas de Ad -

ministración de Empresas formando parte de la Facultad de Econo 

mía, la Escuela de Enfermería dependiente de la Facultad de Me­

dicina y la extensión de la Escuela de Educación en el Estado .: 

Táchira. 

De 1957 a 1962, en sólo cinco años, el número de estudiantes se 

duplica y cinco años más tarde, en 1967 este número vuelve a du 

plicarse. 

28 

El 12 de Marzo de 1970 la Escuela de Arquitectura deja de depeE_ 

der de la Facultad de Ingenería Civil y se convierte en Facultad 

de Arquitectura. 

En 1971 se crea el Ciclo Básico de Ciencias de la Salud y de 

Ciencias y Tecnología. 

En 1972 se creó el Núcleo Universitario de 'l'rujillo y las Escu~ 

las de Química, Sistemas y Mecánica dependientes de la Facultad 

de Ingeniería. 

De 1967 a 1972 el número de estudiantes casi llega a duplicarse 

como puede notarse en el cuadro No. 1¡ al mismo tiempo que van 

apareciendo nuevas Escuelas y Facultaáes se observa un crecimien 

to violento de la población estudiantil, pero no puede conside­

rarse la creación de·,F:acultades y Escuelas como causa única de 

este awnento en el número de alumnos, pues el mismo se observa 

aún en Facultades ya existentes como ocurre por ejemplo: con la 

de Medicina, la cual en el lapso de 12 años (1957-69) casi cua­

druplicó el número de estudiantes, de tal forma que para 1969 

contaba con un total de alumnos de 1, 258 superior al que tenía 

la Universidad en el año 1957 que era de 1,073. 



C1íillffifll11, 1 

CRECIMIENTO COONOLOGICO DE I/\ romACIOO ESIUDIJ\Nl'Il, 

; 

FACULTAD - ESCUELI\ 1952 1957 1962 1967 19.6B' 1969 1970 1972 1972 1973 1974 1975 1976 1977 1978 1979 19BO 
3/ 

WBI 

CWNCil\S Ciclo USaico - - - - - - - - - Hió 214 255 413 437 501 2'l,,--J5ll--r.'ir 
Biología - - - - - - - - - - - - - - - 22 23 30 
Física - - - - - - - - -. - - - - - - Jli 21 33 
Materna tic as - - - - - ·- - - - - ·- - - - - 35 36 40 
Química - - - - - - - - - -.. - - - - - 35 36 40 ' 

64)./ 1221/ 12&1/ 1541/ [ 

DERECHO Derecho 77 151 380 476 192 . 516 524 534 531 ... 571 559 604 604 590 575 800 1,199 1,527 

ECONOMII\' Economía - - 128 173 204 291 313 379 453 499 502 ¡;E>O 1,393 1,646 1,850 760 770 832 
Empresas - - - - - 280 374 S92 778 851 8GO 978 444 480 372 1, 111 1,186 1,217 i 

FAllMACIA Farmacia 55 190 212 224 270 334 . 426 500 596 683 736 010 1,228 1, 143 1, 345 670 632 787 i 
BioanálisiB - 60 125 160 205 366 385 544 649 694 ' 805 889 421 390 330 520 ú3íl 969: 

CU:NCil\S Geografía - - - 74 75 113 97 7G 70 . ' 74 74 79 34 G6 60 305 343 435 
¡ 

~"ORESTl\LES Ing, Forestal - 51 182 251 237 220 211 205 235 246 284 Jli 1 467 598 707 824 958 1,324 '· 

HUMANIDADES Educaci6n· ' - - 52 101 )72 171. 157 194 225 319 518 621 1 ,227 1,919 1,952 1, 311 1,213 1,094 ; 
'I EDUCl\CION llistorin - - 50 118 133 123 131 161 163 159 167 172 176 320 397 311 2·19 359 

Lo tras - - 27 65 74 67 68 73 86 102 115 139 189 301 365 306 369 409 

INGENIERii\ Ciclo nasico - - - - - - 85G.Y 916.Y1,01JY1,775 1,205 B14 2,739 2,472 3,095 2,630 2,034 3,n6 : 
! Inq, Civil 143 143 510 633 711 691 160 184 286 JOB 1,091.!/1, 754.!J 424 670 602 373 463 505 

Inq. EHictrica - - - 151 198 231 163 198 204 273 382 508 440 276 274 238 
Inq, M6c11nica - - - - - - - - - - 251 413 118 300 279 167 181 177 
Inq. Química - - - ·- - - - - - - 325 537 112 200 187. 227 250 221 
Ing. Sintcma - - - - - - - - - ... -. 101 162 100 280 269 133 129 129 

'llrqui tcctura - - - 81 119 154 181 226 - - - - - -. - - - -
ARQUITECTURA Arquitectura - - - - - - - - 273 3,G• 407 472 7ó5 899 1,020 920 1,050 1,úo 

MEDICINA Ciclo Básico - - - - - - - - - - - - 2,764 2,516 2,768 2,103 2, 123 2, 513 
Mcdicinn 390 325 746 1,246 1,292 1, 250 1,303 1 ,203 1 ¡479 1,680 2,567 3,429 1,007 1, 774 1,813 1,454 1,196 1,223 

! 
Enfcrnorra - - - - - 20 19 32 56 80 91 93 46 27 21 12 14 39 

' 
Nutrici6n y 
Diet6ticn - - - - - - - - - - 12 33 9 9 9 JG 52 169 

l ODON'rOLOGII\ Odontología 82 143 196 235 250 315 347 392 457 465 474 493 642 729 96 769 668 1,024 

' 
TO T 11 L 747 1,073 . 2,608 4,068 4,432 5,114 S,837 G,615 7,840 9,291 11,356 13,708 15,M4 18, 274 19,563 16,566 17,208 20,478 

' 

! ll Corresponde al total de alumnos de la Facultad de ciencias y al do l&s E~cuelas de Ingeniería Civil y 
3J Pertenece al ciclo común de la Facultad de Ingeniería. . 

, ;:¡ t;Sdmaciún ue.1. Hlol. · 

Eléctrica. 

FUE~'TES1 . Oficina de Estad!s):ica. v.PlaneamJ.cnto.Docente, ULA (1952-19671__ ________ _ 

\ 
\ ~· 

Oficina Central de Registro Estudiantil. ULA. (1968-1980), 

• 



De 1972 a 1976, el número de estudiantes inscritos vuelve a du­

plicarse pasando de 7 1848 a 15,644. Sin embargo, a partir de 

los años 1976-1978 se nota un incremento curiosamente elevado -

de la matrícula estudiantil del 25.1% como consecuencia de que 

estudiantes pertenecientes al Ciclo Básico cursaban materias 
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del Ciclo Profesional, lo cual condujo a una doble contabiliza­

ción en la matrícula estudiantil1 a su vez, los estudiantes egr!:_ 

sados no eran excluidos de la matrícula contribuyendo al incre­

mento señalado. Por esta ~azón para el año 1979 la Universidad 

de los Andes realizó estudios conducentes a la actualización de 

la matrícula estudiantil en lo que a información estadística se 

refería, llegando a un total de 16,566 estudiantes. Estas va -

riaciones pueden observarse en el gráfico No. 2. 

2.2 El Transporte Universitario. 

Con el objeto de realizar un repaso histórico del transporte 

universitario para la Universidad de Los Andes y debido a la es 

casez. de información al respecto, tratamos de obtenerla en for.­

ma verbal de algunos trabajadores antiguos de la U.L.A. tales -

como los señores Abel Gutiérrcz, Juan Ramón Rojas y otros, pero 

lamentablemente, no fue posible localizarlos ya que fueron jub! 

lados¡ sin embargo, pudimos recabar la información verbal sumi­

nistrada por el señor Adelardo Castillo (Jefe del taller rnecáni 

co de la Universidad de Los Andes) , quien nos informó que el seE_ 

vicio de autobuses para el transporte de estudiantes se inició 

en el año 1960 con una unidad.con capacidad para 50 personas, 

'la cual fue donada por el Dr. Rafael Pizani para ese entonces 

Ministro de Educación. 

La flota de transporte para esa época según la fuente menciona­

da era la siguiente: 

Un autobús pequeño con capacidad para 50 personas, usados en 

el transporte de estudiantes de la Facultad de Ingeniería Fores 
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tal en prácticas de campo. 

Cinco jeeps de la Escue'la de Ingeniería Forestal. 

Un carro para uso del Rector. 

Dos camionetas tipo panel para transporte necrológico en la Fa: 

cultad de Medicina. 
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Posteriormente a partir del año 1964 la Universidad de Los Andes 

se vió en la necesidad de incrementar el serv~cio de transporte 

dentro de la ciudad, para lo cual adquirió en ese año dos unida 

des, cada una con capacidad para 50 estudiantes. 

Para el momento de iniciar el estudio, año 1981 la Universidad 

de Los Andes cuenta con un total de 17,208 estudiantes inscri -

tos y dispone de un Departamento de Transporte que tiene a su -

cargo muchas de las tareas que en el ramo del transporte se pr~ 

sentan normalmente en la Institución; dentro de estas se inclu­

yen además del servicio de autobuses para el traslado de estu -

diantes, las relativas a transporte de personal que labora en 

la Institución y hasta mudanzas de muebles de las diversas de 

pendenci~s universitarias. Actualmente este Departamento de 

'.L'ransporte cuenta con una flota de 40 autobuses destinados a 

transporte, de los cuales 31 son propios y 9 alquilados, de es"­

ta flota de autobuses 18 unidades están al servicio de los est~ . 
diantes en la ciudad y el resto destinado para empleados y 

otros usos. 

Las unidades de servicio para el estudiantado se distribuyen de 

la siguiente manera : 

9 Unidades para la Ruta Norte 

4 Unidades para la Huta Albarreyas 
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4 Unidades para la Ruta Sur 1 

1 Unidad para la Ruta Sur 2 de la Avenida Urdaneta 

Como se puede observar, la Ruta Norte es la que dispone de más unida 

des de autobuses, la cual obedece a que hacia el Norte de la ciudad 

están el mayor número de F.acultades, hecho que origina una gran can­

tidad de estudiantes inscritos en tales Facultades, en contraposición 

con el número de inscritos en los núcleos ubicados hacia el Sur de -

la ciudad. 

Por ejemplo el núcleo Nº V que comprende las Facult~des de Econoraía, 

Arquitectura, Humanidades y Educación con un total de inscritos de 

2,130 estudiantes. El núcleo No. VI corresponde al Ciclo Básico de 

Ciencias y Tecnología con un total de inscritos de 6,951, cifra que 

puede conducir a considerarlo como una Macro-Facultad. El núcleo 

No. VII es el de la Facultad de Ciencias Forestales, Escuelas de Fo­

restal y Geografía tiene 195 estudiantes inscritos y por Último, el 

núcleo No. VIII La Hechicera en el que actualmente sólo se encuentra 

la Facultad de Ciencias con un total de 113 estudiantes inscritos. 

De estas cifras se deduce que del total de inscritos en las diversas 

Facultades que se encuentran ubicadas hacia el Norte de la ciudad es 

de 9,389 estudiantes que representa el 55% de la población estudian­

til, mientras que las Facultades que se encuentran ubicadas hacia el 

Sur y Centro de la ciudad cuenta con un total de inscritos de 6,493 

y 1,326, lo cual representa respectivamente el 38 y 7% de la pobla­

ción estudiantil. Son estas las razones que conducen a que la Zona 

Norte ocasione una demanda de transporte mayor que la zona Sur, (ver 

cuadros números 2 y 3) lo cual justifica mas asi9nació11 de unidades 

de transporte. Esta ruta sale de la calle 26 parada Casa del Estu -

diante, sube por la Av. 5 Zerpa, cruza por la glorieta del Rector 

Heroico Caracciolo Parra y Olmedo hacia la Hechicera y regresa por -

la misma ruta. Cubre las Facultades de Humanidades y Educ¡¡ción, Ec~ 

nomía, Arquitectura, Ciclo Básico Ciencias y Tecnología, Facultad de 

Ciencias Forestales y La Hechicera. 
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RUTA NORTE 
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I~ 
Calle 26 Ciclo lllisi 

(Casa del co Modicin; 
Estudiant<t 

1 2 N 

1 - 4,404 
2 - ... 
3 - -
4 - -
5 - "': 

6 - -
7 40 -
B 230 -•' 
9 291 -
10 79 -
11 62 -
12 4,231 ' -
' 

o FUENTE1 Dato• pr ,PÍOI 

I f • 

cuadro Nº3 

RUTA SUR 

TOTAL DE ESTUDillNTES QUE DEMANDTIN BUS - U,L,A. EN HORAs PICO 

1 
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La ruta Albarregas dispone de 4 unidades de autobuses que cubren las 

rutas Santa Ana Norte 1 y 2. La primera hace el mismo recorrido que 

la anterior, desviándose en la bifurcación de la vía hacia Los Cho -

rros y la Panamericana y regresa por la Avenida Las Américas hasta 

el terminal mencionado. La ruta Santa Ana Norte 2 hace el recorrido 

inverso al anterior, es decir: sale del terminal Casa del Estudiante, . . 
toma la Ave. Las Américas hasta las Residencias Domingo Salazar y r! 

gresa por la Facultad de Economía haciendo el mismo recorrido de la 

Ruta Norte. 

La Ruta Sur dispone de 5 unidades que cubren las rutas 

- Sur 1 y 2. El recorrido de la Ruta Sur 1 empieza en la Residencia 

Masculina ubicada en el Barrio Campo de Oro y continúa hacia la F2_ 

cultad de Farmacia, Hospital, Medicina, Ingeniería y llega al ter­

minal Casa del Estudiante y viceversa. 

- La Ruta Sur 2. Parte del terminal Casa del Estudiante y cubre las 

Facultades de Medicina e Ingeniería, sigue hacia el Aeropuerto por 

la Avenida Don Tulio Pebres Cordero y regresa por la Avenida Urda­

neta, para cubrir el Ciclo Profesional de la Facultad de Medicina, 

tomando de nuevo la Avenida Tulio Febres Cordero hasta el terminal 

mencionado. 

)6 

El núcleo No. IV integrado por las facultades de Derecho y Odontol~ 

gía se encuentra ubicado en la zona 1 que comprende el centro de -

la ciudad, los estudiantes de este núcle~ de acuerdo a la localiz~ 

ción de sus residencias pueden utilizar bien la Ruta Norte o sur, 

ya que la parada de la calle 26 "Casa del Estudiante" es común a -

ambas Rutas y se encuentra aproxiinadamente a unos 400 metros del 

mismo. La parada mencionada puede considerarse como un distribui­

dor de usuarios del modo de transporte bús - ULA a los diferentes 

núcleos. 
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Cuadro n• 4 

SERVICIO DEL MODO DE TRANSPORTE BUS • U,L',A, 

NUMERO !E c A p A c I D 11 D HORAS NUMERO DE SALIDA !IACI/I EL SALIDA HACIA EL 
RUTAS AUTOBU~ TRABAJO/Pil VUELTAS llORl\RIO DE SERVI• NORTE SUR ·RECORRIDO 

SENTAIDS DE PIE TOTAL CIO 
Norte 9 58 25 747 1l 117 De 6100 arn, Parada Calle 26 Parada Núcleo la Calle 26 (Casa del 

A 10100 pm,. (Casa del Estud,) 1achicera Estudiante hasta la 
Hechicera. 

Norte 4 77 25 408 12 104 De 61 30 am. Para·da calle 26 Residencia Domin- Callo 26 (Casa t::stu 
' A 10100 pm. (Casa del Estud.l Jo Salazar <liante hasta las RO 

sidoncias Domingo 
Snlnzur. 

su~ 4 77 . 25 408 14 104 De 6100 am, Residencia Mascu- Parada calle 26 Rosidoncia Masculin: 
A 101CO pm, lina en Barrio (Casa del Estud, en Barrio Campo do 

Campo de Oro Oro, Av. 16 do Sop, 
/lv. Don Tulio Fcbrc• 
Cordero hasta callo 
26 (Casa del Estud,) 

sur 1 77 25 1q2 8 9 De 8:00 am. Facultad de Medi- Parada calle 26 /\venida Urdcta - Av. 
A 12100 am. cina en la Av. Uf (Casa del Estud, Tulio Fcbres Carden 

daneta. - Callo 26 (Casa de' 

De 2100 pm. t::studianto, 

A 6:00 pm. 

FUENTE1 Universidad do los Andes, Dopartamcnto de Transporto. , . . 
NOTA1 El •er'(1cio entre las unidadaa ocurro cada 5 minutos para la Ruta Norte y cada 10 minutos para la Ruta Sur, Cada unidad 

~pite au recorrido a intervalos de 40 minutoo, 



La oferta del servicio de transporte de los·buses universitarios vi~ 

ne determinada por el número de vueltas/día y la capacidad de pues -

tos del total de vehículos qúe se encuentran actualmente en servicio. 

De esta manera se estimó que diariamente se movilizan 48,746 estudia_!! 

tes en un total de 334 vueltas a un promedio de 12 ·horas de servicio 

diario. El cuadro No. 4 describe el servicio del modo de transporte 

Bús - U.L.A. y un resumen del horario correspondiente. En los planos 

Nos. 4, 5, 6 y 7 se puede observar el recorrido de las diferentes ru 

tas que cubre este modo de transporte. 
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CAPITULO III 

DISTRIBUCION ESPACIAL DE LA POBLACION 

ESTUDIANTIL Y LAS DEPENDENCIAS 

UNIVERSITl\RIAS. 

3,0 Ubicación de las dependencias y población estudiantil de la Uni 

versidad de Los Andes. 
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Con el fin de identificar los patrones actuales de viajes de la 

población estudiantil de la Universidad de Los Andes, se proce­

dió a conocer la ubicación actual de los diferentes generadores, 

es decir las fuentes donde se producen y son atraidos los via -

jcs. Esto no sólo significó la necesidad de saber la ubicación 

geográfica de la vivienda, sino también la de las Facultades y 

Escuelas así como de otras dependencias universitarias que se 

hallan dispersas en la ciudad. 

3.1 Las Dependencias de la Universidad. 

Las diversas dependencias universitarias se encuentran distri -

huidas a lo largo de toda la ciudad de Mérida, lo cuai obedece 

a la formación topográfica que posee dicha ciudad, pues ella se 

encuentra situada en.el Centro del Macizo Andino sobre una es -

trecha meseta aluvional. 

La dispersión mencionada es un elemento positivo para la ciudad 

de Mérida, ya que le proporciona su carácter eminentemente est~ 

diantil, el cual aunado a las bellezas naturales constituyen 

factor importante de atracción turística. 

El plano No. 8 muestra la ubicación actual de algunas dependen-

cias de la U.L.A. las más importantes para el caso de estudio y 

en la cual se observa la división de la ciudad en tres partes -

relevantes: parte Norte, Central y parte Sur.. 

1 

'\ 
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Hacia la parte Norte de la ciudad se encuentra ubicado el Núcleo 

Tecnológico de La Hechicera, en el que actualmente se halla la 

Facultad de Ciencias con sus respectivas Escuelas: Física, Qu.f 

mica, Matemáticas y Biología. Estas edificaciones se encuentran 

subutilizadas, sin embargo, se conoció por fuentes oficiales 

(Dirección General de Planificación y Desarrollo) que próxima -

mente se trasladarán algunas Facultades a ese núcleo, 

También se encuentra ubicado hacia el Norte de la ciudad las Fa 

cultades de Economía, Humanidades y Educación, Arquitectura, 

Ciencias Forestales y el Ciclo Básico de Cienc~as y Tecnología. 

En las instalaciones del Ciclo Básico está ubicado el Comedor 

Universitario de Los Chorros. 

En la parte central de la ciudad incluimos a tres zonas, distin 

guidas como: Zona 1, Zona 2 y Zona 12 (ver capítulo I párrafo 

1.2) en la cual se encuentran respectivamente el Edificio Cen -

tral de la Universidad, Facultades de Derecho y Odontología, 

Edificio Administrativo, Residencia Femenina, Facultad de Inge­

niería y Ciclo Básico de Ciencias.de la Salud, próximo a estas 

·,F:acultades se encuentra el Comedor Universitario Central. Por. 

último, en la zona 12 está ubicado el Laboratorio de Hidráulica 

de la Facultad de Ingeniería. 

La parte Sur de la ciudad comprende entre otros a las zonas 3 

y 4, en ellas se encuentran ubicados respectivamente el núcleo . 
número II formado por el Ciclo Profesional de la Facultad de 

Medicina, el núcleo número I formado por la Facultad de Farma -

cia con sus Escuelas de Farmacia y Bioanálisis. A poca distan­

cia de esta Facultad se encuentra la Residencia Masculina y en 

ella otro de los Comedores Universitarios. También se encuen -

tra en la Zona No. 4 la Sección de Construcción y ~:antenimiento 

de la Universidad de Los Andes. 



3.2 La Población Estudiantil de la Universidad. 

Los datos considerados para determinar el tamaño de la muestra 

de este estudio, corresponde al mes de diciembre de 1980 y las 

encuestas fueron realizadas en enero y febrero de 1981, a con­

tinuación se describe el análisis por núcleos 

3.2.1 Núcleo No. !. 

Este núcleo tenía, para la fecha en que se recogieron -

los datos 653 estudiantes inscritos y estaban concentra 

dos en dos zonas distinguidas como Zona 1 y 2 (ver pla­

no No. 2)¡ el porcentaje de residentes en ellas era del 

28 y 31% respectivrunente. El 8% de los estudiantes de 

este núcleo reside en la Zona 13 y el 6% en la Zona 17, 

cabe mencionar que estas zonas han crecido en lo que se 

refiere a construcción de viviendas multifamiliares ta­

les corno Residencias Albarregas, Domingo Salazar, Las -

Marías, etc., trayendo como consecuencia un incremento 

en la disponibilidad de residencias estudiantiles. 

Las otras zonas son poco relevantes en cuanto al porce_!! 

taje de residentes en ellas, pues solamente el 5% de 

los estudiantes del núcleo No. I reside en la Zona 4. 

En cada una de las Zonas 5, 12 y 14 habita el 4% de los 

estudiantes. La Zona 12 ha ei;perimentado cambios en lo 

que respecta a nuevas edificaciones de tipo rnul ti fami­

liares, entre estas se encuentra Residencias El Parque, 

La Ribiera, El Crunpito, Laura, etc. Muchas de estas rE_ 

sidencias son adquiridas por personas que por diversas 

causas no las habitan, y entonces las arriendan a estu­

diantes, con lo cual se incrementa el uso habitacional 

de viviendas estudiantiles en la zona. 

45 



3.2.2 
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Finalmente, el 1% de los estudiantes de este núcleo resi 

de en cada una de las zonas 6, 7, 11 y 16. 

Núcleo No, I!. 

El número de inscritos ascendía a 1,196 estudiantes para 

este núcleo, el cual presenta características similares 

al anterior en lo que respecta a las zonas donde predomi:_ 

na el mayor porcentaje de estudiantes. Siendo estas zo­

nas las señaladas como 1, 2, 4 y 13 con porcentajes de -

ubicación de 33, 16, 19 y 9% respectival!lente. 

En las zonas 12 y 14 tenemos un 6 y 7% de estudiantes que 

las habitan y por Último las zonas menos predominantes -

en lo que a ubicación de estudiantes se refiere, son la 

5 y la 7 con un porcentaje del 2% respectivamente y las 

zonas 3, 6, 11, 17, 21 y 22 cuyo porcentaje para cada zo 

na es del 1%. Con excepción de lq zona 17, las demás zo 

nas son poco relevantes en cuanto al uso de la vivienda 

con propósito de residencia estudiantil, lo cual obedece 

a diversas razones entre las que podemos señalar las 

socioeconómicas, clase media y clase alta acomodada no 

ne~esitan recurrir a este tipo de servicio.1/ Estos 

grupos sociales corresponden a personas residenciadas en 

la zona 3. (Av. Urdaneta), 5 (Urb. San Cristobal, Las De 

lias, San Antonio), 6(Urb. El Carrizal, Alto Chama, Mara, . 
La Parroquia), etc. Las grandes distancias entre las r~ 

sidencias, los centros de estudio y otros servicios con­

forman otra razón de localización, y se encuentran com -

prendidas dentro de las zonas: 7(Los euros), 2l(Urb. Cara 

2_/ Universidad de Los Andes, Instituto de Investigaciones Económi­
cas, Mérida en Cifras. Año 1975. 
Clase Media: Ingresos entre 3,001 y 5,000 bolívares. 
Clase Alta : Ingresos de 5,000 y más bolívares. 



bobo, barrios El Portachuelo y El Cambio), 22(San Jacin­

to bajo y alto, El Arenal), etc. Los factores menciona­

dos, son los considerados por la población estudiantil 

como relevantes en el momento de decidir acerca de su lo 

calización habitacional. 

3.2.3 Núcleo No. III. 

En este núcleo había 4,644 estudiantes inscritos, distri:_ 

huidos en las diferentes zonas de la forma siguiente: 

la mayor concentración se encuentra en ~as zonas 1 y 2 

donde cada una alcanza el 26% 1 le sigue en importancia 

la zona 4 con el 12%, las zonas 12 y 14 cada una con el 

6% y la zona 13 con el 5% de estudiantes residentes. El 

resto de las zonas presenta poca importancia en este as­

pecto de ubicación de estudiantes ya que los porcentajes 

son muy bajos, y se encontró que 3% reside en cada una 

de las zonas 6, 7, 15 y 19, el 2% en la zona 17 y el 1% 

en cada una de las zonas 3, 10 y 18. Estos bajos porce~ 

tajes de estudiantes residentes en estas zonas puede ex­

plicarse por las razones ya mencionadas para el Núcleo 

No. II, correspondiendo estos porcentajes de ubicación a 

estudiantes nativos del Estado Mérida y de la zona en 

que residen. 

3.2.4 Núcleo No. IV. 

El número de inscritos para el núcleo alcanzaba a 1,326 

estudiantes distribuidos en las diferentes zonas asi: 

Un 38% reside en la zona 1, las zonas 2 y 4 cada una con 

un 12%, en la zona 12 un 8% y en la zona 13 un 6%. Las 

demás zonas no son predominantes y se encontró que el 2% 

reside en cada una de las zonas 3, 5 y 14, el 3% en las 

zonas 19 y 15. El 1% de los estudiantes reside en las 

zon<is 7 y 17 respectivamente. 
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_.., ..... 3.2.5 Núcleo No. V, 

Para el momento de realizar este estu1;Ho, el número de -

inscritos de este núcleo llegaba a 2,130 habitantes, de 

los cuales el 29% reside en la zona 1, el 17% reside en 

la zona 4, un 11% en cada una de las zonas 2 y 14 y el 

1\ en la zona 13. En las otras zonas la proporción de 

residentes es menor y se encuentran distribuidos en la 

siguiente forma: Un 2% en cada una de las zonas 6, 7, 

12, 17 y 20; el 1% en cada una de las zonas 3, 9 y 19. 

Finalmente el 5% en la zona 15. 

3.2.6 Núcleo No. VI. 

El número de inscritos para este núcleo llegaba a 6,951 

estudiantes para el momento del estudio, distribuidos 

prcponderantemente en las zonas 1, 2, 4 y 14 donde alca_!! 

zan el 31, 10, 11 y 8% respectivamente, le sigue en im -

portancia las zonas 6 y 12 con el 4 y 5%; por último, 

los porcentajes más bajos pertenecen a las zonas 8, 11, 

13 y 16 correspondiéndole por igual 3%, las zonas 9, 10 

y 19 con un 2% cada una y las zonas 5, 7, 8 y 20 con el 

1% respectivamente, 

3.2.7. Núcleo No. VII. 

Este núcleo tenía 195 estudiantes inscritos distribuidos 

en 14 zonas; destacándose por poseer mayores porcentajes 

de ubicación, la zona 1 con un 24% de residentes, la zo­

na 4 con un 20%, la zona 16 con un 11%, las zonas 12 y 

14 con 9% cada una y la zona 2 con un 8%. En las otras 

zonas la participación porcentual. es baja, así tenemos 

las zonas 7, 11 y 15 con un 3% cada una y las zonas 3, 

10, 13, 17 y 18 con un 2% de residentes cada una. 
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3.2.8 Núcleo No. VIII. 

La distribución porcentual de los 113 estudiantes inscr! 

tos en este núcleo para el momento del estudio, se enea_!! 

traban en doce zonas de la manera siguiente: Las zonas 

1, 4 y 11 eran las más dominantes con un 15% cada una de 

estudiantes residentes, luego están las zonas 12 y 13 con 

el 10% cada una y las zonas restantes·con el 5% de estu­

diantes respectivamente. 

3.3 Densidad Estudiantil. 

Una vez conocida la ubicación de los estudiantes por núcelos, -

se procedió a hacerlo en forma general para toda la Universidad, \ 

ya que esta localización espacial de la población estudiantil -

es un factor que define el paisaje universitario de la ciudad 

de Mérida. Dicha población, se distribuye en forma irregular, 

por lo que algunos sitios resultaron con mayor densidad que 

otros (ver plano No. 9) el cual se obtuvo al dividir el número 

de estudiantes residentes en cada zona entre el área que la co~ 

prende; así se encontró que las zonas con densidades bastante 

altas son la 1, 2, 4 y 14 comprendidas entre (1,000 - 5,000) 

estudiantes/Ha. y en las cuales reside el 67!li de la población 

estudiant'il. Luego están las zonas 12, 13 y 15 con una densi 

dad comprendida entre 500 - 1,000 estudiantes/Ha. y el 13% de 

la población estudiantil residenciados en ella. 

·Las zonas de densidad media corresponde a la 6, 8 y 17 con.den­

sidad entre 200 - 500 estudiantes/Ha. donde reside 7% de la po­

blación estudiantil. La densidad baja pertenece a las zonas 3, 

5, 9 y 11 con un 5% de estudiantes ubicados en ella y un total 

comprendido entre 100 - 200 estudiantes/Ha. Por último, la 

densidad muy baja está ubicada en las zonas 7, 10, 16, 18, 19, 

20, 21 y 22 comprendida entre 2 - 100 estudiantes/Ha. en la 

cual se localiza el 8% de la población estudiantil. 
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3,3.1 Factores quo influyen en la a011 ;.;i.dad estudiantil. 

Es evidente que ~n la localiz::i,_ión espacial de la pobla­

ción estudiuntil univers:i.tari.::i influye el uso urbano de 

la tierra, lo cual se pone de r"lievc al diferenciar el 

afea habi taci onal (viviendas) ,¡-. las no habitacional 

(plazas, parques, zonas verde!' 1 aeropuerto, instalacio- · 

ncs deportivar;, universitaria!' : milit:ares; edificacio­

nes destinad,1B a los servicios 111édico-asistenciales, a~ 

ministrativoa, etc.) una gran l"1rte del área habitaci~ 

nal se local.i::a en las zonas 1 1 2 Y par~e de la 14 es -

decir, desde Glorias Patrias h~·.l:a el Hotel Prado Río, 

donde el áren no habitacional .¡111i está adyacente a la 

otra mencionnda anteriormente, .¡penas llega a alcanzar 

una superficie menor de la hecl·'irca. · 
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El área que tiene dos 0 más !J,,,.1ílreas se ubica al borde 

del talud qlle colinda con el c:111i:e del Río Chama, por lo 

que no logr¡¡ romper la unidad ,,,, 1 área habitacional. En 

cambio al Sllroeste y al Norest:r· ,Je dichas zonas el área 

no habi tac ion al es extensa y 8 ,. intercala entre la habi 

tacional. Tanto ésta como aqw·lla forma parte de la e! 

tr.uctura urb<lna e influye en tii•·' 11 otra forma en la dis 

tribución de la población estu•li;mtil universitaria. 

De lo plantc<l,io hasta ahora, ~,,. l'llede apreciar que las 

densidades al tas se ericuentr¡¡~1 lllcalizadas en las zonas 

1, 2, 4 y 14 que presentan rc!'l '"'tivamente las siguien -

tes características : 

- La Zona 1. Comprende el Cu!"'1 Central de la ciudad don 

de se encuentra el mayor nú111.- l 'J de comercios y oficinas 

varias y una gran diversicl<H1 .iu servicios. 

í 
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-Las zonas 2 y 14. Se caracterizan por presentar una 

combinación de usos del suelo urbano: comercio detalli2_ 

ta, pensiones, restaurantes, talleres varios, habitación, 

etc. Es de hacer notar que hacia el Sur de la ciudad en 

la Zona 2 se encuentra la Residencia Universitaria Nas­

culina. Hacia el Norte de la ciudad, en la Zona 13, se 

encuentran las residencias Albarregas y en la Zona 17 las 

residencias Domingo Salazar. 

Es oportuno señalar que en las zonas 1, 2, 4 y 14 ocu -

rre una acentuada desproporción entre la oferta de vivie.!!, 

das y la demanda por parte de los estudiantes¡ es decir, 

se dan situaciones de hacinamiento, lo cual obedece al 

deseo de radicarse cerca de aquellos serv icios de uso 

más frecuente tales como comedores, correos, telégra 

fes, cine, comercio, etc, 

Naturalmente que este deseo estudiantil de residenciarse 

cerca de los servicios mencionados tiene influencia di­

recta sobre la demanda del servicio de transporte. 

Podemos señalar también que la localización de las fuen 

tes desempeña un papel importante en la distribución e2_ 

pacial de la población.estudiantil ya que los estudian­

tes tienden a ubicarse, siempre que les sea posible lo 

más cerca de sus centros de estudio; se eloja de este -

en la medida en que se van ocupando los puestos habita -

cionales, es decir, un lugar dentro de una habitación, 

ya que generalmente en ésta, se instalan dos o más estu 

diantes y como señalamos anteriormente, muchas veces se 

presentan situaciones de hacinamiento. 

En la ciudad existe, cierto número de viviendas cuyas -

condiciones materiales, así como las socioeconómicas de 
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sus posibles ocupantes influye negativamente en la concen 

tración estudian~il, ya que impide la formación de altas 

densidades. En consecuencia no todas las viviendas de -

la ciudad se prestan a la función de alojamiento, algunas 

por sus reducidas dimensiones y otras porque no necesi -

tan prestar este tipo de servicio, por ejemplo, clase a_!, 

ta y clase media acomodada. En genera.l, son las perso -

nas o familias de escasos recursos las que frecuentemente 

alquilan puestos a estudiantes a fin de percibir un ingr~ 

so adicional. Esta característica puede verse al relaciE_ 

nar el plano de densidad No. 9 con el Plano No. 10 de 

distribución de ingreso de las familias en el Area MetrE_ 

politana de Mérida, pues en este plano se puede observar 

que dentro de una misma zona se encuentran diferentes el!!_ 

ses de ingresos por familia y las zonas de mayor densidad 

de estudiantes por hectárea no sobrepasan el ingreso prE_ 

medio de 31 000.00 bolívares mensuales¡ corroborando con 

ello de que las familias de escasos recursos son las que 

alquilan puestos a estudiantes. 



CAPITULO IV 

DISTRIBUCION MODAL Y POR 

PROPOSITO DEL VIAJE 

4. J. Distribución Modal de los Estudiantes agrupados ·por núcleos. 

Para determinar los patrones de viaje de la población estudian­

til universitaria es necesario conocer el modo de transporte 

utilizado para desplazarse hasta los diferentes núcleos. En 

nuestro caso utilizaremos ocho modos de transporte denominados 

de la siguiente manera: Bús - ULA, BÚs urbano, aventones, moto, 

a pie, peseros, vehículo particular y taxi. Los datos obteni -

dos para los patrones de viaje mostraron como la distribución -

modal varía considerablemente entre núcleos, lo cual es reflejo 

de las diferencias existentes en cuanto a propiedad vehicular, 

ubicación actual de las dependencias y cobertura del servicio -

existente de transporte universitario, A continuación describi:_ 

mas, para los diferentes núcleos considerados, ubicados en las 

rutas Sur y Norte, los patrones de viaje de la población estu -

diantil objeto de estudio. 

4,1,1 Núcleos ubicados en la Ruta Sur. 

4.1.1.1 Núcleo No. I 

En este núcleo el modo de transporte·pús-ULA es 

el mas utilizado pues el 70% de los viajes se 

realizan mediante este modo, Este alto porcen­

taje de viajes usando el modo de transporte me!! 

cionado, es quizás atribuible a factores diver­

sos, pero fundamentalmente al factor económico; 

pues este modo de transporte no acarrea ningún 

gasto monetario a los usuarios. 

., 
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Otro factor sería la ubicación del núcleo aunado 

a la cobertura del servicio existente de trans­

porte universitario, éste núcleo se encuentra s.!_ 

tuado hacia el Sur de la ciudad dentro del área 

de la zona 4 cerca del Barrio Campo de Oro y de 

la Residencia masculina, es decir, lo cubre la 

ruta Sur 1 del transporte estudiantil universi­

tario porque las cuatro unidades de autobuses -

de que dispone esta ruta (ver cuadro No. 4) pa­

san por las calles frente a las cuales están si 

tuadas las instalaciones y edificaciones que con 

forman este núcleo. Luego del modo de transpor 

te bús - ULA, encontramos el modo puesto, el 

cual presentó un porcentaje del 13% de los via­

jes totales realizados, éste bajo porcentaje 

quizás se deba al factor económico por el gasto 

_que se ocasiona al pagar el estudiante usuario 

de este modo, las tarifas establecidas¡ además 

las rutas de las líneas existentes no cubren de 

manera directa este núcleo sino que es necesa -

rio hacer transbordo para llegar hasta él. 

El tercer lugar lo ocupó el modo de transporte 

particular, con un 9% de los viajes realizados. 

Este porcentajé puede relacionarse con la pro -

piedad vehicular en dicho núcleo. El cuadro 

Nº 5 señaló que de los 653 estudiantes inscri -

tos, 40 manifestaron poseer vehículo particular, 

es decir, un 6% de los estudiantes inscritos en 

este núcleo disfrutan de este modo de transpor­

te. 

Los modos de transporte menos significativos P2. 

ra el núcleo que estamos considerando son: a 

1 
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Farmacia 
Bioan&.lisis 

AS 

1 B 
2 -
3 -4 -
5 -
6 -
7 -
8 -
9 -

10 -11 a 
12 a 
13 16 
14 - . 
15 -16 -
17 -
18 -.. 19 -
20 -
21 -
22 -

TOrl\L 40 

FUENTE1 Datos propios 

·-··r·, 

Cuadro Nº 5 

l'ROPIEDl\D VEllICULJ\R DE I,l\ PQDT,J\CION ESTUDIJ\NTIL l'OR 
NUCJ,EOS Y ZON/I W.SIJJEllCI/IL 

Af10 ll/ISE1 1981 

II III IV V VI 
Ciclo l'rofcsir Ciclo llási 

Ciclo ProfcsiE nal Ingcnicri.Í Derechos Economía co Cicnci~ 
nal de z.l<ldici- C ,B, Ciencias Odontolo• Human ida· y Tccnolo-
na de la Salud g!a ~~guitoct. gía 

56 - 45 - .. 120 - - 56 . 25 BO 
14 - - - -
14 53 14 50 40 - - 14 - -- - 42 - 80 - - - - -- - .' - - 120 
- - - - -- 53 - - 40 - - 28 - -- 53 14 - -

60 - . 14 - 40 - - - - -- 53 14 - 80' 
- - - -. -- - - - -- - - - 40 - 53 14 - -- - - - -- - - - ~ ·- - - - -

144 ·265 255 75 640 

VII VIII 

Forestal 
Geografía Hechicer~ TOTAL 

6 - 235 - - 161 
- 6 20 - - 171 

-' 6 20 
- - 122 - - -- - 120 
- - -
3 - 96 - 6 42 
3 6, 84 - - 130 
3 - 3 
3 - 150 
- 6 6 - - -- - 40 
- - 67 - - -· - - -- - -

18 30 1,467 
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pie 3\ de viajes realizados, moto y taxi con un 

2\ y el bús urbano con el 1\. (Ver Gráfico Nº 

3) • 

De lo descrito anteriormente vemos una marcada 

diferencia entre el modo bús - ULA, el modo de 

pesero y los otros modos restantes o sea que los 

estudiantes inscritos en éste núcleo tienen pr!: 

ferencia en el uso del bús universitario porque 

el 55% de ellos residen en las zonas 1 y 2, las 

cuales están mejor servidas por el transporte -

universitario. 

Se estimó que el modo de transporte bús - ULA -

moviliza diariamente para el núcleo I y III 

21 1 216 estudiantes en 104 vueltas/día y a 14 ho 

ras/trabajo dfa. 

4.1.1.2 Núcleo r:t. 
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Este núcleo se encuentra ubicado igual que el ~ 

anterior hacia el Sur de la Ciudad, pero en la 

zona 3 que comprende la Avenida Urdaneta, Aero­

puerto, Residencias Tibisay, etc. y lo cubre la 

ruta Sur 2 del'transporte estudiantil universit~ 

rio, la cual comienza en la parada de la Aveni­

da Urdaneta frente a la Facultad de Medicina y 

llega hasta la parada de la calle 26 Casa del Es 

tudiante. 

Esta ruta dispone de una unidad de autobús con 

8 horas de trabajo/día que transporta diariameE_ 

te 1,350 estudiantes en nueve vueltas/día. Los 

porcentajes de viajes realizados en cada uno de 

í 
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los diferentes modos, fueron los siguientes: el 

mayor porcentaje de los viajes corresponde al -

modo de· transporte denominado pesero con el 41% 

esto significa que el sector estudiantil de es­

te núcleo debe incurrir en un.gasto por el pago 

de la tarifa, para poder cumplir con las activi 

dades estudiantiles inherentes, pues corno se 

mencionó anteriormente sólo una unidad de auto­

bús universitario cubre este núcleo, trayendo -

corno consecuencia menor frecuencia al pasar por 

las paradas y el recorrido que h ce, presta ser 

vicio solamente a una parte de la zona 3, 2 y 1 

por lo tanto los estudiantes residentes en las 

otras zonas se ven en la necesidad de usar otro 

modo de transporte para llegar a este núcleo. 

Debido a la dificultad antes mencionada, sola -

mente el 29% de los viajes realizados se efectúan 

en el modo bús - ULA. En este núcleo al igula 

que el anterior, el tercer lugar lo ocupó el mo 

do de transporte auto particular, con el 14% de 

los viajes realizados asociando de manera simi­

lar este porcentaje con el cuadro Nº 5 de pro -

J?iedad vehicular, deducimos que de los 1, 196 e!!_ 

tudiantes inscritos en este núcleo, solamente -

144 manifestaron poseer vehículo particular, es 

decir el 12% de los estudiantes pertenecientes 

a este núcleo satisfacen sus necesidades de mo­

vilización mediante este modo. 

Los otros modos de transporte considerados poco 

relevantes en su uso, obteniéndose 3% para el 

bús urbano, 5% para moto, 1% para taxis y con -

el 7% el modo a pie de vi.ajes ejecutados. 

r, 
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Cabe señalar que si a la ruta Sur 2 se le asig­

na en el futuro un mayor número de unidades de 

autobuses para satisfacer las necesidades de m~ 

vilización de los estudiantes, la respuesta au­

tomática sería un incremento en el porcentaje de 

los viajes realizados por este modo. El compoE_ 

tamiento de este núcleo se observa en el Gráf i­

co Nº 4. 
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4.1.1.3 Núcleo III 

Las edificaciones e instalaciones que conforman 

este núcleo se encuentran situadas dentro de la 

Zona 2 por la Avenida Don Tulio Febres Cordero 

y también está cubierta por la ruta Sur 1 al 

igual que el núcleo No. ~. 

Los datos revelaron que los porcentajes de los 

viajes realizados en los modos de transporte 

bús-ULA y pesero son respectivamente del 37 y -

34%1 como se puede observar la diferencia en el 

uso de ambos modos es muy pequeña, casi insigni 

ficante, motivado a la ubicación que tiene el 

núcleo, siendo fácilmente cubierto por las líneas 

de carritos pe~eros, Ver rutas en Planos anexos. 

Luego encontrarnos al modo de transporte denomin_!! 

do a pie con un 22% de los viajes efectuados 

por dicho modo, este porcentaje lo considerarnos 

alto y se justifica por la ubicación del núcleo 

en una de las zonas de muy alta densidad (1,000-

5,000 estudiantes/Ha), este factor le permite a 

la po~lación estudiantil universitaria desplaza¿;: 

se utilizando el modo de transporte mencionado. 

., 
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GRAFICO Nt 4 
DISTRIBUCION. MODAL DE ESTUDIANTES 

DEL NUCLEO NI. II 

SIMBQ.OGIA MODOS NI DE VIAJES 
tf'lt.l.iUEN,IA GRADOS DEL 

RELATIVA e¡. CIRCULO (360º) 

BUS U.L .A. ~648 29 104.40 
......... ......... BUS 

0

URBANO 171 3 10 .80 . . . . . . . .. 
• ':'v 

"" TV fV'v' AVENTON o o "º fvX"'xx'N" 

~ MOTO 284 15 18 

A PIE 397 7 25.20 

~ ~ ~ POR PUESTO 2¡'326 41 147 .60 

1 PARTICULAR 796 14 50.40 

TA X 1 56 1 3.60 
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El número de viajes efectuados, utilizando los 

modos de transporte: aventón, moto y auto par­

ticular· son del 2%, El porcentaje de propie -

dad vehicular es del 6%, es decir 265 estudian 

tes manifestaron poseer vehículo, de los 4,644 

estudiantes inscritos. Se observa una marcada 

diferencia entre los porcentajes de propiedad 

vehicular y viajes realizados por el modo auto 

particular,. esto puede explicarse porque los -

estudiantes, dada la cercanía de sus residen -

cias al núcleo, deciden movilizarse a pie pues 

se evitan los efectos colaterales del aparca -

miento como son vías adyacentes al núcleo conge.!!_ 

tionadas, tiempo, estacionamiento con poca cap!!_ 

cidad, etc. 

Tal como.señalamos en la metodología, este nú -

cleo lo conforma el Ciclo Básico de Ciencias de 

la Salud y el Ciclo Profesional de la Facultad 

de Ingeniería. Para los años venideros está 

planificado il trasladar el Ciclo Profesional . 

de dicha facultad al núcleo Nº VIII de La Hech.!. 

cera, este crunbio traerá como consecuencia alt~ 

raciones en los patrones de viaje del sector es 

tudiantil inscrito en el mencionado núcleo. 

A su vez estos cambios se encuentran muy liga -

dos a la localización habitacional de la pobla­

ción estudiantil analizado en el capítulo 3, P! 

rrafo 3.3, donde formulamos la hipótesis de que 

el estudiante trate de ubicarse lo más cerca p~ 

~/ Universidad de Los Andes, Dirección General de Planificación y -
Desarrollo, año 1980. · 



sible a su centro educacional y se aleja de és­

te en l~ medida en que se van ocupando los pue2_ 

tos habitacionales ofrecidos por la comunidad y 

la falta de servicios. Ver Gráfico Nº 5. 

4.1.2 Núcleo No. IV. Ubicado equidistante de ambas rutas. 
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Las dependencias universitarias que confonnan este núcleo, 

se encuentran situadas en la Zona 1 muy cerca de la Pla­

za Bolívar. Presenta características similares al núcleo 

anterior en lo que respecta a la ubicación habitacional 

de sus estudiantes, pues el 37. 7% de los estudiantes i112_ 

critos en él residen en la zona que lo contiene; esto 

trae como consecuencia que el 37% de los viajes realiza­

dos se deban al modo de transporte denominado a pie. 

Luego encontramos al modo de transporte de pesero con un 

27~ de viajes realizados. El 17% de los viajes efectua­

dos le correspon.de a los modos bús - ULA y auto particu­

lar. Este núcleo se encuentra relativamente cerca de la 

parada del transporte estudiantil universitario localiza 

da en la calle 26 Casa del Estudiante que sirve de dis ~ 

tribuidor de usuarios, de este modo a las rutas Norte o 

sur 1 y 2, En relación a la propiedad vehicular, podemos 

decir que el 19% de los estudiantes inscritos cuentan 

con este modo y la diferencia del 2% entre ·1os porcentajes 

de viajes efectuados Y.la propiedad vehicular sea atribui_ 

ble a los problemas inherentes del aparcamiento en el ceE_ 

tro de la ciudad. Los modos de transporte menos signifi­

cativos son la moto y el taxi con el 1% de viajes realiza 

dos. Ver Gráfico No. 6. 

4.1.3 NÚcclos ubicados en la Ruta Norte. 

4.1.3.1 Núcleo Nº V. 
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GRAFICO N2 5 63 

DISTRIBUCION' MO!)AL DE ESTUDIANTES 
DEL NUCLEO Nt llI 

t t«:.\IUEN(; 1 A GRADOS DEL 
SIMBQDGIA MODOS NI DE VIAJES RELATIVA % CIRtULD ( 360°) 

BUS U .L .A . ~723 37 133.20 

.. . . . . . . 
3.60 . . . . . . . . BUS URBANO 209 ·1 

•••••• t • ... 
418 2 7.20 •• 1\( ~ AVENTON V\ ·.·~ 

~ MOTO . 418 2 7.20 

A PIE 4,&93 22 79.20 

\"' ''""~ POR PUESTO 7i095 34 122.40 ~ ~\~ 

PARTICULAR 418 2 7.20 

TAXI o o o 



GRAFICO Nt 6 64 

DISTRlBUClON MODAL DE ESTUDIANTES 
DEL NUCLEO Nt· :m: 

SIMBOLOGIA M 000 S Nt DE VIAJES 
FRECUENCIA GRADOS DEL 
RELAT~VA º/o Cl~CULO ( 360°) 

BUS U.L. A • 1,122 17 61.20 

. . . . ... ' .. 
••• 1 ' • • • • BUS URBANO o o o ........ 

M ~ AVENTON · o o ·O 
\/\IV\ 

~ MOTO 66 1 3.60 
~ 

A PIE 2,444 37 133.20 

~POR PUESTO 1,781 27 97.20 

1\:1 PARTICULAR 1:122 17. 61.20 

TA X 1 66 1 3.60 
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El modo de transporte bús - ULA es el más repr~ 

sentativo para el núcleo, pues el 42\ de los via 

jes se realizan por este modo, este alto porceE_ 

taje puede explicarse por las características -

mencionadas en el núcleo Nº I; como son las de 

no incurrir en gastos monetarios, la ubicación 

del núcleo hacia el Norte de la ciudad en la Zo 

na 14 por la Avenida Universidad, avenida por la 

que pasa la Ruta Norte del transporte estudian­

til universitario, el cual dispone de nueve (9) 

unidades de autobuses (ver cuadro Nº 4) que sa­

len de la parada en la calle 26 Casa del Estu -

diante, cada cinco minutos hasta la Hechicera y 

viceversa, 

En segundo lugar encontramos al modo de transpoE_ 

te de pesero con un 30\ de los viajes realizados 

por este modo, es decir que los estudiantes se 

ven en la necesidad de recurrir a otros modos -

para poder satisfacer su necesidad de moviliza­

ción a fin de cumplir con sus obligaciones do -

centes, aunque ello implique un costo.de oport~ 

nidad, al incurrir en el pago de una tarifa, 

con tal de llegar a tiempo a sus clases. 

En tercer lugar, encontramos el modo auto part~ 

cular con el 14% de los viajes realizados utili 

zando este modo de transporte, por la facilidad 

que tiene de disponer de él sin tiempo de espe­

ra los que pueden disfrutarlo. 

Los otros modos de transporte son poco relevan­

tes, así vemos que·en el modo a pie los viajes 

realizados son el 9%, en el modo aventón es el 



· GRAFICO Nt 7 
DISTR.IBUCION· MODAL DE ESTUDIANTES 

, DEL NUCLEO Nt X 

ISIMBOLOGIA MODOS NI DE VIAJES 
FRECUENCIA GRADOS DEL 
RELATIVA % CIRCULD (3600) 

BUS U.L.A "'ll2 42 1~1.20 

........ ........ BUS URBANO 97 1 3.60 . . . . . . . . 
~ ~ AVENTON 239 3 10.80 

• -'-N 

~ MOTO 97 1 S.60 

A PIE 880 9 32.40 

~ 
t'\ ~"'""' 

POR PUESTO 2,935 30 108 

1 
PARTICULAR ~369 14 . 50.40 

- TA X 1 o o o 
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.---·· ... 4'" 3%, bÚs urbano y moto el 1%, 

El núcléo está conformado por las Facultades de 

Economía, Arquitectura, Humanidades y Educación. 

Dentro de la planificación establecida por la -

Dirección General de Planificación y Desarrollo 

de la ULA está previsto el traslado de la Facu_! 

tad de Economía hacia el Núcleo Nº VIII de La -

Hechicera, lo cual influirá de alguna manera en 

los patrones de viajes de los estudiantes. Ver 

gráfico Nº 7. 

El modo de transporte bús - ULA moviliza diaria 

mente para los núcleos ubicados en la Zona Norte 

a 26,180 estudiantes, en un promedio de las dos 

rutas de 110 vueltas/día y a 13 horas trabajo/día. 

4,1,3.2 Núcleo Nº VI. 

Este núcleo corresponde al Ciclo Básico de Cien 

cias y Tecnología que cuenta con un total de 

6,951 estudiantes inscritos, Esta cifra tan 

elocuente nos conduce a asociar el núlceo man -

cionado a una MACRO-FACULTAD ubicado hacia el 

Norte de la ciudad en la Zona 16, la cual disp~ 

ne del servicio de transporte estudiantil uni -

versitario descrito para el núcleo Nº V y dos 

unidades de autobuses de la ur,A que cubren la -

ruta Santa Ana Norte· 2. Esta característica uni 

da a la no incurrencia de gastos monetarios es 

lo que justifica que el 50% de los viajes reali 

zados de este Núcleo se efectúen por este modo. 

Por otra parte la ubicación del núcleo cuenta 



con la cobertura del modo dé pesero; de ahí que 

el 17\ de los viajes se realicen por este modo, 

En relaéión al modo auto particular podemos de­

cir que el 16\ de los viajes realizados ocurren 

por este modo, ya que sólo el .9.16\ de los estu 

diantes inscritos manifestaron poseer·vehículo 

particular para satisfacer su necesidad de movi . -
lización de carácter educacional. Los modos p~ 

co relevantes son a pie y de aventón donde los 

viajes realizados equivalen a un 7\ de frecuen­

cia al bús urbano con un 2\ y la moto ,con l\ de 

viajes realizados. Ver gráfico Nº, 8, 

4.1.3.3 Núcleo Nº VII. 

Este núcleo corresponde a la Facultad de Cien -

cias Forestales, se encuentra ubicado hacia el 

Norte de la ciudad en la zona 16 con un total -

de 195 inscritos. En este núcleo encontramos -

que el 63% de los viajes se realizan en el modo 

de transporte bús - ULA, este porcentaje está 

directamente relacionado con los factores que 

ya hemos mencionado en los otros análisis y con 

.la ubicación del núcleo, en el sentido de que 

este modo le proporciona mayor comodidad a los 

estudiantes ya que no tienen que realizar mucho 

esfuerzo para llegar a su centro de estudio, 

puesto que la parada de este modo dé transporte 

se encuentra al frente de la Facultad, mientras 

que las líneas del modo de peseros que cubren 

esta ruta tienen su parada a unos 500 metros, 

distancia que tienen que recorrer a pie para 

llegar a su respectivo núcleo, sin embargo en -

contrrunos que el 19% de .los viajes se realizan 

por este modo de transporte. 
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GRAFICO N2 8 
DISTRIBUCION MODAL DE ESTU[)IANTES 

DEL NUCLEO N! :l'l: 

FRECUENCIA GRADOS DEL 

': 

$MSOU>GIA MODOS NIOE VIAJES 
RELATIVA % CIRCUL0(360°) 

BUS U. L.A. 16,446 !SO 180 
.. ' . . . . . . . . . . . . ' BUS URBANO 6~9 2 7.20 ........ 
~ ~ ,,,.., AVENTON 2,303 7 25.20 

~~~ 
~;;: ~ MOTO 328 1 3.60 

A PIE 2,~3 7 25.20 

~ 
~'\. '\. '\. '\. "\.. '\\ 
~ POR PUESTO 5,590 17 61.20 

1 
¡1 PARTICULAR 5,263 16 57.60 

t-t 
TA X 1 o o o 

., 
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Los modos de transporte poco notables son a pie 

con un 7\ de viajes realizados, el auto particE_ 

lar con un 4\, aventón con un 3\, bús urbano y 

moto con un 2% de viajes realizados. Ver gráfi:_ 

co No. 9. 

' 4.1. 3,4 Núcleo No. VIII. 

Este núcleo.corresponde a las instalaciones de 

La Hechicera ubicado al Norte de la ciudad en 

la ~ona 17. Para el momento del estudio sólo la 

Facultad de Ciencias se encontraba en dicha in~ 

talación, esta cuenta con un total de 113 estu­

diantes inscritos de los cuales el 26.54% 

poseen vehículo particular, lo cual explica que 

el 27% de los viajes se realicen por este modo. 

Este índice de propiedad vehicular es bastante 

alto comparado con los índices de los otros nú­

cleos y según las personas encuestadas, ello ob~ 

dece a que simultáneamente estudian y trabajan, 

actividad que le reporta un ingreso que a su 

vez le permite poseer y mantener un vehículo m~ 

diante el cual satisfacen sus necesidades de mo 

vilización tanto educacional como personal. 

Al modo de transporte bús - ULA le corresponde 

el 54\ de los viajes realizados y se explica por 

los factores mencionados en los otros núcleos. 

Luego encontramos a los modos bús - urbano con 

un 11% de viajes realizados en dicho modo, la -

moto, a pie, pesero y taxi con un 2% de viajes 

realizados. Ver gráfico No. 10. 
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- GRAFICO N!! 9 71 

DISTRIBUCION MODAL DE ESTUDIANTES 
; DEL NUCLEO NI :iIJ: 

SIMBOLOGIA MODOS N! DE VIAJES 
FRECUENCIA GRADO DEL 

RELATIVA 0/o CIRCULO (360°) 

BUS U. L .A. 506 63 226 
........ ........ BUS URBANO . . . . . . . . 17 2 7.20 

~ ~ AVENTON 24 3 10.BO 
"""" 
~ MOTO 17 2 7. 20 

A PIE 56 7 25.20 

~ POR PUESTO 153 19 69.20 

PARTICULAR 32 4 14. 40 

TAXI o o o 



GRAFICO N2 1 O 72 

DISTR1BUCION' MODAL DE ESTUDIANTES 
DEL NUCLEO Nt Jm[ 

$1MBOLOGIA MODOS ~DE VIAJES 
FRE<:;UENCIA GRADOS DEL 

RELATIVA % CIRCULO ( 360°) 

BUS U.L.A . 272 54 194.4 

. ' .. ' ... .......... 
• • • • 1 ••• ' 

BUS URBANO 55 11 !9.6 

~~~~~ AVENTON o o ·o 

~ MOTO 12 2 T.20 

A PIE 10 2 7.20 

r--'\.'\.'\.'>.:'~ 

~~~~· POR PUESTO 9 2 7.20 

1 
1 PARTICULAR 136 27 97.20 

TA X 1 9 2 7.20 
. .. 
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4.1.4 Comportameinto general de usos de Modos de Transporte en la ULA 

...._ _____ . Como podemos observar en el gráfico No. 11 la tendencia general 

en el uso de modos de transporte similar a la de cada núcleo, 

así se encontró que el modo de transporte de mayor uso es el 

bús ULA, pues indica que el 42.39% de los viajes se realiza -

en este modo de transporte, luego se encuentra el modo de 

transporte de pesero donde el 25.28% de los viajes realizados 

se efectúan mediante el mbdo mencionado, ello obedece a que -

algunos núcleos tienen deficiente servicio de transporte uni­

versitario que los conduce al uso obligado de este modo, aun­

que represente un costo adicional para los estudiantes. 

En tercer lugar se encuentra el modo de transporte a pie y 

denota que el 13,42% de los viajes son realizados en este mo­

do de transporte, y se puede atribuir a la tendencia de los -

estudiantes a residenciarse cerca del centro de estudio. 

Por Último, se encuentra el modo de transporte auto particu -· 

lar y revela que el 11.73% de los viajes son efectuados en es 

te modo de transporte, a pesar de que la propiedad vehicular 

es del Bi, esta diferencia obedece a la facilidad que tiene el 

estudiante de disponer de transporte privado para su uso per­

sonal, 

Los otros modos de transporte tales como bús urbano, moto, 

aventón y taxi son menos relevantes en relación al uso, repr~ 

sentando sólo el 7,17% del total de viajes realizados por los 

estudiantes. 

4.2 Distribución de los Propósitos del viaje para los diferentes 

Núcleos. 

Bn este estudio se consideraron seis propósitos del viaje de-

., 



GRAFICO NI 11 
COMPORTAMIENTO GENERAL DE USOS 

DE MODOS DE TRANSPORTE EN 
LA U.L.A. 
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SIMBOUJGIA M O DOS NI DE VIAJES tRr.1,;Ut.Nl;IA GRADOS DEL 
RELATIVA º/o CIRCULO (360°) 

: '. '. : ', '. ', : BUS URBANO 
Wi'l'/'i 'VY X v 

tJ.• • . u . A V E N TO N 

~-MOTO 

1,242 

3.,038 

l,28S 

A PIE 10,779 

~ PARTICULAA S.423 

1 POR PUESTO 20,302 

TA X 1 194 

42.40 1152. 64 

• l.e5 5.58 

3.78 13.61 

l.60 S.78 

13.42 48 .31 

11. 73 42.23 

25.28 91. 01 

0.24 0.86 

í 



finidos así: Centro de estudio, recreación, compras, comedor, 

bibliotecas y otros. Al incluir el propósito biblioteca se -

perseguía obtener información sobre aquellas que no estuviesen 

ubicadas en el centro de estudio (ejemplo un estudiante de i_!! 

geniería realizó un viaje para ir a la Biblioteca Central). 

Los datos recabados revelaron que los viajes realizados con 

este propósito se referían a la que se encontraba en el núcleo 

respectivo; motivo por el cual este propósito fue descartado. 

El cuadro Nº 6 recoge los datos generales referentes a los prE_ 

pósitos de los viajes realizados por los estudiantes de los di 

ferentes núcleos. 

Cuadro No. 6. 

PROPOSITOS DEL VIAJE POR NUCLEOS 

PROPOSITOS DEL VIAJE 
Núcleos Centro de Recreación Compras Comedor Otros 

Estudio 

I 2,842 -· 4 271 71 

II 5,025 59 75 415 104 

III 18,954 99 100 877 844 

IV 5,677 124 53 535 212 

V 8,433 128 382 509 331 

VI 25,656 1,904 1,323 2,368 1,641 

VII 709 - 11 56 29 .. 
VIII 469 6 6 17 5 . 
Total 67,765 2,320 1,954 S,04B 3 ,237 

Fuente Datos propios. 
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Del cuadro Nº 6 se deduce la poca relevancia de los renglones recre~ 

ción, compras y otros, por lo que consideramos prudente agruparlos 

en un sólo renglón bajo el nómbre de otros, de esta manera se llegó 

al cuadro Nº, 7. 

Cuadro No. 7 

PROPOSITOS DEL VIAJE POR NUCLEOS 

PROPOSITOS DEL VIAJE 

Núcleos Centro de Comedor Otros Total 
estudio 

I 2,842 271 75 3,188 

II 5,025 415 238 5,678 

III 18·,954 877 1,043 20,874 

IV 5,677 535 389 6,601 

V 8,433 509 841 9,783 

VI 25,656 2,368 4,868 32,892 

VII 709 56 40 805 

VIII 469. 17 17 503 

Valor B,471 631 939 10,041 
Promedio 

Fuente: Cuadro No. 6~ 

A su vez estos propósitos del viaje están directamente relacionados 

con los modos de transporte utilizados p ra realizar el v~aje, es d~ 

cir los porcentajes de uso correspondiente a cada modo de transporte 

lo aplicarnos a cada propósito y obtuvimos el cuadro Nº 8. 
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Cuadro Nº. 8 

DISTRIBUCION DE LOS VIAJES REALIZADOS POR PROPOSITO Y POR MODO DE 

TRANSPORTE. 

MODOS DE TRANSPORTE Y NUMERO DE VIAJES REALIZADOS. 

77 

~~~-+~~~~~~~~1--,,~~~---~~--+~~~~-<-~->-~~-+~~--<1--~~4-~~~~-
'3 ú s-U. L. A. BUS AVEN - MOTO A PIE PESE- PARTI TAXI TOTAL NUCLEOS PROPOSITOS 

DEI, VIAJE 

Centro de estu 
dio. 

I Comedor 

Otros 

-

Centro de Estu 
dio 

1,990 

189 

S3 

II Comedor 

1,4S8 

121 

69 

III 

IV 

V 

vr 

VII 

VIII 

Fuente 

Otros 

Centro de Est~ 
dio 

Comedor 

Otros 

Centro de Estu 
dio. 

Comedor 

Otros 

7,013 

324 

386 

96S 

91 

66 

Centro de Estudio 3,S43 

Comedor 

Otros 

21S 

3S4 

Centro de Estudio 12,828 

Comedor 1,184 

Otros 2,434 

Centro de Estudio 446 

Comedor 

Otros 

Centro de Estudio 

Comedor 

Otros 

Datos propios. 

3S 

2S 

2S4 

9 

9 

URBANO TON RO CULAR 
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71 
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Los cuadros Nos. 7 y B explican la tendencia general de los viajes -

realizados por los estudiant~s de los diferentes núcleos en función 

del propósito del viaje y del modo de transporte utilizado. De ello 

se deduce que el valor medio del propósito centro de estudio es de -

8,471 viajes, el cual equivale a 84.4% de todos los viajes realiza -

dos por propósito. En segundo lugar encontramos el propósito otros 

donde el va'lor medio de los viajes realizados con este propósito es 

de 939 viajes que corresponde a 9.3% del total de viajes. Por últi 

mo encontramos el propósito comedor con un valor medio de viajes 

realizados igual a 631, representando en términos porcentuales el -

6.3% de todos los viajes realizados. 

A pesar de que estos resultados fueron arrojados por la encuesta re~ 

lizada, consideramos que el porcentaje correspondiente al pro.sito 

comedor es bajo, pues es lógico pensar que un estudiante debe reali­

zar tantos viajes con propósito centro de estudio como con propósito 

comedor, esta idea fue corroborada en la información suministrada 

por el Dcpartrunento de Dietética del Comedor Universitario, la cual 

refleja que en promedio el 30% de la población estudiantil univers!· 

taria toma las principales com .das del día en· los comedores universi 

tarios. 

1 



_ __._ .. ,. 

. ·-·-.. ---~. 

s.o 

~· 

CAPITULO V 

ATRACCION Y GENERACION 

DE VIAJES. 

Atracción y Generación de Viajes. 

Como se mencionó en la metodología párrafo 1.10, el primer paso 

a realizar en un estudio de transporte es el cálculo de la atrae 

ción.y generación de viajes en cada una de las zonas en que se 

haya dividido la ciudad, esto significa la determinación del 

número de viajes que se generan de una manera global por vivien 

da o por habitante y su clasificación por modos de transporte y 

por propósito del viaje. 

Estos estudios de generación de viajes suelen estar ligados a 

las viviendas., porque está demostrado que la mayor parte de los 

desplazamientos que se producen en una zona urbana tienen su 

origen o destino en los domicilios de las personas que los rea­

lizan, esta razón nos condujo a usar la hipótesis de 4 desplaz~ 

mientes diarios, como promedio de uso en las unidades de trans­

porte por parte de ·la población estudiantil, es decir: hogar -

centro de estudio, centro do estudio - hogar, hogar - centro -

de estudio, centro de estuio - hogar¡ lo cual significa que el 

lugar.donde se inicia el viaje'determina la fuente productora 

de los viajes y el destino la fuente donde son atraídos los vi~ 

jes, de esta manera en el hogar se producen los viajes que son 

atraídos por el centro de estudio y una vez culminadas las cla 

ses el centro de estudio produce los viajes que son atraídos -

por el hogar. Evidentemente la cantidad de viajes atraídos por 

el centro de estudio es una función muy directa· del número de 

inscritos y a su vez los viajes producidos por el hogar, son 

función de las residencias estudiantiles distribuídas en las di 

rentes zonas, esta sit.uación puede observarse en el Gráfico Nº 

12. 

., 
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5.1 Generación Actual de Viajes. 

5,1.1 Número de viajes.diarios atraídos por.núcleos. 

El número de viajes diarios que son atraídos por los ocho 

núcleos considerados se describen mediante el cuadro Nº 9 

Cuadro No. 9 

NUMERO DE VIAJES ATRAIDOS POR NUCLEOS 

Núcleos .. Viajes Atraidos 

I Farmacia y Bioanálisis 3,180 

II Ciclo Profesional de Medicina 5,678 

III Ciclo Profes. de Ing. y Ciclo 
' Básico Ciencias de la Salud 20,874 

IV Derecho '! Odontolog!a 6,601 

V Economía, Humanidades y Arquitectura 9,783 

VI Ciclo Básico Ciencias y Tecnología 32,892 

VII Ciencias Forestales 805 

VIII Hechicera 503 

TOTAL 80,324 

Fuente: Datos propios 

En el cuadro señalado se puede observar que la mayor cantidad de via 

jes son atraídos por los núcleos III y VI, y se atribuye a que la 

cantidad de inscritos en estos núcleos llega respectivamente a '1,644 

y 6,951 estudiantes, lo cual satisface la relación directa que exis­

te entro el número de viajes y el do inscritos. 

5.1.2 Número de viajes diarios por zonas. 

La generación actual de viajes se ocupa en segundo lugar 
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del número de viajes diarios rroducidos en las veintidos 

zonas, la cual fue posible obtener a través del calculo 

de las necesidades de movilización intrazonal, de esta 

manera se determinó que la demanda de transporte de la 

población estudiantil universitaria alcanzaba a 149,332 

viajes diarios, lo ~ue significa si consideramos que la 

Universidad trabaja 274 días del año un total de - -

40'916,968 viajes anuales. Esta demanda diaria de trans 

porte por zonas es descrita en el siguiente cuadro: 

Cuadro No. 10 

NUMERO DE VIAJES DIARIOS POR ZONl\S 

Z O N A S ... .. VIAJES DIARIOS 

1 27,858 
2 26,226 
3 6,152 
-1 11, 766 
5 499 
6 1,930 
7 1,202 
B 2,099 
9 950 

10 601 -· 
11 1,553 
12 4,729 
13 . 4,011 
14 14,167 
15 3,191 
16 34,655 
17 2,557 
18 . 605 
19 1,737 
20 690 
21 55 
22 69 

. . . ' ... . '.' 

'l'OTl\L : 149,332 

Fuente: Datos propios. 
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Del cuadro señalado, se deduce que las zonas con mayor -

número de. viajes corresponde a las distinguidas como Zo­

na 1, Zona 2, Zona4, Zona 14 y Zona 16, siendo las cuatro 

primeras zonas las que resultaron catalogadas como de 

densidades muy altas (l,000-5,000 estudiante/Ha.), lo 

cual influye en que los desplazamientos diarios de estas 

zonas sean muy acentuados. En l~ Zona 16 se encuentran 

ubicados los núcleos Nos. VIII, VII y VI con un total de 

7,290 estudiantes inscritos para el momento del estudio, 

esta cifra incide directamente en la demanda del servi -

pio de transporte para la zona, aún cuando la Zona 16 

presenta densidad muy baja en lo que respecta a ubicación 

residencial de la población estudiantil. 

5.2 Distribución actual de Viajes bizonalrnente. 

Cuando se realiza un estudio de transporte en un área ~rbana para lo 

cual como se indicó en e capitulo 1 párrafo 1.2, ha de procederse a 

su división en zonas interesa conocer no sólo el número de viajes 

que tienen su origen o destino en cada zona, lo que corresponde a los 

estudios de generación y atracción de viajes, sino también como se ~ 

distribuyen éstos entre cada dos zonas. Es decir si en una zona exi~ 

ten g. extremos de viajes que son generadores y en la zona j existen 
. l. 

a. extremos de viajes.que son atracciones, el objetivo del modelo de J . 
distribución es determinar el número de viajes tij que se producen -

de la zona 1 a la zona j. En consecuencia el modelo de distribución 

de viajes calcula la proporción de viajes generados en l~ zona i que 

se dirigen a la zona j, absorbiendo as! una parte de la capacidad de 

la zona j. El mejor modo de representar estos desplazamientos, es 

utilizando una matriz en la que cada elemento t .. expresa el número 
l.J 

de viajes generados en la zona i que se dirigen a la zona j, 
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5.2.l Distribución de viajes diarios por Núcleos y Zonas. 

En la generación actual de viajes se bbtuvo el número de 

viajes diarios que son atraídos por los ocho núcleos con 

siderados, tales viajes diarios totales alcanzaban a la 

cantidad de 80,324 la distribución de estos viajes entre 

las veintidos zonas analizadas puede observarse en el 

cuadro Nº 11, en el cual puede detectarse tal como seña­

lamos en el párrafo p.1.1 que la mayor distribución de -

viajes corresponden a los núcleos III y VI (Ciclo Básico 

de ~iedicina, Ciclo Profesional de Ingencría y Ciclo Bás.!_ 

co de Ciencias y Tecnología) y a las zonas clasificadas 

como de densidades muy altas. 

5.2.2 Distribución de viajes diarios por zonas 

84 

Esta distribución de viajes corresponde a la matriz origen 

destino, es decir a la demanda de transporte total de la 

población estudiantil universitaria, la cual puede obser 

varse en el cuadro Nº 12, evidentemente la explicación -

sustentada en el párrafo 5.1.2 es válido para esta dis -

tribución de viajes, ya que esta se encarga de disponer 

el número de viajes diarios totales entre pares de zonas. 

5-. 3 Distribución actual de los viajes según el modo ele Transporte -

utilizado. 

Las decisiones individuales a la hora de realizar o no realizar 

un viaje, así como la de escoger el destino, se encuentran in -

fluidas por factores como es el de elegir un modo concreto de -

transporte que a su vez nos permita entender la magnitud del 

grado de competencia entre ellos. La forma como se realiza es­

ta elección es bastant.e compleja ya que usa parámetros referidos 

a la calidad del servicio, tiempo de recorrido, costo, confort, 



I~ 
I (4) 

Farmacia 
Bioanáu.,. 
sis 

1 771 
2 945 
3 103 
4 220 
5 134 
6 31 
7 31 
8 -
9 -

10 16 
11 103 
12 165 
13 173 
14 142 
15 134 
16 173 
17 47 
18 -
19 -
20 -
21 -
22 -

,.,.. 

TOrAL 3,189 ., 
FUENTE a Datos propios. 

Cuadro Nº 11 

VIl\JES TOT/\LllS PJ:!Af,IZJ\DOS EN LOS MODOS DE 
T~NSPOHTE CONSID!lru\IJOS ANO 1981 

II (3) III (2) IV (1) V ('14) VI 16 

Ciclo Profosio Ciclo l'rofcs!E Derecho Economía Ciclo Bási 
nal de Mcdici: nal Ingcnicñ, Odontologú Humanidades co Ciencia 
na C .B. Ciencias Arqui toctu- X/!;Ccnolo-A,.. 1 ~ c,..1.,A ra 

1,815 
. 

6,013 3,345 2,414., 9,969 
1,128 5,378 766 1,321 3,107 

41 98 118 ' 102 -990 '2,102 648 1,499 3,107 
83 - 59 - 161 
55· 391 177 203 1,049 

110 587 29 254 161 - - -. - 2,098 - - - 102 848 - 293, - - 364 
41 - 265 152 888 

330 1,320 368 204 2,219 
564 1,270 294 966 686 
344 1,320 118 1,041 2,381 - 733 176 407 1,695 - - - 28Q 1,170 
55 684 59 330 1,331 - 196 - - 404 - 489 177 102 969 - - - 406 283 
55 - - - -69 - - - -

5,680 20,874 6,599 9,783 32,890 

VII 16 VIII 16 

Forestal 
Gcogra- Hechice- Total 
fía ra 

207 68 24,602 \ 
65 23 12,733 
28 23 513 

156 73 8,795 
- 11 448 
- 23 1,929 

28 - 1,200 
- - 2,098 
- - 950 

. 8 - 681 
26 80 1,555 . 66 56 4, 728 
11 45 4,009 
78 - 5,424 
11 34 3,190 

'.100 34 l,757 
16 34 2,556 

6 - 606 - - 1,737 - ,.. 689 - - 55 - - 69 

806 504 80,324 



·~ 1 2 3 4 5 

1 3,345 6, 779 1,933 n,419 59 
2 6,779 4, 377 1, 225 ll,046 -
3 1,933 1,255 41 ~,095 83 
4 1;419 3,046 1,095 220 34 
5 59 - 83 134 -
6 177 391 55 32 -
7 30 587 110 32 
8 - - - - -

·g - - - - -
10 - 293 - 16 -
11 265 - 41 102 -
12 368 1, 320 330 165 -
13 295 1, 271 564 173 -~ 
14 2,532 2,641 445 ,641 -
15 177 733 - 134 -
16 0,243 3, 194 51 ,510 73 
17 59 604 55 47 -
18 . - 196 - - -
19 177 489 - - -
20 - - - - -
21 , - - 55 - -
22 - - 69 - -

rOTAL 7,658 28,226 6, 152 11, 766 44\i 
' .. 

FUENTE1 Datos propios. 

l 
..... 

6 7 

177 30 
391 587 

55 110 
32 32 - -- -- -- -- -- -- -- -- .. 

203 254 

- -
1,07' 189 - -- . -

- -- -- -- -

1,930 1,202 

Cundro N • 12. 

Dl>M/\.'IDl\ DE TRNISl'ORTE 
Mm'RIZ O!UGEtl llE!;TINO 
~O Dl\SE: 1981 

8 9 10 11 12 

- - - 265 360 - - 1293 - h ,320 - - - 41 330 - - 16 102 165 - - ' - - -- - 1 - - ,. 
·- - .. - -- - - - -- - - - -- - - - -- - - - -- - - - -- - - - -- 102 - 153 203 
- - - - -

2,099 848 372 992 2, 343 - - - - -- - - - -- - - - -- - - - -- - - - -- - - - -
2,099 950 ~81 h,553 4, 729 

13 14 15 .. 16 17 

295 2,532 177 10,'243 59 
1,271 2,641 733 3, 19• 684 

564 . .,45 - 51 55 
173 1,641 134 3,511 4?.· .., - - 1,07 -- 203 - 1,07 -

'"l 254 ~ . 18' -- - . - 2,09' -- • \02 - 84( -- - - 37; -- 153 - 99 -- 203 - 2, 34. -- 966 - 74 -
966 1,042 407 l, 73~ 3)0 

- 407 - 1, 74( -
742 2,739 1, 74C 1,30; 1,382 - '330 - 11 30; -- - - 40< -- 102 - 96! -- 407 - 20 -- - ·- - -- - - -

' l 
4,011 14, 167 J, 191 3,4,65! 2,557 

.. _. 

18 19 

- 177 
196 489 
- -- -- -- -- -- -- -- -- -- -- -- 102 

- -
409 969 
- -
- --· -- -- -- -

605 1,737 

20 21 22 

·- - -- - -
- 55 69 - - -- - -- - -- - -- - -- - -- - -- - -- - -- - -

407 - -- - -
203 - -- - -- - -- - -- - -- - -- - -

690 55 69 

1'0TllL 

27, 05Ci 
28,226 
6, 152 

11, 766 
1,930 
1,930 
1,202 
2,099 

950 
601 

1, 55J 
4, 729 
4,011 

14, 167 
3, 191 

34,665 
2,557 

605 
1 '737 

690 
55 
69 

49, 332 

\ 

' .. 



87 

etc., lo que hace imposible incorporarlos directamente al mode­

lo de transporte, Esta fase corresponde entonces a la distribu 

ción de los viajes generados en función del modo de transporte 

utilizado, para lo cual seguiremos el siguiente esquema BUS-ULA, 

transporte público, transporte privado y el modo de transporte a 

pie. 

5.3.1 Distribución de viajes diarios por Núcleos y Zona. 

5.3.1,l Modo de Transporte BUS - ULA. 

En general, las zonas donde se produce el mayor 

número de viajes utilizando este modo de trans­

porte son las señaladas como zona 1, zona 2, z~ 

na 4 y zona 14, representando en términos por -

centuales 41.64_¡ 13.48¡ 10. 76 y 9.40 respectiv~ 

mente. Esta situación se atribuye a que las zo 

nas mencionadas son de densidades muy altas 

1, 000-5, 000 est. /Ha. , donde reside el 67% de la 

población estudiantil, lo cual trae como conse­

cuencia gran cantidad de desplazamientos diarios. 

Es evidente, que los núcleos considerados siguen 

la tendencia mencionada anteriormente, la exce.e. 

ción la constituye el núcleo Nº IV que correspo.!!_ 

de a las facultades de Derecho y Odontología, en 

el cual se encontró que la zona 12 es la que ori 

gina los viajes en este modo de transporte. La 

situación planteada puede observarse en el cua­

dro Nº 13 y en los planos Nos. 11, 12, 13, 14, 

15, 16, 17 y 18. 

5.3,l.2 Modo de transporte público. 

En este modo de transporte, el mayor número de 



,, 

(-

. ·"t" 

~ 
1 
2 
3 
4 
5 
6 
7 
B 
9 

10 
11 
12 
l3 
14 
15 
16 
17 
18 .. 
19 
20 
21 
22 

total 

Cuadro Nº 13 
VI/IJES REALIZADOS EN EL MODO DE TRl\NSPORTE. BUS - ULTI POR NUCLEOS Y ZONAS 

11!:0 1901 

I II III IV V VI VII 

Farmacia Ciclo l'rofesio 
·iclo l>rofcsio Economía Ciclo násj_ 'ores tal nal Ingeniería, Oarccho 

Bioanálish nal de Medici C.B., Ciencias Odon tologi'.¡¡ Humanidades co Ciencia' Goográfi 
na de la Salud Tlrqui to ct:wn y Tccnolo- :a 

aíu 

590 646 2,933 - l,93t 7,265 162 
795 234 1,369 - 330 1,614 39 

87 - - - 51 - 20 
102 289 1,124 - 48~ 1,372 95 

24 - - - - 161 -- - - - 51 242 -
31 - - - 102 - 20 - - - ·- - 121 -- - - - - 144 -
- - - - 25 525 6 
- 28 293 29 .102 l,049 47 

63 55 684 - 305 202 ll 
142 124 831 - 203 l, 735 36 
118 - 293 - - i'61 . 6 
31 - - - 76 404 28 
47 41 293 - 203 605 ll - - - - - 81 6 - - - - - 484 -- - - - 203 - -- .; - - - - -- 69 - - - - -

2,030 l,486 7;820 29 4,065 16,465 487 

FUENTE& Datos propios • 

VIII 

Hechicera Total 

-
68 13,595 
23 4,404 
- 158 

51 3,516 
- 185 

11 304 - 153 
- 121 
.:. 144 

23 579 
11 1,559 
34 1,354 
- 3,071 

23 601 
- 539 

23 l,223 - 87 - 484 
- 203. 
- -- 69 

267 32,649 
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viajes proviene de las'zonas distinguidas como 

1, 2, 4, 6, 12, 14 y 19, las cuales representan 

respectivamente los porcentajes de 20,10¡ 15,35¡ 

17.261 5,05¡ 9.43; 4,68 y 4.7\, Estos porcenta­

jes son muy elocuentes pues indican por un lado 

los viajes que se originan en las zonas de altas 

densidades (1, 2, 4 y 14) donde la masa estudian 

til residente a pesar de que dispone del serví -

cio de transporte universitario, puede selecci~ 

nar otros modos de transporte para satisfacer -

sus necesidades de movilizaci6n. A su vez estos 

porcentajes denotan las zonas que no se benefi­

cian de la cobertura del modo de transporte 

BUS - ULA, lo cual los-conduce a utilizar el 

transporte público para cumplir con sus obliga­

ciones estudiantiles, Estas zonas son las señ2_ 

ladas como la 6 y la 19 que corresponden respeE_ 

tivamente a la Parroquia y Ejido. 

Los estudiantes residentes en una parte de la -

zona 12 (Urb, Los Sauzales) disfrutan en cierta 

forma del servicio prestado por el modo de tran2_ 

porte BUS - ULA, ya que pueden tornar el autobús 

que hace transporte de personal limitados al ho 

rario que el mismo posee, pues este modo de 

transporte recorre la ruta establecida cuatro -

veces al día, factor que los lleva a utilizar -

el transporte público. A su vez los' estudiantes 

ubicados en el Barrio Santo Domingo, Residencias 

El Parque, El Capito y demás áreas residenciales 

que integran la zona 12 pueden utilizar los bu -

ses que cubren la ruta Albarregas. Ver cuadro 

No, 14 y planos Nos, 19, 20, 21, 22, 23, 24, 25 

y 26. 
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l~ 
1 
2 
J 
4 
5 
6 
7 
9 
9 

10 
; 11 

12 
13 
14 
15 
16 
17 
18 
19 
20 
21 
22 

...... 
TOTFJ.. 

VIl\JES .REALIZADOS EN EL MODO Dll Tlll\l:SPOHTE I'llllLICO l'OR NUCLEOS Y ZONAS 
1\110 1981 

I Il ur : IV ' . V VI VII 

Farmacia ~iclo Profcsio Ciclo Profcsio 
riorucho <:conomfa Ciclo DiÍ!;i 

Foros tal 
Bioaná lisis hal de Medicino nal Ingeniería, 

Odontología llumanidacb: co CicnCias 
GoografÍL C,B, Ciencias Arquitect.!!_ y Tccnolo-

do la Salud ra la!a 
102 715 929 958 432 1,574 14 
102 440 1,858 324 4o7' 363 14 

16 - 98 1,18 51 - .. 8 
39 481 684 648 559 1,574 6~ 
31 83 - .. _ - - -
31 - 391 118 152 484 -- 110 587 29 152 - 8 
- - - - ._, 

40 -- - - - 102 323 -
. 16 - - - - 81 -

87 41 - 177 102 363 6 
126 151 782 147· 102 888 11 - 55 342 147 280 40 -- 220 489 118 203 40 31 - - 440 88 1Q2 40 -
142 - - - ·1q2 - 31 
- - - 59 76 ·444 6 
- - 196 - - 81 -- - 489 118 102 404 -- - - - 203 .. - -- 55 - - - -. -- - - - - - -

692. 2,351 7,285 3,049 3,127 6, 739 l90 

FUENTE1 • Datos propios. 

\ 
\ 

.$ .~··· • 

VIII 

llcchiccr< 

-·--
11. -
11 
----

23 
11 --
11 ---· ----
67 

TOTl\L 

4, 724 
3,508 

291 
4,057 

114 
1,187 

886 
40 

425 
97 

799. 
2,218 

864 
1,101. 

681 
275 
585 
277 

1, 113 
203 
55 -

23,500 

\. 
\ 

1 
.\ 
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5,3,1.3 Modo de Transporte vehículo particular. 

El nÚ!r.ero de viajes en veh!culo particular rro­

viene preponderantemente de cinco zonas distin­

guidas como zonas 1, 2, B, 13 y 15, las cuales 

representan 13.99; 14.36; 14.50; 11.11 y 11.36\ 

respectivamente del total de viajes. Sin embar 

go los núcleos considerados presentan pequeñas 

variaciones respecto al número de viajes.que se 

producen en vehículo particular en las dif eren­

tes zonas. Así se encontró que los viajes rea­

lizados en este modo de transporte para el nú -

cleo Nº I, provienen de las zonas 1, 2, 5, 11, 

12, 13 y 15, siendo la más destacada la zona 13 

con 32,54% de viajes, 

El núcleo Nº !I, reveló que los viajes en este 

modo de transporte se or~ginan en las zonas 1, 

2, 3, 4, 6, 12, 13 y 17, sobresaliendo princi -

palmente las señaladas como zonas 1 y 2 con un 

con 33.65% de viajes en transporte privados. 

Para el núcleo Nº III, se obtuvo como origen de 
1 

los viajes en transporte privado a las zonas 

4, 10 y 17 con 39.9% de viajes realizados en es 

te modo de transport~. 

Lo mencionado para estos tres núcleos así como 

para los restantes se puede apreciar en el cua­

dro Nº 15 y los planos Nos. 27, 28, 29, 30, 31, 

32, 33 y 34. 
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~ 
I 

Farmacia 
Bioanálisis 

1 47 
2 31 
3 -
4 -
5 79 
6 -
7 -
8 -
9 -

10 -
11 16 
12 39 
13 110 
14 -
15 16 
16 -17 -
18 -
19 -
20 -
21 -
22 -

TOTAL 338 

C.\mdro Nº 15 

VIAJES REALIZADOS EN EL MODO DE TRJ\NSPORTE.VEHICULO PARTICULAR 
POR NUCLEOS 'I ZONAS, l\l:lO 1981 

Il III IV i¡ VI VII 

"'iclo Profcsio Ciclo Profosio Derecho Economía Ciclo Bási "oros tal 
hal do Modici111 nal Ingcnicr!a Odontolo- llumanidadct co Cióncia• Geografía 

c .B. Ciencias gía l\rquitectu y Tecnolo-
de '- e::-'-·"' ra lqía 

344 147 442 51 .• 807 31 
344 - 147 584 807 6 

41 - - - - - 1 

83 147 - 457 161 -.: - 59 -. - -" 
S!l - 5!l - 232 -- - - - 161 - .. - - -. - 1,937 -- - - - 81 -- 293 • - - 283 . a f - - 88 25 ' - ' 

. 14 1' 
14 - 192 - 121 8 

454 - 147 .3)0 444 -- - - - 202 -- - 88 203 1 ,211 -- - - 51. 161 18 
14 391 - ,151 ' 121 -1·. - - - - 24il - 1' - - 59 - 81 --· - - - 283 -- - - - - - ' - - - - - -

1,349 ·9.78 1,281 1,752 7,426 75 

FUENTE1 DATOS PROPIOS. 

¡ 

VIII 

llechicer< Total 

\ - 1,868 - 1,919. 
23 64 
, 1 059 
11: 149 
- 437 
- 161 - 1,937 - 01 - 584 

34 177 
34 408 
- 1,405 - 202 
- 1,518 

34 254 
11 588 
- 242 
- 140 

-· 203 
- -- -

158 13,357 



)1.100¡•¡,, 

-·"r.•., 

AREA METROPOLITANA DE MERIDA 
PLANO N•27 

FLUJOS EN YEHICULO PARTICULAR NUCLEO 1 , , 

IGl-~l·t. 

¡ 

j 

ESCALA: l/400CO 

....... 
o 
\O 
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AREA METROPOLITANA DE MERIDA 
PLANO Nl28 

FLUJOS DE VEHICULO PARTICULAR NUCLEO 11 

'• 

.. 

[SCALA'. 1140000 



AAEA METROPOLITANA. DE MERIDA 
PLANO. N•,29 

.. 

FLUJOS DE VEHICULO PARTICULAR NUCLEO 111 

i. 
1 

>·1001'!. (SO-ai9l'I. (!1-2991 (01-!)% 
~·-·-·-·-·-------~ 

j 
f 

UCALA' 1/40000 

\ 
\ 



AREA METROPOLITANA DE MERIDA 
PL.ANO Nt30 

FL.UJOS EN YEHICULOS PARTICULAR NUCLEO , IV 

l1°IOOJº/, (lll 0 l0l'lo (5'·12\,, (O l•W/o ,-·-·-·-:-· -------:----

,. 

j 

ESCALA: 1/40000. 

• •• º\ 



AREA METROPOLITANA DE MERIDA 
PLANO N•31 

FLUJOS EN ~EHICULO PARTICULAR 

i1.1001•4 (20.1·30)'4 (101·20)% ·····-·~·-···----- (2.l•l.0)% (lll-2)'/, 

! • 

/ 

lSCALA: 1/40000• 

\ 
.... 

..... .... 
\,,.) 
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v. 

AREA METROPOLITANA DE MERIDA 
PLANO N132 

FLUJOS EN YEHICULO PARTICULAR NUCLEO VI 

1. 

UCA~A: 1/40000 

\ 
\ 

., 
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AREA METROPOLITANA DE MERIDA 
PLANO Ng33 

FLUJOS EN VEHICULO PARTICULAR NUCLEO VII 

.. 

. · . 

... 

ESCALA: 1140000 



FL.UJOS EN VEHICULO PARTICULAR NUCLEO VIII 

•, 

UCALA: 1140000 

" 

• 



5,3.1.4 Modo de Transporte a pie. 

En general las zonas donde se produce el mayor 

número de viajes a pie son las distinguidas c~ 

mo zonas 1, 2 y 14 representando respectivame~ 

te 40.79; 26.81 y 9,7% del total de viajes. 

Los viajes a pie para cada uno de los núcleos, 

es una función directa de las distancias que 

existen entre estos y las residencias estudian­

tiles. Esta situación se puede apreciar en el 

cuadro No, 16 y los planos Nos. 35, 36, 37, 38, 

39, 40, 41 y 42. 

5.3.2 Distribución de viajes diarios por Zonas matriz Origen­

Destino, 

5,3.2,l Demanda de transporte BÚs - ULA. 

La demanda de tr.ansporte BUS - ULA, para el mo­

mento del estudio alcanzaba. a la cantidad de 

63,191 desplazamientos diarios, para un total 

de 17, 314, 334 desplazamientos en el lapso de los 

274 días de actividad docente de la universidad. 
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Las zonas de mayor demanda de transporte son las 

señaladas como 1, 2, •4, 14 y 16 representando 

respectivamente 21.56; 17.17; 8,6; 10.97 y 27.41% 

del total de viajes, siendo las causas de esta 

acentuada demanda de transporte las altas densi 

dades correspondientes a las zonas 1, 2, 4 y 14 

y la ubicación en la zona 16 de los núcleos VI 

Ciclo Básico de Ciencias y Tecnología, VII F~cul_ 

tad de Ciencias Forestales y VIII Hechicera, en 



I~ 
I >-·----

Farmacia 
llioa11 áli&is 

i . 
' . 

1 32 
2 16 
3 -
4 79 
5 ·-
·6 -
7 -
8 -
9 -

10 -
11 -
12 -
13 -. 
14 -
15 -
16 -
17 -
18 -
19 -
20 -
21 -
22 -

---· TOTl\L 127 

~UENTE¡ Datos· Propios 

.• 

Cuadro Nº 16 

VIl\JES REALIZADOS Ell EL MO!IO DE TW\NSPORTE ll PIE POR NUCLEOS Y ZONl\S 

1\1-10 1981 

II III IV V VI VII --
..:iclo Profesi!; c.iclo Profcsi!? 

Derecho 
Economía Ciclo Dási 

nal de Medici~ nal Ingeniería llurnanidado; co Ciencia' Forestal 

na C.B. Ciencias Odontolo-
llrquitectu 1 ~/:acnolc;-

Goograf!.: 
ñe 1~ !:alud gía ... 

110 2,004 1,945 323 -
110 2, 151 295 

.. 
323 6 -- - - - - -

137 147 - - - -- - - - - -- - - - - -- - - - - -- - - - - -- - - - - -- - - - - -- - -. - - -
137 244 ' - - 161 -- 244 - 51 - -- - - 635 404 11 

- - - 102 203 6 - - - 51 605 33 

- - - - 161 -- - - - - -- - - - - -.. - - - - - -- - - - - -- - - - - -

494' 4, 7,90 2,240 039 2,260 56 

, 

VIII 

Hechicera 
TOTl\L 

- 4,414 - 2,901 - -- 363 - -- -- -- -- -- -- -- 542 
11 306 - l ,050 

- 391 - 689 

- 161 

- -- -
- -- -
- -

11 10 ,.01.7 

.\ 



. AREA METROPOLITANA .DE MERIDA 
PLANO N935 · 

FLUJO PEATONAi. NUCLEO 

[SCH A: 1/40 000 

.... .... 
'° 



AREA METROPOLITANA DE MERIDA 
PLANO N236 

12, 1 .. 1coJ•/. (IO 1.2,1•1. (Ol·IOJ-/. 

~ -"-·-···.-· .. ------

.. 

FLUJO PEATONAL NUCLEO 11 

. " 

I 

ESCALA; 1/40 Oot 

,... 
N o 



: (401-100}'/, 

AREA METROPOLITANA DE MERIDA 
PLANO Nl37 

<10.1 .. 4ow. fo1-1oi•1. ·-·-·-.·-·-------; 

.... 

FLUJO PEATONAL NUCLEO 111 

' l:GCAL .. : 1/ .. 0000 

:· 

,· 

.. 



AREA METROPOLITANA DE MERIDA 
PLANO N•38 

'º 1 .. 1001•1. <zo 1 .. ~01-t. uoi.2ow. to1.101•1. ·-·-·-·------------

• 

FLUJO PEATONAL NUCLEO IV 

ESCALA: 1140000 

" 

,· 



. AREA MET . 
PLANO N939 ROPOLITANA . DE MERIDA 

FLUJO PEATONAL NUCLEO V 

UCALA: 1/40000 

• 4> 



AREA METROPOLITANA DE MERIDA 
PL.ANO N•40 

, l)Ol·IOOI'!. 1201-,01•1. 1101-201•1. 10.1.101v. --·-·-·-···-.-----··---

l 
/ 

Ft.UJO PEATONAi. 

(SCALA: 1/40000 

\ 
\ 



.. 

AREA METROPOLITANA. DE MERIDA 
PLANO NR41 

. ... 

FLUJO PEATONAL NUCLEO VII 

/ 

ESCALA: 1/40.000 



PLANO N! 42 ROPOLITANA DE ----,-.,--------:-----------·- \ i MERIDA ., i AREA M~EJT;;~~~=:------

FLUJO 

~---

ESCALA; 1/40000. 

l 
\. 

\ 

. ,· 
' .. : . 
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los cuales estudian el.42.36% de la población -

estudiantil. Ver cuadro Nº 17. 

5.3.2.2 Demanda de Transporte Público. 

La demanda de transporte público llegaba a la -

cantidad de 43,925 viajes diarios, para un to -

tal de 12,035,450 desplazamientos anuales. 

Las zonas donde se origina una demanda de trans 

porte acentuada, son las señaladas como 1, 2, -

4, 14 y 16 cuyos porcentajes de viajes son res­

pectivamente 15.51; 20.34; 10.73; 9,16 y 16.48% 

del total de viajes. Le ·sigue en importancia -

las zonas 3, 6, 12 y 19 que expresan en térmi -

nos porcentuales 6; 2.7; 5 y 2,5% de viajes en 

este modo de transporte. Ver cuadro Nº 18. 

5,3,2.3 Demanda de Transporte - Vehfoulo Particular. 

Este modo de transporte alcanzaba un total de -
•ll'..-,; 

26,031 viajes diarios para el mento del estu­

dio, el cual r.epresenta 7, 132, 494 desplazamien.; 

tos anuales. 

La zona 16, resultó la de mayor número de viajes 

en este modo de transporte y denota 29.62\ del 

total de vi aj es, tal porcentaje es a.tribuiblc a 

que los núcleos VI, VII ·y VIII ubicados en esta 

zona reflejó una tasa de propiedad vehicular 

del orden de 46.89%, es decir; de 1,467 estudia!!_ 

tes universitarios que poseen vehículo particu­

lar, 688 son estudiantes de los núcleos señala­

dos. Ver cuadro Nº 19, 
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" 
. 

1 2 3 4 5 
1 - 2,933 646 590 -
2 2,93: 1,369 234 ,919 -
3 C4f 214 - 375 -
4 59: 1,919 375 102 24 
5 - - - 24 -6 - - - - -
7 - - - 32 -e - - - - -9 - - - - -10 - - - - -,, - - - - -

12 :X 293 28 - -
13 - 684 55 63 -1 
,~ 1,93 1,161 175 624 -
15 - 293 - 118 -
16 7,4~ l,676 20 1,549 161 
17 - 293 41 47 -
18 - - - - -19 . - - - - -. 20 - - - - -
21 •. - - - - -
22 - - 69 - -
~l\L 113,624 10,855 \643 5,443 185 

" FUENT&a Dato• propio1. 

... 

Cuadro Nº 17 

DEMANDA DE Tlli\NSPORTE BUS U.L.A. Ml\TRIZ ORIGEN DESTINO 
~O DASE1 1981 

G 7 B 9 10 11 12 13 M 15 16 17 

- - - - - - 30 - ',931 - 7,494 -- ; - - - - 293 684 1,~61 293 1,676 293 
- - - - - - 28 55 175 - 20 41 - 32 - - - - - 63 624 118 1,549 47 - - - - - - - - - - 161 -- - - - - - - - 51 - 254 -- - - - - - - - 102 - 20 -- - - - - - - - - - 121 -- - - - - - - - - - 444 -- - - - - - -. - - - - -- - - - - - - - 25 - 553 -- - - - - - - - 102 - 1,108 -- - - - - - - - 305 - 247 -
51 µ.02 - - - 25 102 305 203 - l,848 203 - - - - - -· - - - - 190 -254 20 121 444 - 553 ~lOB 247 1,B4B 190 431 639 - - - - - - - - 203 - 639 -- - - - - - - - -. - 86 -- - - - - - - - - - 434 -- .. - - - - - - 203 - - -- - - - - - - - - - - -- - - - - - - - - - - -.. 

18 

---------------
86 
------

305 154 121 444 - 578 1,5~1 l,354 6,93' 601 11.7,325 1,223 •BG 

' 

19 20 21 

- - -- - -- - -- - -- - -- - -- - -- - -- - -- - -- - -- - -- - -- 203 -- - -
484 - -- - -- - -- - -- - -- - -- - -
484 203 -

22 

--· 
69 
-------------------
69 

TOTAL 
13,624 
10,855 
1,643 
5,443 

185 
305 
154 
121 
444 
-

570 
1,561 
1,354 
6,933 

601 
17,326 
1,223 

86 
484 
203 -
69 

63,191 

\ 
\ 

l 

' l 
i 

. ~ 



'1 ' . 
. "•···'· 

~ 1 2 3 

1 958 1,253 833 
2 1,253 11858 538 
3 833 538 
4 75; 787, 497 
5 - - 83 
6 118 391 -
7 30 587 110 
8 - - -
9 - - -

10 - - -
11 177 - 41 
12 147 702 151 
13 147 342 ' 55 
14. sso 895 271 
1S 88 440 -
16 1,soa 377 B ,; 59 - :. 
18 - 196 -
19 119 489 -
20 - - -
21 - - SS 
22 - - -

~OTAL G,817 a,,9JS Z,642 

FUENTE1 Datos' P.ropios •. 

Cuadro N• 18 

DEMANDA DE TRANSPORTE PUBI,ICO. MJ\TFIZ ORIGEN DESTINO 

AflO Bl\SE1 1~81 

4 5 6 7 8 9 10 ll 12 13 14 15 

751 - 118 30 - - - 177 147 147 550 ea 
787 - 391 ~87 - - - - 782 342 895 440 .. 
497 83 - "10 - - - 41 151 SS 271 -

39 32 32 - - - 16 87 126 - 559 -
32 - - - - - - -· - - - -
32 - - - - - - - - - 153 -- - - ·- - - - - - - 153 -
- - - - - - - - - - - -- - - - - - - - - - 102 -

16 .. - - " - - - - - - -
87 - - - - - - - - - 102 -

P6 - - - - - - - - - 102 -- - - - - - - - - - ·200 -
SS9 - 153 1S3 - 102 - 102 102 102 203 102 
- - - - - - - - - - 102 -

1,7BB - 496 B 40 323 01 391 910 :40 173 52 - - - - - - - - - - 76 -- ·- - - - - - - - - - -
- - - - - - - - - - 102 -- - - - - - - - - - 203 -- - - - - - - - - - - -- - - - - - - - - - - -

4,714 115 1,190 888 ~o 425 97 798 2,218 864 4 1026 682 

·---.-·-;-·,·~-··~· 

· 16 17 18 19 20 21 22 rorl\L 

1,580 59 - 118 - - - G,017 
377 - 196 489 - - - B,935 

o - - - - 55 - 2,642 
~,780 - ' - - - - - 4,714 

- - - - - - - 115 
496 - - - - - - 1,190. 

8 - - - - - - 008 
40 - - - - - - 40 

323 - - - - - - 425 
01 - - - - - - 97 

391 - - - - - - 798 
910 - - - - - - 2,210 

40 - - - - - - 064 
173 76 - 102 203 - - 4,026 

52 - - - - - - 602 
• 31 150 Bl 404 - - - 7,241 
450 - - - - - - 505 

Bl - - - - - - 277 
404 - - - - - -· 1,113 
- - - - -· - - 203 
- - - - - - - 55 
- - - - - - - -

7,241 1385 277 1,113 203 55 .- 43,925 



/. 
I 

I~ 1 

1 
2 
3 
4 
5 
6 
7 
8 
9 

10 
.11 

12 
13 
14 
15 
1¡; 
17. 
18 
19 
20 
21 
22 

.. 

442 
294 
344 

47 
59 
59 

88 
192 
147 
51 
88 

838 

S9 

2 

294 

344 
178 

293 

584 

813 
391 

:.. 

3 4 

344 47 
344 178 

41 83 
83 -

- 79 
SS -

- 16 
14 39 

454 110 
- 457 
- ' 16 

23 173 
14 -

5 

59 

79 

11 

~OTAL 21 708 21 897 11 372 11 198 149 

FUENTE• Datos propios. 

Cuadro Nº 19 

DEM/\NDA DE TIWISPOR1'I;. v1m rc:ur.o l'JIR'rICULllR 

MJITRI?.. OIUGI:N - DESTINO 

11~0 Dl\SE: 1981 

. . 
6 7 8 9 10 11 12 13 14 15 16 17 . 18 • 19 20 21 22 TOTJIL 

59 

55 

323 161 1,9JI 01 

437 161 ~37 81 

- 88 
293 -

- 16 

- 25 

291 48 

192 147 51 
- - 584, 

14 454 '. -
39 110 ¡ 457 

- ; . -
-1 - 1 

- . 2S 

88 830 - - 59 
813 391 - ' -

23 14 : -: -
16 173 - ' - -

11 - - -
323 -

161 • - ' - ' 
- 1,937 - 1 - : 

01: - - .¡ 
291 i - 1 

-

40 - - 1 

163 -
1 

j3o - 444 -
330 - 203 253 51 ' - i -

- - '203 • ¡ .. 1, 211 - - i -
163 444 253' , 211 204 132 2421 81 

- - ¡ 51 - 132 - ¡ - : -
- 242' - - 1 -

81 -
283 -

-, -
' 

- 1 

- 1 

584 177 408 \495 1,954 ,S11il7,112: sea, 242¡ 140 
l ! ! i 1 1 

283 

283 - -

2,706 
2,097 
1,372 
1, 198 

149' 
437 
161 

1,937 
81 

584 
177 
400 

1,485 
1,954 
1,518 
7, 712 

588 
242 
140 
283 

26,031 

·=r ,, ; .... 

\ 

1 
-.~ .. --.. 

... 
\.,) 
o 
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5.3.2.4 Demanda de Transporte a pie. 

La demanda de transporte a pie, alcanza a 16,185 

viajes diarios, para un total de 4,434,690 des­

plazamientos anuales por parte' de la población 

estudiantil universitaria. 

~as zonas de mayor número de viajes a pie, son 

las señaladas como Zona 1 y Zona 2 representan­

do respectivamente el 29 y 34.21% del total de 

viajes. En estas zonas se encuentran ubicados 

los núcleos Nº IV y Nº III. Ver cuadro No. 20. 

5.4 Determinación del Número· de Autobuses. 

Para la determinación del número de autobuses necesarios en el 

transport'e de estudiantes universitarios¡ fue preciso realizar 

conteos en las diversas paradas de las rutas principales duran­

te las horas pico en diferentes días, obteniéndose los cuadros 

Nos. 21 y 22. 



•><-· -·"----~··-- ... -.,~~. "-··~~·-·--···. ._,_, ·-------•"'·-~~·-----.--.,•M .. 
Cu;:idro !\º 20 

' DEM!IND/\ DE TJWlpPOJtTE A PIE "· 
Ml"\TIUZ OJUGEN Ci>~~Tnio 

/\~O B/\SE1· 1\181 

~ 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 13 14 15 16 17 18 19 20 21 22 
·\i 

TOT[)L.:·· '• '· "L'l-'.' 

1 h,945 2,298 110 32 323 4,708 
2 tz,298 2,151 110 162 244 244 -.. , - 329 5,538 
3. 110 110 138 1.38 496 
4 32 162 138 79 411 
s 
6 
7 

·e -.. 
9 

10 -· -. 
ti -
12 - 244 138 161 543 
13 244 . 51 11 30(i 
14 -. 51 635 102 466 1,254 
15 102 288 3~0 
1~ 323 329 161. 11 466 288 639 161 2,738 
17 
18. 

161 161 

19 
20 -
21 
22 :' 

TOTl\L 1, 709 ~·,538 496 411 543 306 h, 254. 390 2,397 161 - 16, 195 

\ 

FUENTE1 Dato1 propio1. 

I ... 

.... 
\..U 

\ •l\l 

. 

. . 



cuadro No, 21 

PROMEDIO DE ESTUDIANTES SERVIDOS POR AUTOBUS EN 

HORAS PICO PARA LA RUTA SUR. 

- -· ·--·- -· -

Estudiantes Promedio de los 

p a d a s Servidos en Frecuencia de estudiantes seE_ 
a r los autobuses vidos por Auto-horas pico bús. 

Calle 26 (Casa del -
Estudiante). 648 15 43 

Medicina 504 15 34 

Entrada principal 
de Santa Elena 132 13 10 

Barrio Campo de Oro 
i!.U.1,A, 55 13 4 

Facultad de Farmacia 99 12 8 

Escuela de Bioanalisis 54 12 5 

Residencia Masculina 200 12 17 

.. 

Total 121 
.... 

1'.3'.3 

Promedio de estudiantes 

cervidos por autobús en cada 

parada. 

suma de los promedios~= 17 
Nº de paradas consideradas 7 

Estüdiantes servidos por 

Vuelta de autobús 

Promedio de estudiantes servidos 

por autobús en cada parada X 

Nº de paradas 

vuelta. 
= 17 X 12=204 

., 



Cuadro No. 22 

PROMEDIO DE ESTUDIANTES SERVIDOS POR AUTOBUS EN 

HORAS PICO .PARA LA RUTA NORTE 

134 

Estudiantes serví Frecuencia de Promedio de es 
Paradas dos en horas pico los autobuses tudiantes ser:-

vides por auto -bús, 

Calle 26 (Casa del 
Estudiante) • 924 23 40 

Torre de Los Andes 273 23 12 

Av. 5 con calle 15 95 23 4 

Prado RÍO 66 22 3 

Facultad de E cono-
¡mía 296 22 13 

~iclo Básico - co-
mcdor 378 29 14 

Ciclo Básico 594 29 21 

Ciencias Forestales 290 29' 10 

l-lechicera .339· . . 29· .. 12 

.To ta 1 129 

Promedio de estudiantes servi­
dos por autobús en cada parada 

Suma de los promedios = 129 Nº de paradas consi- -g- = 14 
de radas 

Estudiantes servidos por 
-..... vuelta por autobús = 

Promedio de estudian Nº de para 
tes servidos por au": x das vuelta 
tobús en .cada patada 

14 X 17= 

238 

Estos conteos se realizaron durante las horas pico, por considerarlas 

de mayor requerimiento de transporte y así plantear un mecanismo que 

permita determinar el número de autobuses para absorber tal demanda; 

de forma tal que los estudiantes satisfagan su necesidad de moviliza­

ción hacia los centros de estudio. 

., 
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.... ---.. , 

·-------

Obtención de autobuses requeridos 

TETA = ~ x ETPVA 
TVA 

NA DTE 
TETA 

135 

Donde: TETA Total de estudiantes transportados por autobús en ho 

ras pico. 

TTHP Tiempo total de.horas pico 

TVA Tiempo que tarda en dar una vuelta un autobús 

~TPVA Estudiantes transportados por vuelta de un autobús 

NA = Nº de autobuses 

DTE Demanda total de estudiantes 

Ruta Norte 

TTHP 

TVA 

ETPVA 

TETA 

Ruta Sur 

DTE 

NA = 

TTllP = 

TVA 

ETPVA 

TETA 

DTE 

24Ó minutos 

48 minutos/vuelta 

238 estudiantes/vuelta autobús 

240 348 = 1.190 estudiantes 
Ta X 

17,314 estudiantes (Ver cuadro Nº 2) 

17,314 
11190 = 14.55 = 15 autobuses 

240 minutos 

25 minutos/vuelta 

204 estudiantes/vuelta autobús 

2~~ x 204 - 1,958 estudiantes 

10,359 estudiantes (ver cuadro Nº 3), 

1 



... -- ..... , 

----·--- - - . - --·_- .--1-

NA 

•· 

10,359 
l,958 

5,29 = 5 autobuses 

5.5 Netodología para determinar el número de estudiantes que requi~ 

ren transporte en un momento dado. 

Las encuestas realizadas permitieron obtener por núcleos y zonas 

la proporción de estudiantes que requieren los diferentes modos 

de transporte, así se obtuvo el cuadro Nº 23 donde se observan 

los diversos porcentajes correspondientes a lo antes señalado. 

Agrupando estos núcleos dentro de las rutas analizadas se llegó 

a los siguientes resultados : 

Ruta Norte 

Ruta Sur 

·Modos Estudiantes 

Autobús 8,081 

Vehículo particular 241 

A pie 131 

Autobús 

Vehículo particular 

A pie 

5,277 

632 

1,246 

Porcentajes 

80,39 

B,37 

11.25 

73.75 

B.83 

17.41 

Es de hacer notar que el núcleo No. IV considerado equidistante 

a ambas rutas se repartió entre ellas tomando en cuenta la loca 

lización residencial de los estudiantes. 
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Núcleos 

------ 1 2 3 4 5 G 7 8 9 10 11 12 13 14 15 16 17 18 19 20 21 21 TO'l'l\L roHCl-:NTl\JES 

I UIÍs 172 196 24 15 19 8 8 - - - - 16 39 24 16 8 39 - - - - - 584 89.43 
Vchl'.culo 
!>articular e 8 - - 5 - - - - - 8 8 16 - - - - - - - - - 53 8, 12 
1\ pie - - - 16 - - - - - - - - - - - - - - - - - 16 2, 45 

,II llúo 328 178 192 28 12 28 ~ 14 1 41 49 1 69 

1 :· 1:·· 11 
1 

1.4 14 - - 1 1 
- ,. 

1 -
981 02,02 

vch!culo 
1 ! Particular 66 - -. 14 - 2 - - - - 60 - - - - 1 - - - 146 12,21 \ l\ pie 14 14 - 27 - - - - - - - 14 - 1 - - - - - - - - 69 5,77 ., 1 

: '. III ' ' Bús BBO 635 49 436 - 146 146 - - - - : 190 195 292 194 r . 45 
49 47 1 - - 3,304 71, 15 

Vch!culo ! 1 

i 1 
1 1 1 ! 1 

1 

Particular - - - 53 - - - ·- - 5~ • - 1 - -
1 
- 15~ ., .· 5~ - - ' - l. - 265 5. 71 1 

A pie 342 586 - ,49 - - - - - - -. 49 1 49 - - 1 "T - - 1 - - - 1,075 23.15 

IV Dlis 116 35 ·29 148 15 17 15 - - - 31 ; 88 45 ! 30 131 !.;. . 15 -Iªº 1 - - - 645 48,64 
¡ 1 

! Vehículo i : 
Particular 45 56 - 14 14 42 - - -' - 28 - 14 - ; 14 l. - - '14 - - - 241 18, 17 
l\ pio 339 71 - - - - - - - - - 15 15 -

17~ 
.. -1 - - - 440 33, 18 ' 1 

12~ 1 j 
51! V llÚS 616 206 26 309 - 51 51 - 26 - 51 ¡ 26 137 : 53 26 - 151 - - 1,784 83, 76 

Vehículos ' ' 1 
1. 1 

Particular - 25 - so - - - - - - - - 5 - l2~ -'. ..! - - - - - 00 J,76 
l\ pie - -. - - - - - - - - - - 12 178 51; - - - - - - 2G6 12,49 

VI nas 4170 603 - 74 40 201 40 81 201 81. 201 281 161 462 130 BO. 151 ,40 j21 80 - - S,818 83, 70 
Vehículos ' 

17~ 
1 - . i ' 

1 -i 
1 

! -!'articular 120 00 - 40 - 80 - 120 -' 40 - 40 i ªº " 40 - - - 640 9,21 
' 1 ' 1\ pie 40 40 - - - - - - - - -! 40 ..., 101 16'1 40¡ - - 1 - . - - 493 7,09 .. ! ' VII uús 44 15 3 42 - . - 5 - - - 5 ' 14 3 11 1- ,., l 3 i - ¡- - - 159 81,54 

Vehículo· : 
1 

! 
1 Particular 6 - . - - - - ·- - 3 - ' 3 - 3 3 - - - - :- - - 18 9.23 

l\ pie - 2 - - - - - - ·- - - - - ' 3, 

1 

2 1,1. ·- -
1 

- - - - 18 9,23 

1 
1 

61 

1 
: ' 1 ' ' 1 1 

·VIII llús 16 6 - 16 - - - - - - 11 5 11 - 6 - - - - - - 83 73.•15 

' 
Vehículo 
Particular - - 6 6 - - - - - 6 6 - - - 6 - - - - - - 30 26,55 

'. l\ pie - - - - - - - - - - - .. - - - - - - - - - - - -
, 

Datos propios 



CAPITULO VI 

MODELOS MATEMATICOS Y DISTRIBUCION 

DE VIAJES POR MODOS DE TRANSPORTE 

6.0 Nodelo de Generación de Viajes. 

6.1 Definición de Variables. 
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x
1 

Propiedad vehicular de los estudiantes por zona habi­

tacional. 

x2 = Ingreso promedio de los estudiantes por zona habita -

cional. 

x
3 

Población estudiantil distribuida por zona habitacio­

nal. 

x4 =Y= Número de viajes generados por día y zona habitacio 

nal. 

x5 = Número de inscritos en los diferentes núcleos. 

La información correspondiente a estas variables se puede 

observar en el cuadro Nº 24. 

6.2 Funciones Utilizadas. 

Se plantearon los siguientes tipos de estructuras 

. 6.2.1 (Ln(Y) - f + 01Ln(X1l + ~2 Ln(X2l + @3 Ln(X3)+ 
o 

Donde: 

Ln(X1) xs 
Ln(X2) x6 

Ln(X3) = x7 

Ln(X4J = XS 



'· 

·\ 
·} 

N• m 
, Zonas 

1 

2 

3 

4 

5 

6 

7 

o 
9 

10 

11 

12 

13 

14 

15 

16 

17 

1B 

19 

20. 

21 

22 

~ .. 

Cuadro Nº 24 

VARIN!LES DEL MODELO DE GENERACION DE VIAJES 

1981 

bropiedad vehicu Ingrt?so Pro- oblac1on Es- N de VJ.a)OS ge-

lar de los estu-
medio de loo tudiantil Un.!_ nerados por dí< 

~iantcs por zona' 
estudiantes r:ersi taria y zona habita-
por zonas ~or zonas c:ional 

236 447 5,319 27,859 

162 510 2,760 28,227 

21 . 664 151 6,153 

172 479 2,187 11, 763 

21 661 128 450 

123 546 569 1,931 

1 368 296 1,203 

121 341 203 2,100 

1 418 147 951 

97 460 173 682 

43 464 358 1,554 

85 578 878 4,730 

131 588 851 4,012 

4 353 1,228 14, 168 

151 795 606 3,192 

7 958 355 34,656 

1 442 429, 2,558 

41 321 134 6or;· 

68 464 338 1,738 

1 251 133 . 691 
1· 401 15 56 

1 401 15 70 

Fm:N'l'E: Datos propios, 
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Nºde inscri-
tos en los 
diferentes 
núcleos 

2,551 

3,783 
1,431 

1, 75~ 

-
-
-
-
-
-
-
-
-

5,.381 

-
5,576 

-
-
-

' -
-
-



140 

6.2.1.1 Estimación de los coeficientes de regresión 
1\ " ~ "" "' Ln(Yl = $º + ~lx5 + ~2x6 + ~3x7 
,, 

Ln(Y) = =6,31 -(0.139)X
5 

+ (1.293)X
6
+ (1.115)X

7 

6.2.1.2 Coeficiente de determinación R2 

R2 = 0,82995 

Interpretación: Casi el 83% de la variación en 

el número de viajes generados por día y zona -

habitacional, ha sido explicada por variacio -

nes en la propiedad vehicular, ingreso prome -

dio y población estudiantil universitaria por 

zona habitacional y el.17\ de la variación en Y 

sólo puede ser explicada por factores que no -

han sido tomados en consideración en nuestro 

análisis. 

6.2.1.3 Varianza de la regresión y desviación típica de 

los coeficientes de regresión. 

6a~ ... o. 59064 

......... 
~(l, .. 0.10500 

<fK .. 0.60006 

t~= 0.14709 

6.2.1.4 Prueba de hipótesis. 

Pasos: 

- Formulación de hipótesis 

H
0

: ~'=~t.=@.?>= O 

H1 : ~/ O \li = 1, 2, 3 

í 



- Nivel de significación 

a(.=0.05 

Ft (3, 18, 0.05) 3,16 

141 

Establecimiento' de los de decisión si 

rechazo H 
o 

F = 29.28455 e 

- Toma de decisión 

Como Fe~ Ft rechazo H
0 

a un nivel de signific~ 

ción del 5%, lo cual indica que alguno de los 

@i es distinto de cero, es decir que h.:i~· 'lt" 
regresión altamente significativa entre el númo 

ro de viajes generados por día y zona habita -

cional, el ingreso promedio do los estudiantes 

por zona, la propiedad vehicular y la población 

estudiantil universitaria por zona. 

6.2.1.5 Estimación del número de viajes por día y por 

zona habitacional, año 1984, 

Para estimar el número de viajes por día y zona 

habitacional, fue preciso proyectar la población 

estudiantil universitaria y estimar la propio -

dad vehicular e ingreso promedio para 1984, pa­

ra ello se utilizó la metodología señalada en 

el Capítulo 1 párrafo 10. Los valores que es -

tas variables asumieron se observa en el cuadro 

Nº 25. 

., 
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Cuadro Nº 25 

VARITIDLES DEL MODELO DE GENERACION DE VIAJES 
AílO 1984 

Nº de 
Propiedad Vehicular Ingresos Promedio Población Estudi~ 
de los Estudiantes de los Estudian- til Universitaria 

Zonas PC!r zonas tes por Zonas por Zonas 

l 6t1::i 636 8,023 
2 341 727 3,993. 
3 21 742 235 
4 276 682 . 3,225 
5 18 941 197 
6 76 778 881 
7 1 589 421 
8 27 486 305 
9 1 597 218 

10 . 23 656 255 
11 51 661 585 
12 .116 824 1,347 
13 106 839 1,233 
14 153 502 1,785 
15 eo 1,152 

.. 
" 

931 
16 47 1,166 539 
17 1 630 ~30 
18 18· 457 198 
19 46 661 .. 530 -... -· 20 1 358 198 
21· i 572 13 
22 1 1,141 13 

··---- --·- ·-
____ ._ __ . __ -----·---

FUENTE: Da~os propios 



na habiladonal se o\Jti,··nc sust:ituyuwlo los va­

lores ~e 1stas variables en la cxprcsi5n : 

I'\ 
Ln(Y) = - 6.31 - (0.139)X

5 
+ (l.293)X

6 
+ (l .l15)X

7 

LnÍY
1
l = -6.31 -(0.139)!.n 685 + (l.293)Ln 636 Hl.115)Ln 8,023 

Ln(~)--" -6.31 - 0.91 + 8.35 + 
1 

10.02 11.15 

/\ 
yl 69,563 

-6.31 - (0.139)Ln 341 + 1.293 Ln '127 t 1.115 Ln 3,993 

-6.31 - 0,810632 + 8.519482 + 9.245912 10,C.1476 

/\ 
Ln (Y

3
)= -6.31 -(0.139) Ln 21 + (1.293) Ln 742 + 1.115 Ln 235 

/\ 

-6.31 - 0.423189 + íl.S~SD89 + G.087438~ 7.9Uül 38 

2,G98 

-G.31 -(0.139) Ln 276 + (l.293) Ln (,82 + 1.115 Ln 3,225 

31,362 

-6,31 - (O.l39)Ln 18 + (1,293) Ln 941 + 1.115 Ln 197 

3,078 

Ln (Y)'= -6.31 - (0.139) Ln 76 + (1.293) Ln '/78 + 1.115 T,n 881 
,...6 
\' 6 10, ·1C.8 

r.n (Y l 
9 

-6.31 -(0.1J9) Ln 1 + (1.293) Ln 589 + 1,115 Ln 421 

5,654 

-6 .. n - o.139 r.n 27 + 1.293 r.n 486 + l.115 Ln 305 

2, 016 

-6.31 -0.139 Ln 1 + 1.293 Ln 597 + 1.115 Ln 218 
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LnCY;_ 0> = -6.31 - 0.139 Ln 23 +1.293 Ln 656 +1.115 Ln 255 

" Ln(Y11 l = -6.31 - 0.139 Ln 51 +1.293 Ln 661 +1.115 Ln 585 

Ln(Y
12

> = -6.31 - 0.139 Ln 116 +1.293 Ln 824 +1.115 Ln 1,347 

~2 = 17,068 

"' Ln(Y13> = -6,31 - 0.139 Ln 106 +1.293 Ln 839 + 1.115 Ln 1 1 233 

" yl3 = 16,030 

"' Ln(Y14> = -6.31 - 0.139 Ln 153 +1.293 Ln 502 + 1.115 Ln 1,785 

" Y14 m 11,845 

.... 
Ln(Y15> = -6.31 - 0.139 Ln 80 + 1,293 Ln 1,152 + 1.115 Ln 931 

" Y
15 

• 18,362 

" Ln(Y16 l = -6.31 - 0,139 Ln 47 + 1.293 Ln 1,366 + 1.115 Ln 539 

" y16 = 13,398 

A 
Ln(Y17> = -6.31 - 0.139 Ln 1 + 1.293 Ln 630 + 1.115 Ln 630 

"" y17 = 10,010 

A 
Ln(Y18> = -6.31 - 0,139 Ln 18 + 1.293 Ln 457 + 1.115 Ln 198 

,A 

Y18 = 1,217 

"' Ln(Y19) = -6.31 - 0,139 Ln 46 + 1.293 Ln 661 + 1.115 Ln 530 

"' yl9 = 5,159 
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/\ 

Ln(Y20l = ~6.31 - 0.139 Ln 1 + 1.293 Ln 358 + 1.115 Ln 198 

" y20 = 1.326 

" Ln(Y21> -6.31 - 0.139 Ln 1 + 1.293 Ln 572 + 1.115 Ln 13 

y 21 117 

..... 
Ln(Y22 l -6.31 - 0.139 Ln 1 + 1.293 Ln 1,141 + 1.115 Ln 13 

"\ 
y22 285 

Estos valores estimados de generación de viajes expresados en forma 

matricial pueden observarse en el cuadro Nº 26. 

6.2.2 Función lineal. 

Siendo: 

145 

xl .. Población estudiantil distribuida por zona habi t!i 

cional. 

XJ = Niimero de inscritos en los diferentes núcleos. 

y .. Niimero de viajes generados por día y zona habita-

cional. 

6.2.2.l Estimación de los coeficientes de regresión 

1\ 

Y= 707.89 + 4.074X1 + 3.802X3 

6.2.2.2 Coeficiente de dete~inación R2 

R2 = 0.80961 

Interpretación: 

Casi el 81% de la variación en el número de via 

., 



Cuadro Nº 26 

VIAJES DIARIOS GENERJ\DOS POR ZONA RESIDENCIAL 
19!Jlf 

" .2 3 4 5 6 7 B 9 10 11 12 13 14' 15 16 17 18 19 20 21 22 T01'1\L 

1 69 ,563 
2 41,972 
3 '. 

.. 2,698 
4 31,362 
s 3,078 
G 1'0,468 
7 5,054 
8 2,01G 
9 2,8GO 
o 2,405 
1 5,677 
2 17,060 
3 16,030 
4 11,845 
s 18,362 
6 13, 390 
7 10,010 
e 1,217 
9 5,.151) 

10· 
•' 

1,nG 
!1 117 
!2 2os 

:o-
;AL 69, 563 41,972 2,698 31, 362 3,078 10,468 s,054 2,016 2,860 2,408 5,677 17,068 16,030 11,845 18,362 13,39810,010°1,127 5,159 1,326 117 285 272,853 

FUENTE1 Modelo de Genera~i6n de Viajes, 

; . 



jes generados'por día y zona habitacional , ha 

sido explicada por variaciones en la población 

estudiantil universitaria distribuida por zona 

habitacional y por número de inscritos en cada 

núcleo, y el 19% de la variación en Y sólo pu~ 

de ser explicada por factores que no han sido 

tomados en consideración en nuestro análisis. 

6,2.2,3 Varianza de la regresión y desviación típica de 

los coeficientes de regresión. 

"L 
~yx = 22,141,738,93 

6.2.2.4 Prueba de Hipótesis 

Pasos : 

- Formulación de Hipótesis 

- Nivel de Significación 

el-= 0.05 

Ft(2,19; 0,05) : 3.52 

3.52 

j 
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- Establecimiento de los criterios de decisión. 

rechazo 11 
o 

F = 40.39785 
e 

- Toma de decisión 

Como Fe' Ft rechazo H
0 

a un nivel de significa­

ción del 5%, lo cual indica que alguno de los 

~i es distinto de cero, es dec~r que hay una r~ 

gresión altamente significativa entre el número 

de viajes generados por día y zona habitacional. 

La población estudiantil universitaria distri -

buida por zona habitacional y el número de ins­

critos en los diferentes núcleos. 

6.2.2.5 Estimación del número de viajes por día y zona 

habitacional año 1984. 

6.2.2.6 

Para estimar el número de viajes por día y zona 

habitacional se procedió en primer lugar a pro­

yectar la población estudiantil universitaria 

y el número de inscritos por núcleos para el 

año 1984 (ver cuadro Nº 27) • 

Estimaciones de inte:Valos para~y(x1 , Xx) para 

la construcción de una banda de confianza del -

95% para el plano de regresión. 

v 707.89 + 4.074 x1 + 3.802 x3 o 

..:;::, ,,... + " 
X1 X3 Yo 10 - 2,093 ~X:f 

8,023 3,576 46,990 37,141 - 56,839 

3,993 7,638 46,015 36,166 - 55,864 

., 



cuadro Nº 27 

VARil\DLES DEL MODELO DE GENERACION DE VITIJES 

l\flO 1984 

Poblacion estudiantil Nº de inscritos en los 
Nº de Universitaria por zona diferentes núcleos 
Zonas habitacional 

X X 
1 ·3 

1 8,023 3,576 
2 3,993 7,638 
3 235 1,394 

,4 3,225 1 ;924. 
5 197. -
6 881 -
7 421' -
9 1 305 -
9 218 - '•, 

10 255 -
11 595. -
12 1,347 "' 
ll 1,233 .-
14 1, 795 7,431 

15 931 -
16 539 7,821 

17 630 -. 
18 198 -
19 530 -
20 192 . -
21 13 -
22 13 -

.·. 
FUENTE: Datos propios 

• 

. , 



6.3 

1.50 

3,225 1,924 21,162 11,313 - 31,011 

1,785 7,431 36,233 26,384 - 46,082 

539 7,821 32,639 22,790 - 42,488 

La distribución de viajes - Modelo . . 1 5/ Grav1tac1ona .-

Sobre la base del número de viajes producidos y atraídos se pue­

den determinar los volúmenes intercambiados entre pares de zonas. 

Los métodos para realizar la distribución de viajes relacionan la 

producción y atracción de viajes en cada zona con las caracterís­

ticas del sistema de transporte. Para poder tener en cuenta la -

influencia de estas variables se eligió el "modelo gravitacional" 

en razón de estar universalmente difundido y experimentado. El 

modelo distribuye viajes desde las zonas de producción hacia las 

de atracción y está relacionado con el motivo del viaje. 

6.3.l Definición del Modelo. 

La ley gravitacional presenta una·función,exponencial iE. 

versa de la impedancia¡ con lo cual la fórmula que esta­

blece las relaciones del modelo gravitacional puede ex -

presarse de la siguiente forma : 

Tij : 

Donde: 

Pi Aj 

tij' \ [1] 

Tij = Viajes producidos por la zona i y atraídos por la 

zona j. 

Pi Total de viajes producidos por la zona i. 

Aj Total de viajes atraídos por la zona j. 

Tij• Separación espacial entre i y j medida en tiempo y 

elevada a una potencia 

El exponenete~ no es constante para los distintos valo­

res de t, razón por la cual se reemplaza por un conjunto -,..-----y 

., 
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de factores que llamaremos genéricamente F o "fac 

tores de fricción", los cuales representan el 

efecto que la separación espacial ejerce sobre 

el intercambio de viajes. 

F1°J0 l = Tij(J(. 

Asimismo se introduce en la expresión un multipl_!. 

cador Rij, denominado factor de ajuste zona a -

zona, que se aplica en aquellos casos en los que 

algunas condiciones locales afectan el interc~ 

bio de viajes entre cierto par de zonas o en de 

terminado sector del área· en estudio. La rela­

ción 1 puede expresarse entonces como : 

Tij : Pi Aj Fij Rij 2 

Esta relación puede transformarse en ecuación si 

introducimos una constante C. 

Tij ~ C Pi Aj Fij Rij 3 

El valor de esta constante C puede determinarse 

para cierta zona de producción i cuando se esta 

blece la condición: 

~tij =Pi 
... ¡ 

Con lo cual se tendrá 

.., "' 
Pi= Z..Tij = L Ci Pi Aj Fij Rij 

•• , o :1 

O bien 

., 
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"' Pi Ci Pi i:_ Aj Fij Rij 
~:· 

Despejando C: 

1 6 

f;, Rj ni ~ºt 
Reemplazando en 2 se obtiene finalmente: 

TiJ' Pi Aj Fij Rij 
= Í. Aj Fij Rij 7 

¡:1 

Considerando a Rij = 1.000 

El modelo converge cuando la diferencia entre 

los viajes totales atraídos por zona (Aj) y 

la suma de los viajes atraídos (Sj) es menor 

o igual a 2\. 

6,3,2 Algoritmo del modelo 

l. 

2. 

3. 

4. 

Lectura de los viajes totales atraídos por 

la zona j (Aj)• 

Lectura de los viajes totales producidos 

por la zona i (Pi). 

Lectura de los tiempos promedios entre P2, 

res de zonas (tij). 

Para diferentts valores del parámetro o!.se 

requiere 

Calcular los factores de fricción. 

Fij= 1 

• ,c:j. 
tl.J 

Realizar los pasos siguientes hasta que -

el modelo converga "iteraciones". 



S. Cálculo de los Tij mediante la ecuación 7 

modificada, la cual queda de la siguiente -

forma : 

Pi A' FI' 

j tij INT n 

"'" Aj Fij .;:... 
t'I 

Donde: 

INT es la parte entera de 

1.5'.3 

6. Se obtiene la suma de los viajes atraídos Sj 

t. Tij = Sj ••• 

7. Se calcula la diferencia entre los Aj y los Sj 

lEs esta diferencia mayor que un 2\? 

Si es no¡ continúe en paso a 
Si es si¡ se ha obteniqo la matriz de distri 

bución entre pares de zonas para un valor ~ 

do defi.. 

8. Ver si para todos los valores del ·parámetro. 

se realizaron los cálculos requeridos. 

Si es sí1 finaliza el algoritmo 

Si es no¡ vaya al paso 4 y continúe en di~ 

cho paso, 

9. Transforme los valores de los Aj mediante 

Aj ( ) Aj (original) 
nuevo = Sj x Aj (anterior) 

Y vuelva al paso 5; 



1.54 

El diagrama de flujo correspondiente a este mo­

delo, se puede observar en el gráfico Nº 13. 

6.3.3- La distribución de viajes. 

Utilizando los cuadros Nos. 26, 28, 29 y los v~ 

lores de o4 igual a 1; lS; 2; 2.5 y 3 se realiza 

ron las diferentes iteraciones donde se balan -

cean las sumas de las atracciones hasta lograr 

un ajuste aceptable de la distribución de viajes 

entre pares de zonas, llegandose a los siguien­

tes¡ resultados para los dos tipos de funciones 

usadas. 

6.3.3.1 Función Logarítmica. 

Para esta función el valor de ()l. = 1 es 

el que mejor ajusta los valores teóri­

cos de la distribución de viajes a los 

valores teóricos de la generación de -

viajes, la matriz final resultante vie 

ne dada en el cuadro Nº 30 del cual se 

deduce que para el año 1984 la demanda 

de transporte aumentara un 82.55\ res­

pecto al año base 1981. 

6,3.3,2 Función Lineal. 

El valor de <:J... = 3 es el que mejor ajU_!! 

ta los valores teóricos de la distribu 

ción de viajes a los valores teóricos 

de la generación de viajes, la matriz 

final resultante viene dada en el cua­

dro Nº 31 del cual se deduce que para 

1 



INICIO 

z • 22 

J • 1 'z 

LE.~R A(J) 

P(J) • A(J) 

• 

I • 1 , Z 

J • 1, z 

F(I,J)• O 

... 
A • l, 3, 0.5 

C3RAFICO Nt 13 1.5.5 

DIAGRAMA DE FL.UJO OEt;. 

MODELO G~VITACIONAL. 

1 



A• 1,3,0.5· 

I • 

~J)= A(J} 

T(I,J) • O 

I 

. F(I,J)•llB(I,J)" 

... 



r 

L • 1 

., 11\.' 1 · ~CfL.)Q v'':,j :Or para· 
m·:.tr.:i ;\L·c:" == A 

(y'\---~~ \V .. 
Llamar la $ uhruti­
RJ de calculo T(I,J) 

J • 1, z 

V•ABSl(ACJ> • S(J))/CACJ>+ SC.O) 2 ) 1 

Escribo "Lo anterior es 
la matriz flnal" 

FIN 
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L • L + 1 

DM • (A(J) / $(J)) * Dl J) 

Se calculan nuevo• 
T(I J) 

. ·· ... 



INICIO 

SUBRUTINA PARA 
CALCULAR LOS T<r..O 

,.----!!·--. 
S! ,. O 

J • 1, z 

1\1.J> • INT(( PCI> * O(J) * F( I,J J) / S f · 

1.59 
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J • 1,Z 

S(J) ; O 

! = .l, z 

E&:Rl3A T(I,J) I •-

.... 
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l ¡, 
i 9 
1 

¡ 10 
ll 
12 
ll 
14 
15 '• 
lü 
17 
18 
19 
20 
21 
22 

-··· --~ --·-,-~---~,~------~· .·-.~---~·---·~--

CUADRO No, 28 

VIAJES DIARIOS GENERl\DOS POR ZONA RESIDENCIAL 

1984 

9· 10 11 14 15 . 16 

.. 

. 

17 1-8 19 ~o 21 22 TOTAL 

46,990 
45,015 
6,965 

21, H.2 
1,r,1i1 
4, 1rJ1 
2,42.7 

1 ,!''.l!, 
, , 7$ \ 

3,095 
6, 199 
5,735 

36,233 
4,505 

32,639 
3,278 
1,518 
2,871 
1,494 

765 
7GS 

TOTAL 46,990 46,015" 6,965 21,162 1,514 4,301 2,'427 ·l,954 l,599 11 751 3,095 G,199 5,735 38,233 4,505 32,639 3 1278 l,518 2 1871 l,~94 765 765 233, 775 

NOTA1 
~.-;.dolo de Generaci6n <1e Viajes. 

} 
1 

" \ 
,/ 



.. ~ 1 2 3 4 5 

1 - ,., 33 40 54 
2 17 - 19 25 17 
3 33 19 - 28 30 
4 40 25 28 - 26' '. . s 54 17 30 26 -
6 86 38 32 54 40 
7 88 39 42 64 55 
8 70 40 37 46 50 
9 74 42 42 66 50 

10 54 42 40 68 64 
11 . 44 •. 36 39 54 49 
12 22 18 40 30'· 42 
13 28 . 20 42 42 40 
14 34 31 69 54 60 
15 52 36 78 70 74 
16 68 70 9ú 82 92 
17 40 48 68 70 75 
18 36 32 52 58 se 
19 11'9 115 96 88 75 
20 122 120 115 112 98 
21 90 .. 80 64 64 54 
22 124 112 98 98 102 

FUENTE1 O~toa propioa. 

I 

, . 

6 

06 
38 
32 
54 
40 
-

20 
30 
35 
42 
40 
45 
50 
60 

, BO 
96 
80 
60 
60 
64 
64 

106 

Cuadro Nº 29 

TIEMPO DE RECORRIDO ENTRE ZONAS 
FN MINUTOS. 

7 8 9 10 11 

88 70 74 ,4 44 
39 40 42 42 36 
42 37 .42 40 39 
64 46 66 68 54 
55 so 50 64 49 
20 30 35 42 40 
- 20 25 '30 28 

20 - 20 22 25. 
25 20 - 10 18 
30 22 18 - 20 
28 25 18 20 -
40 30 25 23 20 
45 40 36 30 26 
60 94 84 80 70 
80 100 95 90 80 
96 112 100 95 90 
80 55 50 40 45. 
60 40 38 35 30 
60 35 35 78 . 78 
64 38 38 45 48 
60 55 so 43 56 

106 96 93 90 104 

,· 

12 13 ' . 14 . 15 16 

22 . 28 34 52 68 
18 20 31' 36 70 
40 ...• 42 69 78 ' 90 
38 42 54 70 82 
42 48 60 .. 74 .. 92 
45 50 60 80 ' 96 
40 45 60 ' 00 96 
30 40 94 100 112 
25 36 84 95 100 
23 •• 30 so 90 95 
20 26 70 80 90 
- 30 32 40 43 

30 - 28 35 40 
22 28 - 15 24 
40 35 15 - 16 
43 40 24 16 -
39 35 23 23 30 
30 32 30 35 54 
82 86 150 155 158 
84 88 152 160 168 
60 65 122 125 132 
90 86 140 143 164 

17 18 . 19 

40 36 119 
' 48 32 115 

68 42 96 
. 70 58 08 

75 58 75 
80 60 60 
80 60 60 
55 40 35 
50 38 35 
48 35 78 
45 30 78 
39 30 ii2 
35 32 06 
23 . 30 150 
23 35 155 
30 54 1~0 

- 44 150 
4'- - 145 

150 145 -
160 1~5 20 
128 124 122 
160 155 128 

., 

20 

122 
120 
115 
112 
98 
64 
64 
30 
38 
45 
4¡¡ 
84 
88 

152 
160 
160 
160 
155 
20 
-

125 
130 

21 

90 
00 
64 
64 
54 
60 
60 
5G 
50 
4J 
SG 
60 
65 

122 
125 
132 
128 
124 
122 
125 
-

80 

\ 
\ 

22 

12•1 
112 
98 
98 

102 
106 
106 
96 
93 
90 

104 
90 
86 

140 
1'43 
164 
160 
155 
228 
130 
80 -

1 ... 



Cuadr9 No, 30 · 

DEMANDA DE TRANSPORTE MhTRIZ ORIGEN~DESTINO 

l 9 B 4 

·~ . . 
1 2 3 4 5 G 7 8 g 10 11 12· 13 14 15 16 17 10 19 20 21 22 TOTTIL 

l - 20,047 883 ll,B33 701 21168 l,096 410 574 660 1,650 6;B21: 5, 712 3,665 4, 709 ,3,238 3 .287 413 ,203 .209 34 Bl 59SSJ 

2 20,014 - 401 5,944 699 1,541 776 225 317 266 633 2,617 2, 511 l,262 2, 135 987 . OGO 145 416 9i 1~ 211 . 411161 

l 878 479 - 452 33 155 61 20 21· 23 49 100 101 4B 03 65 51 7 42 9 l 2 •2(105 

4 11,815 5,945 454 - 635 1,506 657 272. 200 223 506 1,122 'l,661 l,006 1,525 1,171 Bl9 111 756 137 21. 45 31,152 
~ 698 697 33 ~33 - 162 61 20 29 n 51 124 116 72 115 B3 61 B 70 12 'l 3 3p1;9. l. 
6. 2;163 1,540 15G 1,505 162 - B2B 164 208 145 311 572 549 356 525 393 282 42 437 94 0 16 10¡156 
7 1,093 77S 61 656 61 827 - 127 150 105 . 230 333 315 184 271 203 145 21 • 225 4B 4 B 5,1142 

• 401 224 ªº 271 l•) 1G3 127 . !:Ir, ·u 76 lll 105 34 64 51 o 9 llS 24 l a 2Jl0$ .. 
9 572 316 27 200 29 20B 150 56 - 77 157 234 173 57 100 06 102 15 170 36 2 4 ~~51 

10 657 265 23 227 19 145 105 42 77 - 118 213 174 51 B9 75 09 13 64 25 2 3 2¡176 
11 r,645 632 49 505 51 311 239 76 157 119 - . 501 410 118 204 163 195 33 130 49 3 6 1;~~~ 12 6,809 2,617 100 1,722 124 573 333 132 235 214 502 ~ 737 53B 846 70B 466 68 257 5a 1 15 

13 5,703 2,511 102 l,660 116 549 315 105 174 .. 175 411 737 - 655 1,030 011 553 60 261 59 7 17 16p19 

14 3,6!19 1,262 4B l,006 72 356 104 35 58 51 119 530 655 - 1,874 l,053 656 56 116 2ú. 2 8 11p34 

15 4,702 2, 136 04 . 1,525 115 526 272 64 100 89 204 846 l,031 1,874 - 3, 106 l, 290 95 2n 49 5 16 10)51 . 

16 3, 233 • 987 65 1,171 63 394 203 52 86 76 163 708. 811 1,053 3,104 - BB9 55 196 42 4 12 13)87. 

17 3,201 660 51 019 61 282 146 63 102 90 195 466 553 656 1,289 889 - 40 123 26 2, 7 1oro1 

18 408 144 7 110 a 42 . 21 9 15 13 32 67 67 56 94 55 40 - 14 3 - - 1,205 

19 1,27,B 416 42 755 70 436 225 115 170 64 130 256 261 116 221 195 123 14 - 247 3 11 5,148 

20 286 91 8 136 12 93 48 24 36 25 40 57 58 26 49 42 .36 3 246 - - 2 1,316 

21 31 11 l 19 l 7 4 l 2 2 3 6 6 2 5 4 2 2 3 - - - 110 

22 7B 27 2 43 3 15 8 2 4 3 6 14 16 .. B 15 12 7 7 10 2 - - 275 

• 'l'O:'AL 6~ 1 4U 41,982 2,697 .. 31,352 3,074 10,459 5,050 2,014 2,057 2 1486 s,674 11 ,o&3 16,022 11,037 18, 346 13,390 10,006 1,216 5,156 1,325 119 2b~ 2nG23! 

.. FUENTE• Modelo Gravitaciol)al, Fwici6n Logar!tmica p·ra • 1 • 

/' 
• \ 



CUl\DRO No. 31 
DEMllNDll DE TRllNSrORTE, MllTRIZ ORIGEN DESTINO 

l9B4 

~ 1 2 3 4 5 (j 7 B 9 10 ll 12 13 14 15 16 

l - 27,030 l, 343 5,500 63 151 4B 70 4(j 164 460 2,368 l,502 5,255 57 l,831 
2. 27,016 - 2,468 7,909 . 7lB 614 196 l33 80 122 294 ¡,Slé l,,445 2,430 60 580 
3 l,342 2,467 - 2,046 47 374 57 61 32 51 84 so 56 80 2 100 
4 5,505 7,909 2,047 - 533 568 118 232 60 76 231 427 414 1,220 21 . 971 
5 63 714 47 530 ·- 39 5 s. 3 2 8 8 7 25 - 19 
6 150 612 373 566 39 - 1,051 227 110 8B 155 70 66 242 3 164 
7 48 195 57 117 5 l,052 - 265 105 83 156 34 31 83 l 56 

1 e 10. 132 61 231 5 228 266 - 150 155 160 59 33 15 - 26 
' 46 80 32 111 105 219 232. 79 34 17 .28 9 60 3 150 - -
10 163 121 51 76 2 80 83 155 219 - 333 141 83 27 - 45 
11 ·. 459 . 294 84 231 e 155 156 160 333 334 - 325 193 62 l Bl 
12 2, 36,3 1,513 so 427 9 70 34 59 79 141 325 - 81 419 a 401 
13 1,4?9 l,443 56 413 7 66 31 32 35 83 193 81 - 8lrl 11i 71l2 

,14 S,245 2,427 80 l,219 25 242 83 15 17 27 62 419 81B - l,29B 22, 679 
15 57 60 2 21 - 3 l - - - l 8 16 1,296 - 2,977 
16 l,030 508 100 971 19 165 57 26 28 .45 81 482 783 22, 710 :1,.986 -
17 3B7 78 10 67 l 12 4 9 9 15 28 27 50 1,112 43 1,396 
18 389 194 16 06 2 21 7 lB 16 28 69 44 4B 367 9 175 
19 105 41 25 243 ll 210 72· 267 206 25 38 21 24 20 l 6B 
20 13 4 2 16 - 23 8 28 21 lB 22 ·2 3 3 - 7. 
21 01 40 20 211 10 57 24 22 23 51 35 18 18 17 - 39 
22 .102 48 26 ·194 4 41 14 14 12 18 18 17 26 39 l 67 

TOTl¡L 
46,933 45,990 6,958 21,142 1,511 4 ,290 2,420 1,948 1?92 l,745 3,0&~ 6,196.1, s, 731 36,265 4f¡07 32,580 

1 
FUENTE• 'Modolo Gravitacional, funci6n lineal para • 3. 

¡,. 

" 

... 

17 10 19 20 

389 391 104 13 
78 195 40 4 
10 16 25 2 
67 87 241 15 

l 2 ll -
·12 21 207 23 

4 7 7l 7 
9 18 263 27 
9 16 203 21 

15 28 25 .17 
2B r.n 31l 22 

···27 44. 21 2 
so 4B 24 3 

l,114 368 28 3 
43 9 l -

JAOl 176 69 7 - 14 3 -
14 - 2 -

3 2 l l~lO 
- JA08 -

l l 15 l 
3 2 43 6 

3;!78 1,514 2,841 ~82 

21 22 

81 104 
40 49 
29 26 

212 196 
10 4 
6<) 42 
24 14 
21 14 
23 12 
51 lB 
35 lB 
10 lfl 
10 27 
17 39 
- l 

39 60 
l 3 
l 2 

15 44 . 

l 5 
- 61 

60 -
765, 765 

\ 
\ 

24 

46,978 
46.003 
6,957 

2l.150 
1,503 
4,2'l0 
2,415 
l,943 
1,588 
l,741 
31086 
G,lfl9 
5, 725 

36,225 
4,4% 

32,630 
3,26':l 
l,509 
2,859 
1,504 

753 
'754 

233,64 

.... 
°' \J\ 
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el año 1984 la demanda de transporte 

aumentará un 56.46% respecto al año ba 

se 1981. 

6.4 Distribución de los Viajes por Modos de Transporte. 

Con el propósito de compatibilizar la d~manda de transporte a -

los modos Bús - U.L.A., de pesero, vehículo particular y a pie, 

se utilizaron los porcentajes del número de viajes en éstos mo­

dos obtenidos en la distribución modal parte 4, párrafo 4.1.4, 

tales porcentajes resultaron del orden de 42.39; 26.83; 17.35 y 

13.42% respectivamente. Los resultados encontrados para los 

dos tipos de funciones analizadas pueden ·ser examinados en el 

apéndice y se resumen en los siguientes cuadros : 

cuadro Nº 32. 

DISTRIBUCION DE LA DEMANDA FUTURA DIARIA POR MODOS DE TRANSPOR­

TE FUNCION LOGARITMICA. AflO 1984. 

Zonas Bús-U.L.A. Pesero Vehículo A pie 
Particular 

1 29,483 18, 717 12,399 8,951 
2 17,784 11,294 7,482 5,402 
3 924 585 389 280 
4 13,287 8,435 5,590 4,035 
5 1,301 824 547 396 
6 4,434 2,814 1,865 1,347 
7 2,477 i,805 1,190 863 
8 852 537 357 258 
9 . 1,207 767 508 366 

10 1,052 674 433 319 
11 2,402 1,525 1,009 727 
12· 7,233 4,590 3,042 2~197 
13 6,792 4,311 2,858 2,064 
14 5,016 3,186 2,109 1,521 
15 7, 778 4,938 3,273 2,372 
16 5,674 3,602 2,387 1, 723 
17 4,241 2,690 1,783 1,286 
18 511 325 216 156 
19 2,184 1,383 918 662 
20 557 354 234 167 
21 58 36 23 13 
22 116 76 54 ' 34 

TOTAL 115,353 73,468 48, 666 35, 139 
Fuente: Cuadros Nos. XII, XIII, XIV y XV. 



-· 
Compa,rando los resultados señalados en el cuadro anterior con -

los logrados en los cuadros Nos, 17, 18, 19 y 20 de distribución 

modal del año base, se puede decir que para 1984 el número de -

viajes en bús - U.L.A., de pesero, vehículo particular y a pie 

aumentará respectivamente un 82.54; 67.25; 86.95 y 117,10%, 

Cuadro No. 33 

DISTRIBUCION DE LA DEMANDA FUTURA POR MODOS DE TRANSPORTE 

FUNCION LINEAL. AflO 1984, 

Vehículo 
Zonas BÚs- U.L.A. Pesero Particular A·pie 1 

1 19,914 12,642 8, 378 6,044 
2 19,501 12,379 8, 203 5,920 
3 2,949 1,874 1, 240 894 
4 8,971 5,609 3, 770 2,722 
5 639 405 267 191 
6 l,821 . l,154 764 551 
7 l,02! 652 430 310 
8 826 523 346 250 
9 675 427 284 204 

10 739 469 309 225 
11 l,310 832 548 399 
12 2,626 l,665 l, 103 796 
13 2,420 l,538 1,019 736 
14 15,357 9,749 6,460 4,660 
15 l,907 1,209 803 578 
16 13,832 8,779 5,816 4,199 
17 l,386 879 585 420 
18 648 406 265 194 

. 19 1,214 769 509 367 
20 673 426 282 203 
21 320 202 133 96 
22 319 203 133 97 

TOTAL 99,072 62,871 41,647 30,056 

ruente Cuadros Nos. XVI, XVII, XVIII y XIX, 

í 



168 

En base a este cuadro se puede decir que para el año 1984 el nú 

mero de viajes en Bús - U.L.A., en pesero, vehículo particular 

y a pie se incrementar& respectivamente un 56.78; 43.13; 59.9~ 

y 65.70%, en relación al número de viajes por modos de transpo.E_ 

te del año 1981. 

6.5 Análisis de las Funciones Logarítmica y Lineal, 

Sintetizando lo señalado en el capítulo VI, se determinó a la -

función lineal como aquella que mejor explica la variación en 

el número de viajes generados por día y zona habitacional, me -

diante variaciones en la población estudiantil distribuida por 

zona habitacional y del número de inscritos en los diferentes -

núcleos. A tal efecto se obtuvo la banda de confianza del pla­

no de regresión para los pares más relevantes, párrafo 6.2.2.6, 

con 95\ de confianza de que el valor medio estimado del número 

de viajes se encuentre dentro.de estos límites. 

1 



CAPITULO VII 

RFECTOS EN LA DEMANDA DE TRANSPORTE 

7.0 Efectos en la demanda.de Transporte como consecuencia de nuevas 

ubicaciones de algunas F.acul tades y Escuelas 

169 

Los posibles efectos a ser detectados en la demanda de transpo! 

te debido a la reubicación 'i/ de las Facultades de Ingeniería y 

Economía al núcleo de La Hechicera y de la Facultad de Medicina 

(Ciclo Profesional) al núcleo Nº III, se fundamenta en el cuadro 

Nº 11, del cual se obtiene el cuadro Nº 34 de viajes totales eE_ 

tre zonas y núcleos en los modos de transporte considerados do_!! 

de aparece integrado a los núcleos III y VIII las· Facultades s~ 

ñaladas, y del cual se deduce como consecuencia irunediata una -

disminución con respecto al cuadro Nº 11 en el número de viajes 

atraídos por los núcleos Nos, III y V de 3.69 y 14.52% respect! 

vamente y un incremento de 15,62% en el número de viajes atraí­

dos por el núcleo Nº VIII. Finalmente la matriz origen - dest! 

no de demanda de transporte viene dada en el cuadro Nº 35, en -

el cual se observa una disminución en la demanda de transporte· 

con respecto al cuadro Nº 12 de las zonas 2, 3 y 14 de 1.78; 

91.66 y a .. 78% respectivamente, y un incremento del 21.96% en la 

demanda de transporte de la zona 16. El total en la demanda de 

transporte igual a 149,332 viajes no se altera ya que estamos -

trabajando sobre la misma base del a~o 1981. 

É_/ Universidad de Los Andes, Dirección General de Planificación, 
Mérida, 1980. 



~ Zonas 
I 

, 771 
2 945 
3 103 
4 220 
5 1l4 

·6 31 
7 31 
8 -
9 -

10 16 
11 103 
12 165 
13 173 
14 142 
15 134 
16 173 
17 47 
10 -
19 -
20 -21 -
22 -

TOTllL 3, 188 

FUENTE1 Cuadro Nº 11. 

Cuadro Nº 34 

VIAJES TOTALES REl\l,IZADOS EN LOS MODOS DE 
TRllNSI'OR1'ES CONSIDERllDOS 

1901 

III IV V VI 

5,922 3,245 2,262 '9',969 
5,088 766 1,169 3, 107 

139 118 102 -
2,310 648 1,397 3, 107 

83 59 - 161 
446 177 - , ,049 
501 29 254 .. 161 

- - - 2,098 
- - .102 848 

293 - - 364 
41 265 152 088 

1, 357 368 204 2, 219 
1, 34G '294 560 686 
1,12G 118 838 2, 381 

294 176 407 1,695 
- - 280 1, 170 

348 59 127 1, 331 
196 - - 404 
489 177 102 969 
- - 406 283 

55 - - ·-
G9 - - -

20, 103 6,599 B,362 32,890 

VII 

207 
65 
28 

156 
--

28 
--
8 

26 . 
349 

11 
78 
11 

100 
1G 
6 
----

806 

VIII 

2, 12G 
1,593 

23 
'957 

11 
226 
19G 
---

80 
349 
939 
741 
473 

34 
628 -----

8,376 ' 

TOTAL 

24, 602 
12, 733 

513 
8,795 

440 
1 ,929 
1,200 
2,090 

950 
681 

1,555 
4, 728 
4,009 
5,424 
3,190 
1, 757 
2,556 

G06 
1,, 737 

689 
55 
69 

80, 324 

\ 

. 
' 



cuadro Nº 35 

DEMANDA DE 'l'Rl\NSPORTE, MATRIZ ORIGEN • DESTINO 

1981 

¡~ 1 2 :¡ 4 s 6 7 8 9 10 11 12 13 14 i's 16 17 18 19 20 21 22 TOTAL 

1 3,345 6,688 118 1 ,419 59 177 29 - - - 265 368 294 2,380. 175 12, 276 59 - 177 ,. - - 27,830 
2 6,688 5,088 139 3,255 83 446 501 

. 
293 41 1 ,357 1,346 '21 295 294 4,739 348 196 489 - 55 69 2/,7:!2 - -

3 118 139 - 103 - - - - - - - - - '102 - 51 - - - - - - 513 
4 1,419 3,255 103 220 134 31 31 - - 16 103 165 173 1,539 134 4,367 47 - - - - - 11,737 
5 59 83 - 134 - - - - - - - -· - - - • 172 - - - - - - 448 
6 177 446 - 31 - - - - - - - - - - - 1,249 - - - - - - 1,903 
7 29 501 - 31 - - . - - - - - - - 254 - 359 - - - - - - 't,174 
8 - - - - - - - - - - - - - - - 2,072 - - - - - - 2,098 
9 - - - - - - - - - - - - - 102 - 848 - - - - - - 950 

10 - 293 16 - - - - - - - - - - - - 372 - - - - - - 681 
11 2ó5 41 - 10·3 - - - - - - - - - 152 - 994 - - - - - - , ,555 
12 368 2,357 - 165 - - - - - :.. - - - 204 - 2,608 - - - - - - 4, 702 
13 294'1,346 - 173 - - - - - - -. - - 560 - 1,6~0 - - - - - - 3,983 
14 2, 380 2, ?.95 102 1,539 - - 254 - 102 - 152, 204 560 838 407 3,454 127 - 102 406 - - 12,922 
15 176 294 - 134 - - - - - - - - - 407 - 2, 153 - - - - - - 3,1ú4 
16 12,276 4, 739 51 4,367. 172 1,249 359 2,072 848 372 994 2,608 ),610 3,454 2,154 1,304 , ,975 410 968 283 - -· 42,265 
17 

' 59 348 - 47 - - - - - - - - - 127 - ¡',975 - - - - - - .2,SSG 
18 - . 196 - - - - - - - - -· - - - - 410 - - - - - - 606 .• 
19 1.77 489 - - - - - - - - - - - 102 - 968 - - - - - - ), 736 
20 - - - - - - - - - - - - - 406 - 283 - - - - - - 689 
21 1 55 - 55 - - - - - - - - - - - - - - - - - - - -
22 - 69 -· - - - - - - - - - - - - - - - - - - - 69 

TOTAL 27, 830 27, 722 . 513 11,737 448 1,903 1,174 2,072 95Ó 681 1,555 4, 702 3,983 12,922 3,164 42,265 2,.556 606 1,'736 689 55 69 )49' 332 

FUE~TE& Cuadro Nº 34 
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CONCLUSIONES Y RECOMENDACIONES 

La presente investigación se ha realizado con el propósito fundamen­

tai d~ qµe sirva como tesis de grado para la' Maestría en Arquitectu­

ra en e-1:. área de "Urbanismo". Se ha querido recalcar esta situación, 

para enfatizar el objetivo académico con el que fue concebida. Desde 

este punto de vista se espera, sea de utilidad tanto en los aspectos 

metadolÓÍjicos como en los aportes prácticos a los que se pudiera lle 

gar. 

Durante, el transcurso de la investigación, se utilizó la técnica de 

regresión múltiple para estimar los viajes generados· por día y zona 

habitaci:onal para el año 1984 y el modelo gravitacional por estar él!!! 

pliamente difundido, para determinar el intercambio de viajes entre 

pares de, zonas. 

La Universidad al desempñarse como institución educativa en la ciudad 

de lle'ri:da cumple una función importante, produciéndose efectos cola­

terales,, tales como el requerimiento por parte de la comunidad univer 

· sitaria\ de un servicio de transporte eficiente'; para desplazarse de~ 

de sus, habitaciones a'las·diferentes dependencias universitarias, 

que se, encuentran distribuidas a lo largo de toda la ciudad, lo cual 

obedece'ª' la formación topográfica de la meseta donde se asienta; sin 

embargolesta dispersión es un elemento positivo para dich~ ciudad ya 

que le proporciona su carácter eminentemente estudiantil, pero es un 

factor· negativo para la población estudiantil porque agrava el probl~ 

ma de movilidad, en tal sentido la Universidad contribuye en la movi­

lización; de personas mediante el servicio de autobuses para estudian­

tes y empleados sin ningún costo para ellos. La razón de que la Uni­

versidad' preste este servicio obedece a la deficiencia existente en 

el servicio de transporte, a pesar de que en los Últimos años ha mej~ 

1 



173 

rada,, pero que no ha sido acorde con el crecimiento urbano experime~ 

tado' por.· la, ciudad. 

Estalll'ecidas estas consideraciones generales enumeramos las conclu -

sioces a: las cuales se ha llegado como producto de esta investigación. 

6'.11. número de estudiantes que demanda el m~o de transporte BUS-ULA · 

Eara Ia.Ru.ta Norte es de 17,314 y para la Ruta Sur es de 10,359. 

Oa: los conteos realizados en las diferentes paradas durante las h~ 

ns. pico se determinó que los estudiantes servidos por wel ta por 

autobús.paxa la Ruta Norte llega a 238 y para la Ruta Sur 204. 

!lll. número cJe estudiantes transportados diariamente alcanza para 

Ja-, Ruta Norte a 26,180 y a 22,566 para la Ruta Sur. Estas cantid!!_ 

des: se obtuvieron considerando el número de estudiantes servidos - · 

pn-: vueita: por autobús en las horas pico. 

tas: flujos en Bús-ULA para los diferentes núcleos pudieran aumen -

131:'. al mejorar el servicio de transporte universitario, siendo ne­

cesario para absorber tal demanda agregar dos autobuses ,para la Ru 

ta. Norte. y an autobús para la Ruta sur. 

Cbnsiderando la localización espacial de los estudiantes se puede 

deducir q_ue 1as Rutas establecidas son operativas, pero el servi­

cfoi de. transporte estudiantil universitario podría mejorarse agr~ 

q~do· una ruta alterna, cuyo recorrido fuese a lo largo de la ciE_ 

d'ad~ es decir inicándose en la Residencia Masculina - Centro - He 

cbi'cera· y viceversa. 

Los; flujos en el modo de transporte denominado a pie, tenderían a 

incrementa:cse si existieran condiciones satisfactorias en las 

obras de i.rr.:fraestructura destinada~ al peatón (aceras, refugios·­

en: l:as cal~das, pasos a desnivel, etc.) que garanticen su segur.!_ 



174 

dad, pues generalmente la política seguida por los organismos re_!! 

ponsables de transporte, en su afán de conseguir mejores condici~ 

nes para el tráfico automotor, olvida frecuentemente este aspecto 

del transporte. sacrificando el espacio destinado para peatones. 

- Dado que el mayor volumen de demanda de transporte tiene su desti:_ 

no para la Ruta Norte, se recomendó a la Línea Chorros de Milla -

incrementar el número de unidades que cubren esta ruta. A tal 

efecto, después del análisis se llegó a dos alternativas 

1) Agregar 15 unidades que cubran simultáneamente las rutas 

- Santa Juana (Zona 4) - Centro (Zona 1) - Hechicera (Zona 16) • 

- Santa Juana (Zona 4) - Viaducto (Zona'l) - Hechicera (Zona 16). 

2) Agregar 15 unidades que cubran la ruta 

·-Hechicera (Z'ona 16) - Centro. (Zona 1) - Hechicera (Zona 16). 

La primera alternativa se probará en un lapso de tiempo y de no abso.!. 

ber la demanda deteD11inada se pondrá en práctica la segunda alternatJ: 

va. 

- Las paradas de autobuses tienen una influencia considerable en la 

circulación, qµe depende de factores muy diversos -duración, si -

tuación antes o después del cruce, frecuencia de autobuses-, por 

lo que es preciso un análisis individual de cada situación. En -

este sentido recomendamos situar la parada de la calle 26 (Casa -

del Estudiante) entre las avenidas 7 (Maldonado) y 8 (Paredes) de 

la misma calle, ~a que de esta manera se producen menos interfereE_ 

cias con el tráfico que entra en dicha calle desde las laterales1 

se evitaría la dificultad de la visibilidad de los vehículos y las 

señales de tránsito. En relación a la parada situada en la Av •. -

Don Tulio Febres Cordero - Ciclo Básico de Ciencias de la Salud, 
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se recomienda ubicarla dentro de los terrenos' de la Facultad, evi 

tándose así la obstrucción de los canales de subida de dicha ave­

nida,. Finalmente se recomienda aprovechar los derechos de vías -

existentes para ubicar en ellos las paradas de acuerdo a las carac 

terísticas que presente cada una en particular. 

En relación a la unidad asignada a la Ruta Sur que cubre el Núcleo 

N:4' rr se recomienda una mayor regularidad y puntualidad. Entendién 

do por puntualidad el respeto a un horario. determinado y por reg~ 

laridad la conservación de los intervalos del autobús. Para man­

tener estas características es preciso que la programación de los 

viajes se haga teniendo en cuenta las condiciones cambiantes del 

tr:áfico a lo largo del día. · 

La metodología señalada en el párrafo 5.5 conduce a obtener en un 

llCllllento dado el número de estudiantes que requieren transporte. 

:r;.as modelos do generación y distribución de viajes entre pares de 

zonas, pueden ser empleados para determinar los efectos en la de­

llAJlda de transporte como consecuencia de nuevas ubicaciones de al 

ganas·Pacultades y Escuelas para años a corto plazo. 

í 
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