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PREFACIO

La elaboracidn de este estudio ha sido una aportacién practica
a sugerencia de la UNIVERSIDAD DE LOS ANDES; la cual dignamen-
te me acreditd para realizar estudios de post-grado en la Divi
8idn de Estudios Superiores de la Escuela Nacional de Arquitec

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

Dicho estudio serd de gran utilidad para la UNIVERSIDAD
DE LOS ANDES, mot%yo por el cual se trata de un tema tan espe-
cffico.

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 diagndéstico de la situacién
actual y los problemas que de éste se derxivan. Mismos gque re-
percuten en la estructura vial de la ciudad, por lo que se pro
pone como objetivo; integrar el total de la poblacidn estudian
til a los beneficios del transporte UNIVERSITARIO que de éste
emanen; mediante la operatividad de las rutas, demanda servida,
y optimo de unidades de transporte, para el logro de este ob-

jetivo se proponen las siguientes metas:

. Conocer el niimero de estudiantes que demandan el

Sistema de Transporte

. Determinar el nGmero de estudiantes servidos por vucl-

ta por autobus.

. Determinar el niimero de autobuses necesarios para cu-~

brir la demanda.




. S8Si las paradas estan bien ubicadas.

.. Detectar la influencia, en el transporte, de los cam-

bios de ubicacibn de las Facultades y Escuelas.
. Realizar estimaciones al afio 1984 de viajes realizados.

De los beneficios de este estudio se podran definir las
caracterfsticas del sistema relativo a tipo de unidades a uti-
lizar, itinerarios, frecuencia de viajes y localizacidn 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 aportacién
del Director y Sinodales de Tésis que hicieron posible llevar
a cabo la culminacidn de dicho estudio. Maestros que sin duda
representan los baluartes de URBANISMO de tan distinguida y
méxima casa de estudios UNIVERSIDAD NACIONAL AUTONOMA DE MEXICO-~
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T ' " INTRODUCCION

Actualmente es conocido el aumento que hd alcanzado la poblacidn estu
diantil vepezolana en los lltimos afios. Dentro del dmbito universi-
tario, este crecimiento ha influido en el buen funcionamiento de gran
nimero de actividades que la Universidad de los Andes realiza con el
queto de cumplir a cabalidad con sus funciones. Si tomamos en cuen
ta la importancia que encierra la frase "formacidon de futuros profe-
sionales" y las consecuencias que se derivan de las condiciones fisi
cas existentes para impartir una formacidén universitaria adecuada, =
_tales como disponibilidad de recursos humanos, espacio fisico, accesi
bilidad a las instalaciones universitarias, etc., y sin considerar =~
menos importantes a las otras condiciones necesgrias para la forma -~
cidn de esos futuros profesionales, nuestra inquietud es;é centrada
en }a movilidad requerida dentro del perimetro 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 estidn influenciadas en buena parte por la
eficiencia del sistema de transporte, pues para que la poblacidn es-
tudiantil pueda realizar oportunamente sus actividades, necesita re-
correr las distancias que median desde los sitios de residencias has
pa los centros de estudios, y es entonces cuando surge la necesidad
de un modo de transporte adecuado que les permita cumplir "puntual -

mente” un horario determinado a un minimo costo.

Las anteriores consideraciones, conducen a emmarcarnos dentro de la
concepcidn general de la planificacién del sector transporte y en es
pecial, del transporte que ofrece la Universidad de Los Andes a sus
estudiantes. Desde este punto de vista, el trabajo que se ofrece -~
lleva implicito la aspiracidn de contribuir al logro de soluciones -
acerca de la problemdtica del transporte estudiantil en Mérida, ciu-

dad que ha conformado el marco especial del presente trabajo.
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El primergcapitulo comprende la descripcidn de la metodologia utili-
zada, lo &ual permitird al lector la comprensién del mismo., El se -
gundo trata aspectos histéricos de la Universidad de Los Andes en re
lacidn al crecimiento de la matricula, de las diversas disciplinas -
que en ella se imparten y de las necesidades del sector transporte.
El tercer capitulo se ocupa de la ubicacidn geogrdfica de las vivien
das, dec la poblacibn estudiantil universitaria, de las Facultades y
Escuelas y de las otras dependencias universitarias que se hallan -
dispersas en la ciudad, y que permiten la identificacidn de los ac -
tuales paﬁrones de viajes interurbanos con fines de estudio, alimen-
tacidn, etc., por parte de la poblacién estudiantil. En el cuarto
se determina a nivel de niiclecs y en forma general para la Universi-
dad la proporcidn de viajes realizados en ocho modos de transporte
‘considerados; a su vez se hace la distribucidn de estos viajes por
propésitos. El quinto capitulo se refiere a la generacidn y atrac-
cidén de viajes de cada una de las 2zonas en que se dividid la ciudad,
es decir, se determind el nimero de viajes que se generan de una ma
nera global por vivienda o por habitante y su clasificacidn por mo-
dos de transporte y por propdsito del viaje; estos viajes se distri
buyeron bizonalmente. En el sexto capitulo se consideran modelos =
matemdticos de generacidn y distribucién de viajes en funcidn de -
los pardmetros adecuados que permitan por un lado, reproducir la
situacién existente y por el otro, el de representar situaciones fu
turas en relacidén con los cambios que operen en los par@metros con-
Biderados; y de esta forma prever ia demanda de transporte a mediano
plazo y compatibilizar tal demanda, con los posibles modos de trans
porte que habr3d de tener la ciudad en el futurc, Por {iltimo el sép

timo trata los efectos en la demanda de transporte,

Este conjunto coordinado de diversos estudios se plantearon a la vis
ta de un objetivo comiin: analizar la situacidn actual del transporte
estudiantil universitario y detectar cdmo influyen sobre el mismo -
los cambios que se hagan en cuanto a nuevas ubicaciones de las Facul

tades y Escuelas,
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Se finalizan estas palabras introductorias manifestando, que un tra
bajo de esta naturaleza no es tarea exclusiva de la autora, ya que
la colaboracién de personas y de organismos que de una u otra fon:na
intervinieron en el mismo, representan un aporte valiosisimo. En -
.este sentido expreso mi sincero agradecimiento al Arg. Enrique Cer-
vantes Sanchez, incondicional maestro y director del presente traba
jo, al Arq. Andrés Isunza F., al Arg. Xavier ACm:tés 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
mirez por su aporte en computacidn, al Instituto de Investigaciones
Econfmicas de la Universidad de Los Andes, al Ministerio de Transpor

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

errores u omisiones que son de exclusiva z"esponsabilvidad de la autora.
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CAPITULO I

-- METODOLOGIA

1.0 - Instrumentacidn

1.1

El estudio bisico del transporte estudiantil universitario en -

Mérida, ha sequido la siguiente metodologia:

-~ Definicién del drca de estudio

-~ Zonificacidn del drea de estudio

- Agrupacidn por nficleos de las diferentes Facultades

~ Diseilo provisional de la encuesta

-~ Prueba y procesamiento de la encuesta provisional

- Revisidn del cuestionario provisional a la luz de los
resultados obtenidos en su procesamiento.

- Recabacifn de la informacién

~ Aplicacién de modelos
Definicidn del area de estudio.

El 3rca de estudio lo conforma la ciudad de Mérida con los si-

guicntes limites:

Por cl Norte: Vuelta de Lola, Urbanizacidn Arboleda

Por el Sur : Parte alta y baja del Ejido

Por el Este : Urbanizacidn Carabobo, San Jacinto y El Arenal
Por el Ocste: Pedregosa Alta, Pie del Tiro, El Rincdn y Los -

Chorros de Milla.

Estos 1imites son los que determinan el corddn exterior, es de-
cir la 1linea imaginaria que rodea el &rea de estudio. (Ver Pla

no No. 1).
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Zonificacidn del &rea en estudio.

Una vez definido el corddn exterior, se procedié a la subdivi -
£idén del drea de estudio en unidades menores denominadas zonas.
Esta divisidn en zonas se realiza con el objeto de que los ori-
genes y destinos de los viajes puedan ser definidos geogrifica-
mente'con mucha precisidn, asi como para que la mayor parte de
los factores relacionados con la mec@nica de "hacer viajes", ta
les como poblacidn estudiantil, centros de estudio, ete., puedan
ser cuantificados espacialmente. Para ello utilizamos la infor
macidn emanada del Instituto de Investigaciones Econdémicas, el
cual precisd un total de veintidos zonas que a su vez constitu-

yen los cordones internos, y se encuentran especificadas asi :
Area Metropolitana de Mérida ~ Zonificacidn.

ZONA 1. Estd comprendida desde la calle 11 hasta la calle 26 y
desde el cauce del Rio 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.

YONA 2. Esta zona comienza en la calle 26 hasta la Avenida Mi-
randa y desde el cauce del RiIo Albarregas hasta el bor
de de la meseta en su parte Este. Comprende las aveni
das 2, 3, 4 y la Avenida Don Tulio Febres Cordero; des

de la calle 26 hasta la Avenida Miranda.
UONA 3. Esta zona involucra la Avenida Miranda hasta Pie del -
Llano y desde cl cauce del Albarregas hasta el Aeropucr

to local.

- Comprende: La Avenida Urdaneta

i
i
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La-Avenida Ma;iano Picdn Salas y el &rea
del Aercpuerto.
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
Urbanizacidn Juan XXIII
Barrio Campo de Oro
Urbanizacidn Pinto Salinas (Sta, Juana)
Urb. Fray Juan Ramos de Lora (Sta. Juana)
Mariano Picén Salas (Sta. Juana)
Urb. Santa Mdnica

Urb. Kennedy

ZONA 5. Esta zona emprende desde Pie del Llano hasta Jardin -
Acuario.
- Comprende : Pie de Llano
Urb. San Cristdbal
Urb. San Antonio
Urb. Las Delias
Country Club

ZONA 6. Esta zona estd comprendida desde el Jardin Acuario has
ta Zumba y desde el cauce del Albarregas hasta el borde

ya mencionado.

- Comprende: Urb. Las Tapias
Urb. Central Azucarero
Urb. Alto Chama
Urb. Carrizal I y 1I
Urb. La Sabana

La Parroquia y Zumba

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

dregosa (Hotel Villa Ricardo) hasta el Pie del Cexro
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ZONA &,

ZONA 9,

ZONA 10.

ZONA 11.

.
de los Maitines.
- Comprende: Urb. Los CQuros I y II
Urb. La Mata
Urb. La Linda

Zona Industrial de Mérida

Esta zona comienza desde la Avenida Belensate hasta la
via Panamericana - La Parroguia y desde la Carretera

Panamericana hasta el cauce del Rio Albarregas.

- Comprende: Uzrb. La Hacienda
Hotel Belensate
Colegio La Presentacidn
Residencias La Trinidad
Esta zona involucra la Carretera Panamericana hacia el
Rio La Pedregosa.
- Comprende: Pedregosa Alta y Baja
.Urb. Don Pepe )
Urb. La Pedregosa
Urb. El Castor

Esta zona estid comprendida desde Pie del Tiro hasta la
primera entrada a La Pedregosa (Hotel Turistico La Pe-
dregosa) por la Carrectera Panamericana.

~ Comrende: Barrio Pie del Tiro

Abarca desde el cauce del RIo Albarregas hasta la ca-
rretera Panamericana y desde la Urbanizacidn Humboldt
hasta la Urbanizacidén San José.
- Comprende: Barrio Santa Barbara

Urb. Humboldt

Urb. San José

Uxrb. El Bosque



ZONA 12,

ZONA 13.

ZONA 14.

ZONA 15.

«
Comienza desde la Urbanizacién San’José hasta la Aveni
da Cardenal Quintero y desde la Carretera Panamericana
hasta el cauce’ del Rio Albarregas.
- Comprende: Urb. Alberto Carnevali (Los Sauzales)

Urb. Don Pancho

Barrio El1 Llanito

Barrio Santo Domingo

Barrio San José de Las Flores

"El Campito.

Esta zona emprende desde la Avenida Cardenal Quintero
hasta Corpoandes y desde la Carretera Panamericana has
ta el cauce del Rio Albarregas.
- Comrende: Conjunto Residencial Las Marias
' Ambulatorio Venezuela

Barrio Pueblo Nuevo

Barrio Simén Bolivar

Urb. Santa Ana

Residencias Albarrxegas.

Esta zona involucra desde la calle 11 hasta la Redoma
Caracciolo Parra y desde el cauce del Rio 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 montana el Pinal
hasta el borde de la meseta de Mérida.
- Comprende: Urb., Santa Maria I y II

Urb. La Arboleda

La Hoyada de Milla

Grupo Escolar Alberto Carnevali
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e ZONA 16,

ZONA 17,

v ZONA 18B.

ZONA 19.

Z0NA 20.

ZONA 21.

rs

Esta zona se encuentra limitada por el Rio Albarregas

y el Pie de la montafia El Pifal

- Comprende: Los Chorros de Milla

La Hechicera

Barrio
Barrio
Barrio
Barrio

Barrio

Unidn

El Amparo

La Providencia
La Milagrosa

San Pedro

Zona Urbana adyacente a la via Los Cho -
rros de Milla.

Barrio Miranda.

Esta zona estid limitada por la Carretera Panamericana,
cauce del Rio 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 Rincén

Formada por el Municipio Montalban (Ejido)
Formada por el Municipio Matriz (Ejido)

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

direccién del Hospital Universitario.

- Comprende: - Urb. Carabobo

11




Barrio El Cambio

- Barrio El Portachuelo

ZONA 22. Limitada por el borde Este de la Meseta y la linea en
direccidn del Hospital Universitario.
- Comprende: San Jacinto Bajo
San Jacinto Alto:
La Pueblita
El Arenal

Agrupacidn por nficelos de las diferentes Facultades.

Para facilitar el procedimiento a utilizar en la determinacidn
de la muestra acordamos agrupar por nficleos a las diferentes -

Facultades, teniendo presente la distancia entre ellas, es de-

cir: Las Facultades que se encontraban relativamente cerca las

agrupdbamos en un solo niicleo., De esta manera se llegd a obte-
ner ocho niicleos cuya ubicacién se puede apreciar en el Plano

No. 3 y se estructuran de la siguiente manera :

12



Nicelo N° Facultad Escuela Ciclo
I Farmacia Farmacia Profesicnal
Bioanilisis "
II Medicina Medicina "
Dietética "
Enfermeria "
III Ingenieria Civil "
Eléctrica "
Sistemas "
Mecanica "
Quimica "
Medicina Medicina Basico
Dietética "
Enfermerfa "
Farmacia Farmacia "
Bioandlisis "
Odontologia Odontologia "
v Derecho Derecho Profesgional
Odontologia Odontologia "
\Y Economia Economia .

Empresa§
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Nicelo N°. Facultad . Escuela Ciclo
\4 Humanidades Educacién Profesional
Letras "
Arquitectura Arquitectura "
VI Ingenieria civil Basico
Eléctrica "
Sistemas "
Mecénica "
Quimica "
Ciencias Foresta Forestal "
les. Geografia "
Economfia Economfa "
Empresas "
Humanidades Educacidn "
Letras
Arquitectura Arquitectura "
Ciencias Fisica "
Quimica "
Matemitica "
'Biologié "
VII Ciencias Forestal Profesional
e -
Forestales Geografia "
VIIT Ciencias Fisica »
Quimica "
. Matemdtica "

Biologia

1
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1.4 Disefio provisional de la Encuesta.

La importancia que amerita la disponibilidad de una buena infor
macidén en el establecimiento de un plan es lo que conlleva a una
cuidadosa meditacidn sobre el problema a tratar, de tal forma
que estén claramente definidos los objetivos que se persiguen
y €l drea de estudio, en funcidn de ello se procedid a disefiar

la encuesta.

En el presente trabajo se elabord un cuestionario piloto de ti
po cualificativo que contenia los datos del usuario (opcidn,
sexo, edad), caracteristicas socioecondmicas, direccidn, propd

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

Prueba de procesamiento de la encuesta piloto.

El cuestionario realizado fue sometido a prueba en los diferen
tes niicleos, toméndose diez encuestas en cada uno de ellos, pa
ra un total de ochenta encuestados. De la informacibn recaba-
da una vez procesada, se dedujo que el 80% de los estudiantes
utilizaban el modo de transporte denominado "Bus Universitario".
SimbSlicamente este resultado se expresa por P,. Estas encues
tas se realizaron en los diferentes nicleos, durante-el mes de

Enero del presente afio (por encuestadores contratados).

Revisidn del cuestionario piloto a la luz de los resultados ob

tenidos en su procesamiento.

La encuesta piloto permitid visualizar las preguntas innecesa-
rias, las dificiles de interpretar, asi como agregar aquellas
que nos proporcionardn informacién mis precisa enmarcada den -
tro del propdsito del estudio tales como: direccidn bien espe-
cificada, cantidad de viajes por propdsito, tiempos de viajes

y esperas, ingreso, propicdad vehicular, etc.




. -

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 encuestador) 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.

Determinacidn del tamafio de la muestra.

La detetminacién del tamafio de la muestfa se hizo utilizando el
Manual del Investigador £ para muestrear atributos, usando un
nivel de confianza o~ = 0.95 y una precisién £ = 0.90 se obtuvo
un coeficiente de precisidn y confianza asociado a la muestra

= 384.

? * 0.98 _ 0.95 : 0.90
0.98 ‘ 13,572 j 9,604 : 6,765
0.96 -1 3,393 ; 2,401 : 1,691
0.94 ‘ 1,508 j 1,607 i 752
0.91 : 670 : 474 : 334
0.90 : 543 : e =T | = 2m
0.85 : 241 l' 171 : 120

1/

También se considerd la proporcidn de estudiantes que utilizan

biis universitario (ver p&rrafo 1.5) donde P = 0.80.y se aplicé

la siguiente férmula:

Ernesto Ponsot, Manual del Investigador para muestrear atribu-
tos, U.L.A., Ing. de Sistemas, Nov. 1978, p. 9.
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-1
N, (11‘3 p, =M

[y

N, o+ (7TX P -m

Donde:

ng: Muestra correspondiente a un determinado nlicleo i

Ni: Total de estudiantes inscritos en el nficleo i.

T Coeficiente de precisidn y confianza asociado a la muestra
P : ‘Proporcién de estudiantes que utilizan bis universitario
1" 1, 2,3, 4, .eoveey 8B,

i el tamafio de muestra para el niicleo 1 viene dado por :

-1
n N, (TX P, -7) _ 653 (384 x 0.807% - 384)
1
-1
N, (TX P -1 653 + (384 x 0.80 * - 384)
n, = 3.7 n, = 84
653: 'Total de estudiantes inscritos en el niicleo 1 discrimina
dos asi: ' )
223: Estudiantes inscritos en Bioandlisis
430: Estudiantes inscritos en Farmacia
653:" Total inscritos

Este tamano de muestra se rcpartid en forma proporcional al ng

653
84

653

"mero de inscritos :

— 223 4. E%ﬁé = 28.69 = 29 estudiantes de Bioand
POv— X s 2

lisis
— 430

430 x B4 = 55.35 = 55 estudiantes de Farma-

— X X=Tg cia.
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Es decir: de las 84 personas que conforman la muestra se encues
taron 29 estudiantes de Bioandlisis y 55 estudiantes de Farmacia.

De igual manera se procedid en los niicleos restantes.
Preparacién del personal.

Otra de las fases previas a la recabacién de la informacién fue
la de preparar al personal encargado de las entrevistas. En eg
te aspecto se les dictd una charla dando una visidn general del
trabajo, a su vez se les e*plicé lo que se queria obtener en ca
da una de las preguntas formuladas del cuestionario. La super-
visidn de estos encuestados estuvo a cargo de la autora y algu-

nos de los colaboradores.
Recabacidén de la informacidn.

La fuente proveedora de los datos se encontraba en los diferen-

tes nlicleos. Se considerd un semestre regular de actividades.

El proceso utilizado fue el de encuestar aquellos estudiantes -
que se cncontraban en un niclec a una hora determinada, de esta

manera se obtuvo la informacidn correspondiente.

Es de hacer notar que en esta fase se contd ademds de los encueg
tadores contratados con la valiosa colaboracién de los estudian
tes de Estadistica I. Esta informacidn fue recabada en Febrero

del afio en curso.
Analisis y Construccién de Modelos.

Los datos recabados en las encuestas contienen gran cantidad
de informacidn sobre las caracteristicas de los viajes. El and
lisis de este conjunto dc datos permitird comprender las relacio

nes entre caracteristicas de los viajes y medio ambienie urbano,

i
{
}
i



o
y estas relaciones pueden ser establécidas ¢y cuantificadas utili
zando la técnica de construccién de modelo.

La construccidn de modelos es la parte mis sugestiva de la plani
ficacidén de transporte y es la clave para el establecimiento de
las futuras demandas de viaje. El estudio de transporte estu -~
diantil universitario sequird las tres etapas que comprende todo
estudio bdsico de transporte 1} la deciéién de realizar los via
jes o generacidn de viajes, 2) la eleccidn del destino o distri
bucidn de viajes entre pares de zonas, y 3) la forma actual de
realizar en un modo de transporte apropiado o distribucién por

modos.

La generacibén de viajes persigue la calibracién de los modelos
que simulan la produccidn y atraccidén de viajes en funcidén de -

las caracteristicas sociceconbmicas de las zonas.

El paso siguiente en los modelos de transporte es la distribu -
cidén 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 {iltimo la reparticidn modal distribuye los viajes entre los

distintos modos disponibles para ir de una zona a otra.

Podemos sefialar que previo a estos cilculos fue necesario utili
zar diversos ajustes, entre los cuales citaremos en primer lu -
gar la agrupacién de los ocho modos de transporte en' cuatro mo-

dos estructurados de la siguiente manera :

Transporte Plblico :
Dentro de este modo de transporte se incluyd el biis urbano y el

pesero.

&y
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Bas = HILA

Este modo de transporte sSlo involucra el transporte universitario.

veh{rilo Particular :
Esle wodo de transporte comprende los aventones, taxi, coche particu

lay y la moto.

A l’.“ ]
Esle mudo de transporte se refiere a las caminatas.

Esta agrupacidén de modos de transporte obedecid a los resultados ob-
tenhis en la distribucién modal, la cual reflejdé que los modos de
trannporte de uso mas frecuente eran el Blis - ULA, transporte pfibli-~

co, o pley vehiculo particular.

De tunal manera, de los propdsitos de viaje estudiados, sdlo se tra-
P , . . .

tard vl prosito centro de estudio para construir las matrices origen-

denl inn, es decir, el interés radica en conocer la demanda de trans-

' potlu wiya finalidad fundamental es la educacidn.

En eunindo lugar se procedid a. la proyeccidén y estimacidén de las va-
rialhws independientes del modelo de generacién de viajes entre pa -
ron M vonas, las cuales corresponden a la poblacidén estudiantil uqi
vornitaria distribuida en las veintidos zonas, el ingreso promedio -

de 1 pnblacién estudiantil, la propiedad vehicular y el nimero de -

{nent iLos por niicleos.
~ poblaceidn estudiantil universitaria.

. -~ 3 2 - .
Se »lilwimind la tasa de crecimiento de esta variable utilizando los

daton vul cuadro No. 1y la formula
. n
P =P, (1+Y)
log Pn/P
giombt Y= Antilogaritmo(-——————~2) -1

n
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Donde: Y = Tasa de crecimiento de la poblécién estudiantil universi-

taria.

o
L}

Poblacidn estudiantil en 1972

P_ = Poblacidn estudiantil en 1970
Luego Y & 10%

Entonces la poblacifn estudiantil para el afio 1984 se obtiene sustitu

yendo

2
)
P 84 = 182(1 + 0.10)
siendo P82 la poblacidn estudiantil correspondiente al

de 1982, (Ver apéndice cuadro No. IV).
- Ingreso promedio de la Poblacidn Estudiantil Universitaria.

A esta variable fue dificil determinarle su tasa de crecimiento por
la dificultad que se presentd al desconocer datos al respecto, a tal
efecto se usd la hipdtesis de que las variaciones en el ingreso del
sector estudiantil universitario es una funcidn del incremento del -
costo de vida de la ciudad, para lo cual se asumid la localizacidn

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

- sustanciales en la estructura fisica de la ciudad que origine cambios

bruscos en la localizacién, en consecuencia se supone que las varia-
ciones en el ingreso estardn afectadas por los cambios en el indice

de costo de vida.

Con los indices de costo de vida se pretende patentizar las variacio
nes en los precios de una canasta de bienes (cesta de productos) ele
gidos un afio determinado llamado base, y que suponemos no se altera
en los aflos siquientes. Segln informacidn suministrada por el Insti
tuto de Investigaciones Econdmicas, Seccidn de Indicadores Econdmi -

cos, para la Regidn Adnina se obtienen precios en los Estados de: .

22
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.
Mérida, Barinas, Tachira y Trujillo. Esta infommacién se rxecoge -
mensualmente en catorce ciudades y con ella se calcula el Indice re i
ferido a cada ciudad y un Indice regional producto de una combina -
cidn adecuada de los indices anteriores. De esta manera el indice

de costo de vida para la ciudad de M&rida viene dado por :

Promedio mensual de los ailos

( Base: Mayo 1972 = 100 )

% ARNROS 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 indices se procedid a calcular la tendencia, para lo

cual se utilizd funciones de tipo lineal, exponencial y pardbola se
leccionando a esta {iltima por resultar con mayor coeficiente de de- :
terminacién, por lo tanto se procedid a calcular la tasa de crecimien

to interanual del Indice para los afios 1981-1984 y luego multiplicar

csta tasa de crecimiento por los ingresos promedios de los estudian- !
tes para el aiio base y asl obtener la distribucidn de los ingresos -
promedios de los estudiantes por zona residencial para el afio 1984

(ver apéndice cuadro No. X).
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INDICE DE COSTO DE VIDA CIUDAD DE MERIDA
BASE: MAYO 1972 = 100
FUNCION PARABOLA

Afios Tiempo Indice Tendencia . 5
(x) (Y)Y = 100.2590+1.3309X+1.1414X"
1972 1 101.25. 100.06
1973 2 102.51 102.16
1574 3 104.97 106.53
1875 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
rR? = 0.9967

~ Propiedad Vehicular.

La estimacidén de esta variable para el afio 1984 sc ecfectud de la si-

guiente manera :

- Se proyectd la poblacifn estudiantil por zoha residencial para el

afio 1984.

- A esta proyeccidén de la poblacidén estudiantil se le aplicd la tasa

de propiedad vehicular obtenida para el ano base, la cual resultd

24




e ‘del orden del 8,53%,

Finalmente, cake sefalar 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 nlicleos y en segundo -
lugar las matrices origen - destino deducidas del cdlculo de las ne-
cesidades de movilizacidn intrazonal; donde asociamos cada uno de -
los nficleos con la zona de ubicacidn respectiva y usando la hipbte -
sis de que toda persona que sale de su hogar regresa al mismo. . i
La secuencia de operaciones llevada a cabo por el estudio de trans -
porte estudiantil universitario, puede observarse en el grdfico No.
1.

J
{
{
i
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_~_ GRAFICO Ne | 2

PROCESO DEL ANALISIS Y PLANIFICACION DEL
TRANSPORTE ESTUDIANTIL UNIVERSITARIO.

DEFINICION DEL AREA
DE ESTUDIO(Cordon Exterion

FASE I
TOMA DE CATOS.

T T

ZONIFICACION AGRUPACION POR DISENO PROVISIONAL DETERMINACION DEL ENCUESTA
DEL AREA NUCLEOS DE LAS DI~ -
DE ESTUDIO FERENTES FACLATADES OE LA ENCUESTA TANANO DE MUESTRA FORMAL
> —¢

ANALISIS DE DATOS
RECABADOS

GENERACION DE
VIAJES FASE I
ANALISIS Y CONSTRUC-
‘L CION DE MODELOS.
DISTRIBUCION DE VIAJES
ENTRE PARES CE ZONAS

DISTRIBUCION DE LOS VIAJES
EN LOS DISTINTOS MODOS
DE__TRANSPORTE

.Ooo.oooc.oooo,oo‘J,o—oooooo.ooa-ooooo
FASE IIr
EVALUACION .

4
CONCLUSIONES RECOMENDACIONES
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CAPITULO II
BREVE RESESA HISTORICA DEL CRECIMIENTO DE LA
UNIVERSIDAD DE LOS ANDES Y EL TRANS

PORTE UNIVERSITARIO.

El Paisaje Universitario en la Ciudad de M&rida.

Con objeto de interpretar las transformaciones que se han ope-
rado en la ciudad de Mérida, fundamentalmente aquellas que han
estructurado su caricter universitario y que de una u otra for
ma han influido en su crecimiento urbano, trataremos aspectos

histéricos de la Universidad de Los Andes referidos a su creci

miento y al transporte estudiantil.
El crecimiento de la Universidad de Los Andes.

Analizaremos el crecimiento de la Universidad de Los Andes, con
siderando tanto el nimero de estudiantes como los diversas disci
plinas que en ella se imparten, este anflisis se ha 1llevado a
cabo por medio de un conjunto de datos que aparecen en el cua -
dro No. 1, el cual senala en forma cronoldgica el crecimiento y
ampliacidn de las distintas Facultades y Escuelas que actualmen

te constituyen la Universidad.

En la primera mitad del presente siglo ya se habian establecido
en la Universidad de Los Andes las Facultades de Farmacia, Inge
nierfa Civil, Odontologfia, Medicina y Derecho; sin embargo, la
poblacidn estudiantil no pasd de 747 estudiantes inscritos.
(Hasta el afo 1952)

A partir de 1957 aparece la Facultad de Ingenieria Forestal y
la Escuecla de Bioandlisis anexa a la Facultad de Farmacia para
un total de 1,073 estudiantes inscritos. En 1960 ademas de las

Facultades anteriormente sefialadas funcionan la de Economia y



.
y Humanidades. En 1962 se establece la Escuela de Arquitectura
y en 1967 la Escuela de Ingenieria El&ctrica, ambas dependien -
tes de la Facultad de Ingenieria Civil con un total de 4,068

estudiantes inscritos. En 1967 se crearon las Escuelas de Ad -
ministracidén de Empresas formando parte de la Facultad de Econo
mfa, la Escuela de Enfermeria dependiente de la Facultad de Me-

dicina y la extensidn de la Escuela de Educacidn en el Estado -
Tachira.

De 1957 a 162, en sdlo cinco aiios, el nlmero de estudiantes se

duplica y cinco afios mds tarde, en 1967 este ntmero vuelve a du
plicarse.

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

der de la Facultad de Ingeneria Civil y se convierte en Facultad
de Arquitectura.

En 1971 se crea el Ciclo Basico de Ciencias de la Salud y de -
Ciencias y Tecnologia. .

En 1972 se cred el Nicleo Universitario de Trujillo y las Escue

las de Quimica, Sistemas y Mec@nica dependientes de la Facultad
de Ingenieria.

De 1967 a 1972 el niimero de estudiantes casi llega a duplicarse
como puede notarse en el cuadro No. 1; al mismo tiempo gue van
apareciendo nuevas Escuelas y Facultades se observa un crecimien
to violento de la poblacidén estudiantil, pero no puede conside-
rarse la crecacidn de’Facultades y Escuelas como causa {inica de
este aumento en el nimero de alumnos, pues el mismo se observa
alin en Facultades ya existentes como ocurre por ejemplb: con la
de Medicina, la cual en el lapso de 12 afos (1957-69) casi cua-
druplicd el niimero de estudiantes, de tal forma que para 1969
contaba con un total de alumnos de 1,258 superior al que tenia

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

28
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CRECIMIENTO CRONOLOGICO D“ IA POBIACION ESTUDIANTII,

. : 37
FACULTAD - ESCUELA 1952 1957 1962 1967 1968° 1969 1970 1972 1972 1973 1974 1975 1976 1977 1978 1979 1980  1Jai
[CTincins Ciclo Disico < < < < = = = = T R 115 S B i ¢ K BT A 1, T
k Biologfa - - - - - - - - - - - - - - 22 23 30 |
Fisica - - - - - - - - - - - - - - - 36 21 33l
. Matemdticas - - - - - - - - - - - - - - 35 36 40
. Qufmica - - - - - - - - - - - - - - - 35 36 40 |
_ 64/ 122V 126V 454V ,
DERECHO Derecho 77 151 380 476 192 . 516 524 534 531, 571 559 604 604 590 575 880 199 1,527
ECONOMIA * Economfa - - 128 173 204 291 313 379 453 499 502 600 1,393 1,646 1,850 760 770 832 |
Empresas - - - - - 280 374 892 778 851 860 978 444 480 372 1,111 1,186 1,217 ¢
FARMACIA Farmacia 55 190 212 224 270 334 , 426 500 596 683 736 810 1,228 1,143 1,345 678 632 787 |
. Biocanilisis - 60 125 160 205 366 385 544 649 694 © 805 889 421 390 3130 528 638 969 :
{[CIENCIAS Geogratfa - - - 74 75 113 97 76 70 - 74 74 79 34 66 60 305 343 435 ;
FORESTALES Ing. Forestal - 51 182 251, 237 220 2Mm 205 235 246 284 361 467 598 707 824 958 1,324
. |HuMANIDADES Educacibn - |+ - = 52 181 172 171 157 194 225 319 518 621 1,227 1,919 1,952 1,311 1,213 1,004 ;
1Y EDUCACION Historia - - S0 118 133 123 13 161 163 159 167 172 176 320 387 311 249 359
: Lotras - - 27 65 74 67 68 73 86 102 115 139 189 301 365 306 369 409
| | INGENIERIA ciclo Bisico - - - - - - 8562/ 9162/1,073%1,775 1,205 814 2,739 2,472 3,095 2,630 2,034 3,326 !
! Ing. Civil 143 143 510 633 711 691 160 184 286, 308 . 0.1/ 5541/ 424 670 602 373 463 505 :
: Ing. ElG6ctrica - - - 151 198 231 163 198 284 273 7T ag2 508 440 276 274 238
* Ing. Mécanica - - - - - - - - - - 251 413 118 300 279 167 181 177
Ing. Qufmica - - - - - - - - - - 325 537 112 200 187 227 250 221
,Ing. Sistema - - - - - - - - - - - 101 162 100 280 269 133 129 129
) ArquiLcctura - - - 81 119 154 181 226 - - - - - - - - - -
' |ARQUITECTURA Arquitectura - - - - - - - - 273 346+ 407 * 472 705 899 1,020 920 1,050 1,9'70
; {MEDICINA ciclo Bfsico - - - - - - - - - - - - 2,764 2,516 2,768 2,103 2,123 2,513
; Medicina 390 325 746 1,246 1,292 1,258 1,303 1,283 1,479 1,680 2,567 3,429 1,007 1,774 1,843 1,454 1,196 1,223
; . Enfermicrfa - - - - - 20 19 32 56 80 91 93 46, 27 21 12 14 39
: Nutricién y
. Diet&tica - - - - - - - - - - 12 33 9 9 9 36 52 169
! loboNTOLOGIA Odontologfa 82 143 196 235 250 315 347 392 457 465 474 493 642 729 96 769 668 1,024
TOTAML 747 1,073 2,608 4,068 4,432 5,114 5,837 6,615 7,848 9,291 11,356 13,708 15,644 18,274 19,563 16,566 17,208 20,478
i

1/ Corresponde al total dc alumnos de la Facultad de Ciencias y al de las Escuelas de Ingenierxfa Civil y Eléctrica.
2/ Pertencece al ciclo com@in de la Facultad de Ingeniexfa.
; _/ pstinacién uel 1vd1l,

FUENTES: . Oficina de Estadfstica v Plancamiento_ Docente. ULA (1952-1967)

Oficina Central de Registro Estudiantil. ULA. (1968-1980). ¢
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De 1972 a 1976, el nGmero de estudiantes inscritos vuelve a du~
plicarse pasando de 7,848 a 15,644. Sin embargo, a partir de
los afios 1976-1978 se nota un incremento curiosamente elevado -
de la matricula estudiantil del 25.1% como consecuencia de gue
estudiantes pertenecientes al Ciclo Bisico cursaban materias -
del Ciclo Profesional, lo cual condujo a una doble contabiliza-
cibén en la matricula estudiantil; a su vez, los estudiantes egre
sados no eran excluidos de la matricula contribuyende al incre-
mento sefialado. Por esta ;azén para el afio 1979 la Universidad
de los Andes realizd estudios conducentes a la actualizacidén de
la matricula estudiantil en lo que a informacidn estadistica se
referia, llegando a un total de 16,566 estudiantes. Estas va -

riaciones pueden observarsc en el gréfico No. 2.
El Transporte Universitario.

Con el objeto de realizar un repaso ﬁistérico del transporte -

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

casez de informacidn al respecto, tratamos de obtenerla en forx-

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

como los seiicres Abel Gutidérrez, Juan Ramdn Rojas y otros, pexo

lamentablemente, no fue posible localizarlos ya que fueron jubi

lados; sin embargo, pudimos recabar la informacién verbal sumi-

nistrada por el sefior Adelardo Castillo (Jefe del taller mecini

co de la Universidad de Los Anhes), guien nos informdé que el ser
vicio de autobuses para el téanspcrte de estudiantes se inicid

en el afio 1960 con una unidad con capacidad para 50 pexsonas,

‘la cual fue donada por el Dr, Rafael Pizani para ese entonces

Ministro de Educacién.

La flota de transporte para esa época segiin la fuente menciona-
da era la siguiente:
Un autobiis pequefio con capacidad para 50 personas, usados en

el transporte de estudiantes de la Facultad de Ingenieria Fores
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tal en practicas de campo.
Cinco jeeps de la Escuela de Ingenieria Forestal.
Un carro para uso del Rector,

Dos camionetas tipo panel para transporte necrol8gico en la Fa-

cultad de Medicina.

Posteriormente a partir del ano 1964 la Universidad de Los Andes
se vid en la necesidad de incrementar el servicio de transporte
dentro de la ciudad, para lo cual adquirid en ese afio dos unida

des, cada una con capacidad para 50 estudiantes.

Para el momento de iniciar el estudio, afio 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 cn el ramo del transporte se pre
sentan normalmente en la Institucidn; dentro de estas se inclu-
yen ademnis del servicio de autobuses para el traslado de estu -
diantes, las relativas a transporte de personal que labora en

la Institucidn y bhasta mudanzas de muebles de las diversas de -
pendencias universitarias. Actualmente este Departamento de -
Transporte cuenta con una flota de 40 autobuses destinados a -
transporte, de los cuales 31 son propios y 9 alguilados, de es-
ta flota de autobuses 18 unidades estan al servicio de los estu
diantes en la ciudad y el resto deséinado 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 Ruta Albarreyas
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Pl

. 4 Unidades para la Ruté 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 mis unida
des de autobuses, la cual obedece a gue hacia el Norte de la ciudad
estin el mayor nimero de Facultades, hecho que origina una gran can-
tidad de estudiantes inscritos en tales Facultades, en contraposicidn
con el nfimero de inscritos en los nficleos ubicados hacia el Sur de -
la ciudad.

Por ejemplo el nficleo N° V que comprende las Facultades de Economia,

Arguitectura, Humanidades y Educacidn con un total de inscritos de

42,130 estpdiantes. El niicleo No. VI corresponde al Ciclo Bisico de

Ciencias y Tecnologia con un total de inscritos de 6,951, cifra que
puede conducir a considerarlo como una Macro-Facultad. EL niicleo
No. VII es el de la Facultad de Ciencias Forestales; Escuelas de Fo-
restal y Geografia tiene 195 estudiantes inscritos y por {ltimo, el
niicleo No. VIII La Hechicera en el que actualmente sdélo 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
Pacultades que se encuentran ubicadas hacia el Norte de la ciudad es
de 9,389 estudiantes que representa el 55% de la poblacidn estudian-
til, mientras QUe las Facultades gue se encuentran ubicadas hacia el
Sux 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-

cidén estudiantil. Son estas las razones due conducen a que la Zona

Norte occasione una demanda de transporte mayor ¢ue la zona Sur, (ver
cuadros nimeros 2 y 3) lo cual justifica mids asignacién 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 Educacidn, Eco
nomia, Arquitectura, Ciclo Basico Ciencias y Tecnologia, Facultad de

Ciencias Forestales. y La Hechicera.
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| ' Cuadro N°3

| RUTA SUR
i ' ' ' .
L, TCTAL DE ESTUDIANTES QUE DEMANDAN BUS - U,L,A. EN HORAS PICO
‘ ‘ L E
[ DESTINO| Calle 26 |Ciclo Bisiq Entrada |Campo éqFacultad [sc. de Rosidencm Escuela de|Facultad. [Campo Entrad:]cm].o Basi
(Casa del |co Modicinjsta,Elenal Oro |do Farma= Dioansuqls-Masculinaluioanshsiq de Farma< {de Oro |Sta. fo Modicind Total
Estudiantd HU.LAAcia P i ' leta | - ILU.LA | Elena , .
ORIGEN ! 2 3 4 5. 6. [} ?“6, 9=5 l10=4|11=3| 122
. . : - ! - | —
1 - 4,404 = f e | |las | 4] - ) I TR - 4,580
2 - - - 5 45 | 34 : - - - - - - 84
) {
3 - - - - 14 ! - - -1 - - - 19
; 4 - - - - 9 ! - - -‘ - - - 12
‘ 6 . - - - - - - - I - - - -
H , § 1 [ |
7 40 - - - - Coe - - -l o= - 138 178
8 L 230 - | - - - - - - ‘ - 3, 5 74 32
9 291 - - o= - - - AT S T 14 125 439
10 79 - - - - - - 3 9l - - 105 19
un 62 - - - - | - - - | —[ - - 227 308
1 4,231 - - - - - - - - - - - 4,231
D . ) 10,359
FUENTE: Datos propios

ce
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La rxuta Albarregas dispone de 4 unidades de autobuses gque cubren las
rutas Santa Ana Noxte 1 y 2. La primera hace el mismo recorrido gue
la anterior, desvidndose en la bifurcacidn de la via 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 Résidencias Domingo Salazar y ;é

gresa por la Facultad de Economia 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 continfia hacia la Fa
cultad de Farmacia, Hospital, Medicina, Ingenieria 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 Ingenieria, sigue hAcia el Aeropuerto por
la Avenida Don Tulio Febres Cordero y regresa por la Avenida Urda-
neta, para cubrir el Ciclo Profesional de la Facultad de Medicina,
tomando de nuevé la Avenida Tulio Febres Cordero hasta el terminal

mencionado.

El nficleo No. IV integrado por las Facultades de Derecho y Odontolo
gia se encuentra ubicado en la Zona 1 que comprende el centro de —
la ciudad, los estudiantes de este nlicleo de acuerdo a la localiza
cidn de sus residencias pueden utilizar bien la Ruta Norte o Sur,
ya que la parada de la calle 26 "Casa dei Estudiante" es comiin a -
ambas Rutas y se encuentra aproximadamente a unos 400 metros del
mismo. La parada mencionada puede considerarse como un distribui-
dor de usuarios del modo de transporte bls - ULA a los diferentes

-
niicleos.




Cuadro N* 4

SERVICIO DEL MODO DE TRANSPORTE BUS - U.L".Ao

[

" |suwerow] caPAactibaAD HORAS lNUMERO DE SALIDA HACIA EL | SALIDA HACIA EL
; g HIORARIO DE SERVI- NORTE SUR *RECORRIDO
RUTAS AUTDBUS‘SISENTMDS DE PIE |TOTAL ‘TRABAJQ/DIWVUELTAS %10 | -
Norte| 9 58 25 747 13 "7 De 6100 am, Parada Calle 26 Parada Nicleo la|Calle 26 (Casa del
: A 10:00 pm,. ' [(Casa del Estud.) Mechicera . BEstudiante hasta la
. : Hechicera,
Nortel 4 17 25 408 12 104 - De 6:30 am, parada calle 26 Residencia Domim{Calle 26 (Casa Dstud
A 10:00 pm. (Casa del Estud.) Ho Salazar diante hasta las Red
. . ' sidencias Domingo
, Salazar.
sur 4 17 25 408 1% 104 De 6:00 am, Residencia Mascu-Parada calle 26 |[Residencia Masculin
' A 10:CO pm. 1lina en Barrio |[(Casa del Estud.]en Barrio Campo de
. . Campo de Oro Oro, Av. 16 de Sop.
: Av, Don Tulio Febres
Cordero hasta calle
_ 26 (Casa del Estud.)
sur B " 25 102 8 9 De 8:00 am, Facultad de Medi-Parada Calle 26 [Avenida Urdeta = Av,
A 12:00 am, cina en la Av. Urj{Casa del Estud.)Tulio Febres Cordem
daneta. - Calle 26 (Casa de}
. De 2:00 pm. Bstudiantae,
A 6:00 pm. .

FUENTE: Universidad de los Andes, Dcpartamento de 'rransporte.-

NOTAs

El servicio entre las unidades ocurre cada 5 minutos para 1a Ruta Norte Y aadl 10 minutos para Ia Ruta Sur,

repits su recorrido a intexrvales de 40 minutos,

¢

Cada unidad



«
La oferta del servicio de transporte de los -buses universitarios vie
ne determinada por el nimero de vueltas/dia y la capacidad de pues -
tos del total de vehiculos que se encuentran actualﬁente en servicio.
De esta manera se estimd que diariamente se movilizan 48,746 estudian
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
Bis - 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.




] L B - v

3 \ !

: ' ' \ " - v :

. f e ke sl b bk e s ate o b - e e [Pyr— R TS o me mnre ]

. , .
f ' i . .
. '

) . \

~ ]

AREA METROPOLITANA DE MERIDA :
PLANO N4

RUTA NORTE BUS ULA,

-

ESCALA (/40.0c=

e



AREA METROPOLITANA DE MERIDA -
PLANO W15 | - |

' RUTA ALBARREGAS BUS ULA.

; ’
I
bt
e
e
'

£SCALA 1740000




© AREAMETROPOLITANA DE MERIDA
*© PLANO Nt6 \
RUTA SUR BUS ULA

| Iy 4'7".# -

f"'\ N ¥ .',

ESCALA. 1740000

Tt




" AREA METROPOLITANA DE MERIDA
PLANO Ne7 .

RUTA -URDANETA BUS ULA

|

. L) “'ﬂ’h

ESCALAL 1740000

AT



CAPITULO IIXI

DISTRIBUCION ESPACIAL DE LA POBLACION
ESTUDIANTIL Y LAS DEPENDENCIAS
UNIVERSITARIAS.

3.0 Ubicacién de las dependencias y poblacidn estudiantil de la Uni

versidad de Los Andes.

Con el fin de identificar los patrones actuales de viajes de la
poblacidn estudiantil de la Universidad de Los Andes, se proce-
did a conocer la ubicacidn actual de los diferentes generadores,
es decir las fuentes donde se producen y son atraidos los via -
jes. Esto no s8lo significd la necesidad de saber la ubicacidn
geogrdfica de la vivienda, sino también la de las Facultades y

Escuelas asi como de otras dependencias universitarias que se

hallan dispersas en la ciudad.

Las Dependencias de la Universidad.

Las diversas dependencias universitarias se encuentran distri -
buidas a lo largo de toda la ciudad de Mérida, lo cual obedece .
a la formacién topogrdfica que posece dicha ciudad, pues ella se
encuentra situada en.el Centro del Macizo Andinp sobre una es ~

trecha meseta aluvional.

La dispersidn mencionada es un elemento positivo para la ciudad

de Mérida, ya que le proporciona su caricter eminentemente estu
diantil, el cual aunado a las bellezas naturales constituyen -

factor importante de atraccidén turistica.

El plano No. 8 muestra la ubicacidn actual de algunas dependen-
cias de la U.L.A. las mis importantes para el caso de estudio y
en la cual se observa la divisidn de la ciudad en tres partes -

relevantes: parte Norte, Central y parte Sur.
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Hacia la parte Norte de la ciudad se encuentra ubicado el Niicleo
Tecnold8gico de La Hechicera, en el que actualmente se halla la
Facultad de Ciencias con sus respectivas Escuelas: Fisica, Qui
mica, Matemiticas y Biologia. Estas edificaciones se encuentran
subutilizadas, sin emkargo, se conocid por fuentes oficiales -
(Direccidn General de Planificacidén y Desarrolle) que préxima -~

mente se trasladarin algunas Facultades a ese niicleo,

También se encuentra ubicado hacia el Norte de la ciudad las Fa
cultades de Economia, Humanidades y Educacién, Arquitectura, -
Ciencias Forestales y el Ciclo Basico de Ciencias y Tecnologia. ;
En las instalaciones del Ciclo B&sico estd 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 capitulo I pirrafo

1.2) en la cual se encuentran respectivamente el Edificio Cen -
tral de la Universidad, Facultades de Degecho y Odontologia,
Edificio Administrativo, Residencia Femenina, Facultad de Inge-
nieria y Cicio Basico de Ciencias.de la Salud, prdximo a estas

Facultades se encuentra el Comedor Universitario Central. Por.

filtimo, en la zona 12 estd ubicado el Laboratorio de Hidr&ulica

de la Facultad de Ingenieria.

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

y 4, en ellas se encuentran ubicados respectivamente el niicleo

niimero IT formado por el Ciclo Profcéional de la Facultad de -
Medicina, el nficleo nfimero I formado por la Facultad de Farma -
cia con sus Escuelas de Farmacia y Bioandlisis. 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 Seccidn de Construccidn y Mantenimiento

de la Universidad de Los Andes.



La Poblacidn Estudiantil de la Universidad.

Los datos considerados para determinar el tamafio 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-

tinuacidén se describe el an&lisis por nficleos :
3.2.1 Niicleo No. I.

Este niicleo tenia, 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% respectivamente. El 8% de los estudiantes de

este nlicleo 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 construccidén de viviendas multifamiliares ta-
les como Residencias Albarregas, Domingo Salazar, Las -
Marias, etc., trayendo como consecuencia un incremento

en la disponibilidad de residencias estudiantiles.

Las otras zonas son poco relevantes en cuanto al porcen
taje de residentes en ellas, pues solamente el 5% de -
los estudiantes del niicleo 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 experimentado cambios en lo
que respecta a huevas éﬁificaciones de tipo multifami-
liares, entre estas se encuentra Residencias El Parque,
La Ribiera, El Campito, Laura, etc. Muchas de estas re
sidencias son adquiridas por personas que por diversas
causas no las habitan, y enﬁonces las arriendan a estu-
diantes, con lo cual se incrementa el uso habitacional

de viviendas estudiantiles en la zona.

ns




Finalmente, el 1% de los estudiantes de este niicleo reqi

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

Nicleo No. II.

El nfimerc de inscritos ascendia a 1,196 estudiantes para
este nficleo, el cual presenta caracteristicas similares

al anterior en lo gue respecta a las éonas donde predomi
na el mayor porcentaje de estudiantes., Siendo estas zo-
nas las sefialadas como 1,.2, 4 y 13 con porcentajes de —

ubicacién de 33, 16, 19 y 9% respectivarente.

En las zonas 12 y 14 tenemos un 6 y 7% de estudiantes que
las habitan y por Gltimo las zonas menos predominantes -
en lo que a ubicacidn 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 excepcifn de 1la zona 17, las demds zo
nas son poco relevantes en cuanto al uso de la vivienda
con propdsito de residencia estudiantil, lo cual obedece
a diversas razones entre las que podemos sefialar las -
socioecondmicas, clase media y clase alta acomodada no
necesitan recuxrrir a este tipo de servicio.gf Estos -
grupos sociales corresponden a personas residencladas 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 re
sidencias, los centros de estudio y otros servicios con-
forman otxa razdn de localizacién, y Se encuentran com -

prendidas dentro de las zonas: 7(Los Curos), 21(Urb. Cara

Universidad de Los Andes, Instituto de Investigaciones Econdmi-
cas, Mérida en Cifras. Afio 1975, D

Clasc Media: Ingresos entre 3,001 y 5,000 bolivares.

Clase Alta : Ingresos de 5,000 y m8s bolivares.
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bobo, barrios El Portachuelo y El1 Cambio), 22(San Jacin-
to bajo y alto, El Arenal), etc. Los factores menciona-
dos, son los considerados por la poblacidn estudiantil
como relevantes en el momento de decidir acerca de su lo

calizacidén habitacional.

Niicleo No. III.

En este niicleo habla 4,644 estudiantes inscritos, distri
buidos en las diferentes zonas de la forma siguiente:

la mayor concentracidn se encuentra en las zonas 1 y 2
donde cada una alcanza el 26%, 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. El1
resto de las zonas presenta poca importancia en este as-
pecto de ubicacién de estudiantes ya que los porcentajes
son muy bajos, y se encontrd 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 i8. Estos bajos porcen
tajes de estudiantes residentes en estas zonas puede ex-
plicarse por las razones ya mencionadas para el Nicleo
No. II, correspondiendo estos porcentajes de ubicacidn a
estudiantes nativos del Estado Mérida y de la zona en -

gue residen.

Nicleo No. 1IV.

El nimero de inscritos para el niicleo 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
demds zonas no son predominantes y se encontrd que el 2%
reside en cada una de las zonas 3, 5 y 14, el 3% en las
zonas 19 vy 15. El 1% de los estudiantes reside en las

zonas 7 y 17 respectivamente.




)

3.2.5 Nicleo No. V.

Para el momento de realizar este estudio, el nimero de -
inscritos de este nficleoc 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
7% en la zona 13. En las otras zonas la proporcidn de
residentes es menor y se encuentran distribuidos en la
siquiente forma: Un 2% en cada una de las zonas 6, 7,
12, 17 y 20; el 1% eh cada una de las zonas 3, 9 y 19.

Finalmente el 5% en la zona 15.
Niicleo No. VI.

El nimero de inscritos para este niicleo llegaba a 6,951
estudiantes para el momento del estudio, distribuidos -
preponderantemente en las zonas 1, 2, 4 y 14 donde alcan
zan el 31, 10, 11 y 8% respectivamente, le siguc en im -
portancia las zonas 6 y 12 con el 4 y 5%; por {ltimo, -~
los porcentajes mas bajos pertenccen a las zonas 8, 11,'
13 y 16 correspondi&éndole por igqual 3%, las zonas 9, 10
y 19 con un 2% cada una y las zonas 5, 7, 8 y 20 cdn el

1% respectivamente,
Nacleo No. VII. .

Este nlicleo tenia 195 estudiantes inscritos distribuidos
en 14 zonas; destacdndosc por poscer mayores porcentajes
de ubicacidén, 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 participacidn porcentual es baja, asi tenemos
las zonas 7, 11 y 15 con un 3% cada una y las zonas 3,

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

La distribucidn porcentual de los 113 estudiantes inscri
tos en este nicleo para el momento del estudio, se encon
traban en doce zonas de la manera siguiente: Las zonas

1, 4 y 11 eran las mas dominantes con un 15% cgda una de
estudiantes residentes, luego estln las zonas 12 y 13 con

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

diantes respectivamente.

Densidad Estudiantil.

Una vez conocida la ubicacidn de los estudiantes por nfiicelos, -
se procedif a hacerlo en forma general para toda la Universidad,
ya que esta localizacién espacial de la poblacidn estudiantil -
es un factor que define el paisaje universitario de la ciudad
de Mérida. Dicha poblacidn, se distribuye en forma irregular,
por lo gque algunos sitios resultaron con mayor densidad que -
étros {ver plano No., 9) el cual se obtuvo al dividir el nimero
de estudiantes residentes en cada zona entre el &rea que la com
prende; asi se encontrd 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% de la poblacidn
estudiantil. Luego estl@n las zonas 12, 13 y 15 con una densi -
dad comprendida entre 500 ~ 1,000 estudiantes/Ha. y el 13% de
la poblacidn 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-
blacidn estudiantil. La densidad baja pertcnece 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 {ltimo, la -
densidad muy baja estd 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 poblacidn estudiantil.

\
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3.3.1 Factores que influyen en la dotisidad estudiantil.

Es evidente que en la localiza~ifn espacial de la pobla-
cifn estudiantil universitarin influye el uso urbano de
la tierra, lo cual se pone de ,ulieve al diferenciar el
afea habitacional (viviendas) A~ 1as no habitacional -
(plazas, parqucs, zonas verdes; aeropuerto, instalacio-’
nes deportivay, universitarias ¢ militares; edificacio-
nes destinadas a los servicios médico-asistenciales, ad
ministrativos, etc.) Una gran |wrte del &rea habitacio
nal se localiza en las zonas 1, @ Y Parte de la 14 es -
decir, desde Glorias Patrias hnwba el Hotel Prado Rio,
donde el &rea no habitacjonal -t estd adyacente a la
otra mencionada anteriormente, -€Nas llega a alcanzar

una superficiec menor de la hechdieas

El 3rea que tiene dos o mas ﬁ"rtdreas se ubica al borde
del talud que colinda con el caiwe del Rio Chama, por lo
que no logra romper la unidad dﬁl-érea habitacional. En
cambio al Suroeste y al Norest.~ ‘le dichas zonas el &rea
no habitacional es extensa y s intercala entre la habi
tacional. Tanto &sta como aqu~!ld forma parte de la es
tructura urbana e influye en un u otra forma en la dig

tribucidn de la poblacién egtutiantil universitaria.

De lo plantcado hasta ahora, «r puede apreciar qgue las

.
densidades altas se encuentran 'vcalizadas en las zonas
1, 2, 4 y 14 que presentan resy-tivamente las siguien -

tes caracteristicas :

- La Zona 1. Comprende el Casr Central de la ciudad don
de se encuentra el mayor nim-!¢ de comercios y oficinas

varias y una gran diversidad ¢ servicios.
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~Las zonas 2 y 14. Se caracterizan por presentar una -
combinacién de usos del suelo urbano: comercio detallis

S ) ta, pensiones, restaurantes, talleres varios, habitacién,

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

la Zona 2 se encuentra la Residencia Universitaria Mas-

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 sefialar que en las zonas 1, 2, 4y 14 ocu -
rre una acentuada desproporcidn entre la oferta de vivien
das y la demanda por parte de los estudiantes; es decir,
se dan situvaciones de hacinamiento, lo cual obedece al
deseo de radicarse cerca de aquellos sexv icios de uso
mis frecuente tales como comedores, correos, telégra -

fos, cine, comercio, etc.

i Naturalmente que este deseo estudiantil de residenciarse

1 cerca de los servicios mencionados tiene influencia di-

recta sobre la demanda del servicio de transporte.

Podemos sefialar tambi&n que la localizacidn de las fuen

tes desempefia un papel importante en la distribucidn es i

pacial de la poblacién'estudiantil ya que los estudian- i

tes tienden a ubicarse, siempre que les sea posible lo %
mis cerca de sus centros de estudio; se eleja de este ~
en la medida en que se van ocupando los puestos habita -
cionales, es decir, un lugar dentro de una habitacidn,
ya que generalmente en &sta, se instalan dos o mds estu
diantes y como sehalamos antériormente, muchas veces se

presentan situaciones de hacinamiento.

En la ciudad existe, cierto nfimero de viviendas cuyas -

condiciones materiales, asi como las sociocecondmicas de
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sus posibles ocupantes influye negativamente en la concen
tracidn estﬁdian;il, ya que impide la formacidn de altas
densidades. En consecuencia no tedas las viviendas de -
la ciudad se prestan a la funcién de alojamiento, algunas
por sus reducidas dimensiones y otras porque no necesi -
tan prestar este tipo de servicio, por ejemplo, clase al *
ta y clase media acomodada. En generql, son las perso -
nas o familias de escasos recursos las que frecuentemente
alquilan puestos a estudiantes a fin de percibir un ingre
so adicional. Esta caracteristica puede verse al relacio
nar el plano de densidad No. 9 con el Planoc No. 10 de -
distribucidn de ingreso de las familias en el Area Metro
politana de Mérida, pues en este plano se puede observar
que dentro de una misma zona se encuentran diferentes cla
ses de ingresos por familia y las zonas de mayor densidad
de estudiantes por hectdrea no sobrepasan el ingreso pro
medio de 3,000.00 bolivares mensuales; corxoborando con
ello de que las 'familias de escasgs recursos son las gue

alquilan puestos a estudiantes.
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; CAPITULO IV

DISTRIBUCION MODAL Y POR ' : i
PROPOSITO DEL VIAJE

4.1 Distribucidn Modal de los Estudiantes agrupados por niicleos. :

Para determinar los patrones de viaje de la poblacidn estudian- ;

til universitaria es necesario conocer el modo de transporte - |

utilizado para desplazarse hasta los diferentes nlicleos. En - i
nuestro caso utilizaremos ocho modos de transporte denominados
de la siguiente manera:vaﬁs - ULA, Bs urbana, aventones, moto,
a pie, peseros, vehiculo particular y taxi. Los datos obteni -
dos para los patrones de viaje mostraron como la distribucién -
modal varia considerablemente entre niicleos, lo cual es reflejo
de las diferencias existentes en cuanto a propiedad vehicular,

ubicacidn actual de las dependencias y cobertura del servicio - !
existente de transporte universitario. A continuacidn describi §
mos, para los diferentes nficleos considerados, ubicados en las g
rutas Sur y Norte, los patrones de viaje de la poblacién estu -
’ diantil objeto de estudio. )

4.1.1 Niicleos ubicados en la Ruta Sur.

4.1,1.1 Niicleo No. I

En este nlicleo el modo de transporte' blis-ULA es
el mds utilizado pues el 70% de los viajes se '
realizan mediante este modo, Este alto porcen=-
taje de viajes usando el modo de transporte men
cionado, es quizéis atribuible a factores diver-~
so0s, pero fundamentalmente al factor econdmico;
pues este modo de transporte no acarrea ningin

gasto monetario a los usuarios. ¢
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Otro factor seria la ubicacidn del niicleo aunado
a la cobertura del servicio existente de trans-
porte universitario, &ste niicleo se encuentra si
tuado hacia el Sur de la ciudad dentro del area
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 disppne esta ruta (ver cuadro No. 4) pa-
san por las calles frente a las cuales estdn si
tuadas las instalaciones y edificaciones que con
forman este nicleo. Luego del modo de transpor
te bfis - ULA, encontramos el modo puesto, el -
cual presentd un porcentaje del 13% de los via-
jes totales realizados, éste bajo porcentaje -~

quizds se deba al factor econdmico por el gasto

.que se ocasiona al pagar el estudiante usuario

de este modo, las tarifas establecidas; ademds
las rutas de las lineas existentes no cubren de
manera directa este nlicleo sino que es necesa -

rio hacer transbordo para llegar hasta &l.

El tercer lugar lo ocupd el modo de transporte
particular, con un 9% de los viajes realizados.
Este porcentajé puede relacionarse con la pro -
piedad vehicular en dicho nlicleo. El cuadro -
N° 5 sefiald que de los 653 estudiantes inscri -
tos, 40 manifestaron poseer vehiculo particular,
es decir, un 6% de los estudiantes inscritos en
este niicleo disfrutan de este modo de transpor-
te.

Los modos de transporte menos significativos pa

ra el nicleo que estamos considcrando son: a

i
i
{
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Cuadro N® 5

- ' _ " PROPIEDAD VEHICULAR DE LA POBLACION ESTUDIANTIL POR
: NUCLEOS Y ZONA HESIDENCIAL
Aflo BASE: 1981

I 11 111 v v VI vI1 VIIT
i NUCLEOS Ciclo rrofesio ' Ciclo Basid
‘| Farmacia [Ciclo Profesip nal Ingenieria Derechos | Economfa [co CienciafForestal
Pt .. Bioan&lisis| nal de Medici-] €.B. Ciencias [0dontolo= { Humanida- y Tecnolo-|Geograffa Hechicerq* TOTAL
: ZONAS na de la Salud gfa gcs . gfa ,
: N rqui toct,
- b 8 56 - 45 - 120 6 - 235
i : 2 - - - 56 . 25 80 - - 161
3 - 14 - - - - - 6 20
! 3 - 14 53 14 50 40 - | - 171
} 5 - - - 14 - - - 6 20
[ 6 - - - 42 - 80 - - 122
| 7 - - - - - - - - -
I 8 - - - - - 120 - - 120
‘; 9 - - - - - - - - -
10 - A - 83 » - - 40 3 - 96
,1u 8 - - 28 - - - 6 42
12 8 - 53 14 - - 3 6 84
13 16 60 - T4 - 40 - - 130
1 - - - - - - 3 - 3
. 15 - - 53 14 - 80 3 - 150
16 - - - - - - - 6 6
17 - - - - - - - - -
18 - - - - - 40 - - 40
; « 19 - - 53 14 - - - - 67
20 - - - - - - - - -
21 - - - - - - - - -
22 - e S - - - - - - -
: . (' TOTAL - 40 144 265 | 255 75 640 18 30 1,467
. .

FUENTE: Datos propios
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pPie 3% de viajes realizados, moto y taxi con un
2% y el biis urbano con el 1%. (Ver Grafico N°
3). ’

De lo descrito anteriormente vemos una marcada
diferencia entre el modo bils - ULA, el modo de
peseroc y los otros modos restantes o sea gque los
estudiantes inscritos en &ste niicleo tienen pre
ferencia en el uso del biis universitario porque
el 55% de eilos residen en las zonas 1 y 2, las
cuales estin mejor servidas por el transporte -

universitario,

Se estimd que el modo de transporte biis - ULA -
moviliza diariamente para el niicleo I y III -
21,216 estudiantes en 104 vueltas/dia y a 14 ho
ras/trabajo dia.

Niicleo IIL.

Este niicleo se encuentra ubiqado igual que el -
anterior hacia el Sur de la Ciudad, pero en la
zona 3 gue comprende la Avenida Urxdaneta, Aero-
puerto, Residencias Tibisay, etc. vy lo cubre la
ruta Sur 2 del ‘transporte estudiantil universita
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 autobiis con
8 horas de trabajo/dia que transporta diariamen
te 1,350 estudiantes en nueve vucltas/dia. Los

porcemntajes de viajes realizados en cada uno de




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 niicleo debe incurrir en un gasto por el pago
de la tarifa, para poder cumplir con las activi
dades estudiantiles inherentes, pues como se -
menciond anteriormente s8lo una unidad de auto-
blis universitario cubre este nficleo, trayendo -
como consecuencia menor frecuencia al pasar por
las paradas y el recorrido que h ce, presta sex
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 1a necesidad de usar otro

modo de transporte para llegar a este niicleo.

Debido a la dificultad antes mencionada, sola -
mente el 29% de los viajes realizados se efectdan
en el modo biis -~ ULA. En este nficlec al igula
que el anterior, el tercer lugar lo ocupd el mo
do de transporte auto particular, con el 14% dg
los Qiajes realizados asociando de manera simi-
lar este porcentaje con el cuadro N° 5 de pro -
piedad vehicular, deducimos que de los 1,196 es
tudiantes inscritos en este nicleo, solamente -
144 manifestaron poseer vehiculo parxticular, es
decir el 12% de los estudiantes pertenecientes
a este nficleo satisfacen sus necesidades de mo-

vilizacidén mediante este modo.

Los otros modos de transporte considerados poco
relevantes en su uso, obteniéndose 3% para el
biis urbano, 5% para moto, 1% para taxis y con -

el 7% el modo a pie de viajes ejecutados.
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Cabe sefialar gue si a la ruta Sur 2 se le asig-
na en el futuro un mayor nimero de unidades de
autobusés para satisfacer las necesidades de mo
vilizacidn de los estudiantes, la respuesta au-
tomitica seria un incremento en el porcentaje de
los viajes realizados por este modo. El compor
tamiento de este niicleo se observa en el Gr&fi-
co N° 4,

Nicleo III

Las edificaciones e instalaciones que conforman
este niicleo se encuentran situadas dentro de la
Zona 2 por la Avenida Don Tulio Febres Cordexo
y también estd cubierta por la ruta Sur 1 al -~

igual que el niicleo No. I.

Los datos revelaron que los porcentajes de los
viajes realizados en los modos de transporte -
biis—ULA y pesero son respectivamente del 37 y -
34%; como se puede observar la difcerencia en cl
uso de ambos modos es muy pequefa, casi insigni
ficante, motivado a la ubicacidn que tiene el
niicleo, siendo facilmente cubierto por las linecas

de carritos peseros., Ver rutas en Planos anexos.

Luego encontramos al modo de transporte denomina
do a pie con un 22% de los viajes efectuados -
por dicho modo, este porcentaje lo consideramos
alto y se justifica por la ubicacidn del niicleo
en una de las zonas de muy alta densidad (1,000~
5,000 estudiantes/Ha), este factor le permite a
la poblacidn estudiantil universitaria desplazar

se utilizando el modo de transporte mencionado.
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El nfimero de viajes efectuados, utilizando los
modos de transporte: aventdn, moto y auto par-
ticular son del 2%, E1 porcentaje de propie -
dad thicular es del 6%, es decir 265 estudian
tes manifestaron poseer vehiculo, 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 cercania de sus residen -
cias al nficleo, deciden movilizarse a pie pues
se evitan los efectos colaterales del aparca -
miento como son vias adyacentes al niicleo conges
tionadas, tiempo, estacionamiento con poca capa

cidad, etc.

Tal como.sefialamos en la metodelogia, este nl -
cleo lo conforma el Ciclo Basico de Ciencias de
la Salud y el Ciclo Profesional de la Pacultad
de Ingenieria. Para los afios venideros estd

planificado & trasladar el Ciclo Profesional

de dicha facultad al nficleo N°® VIII de La Hechi
cera, este cambio traerd como consecuencia alte
raciones en los patrones de viaje del sectox es

tudiantil inscrito en el mencionado niicleo.

A su vez estos cambios se encuentran muy liga -
dos a la localizacién habitacional de la pobla-
cidn estudiantil analizado en el capitulo 3, pé
rrafo 3.3, donde formulamos la hipdtesis de que

el estudiante trate de ubicarse lo md@s cerca po

- 4/ Universidad de Los Andes, Direccidn General de Planificacién y -
afio 1980.
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sible a su centro educacional y se aleja de és-
te en la medida en que se van ocupando los pues
tos habitacionales ofrecidos por la comunidad y

la falta de servicios. Ver Grafico N° 5.

4.1,2 Ndcleo No. IV. Ubicado equidistante de ambas rutas.

Las dependencias universitarias que conforman este niicleo,
se encuentran situadas en la Zona 1 muy cerca de la Pla-
za Bolivar., Presenta caracteristicas similares al niicleo
anterior en lo que respecta a la ubicacidn habitacional
de sus estudiantes, pucs el 37.7% de los estudiantes ing
critos en &l 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, E1 17% de los viajes efectua-
dos le corresponde a los modos blis - ULA y auto particu-
lar. Este nficleo se encuentra relativamente cerca de la
parada del transporte estudiantil universitario localizag
da en la calle 26 Casa del Estudiante que sirve de dis =
tribuidor de usuarios, de este modo a las xutas Norte o
Sur 1 y 2, En relacidén a la propiedad vehicular, podemos
decir que el 19% de los estudiantes inscritos cuentan -
con este modo y la diferencia del 2% entre los porcentajes
de viajes cfectuados y la propicdad vehicular sea atribui
ble a los problemas inherentes del aparcamiento en el cen
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 Grafico No. 6.
Nicelos ubicados en la Ruta Norte,

4.1,3,1 Nicleo N° V,
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El modo de transporte bils —.ULA es el mis repre
sentativo para el niicleo, pues el 42% de los via
jes se ;ealizan por este modo, este alto porcen
taje puede explicarse por las caracteristicas -
mencionadas en el niclec N° I, como son las de
no incurrir en gastos monetarios, la ﬁbicaci6n
del nficleo hacia el Norte de la ciudad en la Zo
na 14 pér la Avenida Universidad, avenida por la
aue pasa la Ruta Norte del transporte estudian~
til universitario, el cual dispone de nueve (9)
unidades de autobuses (ver cuadro N° 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 trahquE
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-
cidén a fin de cumplir con sus obligaciones do =
centes, aunque ello implique un costo de oportu
nidad, al incurrir en el pago de una tarifa,

con tal de llegar a tiempo a sus clases.

En tercex lugar, encontramos el modo auto parti
cular con el 14% de los viajes realizados utili
zando este modo de transporte, por lé facilidad
que tiene de disponer de @l sin tiempo de espe-
ra los que pueden disfrutarlo.

Los otros modos de transporte son poco relevan-

tes, asi vemos que 'en el modo a pie los viajes

realizados son el 9%, en ‘el modo aventdn es el
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33, bis urbano y moto el 1%,

El nficlec estd conformado por las Facultades de

Economia, Arquitectura, Humanidades y Educacién.

Dentro de la planificacién establecida por la -
Direccidn General de Planificacidn y Desarrollo
Qe la ULA estd previsto el traslado de la Facul
tad de Economia hacia el Nicleo N° VIII de La -
Hechicera, lo cual influiri de alguna manera en
los patrones de viajes de los estudiantes. Ver

grafico N° 7.

El modo de transporte biis - ULA moviliza diaria
mente para los niicleos ubicados en la Zona Norte
a 26,180 estudiantes, en un promedio de las dos

rutas de 110 vueltas/dia y a 13 horas trabajo/dia.
Nicleo N° VI,

Este nlicleo corresponde al Ciclo Bdsico de Cien
cias y Tecnologia gue cuenta con un total de -
6,951 estudiantes inscritos. Esta cifra tan -
elocucnte nos conduce a asociar el niilceo men -
cionado a una MACRO-FACULTAD ubicado hacia el -
Norte de la ciudad en la Zona 16, la cual dispo
ne del servicio de transporte estudiantil uni -
versitario descrito para el nilicleo N° V y dos =
unidades de autobuses de la ULA que cubren la =~
ruta Santa Ana Norte 2. Esta caracteristica uni
da a la no incurrencia de gastos monetarios es
lo que justifica que el 50% de los viajes reali
zados de este Niicleo se cfectlicn por este modo.

Por otra parte la ubicacidén del niicleo cuenta
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con la cobertura del-modo deé pesero; de ahi que
el 17% de los viajes se realicen por este modo.
En relacidn al modo auto particular podemos de-
cir que el 16% de los viajes realizados ocurren
por este modo, va que sSlo el 9.16% de los estu
diantes inscritos manifestaron poseer vehiculo

particular para satisfa;er su necesidad de movi
lizacidnh de cardcter educacional. Los modos PO
co relevantes son a pie y de aventdn donde los

viajes realizados equivalen a un 7% de frecuen-
cia al bfis urbano con un 2% y la moto con 1% de

viajes realizados. Ver grafico N°, B,
Niicleo N°® VII.

Este nlicleo 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 niicleo encontramos -
que el G3% de los viajes se realizan en el modo
de transporte biis - ULA, este porcentaje estd
directamente relacionado con los factores que
ya hemos menciocnado en los otros analisis y coﬁ
da ubicacidn del nficleo, 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
gue las liIneas del modo de peseros que cubren
esta ruta tienen su parada a unos 500 metros,
distancia que tienen que rccorrer a pie para -
llegar a su respectivo nficleo, sin embargo en -
contramos que el 19% de los viajes se realizan

por este modo de transporte.

68
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fwaouocia | Mo 05 | Ok VIAKES | rrii s, | Ccuco(seos)

BUS U.L.A| 16,446 50 180

,,,,,, .+ lBusursaNO | 689 2 7.20

AVENTON 2,303 7 25,20

MOTO 328 | 3.60

| A PIE 2,303 7 25.20

\\\\\\ POR PUESTO | 5,590 i 61.20

PARTICULAR | 5,263 16 57.60
HEHHT TA X 0 0 0
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Los modos de transporte poco notables son a pie
con un 7% de viajes realizados, el auto particu
lar con un 4%, aventdn con un 3%, biis urbano y

moto con un 2% de viajes realizados. Ver grifi

co No. 9.
NlGcleo No. VIII.

Este niicleo corresponde a las instalaciones de
La Hechicera ubicado al Norte de la ciudad en

la Zona 17. Para el momento del estudio s8lo la
Facultad de Ciencias se encontraba en dicha ins
talacién, esta cuenta con un total de 113 estu-
diantes inscritos de los cuales el 26.54% -
poseen vehiculo particular, lo cual explica que
el 27% de los viajes se realicen por este modo.
Este indice de propiedad vehicular es bastante
alto comparado con los indices de los otros nii-
cleos y segiin las personas encuestadas, ello obe
dece a que simultineamente estudian y trabajan,
actividad que le reporta un ingreso que a su -
vez le permite poseer y mantener un vehiculo me
diante el cual satisfacen sus necesidades de mo
vilizaciénAtanto educacional como personal,

Al modo de transporte blis - ULA le corresponde
el 54% de los viajes realizados y se explica por

los factores mencionados en los otros nficleos.

Luego encontramos a los modos biis - urbano con
un 11% de viajes realizados en dicho modo, la -
moto, a pie, pesero y taxi con un 2% de viajes

realizados. Ver grédfico No. 10.
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Comportameinto general de usos de Modos de Transporte en la ULA

Como podemos observar en el gridfico No. 11A1a tendencia general
en el uso de modos de transporte similar a la de cada niicleo,
asi se encontrd que el modo de transporte de mayor uso es el
biis ULA, pues indica que el 42.39% de los viajes se realiza -
en eéte modo de transporte, luego se encuentra el modo de -
transporte de pesero donde el 25.28% de los viajes realizados
se efectiian mediante el mbdo mencionado, ello obedece a que -
algunos nficleos 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 piey -
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 iltimo, 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 8%, 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 biis urbano, moto, -
aventdn y taxi son menos relevantes en relacién al uso, repre
sentando sblo el 7.17% del total de viajes realizados por los

estudiantes.

Distribucidén de los Propdsitos del viaje para los diferentes

Nicleos.

En este estudio.se.consideraron seis propdsitos del viaje de-




.  GRAFICO N2 Il
COMPORTAMIENTO GENERAL DE USOS

DE MODOS DE TRANSPORTE EN

LA U.L.A.

. |smBowsia | mooos |neoe viases :25:,”,5: c-',f 2{‘&%‘3 ?géo-)

BUS U.L.A.| 34,06l 42.40 162 64

tio o L |BUS URBANO 242 - 1,85 5.58
//A MOTO 1285 .60 5.76

A PIE 10,779 13.42 48 .31
\\\\\x PARTICULAR 8423 .73 42.23
POR PUESTO 20,302 25.28 9l .0l

TA X | 194 0.24 0 .86
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finidos asi: Centro de estudio, recreacidén, compras, comedor,
bibliotecas y otxos. Al incluir el propdsito biblioteca se -
perseguia obtenexr informacidn sobre aquellas gue no estuviesen
ubjcadas en el centro de estudio (ejemplo un estudiante de in
genierfa realizd un viaje para ir a la Biblioteca Central).
Los datos recabados revelaron que los viajes realizados con
este propdsito se referfan a la que se encontraba en el niicleo

respectivo; motivo por el cual este propdsito fue descartado.

El cuadro N° 6 xecoge los datos generales referentes a los pro
pdsitos de los viajes realizados por los estudiantes de los ai
ferentes niicleos.
Cuadro No. 6.
PROPOSITOS DEL VIAJE POR NUCLEOS

PROPOSITOS DEL VIAJE
Niicleos | Centro de Recreacidén | Compras Comedor Otros
Estudio : ’ '

1 2,842 - 4 17 an 7
11 5,025 59 - 75 415 104
111 18,954 99 100 - 877 e44
w 5,677 - 124 - 53 - 535 212

v 8,433 - 128 382 500 331
vI 25,656 | 1,904 - | 1,323 ° 2,368 1,641
vII 709 - 1 56 29
VIII 469 6 6 17 5

.
Total 67,765 | 2,320 - | 1,954 5,048 3,237

Fuente : Datos propios.
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Del cuadro N° 6 se deduce la poca relevancia de los renglones recrea
cién, compras y otros, por lo que consideramos prudente agruparlos
en un sdlo renglén bajo el nombre de otros, de esta manera se llegd
al cuadro N°, 7.

Cuadro No. 7

PROPOSITOS DEL VIAJE POR NUCLEOS

PROPOSITOS DEL VIAJE

Nlcleos |Centro de ) Comedox Otros Total
- | estudio .

I 2,842 - 75 3,188

11 5,025 415 - 238 5,678

111 18,954 877 - | 1,043 20,874

v ' 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

:izggdio 8,471 631 939 10,041

Fuente: Cuadro No. 6.

A su vez estos propdsitos del viaje estfn directamente relacionados
con los modos de transporte utilizados p ra realizar el viaje, es de
cir los porcentajes de uso correspondiente a cada modo de transporte

lo aplicamos a cada propSsito y obtuvimos el cuadro N° 8.




Cuadro

N°, 8

DISTRIBUCION DE LOS VIAJES REALIZADOS POR PROPOSITO Y POR MODO DE
' TRANSPORTE.
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MODOS DE TRANSPORTE Y NUMERO DE VIAJES REALIZADOS.

NUCLEOS|

PROPOSITOS

Bls-U.L.A,

BUS AVEN - | MOTO| A PIE |PESE- | PARTI | TAXI| TOTAL
DEL VIAJE URBAND TON RO CULAR
Centro de estu 1,990 29 - 57 86 367 256 | 57| 2,842
dio. . : .

I | Comedor 189 4 - 5 8 36 24 5 2n
Otros 53 - 1 - 1 10 72 75
Centro de Estu v . o . o
dio o} 1,458 150 - 251 352 | 2,060 704 | 50| 5,025

II | Comedor 121 13 - 21 29_ 168 58 4 415
Otros €9 8. - 12[ 16 97 34| 2 238
Centro de Est_u_v L L
dio 7,013 190 .| 379 379/ 4,170 (6,444 379 - 118,954

11X Comedor 324 9: 18 18] 193 | 297 18 - 877
‘Otros 386 10 21 21] 230 | 354 2| -|1,043
Centro de Estu’ 965 - - '57/2,100 {1,533 | 965 | 57| 5,677
dio. - : . - .

IV | Comedor 91 . - - 5| 199 | 144 91 5[ 535
Otros 66 - - 4] 145 | 104 66 4] 389
Centro de Estudi.o 3'543. 84 253 8_4 759 2,530 1,180 -18,433

v . | Comedor s 215 5:1 15 5 46 | 152 7101 -] 509
Otros 354 8! 25 8 75 | 253 118’ - 841
Centro de Estudio|12,828 s13 {1,796 257|1,796 (4,361 4,105 - 25,656

VI Comedor 1,184 48 166 23| 166 402- | 379 -12,368
Otros 2,434 98 341 48| 341 827-{ 779 -14,868
Centro de Estudio| 446 ’ ' ' - 709

VII Comedor 35 - 56
Otros 25 - 40
Centro de Estudio| 254 ~9:| 469

VIII Comedor: 9 - 17
Otros 9 - 17
Fucntc':/ Datos propios,




Los cuadros Nos. 7 y 8 explican la tendencia general de los viajes -
realizados por los estudiantes de los diferentes niicleos en funcién
del propdsito del viaje y del modo de transporte utilizado. De ello
se deduce que el valor medio del propdsito centro de estudio es de -
8,471 viajes, el cual equivale a 84.4% de todos los viajes realiza -
dos por propdsito. En segundo lugar encontramos el propdsito otros
donde el valor medio de los viajes realizados con este propdsito es
de 939 viajes que corresponde a 9.3% del total de viajes. Por {ilti
mo encontramos el propSsito comedor con un valor medio de viajes -~
realizados igual a 631, representando en términos porcgntuales el -

6.3% de todos los viajes realizados.

A pesar de que estos resultados fueron arrojados por la encuesta rea
lizada, consideramos que el porcentaje correspondiente al pro.sito
comedor es bajo, pues es 1ldgico pensar que un estudiante debe reali-
zar tantos viajes con propdsito centro de estudio como con propdsito
comedor, esta idea fue corroborada en la informacidn suministrada
por el Departamento de Diectética del Comedor Universitario, la cual
refleja que en promedio el 30% de la poblacidén estudiantil universi
taria toma las principales com das del dia en los comedores universi

tarios.
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CAPITULO V

ATRACCION Y GENERACION
DE VIAUJES.

5.0 Atraccidn y Generacidn de Viajes.

Como se menciond en la metodologia pirrafo 1.10, el primer paso
a realizar en un estudio de transporte es el cdlculo de la atrac
cidn.y generacién de viajeé en cada una de las zonas en que se
haya dividido la ciudad, esto significa la determinacién del -
nlimero de viajes que se generan de una manera global por vivien
da o por habitante y su clasificacién por modos de transporte y
por propdsito del viaje.

Estos estudios de generacidén de viajes suelen estar ligados a
las viviendas, porque estd 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 razén nos condujo a usar la hipStesis de 4 desplaza
mientos diarios, como promedio de uso en las unidades de trans-
porte por parte de -la poblacidn estudiantil, es decir: hogar -
centro de estudio, centro de 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 atraidos los via
jes, de esta manera en el hogar se producen los viajes que son
atraldos por el centro de estudic y una vez culminadas las cla
ses el centro de estudio produce los viajes que son atraidos -
por el hogar, Evidentemente la cantidad de viajes atraidos por
el centro de estudio es una funcidn muy directa del nlimero de
inscritos y a su vez los viajes producidos por el hogar, son -
funcibn de las residencias estudiantiles distribuidas en las di

rentes zonas, esta situacién puede observarse en el Gréfico N°
12,

oy B
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5.1.1 Niimero de viajes diarios atrafdos por .nficleos.

El niimero de viajes diarios que son atraidos por los ocho

nicleos considerados se describen mediante el cuadro N° 9

Cuadro No., 9
NUMERO DE VIAJES ATRAIDOS POR NUCLEOS

Nicleos ‘ . AU S o Viajes Atraidos

I Farmacia y Bioandlisis 'f 3,188

II  Ciclo Profesional de Medicina " 5,678
IIT Ciclo Profes. de Ing. y Ciclo :

Bisico Ciencias de la Salud - © 20,874

IV Derecho y Odontologia - 6,601

v Economia, Humanidades y Arquitectura E 9,783

VI Ciclo Bisico Ciencias y Tecnologia E 32,892

VII Ciencias Forestales ;f 805

VIII  Hechicera ;E 503

TOTAL o . 80,324

Fuente: Datos propios

En el cuadro sefialado se puede observar que la mayor cantidad de via
jes son atraidos por los nficleos III y VI, y se atribuye a que la -
cantidad de inscritos en estos nficleos llega respectivamente a 4,644
y 6,951 estudiantes, lo cual satisface la relacidn directa que exis-~

te entre el nimero de viajes y cl de inscritos.

5.1.2 Nimero de viajes diarios por zonas.

La generacidn actual de viajes se ocupa en segundo lugar
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del nimero de viajes diarios producidos en las veintidos
‘zonas, la cual fue posible obtener a través del cdlculo
de las necesidades de movilizacidn intrazonal, de esta
manera se determind que la demanda de transporte de la
poblacidn estudiantil universitaria alcanzaba a 149,332
viajes diarios, lo que significa si consideramos que la
Universidad trabaja 274 dias del afio 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 ZONAS

ZONAS . . ... ... ... .. .. VIAJES DIARIOS
1 27,858
2 28,226
3 6,152
4 11,766
5 499
6 1,930
7 1,202
8 2,099
9 950

10 661 -
11 1,553
12 4,729
13. ‘ 4,011
14 14,167
15 - 3,191
16 : : 34,655
17 . : 2,557
18 B I 605
: 19 . 1,737
20 690
21 o ‘ 55
22 S 69
TOTAL : 149,332

Fuente:

Datos propios.




. ! 83

'S

Del cuadro seiialado, se deduce que las zonas con mayor -

niimero de'viajes corresponde a las distinguidas como Zo- i
na 1, Zona 2, Zoha4, Zona 14 y Zona 16, siendo-las cuatio ) E
primeras zonas las que resultaron catalogadas como de - §
densidades muy altas (1,000-5,000 estudiante/Ha.), lo =~ f
cual influye en que los desplazamientos diarios de estas
zonas sean muy acentuados. En la Zona 16 se encuentran
ubicados los niicleos 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 -
cio de transporte para la zona, aln cuando la Zona 16 -
presenta densidad muy baja en lo que respecta a ubicacidn

residencial de la poblacidn estudiantil.

5.2 Distribucidn actual de Viajes bizonalmente.

Cuando se realiza un estudio de transporte en un &rea urbana para lo

cual como se indicd en e capitulo 1 parrafo 1.2, ha de procederse a
su divisién en zonas interesa conocer no sélo el niimero de viajes -
que tienen su origen o destino en cada zona, lo que corresponde a los

estudios de generacidn y atraccidn de viajes, sino también como se -

distribuyen &stos entre cada dos zonas. Es decir si en una zona exis

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

aj extremos de viajes.que son atracciones, el objetivo del modelo de
distribucidén es determinar el nimero de viajes tij que se producen -

de la zona i a la zona j. En consecuencia el modelo de distribucidn

de viajes calcula la proporcidn de viajes generados en la zona i que
se dirigen a la zona j, absorbiendo asi una parte de la capacidad de
la zona j. E1l mejor modo de representar estos desplazamientos, es
utilizando una matriz en la que cada elemento ti. expresa el nimero

de viajes generados en la zona i que se dirigen a la zona j.
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5.2.1 Distribucidn de viajes diarios por Nficleos y Zonas.

En la generacidn actual de viajes se obtuvo el nimero de
viajes diarios que son atraldos por los ocho niicleos con
siderados, tales viajes diarios totales alcanzaban a la

cantidad de 80,324 la distribucidén de estos viajes entre

las veintidos zonas analizadas puede observarse en el
cuadro N° 11, en el cual puede detectarse tal como sefia-
lamos en el pérrafo 5.1.1 que la mayor distribucidn de =~
viajes corresponden a los niicleos III y VI (Ciclo Bisico
de Medicina, Ciclo Profesional de Ingeneria y Ciclo Basi
co de Ciencias y Tecnologia) y a las zonas clasificadas

como de densidades muy altas.,
5.2.,2 Distribucidn de'viajes diarios por zonas

Esta distribucidn de viajes corresponde a la matriz origen
destino, es decir a la demanda de transporte total de la
poblacidn estudiantil universitaria, la cual puede obser
varse en el cuadro N° 12, evidentemente la explicacidn ~
sustentada en el parrafo 5.1.2 es valido para esta dis -
tribucidén de viajes, ya que esta se encarga de disponer

el niimero de viajes diarios totales entre pares de zonas.

Distribucidn actual de los viajes segiin el modo de Transporte =~

‘utilizado.

Las decisiones individuales a la hora de realizar o no realizar
un viaje, asi 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 eleccibn es bastante compleja ya que usa parimetros referidos

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




Cuadro R° 11

VIAJES TOTALES REALIZADOS EN LOS MODOS DE
TRANSPORTE CONSIDERADOS ARO 1981

1 (4) II (3) I (2) v (M v (14) vI 16. VII 16 }VIII 16
. |Farmacia |Ciclo Profesigl Ciclo Profesiberecho Economfa Ciclo B&sitrorestal :
Biocanfli~ inal de Medici-} nal Ingeniexiq Odontologiallumanidades| co CienciadGeogra- | Hechice-| Total
sis na C.B. Ciencias Arquitectu- Tecnolo-| £ffa ra
1o Salud ra xfa .
1 771 1,815 ' 6,013 3,345 2,414, 9,969 207 68 24,602
2 i 945 1,128 5,378 . 766 1,321 3,107 65 23 12,733
3 103 41 98 118 ' 102 - 28 23 513
4 220 990 . 2,102 648 1,499 - 3,107 156 .13 8,795
5 134 83 - 59 ' - 161 - 11 448
6 31 55- 391 177 203 1,049 - 23 1,929
7 31 110 587 29 254 161 28 | - 1,200
8 - . - - - - 2,098 - - 2,098
9 - - - - 102 848 - - 950
10 16 - 293 - - 364 . 8 - 681
11 103 41 . - 265 . 152 888 ' 26 80 1,555
12 165 ) 330 1,320 - 368 - 204 2,219 * 66 56 4,728
13 173 564 1,270 . .294 966 686 11 45 4,009
14 142 344 1,320 118 1,041 2,381 78 - 5,424
15 134 - 733 176 407 1,695 11 34 3,190
16 173 - - : - 28Q 1,170 *.100 34 1,757
17 47 ' 55 634 © 59 .330 1,331 " 16 34 2,556
18 - - 196 - - 404 6 - 606
.19 - - 489 177 102 969 - - 1,737
20 - - - - © 406 283 - - 689
21 - 55 - - - oo- - - 55
22 - .69 -, - - - - - 69
- B : .
TOTAL 3,188 5,680 20,874 6,599 9,783 32,890 806 504  |80,324

FUENTE: Datos propios.
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Cuadxo N°® 12

DEMANDA DE TRANSPORIE
MATRIZ ORIGEN DESTINO
ARO DBASE: 1981

) [}
D 1 2 3 4 5 6 7 8 9 {1011 |12 13 } 14 115" ] 16 17 4§18 | 19 | 20 |21 22{ ToTAL
1+ | 3,345 [6,77911,9330,419 {59 | 77| 30 - - - {265 368) 295(2,532]177 l1o,243) s9 | - | 177 }:= |- -]27,856
2 | 6,779 |4,377]1,225p,046 | -~ | 391 ] 587 = ‘= Ro93|~ p,3200,271}2,641]733 3,194 684 196} 489 | ~ |- 1 -] 28,226
3 ]1,933 1,255 411,095 |83 551 110 - - - | 41| 330) se4| . Ms| = 51 85 | - § - . - 155{69f 6,152
4 1,419 [3,046(1,095] 220 n34 32 32 - - [161102( 165] 173]1,641}1134 | 3,51 47.| - | - « el <l11,766
5 59 |- - 83 134 | - - - - - -1- - -1 - = 11,071d - |-} - -1l-1 -1 1,930
6 177 391 55{ 32| - - - - - -]~ - -1 203] =~ 1,074 = - - - |=1 -1 1,930
7 ko) 587 110 32 - - | = - -- - -1 254} = © 184 - -] - -1-1 =] 1,202
8 - - - -] - - '] - - -|= - -1 - -- | 2,094 - - | - == -] 2,009
‘9 - - - -1 - - - - -1- - -1 <102 - gaq - -{ - - (-1 - 950,
10 - 293 - 16| - - - -l - -] - - 374 - - |- -] - 681
11 265 - 41] 102 | - - - - - -l - -| 153 - 994 - - | - = |- - 1,553
12 368 |1,320] 330| 165 | - - - - - - - - 203 - 2,344 - - | - - 1-1 -]4,729
13 295 11,271 Se64f 173 { ~- - - - - -t - -1 966] = 744 - -] - - -] -] 4,011
14 12,532 {2,641) 44as5p,641 ] ~ | 203 254 - J1w02] -]153 ) 203| 966(1,042]407 1} 2,734 330 | - | 102 [407{- 1t -] 14,167
15 177 733 -1 134 | - - - - - -~ - - 407} - {1,744 ~° | « | - - (=1 =1 3,
16 [10,243 (3,194 51,510 73 (1,077 189 {2,099 (848 $372 { 992 {2,343 742|2,739]1,74d 1,30%1,382}409] 969 |283|~- | -| 34,665
17 59 684 55 47| - - -] - - -~ - -| 330 - j1,384 - - |- - |=-1 - 2,557
18 .- 196 - -1 - - - - - - |- - -1 - - 409 - - - - (-1 - 605
19 177 489 - - - - - - - - -1 102 - 96y - -] - - -1 = 1,737
20 - - - - - - - - - - | 407 - 283 -~ - - -1 - 690
21 ¢ - - 55 -] - - - - - |- - - - - - - - |- - -1 - 55
22 - - 69 - - - - - - -1- - -l - - - - -1 - -] - 69
. i
POT§L27.858 26,226 16, 152[11,766{44% [1,930[1,202 (2,099 (950 ©81 [1,55314,72914,011{14,167 3,19134,6552,557 1605 11,737} 690| 55] 650149, 332

" FUENTE: Datos propios.
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etc., lo que hace imposible incorporarlos directamente al mode~-

lo de transporte., Esta fase corresponde entonces a la distribu

cién de los viajes generados en funcidn del modo de transporte

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

transporte pliblico, transporte privado y el modo de transporte a

pie.

5.3.1 Distribucidén de viajes diarios por Nicleos y Zona.

5.3.1.1

5.3.1.2

Modo de Trénsporte BUS ~ ULA,

En general, las zonas donde se produce el mayor
nﬁmerd de Qiajes utilizando este modo de trans-
porte son las sefialadas como zona 1, zona 2, 2o
na 4 y zona 14, representando en términos por -
centuales 41.64; 13.48; 10.76 y 9.40 respectiva
mente. Esta situacidn 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
poblacién estudiantil, lo cual trae como conse-
cuencia gran cantidad de desplazamientos diarios.
Es evidente, que los nﬁcleosvconsiderados siguen
la tendencia mencionada anteriormente, la excep
cidén la constituye el niicleo N° IV que correspon
de a las facultades de Derecho y Odontologia, en
el cual se encontrd que la zona 12 es la que ori
gina los viajes en este modo de transporte. La
situacidn plantecada puede observarse en el cua-
dro N° 13 y en los planos Nos. 11, 12, 13, 14,
15, 16, 17 y 18.

Modo de transporte piiblico.

En este modo de transporte, el mayor nimero de




Cuadro N°®

13

VIAJES REALIZADOS EN EL MODO DE TRANSPORTE. BUS - UL

A POR NUCLEOS Y ZONRAS

- aRo 1984
I II 11T v v vI 1’294 VIII
: + | Farmacla {ciclo Ptofesigzzil?ngggzgi}g‘, Darecho [Economfa [ cCiclo Bisikorostal| -
’ . Bioan&lisid nal de Medici-o m,, Ciencias |Odontologldflunanidades co Ciendadgeogrififilechicers] Total
na . de la Salud DTJ\r:c*;uitcc:tmzn z{'gecnolo—m
- ' 1 590 646 2,933 - 1,93r 74265 162 68 13,595
i ‘ 2 795 234 1,369 - 330 1,614 39 23 4,404
| 3 87 - - - 51 - 20 | - 158
; 4 102 289 1,124 - 483 1,372 95 51 3,516
| 5 24 - - - - 161 - - 185
i - 6 - - - - . 51 242 - 1l 304
| 7 3 - - - 102 - 20 - 153
E 8 - - - - - 121 - - 121
9 - - - - - 144 - 144
! 10

i 1n - - - .- .25 525 6 23 579
. 12 - 28 293 29 1102 1,049 47 1n 1,559
13 63 55 684 - 305 202 11 3 1,354
14 142 124 831 - 203 1,735 36 - 3,0m
15 118 - 293 - - 161’ 6 23 601
16 3l - - - 76 404 28 - 539
. 17 47 41 293 - 203 605 11 23 1,223
18 - - - - : 81 6 - 87
T - - - - - 484 - - 484

20 - - - - 203 - - - 203+
21 - - - - - - - - -
2 - 69 - - - - | - - 69
' ‘ total 2,030 1,486 7,820 29 4,065 16,465 487 267 32,649

FUENTE: Datos propios.
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Qiajes proviene de las'zonaé distin§uidas como 7 ;
1, 2, 4, 6, 12, 14 y 19, las cuales representan
respectivamente los porcentajes de 20,10; 15.35; £
17.265 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 estudiq& g
til residente a pesar de que dispone del sexvi -

cio de transporte universitario, puede seleccig

nar otros modos de transporte para satisfacer -
sus necesidades de movilizacidén. A su vez estos
porcentajes denotan las zonas que no se benefi-
cian de la cobertura del mode de txansporte -
BUS -~ ULA, lo cual los -conduce a utilizar el -
transporte pliblico para cumplir con sus obliga-
ciones estudiantiles. Estas zonas son las sefia -
ladas como la 6 y la 12 que corresponden respec

tivamente a la Parrogquia 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 trang

porte BUS - ULA, ya que pueden tomar el autobiis

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 dia, factor que los lleva a utilizar -

el transporte piblico. A su vez los estudiantes
ubicados en el Barrio Santo Domingo, Residencias
El Parque, El Capito y demfis drcas residenciales
que integran la zona 12 pueden utilizar los bu - : :
ses que cubren la ruta Albarregas. Ver cuadro f
No, 14 y planos Nos. 19, 20, 21, 22, 23, 24, 25
y 26. ’



VIMES REALIZADOS EN EL MODO DE TRANSPORTE PUBLICO POR NUCLEOS Y ZONAS

ChadioT NeTE T

. A0 1981 .
1 1 ur w " v vI viI vIII
Farmacia [iclo Profcsio%gﬁl?np;o?csm— Derecho Lconmf‘fa Cic}‘? DS i o rostal
‘ . gcnxcxfa, Humanidaded co Ciencias ;
. Bioan&lisis hal de Medxcinac'a‘ Cicncias dontologfa Arquitectuly Tocnolo- GeograffaHechicerd qporar
de la Salud ra = gfa
1 102 715 " 929 958 432 1,574 14 - 4,724
2 102 440 1,858 324 407’ 363 14 - 3,508
3 16 - 98 118 51 - .8 - 291
4 39 481 684 648 559 1,574 61 1, 4,057
5 31 83 - ‘- - - - - 114
6 N - 391 118 152 484 - 1 1,187
7 - 110 587 29 152 - 8, - 886
8 - - - - - 40 - - 40
, , 9 - - - - 102 323 - - 425
10 16 - - - - . 81 - - 97
N 87 41 . - 177 102 363 6 23 799
12 126 191 782 147 102 888 1 " 2,218
13 - 55 342 147 280 40 o= - 864
14 - 220 489 118 203 40 31 - 1,101,
15 - ‘- - 440 88 102 40 - n 681
. 16 142 - - - 102 - 31 - 275
: 17 - - - 59 76 ‘444 - 585
18 - - 196 - - 81 - - 277
19 - - 489 118 102 404 - - 1,113
20 - - - - 203 - - -, 203
2 - 55 - .- - - - - 55
22 - - - - - ' - - - -
TOTAL 692, 2,351 7,285 3,049 3,127 6,739 190 67 23,500

FUENTE: Datos propios,
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5.3.1.3 Modo de Transporte vehiculo particular.

El nﬁme;o de viajes en vehiculo particular pro-
viene preponderantemente de cinco zonas distin-
guidas como zonas 1, 2, 8, 13 vy 15, las cuales

representan 13.99; 14.36; 14.50; 11.11 y 11.36§
respectivamente del total de viajes. Sin embar
go los niicleos considerados éresentan pequefias

variaciones respecto al nimero de viajes. gue se
producen en vehiculo particular en las diferen-
tes zonas. Asl se encontrd que los viajes rea—
lizados en este modo de transporte para el ni -
cleo N° T, proQienen de las zonas 1, 2, 5, 11,

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

con 32,54% de viajes,

El nficleo N° IX, reveld que los viajes en este
modo de transporte se originan en las zonas 1,
2, 3, 4, 6, 12, 13 y 17, sobresaliendo prineci -
palmente las seflaladas como zonas 1 y 2 con un

con 33.65% de viajes en transporte privados.

Para el niicleo N°® III, se obtuvo como origen de
los viajes en transporte privado a las zonas ,
4, 10 y 17 con 39.9% de viajes realizados en esg

te modo de transporte.

Lo mencionado para estos tres niicleos asi como
para los restantes se puede apreciar en el cua-
dro N° 15 y los planocs Nos. 27, 28, 29, 30, 31,
32, 33 y 34,
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: ‘ . : ‘ : ‘ © Cuadro N° 15 ' .

VIAJES REALI2ADOS EN EL MODO DE TRANSPORTE. VEHICULO PARTICULAR
POR NUCLEOS Y ZONAS, Afo 1981

s At v i

' 1 1L 111 v v vI - VII vIIT
- \ . | Farmacia Ficlo ProfesiodCiclo Profesiod perecho |BSonomia [ciclo Bdsi-rorestal| -
Bicandlisispal de Medicinanal Ingenierfalodontolo- Humar'udados:co CienciasiGoograffalllechicerd Total
. ) . R C.B. Ciencias afa Arqultectu-y Tecnolo~- 1
| . ~jde_1a Salud ra gia e
J 1 47 344 147 442 514 807 3 - 1,868
R ' g 31 344 - - 147 . 584 807 6 - 1,919,
! . - 41 - - - -, - i) 23 64
! g - 83 . 147 - . 457 161 - 11 859
; 79, = - 59 - - - 1M 149
} 6 - 55 - ' 50 - 232 . - - 437
}' 7 - - - - - 161 - - 161
i g - - - .- - 1,937 - - 1,937
| - - - L - a1 - - 81
: 10 .- - 293 , - - 283 .8t - 584
: :; 16 - .- a8 28 S L - 177
: o ' 39 14 - 192 - 121 8 34 408
I :: 110 454 S - . 147 .330 444 - - 1,485
\ - - ; - - - 202 - - 202
i . 15 16 - - . 88 203 1,210, ) - - . 1,518
; . 16 - - - - 51 161 g | o34 254
: - 17 - 14 391 - 81, 121 -l n 588
] . 18 - - - - L - 243 - - 242
! .19 - - - ‘59 - 81 - - 140
i :‘1) - - - - - 283 - - 283
H - - - - - - - - -
j 22 : - - - . - - - - - -
] : .
TOTAL 338 1,349 978 1,281 1,752 7,426 75 158 13,357
. . :
[ FUENTE:  DATOS PROPIOS.
1 .
: ) . . ' .
1 . —— N . ‘ ! .
. 1 . ‘. ‘ -

80T
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5.3.1.4

Destino,

5,3.2,1

117
Modo de Transporte a pie,

En general las zonas donde se produce el mayorx
niimero de viajes a pie son las distinguidas co
mo zonas 1, 2 y 14 representando respectivameﬂ
te 40.79; 26.81 y 9,7% del total de viajes.

Los viajes a pie para cada uro de los niicleos,

es una funcidn directa de las distancias que -
existen entre estos y las residencias estudian-
tiles. Esta situacién se puede apreciar en el

cuadro No. 16 y los planos Nos: 35, 36, 37, 38,
39, 40, 41 y 42.

5.3.2 Distribucién de viajes diarios por Zonas matriz Origen-

Demanda de transporte Bils - UIA,

La demanda de transporte BUS - ULA, para el mo-
mento del estudio alcanzaba. a la cantidad de -
63,191 desplazamientos diarios, para un toﬁal'

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

274 dias de actividad docente de la universidad.

Las zonas de mayor demanda de transporte son las
seflaladas como 1, 2,"4, 14 y 16 representando
respecti?amente 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 ubicacidn en la zona 16 de los niicleos VI
Ciclo Bédsico de Ciencias y Tecnologia, VII Facul

tad de Ciencias Forestales y VIII Hechicera, en




o : Cuadro N° 16 °

- L VIAJES REALIZADOS EN EL MODO DE TRANSPORTE A PIE POR NUCLEOS Y ZONAS
ST . Ao 1981
' 1 11 111 1V v vI VI vITI ,
- F . vielo P:ofesig Ciclo Profiesig . Economfa [Ciclo Bisi- ) . i
ni::::iz:u nal de Medici-| nal Ingenierfa o:cr:c};o Humanidadesico Cienciar Forestal TOTAL H
. . Slna . C.B. Ciencias g" 0297 | Arquitectudy Tecnolon [Fe0dFaffdiiechicera
de_la. Salud gia xra afa .
1 32 110 . 2,004 1,945 - 323 - - 4,414
| . 2 16 110 : 2,151 295 - 323 6 - 2,901
; . 3 - - - - - - B - -
P 4 79 137 .47 . - - ' - - - 363
i s - - T - - - - - . - -, : i
; 6 - - : - - - - - - - :
i A / . - - - - - - - - -
. 8 - - - - - - - - -
9 - - - ) - - - - - -
H 10 - - - - - - - © - - i
1 - - . - - - ] - - - - :
: 12 - - 137 . 244 - - 1 161 - 4 .- 542 :
I 13 - . - 244 - 51 - - 1" 306 ;
‘ 14 - - - ] - | 635 404 " - 1,050 :
i 15 f - - - - 102 {+ 283 6 - 391 T
X - 16 -, - - - 51 605 . | 33 1. . 689 - .
v - - - - - 161 - - 161
| . 18 - - - - - - - - -
[ 19 - - - - - - - - -
i ¢ 20 - el - - - - - - - i
; » 21 - - - - - - - Ca .
, 22 - - - - - s - - -
’ ‘ . '(‘ N t . .
oo : | ToTAL 127 494° 4,790 2,240 839 2,260 56 11 10,817 :
" ’ . :
k . FUENTE; Datos Propios !
£ : ' . ' ‘\ .
. . ;
0 : . ‘ i b
' . 2 . ﬁ
' )
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-AREA METROPOLITANA DE MERIDA ‘
PLANO N£35 . : ;
FLUJO PEATONAL NUCLEO | :
M ;
\
: €SCALA: £/40000 }
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AREA METROPOLITANA DE MERIDA
PLANO N236

..

FLUJO PEATONAL NUCLEO I

wg ALIMNLSag

€ESCALA: 174000

(231100)%  (101-231%  (01-10)%
——
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PLANO N237

FLUJO PEATONAL NUCLEO
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1740 000

ESCALAS
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=l01%

{0
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AREA METROPOLITANA DE MERIDA
PLANO Nt38 -

..

FLUJO PEATONAL NUCLEO IV

v

S TIITLAT
[ )_'{ i LL % [

ESCALAL 1/4D000

101-1001% {20.1-30)% {101.20)% {01-10)%
-sant -




* AREA METROPOLITANA DE MERIDA
PLANO N’?Q .

.

FLUJO PEATONAL NUCLEO V

£3CALA: 1740000

'un 10%%  (201-301%  (01-20M  (01-101%

gzt



O S U et s it en s e

AREA METROPOLITANA DE MERIDA
PLANO N240 .

v
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ESCALA! (/40000

i
:1301-1001% 201.80)% {101-20)% (0.1101%
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* AREA METROPOLITANA DE MERIDA

PLANO N¢ 4

..

FLUJO PEATONAL NUCLEO VIl

ESCALA:

1/40.000

'501-100)%

(20-30) /-

(lo'm 9%

{01-9.9)%

qer




AREA METROPOLITANA DE MERIDA
PLANO N242

.

FLUJO PEATONAL NUCLEO Vil

ESCALA: 1/40060,

é
 (30.-100%
e et

T %1
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los cuales estudian é1‘42.36% de la poblacidn -
estudiantil., Ver cuadro N° 17,

.

Demanda de Transporte Piblico.

La demanda de transporte piiblico llegaba a la -
cantidad de 43,925 viajes diarios, para un to -

tal de 12,035,450 desplazamientos anuales.

Las zonas donde se origiha una demanda de trans
porte acentuada, son las sefialadas 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 N° 18.
Demanda de Transporte - Vehiculo Particular,

Este modo de transporte alcanﬁaha un total de -
zaz

26,031 viajes diarios para el mento del estu-

dio, el cual representa 7,132,494 desplazamien-

tos anuales,

La zona 16, resultd la de mayor nimerc de viajes
en este modo de transporte y denota 29,62% del
total de viajes, tal porcentaje es atribuible a
que los nficleos VI, VII y VIII ubicados en esta
zona reflejd una tasa de propiedad vehicular -
del orden de 46.89%, es decir; de 1,467 estudian
tes universitarios que poseen vehiculo particu-
lar, 688 son estudiantes de los niicleos sefiala-

dos, Ver cuadro N° 19,




Cuadro N° 17 .
DEMANDA DE TRANSPORTE BUS U.L.A. MATRIZ ORIGEN DESTINO

ARO BASE: 1981
. 1 2 3 4 5 [ 7 8 9 1104 11112 13 14 15 16 17 18 | 19 20 |21] 22 | ToTAL
T - 129331646 590 | - §=-] -1 == {-]~]30]- ,931 - (7,494 - |- 1= |- {~] - ]13,624
2 12,933 1,369|234 L,919f - |- | &)~ |~ [-] - 1293 [684 },161|293]1,676{293 f- |~ |- |-] -} 10,855
3 68 234 - 375 - f - -] =1l= {=-1~-128]55 1750 -} 20} 41 }-j- |- |-}€9 | 1,643
' 4 59Y 1,9191375 ) 102| 24 | - {32 - |- |-| =] - 1|63 624|118/1,549] 47 | - | - - 1=} -1 5,443
5 - - - 28 == =l-i=-d=-1=-] -]~ - -l w61 -] |~ }-} - 185
6 - - - -1 -J-1-1-|-4t-1-1 «1- 5] -L 254 - |-}~ |- (-] - 305
7 - - - 320 =)=} ==t~ ]-F-] -]- 102 - 0] - |- |- - 1-] - 154
8 - - - - -] === -] -]- - -l 1) - {-1- - -1 - 121
9 - - - T T R I R PR R R T - -l a4l - |=-1- |~ |-] - 444
10 - - - U R R N VO U DUOE R IO I - - o e == =] = -
1 - - - -l = ]-] === d-]<7] -|- 250 «f 853 -~ f-1<- j- |- - 578
12 X 293 28 I -}l - 1- -1~ -1 - 102f -{1,108] - | = =~ - {-{ - 1,561
13 - 684! 55 63| = |- L- 3 L o T R 30| -] 247 - ]=1]= |- }~-| -] 1,354
M 11,931 1,161{175 | 6€24] - js1fo2| - (- |- (25 [102 {305 203 -{1,848{203 |- |~ J203|-] - | 6,933
15 - 293 -] 118f -t - | -] -~ |-} = -1- - - 190} -f~-]|- - -1 - 601
16 17,494 1,676 20 11,549{161 (254 { 20 121 (444 {- (553 1108 |247 ﬁ,a4a 190{ 431{639 | 86| 484| - |~-| = )} 17,326
. 17 - 293] 41 47 - |-t -1-1{=-1-1-1-1- 203 -l 639 - |-~ |~ |- -1 1,223
B X - - - - == === -1-1-1]- -4 -l 8| ~f-]-}-1}-1 - 86
191 - - - 2 IR TN P I PR IO R R - - 488 - |-\~ |- [~] - 484
|20 - - - = SN T I I (R UGS R R R 203) - - -1=-4-1t=1-1- 203
21, | - - - i I D O R B - - I I I I U P -
22 - - | 69 -l ==} =)=} =]- - - - -] b= Je] - 69
[mhx-n,ezd 10,855[4643 [5,443|185 1305 154 |121 (444 |~ {578 |1,561(1,354]6,931 601[17,325(1,223} 86 | 484203 |~ | 691 63,191
. FUENTE: Datos propios. !
A




Y ' . . Cuad:;'o N° 18
A ’ . DEMANDA DE TRANSPORTE PUBLICO. MATRIZ ORIGEN DESTINO
' ARO BASE: 1981

‘

¢ 1 2 3 4 5 6 71819 liofi1i1} 12 |13 |14 15 t-16 |17 {18 119 {20 |21 | 22|TOrAL
1 958 [1,253 | 833 751 | - -|118 (30 |- J- t- |177] 147 147|550 | 88 |1,588|59 |- |118] - i~ |- | 6,817
. 2 fr,253 p,858 | 53| 787 - |39 Ea7 - |- |- - 782 3421 895 l4a40 377 - 1961489 - - ]~ ] 8,935
. 3 8331 ] 538 497 § 83 - h1wo |-1- 1-141] 151 551 27 - gl - - -} « [55]1- | 2,642
: 4 751 | 787 | 497 39 | 32 32 - |=1- |16] 87| 126 ~1{ 559 - {1,788 - | .= -1 - |- t-14,14
5 - - 83]. .32} - - - ]=-]= 1]~ -] - - - -1 - - - -1 - |- {- 115
6 18 | 391 - 321 - - - let=f{=-1"-=- - =] 153 - 496| - - -1 = [= |- {1,990
. 7 30} %87 ] 110 -] - - Je=]=]=-1- -} - -1 153 - 8l - - -1 - |- |- 808
8 - -1 - -7 - - -i=-1-1- - - - - - 40| = - - - {-1- 40
9 - - - - - - -1=-]- - - -1 102 - 23| - - -1 -1- |- 425
. 10 - - - 6| - - ~t- - - - - - 81| - - -1-1-1- 97
n 177 - 41 87{ - - -f=-1-1- - - -1 102 - 391 - - - - - I~ 798
12 1471 7821 151| 126} - - «lef=1- - - -1 102 - 910[ - - -0 - |- |-} 2,218
13 147 | 342 | .55 -1 - - - == }- - - -1 280 - 40{ = - -] - |- - 864
14 . 550 | 895 ] 27| 559 | - 153 [i153 |~ t102}|- |102] 102 {102]| 203 |102 173| 76 -l1102]|203 |- |~ | 4,025
15 88 | 440 - -1 - - - [ ]= 1= - - -1 102 - 521 - - -} - ]- |- 682
16 1,588 | 3717 Bl1,788| - |496 8 !4o0f323f{81{391] 910 | :40] 173 | 52 L3150 817404 - 1= |- | 7,20
17 . 59 - 2 - - - - l=-1=-i- - - -l 76 - 450 -~ f = -] -}~ }-1} 585
18 -1 196 - -1 - - - ]l=-1-1]- - - - - - 81 - - -} - |~ i~ 277
. 19 118 | 489 - - - - L I B - - -1 102 - 404] - - -1 - {= {=11,113
20 .- - - -1 - - ==} =-1- - - -1 203 - - - - - - |- ]~ 203
21 - - 55 -1 - - - l-t-1}- - - f - - - -t - - -1 - (- (- 55
. 22 - - - -1 - - - 1=-1-0- - - - - - -l - - -t - |- |- -
: ( roTAL |6,817 [8,935 2,642{4,714 [115 | 1,190/888 | 40425 97|798 {2,218 | 864 14,026|682 |7,241585 1277 [1,113] 203 |55 | - 43,925
. i M .

FUENTE; Datos propios. : L T ' ’ o

ety

62T



.

Cuadro N° 19
DEMANDA DE TRANSPORTIE, VEHICULO PARTICULAR

MATRIZ. ORIGEN - DESTINO

. ARO BASE: 1981 .

o. 21 2 3 4 5 6 7 |8 [9 (1011 1] 12 134 14 {15 |16 17118 {19 {20 (21 f22 |ToraL
' 442 | 294 | 334 | 47 - | s9 59 | - |- |- -l{88 | 192 147 | 51 |88 ais| - - 59 |- -1« | 2,706
2 294 - | 344 {178 - - 1= i- |~ (293 - - - [584s [ - 813391 | = = |~ - |- {2,897
3 344 | 344 41 | 83 - §5 - |- |- - - 14 |454 | - - 231 14 = - |- - 1= 1,372
4 47 | 178 83 - 79 - - |- -1 16 39 (110 457 | 16 173 - - - |- -1- 1,198
s 59 - -1 79 - - 1= f-.]- -l = - - - - 11] - - - 1= - {~ 149 .
6 59 - 55 - - -=-1- |- -t - - T - - | 323] - - - 1- - 1- 437
7 - - - - - -t- |- |- - - - -] -4 - 161 - -4 - 1- - |- 161
8 - - - - - -~ [~ |- e R =4 = = peo3rf - | -:‘ - {- - {- (1,937
9 - - - - - - - i |- 15 I I, - -y - g - f -l - |- - 1- 81
10 - | 293 -1 - - -1~ |- - = - -4 - - 291 - | - - |- - |- 584

N 88 - -1 16 -0 == 1~ 1~ -1 - - - 25 - 48| - - - - - |- 177
12 192 - 14| 39 - -l- J- |- - - - -1, - - 163 | - - - - - - 408
13 147 - 1454 |10 - -f=- - |- -l - - - 1330 - 4441 - - - |- - = 1,485
14 51 | 584 - (457 - - |- (- |- -{25 - 330 - j203[ 2531 -0 - - |- |- [1,054
15 88 - -.| 16 -F == |- |- “] - - - 1203 - f,211} = - -] - - = 1,518
16 838 | 813 23 {173 111323 |16 1pem| 81 [291]48 | 163 [444 253+ h,211 204 132)|2420f 81 | 283)| - |- [7,712
17. - a3 | 1af - - -1- {- (- - - | =il s - ora2p- el -~ - |- 588
18 - - - - - -}- - 1- -l - - - - - 242 - = - |- - |- 242
19 59 = - - - - 1= 1- - -l - - - - - 81| - -0 -] - |- 140
20 |, - - - - - - |- {- |- - - - - - -1 283 - -y - (- - |- 283
21 ‘- - - - -t |- |- - - - -4 - - -1 - I I - |- -
22 - - -1 - - - 4= - |- -l - -l -] -1 - ] R R R P A -

' |
OTAL|2,708 2,897 [1,372{1,198 [149 437 161 m37) 81 |584(177| 408 [148511,9541 ,5187,712(| 5881242i{140 |283|~- |- |26,031
' ! | ! i ! 1 )
FUENTE: Datos propios. .
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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 poblacién

estudiantil universitaria.

yas zonas de mayor nimero de viajes a pie, son

las sefialadas 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 nficleos N° IV y N° III. Ver cuadro No, 20.
/

5.4 Determinacidén del Niimero de Autcbuses.

Para la determinacién del nimero de autobuses necesarios en el
transporte de estudiantes universitarios; fue preciso realizar
conteos en las diversas paradas de las rutas principales duran-—
te las horas pico en diferentes dias, obteniéndose los cuadros
Nos, 21 y 22,




‘Cuadro N° 20

DEMANDA DE TRANSFORTE A PIE
MATRIZ ORIGEM DEGTINO
ARO BASEY

1981

» 21 1 2 3 4 5 7 [8 §9 [wlnn| 12 [13 14 { 1§ 16 { 17 {18 {19 20 | 21 22| Torar ¥
1 ,945 |2,208|110 32 - - j-1- -~ - - - - 323 | - -1 - - - {- {4,708
2 1298 12,151[110 [162 - - |- -1- 244 1244 | = 4| - 329 | - - - - -}- |} 5,538
3, 110 110] - |13 - - |- -l=- 138 | = - - - -1 - - - i- 496
4 32 162{ 138 79 - - |[-1- -1- - - - - B A -~ - -1~ 411
5 - -1 - - - - |- |- -1- - |- - - - - - -4 - - - |- -
6 - - - - - - e |- -] - - - - - -1 - [ - - |- -
1 - - - - - - - - -} - - - - - - - - - - i -
-8 - ' - - - - - - N - - - 1- - - - - - - 1= -
9 - - - - - - = |- .= - - - - - - - - - - 1- -
10 .- -1 - - - - |- -|- - - - - -1 - -{- - -1~ -
n - - - - - - |1~ - - - - - - - - -1~ - - [- -
12 - 244138 - - - |-}~ -1=- - - - - 161 | = -] - - - |- 543
13 - 244| - - - - -1~ -~ - - [("s1 |~ 1" - - |- - -1- 306
14 - -1 - - - - |- {- -f- - 511635 {102 { 466 { = -1 - - -1~ 11,254
15 - -1 - - - - |- 1- -- - - 1102 |- 288 | - -q- - - 1- “390
16 323 329 - - - - {-1- -|- 161. | 11466 [288 | 639 | 161 - [ - - -1~ {2,738
17 - -l - - - - {- 1~ -1~ - - - - 61 | - - - - - - 161
18° - - - - - - - - -] - - - - - - - - - - - -
19 - - - - - - t= |- -1~ - - - - -] - - | - - -1~ -
20 So- - - - - - J= - -]- - - - - -1 - - |- - - 1- -
21 - -1 - - - - fj=-1- -i- - - - - - - - = - - |- -
22 - - - - - - (-1~ -~ - - - = == -]~ - - |- -
TOTAL| 1,708 5,538]496 {411 - - J= ]~ o= 543 306 11,254 ] 390 )2,387] 161 - | = - - |- |e,185

FUENTE

Datos propios.

s
w'




Cuadro No, 21

PROMEDIO DE ESTUDIANTES SERVIDOS POR AUTOBUS EN

133

HORAS PICO PARA LA RUTA SUR. :

. Promedio de los ’ H
Estudiantes . R {
. Frecuencia de |[estudiantes sex ;
Paradas Servidos en R . - :
h . los autobusés [vidos por Auto- :
oras pico ) P :
bis. i
i
Calle 26 (Casa del - . ;
Estudiante) . 648 15 . 43 ]
Medicina 504 15 34 !
Entrada principal %
de Santa Elena 132 13 10
Barrio Campo de Oro
HU.L.A, 55 13
Facultad de Farmacia 929 12
Escuela de Bioandlisis 54 12
Residencia Masculina 200 12 17
Potal 121
Promedio de estudiantes suma de log promedios _121 _ 17

servidos por autobiis en cada Ne

parada.

Estudiantes servidos por

vuelta de autobils

de paradas consideradas 7

Promedio de estudiantes servidos
por autobiis en cada parada ®

-]
N° de paradas = 17 x 12=204

vuelta,



e
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Cuadro No. 22
PROMEDIO DE ESTUDIANTES SERVIDOS POR AUTOBUS EN |
HORAS PICO PARA LA RUTA NORTE

Estudiantes servi| Frecuencia de [Promedio de es
Paradas dos en horas pico| los autobuses |tudiantes ser-
vidos por auto
bis,

Calle 26 (Casa del

Estudiante). 924 23 40
Torre de Los Andes 273 23 12 |
Av. 5 con calle 15 95 23 4 |
Prado Rio 66 22 3
Facultad de Econo-
mia 286 22 13
Ciclo BAsico - Co- i
medor 378 28 14 !
Cciclo Bisico 594 28 21
Ciencias Forestales 290 29 10
Hlechicera - -338° .. .. . | ..28. .. .- ) - 12
. Total ’ R o) 129
Promedio de estudiantes servi- _ Suma de los promedios _ 129 .
dos por autoblis en cada parada  N° de paradas consi- 5 = 14 !
: deradas :

Estudiantes servidos por_ Promedio de estudian N° de para
._vuelta por autobiis tes servidos por au- x das vuelta
tobiis en cada patada

=14 x 17= ¢

238

Estos contecos se realizaron durante las horas pico, por considerarlas
de mayor requerimiento de transporte y asi plantear un mecanismo que
permita determinar el nfimero de autobuses para absorber tal demanda;
de forma tal que los estudiantes satisfagan su necesidad de moviliza-

cidn hacia los centros de estudio.



|
i
i

e

Obtencidén de autobuses requeridos

TTHP
TVA

TETA = x ETPVA

NA = DTE
TETA

]

Donde:  TETA Total de estudiantes transportados por autobfis en ho
ras pico,
TTHP = Tiempo total de.horas pico
TVA = Tiempo que tarda en dar una Quelta un autobiis
ETPVA = Estudiantes transportados por vuelta dé un autobis
NA = N° de autobuses

DTE = Demanda total de estudiantes
Ruta Norte

TTHP = 240 minutos
TVA = 48 minutos/vuelta
ETPVA = 238 estudiantes/vuelta autobfis

TETA = 240 % 348 = 1,190 estudiantes
48

DTE = 17,314 estudiantes (Ver cuadro N° 2)

NA = 17,314
1,190

= 14,55 = 15 autobuses
Ruta Sur
TTHP = 240 minutos
TVA = 25 minutos/vuelta
ETPVA = 204 estudiantes/vuelta autobiis

TETA = 2%% X 204 - 1,958 estudiantes

DTE = 10,359 estudiantes (ver cuadro N° 3),
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5.5

5 autobuses

= = 5,20 =
’
Metodologia para determinar el niimero de estudiantes que requie

ren transporte en un momento dado.

Las encuestas realizadas permitieron obtener por niicleos y zonas
la proporcidn de estudiantes que requieren los diferentes modos
de transporte, asi se obtuvo el cuadro N° 23 donde se observan

los diversos porcentajes correspondientes a lo antes sefialado.

Agrupando estos nficleos dentro de las rutas analizadas se llegd

a los siguientes resultados :

Ruta Norte :

"Modos " 'Estudiantes Porcentajes
Autobis 8,081 80,38
vehiculo particular 241 8.37
A pie 131 11.25
Ruta Sur :
Autobiis 5,277 73.75
vehiculo particular 632 8.83
A pie 1,246 17.41

Es de hacer notar que el nficleo No. IV considerado equidistante
a ambas rutas se repartid entre ellas tomando en cuenta la loca

lizacidn residencial de los estudiantes.




DEMANDA TOTAT, DI FSTUDTANTES TARN 1,08 PIFIRANGIE HOBOR DI RANSPGIIE POR NUCLEGS ¥ 2UTHAST AU ™ 1vi)
NGclcos 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 13 14 15 16 17 1819 20 21 21 TOFAL  FORCENTAJES
I uds 172 196 24 15 19 8 8 - - =~ - 16 -39 24 16 8 3 - - - - - 584 89.43
vehfculo :
Particular | 8 8 - - 5§ = = = - - 8- 8 16 = = = = = = - - = 53 8.12
A pie - = = 18 = = - a4 - a4 e = = 4 a4 e e = = a4 « = 16 .45
I nds 3286 178 - 192 28 12 28 = 4 o 14} 41 49 |69 |i= |e0 14 . = |im i - 14 14 9; 82,0
vehfeulo ’ ) I i | ) .
Particular | 66 - - 14 = 2 - - = e = 60 - - s e el el e - = 146 12,21 ‘\
A pie 19 14 = 21 = = = e e e =14 = = e ele el= e o - 69 5,77
. . : . ' '
1 ¢4 Bs 880 635 49 436 - 146 146 - - = =190 195 292 194 (- 45 49 }47 1 - =~ = 3,304 71,15
: vehfculo i o ; I . | l
. |rarticutar | - - - 83 - - o o 453 el o - - |53 83 .-l b - 265 57
) A pie 342 586 -~ 49 =~ = = = = = =} 491 49 I O A 4 =l=-1- - =-1,075 23,15
v Bhs 116 . 35 29 148 15 17 15 - - - 31, 88 45 ] 30 I.n !+ 15 =30 i~ =~ - 645 48,64
vehiculo : . ; } i . . I :
Particular | 45 56 = 14 18 42 = - = < = 28 ‘= 14 - 14 T P - 241 18,17
] A pie 339 7y - I - - = =,15 15 . - |e = &4 == l - - 440 33,18
v Bés 616 206 26 303 - 51 S1 = 26 ~ 51 26 137 |53 {78 26 51%_ - |25 151 « =,784 83,76
vehfculos ! ' ! ! ] ' . :
Particular | - 25 - 50 - - - - - - =0 - 5. - |- - = =« = =~ 80 3.76
A pic - - - = = = = - = = = = 12 1B {25 51 = = = = = = 266 12,49
vi -|nés 2170 603 - 74 40 201 40 81 201 81-201 281 161 462 330 80 -151 40 {21 8 - - 5,818 83,70
vehiculos ) P N : | . :
Tacticular {120 80 - 40 - 80 - 120 - 40 ~-' -140 80 |- - <4 40 |-l- 2 - 640 9,21
. A pie 40 40 - B T e ‘101 {71 161 4oi -l -i- "= <« 493 7.09
vIz uts 44 15 3 42 -+ = 5 - - - 5 .14 3 . n - n 3 3.,- (- = = 159 81,5
vehiculo: . ’ o ' ! :
Particular 6 - - - - - - - = 3 - 3 - 3 3 - = le e = = 18 9.23
A pie - 2 . - e e e e e e e - i3 l 2 1, —l “ |- - - 18 9,23
. i o .
Lo ; ! ! ;
NIII pés 6 6 - %6 - - = = <=1 5'n ' - '6 - &, = = « = - 83 73.45
N vehfculo : ) . : '
! Particular | - = 6 6 -~ « = = < '6 6 * = = B = = = = = = 30 26,55
! A pic - - - - - - - - - - - - - - -’ - - - - - - - - -
Datos propios
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CAPITULO VI

MODELOS MATEMATICOS Y DISTRIBUCION
DE VIAJES POR MODOS DE TRANSPORTE

6.0 Modelo de Generacidn de Viajes.

6.1 Definicidén de Variables.

x1 = Propiedad vehicular de los estudiantes por zona habi-

tacional, :

x2 = Ingreso promedio de los estudiantes por zona habita -
cional,

x3 = Poblacibn estudiantil distribuida por zona habitacio-

nal.

x4 =Y= Niimero de viajes generados por dia y zona habitacio

nal.

xs = Nimero de inscritos en los diferentes niicleos.

La informacidn correspondiente a estas variables se puede

observar en el cuadro N° 24.

6.2 Funciones Utilizadas.

Se plantearon los siguientes tipos de estructuras :

. 6.2.1 (Ln(Y) - Qo + @,Ln(X;) + @, Ln(X)) + @y In(X )+

Donde:
Ln(Xl) = XS
Ln(xz) = x6
Ln(X3) = X7
Ln(x4) = xe




..‘,‘
3

o Cuadro N° 24 !

. VARIABLES DEL MODELO DE GENERACION DE VIAJES E

1981 ¢

=y T RN = o : n

o frorieaas wenieu O e anti1 Unijnovados Bor 4¢4 en en 1o5

) hiantes por zQnasf:st:udiant:es versitaria y‘ zona h_abxta— di;ferentes

-\fZonas poxr zohas J>or zonas cional ndcleos
TH 236 447 5,319 27,859 2,551
2 162 510 2,760 28,227 3,783
3 21 - 664 151 6,153 1,431
a 172 479 2,187 11,763 1,756
5 21 661 128 " 450 -
6 123 546 569 1,931 -
7 1 368 296 1,203 -
8 121 341 203 2,100 -
9 1 418 147 " e51 -
10 ‘97 460 173 682 -
1" 43 464 358 1,554 -
12 85 578 878 4,730 -
3 131 ‘588 851 ‘4,012 -
14 4 353 1,228 14,168 5,381
15 151 795 606 3,192 -
16 7 958 355 34,656 5,576
17 1 442 429, 2,558 -
18 41 321 134 606 -
19 68 464 338 1,738 -
20- 1 251 133 . 691 -
21 1 401 15 56 -
22 1 401 15 70 -

FUENTE: Datos propios.




6.2.1.1

6.2.1.2

6.2.1.3

6.2.1.4
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Estimacidén de los coeficientes de regresién

A A A ~ A
Ln(Y) =8 + 8%, + & x. + g%,
n(¥) = =6.31 -(0.139) X + (1.293)X+ (1.115)X,

Coeficiente de determinacién R2

R? = 0.82995

Interpretacidn: Casi el 83% de la variacidn en
el niimero de viajes generados por dia y zona -
habitacional, ha sido explicada por variacio -
nes en la propiedad vehicular, ingreso prome -
dio y poblacidn estudiantil universitaria por
zona habitacional y el_li\ de la variacidn en Y
s8lo puede ser explicada por f;ctores que no -
han sido tomados en consideracién en nuestro

anialisis.

Varianza de la regresidn y desviacidn tipica de

los coeficientes de regresién.

2
&4y = 0.59064

L
£6= 0.10500

)

: 5@,,- 0.60086
&'6,= 0.14709
Prueba de hipStesis,
Pasos:
-~ Formulacién de hipdtesis
H°= @, = @e= Q=0

Hy: @#0 ¥ =1,2,3
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- Nivel de significacidn
‘ o = 0.05
Ft (3, 18, 0.05) = 3,16

ZONA OE RECHAZO

, .16
- Establecimiento de los criterios de decisién si

F >F rechazo H
-] t (]

F_ = 29.28455
c

-~ Toma de decisidn

Como F 7 Fy rechazo H, a un nivel de significa

cidn del 5%, lo cual indica gue alguno de los

@; ©s distinto de cero, es decir que hay nna . e
regresidn altamente significativa entre el niime

ro de viajes generados por dia y zona habita -

cional, el ingreso promedio de los estudiantes :
por zona, la propiedad vehicular y la poblacidn ;

estudiantil universitaria por zona.

6.2.1.5 Estimacidn del nlimero de viajes por dia y por

zona habitacional, afio 1984,

Para estimar el niimeroc de viajes por dia y zona
habitacional, fue preciso proyectar la poblacidn
estudiantil universitaria y estimar la propiec -

dad vehicular e ingreso promedio para 1984, pa-

ra ello se utilizd la metodologla sefialada en !
el Capitulo 1 piarrafo 10. Los valores que es =~

tas variables asumiecron sec obscrva en el cuadro

Ne 25,



3Ny
i ",?.-r

1h2

. .
: Cuadro N® 25 .
VARIABLES DEL MODELO DE GENERACION DE VIAJES
B ARO 1984
N* de Propiedad vehicular |Ingresos Promedio Poblac%én Estud?a&
de los Estudiantes de los Estudian~ ) til Universitaria

2Zonas pPor zonas tes por Zonas por 2onas
T 685 636 8,023

2 3 727 3,993 .

3 2 742 235
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
n 51 . 661 585
12 . 116 824 1,347
13 106 839 1,233
14 153 502 1,785
15. 80 .7'1,152 . A 931
16 47 1,166 539
, 7 1 630 €30
. 18 18- 457 198

. . 19 46 . 661 - 530

‘ 20" 1 7 358 198
2r i 572 13
22 1 1,141 13

E‘UEX‘{TE: Datos propios
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lLa cstimacién del nimero de viajes por dia y zo
na habitacional se obliene sustituycndo los va-

lores de «stas variables en la expresidn :

) = - 6.31 - (0.139)%, + (1.293)%_ + (1.115)x,

~6.31 -(0.139)Iin 685 + (1.293)Ln 636 +(1.115)Tn 8,023
-6.31 - 0.91 + 8.35 + 10.02 = 11,15

69,£63

~6.31 - (0.139)Ln 341 + 1.293 Tin 727 + 1.115 Ln 3,993
-6.31 -~ 0,810632 + 8.519482 + 9.244%912 = 10,4476

41,972
-6.31 -(0.139) TLn 21 + (1.293) Tn 742 + 1.115 Ln 235

-6.31 - 0.423189 4 R.540889 + 6,087438:= 7,9007 38
2,698
-6.31 ~(0.139) Tn 276 + (1.293) Ln 682 + 1,115 Ln 3,225

31,362

~6.31 - (0.139)Ln 18 + (1,293) Tn 941 + 1.115 Tn 197
3,078

-6.31 — (0.139) Ln 76 + (1.293) Tn 778 + 1.115 Ln 881
10,168

~6.31 ~-(0.129) TLn 1 + (1.293) Tn %89 + 1,115 Ln 421"

5,854

-6.31 - 0.139 Iin 27 + 1,293 Iin 486 + 1,115 ©n 305

2,016

-6.31 =0,139 Ln 1+ “17293 Tn 597+ 71,115 Ln 218




S
Ln(Ylo)
¥

M0
"

Ln(Yll)
11

Ln(le)
12
T

Ln{ 13)

13

¥, )

Ln(v14

14

Y.

Ln(Y15

15

¢ )
i Ln(YlG
16
| (¥ )
o ni¥17
17

)

Ln(‘l18

18

(¥, )

n¥)o

19

-6.31 -

2,488

~-6.31 -

5,677

-6.31 -

17,068

-6.31 -

16,030

-6.31 -

11,845

~6.31 -

18,362

-6.31 -

13,398

-6.31 -

10,010

-6.31 -~

1,217

-6.31 ~

5,159

0.139

0.139

0.139

0.139

0.139

0.139

0.139

0.139

0.139

0.139

Ln

Ln

Ln

Ln

Ln

Ln

Ln

Ln

Ln

Ln

14

23 +1.293 Ln 656 +1.115 Ln 255

51 +1.293 Ln 661 +1.115 Ln 585

116 +1.293

106 +1.293

153 +1.293

80 + 1,293

47 + 1.293

Ln

Ln

Ln

Ln

Ln

824 +1.115 Ln 1,347 .

839 + 1.115 In 1,233

502 + 1,115 Ln 1,785

1,152 + 1.115 Ln 931

1,366 + 1.115 Ln 539

1 + 1,293 Ln 630 + 1,115 Ln 630

.

18 + 1.293 Ln 457 + 1.115 Ln 198

/

46 + 1.293 Ln 661 + 1.115 Ln 530
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" L f

A .
Ln(¥,) ='~6.31 - 0.139 Ln 1 + 1.293 Ln 356 + 1.115 Ln 198
¥ = i 326
Y20 = L.

~
Ln(YZl) = ~6.31 - 0.139 Ln 1 + 1.293 Ln 572 + 1.115 Ln 13

~
Y 21 = 117

~
Ln(YZZ) = -6.31 - 0.139 Tn 1 + 1.293 Ln 1,141 + 1.115 Ln 13

~

¥a2

1

285

Estos valores estimados de generacidn de viajes expresados en forma

matricial pueden observarse en el cuadro N° 26.
6.2,2 Puncidn lineal.

1 ¥ By Xy

XY = Bo + B
Siendo:
x = Poblacifn estudiantil distribuida por zona habita
cional. '
X, = ‘Niimero de inscritos en los diferentes nficleos.
= Nimero de viajes generados por dia y zona habita-

cional,

6.2.2.1 Estimacién de los coeficientes de regresidn
~ o ~ ~
¥ =8, * 8 X By Xy

¥ = 707.89 + 4.074X, + 3.802%,

6.2.2.2 Coeficiente de determinacién r2

R2 = 0.80961

Interpretacidn:

Casi el 81% de la variacidn en el niimero de via




Cuadro N°® 26

VIAJES DIARIOS GENERADOS POR ZONA RESIDENCIAL
1909 , ‘

. '

1 .2 3 4 -5 6 ki 8 9 10 " 12 13 14 15 16 17 18 19 " 20 21 22 TOTAL

69,563
41,972
2,698
31,362
3,078
10,468
: . . 5,054

, . ' . i 2,016
' . . ) o : : . 2,860
X L s o O ! ) 2,485

A T : * 5,617

' . . : . 17,068

o . . ' . 16,030

, _ , » 11,845

: . o ; : 18,362

) : Lo : 13,398
‘ i ' ’ . . 10,010

' 1,217

RS 5,159

. 1,326

117

285

CVXNONNDdWN -

NI vouauaswn—

5

69,563 41,972 2,698 31,362 3,078 10,468 5,854 2,016 2,860 2,488 5,677 17,068 16,030 11,845 18,362 13,398 10,010 1,127 5,159 1,326 117 285 272,853

%UENTE: Modelo de Generacibn de Viajes.

. .. M




6.2.2.3

6.2.2.4

17

jes generados por dia y zona habitacional , ha
sido explicada por variaciones en la poblacidn
estudiantil universitaria distribuida por zona
habitacional y por niimero de inscritos en cada
nficleo, vy el 19% de la variacidn en Y sSlo pue
de ser explicada por factores gue no han sido

tomados en consideracidn en nuestro andlisis.

Varianza de la regresidn y desviacidn tipica de

los coeficientes de regresidn.

e

.A
&, = 22,141,738,93
yX

~

& = 0.87908
Pal
633 = 0.64359

Pruecba de Hipdtesis

Pasos :

- Formulacifn de Hipdtesis

Hys g, #0 ¥ =1,3
- Nivel de Significacidn

A= 0,05
Ft(2,19; 0.05) = 3.52

ZONA DE RECHAZO

v 3.52
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- Establecimiento de los criterios de decisidn.

SiP>F rechazo H
c t )

Fc = 40.39785

~ Toma de decisidn i
Como F > F_ rechazo H_ a un nivel de significa- {
cidn del 5%, lo cual indica que alguno de los
@i es distinto de cexo, es decir que hay una re
gresi&n altamente significativa entre el niimero
de viajes generados por dia y zona habitacional. . ;
La poblacidn estudiantil universitaria distri - '%
buida por zona habitacional y el nimero de ins- :

critos en los diferentes niicleos.

6.2.2.5 Estimacidn del nimero de viajes por dia y zona :
habitacional afio 1984. . f

Para estimar el nimero de viajes por dia y zona ‘ ;
habitacional se procedid en primer lugar a pro-
yectar la poblacidn estudiantil universitaria
y el nimero de inscritos por nicleos para el -
afio 1984 (ver cuadro N° 27).

6.2.2.6 Estimaciones de intervalos para /A (xl, xx) para
la construccidn de una banda de confianza del -

95% para el plano de regresidn.

o)
¥ = 707.89 + 4.074 X, + 3.802 X
[ 1 3
= = * S
Xy X3 Yo T, = 2:093 Sy
8,023 3,576 ] 46,990 37,141 ~ 56,839

3,993 7,638 46,015 36,166 ~ 55,864



Cuadro N° 27

VARIABLES DEL MODELO DE GENERACION DE VIAJES

afo 1984
Poblacion estudiantil N°® de inscritos en los
N° de Universitaria por zona diferentes niicleos
Zonas habitacional
X X
‘. 1 -3

1 8,023 3,576
T2 3,993 7,638
3 ) 235 1,394
4 3,225 1,924 .
s 197 -
6 3 . 881 -

7 ’ a1 -
8 | . 305 -
9 218 -
10 258 -
1" 585 | -
12 1,347 -
13 1,233 -
14 ’ 1,785 . 7.431
15 ' 211 -
16 5319 7.821
17 630 -
1w 198 -
19 530 -
20 192 -
21 13 =
22 13 -

FUENTE: Datos propios
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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

6.3 La distribucidn de viajes - Modelo Gravitacional.é/

Sobre la base del nimero de viajes producidos y atraidos se pue-
den determinar los voliimenes intercambiados entre pares de zonas.
Los métodos para realizar la distribucidn de viajes relacionan la
produccidn y atraccidn de viajes en cada zona con las caracteris-
ticas del sistema de transporte. Para poder tener en cuenta la -
influencia de estas variables se eligid el "modelo gravitacional®
en razdn de estar universalmente difundido y experimentado. E1
modelo distribuye viajes desde las zonas de produccidn hacia las

de atraccidn y est8 relacionado con el motivo del viaje.

6.3.1 Definicidn del Modelo.

La ley gravitacional presenta una'funciGn‘exponencial in
versa de la impedancia; con lo cual la fdrmula que esta-
blece las relaciones del modelo gravitacional puede ex -

presarse de la siguiente forma :

Tij = _PiAj
tiy® N £}

Donde: *
Tij viajes producidos por la zona i y atraidos por la

zona J.

Pi = Total de viajes producidos por la zona i.
= Total de viajes atraidos por la zona j.
Tij = Separacidn espacial entre i y j medida en tiempo y

elevada a una potencia

El exponenete ok no es constante para los distintos valo-~

res de t, razdn por la cual se reemplaza por un conjunto

i
i
:
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de factores gue llamaremos genéricamente F o “fac
tores de friccibn", los cuales representan el -
efecto que la scparacidn espacial ejerce sokre

- el intercambio de viajes.
A |
Fi) = 313

Asimismo se introduce en la expresidn un multipli
cador Rij, denominado factor de ajuste zona a =
zona, que se aplica en aquellos casos en los que
-algunas condiciones locales afectan el intercam
bio de viajes entre cierto par de zonas o en de
terminado sector del &rea en estudio. La rela-

cién 1 puede expresarse entonces Como :
Tij = P4 A) Fij Rij 2

Esta relacidn puede transformarse en ecuacibn si

introducimos una constante C.
Tij = C Pi Aj Fij Rij 3
El valor de esta constante C puede determinarse
para‘cierta zona de produccidn i cuando se esta
blece la condicidn:

Leig=ri . a

[ad]

Con lo cual se tendri :

~“ M
Pi = 2 Tij = JCi Pi Aj Fij Rij

i
H




6.3.2

m~M
Pi = Ci Pi X Aj Fij Rij
B - =

Despejando C:

C:.L = 1 6
S o e £
;—:' n& F"k Kok

Reemplazando en 2 se obtiene finalmente:
Pi Aj Fij Rij
Ai Fij Rij

Tij

N5

Lo

o

Considerando a Rij = 1.000

El modelo converge cuando la diferencia entre

los viajes totales atraidos por zona (Aj) y

"la suma de los viajes atraidos (Sj) es menor

o igual a 2%.

Algoritmo del modelo

1, Lectura de los viajes totales atraidos por
la zona 3 (Aj).

2. Lectura de los viajes totales producidos
por la zona i (Pi).

3. Lectura de los tiempos promedios entre pa
res de zonas (tij).
Para diferentts valores del pardmetro Kkse
requiere

4. Calcular los factores de friccidn.
1

Fij=
o
tij
Realizar los pasos siguientes hasta que -

el modelo converga "iteraciones™.
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C3lculo de los Tij mediante la ecuacidn 7

modificada, la cual queda de la siguiente -

forma :

tij = INT

Donde:

INT es la parte entera de [ ]

Se obtiene la suma de los viajes atraidos Sj

S T3 = 8§
Se calcula la diferencia entre loé Aj y los S3

¢Es esta diferencia mayor que un 2%?

Si es no; continfie en paso 8

Si es si; se ha obtenido la matriz de distri
bucidn entre pares de zonas para un valor da
do de &

Ver si para todos los valores del parimetro

se realizaron los cdlculos requeridos.
Si es s1; finaliza el algoritmo
Si es no; vaya al paso 4 y continfie en di-

cho paso.

Transforme los valores de los Aj mediante

Aj (nuevo) =,ﬂi£2§%ﬂiﬂiil_ x Aj (anterior)

Y vuelva al paso 57
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El diagrama de flujo correspondiente a este mo-

delo, se puede observar en el grafico N° 13,

La distribucidn de viajes.

Utilizando los cuadros Nos. 26, 28, 29 y los va

lores de & igual a 1; 15; 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 distribucién de viajes

entre pares de zonas, llegandose a los siguien-

tes, resultados para los dos tipos de funciones

usadas.

6.3.3.1

6.3.3.2

Funcidén Logaritmica.

Para esta funcién el Qalor de™ =1 es
el que mejor ajusta los valores tedri-
cos de la distribucidén de viajes a los
valores tedricos de la generacién de -
viajes, la matriz final resu}tante vie
ne dada en el cuadro N° 30 del cual se
deduce que para el afio 1984 la demanda
de transporte aumentarid un 82.55% res-

pecto al afio base 1981.

Funcidn Lineal.

El valor de ok = 3 es el que mejor ajus
ta los valores tedricos de la distribu
cién de viajes a los valores tedricos
de la generacidn de viajes, la matriz
final resultante viene dada en el cua-

dro N° 31 del cual se deduce que para




CINICIO ) GRAFICO N2 (3 155
DIAGRAMA DE FLUJO DEL
MODELO GRAVITACIONAL .
Zs= 22
— < I L >
JLesr A/

—<_ I;I,Z >

—< . J‘- Lz >
/LEER B(IJ) /
JL'

F(I,J)= O

iy




[ o) = A() J

[ T(1y)= 0 |
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Lt '[ ]
ZEscribo "\:"Tzlor pcra/
matea Alie" = A _
[Clomarle subruti-
na dacalculo T(T,J)

' .(

J-JIL.Z >

v=ABS|(AW - S)/(AW+ SW) / 2)

G-

Escrlbo “Lacnterior as
la matriz final"

.
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L= L+l

——— J-i.z >

DW) = (AW/Si) % D)

10

Se calculan nuevos

]
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(Tincio ) i

SUBRUTINA PARA
CALCULAR LOS Ta 9

— < 1 ;71.23

4 Lst=0 |

— J -'1.z>
L .

v§ ~—t

Sl= S1+4 D% F(3,0




C Y

v 471.23

A} .
| sw) =I o |

vy

e 2 1=1.z>‘«

IS = S+ T(I,9)

4

i iR, |
INTERAGION NUM", L~

» 1 -J'L.z >

—» J 12 >
o

. /ESCR2A T(T,0)/

160 -
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AJES ATRAIDOS POR ZONA

%v( J 21,2 >
Iy

/Escrisa st/

(reTorno )




CUADRO No. 28
VIAJES DIMRIOS GENERADOS POR ZONA RESIDENCIAL
1984

‘¢, 10 11 42 13 1% . 15 .16

7 18 19 20 2

22 TOTAL

R e O O N ol Tl oW N
N OWONCNEamNEOO IO R

36,233
4,505
32,639
3,278
1,518
2,87
1,494
765

765

TOTAL 46990 46,015 6,965 21,162 1,514 4,301 2,427°1,954 1,599 1,751 3,095 6,199 5,735 38,233 4,505 32,639 3,278 1,518 2,871 1,494 765 765 233,775

NOTAs

-

Modelo de Generacibn de Viajes.




Cuadro N¢ 29
TIEMPO DE RECORRIDO ENTRE ZONAé

104

EN MINUTOS. —~
o 2 1 2 3 4 5 6 7 8 9’ 10 11 12 13 ,.14 15 16 17 18 .19 20 21 22
1 - 17 33 40 54 86 88 70 74 54 44 22 . 28 39 52 6B A0 36 119 122 90 124
2 17 - 19 25 17 k] 39 40 42 42 36 18 20 3., 36 70 48 32 115 120 80 12
3 33 19 - 28 30 32 42 37 .42 40 39 40 -, 42 69 + -~ 78 90 68 42 96 115 64 98
4 40 25 28 - 26" 54 64 46 66 68 54 38 42 54 . 70 82 70 58 88 112 64 98
5- 54 17 30 26 - 40 55 50 S0 64 as a2 48 60 74 -7 92 75 58 75 98 54 102
6 a6 k1] 32 54 40 - 20 30 35 42 40 45 50 60 80 96 80 60 60 64 60 106
1 88 39 42 64 55 20 - 20 25 30 28 40 45 60 80 96 80 60 60 64 60 106
8 70 40 37 46 50 30 20 - 20 22 25. 30 40 94 100 112 55 40 35 38 56 96
9 74 42 42 66 S0 s 25 20 - 18 18 25 36 84 = 95 100 50 38 .35 38 50 93
10 54 42 40 68 64 42 30 22 18 - 20 23 ' 30 80 a0 95 48 35 78 45 43 90
" .44  ..36 39 54 49 40 28 25 18 20 - 20 26 70 80 90 45 30 78 48 56 104
12 . 22 18 40 38 42 45 40 30, 25 23 20 - 30 32 40 43 39 30 82 84 60 90
13 28 .20 42 42 48 50 45 40 36 30 26 30 - 28 35 40 s 32 85 88 65 86
14 34 31 69 54 ‘60 60 60 24 84 80 70 22 28 - 15 24 23+ 30 150 152 122 140
15 52 36 78 70 74 .80 80 100 as 90 80 40 a5 15 - 16 . - 23 35 155 160 125 143
16 68 70 14 82 92 96 96 112 100 95 90 43 40 24 16 - 30 54 158 168 132 164
17 40 48 68 70 75 80 80 55 50 48 45, 39 35 23 23 30 - 44 150 160 128 160
8 | 38 32 52 58 58 60 60 40 kY:] 35 30 a0 32 30 as 54 a4 - 145 155 124 155
19 119 115 96 8 . 75 60 60 35 35 78 © 78 82 86 150 155 158 150 145 - 20 122 228
20 122 120 115 112 98 64 64 38 as 45 48 84 88 152 160 168 160 155 20 - 125 130
21 90 ., 60 64 64 . 54 64 60 55 50 43 56 60 ° G5 122 125 132 128 124 122 125 - 80
22 124 112 98 98 102 - 106 106 96 93 90 90 86 140 143 164 160 . 155 128 130 80 -

FUENTE: Datos propios.

K
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. - Cuadro No, 30 ° » !
. DEMANDA DE TRANSPORTE MATRIZ ORIGEN-~DESTINO
' : : 1984 >

h D . ) 0

0 1 2 3 4 5 6 ' 1 8 9 19 1" 12 13 14 15 16 17 18 19 20 21 22 TOTAL
1 - 20,047 883 11,833 701 2,168 1,006 410 574 660 1,650 6,821 5,712 3,665 4,709 3,238 3.287 413 ,283 .289 34 81l 99553
2 20,014 - 481 5,944 699 1,541 776 225 317 265 633 2,617 2,511 1,262 2,135 987 © 860 145 416 92 12 28 -41p61
3 878 479 - 452 33 155 61 20 270 23 49 - 100 101 48 83 65 51 7 42 8 1 2 2p85 -
4 |11,815 5,945 454 - 635 1,506 657 272- 280 223 §86 1,722 1,661 1,006 1,525 1,171  B19 111 756 137 21- 45 31,352
5 698 697 33 £33 - 162 61 20 29 12 51 124 116 72 115 83 61 8 70 12 "1 3 3pe8.
6. | 2,163 1,540 156 1,505 162 = 820 le4 208 145 311 572 549 356 525 393 282 42 437 94 8 16 10456
7 1,093 775 61 656 - 61 817 - 127 150 105 .23 333 315 184 271 203 145 21 .225 48 4 B §pa2
(] e 224 B an . 19 163 137 - 56 42 76 13l 108 34 64 51 8 9 1% . 24 1 2 208

9, 572 316 27 - 200 29 208 150 56, - 77 157 234 173 57 100 86 102 15 170 36 2 4 245l
10 657 265 23 227 19 145 105 42 77 - 118, 213 174 51 89 75 89 13 64 25 2 3 276
11 1,645 632 49 585 51 311 239 76 157 119 - .501 410 118 204 163 195 33 130 49 3 & 5667
12 6,609 2,617 100 1,722 124 573 333 132 235 214 502 - 737 538 BA6 708 466 68 257 58 7 15 17p61
13 5,703 2,511 102 1,660 116 549 315 105 174 175 411 737 - 655 1,030 8i1 553 60 261 59 7 17 16D19
14 3,659 1,262 48 1,006 72 356 184 35 58 51 119 538 655 - 1,874 1,053 656 56 116 26, 2 8 11834
15 4,702 2,136 84" 1,525 115 526 212 64 100 89 204 846 1,031 1,874 . -~ 3,106 1,290 95 222 49 5 16 18351
16 3,233 087 65 1,171 83 394 203 52 86 76 163 708, 811 1,053 3,104 - 889 55 196 42 4 12 43387,
17 3,281 860 51 819 61 282 146 63 102 90 195 466 553 656 1,289 889 - 40 123 26 2, 7 yopoy
18 408 144 7 110 8 a2 21 9 15 13 32 67 67 . 56 94 55 40 - W 3 - = 1205
19 1,278 416 42 | 155 70 436 225 15 170 64 130 256 261 116 221 195 123 14 - 247 3 11 5348
20 286 91 8 136 12 93 48 24 36 25 48 57 58 26 49 42 6 3 246 - = 2 6
21 k)Y 1 - 1 19 1 7 4 1 2 2 3 6 6 2 5 4 ‘2 2 3 - = = 1o,
22 78 27 2 43 3 15 8 2 4 3 6 14 16 "' 8 15 12 7 7 10 2 - = 205
ToTAL 169,411 41,982 2,697. 31,352 3,074 10,459 5,850 2,014 2,857 2,486 5,674 17,063 16,022 11,837 18,346 13,390 10,006 1,216 5,156 1,325 119 260 272623!

.. FUENTEs Modelo Gravitacional, Funcién logarftmica p-ra = 1. . ' . s

.
9T

*



CUADRO No. 31 i
. DEMANDA DE TRANSFORTE. MATRIZ ORIGEN DESTINO i

B

1984 . , N

b. 1 , 2 3 4 5 G 7 8 9 10 11 12 13 14 15 16 17 18 19 20 21 22 24
Y - 27,030 1,343 5,508 63 151 48 70 46 164 460 2,368 1,502 5,255 57 1,831 389 391 104 13 81 104 46,978
(2 }a21,016 - 2,468 7,909 718 614 196 133 es 122 294 },51¢ 1,445 2,430 60 588 78 195 40 4 40 49  46.003
;3§ 1,342 2,467 | - 2,046 47 374 57 61 32 51 84 50 56 80 2 100 10 16 25 2 29 26 6,957
14 | 5,505 7,99 2,047 - £33 568 118 232 60 76 231 427 414 1,220 21° 971 67 87 241 15 212 196 21.150
i85 63 714 47 530 “- 39 5 5. 3 2 8 8 7 25 - 19 1 2 11 - 10 4, 1,503
3 150 612 373 566 39 .. - 1,051 227 110 88 15§ 70 66 242 3 164 12 21 207 23 - 69 42 4,290
DT 48 195 57 117 5 1,052 - 265 105 83 156 34 31 ‘83 1 56 4 7 M 7 24 14 2,415
i 8 0. 132 61 331 5 228 206 - 150 185 160 59 33 15 - 26 9 18 263 27 21 14 1,943
‘9 46 80 32 60 3 3111 105 150 - 219 232 79« 34 17 - 28 9 16 203 21 231 12 1,588
‘10 163 121 51 76 . 2. 88 83 155 219 - 333 141 83 27 - 45 15 28 25 17 51 18 1,741
11 459 - 294 84 231 8 155 156 160 333 334 - 325 193 62 1 8l 28 f* 38 22 35 18 3,086
‘12 | 2,363 1,513 50 | 427 9 70 34 59 79 141 325 - 8l 415 B 481 27 44, 21 2 18 18 . 6,189
13 1,499 1,443 56 413 7 66 K 32 35 831 193 81 - 817 4 782 50 ¢+ 48 22 3 18 27 5,725
(14 5,245 2,427 80 1,219 25 242 83 15 17 27 62 419  -818 - 1298 22,679 L114 368 28 3 17 39 36,225
15 57 €0 2 21 - 3 1 - - - 1 8’ 16 1,296 - 2,977 43 9 1 - - 1 4,496
16 {1,830 , 588 100 9N 19 165 57 26 28 .45 Bl 482 783 22,710 2986 - 1401 176 69 7 39 €8 32,630
17 387 78 10 67 1 12 4 9 9 15 28 27 50 1,112 43 1,396 - M 3 - 1 3 3,269
‘18 389 194 16 86 2 21 7 18 16 28 69 14 48 67 9 175 14 - 2 - 1 2 1,509
19 105 41 25 243 11 210 727 267 206 25 38 21 24 28 1 68 3 2 11410 15 44 2,859
20 13 4 2 16 - 23 . 8 28 21 18 22 ‘2 3 i - 7. - - 408 - 1 5 1,984
21 81 10 2 21 10 571 - 24 22 23 51 35 18 18 17 - 3 1 1 15 1 - 61 753
22 102 48 26 194 4 41 14 14 12 18 18 17 % . 39 1 67 3 2 43 b 60 - 754
&omt. 46,933 45,998 6,958 21,142 1,511 4,290 2,420 1,948 1592 1,745 3,080 6,196, 5,731 36,265 4507 32,580 3278 1,514 28411582 765. 765 233,64
‘FUENTE: ‘Modelo Gravitacional, funcidn lineal para = 3, ’ , . . ]l

* . N .
.

So1
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el afio 1984 la demanda de transporte
aumentard un 56.46% respecto al afio ba

se 1981. %

- i
6.4 Distribucin de los Viajes por Modos de Transporte. : :

Con el propdsito de compatibilizar la demanda de transporte a - !
los modos Blis - U.L.A., de pesero, vehiculo particular y a pie,
se utilizaron los porcentajes del nimero de viajes en &stos mo-
dos obtenidos en la distribucidn modal parte 4, pirrafo 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 anélizadas pueden ser examinados en el
apéndice y se resumen en los siguientes cuadros : ;
Cuadro N° 32,
DISTRIBUCION DE LA DEMANDA FUTURA DIARIA POR MODOS DE TRANSPOR-
TE PUNCION LOGARITMICA. ANO 1984.

Zonas | B{s-U.L.A. Pesero Vehiculo - 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 1,805 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 4
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 i

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 B
20 557 354 234 167 -3
21 58 36 23 | 13 ’ 5

22 116 76 54 ° 34

TOTAL 115,353 73,468 48,666 35,139

Fuente: Cuadros Nos. XII, XIII, XIV y XV.
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Comparando los resultados sefialados en el cuadro anterior con -
los fogrados en los cuadros Nos. 17, 18, 19 y 20 de distribucidn
modal del afio base, se pucde decir que para 1984 el nlmero de -
viajes en blis - U.L.A., de pesero, vehiculo particular y a pie

aumentard 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. Afo 1984,

. Vehiculo
Zonas Blis- U.L.A. | Pesero Particular A-pie
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 5,689 3,770 2,722
5 639 405 267 191
[ 1,821 * 1,154 764 551
7 1,023 652 430 310
8 826 523 346 250
9 675 427 284 204
10 739 469 309 225
11 1,310 832 548 399
12 2,626 1,665 1,103 796
13 2,428 1,538 1,019 . 736
14 15,357 9,749 6,460 4,660
15 1,907 1,209 803 578
16 13,832 8,779 5,816 4,199
17 1,386 879 585 420
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

Fuente : Cuadros Nos. XVI, XVII, XVIII y XIX.
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- En base a este cuadro se puede decir que para el afio 1984 el nd

mero de viajes en Bis - U.L.A., en pesero, vehiculo particular
y a pie se incrementard respectivamente un $6.78; 43.13; 59,9¢
y 85.70%, cn relacidén al nimero de viajes por modos de transpor
te del afio 1981.

Andlisis de las Funciones Logaritmica y Lineal.

Sintetizando lo sefialado en el capitulo VI, se determind a la -
funcidn lineal como aquella que mejor explica la variacidn en

el niimero de viajes generados por dia y zona habitacional, me -
diante variaciones en la poblacidn estudiantil distribuida por
zona habitacional y del nilmero de inscritos en los diferentes -
nficleos. A tal efecto se obtuvo la banda de confianza del pla-
no de regresidn para los pares mis relevantes, pirrafo 6.2.2.6,
con 95% de confianza de que el valor medio estimado del nfimero

de viajes se encuentre dentro.de estos limites.
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CAPITULO VIIX

FFECTOS EN LA DEMANDA DE TRANSPORTE

7.0 Efectos en la demanda de Transporte como consecuencia de nuevas

ubicaciones de algunas Facultades y Escuelas

Los posibles efectos a sexr detectados en la demanda de transpor
te debido a la reubicacidn 5/ de las Facultades de Ingenieria y
Economia al nlcleo de La Hechicera y de la Facultad de Medicina
(Ciclo Profesional) al nficleo N° III, se fundamenta en el cuadro
N° 11, del cual se obtiene el cuadro N° 34 de Qiajes totales en
tre zonas y nlicleos en los modos de transporte considerados don
de aparece integrado a los nficleos III y VIII las Facultades se
haladas, y del cual se deduce como consecuencia inmediata una =
disminucidn con respecto al cuadro N° 11 en el nimero de viajes
atraidos por los nficleos Nos. III y V de 3.69 y 14.52% respecti
vamente y un incremento de 15.62% en el niimero de viajes atrai-
dos por el niicleo N° ViII. Finalmente la matriz origen - desti
no de demanda de transporte viene dada en el cuadro N° 35, en -
el cual se observa una disminucidn en la demanda de transporte:
con respecto al cuadro N° 12 de las zonas 2, 3 y 14 de 1.78;
91.66 y 8.78% respectivamente, y un incremento del 21.96% cen 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 ajio 1981.

.

5/ Universidad de Los Andés} Direccidn General de Planificacin,
Mérida, 1980. EEEURER : ' '




VIAJES TOTALES REALIZADOS EN LOS MODOS DE

. Cuadro N° 34

TRANSPORTES CONSIDERADOS

1981

Ndcleos '
1 111 v v VI vII VIII TOTAL

Zonasg .
1 m 5,922 3,245 2,262 | 95969 207 2,126 24,602
2 945 5,088 766 1,169 [ 3,107 65 1,593 12,733
3 103 139 118 102 - 28 23 513
4 220 2,310 648 - 1,397 | 3,107 156 '957 8,795
5 134 T 83 " 89 - 161 - 1 448
6 31 446 177 - | 1,049 - 226 1,929
7 3 501 29 254 | ' 161 28 196 1,200
8 - - - - | 2,098 - - 2,098
9 - - - 102 848 - - 950
10 16 293 - - 364 .8 - 681
n 103 1M 265 . 152 888 26 80 1,555
12 165 1,357 368 204 | 2,219 349 149 4,728
13 173 1,346 . 294 560 686 " 939 4,009
14 142 1,126 118 838 | 2,381 78 741 5,424
15 134 294 176 407 | 1,695 1 473 3,190
16 173 - - 280 1,170 100 34 1,757
17 47 348 59 127 1,331 16 628 2,556
18 - 196 - - 404 6 - 606
19 - 489 177 102 969 - - 1,737
20 - - - 406 283 - - 689
2 - 55 - - - - - 55
22 - 69 - - - - - 69
TOTAL 3,188 20,103 6,599 8,362 [ 32,890 806 8,376 80,324

FUENTE: Cuadro N° 11,

0LT

{
i
i
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Cuadro N° 35
DEMANDA DE TRANSPORTE , MATRIZ ORIGEN =~ DESTINO

1981 .

0 B 2 14 5 6 7 8 9 10 1 12 13 14 15 16 17 8 19 2 21 22 TOTAL
1 3,345 6,688 118 1,419 59 177 29 - =~ - 265 368 294 2,380 175 12,276 59 - M - - - 27,830 -
2 |¢,688 5,088 139 3,255 83 446 501 - - 203 41 1,357 1,346 2,295 294 4,739 348 196 489 - - 55 69 27,702
3 118 139 - 103 - - - - - - - - W2 - 59 - - - - - - 513
4 11,419 3,255 103 220 43¢ 3 ¥ - - 16 103 165 . 173 1,539 134 4,367 47 - - - - - 11,737
] 56 83 - 1”4 - - - - : - - - - e 172 - = = - - - a48
6 177 446 - 1 - - - - - - - - Ce e 1,289 - - = - - = 1,903
1 29 501 - - e - - - - - - 254 - 359 - - - - - 1,174
8 -, = = - - - - - - - - - = 2,072 = - - - 2,098
9 - - - - - - - - - - - - - .12 - 848 - ' - - - - 950
10 - 203 1% - - - - - - - - - - " - = 72 - - - - - - 681
1 265 41 - 103 - - - s = - - - - 152 - 994 - = - - - - 1,555
12 368 2,357 - 165 - - - - - - - - - 204 2,608 - - = - - - 4,702
13 294'1,346 - 113 - - - - < - - - - 560 - 1,60 « = = - - = 3,983
4 12,380 2,295 102 1,539 - - 254 - ° 102 - 152 204 560 - 838 407 3,454 127 - 102 406 - - 12,922
15 176 294 -~ 14 - - - - - - - - - 407 - 2,53 - - = - - - 3,164
16 h12,276 4,739 51 4,367 172 1,249 359 2,072 B48 372 994 2,608 1,610 3,454 2,154 1,304 1,975 410 968 263 - < 42,265
17 1o s9 348 = 41 - - e = . - - - - 127 - 1,976 - = = - - - 2,55
18 - 186 - - - - - - - - - - - - - 410 - - - - - -, 606
19 177 489 - - - - e = e - - - - 102 = %8 = - = - - - 1,736
20 - - - - - - - - - - - - - 06 - 283 - = = - - - 689
21 - 85 - - - - e - - - - - - - - - - - - - 55
a2 - 8 - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - 69

TOTAL 127,830 27,722 . 513 11,737 448 1,903 1,174 2,072950 681 1,555 4,702 3,983 12,922 3,164 42,265 2,556 606 1,736 689 55 69 149,332

FUENTE: Cuadro N* 3¢

174
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CONCLUSIONES Y RECOMENDACIONES

La presente investigacién se ha realizado con el propdsito fundamen-
tal de que sirva como tesis de grado para la'Maestrfa en Arquitectu-
ra en el area de "Urbanismo". Se ha querido recalcar esta situacidn,
para enfatizar el objetivo académico con el que fue concebida. Desde
este punto de vista se espera, sea de utilidad tanto en los aspectos

metadoldgicos como en los aportes practicos a 1los que se pudiera lle
gar.

Durante: el transcurso de la investigacidn, se utilizd la técnica de
regresidn miltiple para estimar los viajes generados por dia y zona
habitacional para el afio 1984 y el modelo gravitacional por estar am
pliamente difundido, para determinar el intercambio de viajes entre
pares de: zonas.

La Universidad al desempfiarse como institucidn educativa en la ciudad
de Mérida cumple una funcidn importante, produciéndose efectos cola-
terales, tales como el requerimiento por parte de la comuni..dad univer
sitaria de un servicio de transporte eficiente; para desplazarse des
de sus: habitaciones a las‘diferentes dependencias universitarias, -
que se: encuf.antran distribuidas a lo largo de toda la ciudad, lo cual
obedece: a: 1a formacidn topogriafica de la meseta donde se asienta; sin
embargo esta dispersién es un elemento positivo para dicha ciudad ya
que le proporciona su car3cter eminentemente estudiantil, pero es un
factor negativo para la poblacidn estudiantil porque agrava el proble
ma de movilidad, en tal sentido la Universidad contribuye en la movi-
lizacidn: de personas mediante el servicio de auwtobuses para estudian-
tes y empleados sin ninglin costo para ellos. La razdn de que la Uni-
versidad: preste este servicio obedece a la deficiencia existente en

el servicio de transporte, a pesar de que en los {iltimos afios ha mejo
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rader,, pero gwee no ha sido acorde con el crecimiento urbano experimen

tado por’ la: ciudad.

Establecidas estas consideraciones generales enumeramos las conclu =

siones a: las cuales se ha llegado como producto de esta investigacidn.

- ED nimerc die estudiantes que demanda el modo de transporte BUS-ULA

para la: Ruta Norte es de 17,314 y para la Ruta Sur es de 10,359.

- De: los conteos realizados en las diferentes paradas durante las ho
ras. pico se determind que los estudiantes servidos por vuelta por

autobiis. para la Ruta Norte llega a 238 y para la Ruta Sur 204.

- EL nimero de estudiantes transportados diariamente alcanza para -
1a Ruta Norte a 26,180 y a 22,566 para la Ruta Sur. Estas cantida
des: se obtmvieron considerando el niimero de estudiantes servidos -
par: vuelta por autobiis en las horas pico.

= Laos: flujos en Bis~ULA para los diferentes nlicleos pudieran aumen -
tar al mejorar el servicio de transporte universitario, siendo ne-
cesario para absorber tal demanda agregar dos autobuses para la Ru
ta: Norte. y an autobiis para la Ruta Sur. ’

- Considerando la localizacidn espacial de los estudiantes se puede
deducir que las Rutas establecidas son operativas, pero el servif
cio; de. transporte estudiantil universitario podria mejorarse agré
gando una rwta alterna, cuyo recorrido fuese a lo largo de la ciu
dad, es decir inicAndose en la Residencia Masculina = Centrb - He

chicera y viceversa.

- Los: flujos en el modo de transporte denominado a pie, tenderian a
incrementarse si existieran condiciones satisfactorias en las -
obras de imfraestructura destinadas al peatdén (aceras, refugios -

en las calzadas, pasos a desnivel, etc.) que garanticen su seguri
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dad, pues generalmente la politica seguida por los organismos res
ponsables de transporte, en su afdn de conseguir mejores condicio
nes para el trafico 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 recomendd a la Linea Chorros de Milla -
incrementar el niimero de unidades que cubren esta ruta. A tal -

efecto, después del andlisis se llegd a dos alternativas :
1) Agregar 15 unidades que cubran simultdneamente las rutas :

- Santa Juana (Zona 4) - Céntro {(Zona 1) -~ Hechicera (Zona 16).
- Santa Juana (Zona 4) =~ Viaducto (Zona'l) - Hechicera (Zona 16).

2) Agregar 15 unidades que cubran la ruta :
‘= Hechicera (Zona 16) - Centro. (Zona 1) - Hechicera (Z2ona 16).

La primera alternativa se probard en un. lapso de tiempo y de no absor
ber la demanda determinada se pondrd en prictica la segunda alternati

va.

- Las paradas de autobuses tienen una influencia considerable en la
circulacidn, que depende de factores muy diversos ~duracién, si -
tuacidén antes o después del cruce, frecuencia de autobuses=-, por
lo que es precise un andlisis individual de cada situacién. En -
este sentido recomendamos situar la parada de la calleI26 (Casa -
del Estudiante) entre las avenidas 7 (Maldonado) y 8 (Paredes) de
la misma calle, ya que de esta manera se producen menos interferen
cias con el trifico que entra en dicha calle desde las laterales:
se evitarfa la dificultad de la visibilidad de los vehiculos y las
sefiales de tradnsito. En relacién a la parada situada en la Av. -

Don Tulioc Febres Cordero - Ciclo Bisico de Ciencias de la Salud,
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«
se recomienda ubicarla dentro de los t;srzenos'de la Facultad, evi ;
tandose asi la obstruccidn de los canales de subida de dicha ave- :
nida, Finalmente se recomienda aprovechar los derechos de vias -
existentes para ubicar en ellos las paradas de acuerdo a las carac :

teristicas que presente cada una en particular. ' {

En relacidn a la unidad asignada a la Ruta Sur que cubre el Nicleo
N® IT se recomienda una mayor regularidad y puntualidad. Entendién
do por puntualidad el respeto a un horario determinado y por regu
laridad la conservacidén de los intervalos del autobils. Para man-
tener estas caracteristicas es preciso que la programacidn de los i
viajes se haga teniendo en cuenta las condiciones cambiantes del

trafico a lo largo del dfa. -

La metodologia sefialada en el parrafo 5.5 conduce a obtener en un

mamento dado el niimero de estudiantes que requieren transporte.

;
i
H
:

Los modelos dc generacidn y distribucidn de viajes entre pares de
zonas, pueden ser empleados para determinar los efectos en la de-
manda de transporte como consecuencia de nuevas ubicaciones de al

gunas - Facultades y Escuelas para afios a corto plazo.

\




BIBLIOGRAFIA

Aldana, Eduardo. "Modelos estadisticos en transporte", C.P.G.I.T.
MTC~ULA, M&rida, 1978.

Alceda, Z\ngél. Transporte Urbano, apuntes de clase. Curso de Pos-
grado en Urbanismo, México, 1979.

Batty and Macrie. The calibration of Gravity, Entropy and Related
Models of spatial Interaction, Enviroment and Planning.

Volumen 4, Inglaterra, 1972,

Calzadilla, Alfredo. “Estudio de transporte para la Universidad de S

Carabobo®, U.C.V., 1975,
Dixon y Massey. Introduction to Statistical Analysis, Mc Graw-Hill,
sequnda edicidn, 1975. ’ ’

Echnique, Marcial. Modelos Matemiticos de la Estructura espacial -

urbana. Aplicaciones en América Latina, SIAP, 1975,
Graybill, F. A. "An Introduction to linear Statistical Models", John
Wiley and Sons. 1961.
Kanafani, Adib. "Demanda de Transporte". Material de apoyo curso -
de posgrado en Ingenieria de Transporte, Mérida, 1977.
« Oficina Ministerial del Transporte. El problema de transporte en el
Area Metropolitana de Caracas. Andlisis y diagndstico del
problema actual y su posible solucidn en el futuro. 1966.

Ponsat, Ernesto. Manual del Investigadof para muestrear atributos,

ULA, Facultad de Ingenieria, Escuela de Ingenie.ria de Sis-
temas, 1978.

Ramos, Oswaldo . “Aspectos geogridficos de la funcidn universitaria
de la ciudad de Mérida" (Base geogrdfica para un planteamien
to universitario), Mérida, 1969.

Universidad de Los Andes, Incidencia de la Universidad de Los Andes
en el Desarrollo Urbano de Mérida: Crecimiento Fisico, Fa
cultad de Economia, ULA-IIE, Mérida, 1971.

H
i
H
i




Universidad de Los Andes. Mérida en Cifras, Facultad de Economia,

'ULA~IIE, Mérida, 1979.

Valero Caivete, Javier. Transporte Urbano. Dossat S.. A., Madrid,

1970.
Ya-Lun Chou. Anilisis Estadistico.
1977.

Interamericana, S. A., México,




i ] e

LISTA DE GRAFICOS

Grafico N°

O

(=]
(&)

12

13
Planoé
1

2

Proceso de andlisis y planificacidn del transporte
estudiantil universitario.= =« = = = =« = « - - « w-

Crecimiento cronolégico de la poblacidn estudiantil
Distribucién modal de estudiantes del nficleo N° I,
Distribucién modal de estudiantes del nlcleo N° II.
Distribucién modal de estudiantes del niicleo N° III,
Distribucién modal de estudiantes del niicleo N° IV,
Distribucidén modal de estudiantes del niicleo N° V,
Distribucién modal de estudiantes del niicleo N° VI.
Distribucién modal de estudiantes del nicleo N° VII.
Cistribuci8s wodal de estudiantes del nucleo N® VIII

Comportamiento general de usos del modo de transpor-
teen lalULA, = = = = = & = 0 m e e r - - - -

Representacién del sistema,~ - = - - R
Diagrama de Flujo del modelo gravitacional.- = - ~--
Nos.

Corddn exterior,- = = = = = = = - e e m .-

NlcleoS.,~ = = = = = = = = = = = ==

Ruta Norte Bls-U.,L.A.~ - = = = ="

Ruta Albarregas Blis~U.L.A., - = = =
Ruta Sur Bis-U.L.A, = = = = =~ ==

Ruta Urdaneta Bis-U.L.,A,- = = = = ‘




Planos Nos.

10
11
12
13
14
15
16
17
18
19
20
21
22
23
24
25
26
27
28
29
30

31

Localizacidn de los centros de estudio y dependen -

cias de la U.L.A.

- e e e e o o e e m e o m o =

Densidad de estudiantes por Hectirea.- = = = = =~ --

Distribucién del Ingreso por

Flujos
Flujos
Flujos
Flujos
Flujos
Fiujos
Flujos
Flujos
Flujos
Flujos
Flujos
Flujos
Flujos
Flujos
Flujos
Flujos
Flujos
Flujos
Flujos
Flujos

Flujos

en

en

en

en

en

en

en

en

en

en

en

en

en

en

en

en

en

en

en

en

en

Blis-U.L.A. Nicleo I.~ = = = = = = = = «=
Bfis~U,L.A, Nicleo II.- — = = = = ~ = « =
Blis-U.L.A. NGcleo III.- = = = = = = = ==
Bis~-U.L.A. Niicleo IV.,= = = = = = = = = =
Blis-U.L.A. Nicleo V.= = = = = = = = = ==
Biis~U.L.A, Nicleo VI.~ = = = = = = - --
Blis=U.L.A. Niicleo VII.= = = = = = = = ~=
Blis~U.L.A. Nicleo VIII,- = = = = = = = =
transporte piblico Nicleo I.-= = = = = = =
transporte piiblico Nicleo II.~ = = = = ==
transporte piblico Nicleo III.- - = = = =
transporte piiblico Nicleo IV.- - - - - -
transporte piiblico Nlcleo V.= = = = = = =
transporte piiblico Nicleo VI,~ = = = = ==
transporte piblico Nicleo VII.~ - -~ = = =
transporte pﬁbiico Nicleo VIII.- = . -- .
vehiculo particular Nicleo I,= = = = = == -
vehiculo particular Nicleo II.~ - = = = -

vehfculo particular Nficleo III,= = < = =< i
vehiculo particular Nicleo IV.- = = = ==

vehiculo particular Nicleo

Z20NAS,= = = = = = = ==

177

§
5
i
H
i




32
33
34
35
36
37
38
39
40
41

42

Planos Nos.

178

Flujos en vehicule particular Nicleo VI,- = - = -

Flujos en vehiculo particular Niicleo VII,~ = = ~-

Flujos en vehiculo particular Niicleo VIII.- - = -

Flujo peatonal
Flujo peatonal
Flujo peatonal
Flujo peatonal
Flujo peatonal
Flujo peatonal
Flujo peatonal

Flujo peatonal

Nicleo
Nicleo
Nicleo
Nicleo
Niicleo
Niicleo
Nicleo

Nicleo

) S




{
i
i

179

LISTA DE CUADROS

Cuadro N°
1 Crecimiento cronoldgico de la poblacidn estudiantil
2 Ruta Norte. Total de estudiantes que demandan bfiis-
U.L.A. en horas pico.= = = = = = = = = = « « - -
3 Ruta Sur. Total de estudiantes que demandan bis-
U.L.A. en horas pico,= = = = = = = « =~ - - - -
4 Servicio del modo de transporte Blis-U,L.A,~ =~ - =~ =
5 Propiedad vehicular de la poblacidn estudiantil por
ncleo y zona residencial. Afio base 1981,- -~ - - =
6 Propdsitos del viaje por nficleos.- = = = = = = = -
i Propdsitos del viaje por niicleos.- = = = = = = = -=
8 Distribucidn de los viajes realizados por propésito
y por modo de transporte.- = - = = = =« = = = = « -=
9 Nimero de viajes atraidos por nicleos.~ - - -~ - - =
10 Nimero de viajes diarios por zonas, = - = = = - = =
11 Viajes totales realizados en los modos de transpor-
te considerados. Afio 1981, = = = = = = - - -
12 Demanda de transporte. Matriz - Origen - Destino.
Afio base 198l.~ = = = = = = = = =~ = = = = = -~ ~ =
13 Viajes realizados en el modo de transporte BGs-U.L.A.
por niicleos y zonas. Afio 198l.,~ = ~ = = = = ~ = -
14 Viajes realizados en el modo de transporte plblico
por niicleo y zonas. AfO 198l.~ = = = = = =~ = = = =
15 Viajes realizados en el modo de transporte vehiculo
particular por niicleos y zonas., Afio 1981.~ - ~ - =
16

Viajes realizados en el modo de transporte a pie por
nicleos y zonas. Afio 1981, = = = = = = = = « - -=

i
i
i
i
i
§



17

18

19

20

21

22

23

24

25

26

27

28

29

30

31

32

33

Cuadro No.

Demanda de transporte Biis ~ U.L.A. Matriz - Origen-~
Destino. Afio base 198l.~ = = = = =~ = = = = = = = =

Demanda de transporte pliblico. Matriz - Origen - Des
tino. Afio base 198l.- = = = = = o = @ = - - - - - o=

Demanda de transporte. Vehiculo particular Matriz -~
Origen - Destino. Afio base 1981.- = - = = = = ~ = =

Demanda de transporte a pie. Matriz - Origen - Destji
no. Afio base 198l.= = = = = = = = = = = - = = = - --

Promedio de estudiantes servidos por autobils en horas
pico, Ruta Sur,= = = = = =« = = @ = = = = = = = = = ==

Promedio de estudiantes servidos por autoblis en horas
pico, Ruta Norte,= = = = = = = = = = = = = = « = = -=

Demanda total de estudiantes para los diferentes mo -
dos de transporte por niicleos y zonas. Afio base 1981

Variables del modelo de generacidn de viajes, Afio -
1981.- = - - = T

Variables del modelo de generacidn de viajes, Afio -

Viajes diarios generados por zona residencial, Afo -

1984.= = = = = = = m = . e ke e e ma ..

Variables del modelo de generacidn de viajes. Afio -

19B4,= = = = = = ¢ = = . e e e e e m e = m e e

Viajes diarios generados por zona residencial. Afio -

1984,= = = = = = e mm e e e .. e

1984,~ - = = - = I -

Demanda de transporte Matriz-Origen-Destino. Afo -

19B4,= = = = = = = = = = e - m == e m ..

Distribucidén de la demanda futura por modos de trans-
porte. Funcidn logaritmica.- - = = = = = = .-

Distribucién de la demanda futura por modos de trans-
porte. Funcidn Lincal.- - = = = = = = = e -

180



181

Cuadro No.

34 Viajes totales realizados en los modos de transporte
considerados, Afo 1981,= = = - = =~

- e e e e = e e

35 Demanda de trénsporte. Matriz - Origen - Destino.
Afio base 1981, = = = = = = = = = = = = = = = =~ = o~




APENDICE

.

TRANSPORTE = ESTUDIANTIL UNIVERSITARIO




CoN'I e e
E N GCUS T A

. : si{]

* FACULTAD POSEE VEHICULO No[ ]
'ESCUELA

CICLO BASICO sI|__ ] wmwo{ ] ‘ , s1[]

AREA  CIENCIAS DE LA SaLuD [__J : ‘ POSEE MOTOCICLETA No[ ]

TECNOLOGIA L_J

OPCION

“DIREGGION BN MERIDA

MODO DE TRANSPORTE QUE UD. UTILIZA CON MAYOR FRECUENCIA PARA LLEGAR A SU FACULTAD, ESCUELA, CICLO BASICO!
Bds Universitario[ ™) Bds Urbano[ ] Moto [] Aventén[ ] Caminatas ] Peseros [ ]

Carro Particular {_| Taxi {77} '

NUMERO DE LOS VIAJES REALTZADOS EN DIA ANTERIOR EN:

Bds Universitarlo | Bds Urtano | Aventon| Moto |[Caminatas Peseros Carro Particular Taxl

I

.

' TIEMPO EN QUE TARDA EN TOMAR SU MODO DE TRANSPORTE

NERO DE VIAJES REALIZADOS EL DIA ANTERIOR CON PROPOSITO.

Gentral D

Centro de Estudio[:j Recrencidn| ) Compra[j Gomedor[j Otros [:] Bivlioteca Facultad E__-]

TIEMPO DE RECORRIDO EN EL VIAJE
SITTIO DONDE TOMA SU MODO DE TRANSPORTE HABITUALMENTE
INGRESO MENSUAL Bs,




Cuadro N
POCLAGCION
DISTRIBUCICN EEUIN NICLES EDUCACIONAL ¥ LOCALIZACION RESICENCIAL |

ESTUBIANTIL

Fuente: Dn‘too propl_'oo. .

e el 4 = e

, 1981 :

' Cl 1 111 v v VI Vit | viu !

. NICLEDS Faraacla Clolo Profesional :" flol P.r:f«?s::ongl Dere cho §cononie Ciglo Bésico : . '
, Bicanilisle .de Hedicine, | g‘m Bl ..d "1 ' " ': : ; Fumani cadse Clonalas y | Forestal Total :
2CHeS v . ' . 'CM:,“ dote dnielegie Arquitectura Tecnalogfa | Ceojraffa | Hesht éos oo

) Satlud e , . . - :
1 | 298 e 50 -610 2,540 @ i 5,318 iy
2 ., 205 192 Loy 162 29 726 no, 5 LRI RS
3 o, " 4 29 3 - 3 .6 10 :
., | I " 538 162 56 - 807 i 7 | 28 i
5 . 2 B - - 29 - 4o - - 6 127 2
6 0 e w 59 LI 283 - & %8 ‘8
7 8 8 W 1 3] ) 6: ; 1228 S
3 - - L s - - ~. 202 = Ce RO T I
9 - - - . IR 121 - - U R
10 - - T ow - - 121 .3 . 172 v
1 . T - ‘59 i 202 6 1w 357 R
12 24 55 293 . 103 5 323 17 1; en b
13 55 109 R 1T RN o TI - a8 202 3 1 0 o
114 Y 9. 293 R 22 505 o - e, 1
18 16 - 17 Lo 102 o0 a , & & ‘
16 .8 - - . 7% 242 » 22 "6 LI
17 8 14 9 15 st 202 3 & a8 )
18 . ‘. - 9, - - . 8 3 - 13
19 ‘- - 47 44 pi 121 - - m
20 -t - v - ‘- £l e - - 122
a - 14 - - T . " - - " -
22 - 14 - - - - - - Y]

- . — |

TOTAL €55 1,196 Ayidd 1y32% 2,135 R 196 13 tyu:



Cusdro N* 1y,

H !
QiSTRIBUCION POSCENTUEL LE LA PORLACION ESTUDIANTIL - * !
« 1981
RCLECS v 1l . oo ] Vi VIl V11T
' N Ciele Prc:foa‘ onel . Dv;‘o:ha Econvala . Clclo Bdsico . )
Farmacla €ialo Frofusionsl Ingsnleria, €4 B, ) Fopestal ’
" . Ocontologla Huntnl daden Ciancing y =
L Bloarilisig v Clenzlas 28 1p o " Arcui tectifa Teemlogla Goografia | Heshicors '
2088 - \ -, Balue ;
1 2783 33,28 %317 | @M 2,87 35,5 22,25 13, |, :
2 32,29 16,05 " 26,31 12,22 1072 ;10,40 8,59 5,22 o
3 3,66 ar ., 1,0 . ] 218 BRI e 1,52 5,22 S
4 : a0 19,59 11,59 - .12,22 16,69, 11,5 an 4,78
5 - 3,66 2,34 i 2,19 - 0,57 - %]
6 1,20 1,17 " 3,16 4,45 2% 4 - " 5402
7 1,2 2,34 3,16 1,18 A 057 3,03 -
8 - - S - ‘ - - . 2,89 - - .
-] - ‘- PR - - T 107 1473 - - LI
s I - - - 1,03 - ‘ - 1,73 1,52 . -
11 1.2 107 . 4,45 2,39 C 2,89 3,63 14,78, )
12 3,46 4,60 * 6431 2,77 L% 4,53 8,59 ' 9,5
13 £440 9,11 " 5425 " B58 . 02 2,83 1,52 9456
13 3,66 5728 . ° 6,31 2,% . 130,73 . 8,09 3,59 . T -
15 2440 - %6 S0 an A0s 3,08 L2
16 142 - - - 3.5 3,47 11,11 5,22 .
.n 555 1,17 2,11 1,13 2% 2,89 " 1,82 8,22 ce,
18 - - foo1408" ! - P 1,16 1,82 -
19 * . . 3416 . 5,3 17 1,1 . -
20 - - - - .- 2,3 - 1,16 - - ,
a1 . 1,17 - - - T - -
2 - 1,17 .- . - .- -
Fuente: Datos proplos, ‘ Al . X
[ * - . e



\ : .
\ - .
: : ~ Cuadro N TV, ) ] .
. POELACION ESTUSIANTIL, DISTRYBUCION SEGUN MICLED ECLCICIONL. Y LOCALAIZACION REZINEACI AL
t . v N
. ' . ’ Proyeccidn 19€2 ,
N, o v
L \%, |~ 1 I v Ly _Twvi T
\Q{‘- ‘Farascla | Cicle Frofealgnnt :‘ co l:‘wlcslonal , Fetanala Cialn Ricigo '
. nginterla, €. 8, Depveho N v 1 Fupunty)
\ Bioansllsle de Medicing Cicnctes ¢o 28 | Cdortelon? umanl dutes Clerglae y e, | HELTC0PY Tsl
s \‘ Co . ~$é1'u 4 ' f‘ q_"“ 3 Arquitestura, | Yscnoclogla. G“,""ﬂ“‘ ‘
L} ) Y -
1 194 Cwr 1,413 1,013 738 2,933 ® 3 5,E84
2 220 138 1,419 ., 328 7 " 216 910 » N 2,32
3 2% 10 R 59 - - 5 8 195
. 4 n, 168 ‘€25 38 423 1,012 'y 23§ 2,685
s 26 20 ‘- . -89 - 50 - 8" 183
6 ) ‘9 10 170 . 120 (4] 355 - 8 73
7 ‘9 20 170 . 0 61 7 10 - 359
8 - - AR - - 253 -, - 253
g . - - . - - . 30 15 - - 1a,
10 - - 56 - - , 181 5 - 21z
n & 10 - 122 " 62 25y o 2 456
P 25 a0 - 340 209 €2 405 27 . 14, 2
13 59 79 " 283 <180 103 253 5 - 14 3,028
14 % < 50 340 e, 276 708 27 - 1407
15 Y - m A 123 355 10 8 775
16 9 - - - o8 304 - 35 8 8
17 4 L 10 Lo - I v 62 ) 2 5 8 7]
13 - - . Lo R . 103 4 - 164
¢ 19 - - 171 89 30 151 - ' - 441
20 - - - .- 61 103 - - 164
21 ' - 10 - - - ‘- - - 10
22 - 10 - - - - - - 10
. ) .
jo— d -
TITAL ' 703 861 5,392 2,667 2,573 €75y L L 317 153 21,439

Fuente:: Universidad de Los Andes,

.

..

Oficina de |nformac

. ’
R

10, Estadistita y Controd {INFORMATICA), Mdrids, 1960,
: A v’ o "

s

el e v #

% c# erepen

B

Cent e fwee



' Cuadra ¥ V. .
FROMECCION 08 LA PUOLAGION ESTUDIANTIL PARA BL AV 19583

T STRTBUCIUN SEGUN NJCLEC ELUCATIGIAL ¥ LOCAL) ZACION RESILENIAL .

1 w1 m Y v vi_ v [ :
Farmacly 3 Gizle Profegiomd :':l:":.'::“o:";t foraeio Econonda _ Ciele Cfcleo Forccial .
Woanflisls ds M cing. Gicncias ¢ s | Odentologhe tuanni vrdas Clepalas y Geagratia Heihicena Total
L _ } 2atud ) frouitngtura | §venilogfa .
" .
H 28 e 1,561 . 1 - €09 3,26 - 8% 25 7,352
<., 82 182 1,560 30 3ca 1,00 k)] 9 3,560
3 9 1 .63 3 ©o83 - [ ® T ae
4 37 185 O %o an’ s 7 23 ' 2,956
"8 ¢ 29 22 ' - 65 - 88 - 9 o190
N - 10 n "ie7 132 w7 9 - 9 . £
7 22 2 1% 33 i7] €5 1 - 185
] - - Ty - _— a7 Co. - 273
., - . - - 33 166 - T 199
2 - - 62 - - H I 6 - 274
e 9 n - 132 €8 o 278 - 1u 25 T
12 28 44 374 © 430 69 - 446 3 15 - 1 1,28
13 €5 6 k3 )| 165 wm 278 .- 6 15 1,127
14 Z5 £ kY2 67 304 779 50 ' - 11637
! 1 - .28 1100 35", 30" 1 9 853
: 30 - - . - 101 33 39 9 433
7. 48 11 123, 33 " 'e8 226 e "9 591
12 - - 6 .- - 13 4 - 180.
19 - - 163 o8 3 " 168 - -, - s
p - - - ¢- 67 - . us’ - - 1€0
? ) - 11 - - - ! - - - 11
22’ - 1 - - - - - - 1
ToTAL 5 945 " 5,933 2,056 2,620 9,627 - 152 168 23,589
Fuenter Cuadma'N® 1v, ' o oo ) o ' .

B T T ———

A

LA

o——e ps @gean Y te

.

ey oty e W

T A A i g0 o

e

T e ~



ECUCACIORAL ¥ LOCALI 2ACION RESIDZNSIAL -

i Cuadro K* W,
FROYECCION DE LA POELACION Esrummn. FARA €1 AR 1954 DISIRIRJCION SESUN 1UCLED

1 I R v v v j
Farmacls | Cielo Profasicnet Clelo Profusi onal . Eaancala Ciclo Cisico .
| tngonior¥a, C. B, Cerccho N . Fervoial
Eloanslicls de bdigina h i . Himani daces Clonclaa y Tet:d
: . Ciencine o s | Odvatolegha . Cecqratlc
o i ! e .o Arquitactura | Tecnolecfa
Salud '

1 233 ) 344 Ly 1,216 - ssa 3,520 56 8,022

2 264 1€6 1,03 394 k1) 1,092 32 3,522

3 31 S F N I £9 n , 3% ‘- & 23¢

‘¢ o8 Cam 7%0 594 515 1,214 80 3,224

s 3t 24 - n T 69 - 195

6 1 12 204 " 144 73 425 - £20

7 1 24 04 C 6. 7 . 60 12 420

6 - - Coe . - 204 - 04

5 - - - - 36 - 181 - 217

1 .- - 67 - P 181 . 6. 254

n ‘10 12 - - 144 N 304 12 - 1)

12 3) s 08 251 R 425 2 1,745

13 7 24 N ) - 304 8 1,232

14 0 €0 L 73 2n oo 32 1,724
15 20 - 205 109 148 426 12 830
18 n - _ - I $ 365 &2 g3

17 50 a2 127 3% Y 04 6 PR3]

18 - Ce 68 - - 124 5 o197

19 - - 205 107. 6 181 - 229

20 - - - - 7 124 - L%

2! ‘ - 12 - - ‘_ - - 12

2 - 1z - - - - - 12

64 1,04 6,70 |50 3,036+ 30,506 9 [ 2s,5




, .
. .“" ’
Lo - Cuadro N¢ vy, :
' T INGRESD PROMECIO UE POCLACION ESTDIANTIL POR HUCLEO ¥ \
e Z0MA RESICENCIAL .
" K (A aaez: 1961
1 11 I11 IV v 3 ' V] VIl VI
Farzacte Clelo Profeaiunal Ciclo Profesl onai, Econon’a Ciclo Distco foraseal
Giownlisle | o Miciain | V00T Co Do | Borecho Mumnidrdas | Clencipay | o oo% _
: Clancias da 1a Sa | Qdontologla - Segratfa | Hachicors
- . Arquitectura | Tecnologlfa
lud . N
1 Lk b a3 (13} A 443 ) 403
2 440 359 520 $48 650 - w u 30
3 350 3,00 340 950 300 - {0 60
4 a3 42 565 445 714 5 7 553
s aw - 400 - 1,600 .- 302 - €0
] 200 £00 a4 . ’sm 50 . 3 - 9L .
7. © 400 s 234 625 450 00 50 -
s . - - - - - 240 - -
9. - - - T L &3 - -
10 Co- - Cot0 - - a7 a0 -
1n 560 200 n - ) . 325 w '] e 584
11 153 B 11 00 637 M 54 12 1,810
13 379 2% ., gno 4co d2 ! 20 350 1,050
1 333 m0 H 290 Y] 3 . 05 -
15 420 R TR sr | a2 34 25 | 8,000
15 00 - C - - A74 & -394 3,%0
17 250 400 550 350 600 20 440 &o T
13 - ‘- 360 . - 80 50 -
15 - - 264 284 950 3 - -
2 - - - - 300 200 - - -
2 - 400 - - - - - -
R - 809 - - - . - -
Fuente: Datos Propios,y - '

.

TR

v

¥

Frotens

b
:
H
‘
g_. .

Ty ST oo A T

. Twen

R ke e LT S




e K . T . ‘ . . . .
. UCEET : ' Curtra W Vi, ' N C
. I ANGRESO PROVEDIO ESTI Wi00 POR MICLEOS Y 2008 0 LA POU.ACI ON :
. - ESTUDIANTIL UIMVERSITARIA PARA BL AF01902 - '
o ' , ' )
MICLEDS I 11 11 v v VI VIl it
. . Ciclo Profusional | « i . R — . .
S\, | Firmacia Clelo Profesi onal tngonierfa, C, 8, ' . Derecho HE;::?:Z'“ CLTTD‘IJ'I T° C:Z:i:‘l Hechi cers
Bicanflislse e Vadicina " Clonzius da la Odontolcgla - Arcul tactura Tc"nﬂ;m’: e
20045 , Ealud - ‘ R
1 503 . 495 8 - - 649 g, 516 527 43
2 .50 48 611 - 1,094 752 569 3H LT
.3 © 4L 1,157 93 - 1,039 247 - 4¢3 us
4 62 NG ! 655 516 £26 £12 330 . 582
5 - 855 - .., 1,850 . 347 ©o. &4
6 R 578 “e L1 &8 537 - 1,041
? 4€3 . T 723 520 573 405 -
] - - - - - 353 - -
.9 ‘- . - - - 453 02 - -
10 . - ) - N 810 - . 45 34 , -
Nt 573 Coesl - £78 3 439 752 73t
12 ¢ s A ' 347 760 W 340 305 1,793
13 ©am U e Tes s L E5% L) L
14 385. 405 360 s 863 ' 4 434 -
¢ 2% A I a44° , 940 toan 619 U 3,460
16 . b I A I - ' - Yeondg 422 A 3816 .
17 30 463 £26 ) 45 64 30 520 €94
18 - . ey - - 406 283 -
19 < - " - 323 23 1,009 346 - -
¢ - L - - : wr 221 - -
2 - 463 - - - - © - -
22 - 925 - - - - - -
Fuentes .Cuu!ro i v, . ,'
0 ) .‘ ‘\‘ '.



: . . . . . . . . ?
0o * ' ' . \ R .o
" l: . . . R . + . - [ . . \ . .
o ' : e, Cuadra ¥* X, : ’ , o
S ‘ , ) R INGRESO PROMZDIO ESTIMADO PCR MUCLEQS Y 20MS OF LA POBLACION ' ‘
k . : : ; .+ ESTUDIANTIL URIVERSITARIA PARA EL ARO 1983 o g
; : . | ‘ . ' » : s W
0 INL  eees ! 1. 111 v Vo VI Vil virn, |,
‘ \ : . : ' Ciclo PrOfe_sicnal ) . Economfay * Cicla %isico '
: K N Farmacia Ciclo Profesional Ingenierfa, C, B, Garecho Homanl dades Ciu{'i---' ; forestal Hachi cars .
i . Bi candlisle de Modicina * Clenclas da la |’ Odortologla O e Geogratla s ’
o 20N8 ) ‘ Salud . . Argui tectura Teanciogia
5 1 5 B 850 - 721 SR T 576 5 56
. 2 . . 566 46 679 1,26 628 €32 abl 3%
.3 450 1y288 a 14221 ] - g5 |0 3
. 4 402 J 529 . b 928 573 as o T4 .67
.5 408 617 S e L] 2y0s6 - 336 - ! S
.| e T 2 - s 1,270 . . 642 a4 - L1
e ? R £ S 48 . N AR 894 - 878 €42 40 -
5 e e - . - 3 . - - :
9 - . KRR - 55 530 - . .
; o . - St eon R - a:s 357 L. o
1 S w2 .o e 642 © oA G L &6 | ' ea -
2o £82 )V o . B3 3% - 440 1,553
N BB T T oam AT R £ T 591 ‘ 62, g3l 356 43
P 14 423 Lo 450 - S 3 w2 625 LAns 462 - )
b 15, 642 e as LT s00 s €7 o am 3,08
5 i3 257 - N | - - 539 53 420 '
1? : 15 Co., 818 B Y - I n 411 7d ™m
o s I e e Coae2 - . 420 i) -
i 15 - - 365, 368" 1221 " 429 - -
20 - - - - 365 257 - -
21 - 815 - - N - - - -
. 22 - 1,028 - - - - - -
. . 0
fuente: Cuadro 1® vili. . '




! Cuadro N? Xa . '
‘ INCRZ30 PROMIDIO ESTIMALO POR NUCLEGS ¥ Z0MAS OF LA FLACION |
| ESTUDIAMTIL UN: vIRSITARIA PakA EL AKO 1984 ' .
s

. ‘-\Nuasos "R R e T v G VIl vy | M
’ " Férmssia 'CE ode Pl onal Ciclo Frafesioanl * Eooncaln’ Clclo Blsics ' 0h
A ) , o ) tngenicria, Co G, Qdoptologla ' Fopuslal : e
[ . Bloaniliais . ds Mudicima .- : . : Human! datae Clanclas y Heehicura ¥
lf . ' ) : ‘Clﬁnclas d 1s . Deracho Arquitectura Taznclogia Geagraffa . * 1}
- ) ons - | , . Satud . . . . ’ . r‘
i . - " - " Ly
R R U Y S ey 0 e e g 72 LIRS |
Lo g - €33 : LA AP SR - IR B U 2 I %1 5t1 a2 L
’. 3 L BT A B L T .. 57 425 3
| 4 “e s 08’ 635 . yus 74 4g0 78 o
S s ¢s3 T o b 20 - - S - 853 o
RN B 7 I 2t B LA B o2’ S am. - ST N T
RIS I A _sm Y7 S 1] 82 .| . et 2 459 - N
: 8 - voe - - L . 425 - - : P
4K - - - - - ;osn (20 - - B
.1 10 - e R [T PR . 539 429 - g
ol n n2 Cooes L . s e T a6 841 927 9 b
S K T R A a0 LN B < I R 483 2m W
13 50 less TS B R SRR B W 429, 1,497 -
R V) ST N I R a 694 55 518 . Lo
[ 15 12 AT s e 569 o £33 4)28 R
o 16 ©o288 ' - : - - - .. &6 1 sg . 564 4,705 ‘ 3
L 17 72 v ‘ 84 499 Joess - 4w 641, | . ess £
s - - s13 - - | 358 - C
s - - " 405 Cods s o - - . f‘
20 - -, - - 423 ©om .- - s
: 21 - 571 - . 0 - - - - b
| 22 - . 1,140 - - - ' - -'. ' - '

_.  Fuente: Cuadeo NV IX, . - , v . . .

.
CW RIS R L NN T




Cupdro N X1,

LCCALIZAGION PABITACIQIN, CEL BECTCH ESTUU ANTIL UNINE3IOMRID,  MICLEQS ERVCARIZIH £
o Y MOESIOADTS BC WOVILITACION INTReZONAL, '
A Basse 2702

v,

TV CPPE T Qe WYy

208y ' I W) s 111 (2) v viig) | wae VEL QG| vir (36)
"o qmn. Sdaar. » il dog) Y d
\wetecs Farsacla - Fle;o Frafusional ?:::‘::::“':n;l Curdero feonala = Clclo Dlatco '
N . ising 2 200 1 Ocontalogle | Huranicadas Ciesslus y | Forssta} R >
\ 3 9.1‘”"3' & "hdl ing Clencias da 3a s‘ .g Arqul vaturs T“Qﬂ.ﬂgufn Wg?’pa". Haenl aera R {17 %
20Ms lvd ' -
R W 293 Lo dg s | a0 3,30 59 17 8,8
2 W 12 1,222 B (- 2 ] v 6 2759
3 2 1. o 29 | - 3 6 1%
¢ 0 s ‘52 1€2 R S ) & 17 . 2,108
s . % 2 - 29 . 0 - ' 6 ) )227
. é ] M 147 L9 n %3 - 3 £33
7 8 v : 147 15 1 40 6 - 23
8 - - - - . 202. - - w2
9 - - - - £ 12 . - - 6
. - - 43 - - 13 ? - 172
Con, ¢ et Coe ‘89 R G B % by 157
32 24 . 55 toaes 103 n’ 3 17 n 77
13 & 109 244 ° a7z 152 w2 3 11 e
1 ) (3] . 298 . 30 M .08 » ' 1,227
13 16 - 247 . L) 02 . X3 6 ¢ €“ws
16 ] N - e - ens 242 2 6. 354
1 .39 "4 ] 18 5 202 3 , 6 420
18 . - 49 - - 81, - -, 13
19 - - -, 148 [ 5 121 - - 137
n - - - - 51 ) - - 152
2 - 1 - ' - - - - - 14
22 - 3 - - - - - - 14
Ty . 655 1,1 ¢ 4,644 1326 88 6,982 19 us - gy

Fusnte: Datos proplos, .



Cuadeo K0 X1,

DEMAMDA DE TRACPORTE UG = WA '
' 1984 '
' . N .. .
\ R 2 3 T N 7 8 9 w0 1 12 RS VR 16 17 18 19 0 A 22
ol - B3, B 506 X7 919 MS 1T 23T 20 630 291 2420 St M09 13 L33 1S L 13 oM W
Ho2 i 8e - e 20 e a3 3 95 M L N3 23 L0 10 TSl g8 Wg s 6 176 8 s 12
g3 Ry 203" - L K 6. 2B 8 1 10 21 a4 20 35 23 2 3 18 3 1 1
’ 4 s e 1% - 3 W36 29 M5 Me | §7 e 770,704 426 €45 496 , 317 47 320 88 o ‘1)
N8 2% x5 14 . .- 69 2%, b 12.. 8 P 49 2 . 3 2% 3 v 5 1 1
.i 6 | 7 853 (1) (4] 68, -« ¥ 7N ] 61 132 232 213 1Sl 223 167 , M9 18 165 40 3 . 7
i 7 -4 W % m % 3 ] € 4 97 14 1M 78 08 G Al 9 * o5 20 2 3
3 8 T I SR s 2 “ 54 - BN 1 u2 6 T U 22 @' 4 a5 101 1
5: 1] 22 1 1 1? [ [T - 2 &7 9 % 28 A 36 I - I O O
ie 20, wn u2 10 9% b 2} 4 10 33 - 50 90 74 2 0 2. 3 6 27 N, 11
N . h - .
i ) (%4 28 21 243 w3 97* 67 50 -, Az 174 50 6 6 B8 M .55 21 -1 3
" H 2,306 . 1002 42 70 & L3 1Al 86 100 a1 a3 - 32 28 ¥I N0 198 23 109 25 3 6
%13 2,008 1,06t 43 764 4 13 1M 45 74 M, 118 B2 - 273 43 zAF 234 29 1M1 25 3 7
i f ' ! LR
R 1,4 85 o, &% N, 18 78 15 3 22 0 726 27 - 794 M5 273, 24 9 n 1 3
; 15 3,95 90 3% 645 W23 us 7 2 % 85 .39 A 79 yur s 40 ;0 98 22 7
K 3 THB 23, A L I (4 86 - 22 - '35 32080 200 34 A4 120 - 3. 23 83 18 2' §
; 1,30 3 2 L 2% . 120 @ 2 43 3 8 198 234 /8 546 3IN7 - s2 1N 1 3,
i 1 61 3 Y] 3 18 9 4 6 . 6 14 28 20 28 0, = 17 - 61 e -
i s2 . 1% .18 30 . 15 95 49 72 x S5 109 11 &9 83 - 82 6 - 105 3 5
i 12 10 H L T w9 20 10 15 1n 20 24, "2 1 2° 181 1M - - 1
- IR AP 1 1, 8 1 3 2 1 1 1 3 3 2 2 1 - 1 -
a )] 1 1 18 1 6 3 1 2 1 3 6 s - 6 5 - Y [ S
freTa 0,20 17,758 1,143 13290 104 4430 240 85 L 1,(:56' 2304 72 6,794 5,02 7,778 5,677 4,237 55 2,104 563 £2 12 ;
“wain Hodelo gravitacionsl Fungidn Logari el oa v e . v . SRRTEI , \,
Lo " . . : ; ' 2 i
Yoo o, . ' ' . c * \ '
w0 : ;o : o Lo : -
Bewrsdroin oo v - o : “‘ ’ ¢ * ! g ) ' . ) * . '
i ' . . . L .
1 . ’ . ' ' :
oo = . . ’ \ , . ) ,
i‘.‘wrr—:mvmm Rk o AR T EE DRttt "-‘,-- v - . . K s , "'M“ ! f
H ‘ . ‘ . ’ '
. ' L + * ! .
L ' . . ; ! , L .



'. . i
: Cuadeo K %IH . ! \ .
- ’ CTMATDA GIL MUGO LE TAWRSHORTE FO7 PUESTO o ’ .
o ; 1954 ' e
NI 1 2 3 'S [} 7 8 w., 1 121 uo1s 5w 1 1 2 a 2w
S S Sy 273 3gad L mad 5 W0 B 153 4 1,66 1,5 .-'55. 1,282 1B N, 5. Y8 9. ;@ 18,W7
2 | 52 - 129 M0 I e . W & 8 7.0 0 70 e oo B0 sl s am o 39 M2 o 3 g
3. e 129 -, 9 4 3 5 1T % I3 2 @ 13, 0 7oie 2t 2 - 1 23
437 3 = W 4 7 73 @ 6 156 46 4. D &0 s 2w 30 a3 & 6 12 8y -
s P35 T LI O - m 6 8 ] 5 1B Ry 3 2 16 2 19 3 - 1 a | o0t
[ 50 04 € . 40 4“ " M 5% - 39 gy , 154 14 9% . 18 . 100 7% 3 S Y 13} 25 2 4 81 ;-'-
7 | and ar @m0 T I P - R ] 5 3 6 8 13 1 2 ,es |
] W 6+ b 3 4 L S L T 0 B, W 9 17 “. 1w 2 e e | .
° 154, e 7 A 56 0 B - n Q- & W Y 3@ Ul s w1 e |,
1 7 i ) ¢, 3. 2 n 2 - 2 st &, @ o .20 2 '3 17 7 01 1 M|
n .24y 170 18 . 287 1 e € .0 & 2 - KT P} wi'os a8 32 T9., 85 1% 1 e e |6
12 1,802 - 04 &7 43 M 1% S0 36 € % %5 - W 145 ‘228 T 190 125 18 6 16 2 @ s | il
13 I I I T S S L 8 @ 4 & a1 . %o a8 M3 T8 . 700 a6 T2 s apu |k
e o83 w13 M 15 9% 56 9 16 14 2 uE, 'l 54 - ez w15 @, 7 1 .2 oaam Y
5 3,20 0 %5 23 40 a2 (TN V- B ) 55 w61 27 &) -, 8t s & 60 13 1 4 apna |
6 T P U IR " S 17 SR S RN - S PV U B R 1) SSEE NS IR SR P AP S S M 8
"9 3 T M 20 % W ® 1wLowe o2 52w e awicdn e - w71 2 2.
a0 19 w2, % 2 u 6 .02 4 3 9 1 1w 1 e 15 1 R e 1 el e s
19 344 nd ou o228 18 0 n 4 7 B 6 0 w8 s 33 4 - 86 13 1)
2 L L B T S (T I 1 o . 7 1 & - - 1"
a 8 E 5 - 2 1 - 1 e o1 2 2 chy I . I T :
: 2 7 1oon, 4 1 -1 vy 2 Al 2l s I L 7é
. ‘ . ‘ N
TOTAL {18,543 T 13,508 70 @4¥ &5 2,86 1,475 839 MO 669 1,520 402 41 3N 4,936 ut gz ks I ] 73,460
wetar Hodelo gravitaei onal funcién Jogart taica, o Co i o l S ‘
S ' ’ . ' , S R B .
Y o ! o B S .‘.,.',..: -,'\ i ‘ m ' '
, . ' . ’ * ! ‘ \ ‘ . tL o e e '.l ‘
., . s . . ! L .- * N . - ) ot
L y . TR p R T Lo T L "
' . ot ' ‘ i B . ', ¢ \
" s 3 . ' t A 0 N
. . * ". . g
N A N . b - . *
. . . . ’ .
) ! ‘ N . . , . \'
' s \
¢ [] .
i N & ‘ .



: Cuadru 1*

MV

OTIMNOL DEL MOLO OF TRA'SPURTE VEHICAO PAITICILAR

1384

7 ) 9 10

,_O\Dji 12 13 14 13 o o8 xw oa o2
' ! ” ! !
v L. 36 1S 20 1. T WS 73 .20 WD 2 L L2 6w g0 S o5 WMo, ) 82 6 W
R I N R T ¥ L T T R T R - B B R - T R TR LR
3 € 81 - 2 J 2) 1 4 B ] 9 10 18 9 2 9 1 771 . -
| 2,180 1,3 6l - nrLooay & WM 8 108 2% W9 oz 2 M5 200 13 24 4 8,
T8 w1 6 M3 -y 1 4 s 3 I3 a 13 15 IO St A )
e w n: W M @5 ERTS U N B A 0202 % 03 94 7 820 7 w17 13
7 SR % Nt owr. - B w1 R I 33 4 w4 W0 9 1 2,
"8 73 o 4 an y o 3 - 10 7 A R | 6 1 9 no2 a4 . e
9 12 56 5 50+ 5 » 210 - 1 % a2 10 b 15 3 6 - 1
19 R LR Y] ‘ ¥ 3 % 19 7 0w - 2 LR R U P S T I A e
Wi 9w ‘9 18 90 s a1 m A - 7% a2 o 29 B6 B9 - 1
2, 156 #2208 w0 o2 e 9 2 4 M 90 - an s6 151 W - 8 12 4 100 13
13 RILIE R R I 3 % 1 n 3 73 - u7oas g $5 012 @ U )3
L4 €N 9 WM 13 53 Y 6 10 9 21 % W\ CNE- - S [ R TR I O R T O
. o M 15 @ oa % IS O - R 1 LT S WPt T - 54 20 1 .40, .9 1 3.
Y e Tae, i W 18 70 36 9 135 29 125 ‘145 les  £53 » 159 10 S o7 1 2
RY £5 153, 9 e 1 28 N .18 1% 3m 6 Wour L2 1 =" 7 2 S5 =01
'3, 73 26 1 » ? 4 .2 3 2 6 an 12 10 by 10 - T - -
melowm o M, 7 1% 12 T @ oA % n 23 4% 92 3 I 0022 2 - W12
: 8, 16 1w 2 by 9 4 6 4 9 10 10 5 9 7 5 1 4 - . -
z ;6 2 - 3. - 1 A - - . 1 1 1 3 1 1 - = 1 - - -
@ 12 5 - 8 1 3 1 - 1 2.3 1 3 2 6 = 2 = -
WL | 12,285 7,622 430 6,654 546 1,665 1,083 359c 509 442 1,012 3,035 2,088 219 3212 2,78 1060 A7 90 286 .19 50
Fulnte: Hodelo Gravitacionad Funai6n Logari teice, . : . ' . ’
1 te ’ . ' T ' . , !
. o ¢ - . . ‘e ' 0
- . ce PR . v (R te




RPN

Coatten W' MV,

CEWANDA, OZL NGO DR TRANSZGNNT A PIE

e e : 1984 3o

\,“’\! H F A | 4 e PR IR S '12' 13 14 15 We 17 1 19 20 2@ g2 - Tons

M . . i M + M . . .
- ce280 N4 L5 S0 @9 M 875 ML 22, @8 T a2 W A Wwoos 18 ¥ 4 gyon
tog 2,875 - 62 765 . %0 10 100 2 4 % @ 37 %3 e ws, flr om 1 s 12 2 4 5,02
; 3, ¢ R . 8., @ 8 33 3. % 13 13 4 1 A 289
Tpo4 | s s s - 82 i 85 3% % 29 7% 28z 24, 3190 NS ¥ WS W 97 18 % 6 4,015
i s 9) ., 4 el - Hl T | 2 7 16 % 9 15 X 8 1 8. 2 - e, 3%
i,‘ 6 9, we. 20 12 - W ca 2w 19, e 74 7 113 €0 5t % "5 8 12 1 2 1,34,
t 7 U N L B o4 B W s e 1671 MR @ o 24 2 % 19 3 29 6 - 1 83
.5 83 0 29 .3 B2 w16 -7 5 10 7 14 4 g, 7 "1 15 3, .- - 8
£y ) a4 s W, 4 719 7 - 1 o © 52 7 1301 2 .2 5 - - 355
{0 £s - . .3 : 2 "y s 10 - 15,27 22 .9 u W u 2 8, 3 e, e: 3 oM
!' 1, a2 8 6 75 7 4 3 10 20 1% - L& 53 15 26 a 25 4 17, 6 = et b
| ] g6 X7 13 & 16 4 43 97 0 W 6 e U3 6 9 - 9 w9 ¥ 7 1 2 2,197
y M2 a4 15 N4 W2 3w 95° - e 1 1 ' m 5 ¥ 8 1 2 2,354
P O £ H 133 9 % w5 7 7001 8 s .. o, 1% es 7.018 3 - 1,52
» S (25 T DU O T L I T A 6 13 1 26 1 13w - 40, W6 12 B 6 1 2 2%
i 18 a6 . 137 8 PEIINS 1N §i v 2 71 1 2 9. 1t .13 0% - W4 7 285 1 2 1,28 .
Ry 4> 7 105 8 w19 8 13 12 .35 60 7n B4 16 114 - 51 8 - 1L 10%
tiRL] 83 1% 1 14 i .S 3 12 2 4 9 9 7 12 7 5§ & 2 = e e 155
v 19 164 2 s @ 9 st 29 15 22 8. 17 23 34 15 28 25 16 2 -~ 3R .= 2 612
L1, 7, .12 1 18 2 2 6 3 4 3 6 ? 7 3 6 5 I e 16
% 4 1 - 'y 1 - - - - - 1, o2 1 - - o & = @ .= 13
] 10 3 - 6 - 2 .2 - - - - 2 1 2 2 .2 O " 34
0 . ' ' . . s .

[} . ’ . .

TCUL Y 80 5,502 3B 4,005 436 137 756 260 366 N9 7B/ 2,196 2,002 1,526 - 2261 1724 1,266 16 664 169 14 24 . 3,13
JFuonte: Modelo Gravitacional, Funoidn Logari baica, , '

3 ., . . . Vo 2 ! '.' ' . ) .

o e el = e v N e o . " ) . , . ) “

R N . . . , e " oo, : . . f v .

. ! * . * . . . '

' ) ' ) i ' , ' B '
(N . . , 4 . . :
! : . .
. . v . .
: e ) ) 3 .

[

PRV

s



H ", ) . Lheate &% W0,
’ o PBUNDA BT TRAISIONIE BUS « ULAL FURZION LIMTAL , . . oo 3
3 1984 ot . : .
b ,\\"‘ 1 2 i 45 6 7 & 7w .n o on R S L R T O L - 1 DR
| 1obce  mgess m9 22 I & 20 00 1y 69 185 LM (W 2N, 24 75 M6 2eb M 6 I 4 19,818 T
2l . e Iy oM D0 M3 6 ¥ 52 323 O3 RS 1m0 25 M8 38 W 2 1AL 950 <o
! Do}, s s . e 200w .o o % oM,,om M1 @ 4. 7 0 11 32 om 29
! 4 2pv 3 Eta, . 26 L B S 32w g 8t a7 @ w22 ¢ w & ggn{ec .
f e |ooE e o as - b 2 2 1.1 3 3 3 - e R e T €39 ol
€ € @9 A 26 1 . am o 96 43 L6 30 . 2 1% § 9 8 10 3 a8y
: "7 2. 8 p . 30 2 an 0 - M2 35 M & 14 13 W 1w 2 0% -3 0 s 1
‘ R T (R $ 26 9% - 2 9 N3 L84 66 68 . 25 14 s - n ¢ 8 uMz2on 9 6 - oem
i S ) N TR I T 87 66 - 83 34 L2 b ? - 2 LI 86 9 10 5 s
! e 6 L] 22 21 ¥ e 93 - €0 B a2 ‘. 6 2 on' 72 on 8 759
; W WS W% % 95 3 6 66 €4 10 M2 -, 1 8 2% 1 3 12 ;o1 9 15 8 e
S120 fneer e o2 1B 4 W W25 3 @ am - oo r W 12 9 1 & B . 2
a3 T ess 2 a4 A5 3 @ 14 s 3 e 3 - W 70 3 w0100 1 8 12, 2,8
Ko o2es, g . ¥ 871 168 38 6 7 1 26 10 M7 - 80 96, &2 1% 12 1 7 a7 15w
Al oy T 2 1 9~ 1 - - ! ] 7 549 L o I N L T .
his, f s me a a8 .70 26 1112 19 3 204 32 9E» 326~ 54 75 29 3 6 .29 130
ELy R UURN ¢ m 1 5 2 ¢ 4 & 12 12 a4 BSOS - 6 1 - 11 1
18 HE e 7 0w 9 3 8 7 12 2B 19 20 s R 1o~ 1 642
i i, a5 oono s 3 B & Uy @ uooIe 9. 10 12 1@ 1 L. - 88 6019 L
: - 5, 2 1 7~ .10 312 9 ¢ 9 1 1 1 - 3 - e . 1. 2 €3
: b a u 17 12 & 4 24 W 910 2 IS 8 8 2. - 14 11 6§ 1 - 2. 10
e a3 » w8 2 v 6 & 5 8 8 7 u W IO L T B9y
5 ) , I g , ;
o TOTAL| 19,077 19490 2,951, 8,363 612 1,820 1,026 626 G5 T2 1,309 24620 2)430 15,W4 1912 13,M5 1,390 5" 205 67 IS WB 59,02
Fucnres Mogald Gravitacional, Funciéa Linvals T , , S ' ’ v .
H L‘,’ . . L ’ . . e N ' . . ' '
t ’ + ) 4 . .
i ca . . . . . e
) 4 v " ' ¢
b 1 o , L SN . . R , ' O :
— feree e . ) \ ., . s [ERRLEESR . o W )
g\ Hald O A ' . ‘ . .
/ ' . . :
. .t R (- M . . * ;
- ‘ ' : ’ . ) {
- . . - - . . .



!, . | fwadro ' XVl
! L *DDMANGA 62 TRANPOATT PURICO. RNGISTLEAL
° ' - 19684
NG ; . .. . :
PN I T g &t 5 7 8 9 1 on 12 i3 3 ds 18 290 22 @ - f2
o . . M
}‘x - 7274 IR 102 i 319 12, 44 33 6 M ke o LG 00 401 205 205 0 4 2 25 1Y,5h
i 2300 . I S B L T O D (T O D R 2 T S L O - S SRR S (R & B (L
¢85 ¥ e - L e PR TN I L (LR Py 4 7 1y 7 1
) e g - MTOO3® e 1600 & 5 A ul, 6 2 B s 4y C R
j s PEANNE €~ RER I U R w1 41 12 2 2 7 - 5, - Ly - 3, 43
8 [, 4 &8s ek L wz 10 - 23 6 0 M 4 1 W 6 1ot 3 6 6 .6 100 11 1,15
{7 13 2 13 3L, .1 32 . - T 2 2 42 s .8 -, 18 1 2 13 2- & 4 652
18 'oge 3%, 16 62 1 81 72 - 40 42 43 p! 9 4 - T2 5 M 16 ¢ oLy
P9 12 24 9 IS W 2 4’ - B 4 R 9 .o - 6 2 4 56 B roun
t o ] 43 3 Y @2 w2 e 8 - 90 = o3 ? - 247 7 5. 1 5, A%9
Tt ™y s e 2 42 42 a3 90 %0 - @ st a7 - 2 8 19 0.6 9 5 62
12 €6 4 13 us 2 19 v a wom - woomwds 2 7 12 .6 18 5 1008
Ty S48 1B L ¢ 1B 8 9 9 2 s 2 - 2 4w’ 1T 13 6 1. 0§ 7 183
114 Ll €3 2 3w 7 & 2 4 5 7 1 M xuo - %9 60300 90 8 1T 57 10 &)
X BRE 1 -1 6 =, 1 - e = e . 2 4 3 - e 122 - T - 4,0
tRL) I LI 5 4 3576 2 ® 10 Wloen 8% - 3 4 1 vo10 8 8y
IRy gpth £33 3 1B - $ 1 2 2 4 0 7137 259 12 .3 .. 41 . e 1 619
i i3 185 &2 & 2z 6 2 5 4 7 1 12 13 9 2 @ 4 - 1 e . 1 4%
"9, @ 7 .06 3 8 19 @ 5 7,10 6 6 8 . - 18 1 1 - M 4 12 78
o 3, b, 1, 4 - 6 2 7 &85 5 1 1 1 - 2 - - MW - - 1 425

4} 2 it 3 & 3 5 6 6 6 1,09 5 5 5 - 0 - - 4 e L es 3 202
e02 ‘@ 13 - B 4 43 5 s 5 7 .10 - 18 11 .12 1 e - W
TROTAL { 12,6270 12)377 1,0i4 5,636 406 3,061° 649 523 420 470 B30 1,668 1,540 9,700 1,212 Byte 802 407 767 470 205 205 62,671
fuantes  Wodelo Geavitacional, Funcién Linesl, .
§ v . ‘ . ' R . L )
! . ‘ ' v ' " K ‘ ct ’ ()

i ’ . . .

b ’ ¢ » ' . ‘ .
4 ' .

. L)
. . 1 . - \ .
. . . . . N ‘
) ' ! .
.




CENAICA DF TASMSBORIE VERIGULD PARTICULER, FURCION LIIEAL

T W T

e = ————— —

N e ST

a

%
i e

- 1]
s nm

. ';,mu:

[T Z I T

oo
NGO~
[

“

-~
s DR
«

~
b UD I D

[SIF A Y
[Z IR

&
.
11

“Gr s NN

. 8 [
n o«
123 107,
3] 14
3 Wi
- ?
7. -
1w
14
- .2
- 16
R §
2 12
l 12
4 43
- 1
3 ol
- 2
- 4
H 37
- '
2 10
1 7
%7 T4

=3
2
-

548

Yuute Gravi tacionsl, Funcida Lineal,

S
2

-
o

PRI O P R O A T )
o

o
ey

.-
[ I R i)
N -
1
8o

[
~

-
1N WO D &N

-
(2]

Py

=R LA~ I XY

ﬂuuuu:j'»mv-—e,gu-a

Ead
RO DO D GG W

-

e
=
0o L~ N

>~
w0
w o

oo 2
" oo
2
o
w
"N o
* o a
I TR U W S U - N
w1
s
T LR
.

s
PNt

-
-

g.

-




to . l Cuadea KO XX, v e
R ! : DENGIOS DT TRAMGPWITE & PIE. MUINION LITAL - : R
C . 1964 . - Co . : T
o S P T T 0 g » N o123 Moo 6 o119 020 A 22 T
i .o ' )
1 - LIRS I S (I S 6 v 6 2 3 1 6% 7Y 26 s w13’ SO LIS I N, 2
jo& [ - dle qus 2 M we "a 160 W 193 18 33 § "% 10 B s ) 6 5,520
.3 17 B - ey 6 e 7 6 ¢ 1 a 57 0w . 13 "N 2 3 - 4 5 e T
;o4 na L0 ks - . 7 15, W 8 16 2 e 83 w3 Bt o9 o 3w 2 . s e Doyl
.8 .9 9 ¢ 8 - 5,1 1 - - 1 1 3 - 2 - - 1 - ! - m :
s 6 9 0w g n ., 8 - B » M o1 2w 9. & -+ a2 3 2 8 9 5 81 '
L N LR H ? B 1A - M a4 u a 4, 1 - ? - 1 s 1 3 2. ‘210
e 9 by g LR SR+ ¥, - 19 2 a4 2 - I 2 %3 3 2 50
L & n 4 8 "~ 1% 1M 19 - W 4 .10 e 2, - ) 1 2 2% 3 -3 "2 204
"0 2 % 7 10 <, 11 1N W 8 - 43 18 1 3 6 2 4 3 2 7 2w
SR ) ) B 1 D WA 43 43 - 4 5.8 . & 9 s '3 s 2 3

.12 LTI A K I 2 4 8 I W 42 - 10 5 1 62 4 6 3 - 2 2 76
b1 1y ? 3 1 6 4 ) 5. 1 2 10 - 5 .2 -0 6 6 3 - L2 4 725

D U S TR | HERE | S T 3.0n u, 2 2 .3 8 5 108 - A 289 M3 @ 4 = 2 .3 4le0

‘s ? e - 5 - - - - L 2. M7 - 6 . 1 - - - - s,

‘16 @300 % 13 % 2 7 3 4 .6 20 62 oL 28 W - W 3. 90 1 5 9. 4179

Ry 53 e 19 - 2 - 11 2 4 '3 6 143 6 180 - 2 .. - - e 420 |

bl 10 32 1 - 3 1 T2 4.9 6 . 6 41 - 1 B3 2 - - - - 194
19, 1] 5, 3% = 12 9 M 2 3 s 32 4 - 9 - - g 2 6 367
20 I | 43 2. 03 - . - . 1 I 1 203

‘a 10 s 4z 1 7 3t 3 3 7 5 2 2 2 - 5 - - 2 - - 8 6

] 13 6 3 1 5 2 2 2 22 2 3 5 - 9 - 6 1 0 - a7

." - - - : - .

T |60 S0 0 2022 193 M9 MO 1 205 225 399 705 734 4,666 1900 4)195 &% 193 S 2020 90 90 3,06 :
_'uentut Modelo Geavitacional, Funcidn Lincal, o ' . ' R \ v

P . . . , . . . : . A . . g . \ |‘,

‘ ' : : L RN

L * . ’ . . . . L ‘ . . N l,

; . . ! :
. . . R , nooatid el
i H . - ! .

T PR I T DA T - ' o , :
. . R . ot
| N . : 4 P ‘




RUTAS DEL TRAHSFORTE PUBLICO




AREA METROPOLITANA. DE MERIDA

'RUTA CUBIERTA POR LINEA LOS CHORROS

Sup

Sin escql(_]; Orlg. Foaala 1/40,000

L R LU R Dy RE VL TRTDYE FURRTTOYPr SE TR e e e




o AT A e

AREA METROPCLITANA DE MERIDA S C ‘_

- RUTA  CUBIERTA POR LINEA VUELTA D& LOLA

" P Ty TN
L AIRTRIganAs
Py

IR

sin_escala .y Ortg. Escala 1/40.8




ORI L3S 47 3 PR TR ) Fd T W

W as

AREA METROPOLITANA DE MERIDA .

RUTA  CUBIERTA POR LINEA BELEN'

‘1
?}?‘v w7 V/‘\)"}
b Ny e 2 . :
FeA p 14 3’4‘4}/:// “ -'-t”'-' T AL o
‘ % P L LR RN Y

Ly e

STty
vy

j . 5
i pgeala e . ' ‘ Orlg, Ercala 1/40,600
A\
V




At LAl m*tvv:‘vmw-r--m:u»um L N P R AL AR EL AL R
CAREA KETRGEOLI N DE WMERIDA

l A 3 K
‘ " S S

R
x ‘fﬂ‘@'f//&gk— Gk

] Lt

R i_f
P +

\}/" 3

128

'
]

D i e S
N3 3T o LD

) _Jnln, Escala 1/10,000

I o,
L i - .
o RAZRA o 1 2l 1
Vil
.




PINIT, PUPT SCUPEE YPPy

© AREA METROPOLITANA DE MERIDA

RUTA GUBIERTA POR LINEA CARABORO

/ \ e " [l R g

‘*--A.,_,I
}YJ-L‘.‘. »iiu,L 2. %
.“/

..,,u_ [T

o T "‘.—'\ ey
/ 1 \\u../t‘/ L

. / T \m/.."‘

sin_escaln ' ‘ orig. £SCALAL 1440

—— e




ot o L

| TAREA METROPOLIiAHA DE MERIDA

RUTA CUBIERTA POR. LINEA URDANETA

‘:744

1, )
7\' =3 N0 ANINE
f "\ A e L g
) B o A N -f
' ‘ b . '.\v‘ t
) PN e

i r
P :
r ! ¢ ‘
; ;
;

'_iiﬂ é.’.ﬁmlﬂ ‘ _ . - Orige Emcale 1/40,000

.
o . . ARES 2N N
oS
.
A .




- AREA METROPOLITANA DE MERIDA

RUTA CUBIERTA POR LINEA HUMBOLDT:

=2 Eza-.,rfr 7

N

i

' sin_azanin Orls. eneaLa: 140

LR

O T T I O T G T P |



..
AR

o

- AREA METROPOLITANK DE MERIDA

1

R 2T
o

|

POR LINEA LA OTRA BANDA

RUTA CUBIERTA

1740

Oriy. FICALA

sin ascala

i

L N T T e T = TP

"l Cai s v e




= VSRR TOU R R - aun:

AREA METROPOLITANA DE MERIDA

" RUTA CUBIERTA POR LINEA LA PARROQUIIA

'

% il

\
: ‘ 2, w '
! = e . S ey )
; 7 ’ i Bk = Pt ) ool . ) : S A e i
| g T S IG Rz, », - s ’ Lt 2 e
i . V. i
! .l
; 1
§
' :
! |
H P
i

sini.escala A Gaia, Earily 17404000

tw

BUU VWP 4 IR I AN T U A LA . & O TR



i [
O USRI LA I A 11 BT LA I 4 LT S TIRSID S PN ALY LS K £ g 2T s,

F AREA METRCF ST DE MERIDA

RUTA CUBIERTA POR LINEA EJIDO

o ltlhu-ﬂl!h!? ety

.
EAY
pa—
TS
\
=y

i .
sin escala : Orlg. Escsln 1/40,000

™~

P




	Portada
	Índice
	Introducción
	Capítulo I. Metodología
	Capítulo II. Breve Reseña Histórica del Crecimiento de la Universidad de los Andes y el Transporte Universitario
	Capítulo III. Distribución Espacial de la Población Estudiantil y las Dependencias Universitarias
	Capítulo IV. Distribución Modal y por Propósito del Viaje
	Capítulo V. Atracción y Generación de Viajes
	Capítulo VI. Modelos Matemáticos y Distribución de  Viajes por Modos de Transporte
	Capítulo VII. Efectos en la Demanda de Transporte
	Conclusiones y Recomendaciones
	Bibliografía



