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Mérida, una ciudad desarrollada sobre una meseta que la configura y limita su estructura urbana a un casco central que continua su esquema original con una cuadricula regular, y la expansión que ocupa taludes y valles que la circundan, con una base económica definida por sus paisajes que impulsan la actividad turística y la actividad de servicios básicamente educativa, se inscribe dentro del concepto de ciudad intermedia. La preservación y recuperación del ambiente que otrora ofreciera requiere de una serie de acciones tendentes a minimizar las afectaciones generadas por contaminación y ocupación inadecuada de algunos de sus espacios, siendo parte importante un plan de acción para la movilidad urbana sustentable. Se propone entonces acciones dirigidas a la oferta de transporte, a la demanda de transporte y de gestión del transporte con miras a impulsar la migración del transporte particular al público, direccionadas desde el Poder Local por cuanto es una de sus atribuciones naturales.   

Palabras claves: Movilidad, Transporte público, Vialidad 
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SUMMARY 
Merida, a city on a plateau which then configures it and limited its continuous urban structure to a central quarter than its original scheme with a grid to regulate, and which occupies slopes and valleys that surround it, with a defined economic base by its landscapes that enable driving tourism and essentially educational services activity, falls within the concept of intermediate city expansion. Preservation and retrieval of the atmosphere of comfort and quality that once offered requires a series of measures to minimize the impact generated by pollution and inadequate occupation of some of its spaces remain important part a plan of action for sustainable urban mobility. Then proposes actions to supply of transport, demand for transport and to promote the migration of particular transport public transport management, both from the local because it is one of its natural powers.

Keywords: mobility, public transport, thoroughfare
[bookmark: _Toc266277985][bookmark: _Toc271558090]INTRODUCCIÓN
La movilidad urbana, entendida como la necesidad o el deseo de los ciudadanos de moverse, forma parte de la evolución socioeconómica de nuestro país y plantea diariamente nuevos retos y problemas. En las ciudades iberoamericanas, Mérida entre ellas, la máxima concentración de actividades y, por tanto de tráfico, acontece en el centro de la ciudad, donde el espacio para la circulación de vehículos se ha convertido en un uso de la tierra competitivo con otros espacios de mayor utilidad social. Mérida desarrollada sobre una meseta a la cual se ha adaptado presentando un crecimiento longitudinal con un Casco Central configurado en forma de damero caracterizado por un trazado urbano regular, ortogonal, calles estrechas, que no fueron planificadas para el automóvil, y una concentración de las principales edificaciones religiosas, gubernamentales y de la Universidad de los Andes, conservando algunas edificaciones patrimoniales y coexistiendo con el uso comercial en continuo proceso de expansión, transformándose en una de las actividades predominante de la zona central; y la periferia de la meseta se ha desarrollado con uso predominantemente  residencial sin norma legal urbana ajustada a los requerimientos de la ciudad. 
Esta concentración se traduce en atractores de viajes en alto volumen tanto en vehículos particulares como en transporte público, que aunado a la calidad de servicio ofertado, la presencia de comercio informal, el estado de la infraestructura y la construcción de un sistema de transporte masivo, genera un alto nivel de congestionamiento y un evidente deterioro de la calidad urbana. Cada viaje en vehículo es incitado por un motivo; trabajo, educación, compras, diligencias, etc., lo que define cómo las personas usan los sistemas de transporte para satisfacer estas necesidades de movilidad. El congestionamiento implica la consideración de factores tales como: bajas velocidades de operación, pérdida de tiempo en recorrido, frecuente interrupción del tránsito, libertad de maniobrar, etc. 
Ahora bien, ningún modelo de ciudad y por ende de transporte para sus habitantes, puede alejarse de criterios objetivos de sustentabilidad. Hacer compatibles una ciudad humanizada con preservación de su patrimonio histórico y espacios públicos de calidad, unas áreas residenciales bien conectadas, paseos peatonales con un tráfico fluido y transportes públicos ágiles con altos niveles de confort no es una tarea fácil, sin embargo es obligante avocarse a ella.

I. [bookmark: _Toc266277986][bookmark: _Toc271558091]EL TRANSPORTE SUSTENTABLE  EN UNA CIUDAD INTERMEDIA
El programa CIMES, “Ciudades intermedias y urbanización mundial”, impulsado por el Ayuntamiento de Lleida (España) y que cuenta con el patrocinio de la Unión Internacional de Arquitectos y el programa MOST-UNESCO concibe una serie de características para las ciudades intermedias, dentro de las cuales es posible identificar a la ciudad de Mérida por cuanto, dada su ubicación geográfica y tamaño limitado en gran parte por su condición natural, articula el territorio y funciona como centro de referencia para el Área Metropolitana, siendo servidor de bienes y servicios, centros de interacción social, económica y cultural además de alojar niveles de la administración de gobierno local y regional a través de los cuales se canalizan las demandas y necesidades de amplias capas de la población además de su calidad paisajística.
Partiendo de ello y de la calidad humana que por referencia histórica es parte de la idiosincrasia de sus habitantes, aunado al lineamiento internacional de la necesidad de implementación de políticas públicas sustentables en pro de minimizar los efectos de contaminación y deterioro de nuestro ambiente, se ha propuesto la implementación de un Plan de Movilidad Sustentable . Para ello resulta importante atender varios aspectos para una visión integral del problema y generar soluciones efectivas:
1. Ofrecer a los peatones propios y visitantes áreas de circulación cómodas, seguras y confortables, considerando la estructura urbana de la ciudad de Mérida
1. Velar por el cumplimiento de la normativa en materia de tránsito vehicular y de accesibilidad para personas discapacitadas.
1. Ofrecer a los ciudadanos, un sistema intermodal de transporte en el que se integren el transporte público tradicional con el trolebús, el transporte privado y los peatones, con miras a minimizar el congestionamiento de puntos críticos de la ciudad, ello a su vez implicaría una significativa reducción de emisiones contaminantes  que afectan a los vecinos y visitantes del sector.
1. Preservar el patrimonio histórico y cultural de la ciudad
La concentración de actividades determina, por lo general, un patrón de tránsito en los propósitos de viaje del usuario, situación que en la ciudad de Mérida acontece en el centro de la ciudad; el tránsito de vehículos de motor ha llegado a presentar un conflicto que se traduce en la presencia de serios problemas de tráfico tales como accidentes, congestionamientos, demoras, escasez de estacionamientos, etc., que se unen al constante aumento en la demanda del transporte. 
La UITP (Asociación Internacional de Transporte Público) considera que la movilidad urbana sostenible ha de basarse en tres “pilares”: un uso del suelo que incorpore las necesidades de movilidad, la restricción del uso del vehículo privado y la promoción de un sistema de transporte público eficaz (UITP, 2003).
En el ámbito europeo, el Libro Blanco La política Europea de Transportes de cara a 2010: la hora de la verdad (Comisión Europea, 2001) a fin de conciliar el desarrollo económico y las exigencias de una sociedad que demanda calidad y seguridad al efecto de fomentar un transporte moderno y sostenible, insiste en la necesidad de integrar las distintas políticas (política económica, de ordenación del territorio, política social y educativa, política en materia de competencia) en pro de la sostenibilidad ambiental y social, ya que la política de transportes por sí sola no es suficiente. 
La transferencia de usuarios de un modo de transporte particular a público debe ser analizado, considerando las diferentes características de ambos modos en cuanto a rendimiento, entendiendo por tal el número de personas que pueden ser transportadas por unidad de superficie ocupada. Por lo tanto, una pequeña transferencia de viajeros desde el transporte público al privado supone un gran aumento de congestión en las calles, esto se debe a que en nuestras ciudades, el transporte público generalmente presta un deficiente servicio incentivando la necesidad del vehículo privado. En la Agenda 21 de la Cumbre de Río de 1992 se establecieron una serie objetivos para que el transporte fuera considerado sostenible o menos insostenible; entre ellos se incluía la reducción de la demanda de transporte privado y el incremento del uso del transporte público.
A nivel mundial, estos problemas han sido analizados. En las ciudades donde se limita el uso del vehículo privado, donde se exige el cumplimiento de normas ambientales estrictas y donde se cuenta con un buen sistema de transporte público, el tráfico tiene menos efectos negativos sobre la calidad del aire. El cambio climático es considerado por los expertos como el mayor problema ambiental que se debe afrontar y que hoy es perceptible. 
Ahora bien, si los problemas que plantea el automóvil desplazándose por el centro son graves, aún son mayores los que plantea su estacionamiento, ya que una gran parte de la superficie de nuestras calles están ocupadas por los automóviles estacionados, dificultando no sólo la circulación del vehículo sino la del hombre,  y las aceras diseñadas para el peatón resultan ser vías de gran diversidad de usos resultando insuficientes. Por consiguiente, el problema presentado al peatón en el centro de la ciudad es básicamente ocasionado por el automóvil, siendo éste uno de los puntos más importantes a considerar en el presente estudio.
Las necesidades de transporte planteadas anteriormente producen una serie de efectos, que van más allá de su trascendencia en el proceso mismo de movilidad.  Se han considerado componentes del coste externo del transporte: los accidentes de tráfico, el ruido, la contaminación atmosférica (daños a la salud, daños materiales y daños a la biosfera), los riesgos de cambio climático, los costes para la naturaleza y el paisaje, los costes adicionales en áreas urbanas y la congestión.
Se propone entonces generar un esquema de lineamientos de acción coherentes y viables, siendo sin duda, la primera prioridad, la gestión racional del espacio respetando jerárquicamente a los peatones, al transporte público y al vehículo privado en la búsqueda de lograr una movilidad más racional y mejorar la seguridad vial. 
Un Plan de Movilidad requiere de políticas municipales, planificación espacial, inversión pública y gestión oficial para su desarrollo. Sin estos elementos, el sistema de transporte y la propia movilidad llevan a la ciudad a un proceso de inmovilización y deseconomía, crecen con la pérdida de coordinación y de tiempo de los movimientos. 
Un Plan de Movilidad Urbana Sostenible, PMUS, es un conjunto de actuaciones que tienen como objetivo la implantación de formas de desplazamiento más sostenibles (caminar, bicicleta y transporte público) dentro de una ciudad, es decir, de modos de transporte que hagan compatibles crecimiento económico, cohesión social y defensa del medio ambiente, garantizando, de esta forma, una mejor calidad de vida para los ciudadanos generando una serie de beneficios como la disminución de las dificultades y efectos derivados de la congestión y del consumo de energías no  renovables, reducción del tiempo de viaje, mejora de los servicios de transporte público, recuperación del espacio público disponible, mejora de las condiciones de accesibilidad y, en general mejora la calidad y confort del medio ambiente urbano y la calidad vida de los habitantes.
Cómo, cuánto y a dónde se desplazan las personas en el espacio urbano constituye una fotografía de la estructura social (Tobío: 1995); básicamente la movilidad es un reflejo de ella: dónde se localizan las viviendas, equipamientos, empleos, espacios de circulación, recreación, etc., en gran parte son factores que determinan la misma.
Hoy se tiende a ciudades incluyentes, basadas en modelos que reduzcan tiempo y movimientos y que privilegien la movilidad a pie y el transporte público masivo. Con la movilidad crece la economía. Resolver los fenómenos causados por la creciente congestión, se hace cada vez más indispensable. Y, tal como lo señala el Informe del Banco Mundial (2002) el transporte urbano influye considerablemente en la condición de pobreza “indirectamente, a través de su impacto sobre la economía de la ciudad y por lo tanto sobre el crecimiento económico, como directamente, a través de su impacto sobre las necesidades diarias de la gente pobre”. 
Siendo Mérida una ciudad que no escapa a estos criterios, es imperativo generar un Plan de Movilidad  revisado constantemente y adaptado a los criterios planificados en función de que cada uno de los ciudadanos que transiten en la ciudad tenga una mejor calidad de vida. Con base en estos requerimientos se buscará alcanzar los siguientes objetivos:
 Generar lineamientos de políticas públicas dirigidas a humanizar la ciudad de Mérida, con la implementación desde la Alcaldía como organismo rector del desarrollo urbano, de un Plan de Movilidad Sustentable conducente a generar un ambiente confortable, atractivo y seguro para residentes y visitantes mejorando la calidad urbana y ambiental. El mismo se desagrega en los siguientes objetivos específicos: 
· Realización de un análisis situacional del sistema de transporte existente en el Municipio definiendo condiciones de la vialidad, requerimientos de mobiliario, características del transporte público colectivo e individual y todos los elementos del sistema. 
· Definición de problemas a atender de forma jerarquizada 
· Generación de propuestas de soluciones 
· Elaboración de un esquema de programas de aplicación para la viabilidad de un Plan de Movilidad Sustentable 
[bookmark: _Toc266277987][bookmark: _Toc271558092]1.1.- Metodología
Partiendo del análisis situacional del sistema de transporte de la ciudad  de Mérida deberán proponerse alternativas de solución atendiendo los objetivos señalados. Para ello será utilizada la base datos disponibles en la Gerencia de Vialidad Urbana de la Alcaldía Libertador del Estado Mérida y serán realizadas inspecciones y recolección de datos en sitio debiendo definirse indicadores acordes a cada componente del sistema 
Se propone, considerando su nivel práctico, utilizar el modelo de desarrollo  del documento Congestión de Tránsito. El Problema y Cómo Enfrentarlo por cuanto plantea acciones dirigidas a enfrentar la congestión mediante medidas sobre la oferta de transporte, es decir, sobre la disponibilidad y calidad de la infraestructura, los vehículos y la gestión de éstos, y medidas sobre la demanda conducentes a incentivar la migración del transporte privado al transporte público y al uso de modos no motorizados.
[bookmark: _Toc208853287][bookmark: _Toc259961919][bookmark: _Toc266277988][bookmark: _Toc271558093]1.2.- Antecedentes de la Investigación
Son material de consulta como antecedente del tema de estudio propuesto los ejemplares de análisis realizados en materia de vialidad, tránsito y transporte de la ciudad de Mérida. Entre ellos se citan:
· ESTUDIO DE TRÁNSITO PARA LA CIUDAD DE MÉRIDA. Elaborado por  equipo coordinado por el Ing. Alfredo Calzadilla (1.993), que ya indicaban “Congestionamiento vehicular por peatones que exceden la capacidad de las aceras y transitan sobre las vías; aceras estrechas; terminales informales de transporte público; buhoneros sobre aceras y vías; contaminación ambiental; estacionamiento insuficiente”, recomendando acciones de organización de un sistema de circulación peatonal, reestructuración de las rutas de transporte público, prever pasos peatonales entre la Meseta y Otra Banda; reubicación de buhoneros en lugares fuera del casco central y el estudio de estacionamientos periféricos”.
· SEMIPEATONALIZACIÓN DEL CASCO CENTRAL. Elaborado por la Arq. Gisela Carrillo y el Ing. Ricardo Castillo (1.990). Este trabajo propone la peatonalización parcial del casco central y se plantea la ampliación de aceras de la Av. 3 entre calles 20 y 24; la Av. 4 entre calles 19 y 24, dejando una sección de calzada de 4,00 m., la cual permite un solo canal de circulación y excluye la posibilidad de estacionamiento lateral. 
· ESTUDIO DE TRANSITO PARA EL MEJORAMIENTO DEL MEDIO AMBIENTE URBANO. El Área Central de la Ciudad de Mérida. Elaborado por las Arqs. Norys Pereira y Rosa Chacón (1.979) en el que proponen la peatonalización del casco central eliminando el tránsito vehicular así como la revalorización y rehabilitación del sector.
· Un trabajo de investigación actualizado es el PLAN ESTRATÉGICO SITUACIONAL APLICADO AL CONGESTIONAMIENTO VEHICULAR EN EL CASCO CENTRAL DE LA CIUDAD DE MÉRIDA (Br. Hermelinda León, 2008) para optar al título de Ingeniero de Sistemas en la Universidad de Los Andes, bajo nuestra tutoría.   
[bookmark: _Toc259961925][bookmark: _Toc266277989][bookmark: _Toc271558094]1.3.- Marco Jurídico
El transporte, es un servicio público esencial, y la vialidad urbana  en lo que corresponde a “circulación y ordenación del tránsito de vehículos y personas en las vías municipales; servicios de transporte público urbano de pasajeros y pasajeras” es de la competencia del Municipio según el artículo 178 de la Constitución de la República Bolivariana de Venezuela 
Y se reitera esta competencia en la Ley Orgánica del Poder Público Municipal en su artículo 56 que señala  “La vialidad urbana, circulación y ordenación del tránsito de vehículos y personas en las vías municipales y los servicios de transporte público urbano….”
Adicionalmente la Ley de Transporte Terrestre señala como competencia nacional y municipal lo referente a las “normas técnicas y administrativas para la construcción, mantenimiento y gestión de la vialidad” y, en su Artículo 7, establece como competencia de los municipios específicamente: 
“en materia de transporte terrestre, la prestación del servicio del transporte público urbano y el establecimiento de zonas terminales y recorridos urbanos, para el transporte suburbano de pasajeros y pasajeras con origen y destino dentro de los límites de su jurisdicción, así como las condiciones de operación de los servicios de transporte público y privado en el ámbito de su jurisdicción “  
En cuanto a mecanismos de acción además de las leyes antes mencionadas se han promulgado una serie de normas aprobadas a nivel Municipal, además de las normas técnicas y manuales que deben ser atendidas para la ejecución de obras
· Resolución: en virtud de la cual se establecen las Normas sobre la Circulación y Estacionamiento de Vehículos de Carga En La Ciudad De Mérida. 19/09/80.
· Resolución Sobre La Prestación Del Servicio Público de Estacionamiento de Vehículos. 19/09/80.
· Resolución sobre Corredores Viales. 19/09/80.
· Ordenanza sobre Patente de Industria y Comercio y Áreas de Servicio Público de Estacionamiento. 05/06/86
· Ordenanza sobre Patente de Industria y Comercio. 21/10/88
· Ordenanza que establece Las Normas Reguladoras  Para El Uso De Las Zonas Peatonales y Las Zonas Destinadas Al Tránsito Motorizado Restringido. 28/12/89
· Decreto Nº 5. Reglamentación del Articulo Nº 5 de la Ordenanza sobre Propaganda Comercial E Industrial. (Articulo Nº 2) 28/12/89
· Acta de Entendimiento para el Diseño, Formulación, Desarrollo, Financiamiento y Ejecución del Programa de Transporte Urbano para la ciudad de Mérida. 15/07/91
· Ordenanza sobre Los Servicios de Estacionamiento de Vehículos07/08/92
· Ordenanza que Regula El Servicio El Servicio De Transporte Público En El Sector Conocido Como La Cuenca Del Chama en La Parroquia Jacinto Plaza y Arias. 07/08/92
· Ordenanza sobre El Uso de Zonas Peatonales y Áreas Destinadas al Tránsito de no Motorizados. 07/08/92
· Decreto Nº 39 en virtud del cual se realiza a Preservación y Ordenación del Tránsito de Vehículos y Personas en las Vías Urbanas. 30/08/94.
· Ordenanza de Convivencia Ciudadana y Sanciones Administrativas del Municipio Libertador Del Estado Mérida 31/03/ 2008
· Reforma Total de la Ordenanza Sobre Ruidos Molestos y Nocivos 04/04/ 2008
De igual manera la Reforma Total de la Ordenanza Sobre Circulación y Servicios de Transporte Terrestre (2009) dispone en su Artículo 5 que la ordenación del tránsito, transporte y circulación de vehículos y personas en las vías del Municipio corresponde a la Gerencia de Vialidad Urbana 
II. [bookmark: _Toc266277990][bookmark: _Toc271558095]EL TRANSPORTE Y  LA CIUDAD 
En el caso de la ciudad de Mérida, ésta se ubica sobre una meseta o terraza, en un pequeño valle, tiene una configuración predominantemente lineal ocupando un área de unos 15 Km de longitud por 1 a 3 km de ancho, la ciudad actualmente carece de espacio adicional para el desarrollo urbano. Su área poligonal, sin embargo, ocupa unos 60 km² de los cuales, al menos 25 km² son ocupados por la ciudad, y el resto por las zonas de menor desarrollo o bien por algunos accidentes geográficos, tales como taludes o montañas; pero en los últimos años su proceso de expansión ha tendido a orientarse hacia la dirección este (residencias de población de menores recursos) en el eje de la Cuenca del Chama y hacia municipios cercanos, generándose ciudades dormitorios hacia otros municipios como lo son Campo Elías (Ejido, Las González), Sucre (Lagunillas) y Santos Marquina (Tabay).
Como resultado de la dinámica de crecimiento de la ciudad,  las limitantes características físicas y topográficas le han conferido al área urbana una forma longitudinal, espacialmente, la ciudad de Mérida se encuentra dividida en dos sectores por la presencia del Río Albarregas, el cual constituye una barrera natural que divide la meseta en dos; el sector Oeste (la Otra Banda) y el sector Este (la Meseta en la cual se ubica el Casco Central) conservando en cierta forma la arquitectura colonial, este esquema se ha preservado desde sus orígenes hasta nuestros días. Estos dos sectores actualmente se encuentran comunicados a través de tres viaductos: Campo Elías, Miranda y Sucre y cuatro vías superficiales denominadas Cruz Verde, Av. Humboldt y los enlaces viales Briceño Ferrigni y Gámez Arellano, vías que comunican ambas bandas de la meseta tanto vehicular como peatonalmente.
En el casco central también coexiste con los usos señalados el sector comercial, en un continuo proceso de expansión, transformándose en una de las actividades predominante de la zona central junto con el sector universitario. La educación superior es un sector de gran importancia por el volumen de personas que trabajan en él, siendo uno de los pilares de la base económica de la ciudad, lo cual se traduce en un alto volumen de viajes en transporte particular y en transporte público aunado a que la presencia de la Universidad está distribuida en toda la ciudad, habiendo algunas concentraciones más importantes que otras generando viajes atractores.
En Mérida se observan una serie de problemas relacionados con el sistema de transporte:
· En materia de tránsito 
· Fallas en el control de tráfico, los semáforos son anacrónicos y no hay seguimiento técnico
· Evidentes deficiencias de estacionamientos privados de uso público
· Hay intersecciones en la ciudad que requieren urgente atención.
· Deterioro de la trama vial 
· Deficiencias de la señalización 
· En materia de transporte público:
· Se percibe ineficiencia operativa de las actuales rutas entre otras razones por la antigüedad de la flota cercana a los 27 años promedio.
· Limitaciones para implantación de infraestructura de transporte público (paradas, mobiliario urbano)
· En cuanto al sistema de transporte masivo trolebús que se encuentra en construcción, además de las deficiencias que aún presenta y que se espera sean solventadas, no ha sido definida a la fecha la ruta definitiva,  ni realizado estudios de rutas alimentadoras y el sistema de semáforos del trole es subutilizado no habiendo sido coordinados.
· La norma urbana no es debidamente atendida, y requiere de su urgente actualización y aplicación, de ello deriva la diversidad de secciones de calzadas y las dificultades de atención a las normas de accesibilidad de personas con discapacidad. 
Todo ello aunado a una falta de cultura en materia de seguridad vial de usuarios, operadores, conductores y peatones y el uso de espacios públicos como aceras, calzadas, retiros y plazas por parte de comerciantes informales generan deterioro de la calidad de vida de la ciudad de Mérida requiriendo un plan de acción. 
Si bien, este escenario parece difícil de solventar, nuestra ciudad no ha perdido su condición de turística y se pretende remozarla, devolviendo su escala humana y dotándole de todas las condiciones que garanticen seguridad y calidad de vida a propios y visitantes. En tal sentido, se proponen una serie de acciones dirigidas a cada uno de los componentes que implican la participación activa de toda la comunidad, los organismos del Estado, los organismos de financiamiento y todo en torno a un plan de gestión con miras al objetivo planteado. Es de aclarar que en líneas generales es imperativo generar planes de acción con miras a restringir mas no prohibir el tráfico vehicular, ya que la excesiva peatonalización puede acarrear muchos más problemas que aquellos que intenta eliminar.

[bookmark: _Toc266277991][bookmark: _Toc271558096]2.1.- Acciones Sobre la Oferta de Transporte
Ahora bien, la oferta de transporte consiste en un conjunto de medios que permiten realizar transporte y que pueden clasificarse del siguiente modo:
• La infraestructura: las vías destinadas a la circulación
• Los medios de transporte: los vehículos, y
• La forma en que ambos son gestionados

[bookmark: _Toc266277992][bookmark: _Toc271558097]2.1.1.- La Vialidad
Nuestra ciudad de Mérida padece de dos situaciones importantes que genera el rápido deterioro del pavimento; por una parte las condiciones naturales, las pendientes de las vías aunado a las regulares lluvias que se presentan generalmente en considerables magnitudes y, por otra, las condiciones económicas del Municipio que limitan las labores de mantenimiento preventivo de la vía, limitándose a realizar el mantenimiento correctivo, ello, aunado a que las principales vías de la ciudad no cuentan con sistemas de drenaje de capacidad suficiente.  
La red vial presenta una longitud aproximada de 100 Km., la cual se encuentra dividida en vías arteriales, colectoras y locales, conformadas por  secciones promedio de 12.5 m., 10 m. y 8.85 m. respectivamente, y una capacidad que oscila entre 200 y 2000 vehículos por hora. Es oportuno acotar que aproximadamente el 70% de las vías presentan una pendiente media entre el 5 y  el 8%. Por otra parte, el crecimiento del parque automotor conforma la flota tanto particular como de transporte público lo que implica alta intensidad de tránsito y ha producido un evidente problema de congestionamiento de la ciudad de Mérida pero sin que se hayan realizado modificaciones importantes y necesarias en la infraestructura vial de la ciudad. 
Ello implica el adelanto de las siguientes acciones : 
a. Realizar inventario de las condiciones actuales de pavimentos  para establecer requerimientos así como secciones actuales que permitan nuevas propuestas
b. Reparar, reconstruir y/o construir los tramos de calzadas que así lo requieran.
c. Estudiar y proponer mejoras y/o ampliaciones  intersecciones conflictivas por accidentes o congestionamiento.
Es importante igualmente activar operativos de Mantenimiento Preventivo de la red de  drenajes, reparación de aceras y pavimentos, de señalización, de demarcación vial y de mobiliario urbano así como Planes de Mantenimiento Correctivo de pavimentos para prorrogar su vida útil y garantizar calidad de servicio.

[bookmark: _Toc266277993][bookmark: _Toc271558098]2.1.2.- El sistema inteligente de tránsito 
Para minimizar las terribles colas vehiculares que se generan actualmente en calles y avenidas,  si bien hacen falta nuevas vías también es necesaria la modernización del sistema de semáforos hacia una red de semáforos inteligentes, conectados entre sí. La situación de las intersecciones semaforizadas actuales es crítica,  en la ciudad se han sustituido los equipos que se encontraban ubicados a todo lo largo de la ruta del Trolebús y se ha previsto la interconexión y control entre ellos, pero se encuentran también 31 intersecciones, no incluidas en dicha ruta, con equipos que son tecnológicamente obsoletos o que resultan insuficientes para las exigencias actuales del tránsito automotor de la ciudad, el cual ha crecido desproporcionadamente en los últimos años.
De forma regular se realiza el mantenimiento rutinario de estos equipos con acciones dirigidas a limpieza de los elementos, reposición de algunas piezas como luminarias, caras o viseras y la revisión de tarjetas y de forma específica el lavado, pintura y cambio total de equipos. Ello no cubre más que la garantía de funcionamiento en las actuales condiciones pero hace muy difícil la tarea de sincronizar o mejorar tiempos en función de la fluidez vehicular.
Se propone implementar una Unidad Operativa de Control de Tráfico que tendrá por misión coordinar y operar en forma eficiente el Sistema de Semaforización de la ciudad, lo que permitirá minimizar los tiempos de viaje, mejorando la fluidez vehicular, disminuyendo además la congestión y la contaminación. Ello implica una primera etapa de sustitución de controladores existentes por equipo modernos que permitan la implementación de tiempos acordes con las exigencias de la vía y de acuerdo al horario, considerando que en horas pico es mayor el congestionamiento en las diferentes intersecciones.
Una segunda fase, es la instalación de un sistema con las nuevas tecnologías que permita distintas funciones, como, dispositivos para invidentes, dispositivos para cruce de peatones y los dispositivos sensores en aquellos semáforos de uso limitado que detecten la presencia de vehículos, así como la sincronización de semáforos para permitir la llamada “onda verde” y los controles remotos para la activación de semáforos cercanos a las edificaciones de servicio como es el caso de Hospitales y Cuerpo de Bomberos.
Una tercera fase, que implica la instalación de cámaras en las intersecciones y la integración de los controladores de semáforos para el control del tráfico a través de actualización de los tiempos, con los que se van a poder ajustar sus programaciones a los requerimientos del flujo vehicular a través del Sistema de Control de Área de Tráfico (SCAT).
Es una de las inversiones con índice de costo - beneficio más rentable. Se estima que este Sistema tiene un costo menor al de un distribuidor vial. Las actividades económicas como la comercial, se verán ampliamente beneficiada al potencializar de mejor manera las horas/hombre de aquellos que acuden a sus centros de trabajo, con la continuidad, comodidad, seguridad y puntualidad requeridas y dando fluidez en el tráfico, traduciéndose además en menor contaminación mediante humo, ruidos y otros efectos, provocados por la congestión vehicular, por lo que queda, así, garantizada la sustentabilidad del proyecto.
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2.1.3.- Demarcación y Señalización
Se ha señalado que el Casco Central de la ciudad de Mérida es conformado por cuadras de dimensiones regulares que forman una retícula en continuidad a las condiciones de su fundación, estas esquinas son ortogonales y en casos de difícil visibilidad de quienes por ellas transitan, debido a las diferentes normativas urbanas aplicadas que han obligado a variar las secciones de vías generando dificultades de tránsito.
La ciudad en general requiere de una señalización y demarcación que permita su fácil lectura y garantice seguridad además de información, de forma que en acatamiento a la norma legal vigente  deben ser activadas  acciones de:
1. Inventariar de la señalización existente en cuanto a deficiencias y condiciones de forma de cuantificar requerimientos
2. Implementar mecanismos de dotación de señalización y demarcación de acuerdo a las normas internacionales, del casco central y de las vías de acceso al mismo
A.- Demarcación
Las condiciones climáticas de la ciudad y la existencia de pavimento de concreto aunado a la alta intensidad de tránsito vehicular produce deterioro rápido de la demarcación generando congestionamiento y accidentes en sectores de la ciudad, situación que se agrava por el estado de deterioro que presenta la señalización  particularmente en el Casco Central y la inexistencia de ella en otros sectores de la ciudad
Partiendo básicamente de las condiciones del pavimento existente en lo referente a su capacidad de adherencia para garantizar durabilidad se recomienda el uso de materiales considerando:
1. Coordinación de  horarios de trabajo que no perturben el normal desenvolvimiento de las actividades diarias del sector.
1. Minimización de  costos de mantenimiento y reposición podrán ser minimizados por el requerimiento de uso de adherente y los altos costos de la pintura termoplástica.
1. La generación de mayor cantidad de empleo a mano de obra no calificada.
La demarcación implica, además de brocales para indicar prohibición de estacionamiento, las líneas indicadoras de canales de circulación (líneas discontinuas y continuas) las intersecciones (pasos peatonales, líneas de pare) bahías de paradas de Transporte Público y de Taxi (brocales, letras) así como las zonas escolares (pasos peatonales, letras y brocales) de acuerdo a las especificaciones indicadas en los manuales vigentes
B.- Señalización    
La ciudad requiere de medios físicos que indiquen a los usuarios de la vía pública la forma más correcta y segura de transitar así como les permiten tener una información precia de de ubicación particularmente considerando que es una ciudad con atractivo turístico, y debe entonces ofrecer a los turistas una  adecuada señalización para facilitar su movilización en la ciudad y evitar a la vez la serie de accidentes que ocurren particularmente en esas épocas de visitantes. 
Parte de este proyecto corresponde también a la instalación de nueva señalización luminaria que permita informar sobre dificultades de tránsito y facilitar la circulación dentro de la ciudad.
Esta señalización y demarcación propuesta es complementaria al programa de reposición de pavimentos del casco central; el caso es que la demarcación en pavimentos de concreto, en una ciudad con variabilidad de clima y alto índice de lluvias se deteriorara en corto tiempo siendo entonces de suma importancia la señalización.
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La Ley de Transporte Terrestre vigente clasifica el transporte en público aquellos que ofertan servicio colectivo o de pasajeros e individual o taxis y, transporte privado a la oferta del transporte estudiantil, de carga, o turístico; debiendo la municipalidad actuar en función de garantizar la mejor calidad de servicio e impulsar la intermodalidad con el sistema trolebús que se encuentra en construcción a la fecha.
A.- Transporte Público Colectivo
Para efectos de la caracterización de la movilidad de la ciudad hacia un sistema de transporte público organizado, se debe tener en cuenta su estrecha relación del Municipio Libertador con los municipios de Campo Elías y Santos Marquina que presentan una importante relación de viajes con la ciudad, ya que en su gran mayoría utilizan la red vial urbana para llegar a su destino final y que conforman el Área metropolitana del Estado.
La ciudad de Mérida concentra el 28% de la población del estado Mérida, con un total de 242.578 habitantes (Proyección de población con base Censo 2001). La población del Municipio Libertador y los municipios vecinos (Campo Elías y Santos Marquina) según datos del Instituto Nacional de Estadísticas, es de 368.162 habitantes y representa un 42% de la población del estado Mérida. 
De los viajes diarios que se realizan hacia la ciudad de Mérida, alrededor de 378.349 viajes se efectúan en transporte público colectivo y el resto, estimado en 243.182 viajes, en transporte privado, lo que representa el 60% de los mismos, dato que indica la importancia que adquiere el transporte público frente al otro modo de transporte particular. (Datos extraídos del Proyecto y Estudio de Rutas Alimentadoras del Trolebús de Mérida. CARB Consultores).
Se puede afirmar que el servicio de transporte colectivo de Mérida es, en general, semejante al de las demás ciudades venezolanas, falta de empresas operadoras estructuradas, red de rutas organizadas y operación sin planificación, predominancia de rutas longitudinales excesivamente largas, servicio sin confiabilidad y regularidad, régimen de competencia entre operadores por los pasajeros, flota de baja capacidad, alta edad y mantenimiento deficiente, exceso de paradas para embarque y desembarque de pasajeros en locales impropios. 
En la actualidad el servicio de transporte público terrestre en la modalidad de colectivo es prestado por veinte (20) organizaciones que cubren un total de 78 rutas, atendidas en su mayoría por unidades de mediana y baja  capacidad: jeeps, minibuses y busetas. Los autobuses de mayor capacidad son de vieja data y se utilizan principalmente en rutas hacia y desde la Cuenca del Chama con población estimada superior a los 35.000 habitantes. Las vías arteriales y colectoras son las más utilizadas y destacan los recorridos largos, de los extremos (zonas residenciales) al centro de la Ciudad de Mérida, con un promedio de 18 Km.
Actualmente se encuentra en construcción por parte del Gobierno Nacional el sistema de transporte Masivo Trolebús, en la llamada Línea 1, la cual tiene un recorrido de de 18,2 km y su recorrido proyectado va desde Ejido (Municipio Campo Elías) hasta la Hechicera (Municipio Libertador); su construcción comenzó en marzo del 2001, siendo el primer sistema de transporte masivo en ser construido en una ciudad de menos de 500.000 habitantes en Latinoamérica. Actualmente dicha línea se encuentra parcialmente construida, hasta el sector Santa Elena (Av. 16 de Septiembre) y funciona hasta el sector Pie de Llano (11 Km. aproximadamente), en un horario operacional restringido desde las 6:00 a.m. a las 9:00 a.m. y  desde las 4:00 p.m. a las 8:00 p.m. Se debe mencionar que inició la prestación de servicio en Junio del 2007 conservando a la fecha su operación “vitrina” (gratuito).  
Parte del sistema consiste en un sistema de Metrocable y se encuentra igualmente en construcción, identificada como Línea 3, y conectará las poblaciones distribuidas a lo largo de la cuenca del Chama con la meseta de Mérida y el centro de la ciudad en un recorrido de aproximadamente 3 km de longitud
El servicio de transporte público deberá responder a las necesidades de ordenamiento y planificación de la ciudad, con principios básicos de aplicación: 
· Eficiencia: La mejor y la máxima utilización de las rutas que prestan servicio para el caso central de la ciudad.
· Seguridad: Los sistemas deben privilegiar el peatón, bajo criterios de seguridad vial y accesibilidad. 
· Responsabilidad: Que cumpla con la regulación y prestación de servicio autorizado. 
· Equidad y competitividad: que ofrezca la oportunidad a todos los ciudadanos de movilizarse rápidamente, ofreciendo tarifas que equilibren el costo del servicio y la calidad del mismo. 
· Ambientalmente sostenible: Renovación de flota a fin de que se pueda tener aire más puro, menor ruido y accidentalidad, y un adecuado ordenamiento del territorio. 
· Mensurable: Que el municipio desarrolle modos que faciliten a sus ciudadanos la movilidad bajo proyectos en los cuales las inversiones que se efectúen redunden en una mejora en la movilidad pública, pero que correspondan con eficiente ejecución fiscal del mismo.
Desde el punto de vista operacional es imperante un reordenamiento de la totalidad de las rutas de transporte público terrestre en la modalidad de colectivo en la ciudad partiendo de datos arrojados por la intención de viaje de los usuarios, con miras a mayor cobertura y accesibilidad, busca mejorar la prestación del servicio, con el fin de ofertar un servicio competitivo, eficiente y equitativo, así como oportunidades seguras de movilidad, bajo principios de economía y rentabilidad. 
Esta reordenación se caracteriza por diferentes niveles de modificaciones, desde propuestas a corto plazo, que modificaría el sistema en base a la red y rutas actuales, pasando por la propuesta a mediano plazo, que extinguiría una gran parte de las rutas innecesarias, y que crearía la integración tarifaria y operacional del servicio. La cual se enmarca en las siguientes directrices:
· Creación de rutas estructurales: Los barrios y urbanizaciones que generan las más altas demandas deben ser servidos a mediano plazo por rutas operadas con vehículos de más alta capacidad minibuses y microbuses, y conectarán más directamente las áreas habitacionales con los polos atractores de viajes.
· Transformación de las rutas periféricas diametrales en rutas radiales: Las rutas, con características urbanas, más largas que unen poblados del área de influencia del casco central, como San Jacinto, Don Perucho, El Arenal, Los Curos, La Pedregosa serán adecuadas a la demanda de pasajeros entre los núcleos urbanos periféricos y la ciudad,  transformadas en rutas radiales, con conexión de dichos núcleos con el Casco Central. Los vehículos deberán estar adecuados al perfil de la demanda, utilizándose en las rutas periféricas microbuses con menor capacidad, eficientes y rentables en rutas de más baja demanda. 
· Minimización de la competencia excesiva entre las operadoras: En fase inicial el esquema operacional actual será básicamente mantenido: todas las organizaciones operan en todas las áreas con más demanda; la organización de la operación a través de la programación de partidas por horarios (en los períodos de pico) deberá disminuir la disputa por los pasajeros, lo que aumentará la seguridad para usuarios y operadores. En las fases siguientes, se buscará disminuir la competencia a través de la sectorización de las operadoras.
· Mantenimiento del esquema operacional de rotación de unidades entre rutas: Se deberá conservar este esquema que se ha mostrado positivo al evitar los privilegios entre los operadores y propietarios de unidades. Sin embargo se deberá limitar la rotación entre los grupos de vehículos que operan los diferentes tipos de rutas.
· Establecimiento de un sistema de tarifas integrado: Este sistema presenta ventajas con relación a la tarifa que actualmente se aplica por rutas, pues incentiva a usuario a uso del transporte público y buscará disminuir los costos del transporte a las familias de menores ingresos y garantizará un servicio de calidad.
· Fortalecimiento de las operadoras de transporte público: Por otro lado se debe reconocer que gran parte de los problemas resulta de la debilidad de las organizaciones y empresas operadoras, las cuales deberán recibir incentivo y apoyo para la profesionalización de directivos, operadores, personal de administración e mantenimiento, además de la mejora de sus instalaciones, equipamientos y, especialmente, de los métodos, de la infraestructura y herramientas dedicadas al mantenimiento de las unidades.
· Acondicionamiento de la red vial utilizada por el transporte público: Para el mejor desempeño del servicio de transporte público son necesarias acciones de rehabilitación de la infraestructura vial en algunos barrios y la ampliación de la red vial que posibilite conexiones más directas y rápidas entre algunas áreas de la ciudad.
· Reubicación de las paradas en el Casco Central: La operación en las paradas determina fuertemente la velocidad y, en consecuencia, los tiempos de viaje de los usuarios; la desorganización de los embarques y desembarques. La adecuación, mejora y reglamentación de las paradas permitirá que la operación sea fiscalizada y controlada de forma eficiente.
· Creación de terminales ubicados estratégicamente: Se recomienda que sean construidos pequeños terminales de rutas en núcleos urbanos periféricos, que proporcionen comodidad y seguridad para usuarios y operadores, además de que los terminales de rutas son importantes para la fiscalización y control de la operación.
· Mejora de la identificación del sistema: El sistema no dispone de elementos de orientación e información a los usuarios, en paradas y puntos terminales. Por la rotación de las unidades entre las rutas, debe ofertarse una señalética que permita fácil lectura de cada ruta y de su recorrido. Se propone que sea implantado un sistema de orientación y comunicación visual en paradas, terminales y vehículos, para facilitar su uso, además de mejorar la calidad visual del servicio.
· Integración intermodal con el sistema de transporte masivo Trolebús: Establecer la relación intermodal que debe tener el servicio de transporte público convencional con el nuevo sistema trolebús; tomando en cuenta que para que exista una integración efectiva entre los mismos, se debe establecer terminales de integración, implementar rutas alimentadoras, así como, a mediano plazo la integración tarifaria entre los distintos modos de transporte.
B.- Transporte Público Individual
Este servicio es prestado en el Municipio Libertador por 54 organizaciones registradas o en trámite ante la municipalidad, que agrupan cerca de  2442 Unidades, ello implica además 52 paradas terminales y 27 Paradas auxiliares que se ubican diseminadas por toda la ciudad.
La ordenanza sancionada en noviembre 2009, ha modificado el sistema operativo limitando en 30 el número máximo de vehículos por organización y en una parada terminal y tres paradas auxiliares; las cuales  no deberán estar ubicadas a distancia menor de 300 metros efectivos entre ellas. Por otra parte se ven en la obligación de cancelar una tasa proporcional al número de vehículos afiliados y al número de paradas que tienen por ocupación de espacio público.
Se implementa un Registro Municipal que refiera datos importantes sobre la organización, el propietario, el conductor y el vehículo a los fines de ofertar mejor condición de seguridad para usuario y conductor.
1. Redefinir condiciones de paradas de taxis ubicadas en áreas críticas.
2. Aplicación de la Ordenanza vigente, vinculada a esta modalidad, la cual le da un carácter reordenado en cuanto a paradas terminales y auxiliares, cantidad de vehículos para prestar servicio por organización.

[bookmark: _Toc266277996][bookmark: _Toc271558101]2.2.- Acciones sobre la Demanda para Control de Congestionamiento
[bookmark: _Toc259961931]La DEMANDA se define como la necesidad o deseo de trasladar personas y bienes de un lugar a otro. Y las acciones deben dirigirse hacia el impulsar la mayor utilización de medios de transporte de alto coeficiente de ocupación, incluido el uso compartido del vehículo particular, la  transferencia de viajes en automóvil desde las horas punta a horas fuera de punta, y la  realización de viajes a pie o utilización de vehículos no motorizados.
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En el entendido que toda intervención concreta en el casco central puede condicionar, de manera fundamental, el comportamiento urbanístico que se opera en el conjunto de la ciudad, considerando a ésta como entidad territorial total, se propone, desde la Gerencia de Vialidad Urbana, de forma conjunta con empresas prestadoras de servicio como es el caso CADELA fundamentalmente y con AGUAS DE MÉRIDA, CANTV, y empresas de Televisión por Cable,  la Alcaldía Libertador se ha propuesto dar inicio a  la rehabilitación integral de la vialidad de la ciudad, con la intervención inicial del Casco Central de la ciudad en su área crítica.
Se pretende realizar una serie de  propuestas de ejecución que implican obras civiles en materia de tránsito como señalización y demarcación además de modificación de aceras en cuanto a secciones y texturas en acatamiento a Ley de Tránsito y Transporte  Terrestre, el Manual Interamericano de Dispositivos de Control de Tránsito, la Ordenanza Sobre Normas, Derechos y Protección a Personas con Discapacidad, en materia de  transporte con la definición de paradas de transporte público, en materia ambiental al incidir sobre cantidad de tránsito en el sector, obras viales y de imagen urbana que permitan mejorar las condiciones del mobiliario urbano partiendo de la situación y la percepción de los múltiples requerimientos de quienes allí habitan con una concepción multidisciplinaria, una concepción integradora que implique la cuestión del entorno con el aspecto humano acciones éstas, que requieren de la participación conjunta de todos los organismos del Estado competentes en cada área y de la comunidad organizada para la determinación de la jerarquización previa a la definición de la visión del sector .
En el contexto de las condiciones físicas de la vialidad, se propone mejorar las condiciones de transitabilidad estableciendo lineamientos generales referidos a:
1. Ampliación máxima posible de aceras
1. Generación de línea de acera permitiendo eventuales bahías de parada para uso de emergencias.
1. Eliminación de posibilidad de estacionamiento en las avenidas y definición de bahías en calles transversales.
1. Construcción de rampas y eliminación de desniveles discontinuos en aceras en acatamiento a las normas vigentes sobre accesibilidad a discapacitados.
1. Eliminación de obstáculos en la vía, por ello se ha solicitado: reubicación de hidrantes, eliminación en lo posible de tanquillas y cajas de medidores que implique uso de tapas removibles
1. Uso de materiales resistentes y de diversas texturas.
1. Dotación de nueva señalización vial para todo el casco central entendiendo la instalación de flechado, indicación de PARE y la nomenclatura o identificación de calles y avenidas.
Con apoyo de  acciones tendentes a la definición de posible ubicación de ventas ambulantes de forma de mejorar las condiciones de circulación peatonal y el establecimiento lineamientos a exigir a través de permisología por ampliaciones, mejoras o construcciones de inmuebles en el área de estudio.
Ello implica además, la remoción de postes y elementos existentes,  la construcción de canalización subterránea para alumbrado, teléfonos y televisión, instalaciones de implementos de tecnología de punta para control y medición de servicios, construcción de elementos de drenajes de aguas de lluvia  y la Instalación de hidrantes y demás elementos del acueducto, acciones éstas en las que cada organismo ha establecido su área de competencia. 
No es posible dejar de mencionar que, siendo una de las obligaciones de la municipalidad el velar por el cumplimiento de la normativa vigente, y en el entendido de la necesidad de integración de la población con limitaciones físicas a las actividades normales de la ciudad, se ha iniciado un proceso de actualización de Ordenanzas en la cuales se exige la dotación y equipamiento de espacios, puestos de estacionamiento, rampas y demás mecanismos que faciliten su movilización.   	
El Casco Central de la Ciudad alberga a las más importantes edificaciones administrativas, educativas y religiosas además de una importante actividad comercial, razón por la cual se considera que el área de influencia abarca a la ciudad y en buena medida al Estado Mérida dada su aptitud turística. Por ello se ha propuesto iniciar el programa por este casco central definiendo inicialmente un área llamada crítica por sus altos niveles de concentración y congestionamiento  para acciones a corto plazo que implican:
a) En Materia de Infraestructura
1. Remoción de postes y elementos existentes.
1. Construcción de canalización subterránea para alumbrado, teléfonos y televisión. 
1. Instalaciones de implementos de tecnología de punta para control y medición de servicios.
1. Construcción de elementos de drenajes de aguas de lluvia.
1. Instalación de hidrantes y demás elementos del acueducto. 
b) En Materia de Transporte
1. Construcción de aceras
1. Reconstrucción de pavimentos de calzadas
1. Mejoramiento de intersecciones viales
1. Dotación de señalización vial
1. Realización de demarcación vial
1. Reubicación de paradas de transporte público colectivo
1. Reubicación de líneas de taxis
c) En Materia de Ornato
1. Reubicación y reglamentación de kioscos 
1. Tratamiento de fachadas
1. Instalación de nuevo sistema de alumbrado
1. Dotación de nuevo mobiliario urbano
Para ello se debe coordinar entre Organismos y empresas prestadoras de servicios, definiendo áreas de acuerdo a su competencia. Es el caso que a CORPOELECTRIC (antes CADELA) corresponde la remoción de postes, construcción de canalización, construcción de tanquillas con tapas reforzadas que impidan focos de contaminación y demás elementos subterráneos, instalación de transformadores y elementos de medición en inmuebles y/o bulevares y la instalación de sistema de alumbrado urbano.  A CANTV se asignaría la remoción de postes, construcción de canalización, construcción de tanquillas y demás elementos subterráneos, instalación de acometidas a  inmuebles y todas aquellas obras referidas a telecomunicaciones. De igual manera a la empresa Aguas de Mérida competen todas aquellas obras referidas al acueducto y colector de aguas negras y servidas como la remoción y reubicación de hidrantes, mejoramiento en tanquillas de medidores y reubicación de medidores en fachadas de inmuebles. Deben ser involucradas la Empresas de Televisión por Cable considerado un servicio que utiliza y requiere de mobiliario urbano de forma que deben realizar la construcción de canalización, construcción de tanquillas y demás elementos subterráneos, instalación de transformadores y elementos de medición en inmuebles y la instalación de sistema de alumbrado urbano
La Alcaldía deberá activar programas y acciones hacia la demolición y reconstrucción de aceras de acuerdo a las posibilidades y características de cada sector para garantizar seguridad al peatón y capacidad de servicio de la vialidad, reconstrucción de pavimentos de calzada,  construcción de colector de drenaje (inc. sumideros), instalación de señalización vial, ejecución de demarcación vial, dotación del mobiliario urbano. La Alcaldía como órgano rector en materia de “la vialidad urbana, la circulación y ordenación del tránsito de vehículos y personas en las vías municipales y los servicios de transporte público urbano”  así como el patrimonio histórico y “la arquitectura civil; la nomenclatura y el ornato público” según la ley Orgánica del poder Público Municipal, deberá establecer lineamientos de tratamientos de fachadas y de construcción o instalación de elementos de ornato, establecer y normar criterios de secciones de aceras a ser implementados en nuevas construcciones o reconstrucciones de edificaciones ubicadas en centro de la ciudad y en acatamiento a la normativa vigente en materia de accesibilidad, así como incorporar diseños de pavimentos y elementos que permitan identificación y mejores condiciones estéticas cónsonas con la visión de ciudad.
Parte importante de este trabajo es la recuperación de espacios residuales para ofertar pequeñas áreas verdes y la incorporación de obras de arte que embellezcan la ciudad dentro de un claro esquema cultural y con tratamiento paisajístico. Debe incorporarse igualmente el elemento vegetación debidamente estudiada para que su floración dé el mejor aspecto y su sistema radicular sea el ideal.

[bookmark: _Toc259961934][bookmark: _Toc266277998][bookmark: _Toc271558103]2.2.2.- Red de Estacionamientos
El proyecto de Red de Estacionamientos, es una de las estrategias que forma parte de la propuesta integral para solventar el problema de congestionamiento vehicular y los que él conlleva como son la contaminación, la pérdida de tiempo y los accidentes viales con afectación de personas disminuyendo la calidad de vida de la comunidad merideña.
El objetivo central de la propuesta es la de ofertar a los ciudadanos puestos de estacionamiento vehicular, a través de una red de edificaciones que, integrados al entorno y ubicados estratégicamente en una primera etapa, en la periferia del área crítica del Casco Central, de forma que permitan el normal desenvolvimiento de las actividades diarias a quienes visitan y laboran en este importante sector de la ciudad, evitando el congestionamiento de puntos críticos, ello a su vez implicaría una significativa reducción de emisiones contaminantes  que afectan a los vecinos y visitantes del sector. Cerca del 30% de los vehículos que entran al casco central de la ciudad en día laborable permanecen en él, si se considera que solo se ofertan 1056 puestos en estacionamientos privados de uso público actualmente y es posible estacionar en la vía pública cerca de 230 vehículos, número significativamente inferior al de número de vehículos entrantes, cabe deducir que permanecen girando en la búsqueda de un lugar de estacionamiento. 
Debe considerarse el próximo funcionamiento del Trolebús ya que, la ubicación de estas edificaciones pueden ser elementos de trasbordo de quienes dejan su vehículo para utilizar el sistema público de transporte.
Ello con directrices:
· Construcción de edificaciones con uso principal de estacionamiento que puedan desarrollarse de forma vertical y de funcionamiento conjunto con locales comerciales u oficinas. 
· Incentivar el desalojo de edificaciones y/o lotes de terreno que actualmente ofertan servicio de estacionamiento y que se encuentran ubicados en áreas críticas del Casco Central de la Ciudad.
· Disminuir índices de congestionamiento  vehicular y de contaminación en el Casco Central de la ciudad de Mérida en atención a las variables de diseño exigidas por la ciudad.
· [bookmark: _Toc259961935]Ofertar edificaciones que permitan la reubicación de parte del comercio informal ubicado en aceras y calzadas de la ciudad. 
El diseño de esta red de estacionamientos de la ciudad de Mérida debe partir del análisis situacional de los 68 estacionamientos privados de uso público en funcionamiento con oferta de 2788 puestos y la estimación de requerimiento de puestos,  debe entonces evaluarse la condición física, administrativa y legal de esos establecimientos y de 15 lotes disponibles de posible uso detectados  a la fecha de acuerdo a parámetros de forma, ubicación, propietario, costos y demás variables que permitan conocer sobre su viabilidad. Como consecuencia de ello se plantearán incentivos o convenios para cierre o limitación de uso de estacionamientos ubicados en áreas críticas; ampliación, reconstrucción y mejoramiento de aceras incluyendo eliminación de elementos que perturban la transitabilidad así como reglamentar la posibilidad de estacionamiento lineal sobre la calzada.
La municipalidad deberá  abocarse a la elaboración de propuestas y/o mecanismos para la adquisición de terrenos, el financiamiento y construcción de edificaciones así como dispositivos para el funcionamiento de las edificaciones. 
 Es posible entonces establecer el plan de trabajo que permita incrementar sustancialmente el índice de ocupación de la nueva edificación en relación a la ocupación de los estacionamientos establecidos y las metas:
A corto plazo: construcción de edificaciones en vías cercanas al área crítica, actualización de las ordenanzas en materia de urbanismo y vialidad del casco central. y control municipal sobre funcionamiento de estacionamientos privados de uso público.
A mediano Plazo: construcción de edificaciones para estacionamientos de forma complementaria al sistema de transporte masivo (cercana a estaciones del trolebús) minimizando el uso de automóviles particulares.
A largo plazo: Incorporar nuevas edificaciones a la red de forma de mejorar calidad de servicio y  la calidad urbana de la ciudad.
Su validez podrá ser verificada a través del número de sanciones aplicadas en el lapso de seis meses a partir de la puesta en funcionamiento de la primera edificación así como del nivel de congestionamiento cuantificado a través de operativos realizados de forma regular, esperando sea disminuida en un 90% de forma inmediata.

[bookmark: _Toc266277999][bookmark: _Toc271558104]2.2.3.- Mobiliario Urbano
La dotación del mobiliario urbano debe ser parte del programa de Espacio para Peatones. Entendiendo como mobiliario urbano, a todos esos elementos que se instalan en el espacio público que sirven para sentarse, iluminar la zona, botar la basura, informar, esperar el transporte público, con un propósito ser útil al ciudadano, debiendo ser funcional, racional en su instalación y ubicación e integrado y no incorporado al entorno, cumplir con algunas especificaciones como la de ser accesible para el usuario, armonizar con la estética y el paisaje urbano,  estar instalado de forma que no impida la visibilidad o el tránsito,  por cuanto es posible considerar que constituyen factor de identidad de la cultura de sus habitantes.
El mobiliario urbano debe ser reglamentado de forma de evitar al máximo elementos que perturben el uso de aceras, dificulten la movilidad o representen riesgo para la seguridad a la integridad del peatón, por ello se propone el uso de luminarias en vías públicas que respeten la escala humana, la instalación de bancos en ensanches de aceras, la incorporación de elementos informativos en fachadas de las edificaciones vecinas, etc.

[bookmark: _Toc266278000][bookmark: _Toc271558105]2.2.4.- Operativos de Control de Tránsito
Si bien el problema de congestionamiento se está analizando en muchos países y se realizan diversidad de alternativas para tratar de minimizar sus causas y sus efectos para la ciudad de Mérida se han propuesto dos acciones considerando:

1. Posibles restricciones legales sobre la libertad de transitabilidad
2. Posibles restricciones legales sobre el uso y disfrute de su propiedad.
3. El beneficio colectivo genera derechos difusos que prelan  sobre el derecho particular 
2.2.4.1.- Plan Pico y Placa
Estudiando inicialmente varios escenarios probables de aplicación se partió del Municipio total el cual fue negado debido a la posibilidad de afectación a Parroquias rurales y a visitantes llevando entonces el área de influencia, evaluando los beneficios probables hasta definir un plan de acción hacia el área crítica del casco central sobre la base de sus características de niveles de congestionamiento y las posibilidades reales de aplicación como piloto.  
Se propone la implementación de un Plan Piloto de Restricción de Circulación de Vehículos dentro del Casco Central de la Ciudad, aplicado por etapas de acuerdo a un horario establecido de 6:00 a.m. a 7:00 p.m. y al  número de placa que identifica el vehículo con excepción de vehículos oficiales y de transporte público. Es importante establecer el horario de aplicación, los lineamientos de la campaña publicitaria, los puntos de control, el plan de fiscalización, la logística así como las posibles rutas alternas y el plan de control y monitoreo.
Este plan podría lograr disminuir cerca del 15% de los vehículos que transiten en días laborables por el centro de la ciudad por cuanto debe permitirse la circulación sin restricción a vehículos de transporte público, de transporte escolar, vehículos oficiales identificados y vehículos de empresas de servicio o de seguridad. 
2.2.4.2.- Canal  de Contraflujo
Analizando vías arteriales que presentan alto índice de congestionamiento se proponen aplicar la metodología del contraflujo por tramos de las vías y de acuerdo a horarios preestablecidos; de forma que entre las 6:30 y las 9:00 horas, y entre las 17:00 y las 19:00 horas será implementado por las  Av. Andrés Bello entre Pan de Azúcar y la intersección con Av. Urdaneta (Pie del Llano), Av. Las Américas en los tramos comprendidos entre las intersecciones con  Av. Cardenal Quintero y  Av. Humboldt, Viaducto Sucre  (Pie del llano – Santa Bárbara) y por Av. Cardenal Quintero desde la intersección con  Av. Los Próceres hasta intersección con Av. Las Américas. Debiendo prohibirse la expedición de permisos especiales de circulación.

[bookmark: _Toc266278001][bookmark: _Toc271558106]2.3.- Gestión Del Transporte
Cuando se habla de Gestión del Transporte debe hacerse referencia a todas aquellas acciones que apoyan, impulsan o direccionan los programas para oferta y demanda de transporte con miras al Plan de Movilidad Sustentable. 
· Fomentar los esquemas de organización, de gestión y de operación que permitan profesionalizar el sector transporte
· Impulsar y desarrollar conceptos tecnológicos y logísticos en materia de transporte que permitan dar las soluciones adecuadas, basado en una política urbana integrada que contemple la equidad social, la protección al medio ambiente y la eficiencia económica.
· Promover en el ámbito nacional una política nacional de transporte urbano en los que se busquen soluciones de bajo costo pero de gran efectividad sobre las grandes obras de infraestructura que no se justifiquen plenamente. 
· Establecer un marco legal, en cuanto al desarrollo del transporte urbano, su promoción y su financiamiento.

[bookmark: _Toc266278002][bookmark: _Toc271558107]2.3.1.- Educación Vial
En acatamiento al Decreto N º 2404 del 20 de mayo 2003 referido a la creación de una Comisión Interministerial para la Atención, Prevención y Educación Vial y la Declaración de la Semana de la Educación y Seguridad Vial a celebrarse la segunda semana del mes de Octubre se proponen una serie de actividades que conforman  el Programa de Educación Vial a ser implementado por la municipalidad y sentar las bases para futuras actividades en coordinación con los organismos  con competencia en la materia.
Se propone entonces generar campañas educativas en materia de Educación Vial en el Municipio Libertador de forma coordinada con demás organismos del Estado competentes en la materia y, dirigidas a diversos grupos etáreos de la sociedad, particularmente habitantes del Municipio y visitantes, agrupadas:
1. Actividades docentes, la cuales consisten en una serie de charlas amenizadas con proyecciones, videos y material de apoyo para el alumnado, que han sido impartidas por miembros de la Policía Municipal con apoyo del profesorado. 
2. Actividades prácticas, con visitas a espacios públicos que permitan  desarrollar  temas principales de acuerdo a cada nivel de educación básica  y dirigidas a:” El niño peatón”, “El niño como pasajero”, y “El niño como conductor: la bicicleta.” 
3. Actividades de desarrollo social de la población infantil a través de la Patrulla Escolar en las edificaciones educativas municipales. 
4. Actividades didácticas dirigidas a conductores y población en general mediante el desarrollo de campañas publicitarias a través de los medios de comunicación a los fines de dar a conocer las leyes que regulan el tránsito. Estas actividades deberán ser reforzadas con operativos de control vial. 
5. Impulsar programas de Educación Vial, cultura general  y crecimiento personal dirigido a operadores de transporte público (individual y colectivo) y prestadores de servicio privado (estudiantil y turístico) a fin de mejorar la calidad del servicio.
Una eficaz base de actuación ciudadana es la Educación Vial, por cuanto tiende a crear hábitos y actitudes positivas de convivencia, de calidad de vida, calidad medioambiental y la Seguridad Vial para todos los grupos sociales de la ciudad. 

[bookmark: _Toc266278003][bookmark: _Toc271558108]2.3.2.- Normativa en Materia Vial
Es importante disponer de instrumentos legales que permitan regularizar la materia vial, si bien se encuentra vigente un amplio marco legal es cierto también que resulta anacrónico o insuficiente, de forma que se propone un plan de trabajo para su actualización y/o adecuación a las exigencias de la vida de la ciudad que dicten lineamientos procedimentales para la planificación y ejecución de las operaciones a implementar. De forma que deben regularse:
a) El ejercicio de las competencias que corresponden en todo caso a las Entidades Locales en acatamiento a la Constitución Nacional, La Ley Orgánica del Poder Público Municipal y la Ley de Transporte.
b) Condiciones de funcionamiento del servicio de transporte público y privado que se oferta en la ciudad en cualquiera de sus modalidades
c) Las normas de circulación para los vehículos, así como las que por razón de seguridad vial han de regir para la circulación de peatones y animales por las vías de utilización general; estableciéndose a tal efecto los derechos y obligaciones de los usuarios de dichas vías.
d) Requerimientos para garantizar la oferta de estacionamientos privados de uso público con calidad de servicio. 
e) Los elementos de seguridad como elementos reguladores de velocidad y su régimen de utilización, así como las condiciones técnicas de los vehículos y de las actividades que afecten de manera directa a la seguridad vial.
f) Los elementos de mobiliario urbano a incorporar en los espacios públicos, particularmente en la trama vial de la ciudad.
g) Los criterios de señalización y demarcación de las vías en acatamiento al Manual Interamericano.
h) Las autorizaciones que, para garantizar la seguridad y fluidez de la circulación vial, debe otorgar la Administración Municipal con carácter previo a la realización de actividades relacionadas con la trama vial, así como las medidas cautelares que puedan ser adoptadas en orden al mismo fin.
i) Las sanciones aplicables a las infracciones derivadas del incumplimiento de las normas establecidas, así como las peculiaridades del procedimiento sancionador en este ámbito.
	
[bookmark: _Toc266278004][bookmark: _Toc271558109]2.3.3.- Comercio Informal
De acuerdo a censos realizados por la municipalidad, solo en el casco central y dedicados a la venta de mercancía seca se han ubicado aproximadamente 580 vendedores informales que ocupan plazas, parques, aceras, parte de calzadas, accesos a edificaciones y generan congestionamiento de peatones considerando la limitada sección de aceras y congestionamiento vehicular por cuanto los peatones se ven obligados a utilizar las calzadas.
Una primera propuesta para ser activada desde la municipalidad, corresponde a la reubicación de los comerciantes informales en edificaciones en buenas condiciones de funcionamiento que garantice seguridad a vendedores y visitantes y ofrezcan a la comunidad diversidad de servicios. Es posible la construcción de una serie de edificaciones que combinen la oferta de oficinas, locales comerciales de diversos tamaños y estacionamientos verticales, de forma de generar polos de atracción cómodos y, de forma simultánea un elemento que permita minimizar la situación de congestionamiento vehicular que se percibe en el casco central de la ciudad por efecto de requerimiento de servicio de estacionamiento de uso público. 
En paralelo a la ejecución de las edificaciones deberán evaluarse la aptitud y capacidad así como el interés de los vendedores para ofertarles espacios cónsonos a su nueva actividad y condiciones de financiamiento posibles de asumir con mira a formalizar su actividad comercial, permitiendo la ubicación en sitios estratégicos de kioscos para ventas de periódicos y revistas y, eventualmente flores.
Igualmente debe considerarse la posibilidad de incentivar  a los actuales buhoneros para su integración en planes educativos interesantes partiendo de quienes estén en disposición a dedicarse a oficios diferentes al actual dentro de áreas de Servicio, Construcción,  Turismo, Hotelería, Industrial, Salud, Agrícola o Artesanía y hacia la mejor administración de la posible organización.
III. [bookmark: _Toc266278005][bookmark: _Toc271558110]CONCLUSIONES
Todo lo antes expuesto corresponde a una serie de acciones a implementar desde el poder local, para ofertar un sistema de transporte sustentable que garantice calidad y confort para los usuarios y los habitantes de la ciudad de Mérida ajustado a las características y necesidades de desarrollo de la ciudad.  
Es de entender que cualquier acción en alguno de los componentes del sistema afecta directamente el funcionamiento de los demás, y como sistema inciden en la estructura urbana de la ciudad, por ello, deben implementarse de forma planificada con participación directa y comprometida de todos los actores involucrados.                             
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