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EDITORIAL

A partir de este nimero, URBANA inicia una nueva etapa de su
dezarrollo en busca de un mas alto nivel de calidad editorial, de rigor
tecnico y cientifico y de incidencia en el debate tedrico (pero también
en el politico).

Fara comenzar, a partir de ahora |os articulos sometidos a la revista
deberan antenerse a la normativa y a los mecanismos de seleccion que se
especifican en esta misma edicidn. Con esto =2 persigue el doble objetivo
de elevar la calidad de sus contenidos v despersonalizar las decisiones
relativas a los trabajos a publicar,

A través de la creacion de una Comision Asesora —cuya integracion
esperamaos dar a conocer en el proximo nomero=— procuramos ademas
estructurar una red de corresponsales en el intenor del pais v en el
extranjero que contribuya a la difusion de la revista y a ampliar y
diversificar la captacidn de colaboraciones,

El antiguo Comité de Redaccién —ahora Consejo Editorial— ha sido
regstructurado, poniendo el énfasis en la incorporacion de investigadores
v especialistas no pertenecientes al Instituto de Urbanismo. lgualmente,
se ha progurado gue la integracion del Consejo refleje en lo posible
distintas interpretaciones y formas de aproximacién a la cuestion
urbana vy territorial,

En términos generales, la intencidn gue ha guiado |a creacion de la
Comision Asesora y la reestructuracion del antigue Comité de Redaccion
ha sido la de garantizar gue URBANA reflzje tanto como pueda la
diversidad de puntos de vista que hoy existen en la materia. No
ciertamente buscando la comoda neutralidad del eclecticisma sino, por
lo contrario, procurando convertirla en lugar de la confrontacién
cientifica y de la polémica tedrica, Una condicidn esencial, como todos
estaremos de acuerdo, para la renovacion del penzamiento en nuestro
campo, exigencia que plantean compulsivamente tanto la creciente
complejidad de los fendmenas territoriales como el progresivo deterioro
de la calidad de la vida en nuestras ciudades.

Por razones que es casi innecesario explicar, en esta nueva etapa
privilegiarernos las relacicnes con el resto de la América Latina, lo gue no
significa descuidar nuestras ya tradicionales vinculaciones europeas y
norteamericanas. Consideramos indispensables [os dos tipos de relacidn,
perg @3 forzoso reconocer gue hasta ahora veniamos incurriendo en la
muy venezolana costumbre de dar demasiado |a espalda 8 nuestro propio
continente.
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La intencidn de elevar ¢l nivel cientifico v tecmico ya alcanzado por la
revista no significa ignorar que la cuestion urbana tiene una alta carga
politica v una fuerte incidencia en la vida cotidiana de las sociedades
que, por su dinamismo, dificilmente pueden reflejarse en el trabajo
cignt ifico con la inmediatez gue 3 veces los acontecimizntos demandan.
Esta tarea de analizar 1o gue pudigramos llamar la cotidianidad
urbanistica la centraremos en el editarial que, a8 partir de éste,
acompanard cada NUmMEero y gue, como norma, serd responsabilidad del
Director o de uno de los Directores Asociados.

Maturalmente, para lograr los objetives mencionados es indispensable
dotar a la revista de una infraestructura administrativa minima. En este
sentido debemos expresar nuestro agradecimiento al Sector de Estudios
Urbanos de la Facultad de Arquitectura v Urbanismo de la Universidad
Central, que ha autorizado a la profesora Giulietta Fadda a dedicar una
importante parte de su tiempo a las tan importantes como aridas tareas
de coordinacién editorial. En la medida en la que logremos ampliar
nuestra autonomia financiera iremos fortaleciendo esa infraestructura,
todavia muy deficitaria.

A través de algunos acuerdos institucionales en fase de
perfeccionamiento procuramos, ademas, mejorar la difusidn
internacional de la revista, especialmente hacia la América Latina v los
paises latines de Europa,

Todos estos esfuerzos tienen una motivackdn que consideramos otil
explicitar ahora, 5i en el pasado las cuestiones urbana y territonial
fueron muy importantes en nuestro pais y en el continenets, hoy, en el
contaxio definido por la crisiz, su relevancia 22 ha acrecentado
notablemente. En el conjunto de los paises latinoamericanos, nese a la
tendencial declinacion de las tasas demograficas, la poblacion urbana
crecera en términos absolutos hasta el afio 2000 adn mas, incluso
mucho maés que en el pasado y, presumiblemente, afianzando las
tendencias concentradoras. Pero ello acurrird en un marco en el cual,
segun todas las estimaciones, |a capacidad de intervencion auténoma del
Estado se verd seriamente disminuida v los problemas del desempleo v el
subempleo en las ciudades serén considerablemente mas graves.

La magnitud del reto que s nos plantza en los anos por venir es mejor
percibida cuando se constata gue [os graves problemas urbanos v
territariales del prasente se incubaron durante lo qgue —al menos para
Venezuela ¥ un importante conjunto de paises del continente— fue un
largo periodo de rapido y sostenido crecimiento economico, Si, como



todos coinciden en pronosticar, los proximos anos se caraclerizaran por
una dindmica econdomica considerablemente disminuida, es inevitable
concluir que ese aun mayor crecimiento urbano absoluto gue s
prospecta configuraréd uno de los mas criticos nodos & resclver i es que
alin aspiramos a lograr los objetivos del desarrollo de nuestras sociadades.

Al mismo tiempo, los magros resultados alcanzados en la nractica por las
politicas territoriales durante los afios del crecimiento evidencian las
limitaciones de los postulados teorices con los cuales hasta ahora hemos
trabajedo, De hecho, muchos de los supuestos gue entre finales de los
sesenta e inicios de los setenta convergieron para configurar lo que
parecia ser un s6lido v comvincente paradigma explicativo de los
fendmenos de urbanizacion en América Latina, vienen siendo sometidos
a un cuestionamiento sistemdtico desde hace varios anos, destacando,
entre otras causas, su escasa correspondencia con los datos de la realidad.

Pero a la crisis del paradigma tedrico se acompafa también la crisis
—universalmente reconocida— del paradigma de fa planificacion o, si se
prefiers, de las posibilidades de intervenir conscientements la dindmica
de la realidad concreta. En nuestra edicion anterior comentamaos
extensamente un ensayo de Ermest B, Alexander sobre el tema, lo que
nos exime ahora de abundar en el asunto, Sefalaremos solamente nuestro
acuerdo con ese autor en cuanto a que hoy nNos encontramaes en una
situacion preparadigmética, es decir, caracterizada por la crisis del
paradigma “tradicional” y |la ausencia de otro alternativo, predominando,
en cambio, la presencia de un conjunto de intentos de respuesta
competitivos v mutuaments excluyentes,

Es posible afirmar que, en gran medida, esta Gltima situacidn estd
asociada y hasta cierto punto supeditada a la crisis del paradigma relativo
a la explicacion misma del fendomeno de urbanizacion. Serd facil estar de
dcuerdo en cuanto a que, én ausencia de una adecuada teoria de esa
realidad especifica, resulta vano aspirar 8 una teoria de cdmo intervenir
en ella, por lo que consideramos que el énfasis debe ser puesto sobre |a
primera coestion.

La situacidn en el campo de la teoria urbana —acerca de cuya relevancia
para una accidn practica mas adecuada e incisiva es innecesaria insistir—
axige hoy mas que nunca de una discusion muy amplia y libre de toda
prevencion iedolbgica, donde puedan confrontarse todos los intentos

de respuesta que pugnan por configurar el nuevo paradigma. Muchas
razones nos conducen a pensar que URBANA se encuentra en una
situacion particularmente favorable para cumplir un destacado rol como
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sede de ese debate, no solo en el dmbito nacional sino también en el
latinoamericano,

Ratificamos entonces nuestra conviccién en cuanto a que, especialmente
en la circunstancia actual, la confrontacién polémica de los mas

diversos planteamisntos v experiencias debe jugar un papel central en el
urgente esfuerzo de renovacion del pensamiento v la practica en materia
urbana y territorial. Lin debate en el cual la Gnica restriccion aceptable
es ta relativa a la exigencia de rigor en el andlisis que derva del mismo
grado de complejidad v de la magnitud de |os retos actuales. Y es
precizamente en esta direccion que se orentard nuestra politica editorial,

Pero nada de lo que nos proponemos podra tener €xito 5i no contamos
con el apoyo de nuestros lectores, a traves del mantenimiento regular de
sUS suscripciones a la revista, con Sus sugerencias v con el envio de
articulos dentro de las normas establecidas por el Consejo Editorial,
Por nuestra parte nos comprometemos a corresponder 3 ese apoyo no
s0lo con la calidad y actualidad de nuestra publicacién sino también
con |a regularidad de su aparicion semestral,

Mo podemos cerrar este editorial sin expresar nuestro agradeci miento

a quienes, hasta el nimero anterior, integraron el Comité de Redaccion,
Si la revista logrd alcanzar su actual nivel de calidad v puede ahwora dar
con seguridad el nuevo paso que ensayamaos, los méritos deben ser
atribuidos a ellos, que cumplieron con la dificil tarea de sentar las bases
de lo que hoy podemos considerar un pequeno pero salido edificio,
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LAS TEORIAS DEL URBANISMO: UN INTENTO DE ANALISIS®

EM QUE PUNTO ESTAMOS

Desde hace unos afios se nota en algunos paises un esfuerzo de reflaxion
acerca de la naturaleza, los origenes v las caracteristicas del bagaje tedrico
del urbanismo contemporaneo.’

En la base de este esfuerzo hay por lo menos dos motivos:

al Que, entre las razones de la poca eficacia de |a politica urban istica,

hay tambien una insuficiente claridad en términos de objetivos, campos de
aplicacion y metodologias de la disciplina: esto implica dificultades
evidentes al tratar de referir |a prictica a la teor(a, de modo que hasta
obtensr ventajas de las experiencias especificas parece dificil por la falta
de un marco comin de referencia,

bl Que en el dltimo decenio han surgido planteamientos tedricos nuevos
o, en todo caso, contrastantes con los que se consideraban prevalecientes,
y que todavia el grado de innovacion no resulta suficientemente claro,

¥a que no siempre fas diferentes posiciones son explicitas y comparables.

Mo serd initil dar inicio a un primer examen sistemdtico del estado actual
del arte, existiendo tambien otros motivos que justifican este intento:

cl Las bases tedricas sobre las cuales se apoya la disciplina son
consideradas, por lo general, como bastante débiles.” Esta opinion se
basa tanto en la genericidad de los objetivos que comunmente se indican
en los planes, comao en la variedad de los temas de naturaleza econdmica,
social, politica, etc., que ellos plantean.,

d) Mientras esos mismos planes suscitan normalmente apasionados
debates acerca de su validez en lo que se refiere a las posibles opciones
de orden politico, social v funcional —verificables sdlo en en el futura—
85 muy poca la reflexion que se hace acerca de las consecuencias
especificas de documentos y politicas de planificacion adoptados
precedentemente.

Entre nosotros se dice: "la cultura urbanistica®™ en los paises anglosajones
se dice, con més brevedad, “los urbanistas”. En nuestros articulos se

habla de las distintas posiciones asumidas por la cultura urbanistica sobre
los temas que afectan al territorio, en los norteamaricanos e ingleses se
expone en cambio la opinitn de una categoria profesional.

Sin embargo, no se trata solamente de un mayor énfasis latino frente al
seCo pragrmatismo anglosajén, sino de un intento de ampliar el significado

o
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de los temas territoriales mas alla de los |imites originales de campo
en gue se verifican los eventos economicos y sociales,

La idea de que el urbanismao es una sintesis en la cual se reconocen y se
reunen todos los “proyectos” —de diversa naturaleza disciplinaria— que
inciden sobre el ordenamiento del territoric ha acompafado durante
mucho tiempo, si no |a obra, si la prédica de los urbanistas italianos.

El nueva espacio organizado coincide con la imagen de una sociedad sin
conflictos, radicada en una historia recorrida a través de los testimonios
de la arquitectura (que debe ser conservada) y alentada por el consenso
que debe acompanar necesariamente al bienestar v al progreso.

En esta idilica representacion no hay lugar sino para dos caracteres
fundamentales: los buenos (los urbanistas) y los malos (los especuladores).
También hay un tercero, a decir verdad —los poderes plblicos— pero se
trata de un cardcter provisional, destinado a ligarse con el primero

o con el segundo.

Desde el final de la guerra hasta los primeros afios de la década de los
sesenta, los urbanistas italianos —al menos los que cuentan— No s
alejan mucho de estas posiciones. Las experiencias (y las realizaciones)
de |as socialdemocracias escandinavas, inglesa y holandesa, que en la
planificacion territorial, en la fundacidn de nuevas ciudades y en la
palitica habitacional parecen (desde lgjos) una ininterrumpida cadena de
éxitos, estan alli para demostrar que urbanismo, demaocracia, buen
gobierno, paz socizl y bienestar econdmico son una Onica cosa,”

Cultura urbanistica es entonces sindnima de sociedad civil, y los
urbanistas no pueden ser otra cosa que sus | ideres.

Pero ya alguien habia empezado a sospechar que la trama no era tan
banal. Benévolo, en su muy afortunado libra Le origind dell urbanistica
moderna, de 1963, lleva a sus extremas consecuencias la hipotesis de la
“politicidad’’ del urbanismo, negandole cualguier especificidad, asi fuera
de campo, v condicionando sus resultados al mejoramiento de las
relaciones econamicas y sociales.®

Para entender @l significado innovador de esta posicion se debe considerar
que la literatura urbanistica de los decenios precedentes, tanto la derivada
del movimiento de la arquitectura moderna como la promovida por [os
reformadores y planners anglosajones, nunca habia puesto en duda la
capacidad de la disciplina —alli donde se le aplicara correctamente— para
aumentar el grado de equidad en |a distribucion de los beneficios
urbanos,
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Esta no era mas que la primera sefial de un redimensionamiento que an los
afos sucesivos, desde puntos de partida distintos, afectaria el lenguaje
rmiseno del urbanismos el monolitismao del frente comenzaba a debilitarse,
la feliz sequridad de los urbanistas italianos de “tener razon” habia
terminado confinada en los comunicados del Instituto Nacional de
Urbanismo. Sin embargo, hacia la mitad de los afos sesenta se abria fa

via hacia un proceso de reflexion y de articulacién que introducia nuevos
estimulos, referencias a diversas interpretaciones de los procesos de
organizacion territorial, cruces e interferencias con otros campos
disciplinarios,

En los afios setenta estas diferenciaciones & precisaban (y aumentaban)
gracias sobre todo a una intensa produceion editorial —que hacia de
nuestro pals uno de los lugares donde la informacion urbanistica era mas
rica y completa—"® y a la aparicidn en escena de nuevas generaciones
académicas mas sofisticadas aungue menos experimentadas en la practica.

Ha habide novedades v vala la pena tomarlas en cuenta, tratando de
identificarias y distinguirlas:

LAS "ESCUELAS"

1) Mo cabe duda que, en [talia como en otras partes, el “urbanismo
dibujando”™ domina la escena por lo menos hasta principios de los afios
sesenta, Se trata de una metodologia que se expresa sobre todo —cuando
no solamente— en las laminas de plano. Tisne que ver sustancialmente
con el uso del suelo —comprendidas las previsiones de transformacion

y extension de la red vial— y la localizacion de los equipamientos de
servicio piblico e industriales, paro, sobre todo, determina los nuevos
ensanches residenciales, administrativos y comerciales indicando su
localizacion y —a través de una elemental simbologia cromdtica— los
distintos indices de construccién.

Aungue por disposicion legal cubran todo el territorio municipal, se trata
de verdaderos planes de ensanche: construidos sobre la hipotesis del
crecimiento continuo de la urbanizacién, prestan muy poca atencién al
territorio que presumiblemente quedara excluido, mientras que |as

areas ya edificadas se toman en cuenta solo en la medida en que inciden
en la reestructuracion de |a vialidad.

De esta manera las administraciones locales se ven dotadas de una guia
gue es sobra todo la imagen de un estado futuro de la organizacidn del
espacio edificado: inversiones poblicas e inversionegs privadas pueden, de
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esta manera, adecuarse a la demanda prevista, sin el temor de variaciones
inesperadas. El plan regulador, sobre el cual se centra la organizacion
disciplinaria, expresa cabalmente la exigencia social de administrar los
recursos de modo que se eviten andmalas concentraciones de intereses
economicos en algunas partes de la ciudad perjudicando a otras,

0 situacionas de congestion que obstaculicen el ordenado
funcionamiento de la miguina urbana,

Los nexos estructurales entre este enfoque urbanistico y la formacion
y realizacion de la renta del suelo urbano han sido demostrados
ampliamente en estos Gltimos afios en gue se han reanudado los estudios
acerca de los origenes de la disciplina, No hay duda en cuanto a que el
urbanismo dibujado es la expresion mas directa y eficaz de tales nexos,
lo que no necesariamente significa que &l principal objetivo al que
apuntan los urbanistas sea |a reglamentacion de |a renta. Mas ain, los
urbanistas, por lo regular, hablan de otras cosas: del organismao urbano,
de la unidad vecinal, del necempirismo escandinavo, de las new fowns
laboristas. En realidad el plan dibujado consiente la incorporacion de
imé&genes de organizaciones espaciales ligadas a contextos sociopoliticos
muy distintos del jtaliano #

Un resultado cierto, al menos para los planes mas “avanzados”, es el
de suscitar una discyusion piblica sobre el futuro deseable para la ciudad,
pero en cambio es mucho mas vago el debate sobre el futuro posible,
Los andlisis acerca de las situaciones de facto, los problemas v las
perspectivas que acompanan a los planes tienden a ser cada vez mds
detaliados y a cubrir el conjunto de las actividades econdmicas y de
e e oeomsrueran e las politicas sociales: la elaboracion del plan, de acuerdo con la ensefianza
Cir: M. Fabibri, Lo ideniogiv cegii e Geddes, s2 transforma en una ecasion para profundizar en el
D Do Wt pauera.  gonocimiento de la ciudad, pero muche menos para explorar las

L'urbanistica in leatia nel periode  potencialidades reales de la disciplina y de sus instrumentos.’
daila sviluppo 19421985, : e e :
Marsifio, Padova, 1980, 2} La segunda escuela que se debe examinar {esta clasificacion refleja el
31’ Son ks estudios "sjemplareye  PODEF de I"I:IEIFEBHD de las distintas escuelas) es aqueli_ar mids confusa
de Astengo para Asis v para Y problematica, que se puede designar con la expresién de
L‘“"g‘:ﬁ.,“,ﬁ;;‘}f':,‘; I;xﬂnpe::; plan-proceso. Hijo de fa 1talia reformista que ve la luz durante los afios
Perusa, de D Carlo para Urbira. 5852013 junto con el ascenso al gobiermo del partido socialista, el
Roma, al consrarlo, nunca ha &
sufrido por mnoee v per | TDBNISMO procesual se presenta —como les sucede a menudo a las

profundidad de mtudion: nunes @ INNOVaciones— como una disciplina que rompe con un pasado cerrado
dhitron lps condicsones, il vez ¥ prm-inc:'ranu
Rporque In brutadidod del rnm:arfrl:mn :

de aproplacién no ofrecia i : 5 .-

credibiidad algina & 1ol proceses El acento se pone ahora sobre la programacion econamica, la organizacion

de madiscion cultural,  85pacial se asume sobre todo en términos paramétricos —densidad,
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8 Los estudios de ok Coemlses
Regignales para 1o Progesmecadn
Econdmica, los del ILSES
lesmbardo, los del “Frogesio B0
#0n probablemenie bos gocwmentos
mis kigiilicatieas de asbe grepE.
Pera s san las mas conooidos, o Lan
|los unicos. & partie de los afics
wHeanla un enfoque de tigo
anglosajan —articuleda, pragmidtico.,
MEms shnigtkco y menag
impositheo— tisnoe claramente a
desplazar ol panigamisnio
pridominan1Emenbe noomabie e
&l urbanismo italiang habida heredado,
canscigntements o ng, 8o la tradiclon
alemana Cieriamante, &0 &Sth
reanalenmnpeion tiersen un papel L
meadificacionis &n cures en fa
acpctica urbanistica: la larmacidn
o socicdodes ¥ grupos
interdiseiplinarias para el desarrolla
de cantratos en gl @xiranjana, la
crecienie presencia en el camps
urbanifatioo de organistod de
planificecitn cuyod Bsandaes son
apfiamante inflidos por las
metodologios ingledked
nartssmerecanas (ONUW, Banca
Mundial, pic. | v |8 incrementada
mowilidad nlgruniversitaria
imlarnaciansl,

indices de construccion, porcentajes de desarrollo— y bastante menos
como disefio urbano (gue ¢ vuelve inmediatamente mas esquematico y
alusivo). La popularidad de las socialdemocracias europeas declina,
mientras que los Estados Unidos se convierten en la referencia obligatoria
para los nuevos urbanistas; la insatisfaccion que circula desde hace tiempo
debido a la restriccion del &mbito municipal gue sirve de marco a los
planes reguladores, encuentra un nuevo aliento en el planteamianto de

\a hipdtesis metropolitana atribuida regularmente a todas las ciudades
italianas de tamaio medio-grande.®

Se difunde el interés por los métados del andlisis cuantitativo, mientras
que se vuelve tema de interés general el de la disponibilidad y
confiabilidad de los datos de base, Encuestas por muestreo, proyecciones,
biisqueda de nuevos indicadores sociales y espaciales caracterizan este
enfoque, que en cambio confronta serias dificultades cuando se trata de
abordar problemas especificos: la blsqueda de paradigmas racicnales

2 los cuales referir 1a realided comporta un grado de generalizacion
mucho més alto de lo requerido, por ejemplo, por la metodologia
tradicional.

Loz docurnentos que podemos asociar &l urbanisme procesual son
notablemente distintos de los preducidos por el urbanismo dibujada. En
primer lugar son ostensiblemente interdisciplinarios, por lo menos en el
sentido de presentarse como una coleccion de documentos distintos
para los distintes sectores, sumariaments recapitulados en una sintesis,

Par otra parte, existe un énfasis bastante mayor sobre los analisis y las
previsiones que sobre las recomendaciones, a las cuales no parece que se
les atribuya una gran capacidad de incidencia,

Finalmente, las imagenes graficas del plan parecen indicar modelos
posibles de transformacion global, més que indicar soluciones puntuales
a problemnas especificos: de aqui la critica frecuente en cuanto a una
insatisfactoria capacidad propositiva o, mas veladamente, a un éxceso
de andlisis sin claridad de objetivos.

Se trata, en realidad, de documentos abiartos, cuyo valor es a me nudo
bastante mas metodoldgico —en el sentido de aportar las bases para una
reflexién sobre los problemas especificos— que indicativo, lo que padria
darse salo a través de una estructura permanente de levantamiento de
infarmacitn y control: no es por casualidad que su lugar de produccion
es sobre todo los institutos regionales de investigacion u organizaciones
de este tipo, como aquellas creadas para la formulacidn de algunos planes
territoriales.
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Las teorias localizacionales y los modelos geogrificos pasan a formar
parte del bagaje de los urbanistas, calificacion que empieza a ser
reivindicada también por los estudiosos de economia, sociologia

¥ pol itica.

El nuevo enfoque da la impresién de requerir la identificacion de las
distintas opciones posibles de politica urbana y territorial més que la
definicidn de la mas correcta: el urbanista parece abandonar la vieja
actitud moralista y se presenta como un cient(fico forzosamente neutral.

3] El urbanismo comprometido es ciertamente la version italiana de
la advocacy planning.

Aungque por su propia naturaleza estd mas volcado a la accidn que a la
reflexion, ha producido una abundante literatura —libros, articulos,
panfletos, volantes— orientada a justificar la decidida toma de posicién
de sus adeptos a favor de los grupos marginales, de la poblacién no
garantizada ni representada, de los subalternos de todo tipo.

El urbanismo comprometido parte del trastocamiento de la imagen
tradicional de una disciplina metiadora entre intereses opuestos, en
busca del bien comin, para afirmar |a necesidad de una colocacion,
precisamente, partigiana, de parte: es justamente el enfoque tradicional,
sostienen sus tedricos, el que a través de sus instituciones y de sus
instrumantos ha llevado a los urbanistas a colocarse siempre de la

parte del poder,

Los movimientos sociales extrainstitucionales, las ocupaciones de casas
y edificios, las distintas formas de autorreduccitn v, mids generalmente,
8/ Agul. dursnte muchos aigs s 1000 10 que ha tomado el nombre de luchas urbanas, le han ofrecido, y
trabajo fundacianal fue of d= M. l& ofrecen todavia a este enfogque, el terreno de aplicacion mds
Castells (La guestion wiaine, Parls ﬂﬁlﬂEFrﬂtiW ]
1972 v Lurees avharmes. Paris 151‘_3. .
e Mo o Sate s Yaye  ESto ha contribuido a construir un enfogue a menudo extremadamente
respectivaments, exise edicién heterodoxo y. en todo cazo, siempre muy puntual en las distintas
casgellana de ambos |#Eeas gor H =
Siglo XXI, 1974 y 1975, N.T.), 5 > iUBCIONes.
Biar al g8 encuadrabe en una H N [ i
Bigdtnsit interpretativa general de El urb:anlsfm cﬂmprur_r-etldu parece ademds EHEII'HFE“' [_a masva
slguna manera disonante respecio  participacion de estudiosos procedentes de distintas disciplinas:

e o e 90€i010gos en primer lugar, pero también expertos en derecho o en
La sctivided publicistics sargids  Nateérias ambientales, estudiantes en general, v s6lo en parte de
alragdadar de bos cosos de Corso EITELFH!E‘IZDE
Garibaldi =n Milan ¢ d=l barric de la r
Bagliana en Roma so nscribe toda
dantro di eila T aicieela" i 1 E - ] ' -
Cir.: E. Tortoreto, “Lotts & politics 4) Es dificil saber si existe un urbanismo neomarxista, Existe en cambio,

al Gallartess”, Lrbanizrics, No. 6869, saguramente, un analisis neomarxista, &l cual puede referirse la actividad
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10f Solee labase de &its hipooesis
s organisd un @vminario en Vanecia,
yitulada *'El paradigma inclerto™
o ks apide ded Departamento de
Andliis Econamica y Social del
Teeritorio del Indtitute Universitario
di Arguitectura de Venacia, en junio
de 183 En esa ocasitn ol adjriia
Heamardista seria st
ot cowrt por @l de ierritorial™
Eri [ag HoTRS, SeEUraments @n prooesn
de publicacidn, converdra leer ka
recomstruccitn histdrica |pero un
pape parroquiall de B, Secchi,
con la biblicgral fa correspondienta.

11! Un ceadro exhaustive oe la
|rstrurmentasHEn urbanistica sctugd
puede verss #ni G Falasca v

B, Tlivieri, Arkante o prbandefca
ad palifiE AGFIE, procegs @
oompetenre, La Muova |talis
Scientifica, Roma, 1981,

de investigacion mas considerable de los afios setenta.'”

Punto de partida de tal enfoque es el andlisis del rol del territorio en el
modo urbano de produccion capitalista: la organizacion del espacio
urbano y regional refleja las relaciones de poder existentes entre las
distintas clases sociales y es el producto de la oposicidon fundamental
entre capital y trabajo.

La verificacién de este asunta —la articulacion, la profundizacion— ha
sugerido tanto |a construccion de algunos modelos interpretativos
generales como la elaboracion de investigaciones en sectores especificos
de la activided econdmica y de los correspondientes resultados
pspaciales.

Estas investigaciones han sacado a la luz, en primer lugar, la complejidad
de las relaciones que ligan las actividades economicas, los
comportamientos sociales y politicos y las estructuras territoriales;

han servido para demostrar el significado politico de las distintas opciones,
maneras de proceder o instituciones cuya connotacidn era hasia ahora
estrictamente técnica: finalmente, se han dedicado a indagar |a
distribucion del poder en la toma de decisiones de caracter espacial,
contribuyendo con fuerza a demoler la imagen del urbanista como técnico
neutral y del plan eomo momenta/lugar de las opciones territoriales.

LAS PRACTICAS RECIENTES, MODIFICACIONES, ADAFT ACIOMNES
¥ ADICIOMNES

El intento de extrapolar algunas posiciones tedricas de ia literatura
existentes no nos llevaria muy lejos si no tratdramos de leer las

entrelineas de algunos fendmenos que, aungue no directamente vinculados
3 la teoria, no pueden de todos modos prescindir totalmente de ella.

Respecto a los decenios pasados se dan, con frecuencia cada vez mayaor,
cambios en las practicas urbanisticas, donde subyace naturalmente g
sleccidn de estrategias distintas y quizds también (pero esto sera mucha
menos claro) horizontes weoricos diversos,

Un primer cambio, veriticable un poco en todas partes, consiste en
acompafiar {cuando no en sustituir) al plan regulador general de
instrumentos urbanisticos mas limitados en los objetivos y en los tiempos,
de nombre y caracteristicas distintas: planes de encuadramiento, planas
operativos, planes de sector (del comercio, de los servicios, de los
aseritamientos productivos, de la vivienda econdmica y popular), planes
de recuperacion.!’

5
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Esto es ciertamente el resultado de una legislacian urbanistica fue parece
preferir la acumulacion de iniciativas a la claridad de los resultados, pero
indica también un desplazamiento de la atencion desde una hipatesis
general de conjunto de las transformaciones (y en consecuencia también
de |os resultades correspondientes) hacia la de una necesaria —PErg
también de alguna manera casual— continuidad oparativa, Unaactitud,
n sintesis, gue privilegia la intervencion de corto plazo més que Ia
correlacion entre las distintas intervencionss durante el largo plazo.

Lo gue significa naturalmente una pérdida de confianza en la
programacion en cuanto tal, pero que por otra parte podria significar

un intento de encontrar vias mas inmediataments practicables para
intervenir &n un campo —el del gobierne urbano— sobre el cual los grandes
disefios parecen incapaces de incidir.

También debe tomarse en consideracion otro elemento, por su cardcter
sustancialmente innovador respecto a la tradicion disciplinaria: el hecho
de que un nimero cada vez mayor de planes estdn dedicados a gobermar
el containment mas que el desarrollo

Este deriva, por supuesto, del estancamiento del crecimiento demografico
de gran parte de las dreas urbanas, pero su pone también una voluntad
precisa de oponerse a procesos expansivos de cualquier tipo, en la
conviccion de que mds bien s2a necesaria elevar la calidad del ambie nte,

¥ Que es0 sea pasible dentro de un cusdro de nimeros pequefios,

Ahora, si reflexionamaos en cuanto a que en el arigen de la disciplina esta
precisaments la necesidad de dar una respuesta a los problemas
planteados por los procesos acelerados de crecimiento de la ciudad
industrial {y no por casualided uno de los primeros y fundamentales
instrumentos urbanisticos es el plan de ensanche) es evidente que el
nuevo planteamiento deberia —logicamente— poner en crisis al sistema
de las instrumentaciones urban isticas existentes,

Las administraciones pliblicas tienen naturalmente necesidad de
certidumbres para poder implantar programas v politicas de mediano Y
largo plazo y, sobre todo, para estar en capacidad de evaluar (351 sea
muy aproximadamenta) los resultados de las decisiones tomadas.
12/ El mis conacido e vstos planss D€ QU1 nace el consenso (y la instigacion) a favor de un proceso de
# el di Pavin, Cir G. Campes  CONSEruccion de un aparato urbanistico configurado tanto como sea
iy F i, : : :
u:‘;::‘r’; ¥ HE:::J&":{,‘{.FL‘ posible por leyes o por reglamentaciones cstab!e:ulj as Igga!r‘nent_a,lql.he
Marsitio, Padava 1973; A. Bap,"La  s0lo recientemente alguien comienza a poner en discusion, La rigidez
Fartimilin cama valor guidadel o) aparate normativo constituye un elemento que da seguridad al

peano regolatore di Pavs”, e 5 _ :
Urbanisrica, No, 71, opeérador publico, pero es igualmente cierto que éste termina PO SET Un

16



Gihorgle Pecginata § Las teorewy oel urBankimion . . o

dato extremadamente condicionante y en sustancial oposicitn a cualquier
estrategia de programacion y de proyecto.

iNo se configura entonces, de este modo, un contrasie radical entre los
dos principios originarios de la construccion disciplinaria, el de la
intervencion en un marco de flexibilidad v el de la sancién institucional
de opciones tomadas una por unaf

Parece posible afirmar que el retraso de la izquierda en los campos del
urbanismeo y de la planificacion territorial coincide en realidad con un
retraso en la elaboracidn tedrica, ain antes de ser el resultado de un
choque entre partes sociales contrapuestas an el cusl la cultura
urbanistica habfa operado una decidida eleccion de campo. En efecto, ya
no 85 convincente una interpretacion de la degradacion ambiental y de

|las desigualdades territoriales como signo directo de un atropello de clase
después de haber alcanzado un conocimiento, si se quiere hasta demasiado
vasto, de las capacidades de modificacidn y de adaptacion de las
sociedades capitalistas, en comparacion con la tétrica rigidez de las otras.
Tipica es, en este sentido, la dificultad que encuentra la cultura
urbanistica para asumir los cambios que se estan produciendo en los
procesos de urbanizacion en su pleno significado de ruptura con los
problemas v las practicas que tan profundamente han marcado la historia
pasada. Asi, la inversidn de signo que estamos experimentando y que
empezamos a reconocer, de la concentracion a la descentralizacion —en
las residencias, en los asentamientos industriales, en la accesibilidad & fos
lugares de la distribucién y del intercambio, en los procesos productivos—
cancela cualquier residuo de credibilidad a la identidad entre acumulacién
capitalista, concentracion territorial y antiurbanismo, poniendo en cambio
sobre el tapete nuevas hipotesis de organizacidn del espacio como
respuesta a las transformaciones econdmicas y sociales en curso.

Y LUEGO?

Los eambios que hemas indicado en el enfoque de los problemas de
planificacion, por cuanto leves o de dificil identificacién, no son sin
embargo ni casuales ni todos internos a la disciplina,

Estdn en cambio —éy como podria ser si no?— unidos a la afirmacion an
la sociedad de grupos, intereses & instituciones gue antes eran inexistentes
o por lo menos tenian menos peso, Tales acontecimientos traen
naturalmente consigo problemas y presiones que van a desplazar el eje de
reflexion o, por lo menos, el de la discusidn sobre los principios y los
métodos. Es asi que no caben dudas en cuanto a gue los movimientos

L
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del sesenta y ocho y del sesenta y nueve han incidido profundamente
sobre el debate urbanistico, tanto como para considerar que ellos
estan en el origen de algunos de los desarrollos tedricos mas
importantes, tales como la reconsideracion del papel del Estado ¥, EN
general, del ente piblico en la organizacion del espacio v en el
andlisis de los resultados espaciales de |as opciones de politica
economica.

Esto ha sancionado definitivamente la entrada en el campo del
urbanismo de competencias consideradas hasta entonces accesorias,
como aquellas de los economistas, socidlogos, gedgrafos, etc. v, sobre
todo, ha mellado gravemente la hegemonia de los arquitectos y del
sector de la construccion en la formacion de los planes,

La idea de que la organizacion del espacio sea, si no sustitutiva, al
menas la condicion necesaria para una profunda transformacion de la
saciedad —coma lo sostuvo toda una generacion de urbanistas—
pierde de improviso cualquier credibilidad, para dar lugar a aquella
exactamenta contraria: que la organizacion del espacio es el resultado
de las estructuras de las sociedades y que las similitedes de los
organismos espaciales transparentan las caracteristicas comunes de
modelos de sociedad aparentements distintos.

El espacio fisico, entonces, ha dejado de ser el protagonista, v los
arguitectos pueden retomar su libertad, recuperando estilos e
imagenes que habian sido eliminados durante la estacién del rigorismo
modernista, Pero si el plan no es cosa de arquitectos, puede serlo

la organizacibn del espacio fisico v, de nuevo, el arquitecto se
presenta como aquel que, dando formas, realiza con el proyecto

una parte ({la Gnica realmente posible?) del plan.

¥ asi el circulo se cierra de nueve: hablamos partido del plan dibujado
¥, a través de negaciones cada vez mds radicales de los contenidos
morfaldgicos, hemos redescubierto la autonomia de la forma y el
dibujo de proyecto.'?

Ha sido sin embargo un camino largo que, ramificéndose, nos ha dado
ACCRS0 a8 Campos, Interpretaciones y conocimientos inicialmente
inconcebibles.

Reeonstruir un hilo que ligue v justifique estas experiencias g5, ami
parecer, esencial para entender en qué modo y en qué medida
hernos cambiado nosotros también y, a partir de alli,

descubrir las raices de nuestra insatisfaccion frente a un aparato
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de disciplinas que no se ha transformado de una manara coherents
a lo largo de este camino

También el reconstruir la historia de un grupo —los urbanistas— y de sus
ideas —las teorfas— puede servir para dar amplitud a tesis

y & planteamientas metedoldgicos que a menudo parecen dificiles

de identificar v valorar.

¥ esto no ed mds que una manera de reconocer que |as ideas

{las teorias) no nacen por casualidad sino, mas bien, aun entre mil
contradicciones, por necesidad, v que 5 ésta la que se debe identificar
histGricam ente.
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INDAGACIONES SOBRE LA FUNCION

DE LA PLANIFICACION URBANA EN VENEZUELA.
EL CASD DE VALENCIA

INTRODUCCION

Hoy dia dentro de la planificacion urbana hay preocupacion por entender
mejor la funcion que ésta tiene y su efectividad para atacar los problemas
urbanos {Reade, 1982, Gilbert 1984}, en vez de dar énfasis sblo a la
funcion que debe tener la planificacion, coémio se debe proceder para
llevarla a cabo o como e analiza la realidad sobre la cual ella actia,

Este enfoque resulta muy pertinente a los integrantes de esta investigacion
quienes evidenciaron que los esfuerzos reglizados en oficinas de
planificacidn urbana no se tradujeron en acciones tendientes al
mejoramiento de las condiciones de |a vida para la mayoria de la
poblacidn de la ciudad, a pesar de la introduccién de una serie de
instrumentos legales, de procedimientos supuestamente mas coherentes

y de la utilizacién de métodos e instrumentos sofisticados de analisis

¥ proyeccian,

Esta falta de efectividad de los planes propuestos, que fue acompanada
por un crecimiento de los sintomas de la llamada crisis urbana, pone en
tela de juicio la préctica de la planificacion, especialmente cuando los
efectos de la crisis economica general profundiza problemas de desempleo,
pobreza, inseguridad, etc., sobre los cuales la planificacion urbana parece
tener un papel poco relevante (Goldsmith, 1984).

Por todo ello, se ha considerado esencial una revisién de los procesos de
planificacién en un caso especifico de planificacian urbana en Venezuela.
Se considera basico este énfasis porque, por una parte, en Venezuela ¥ &n
Amiérica Latina en general, la planificacién urbana ha sido relegada a un
papel secundario dentro de la planificacion nacional que es
fundamentalmente econdmica y regional, por otra parte, porque no s
estudia la forma real como opera la planificacion urbana sino que se puede
observar un divorcio entre los investigadores que se dedican al analisis

de los fendmenos urbanos aislados de la intervencion en los procesos
reales de planificacion v aquellos otros que hacen énfasis
fundamentalmente en la eficacia técnica de la planificacién sin tomar en
cuenta adecuadamente el contexto secivecondmico v cultural para el
cual ze planifica,

Basados en estas motivaciones se ha considerado necesario acercarse al
tema a través del analisis del funcionamiento de la planificacion urbana,
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g5 decir, comparar el deber ser (definide tedricamente en general

o especificamente por las leyes urbanas, objetivos de planes, declaraciones
politicas, etc.) con la experiencia concreta de planificacién urbanes como
&%, es decir, vista tanto como un proceso de preparacion de planes, como
una via para lograr ciertos cambios o mejoras en las ciudades. Para esta
discusion s& utilizara como ejemplo la experiencia de la ciudad de
Valencia,

Valencia cuenta con una larga historia de planes urbanos, el primero de la
década de los 50 (1953) fue preparado por Rotival en la Comisitn
Macional de Urbanismo, en 1962 se propone un plan de crecimiento
pcondmico que = acompaia por un plan de crecimiento territorial, fue
preparado por el CINAM (Compafia de Estudios Industriales v
Acondicionamiento del Territorio), en la misma década en 1965, el
MOP (Ministerio de Obras Plblicas) presanta el Plan de Desarrollo
Urbano casi simultaneamente con el Plan del IDES {(Instituto de
Desarrolio Econdmico y Social) de 1966. Al afio siguiente el plan del
MOP ze aprueba como Plano Regulador v Ordenanza de Zonificacion
(1967). Diez afios después 1977 se aprueba una nueva Ordenanza de
Zonificacidn y Plano Regulador,

En los 60 fue la ciudad escogida para el desarrolio de la industria media de
transformacién dentro de la politica de sustitucidn de importaciones en
los planes de la nacion. Como consecuencia de ello el Distrito Valencia
crecid de 204.393 habitantes en 1861 (1X Censo General de Poblacion
¥ Wivienda), a 645.738 habitantes en 1381 (X| Censo General de
Poblacidon y Vivienda), la industrializacidn resultante fue
fundarmentalmente de empresas de capital, tecnologia o patentes
extranjeras (88 por ciento del total). Es una ciudad que contd desde el
inicio de los 60 con una Oficina Municipal de Planificacion Urbana una
de las primeras en el pais y es la sede actualmente, de las oficinas
administrativas de la Region Central, todo ello hace de ella, una ciudad
apropiada para el andlisis de la practica de la planificacién.

TEORIAS ¥ FUMCIONES DE LA PLANIFICACION URBAMA

De acuerdo con lo anterior se ha procedido a revisar |as teorias de
planificacidn méas relevantes para entender el papel de la planificacidn
urbanma en la practica real de la toma de decisiones, planificacién que en
nuestra realidad ya cuenta con 36 afios de existencia.

Para ello se escogid la clasificacion que sobre teoria hizo Faludi (1973}
quien la dividid entre teor(as en planificacion y teorias de planificacién,
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Este trabajo se concentrara sobre estas (ltimas, es decir, aquellas tearias
que estudian los procesos que se llevan a cabo para intervenir la realidad
urbana, Se hace esta division conciente de lo artificial que rasulta si se
considera |2 imposibilidad de separa lo que es |a planificacidn de una
accion del contexto en el cual 52 va a insertar, Como tal, esta divisién ha
sido objeto de criticas (Camhis, 1973; Thomas, 1979) pero es una divisién
util para el analisis mientras no se olvide sy naturaleza parcial,
Adicionalmente, dentro de la teorias de planificacitn, se hace otra divisién
relevante para el trabajo: teorias que discuten cbmo hacer planificacitn y
58 ocupan de aspectos técnicos y metodolégicos del proceso, y teorias que
discuten la funcion que cumple o se propone curmnplir la planificacion.

Este trabajo se centra en la revision de las teor [as de planificacion que
estudian la funcién de la planificacién como un proceso gue se realiza
para intervenir la realidad urbana.

A partir de las teorias de planificacién se han identificado cinco
caracteristicas de la planificacién urbana las cuales se hallan al analizar
su practica, cinco justificaciones que son interdependientes v, por lo
tanto, g2 encuentran encadenadas unas a las otras,

Estas justificaciones son, a saber:
&/ Lograr ciertas metas v objetivos.

Estd generalmente considerado que la planificacidn es una farma de
guiar acciones para llegar a un estado deseable futy ra, el cual se
especifica por medio de la definicion de metas y objetivos, asi se
introduce direccionalidad al proceso (Matus, 1983; Cherry, 1984).

Esta direccionalidad debe ser representada por metas explicitas, sean
estas fijas o variables,

Al mismo tiempo su ausencia no significa que ellas no existan
implicitamente, Vemos en |a planificacian que Faludi {1982) denomina
cantrada en el objeto representada como reconocimien to-andlisis-Plan,
donde no se definen especificamenta las metas. lgualmente, en el
incrementalisme {Braybrooke v Lindblom 1963) no se define un
estado futuro deseable. No obstante, ambos grupos tienen metas
implicitas que mas bien estan esancialments origntadas hacia la
reproduccion en forma sblo tendencial del sistema sociceconomice
vigente, es decir, no se introducen cambios en la direceién

del proceso existente,

Otros métodos de planificacién hacen esencial |a definicidn de metas,
como es, por ejemplo, el de racionalidad integral (Me Loughlin, 1969)
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donde ¢ inicia el proceso de planificacién con la definicion de metas
v el resto consiste en considerar las acciones para lograrlas, En este caso
lag metas representan una imagen fija y estdtica del futuro,

Otros métodos como el reconacimiento diferencial (el mixed scanning
de Etzioni 1973) plantea una estrategia que estaria sujeta a cambios
seglin las circunstancias que s presenten e incluso concibe gue se pueda
tener estrategias variables segin la coyuntura {Matus, 1983}, Estos
métodos, entonces, permiten plantear cambios o modificaciones del
sisterma actual.

Es esencial en esta discusidn indicar lo determinante que son las metas
sean estas implicitas o explicitas y en este sentido se considera que su
definicion es necesaria y debe ser el resultado de una amplia consulta
con la comunidad (Gans, 1972) va que la falta de consenso en una
sociedad de intereses antagonicos, pueden llevar al desarrollo de planes
distintos a los planteados {Davidoff, 1965), En estas circunstancias, y
cuando no existe consenso, no es posible considerar que la definicidn
de metas estd libre de valores o intereses, porgue |a forma de su
definicion es determinante en el contenido del proceso mismo.,

Coraggio (1980} por medio de tres ejemplos de la forma de definir
metas, indica el profundo contenido politico de este proceso:

1/ Cuando hay una discusian amplia, con convencimiento y rectifica-
citn, hasta lograr la adopeiéin de objetivos v acciones para el desarrollo
social de las grandes mayorias.

2/ Cuando se plantea, abierta o encublertamente, como objetiva
concentrar el poder econdmico en un grupo dominante sin ninguna
participacién de los demas sectores de la poblacién,

3/ Cuando se trata de obtener una base consensual por medio de la
participacitn, sin que ésta sea una participacién realmente popular.

Finalmente, hay que tomar en cuenta que la planificacion, como
actividad institucional, se efectua dentro de un sistema
politico-economico dade y es difleil concebir un proceso que adopte
medidas que estén claramente en contradiccion con los objetivos de
dicho sistema. En este sentido, s2 debe recordar gue la meta es una
proposicion tedrica que debe ser viable, por lo que la adopcidn de metas
idealistas puede dar |a impresion de que hay soluciones faciles a
problemas que son estructuralmente irresolubles. Su efecto, en tal caso,
gs de mistificacién porgue evita un analisis profundo de los problemas

y la verdadera identificacidn de las causas, también en este sentido, es
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posible gue metas explicitas se usen para encubrir el abjetivo real de
las acciones, lo gue hace necesario evaluar posteriormente las metas en
relacion con los resultados de las acciones emprendidas. El ejemplo mds
comimn es aquel en el que se justifican inversiones en vialidad bajo la
meta de mejoramiento de la accesibilidad general, v que favorece el

uso del vehiculo particular y beneficia los intereses de la industria
automotriz v petrolera.

En el cazo de Valencia, en sentido general, no se ha puesto énfasis sobre
las metas que se desean para el futuro y como tal no han sido discutidas
sing impuestas a la poblacidn. Cuando la discusion ha ocurrido (sobre |os
planes y las metas implicitas en ellos) ésta ha sido limitada a ciertos
arupos,

En el primer plan de Valencia, el de la Comisidin Nacional de Urbanismo
{1953], sus metas adn implicitas se pueden considerar basicas a todo el
proceso de planificacion en Valencia. Ellas son: —La creacion de una
ubicacion alterna a Caracas para la industrializacion;

=Coordinar la expansion de la ciudad:

—Crear una ciudad atractiva y Tuncional, todas bajo el concepto global
o fin Gltimo que es el bien comin de toda la poblacion,

En el plan del CINAM (1962), se reforzd |a meta de la expansidn
industrial y los planes subsiguientes tuvieran mas bien el objetivo de
controlar o racionalizar la expansion rdpida que estaba ocurriendo en la
ciudad,

En forma general, se puede sefialar gue la planificacion de Valencia para
la industrializacion del pais se cristalizé en un conjunto de proposiciones
(designacién de éreas industriales, definicitn de la vialidad basica y
designacion de tierras para la vivienda), de acciones concretas por parte
del Estado {provision de infraestructura y vialidad, construccion de
urbanizaciones industriales con bajo costo de |a tierra y construccidn de
viviendas para la poblacidn obreral, de incentivos especiales en cuanto

a impuestos y de fa creacitn de una organizacion coordinadora
(FUNVAL) de la accitn,

Mo obstante, se consideraba, implicitamente, que la industrializacion
generaria beneficios socioecondmicos para toda la poblacién, lo gue
haria factible la provision de un consumo colectivo adecuado para todos,
Este no fue el caso, la industrializacidn no trajo beneficios generales,

por una parte se buscd minimizar los costos de |a fuerza de trabajo lo gue
ha dado lugar a la formacidn de un porcentaje de las dreas marginales,
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y por ia otra, |a expectativa creada por |a industrializacion, unido a la
instafacidn de industrias gue demandaren fundamentalmente cbreros
calificados, dejd fuera del mercado formal de trabajo a una poblacién
gue fue a engrosar la ocupacion de las areas marginales,

En esta forma la ciudad ha venida creciendo sin la coordinacion
necesaria ¥ 52 ha expandido en forma anarguica, se ocupan tierras
agricolas valiosas mientras dreas mas cercanas a la ciudad s

mantienen vacias o subutilizadas, se han construido edificaciones de
densidades altas puntuales sin relacidn con el sistema de transporte, s
ha producido una dispersicn espontdnea de los usos, eto, Todo ello ha
generado una situacidn gue muestra como no 2= alcanzaron las metas del
proceso de planificacion urbana.

b/ Coordinar actividades v lograr eficiencia,

Junto con la justificacion de alcanzar metas esta aguella que considera
que ello se debe hacer en una forma eficiente. El proceso de
planificacidn debe resultar de un programa de acciones disefiado para
evitar inversiones gQue No Sean necesarias o para proteger terrenos
requeridos para obras esenciales futuras. De esta forma la
planificacitn debe evitar el cumplimiento de metas a corto plazo gue
obstaculicen objetivos a mediano o largo plazo. Para ello hay técnicas
gue miden la eficiencia de las estratégicas propuestas {teoria de
urmbrales, andlisis de costos y beneficios, modelos desimulacion,
analisis de impacto cruzado, etc.) téenicas ampliamente criticadas
debido a que dentro de una sociedad de grupos antaganicos es
imposible la distribucidn igualitaria de beneficios v costos
|Broadbent, 1997 Flyvbjerg, 1982),

Entonces, sin negar [a importancia de estas técnicas e instrumentos
para lograr racionalidad técnica, éstas no se pueden considerar
imparciales, Desafortunadamente, muchas veces es ¢l caso que su UsSo
en ciertas circunstancias puede ser fuente de una mistificacion de la
forma en gue la sociedad favorece ciertos grupos & costa de otros,

En Valencia, en este sentido, no se puede considerar que hubo un fracaso
total, como ya se menciond hubo coordinacién entre el Estade central v el
poder local dentro del objetivo nacional de crear una ciudad industrial
para la ubicacion preferencial de la industria media dentro de [a politica
de sustitucion de importaciones, Sin embargo, a pesar de un esfuerzo
inicial para proveer las obras de consumo colectivo para los trabajadores,
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no se coording eficientemente la provision de vivienda, servicios e
infraestructura necesarios para crear condiciones de vida adecuada para
toda la fuerza de trabajo atraida a la ciudad, Tampoco se logrd la
preservacion del uso de la tierra agricola de buena calidad, 1a provision
de infraestructura se realizé antes que existiera la demanda, y tampoco
s2 coording la incorporacian de tierras urbanizables en funcién de la
demanda potencial distribuida por niveles ingresos. Esto Gitimo ha
resultado en una sobreoferta de ciertos tipos de urbanizaciones y de
construccion, que contribuye a la especulacién inmobiliaria, lo coal
tiende 8 beneficiar grupos especificos que buscan ganancias a corto plaza
PEFO Crean costos a largo plazo para toda la sociedad,

¢/ Como método de intervencién en el sistema capitalista para evitarie
efectos negativos.

Se continla la discusion sobre las justificaciones de la planificacion
urbana con el andlisis de unas interpretaciones que son consecuencia
de las dos primeras (ya que normalmente se hallan implicitas en la
planificacion urbanal,

En esta forma, es posible identificar funciones de la planificacion que
persiguen intervenir en el sistema capitalista para reducir sus efectos
negativos, Como es sabido, en los paises socialistas, Ia planificacion

&5 un sustituto esencial para la funcidn del mercado, mientras en
Estados no-socialistas, la planificacian puede ser considerada Gl pero
na sencial. Al mismo tiempo, su acogida en estos paises, indica su
conveniencia para reactivar el sistemna, evitar ciertos efectos gue podrian
causar inestabilidad y en algunos casos para estimular desarralio

tMatus, 1972,

Esto se hace patente cuande se estudiz |a histaria de la planificacian
urbana en palses como Inglaterra, Alemania ¥ los Estados Unidos,
donde el crecimiento répido de las ciudades, consecuencia de la
industrializacion, requirio de control para proteger los intereses de
sectores de la burguesia, evitar conflictos sociales o simplemente
coordinar un sistema urbano cada vez més complejo (Hall, 1974:
Mancuso, 1980; Rose, 1981), Estas reformas aungue contradecian la
filosofia de /aissez faire fueron aceptadas por la bu rouasia cuancdo se
comprendid que eran para su propio interds.

Hoy en dia, la planificacion actia en ese sentido en los siguigntes
aspectos:

27



LiRBAMNA T

1/ Para distribuir actividades en el espacio, v llevar a cabo el control
subsiguiente, para evitar conflictos que potencialmente creen costos
para el sistema. Estos conflictos se producen entre: usos para fa
produccion y para fa reproduccion (por ejemple, entre industria y
viviendal, dentro de |a categoria de los usos de reproduccion [por
ejemplo entre vivienda y educacién), y entre usos de produceion {por
ejernplo una industria que causa costos de produccion a otras)
[Scott, 1980). Estas justificaciones son claramente reflejadas an la
estricta segregacion de usos caracter istica de los planes urbanos,
aspecialmente en relacion con la separacion de las dreas industriales
del resto de los usos.

En el caso de Valencia, desde el primer plan se propuso segregar los
grandes uses industriales pero la planiticacion no ha funcionado para
separar otros usos incompatibles, un factor que introduce inestabilidad
en el mantenimiento de los valores urbanos y de calidad del ambients.
En este sentidao, la ordenanza de zonificacion parece promover
intensidades y mezclas de uso que tiende a aumentar este problema, En
forma general la ordenanza de zonificacion ha sido concebida y
controlada en forma muy flexible lo que la hace un instrumento poco
efective para el control de usos, sus intensidades y la provision de
espacio para servicios comunales.

Esto deja ver que la ordenanza tiende a funcionar en detrimente de una
planificacion racional y como tal se podria presentar como
“zonificacion contra planificacion” (Mancuso, 1980].

2/ La planificacion urbana como forma de evitar contflictos sociales.
Como antes e ha mencionado, en periodos de crecimiento industrial
acelerado existe la potencialidad de conflictos sociales cuando los
empresarios tratan de mantener los costos de reproduccion de la fuerza
de trabajo, lo més bajos posible, Para evitar estos conflictos es comin
que el Estado se responsabilice por ciertos costos, tales como 1a
provision de servicios comunales de vivienda, infraestructura, etc. La
planificacion urbana asume, entonces, importancia en la distribucion
de los mismos {ver punto d siguiente), Hoy en dia y como consecuencia
de la crisis econdmica mundial, se ha observado la tendencia del Estado
a reducir su carga en ese sentido y tratar de transferir estos costos a la
familia o la comunidad y en ciertos casos se procede incluso al contral
social por medio de una represidn ampliada (Miller, 1978),
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En Valencia, como ya se menciond, el Estado si se ocupd inicialmente de
Ia dotacién de serviclos v vivienda, pero cada veér més ha abandonado esta
funcidn. Esto se puede apreciar claramente en relacion con la vivienda
donde s2 ha aceptado la vivienda marginal y asi se reducen los costos de |a
reproduccion de la fuerza de trabajo.

3/ La planificacion para premocionar un desarrollo urbano mas
dindmico. Es necesario que la accién de la planificacion cubra no sdlo
los aspectos de control sino también que ataque los problemas de falta
de dindmica urbana. Es una funcién que asume mas importancia en
situaciones estdticas o en declinacién (por ejemplo en ciertas partes de
Euvropa) cuando el problema no es tanto de control como de
estimulacién de actividad (Goldsmith, 1984). En este sentido actia en
la siguiente manera: —Adecuar |a estructura urbana al modo de
produccion emergente. La estructura fisica urbana es de cambio
relativamente lento lo que hace a veces esencial la intervencion del
Estado, por eiemplo, en los casos en que la propiedad de la tierra estd
muy fragmentada y esto impide el desarrollo que s considera més
apropiado, o cuando se necesita imponer uma infraestructura mas
sofisticada.

En el caso de Valencia, la oferta de tierra suficiente no ha obligado a
acciones mayores de renovacion urbana come aquellas del INAV v del
Centro Siman Bolivar en Caracas, que son ejemplos muy claros de este
fenomeno; pero en cuanto a infraestructura, se puede citar el ejemplo
del proceso de implantacion, sobre el trazado tipo colonial existente de
una estructura vial gue permite fa penetracion masiva de los vehiculos
particulares al caso de Valencia, para viabilizar las actividades
metropolitanas del casco. :

— Para crear nicleos de desarrollo dindmicos dentro de la ciudad
cuando el sector privado no estd dispuesto a actuar, no es
suficientemente organizado o |as inversiones involucradas son
demasiado altas, ejemplos de ello serian la promocion de la
construccion de centros comerciales para reactivar el casco tradicional
de una ciudad o la creacion de urbanizaciones industriales,

En Valencia, I3 accidn del Municipio en la promocion de urbanizaciones
industriales es un claro indicio de este tipo de aceidn, como lo es tambidn
ia proposicion del desarrollo del METRO para valorizar las tierras en
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ciertas dreas de la ciudad,

—Para favorecer la acumulacian de capital por medio de politicas
especificas gue tienden a beneficiar ciertos sectores econdmicos, Se
pueden citar las estratdgias sobre infraestructura que favorece el uso del
vehiculo particular y la accesibilidad privilegiada a ciertos grupos,
ademas de beneficiar fa industria automotriz.

En Valenciz es posible identificar una relacion estrecha entre los planes
urbanos y las politicas econdmicas cuyos efectos tend jan a favorecer
grupos particulares, De esta manera, los primeros planes enfatizaron la
provision de tierras e infraestructura para la industria para apoyar la
politica de sustitucion de importaciones, politica que beneficid
preferencialmente los grandes capitales nacicnales ¥ las multinacionales,
Con el agotamiento del proceso de industrializacién dentro de la
politica de sustitucién de importaciones, que se muestra hacia el final
de los 60 (Hausmann, 1983} se dirigen las inversiones a2l sector de |a
construecion. Dentro de este proceso, la aprobacion de la primera
Ordenanza de Zonificacion de Valencia representa la incorporacion de
areas nuevas de desarrollo muy extensas, simultdneamente con la
designacion de otras areas donde se parmitia la densificacion de
construccion, Esta ordenanza ofrecio grandes oportunidades de
especulacion de la tierra y asi se dio predominio a los intereses
asociados con el sector inmobiliario, financiero y de construccién,

Se considera que dentro de estas justificaciones de planificacién es
posible dentificar buenas razones para su mantenimiento dentro del

sistema capitalista aunque los beneficios de la misma no s2an generalizados.

d/Mediar entre grupos en la distribucidn de costos y beneficios

La importancia potencial de la planificacion se ha discutido en relacidn
con la distribucidn de costos y beneficios. En este sentido la
planificacion urbana pareceria tener gran importancia para el
establecimiento de prioridades v la distribucién espacial del consumo
colectivo, Por esta razdn se ha asignado una importancia crucial al
administrador urbano {Phal, 1975) aunque esta posicion ha side dificil
de defender por 12 determinacion estructural de las decisiones aisladas
e individuales {Saunders, 1987],

En un contexto mas amplio, Castells {1978} asigna a la planificacian un
papel mas importante para mediar entre grupos, tanto en el proceso
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de produceidn como de distribucidn, donde la planificacidn es “un
escenario del compromiso™ aungue siempre limitado por intereses
estructurales. Esta concepcion ha sido cuestionada (Lojkine, 1979)
COmo una que asigna impartancia desproporcionada a la mediacion
durante el proceso de preparacion de planes v no a la ejecucion de las
estrategias y politicas propuestas donde se distribuyen realmente los
costos y los beneficios. Por lo tanto, esta mediacian es sélo tedrica y
con tendencia a aplacar contradicciones concretas de interés,

En Venezuela, el papel de la planificacion como un proceso local de
mediacion y distribucion es muy limitado, debido a control del gobierno
central sobre las inversiones mayores en la estructura fisica de la ciudad.
En esta forma, las acciones dentro del contexto urbana, siguen mas bien
un proceso de imposicién donde la accitn s hace principalments en
beneficic de intereses nacionales o de los grupos dominantes nacionales
¥ multinacionales, a pesar de que ciertas scciones pueden beneficiar a
grupos locales y marginales (Gilbert, 1984).

&/ Instrumenta ideoldgico con objetivo de mantener el sistema econdmice
imperante
Ademas de los ejemplos concretos de la forma como la planificacién
ayuda a mantener potencialmente el sistema capitalista, se considera
que el proceso de planificacion se utiliza como un instrumenta
ileoldgico, Al revisar las justificaciones para la planificacion se ha visto
como se hace la proposicion de metas realmente inalcanzables, la forma
8N qué costos y beneficios son distribuidos dentro de un supuesto de
imparcialidad y como se usa la planificacién para aplacar conflictas
reales de interds, asi se va gestando su potencialidad mistificadora
donde los problemas bdsicos estructurales se encubren.

La revision y el ardenamiento de las diferentes funciones gue cumple la
planiticacidn nds permite entender y aclarar su papel en nuestro caso de
estudio (Valencia), En él se han podido reconocer varias de ellas, ademds,
se identificaron otros aspectos del procese de planificacidn

en s mismo, todo ello nos permite sefialar

las siguientes conclusiones.

CONCLUSIONES

1/ El ingreso nacional en aumento por el inicio de la explotacidon petrolera
unido & la desaparicidn de la Venezuela agraria, trajo un progresive
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proceso de urbanizacion, el cual en Caraces comenzo a producir
asentamiegntos indessables para la economia v armonia de las ciudades.
Esto llevd al primer plan urbano de Caracas (1939) v posteriormente a
recomendar la creacion de la Comision Nacional de Urbanismo (1946) a
escala nacional, con el objeto de modificar desde el nivel central,
situaciones indeseables en las ciudades del pais, situaciones que podrian
limitar el desarrollo del modelo de crecimiento econdmico que se estaba
instaurando en el pais. Es decir, a través de la planificacion se perseguia
la estabilidad del sistemna, por medio de un ordenamiento en las civdades
fue evitara los efectos negativos v distribuyera los costos v beneficios
en |la forma de dotacion de bienes de consumo colectivo a |a poblacidn
v de infraestructura y subsidios a la industria.

En este sentido la planificacion urbana de Valencia en los primeros planes
{1863, 1962) v las acciones [levadas a cabo por el gobierno central v por
las politicas locales, tuvo éxito en alcanzar metas nacionales de asiento

al programa de sustitucion de importaciones v en la segregacidn de usos
principales (productivos y reproductives), tambign produjo bensficios

a los propietarios de la tierra al asignarles uso urbano, sin que s
planteara una retribucion para el Estado,

Otras metas implicitas en el proceso de planificacion urbana las cuales se
refieren a la creacion de un medio ambiente fisico atractivo, assgurar la
provision de servicios piblicos y comunales, proveer tierra suficients
para la vivienda para todos los niveles de ingreso de la poblacidn y
controlar |a expansion de la ciudad, no han sido alcanzadas. Esto
implica que la planificacion si ha servido como funcidn orientada para
alcanzar metas pero éstas no han sido detalladas explicitamente, solo
algunas e han logrado v son aquellas no especificamente urbanas.

2! A partir del boom petrolero, el modelo econdmico del pais se orientd
hacia la inversion mas especulativa v de ganancias a corto plazo, En este
sentido, se observa en nuestro caso del estudio (Valencia), como se lleva
a cabo un proceso acelerado de construccidn de vivienda destinada a la
clage alta, de centros comerciales y de edificios para oficinas gue estdn
dentro de los usos e intensidades permitidos en la ordenanza de
zonificacion de |a ciudad, pero que no corresponden & una demanda
solvente real, porque la demanda se sobrestima, Es asi como se puede
observar que en Velencia existe alto capital comprometido sin
opartunidad de inversidn v sin uso, el cual representa un costo elevado
para el propio sisterma que requiere de recursos para otros fines, En este
sentido, la planificacidon no ha evitado tener efectos negativos en nuestra
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sociedad capitalista, la cual aspira, ademas, @ ganancias a corto plazo v a
realizar fundamentalmente inversiones de cardcter especulativo, Por [o
tanto, no eumple a cabalidad la funcidn de garantizar la estabilidad del
sistemna,

En consecuencia, en nuestro caso la planificacion urbana no ha controlado
la oferta de tierras desarrollables v la construceion exagerada en la época
el boom petrolero ha sido un factor que puede producir desestabilidad
del sisterna a largo plazo.

3/ Enla coyuntura econdmica actual, se tiende & través de la planificacidn
a legitimar una distribucién de costos y beneficios diferente a las de las
etapas de auge petrolero. Se nota en las politicas urbanas la privatizacién
de servicios de consuma colectivo laseo urban 0, educacion, etc.], las
cuales en gran medida eliminan el subsidio que el Estado daba a la
poblacion y se transfieren sus costos al usuario. Habria U Ver comao se
distribuyen los beneficios y cudles son los nuevos costos para el sectar
productivo y para los propietarios de la tierra.

En resumen, se puede concluir que la planificacién tiene come funcitn
resolver ciertos problemas del funcionamiento de la ciudad que tienden

a desestabilizar el sistema vigente. En nuestra realidad a pesar de sy
participacion en los grandes proyectos {la politica de sustitucian de
importaciones), la planificacién urbana no ha podido controlar el dominia
de los intereses de ganacias a corto plano, a quiensas no preccupa la
creacidn de una ciudad apropiada para el futuro desarrallo, sino que
tienden a crear ciudades que necesitaran altas inversiones en el futuro
para superar los problemas creados por esas acciones.

Este fenameno esta acompaniado por un procesa de planificacion que
consiste en la elaboracion de una serie de planes, sin continuidad, basado
en &l concepto de planificacién visto como preparacion de planes, que
pretende resolver problemas sin crear los instrumentos pars alcanzar

los objetivos, Esta actividad que ha tenida tan pocos resultados positivos,
hay gue verla, entences, como una forma de mistificacion que sirve para
encubrir los efectos de una distribucian desigual de los costos y beneficios
dentro de la “legalidad” del {inico instrumento de planificacidn que existe
en Valencia, una ordenanza de zonificacion aprobada en 1968 para dirigir
un procesa, un instrumento que més bien parece funcionar “contra

la planificacitn,

Asi, es posible apreciar que la planificacion urbana puede tener resultados
muy limitados mientras no se controla de cierta manera la dominacitn
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de intereses particulares que predominan sobre el bien comin, ain visto
dentro de la reproduccién del mismo sistema vigente, Un reforzamiento
de la planificacion urbana se puede considerar que contribuiria a este
proceso, una planificacion urbana que se da como un proceso continuo
y permanente, que se efectua a nivel municipal, que incorpora los deseos
de la comunidad e&n general, que enfatiza la realizacién de las politicas
propuestas y que tiene una vision de lo que se quiere lograr en el

futuro de la sociedad urbana.
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MODELO DE EVALUACION PARA EL PROYECTO
NUEVA CIUDAD GUASARE'

INTRODUCCION

La Mueva Ciudad Guasare estd ligada directamente con el subproyecta
carbonifero del Zulia, el cual forma parte del Proyecto Sidero-Carbonifero.
El subproyecto del carbdn esta o ha sido justificade fundamentalmente
para su uso en la produccion de electricidad. E| 92 por ciento del carbon
a explotar serd para la planta termoeléctrica que ya esta en desarrollo y
constituye una fuente alterna de energia de mucha importancia, por o
cual permitira liberar el uso de otros combustibles que como el gas natural
o el fueloil tienen mejores aprovechamientos.

El B restante sera destinado a una cogueria de 350,000 toneladas
anuales que se construira solo en el caso de mantener el proyecto del
laminador de perfiles zulianos, el cual necesitafa acero ssmiterminado

de Sidor. Para proudcir coque se necesita importar parte del carbén
zuliano, pero por otra parte, se sustituird completamente la importacion
del coque que tendria que hacer Sidor, lo cual redundard en un balance
claramente favorable en términos de divisas, valor agregado nacional v uso
de los recursos propios, Ciudad Guasare serd el centro urbano que deberd
proveer los servicios fundamentales a la poblacién que aparecersd

como efecto de la puesta en marcha del Proyecto Carbonifero.

I. PROBLEMATICA

En las figuras 1 v 2 se muestra el contexto espacial del programa Sidero-
Carbonifero y la localizacion de ciertos elementos clave regionales,

que imprimirdn en la region una serie de condicionantes para el desarrollo
tuture: localizacion del yacimiento de carbén, el trazado ferrocarrilero,

la planta termoeléctrica y el complejo siderdrgico. El primer aspecto a
estudiar fueron los efectos de la actividad extractiva del carbdn, |a cual

s encuentra bastante distante de los centros urbanos existentes, Se hizo
necesario estudiar las opciones de desarrallo inducido y los efectos que en
toda la regidn crearian las inversiones urbanas que serd necesario realizar
El estudio o el caso que se presenta muestra la metodologia seguida para
la evaluacion de una gama de politicas, que van desde el ambiente regional
hasta el urbano; en efecto, se trata de evaluar un amplio conjunto

de politicas de localizacién regional v de alternativas de

“propuestas urbanisticas tridimensionales”,
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Figura 1
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En la Figura 3 se destaca el proceso seguido en el estudio de los efectos

de |as diferentes politicas analizadas.
El modelo de estruciura urbana consiste en un conjunto

de modelos de

uso del suelo v de transporte y de evaluacion, pertenecientes a la familia
de modeios de interaccion espacial. En esta etapa del proceso se evalian
un amplio conjunto de opciones que se relacionan con los siguientes

aspactos:
a/ Alternativas de localizacion para la nueva ciudad {exp

ansidn

descentralizada, reforzamiento de centros existentes, nuevo

centro poblado),
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b/ Diversificacion del empleo

¢/ Distintas redes de transporte posibles

d/ Niveles de construccién (bajo, medio, alta)
e/ Miveles de subsidio

fi Miveles de equipamiento

Todo este conjunto de opciones (23], conforman por combinacion 11
politicas diferentes, las cuales se clasifican en tres grandes grupos:
inversion minima, mediana y una que se considera como base {Figura 4).
Las “pruebas urban isticas” posteriores se elaboran a la luz de las
determinantes socioscontmicas y espaciales que surgen del primer ciclo
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de iteraciones, que cormesponde a la simulacién y evaluacion de politicas
acerca de la localizacidn de actividades en el espacio regional. Las
actividades consideradas en ese primer ciclo son: poblacién por nivel da

ingreso, empleo basico y empleo de servicios, comercio v educacidn,

Se simula e! mercado de propiedades para estimar el precio de la tierra

y edificaciones en cada rona y el comportamiento probable de la futura
oferta de espacio, asi como también los patrones de accesibilidad, Las
politicas se evaluan no sélo en funcion de los beneficios netos que esa
palitica tiene en comparacién con las otras, sino también por la relacién
entre |los beneficios y los costos utilizando como medida una tasa de
retorno anual gque podra ser comparada con una tasa preestablecida,

La politica o estrategia que se define a ese nivel, determina el nive! de
poblacion y empleo, nimero de viviendas necesarias, tamafio de la parcela
v superficie consumida. Tales datos junto con otras consideraciones que se
describen mas adelante, son los insumos para las propuestas y
evaluaciones urbanisticas a nivel urbano proplamente.

La forma como interactian estas dos etapas se muestran en la Figura 3.
Las proposiciones urbanisticas, respetardn los rangos de poblacion,
empleo, tipo de viviendas y nivel de renta, establecidos por el estudio
regional; la evaluacion a este nivel proporciona nuevos elementos v
especificidades dada |a escala de desagregacion (drea o zona urbana),

los cuales a su ver pueden ser reciclados como nueva informacidn a nivel
regional, La evaluacion a nivel de "oferta” urbanistica a escala del sector
urbano, se realiza por medio de una herramienta de evaluacidn
econdmica y financiera, por tanto, la “propuesta urbana®™ es un “dato”
para la evaluacion. Esta se transcribe en forma cuantificada y se entrega
como un insume al modelo de evaluacion. De hecho, uno de los obhjetivos
de la evaluacion en este nivel, es el mantenimiento de coherencia entre
los distintos elementos que conforman la propuesta tridimensional

En la figura 5 se describen los componentes de la propuesta, #n cuatro
blogues gque corresponden a su vez a niveles diferentes de decision,

El primer y segundo bloque lo constituyen la propuesta de organizacidn
espacial tridimensional, |a cual estd vinculada a restricciones relativas a

las especificaciones de calidad en cuanto a la red de infraestructura,
servicios comunales, tipos de vivienda, lo gue significa distintas opciones
de costos. Tales restricciones imponen un rango de costos, cuyo nivel
inferior estd definido por los criterios minimos normativos en cuanto

al tipo de servicios y equipamiento urbano, establecido por los organismaos
de planificacién del Estado venezolano {INAVI], MINDUR, ete.).
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El tercer bloque lo constituye el proceso o las etapes de desarrollo en el
tiempao, es decir, el faseamiento de las obras {y de las inversiones) de
edificaciones y redes. Dependiendo del tipo de politica que se esté
analizando, el fazeamiento podra variar. Las politicas se referiran a
opciones de venta y/o alguiler de la tierra, de venta v/o alquiler de fa
edificacion, cesidn de comodato o enfitewsis de edificaciones, Cada
opcidn se evalla econdmicamente vy financiariamente para proceder al
establecimiento de subsidios o tributacion a la tierra v/o edificaciones,

El cuarto blogue se relaciona con el tipo de financiamiento esperado en al
proceso de la construccion y desarrallo, es un insumo gue va a determinar
para el inversionista privado o promotor pablico o privado, costos de
capital financiero. La tasa interna de retorno del desarrollo o de la
propuesta esta determinada oor la productividad del proyecto
(rentabilidad del capital fisico) y, por supuesto, del nivel de la capacidad
de pago de la demanda.

Para describir el proceso de evaluacion y para ilustrar [a metodologia de
analisis, se ha escogido una “propuesta urbana™ que se adapta a |as
condiciones generales del estudio, pero ningun momento pretende ser la
propuesta real,

El modelo de evaluacion & compone de una serie de operadores (ver
Anexo 1). “Prondstico de Operaciones”, “Proyeccion de Balance y

Flujo de Caja”. Se define una ecuacidn de simulacidn compuesta por tres
variables: tasa interna de retorno, valor de la tierra y renta o alquiler.
Esto significa que deben fijarse dos de las tres variables v obtener la
restante. El modelo toma en consideracion los gastos finencieros, las
entredas por alquiler y venta, las inversiones necesarias, costos,
faseamiento del desarrollo, etc. En la proxima seccitn se describe el

proceso completo, comenzando por las determinantes de tipo
urbano-regional,

A partir de los resultados del modelo, para cada opoidn combinatoria de
politicas, s realizara una evaluacion a nivel:

a. Financiero
k. De politica general
¢. De cardcrer administrative y legal

Resurniendo, el proceso a seguir se desarralla en tres etapas:

a. Definicidn de las opciones de politicas nara cada solucidn de
prganizacion espacial.
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b. Procesamiento dentro del modelo econdmice financiero y
obtencitn de resultados,

c. Evaluacion de los aspectos financieros, politica general en cada opcion.

En el caso de este proyecto, interesa medir el resultado gue espera recibir
Corpozulia gomo entidad responsable de este desarrollo en el ambito
social, politico v econbmico.

3. EVALUACION ECONOMICA Y FINANCIERA DE UNA PROPUESTA
URBANISTICA PARA EL CASO DE UN SECTOR RESIDENCIAL.
EJEMPLO METODOLOGICO

. Detarminantes de Tipo Regional-Urbano (Modelo de Uso del Suelo
y de Transporta)

El modelo de Uso del Suelo y de Transporte® permitié configurar un
cuadro definitive de opciones que son las politicas, tanto a nivel regional
como a nivel urbano. A nivel micraregional, las politicas que se evaluaron
son las siguen tes:

— Localizacidn de 1a Mueva Ciudad
— Diversificacion de la base de empleos
— Red de transporte regional

A nivel urbano:

Ordenamienta urbano

— Dotacion de facilidades urbanas {viviendas, etc.)
— Subsidios a tierra v edificaciones.

= Dotacion de servicios

— Dlindmica de las inversiones

Las opciones que se analizaron a nivel microrregional fueron las siguientes:
1. Politicas relacionadas con la creacibn de la Nueva Ciudad

— Creacion de un nueve centro poblado

— Mo creacitn de una nueva civdad

— Expansion de una ciudad existente.

2. Politicas sobre emplen y diversificacién de la base econdmica urbana

— Explotacidn carbonifera comao (nica actividad basica
— Politica de estimulos para la diversificacion de la base econdmica urbana,

3. Politicas sobre localizacion de |a nueva ciudad. Se consideraron sais
&/ Echanigus y Padrprs. alternativas de localizacién: Manuelote, Cascariila, La Estrella,

Infarme Fimal det Los Cajones, Carrasquerg ¥ Dispersa {Figura 4)
Proyecio Ciudad Guasar.

Comporuliae 154, 1962, 4. Tres alternativas para la Red Vial Subregional.
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Las once alternativas que se analizaron se indican en la Figura 4, de las
cuales se escogio la opcion de politica denominada “La Estrella”.

El modela de uso del suelo y de transporte utilizado para las etapas que
conforman la estructuracion de alternativas, la simulecion de escenarios
y la evaluacion de las mismas, tal como & menciond, pertenece a la
familia de madelos de interaceidn espacial, los cuales nermiten simular
la renta del suelo (tierra + edificaciones) v con ello, 1a localizacidn

se plantea como una competencia por parte de las distintas

actividades urbanas (residentes por grupos de ingresa, por empleos:
industriales, ssrvicios, agricolas, gubemamentales, ete. v por

gspacio construido). Asimismo, el modelo de uso del suelo estd
articulado a un modelo de transporte gue simula los visjes por modo,

la asignacion a la red considerando la restriccion de capacidad vy,
finalmente, calcula los costos agregados de viaje entre una zona /aj,
tomando en cuenta el propdsito, modo y camino,

La propuesta urban istica se enmarca dentro de la politica escogida a
partir del modelo de wso del suelo y de transporte, denominada

“La Estrella”. La escala de desagregacion, especificidad v detalle de la
propuesta urbana, permite evaluar la validez de algunos de los
supuestos que lleva implicita |a politica regional, en términos de la
capacidad de la demanda, el consumo de mt de tierra v edificaciones
por grunos de poblagidn y sectores econdmicos, asi como os
subsidios generales para la vivienda v transporte.

. Evaluacion econdmica vy financiera de una propuesta urbanistica para

la Mueva Ciudad Guasare {Etapa 1983—1986).
"Lacalizacion La Estrella™,

La propuesta urbanistica a ser evaluada, de acuerdo con los analisis
subrregionales, esta enmarcada en la tercera etapa, es decir, la fase de
desarrollo correspondiente a 1986, Para el horizonte 1996, el modelo

de uso del suelo y transporte simula las siguientes caracteristicas:

m® e vivianda

Ingrames Mo, de wiviered s Ha. percals
De Do 1 000 B BT A0
1.000 & 2000 100 5 325
2007 a2.4,000 26 a5 S04
4,000 ¢ mis 24 108 4B
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La localizacion de la poblacién por niveles de ingreso que muestran los
escenariod simulados, revela que se trata de una concentracidn urbana
de muy bajos recursos econdmicos. La nropuesta urbanistica tomard en
cuenta tales caracteristicas, sin que esto signifique violar los indices
minimos de las especificaciones urbanas (equipamiento,
infraestructura), establecidas por la politica habitacional venezolana,
En efecto, la oferta de vivienda gue se maneja en el nivel regional es

un programa de “interés social” donde se adjudican terrenos urbanizados
Ccon una instalacion sanitaria minima y de una organizacion social que
permite proveer materiales a bajo coste o un sistema cooperativo de
construccion.

La “propuesta” que se analiza a modo de “prueba metodolagica”, cumple
con las condiciones minimas establecidas por la ley de INAVI,

adoptadas para |a dotacion de servicios de infraestructura para cualguier
localidad del pais, por lo tanto, éstas rigen también para el desarrollo de
Ciudad Guasare. En todo caso, no pueden establecerse patrones de
calidad urbana inferiores y deberdn respetarse, entonces, como

minimo fas siguientes especificaciones:

Acuaducto: Toma de agua potable a nivel de cada parcela, Construccion
de las obras de captacién, tratamiento, almacenamiento y distribucién,

Cloacas: Empotramiento a nivel de cada parcela, Construccion de las obras
de redes cloacales, tratamiento y disposicion,

Electricidad: Acometida eléctrica a nivel de cada narcels. Construccion
de las redes de distribucion de alta y baja tensidn,

Drenajes: Obras bisicas para la captacion y disposicién superficial de fas
Bguas de |luvia.

Vialidad vehicular y peatonal: Pueden plantearse opciones desde el
trazado de vias y veredas con pavimentos provisionales, hasta la progresiva
construccion de pavimentos definitivos.

Espacios libres y dreas de recreacion activa y pasiva: Habilitacién
progresiva. Debe prestarsele especial atencién a los programas de
reforestacion y tratamiento de taludes en forma progresiva.

Red de distribucion de gas domeéstico industrial: Segin las prioridaces
de desarrollo que se establezcan.

Red telefonica: Desarrollo progesivo de acuerdo a politicas de CANTY,

En relacidn con los servicios comunales, deberdn reservarss todos los
terrenos necesarios para ¢l completo egquipamiento urbano de dichos
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servicios, Los terrenos deberan ser habilitades desde el punto de vista
topograficos y servicios de infraestructura, Las edificaciones deberan ser
construidas progresivamente ya sea por la institu cign pramotora
{Corpozulia u otra empresa a ser creada), o por las instituciones pablicas
o privadas encargadas de prestar tales servicios,

Los equipamientos urbanos {servicios comunales) a los que se hace
referencia, son los destinados a; educacidn, asistencia medica y sanitaria,
abastecimienio y comercio, culturales, recreacionales, deportivos,
administrativos v de transporte y comunicaciongs.

Para el desarrollo de los servicios infraestructurales y de habilitacion
urbana, asi como para las obras de equipemiento comunal, deberdn
determinarse médulos de crecimiento que permitan aprovechar alguna
ventaja de economia de escala en fa ejecucion de las obras. Esto es
fundamental por tratarse de un desarrcllo en predios ristices, en el medio
rural, donde no existe instalado un aparato productivo de la industria de la
construccion que pudiera generar una oferta de construccion diversificada,
especializada con capacidad ociosa aprovechable.

Las politicas de tierra y régimen de propiedad previstas en esta prueba,
estan relacionadas con la aplicacién de una politica amplia y equitativa
en relacion con la transferencia de la propiedad o del use de los
inmuebles {construccion y tierra urbanizada), por lo tanto, se deberdn
evaluar distintas opciones que combinen: la venta de los inmuebles,
posibilidad de alguiler simple y con opcién a compra v la cositn en
comodato o enfiteusis, La venta de los inmuebles (terrenos, viviendas
y locales comerciales y oficinas), es una opcion parcial o total, para

la cual &5 necesario determinar las condiciones respectivas: del precio de
venta, cuota inicial, plazo de amertizacidn, monto del crédito, plazo y
tasa de interés. También habrd que definir si proceden o no clawsulas
de retracto. Asimismo, en caso de alquiler habra que definir varias
opciones en funcion del canon de arrendamiento, si se da o no opcitn
a compra y subsidios a,ser aplicados al cnon de arrendamiento.

La politica de subsidios a ser considerados, parten del criterio de guea i
el precio del terreno, ni el costo de construccion de la edificacion en si,
serén objete de subsidio directo. Los subsidios serdn procedentes para
costos de proyectos, gastos de administracion, costos de las obras de
servicios comunales, si son construidas por la institucibn promotora, ¥
costos de urbanismos. En cuslquier caso serdn subsidiadas parcialmente
las tasas de interds en los préstamos de largo plazo para fa adquisicion de
viviendas, no asi para edificaciones comerciales.
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Una vez definidas las condiciones establecidas para el desarrollo, los pasos
8 equir para la evaluacion de la propuesta, tal como s2 menciond con
anterioridad, comienzan por la definicién de varias opciones de
organizacion espacial (ver Figura 6). Para esta prueba, se escogid la
opcion o prueba de diseiio denominada “B" (ver anexa), cuyos rasgos
fundamentales estan represantados en la Figura 7, junto a una
combinacion de politicas (B, ).

La confarmacion en forma euantitativa de las distintas opciones de politica
y su entrada al modelo en forma de insumos, se detalla en el Anexo.

Con ese fin se prepararon varias opciones de especificaciones y costos
{infraestructura y vivienda) y para la prueba se escogid una, la B,

{ver Figuras 5, 6 y 7); de las opciones abiertas para el desarrollo y
construccion se decidid por construccidn total en 4 anos, es decir,

Bas ¥ finalmente en las alternativas de financiamiento y politica de tierra,

s& opto por la venta del corredor central {comercio, servicio v vivienda)

¥ por el alquiler de las dreas residenciales periféricas, (la opcion Byag ¥ Baas .
Todo esto implica:

a. La existencia de alguna entidad municipal o regional que se haga cargo
de la administracion de la parte alquilada de la ciudad.

b. La construccién total de residencias y comercios por parte del Estado,

. La fijacion de un valor de venta del drea central, en este caso, como
prunba se fija alrededor de Bs, 1.500/m* de construccion.

Para el caso de la alternativa "B |proposicion de disefio), el andlisis
efectuado con el del Modelo Econémico Financiero indica (ver Figura 8)
gue habiéndose fijado una tasa interna de retorno (pk) de 123, el

monte del alquiler mensual que arroja el modelo con los supuestos
adoptados de costos desarrallo y financiamiento es de Bs. 26, 16/m?

de construccion, lo cual resulta sumamente alto para el nivel de

ingresos de las familias por atender, El elevado alquiler se debe
fundamentalmente a los supuestos adoptados en la prueba (Figura 5.19).
El aporte de CORPOZULIA es de Bs. 500.000,00 lo cual obliga a recurrir
el financimiento bancario a corto plazo v alta tasa de interés (90 dias

v 165), por otra parte, s& asume un pk = 12, equivalente al de una
operacion inmobiliaria normal. Se asume un plazo de proyecto y
construccion de 17 trimestres, el cual puede ser muy largo dada la
magnitud del conjunto (800 viviendas), En todo caso, esta prueba sefiala
que CORPOZULIA obtendria una utilidad de 26,3 millones al décimo
afio de la operacion, en el supuesto de que se pudiera construir v arrendar
la periferia a Bs. 26/m*® de construccion.
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Fagura ¥
Esguema die une slisrnpisag
hipgtética B de disefio

Corredar Cential
Coormerc o

Servicigs Comunales
Visienda

Aemimen da |nvarsiones

Wivinenla

ffternativa da Como B33
(B2 conitruye totalmente)

Tavrénag ! Bi. 130,950,000

Urbanisma: B, 15.700.000

Editicaciones: Venta [Corredar Sentral) Bs. 20334264
Algyuiler [Peritacial B, 14812500

TOTAL, ... LA 5 B 4

Servickss Comunales: B 16.000.000
Gastas Proinversion 85, I9E7.615
Gastas dla mrimn- Bi, 1800000
Aporte CORPDZULIA  Alternagive 1 [Bygq) Bs. 500000
Alternativa I B350 B 35,000, 000

5i a esta misma opcion se le maodifica el pk, el precio de venta de las
edificaciones del corredor central y se aumenta el aports de
CORPOZULIA, los resultados son distintos, Es decir, si se SUPOAE un
pk =0, dado el cardcter de promotor plblice de CORPOZULIA v el
precio de venta se fija en Bs. 1.200/m” en el correder v un aporte de
Bs. 36.000.000 equivalente a los gastos de preinversion, infraestructura
¥ servicios comunales, el alquiler resultante es de Bs. 6,30/m*® por mes,
el cual se ajusta mejor a la capacidad de pago de las familias.

Se mantiene el plazo de ejecucion de las obras, pero al ser
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sustancialmente mayor el aporte de CORPOZULIA, el monto de los
créditos a corto plazo se reduce fuertamente, v por lo tanto, los costos
financieros. En este caso la entidad promotora obtiene utilidad

{pk = 0), pero recupera &l capital aportado en forma de alguileres

y propiedades.

El modelo ofrece, ademds, informacian trimestral de proyeccion de
balance (activo y pasivo), pronostico de operaciones y flujo de caja

a nivel de proyecto v a nivel de inversionista, elementos claves a fin de
definir la politica financiera del proyecto,

Las consideraciones inmediatas que siguen a este analisis son de
politicas de desarrallo, las cuales deben ser especificas para cada
opcidn, en funcién de los resultados a la evaluacion econdmica y
financiera. Consideraciones tales como: ventas con distintos plazos,
distintas tasas de alquiler, varias opciones en la politica de subsidios,
Aparte estin las considereciones gue deben hacerse en funcibn de: las
etapas en el tiempo de desarrollo, impuestas por la politica de venta

y recuperacidn de |a inversion, la escala del desarrollo y las etapas de
construccion (dotacidn de infragstructura y servicios comunales),

Asi mismo, deberdn plantearse los aspectos administrativos, que deben
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resolver preguntas come: {quién desarrolla?; {éQuign mantiene?;
iQuién financia la compra de inmuebles a largo plazo?; {Quian
construye las redes viales v alimentadoras? Finalmente, l&s
consideraciones de tipo legal v de ordenamiento,

Volviendo a la Figura 3 se puede concluir diciendo que,

existe una retroalimentacién importante a nivel subrregional, gue
consiste en la incorporacion de la nueva informacidn que se obtiene

de la evaluacibn economica v financiera de la propuesta urbanistica
tridimensional, Se trata del mismo tipo de informacion que se maneja
a nivel subrregional (oferta de m® de construccion, costos, subsidios,
financiamientol, pero esta vez ligada a una proposicion especifica de
disefio o propuesta tridimensional. Si bien es cierto que |a propuesta
s& enmarca dentro de la gran politica que se eval(ia a nivel subrregional
urbano {La Estrella), el nivel de desagregacion y especifidad de un
conjunto tridimensional, permite la incorporacion de nueva informacion,
como consecuencia de la nueva escala considerada. Por lo tanto, toda
propuests tridimensional se puede y debe ser evaluada, como politica
que representa, con parametros similares a los gue se le aplica a una
politica de desarrollo urbano de cardcter subrregional, sin que por eso
& eludan otras evaluaciones no menos importantes que tenen Que ver
con la “viabllidad sociocultural” del disefio propuesto, en términos de
la insertacion del usuario en un modelo social de convivencia nuevo
para él, es decir, y en palabras de Ferndndez {1980}

.. .MHace falta una “brecha temporal™ entre of “fin del disefio™ y &f
“nrincipio def uso ™, brecha sin la cual se instala la violencia de un
“wivir” predeterminado. . .

... Ef limite logotécnico se sitta inequivecamente en la informacion
del “aparata infraestructural” de un asentamienta, Iimite gue
viene determinado no sélo por la economfa de la operacion, sino,
ademas, por la satisfaccion de un determinado “umbral de
instafacion ™ tanto Friedman como Malisz o Turner —par
rombirar exponentes, respectivamente, de los “tres” mundos—
circunscriben la intervencion centralizada de la planificacidn en

{3 determinacian de tal umbral. ¥ el tiempo de produccion
ambiental —o sea, una cancepcion de un tempo productivo que
garantice, en términos generales, la satisfaccion e 13 canstitucidn
e un ambiente urbano lagitimo, de legitimidad enddgena, desde
el punto de vista sociocultural y en un momento histarico
determinado de la historia social del grupo implicado— exige y

B/ Farngndaz, B, Nowas para el determing como requisito fundamental, una instancia procesal m&s
-ﬂrr'hl-rmul:da Ciudaies Nuevas, o menos difatada en gue la definician del asentamiento avanza en
“Cludmf v Tarribaria’. i | . Pt ! L,
Revitts de Cioncle Urbang, /B0, base a “cierres de indeterminacion”™ protragonizados socig/mente

Mndrid. a travis de diversas y variadas formas de administracion. . . (p. 12).
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URBAMA 7

ANEXO
ESTRUCTURA DEL MODELO ECONOMICO FINANCIERO

INTRODUCCION

El modelo de evaluacién econdmica y financiera es una herramienta para
la toma de decisiones en el proceso de disefio. Los insumos que

necesita para operar son de diversa indole, basicamente son variables

del siguiente tipo:

Terreno
1. Costo Prnyegtu
Construccion

2. Faseamiento de desarrollo del conjunto {residencial) {construccion,
venta, élguiler],

3. Tasa interna de retorno del desarrollo,
4, Tipo de financiamiento esperado

Las variables 1 y 2 estdn directamente ligadas a una proposicién especifica
de disefio, en donde la variacion de los costos dependerd de la
eficiencia del disefio v de sus especificacignes

La variable 3 esté determinada por la productividad del proyecto
{rentabilidad de capital fisico) y por supuesto del nivel de la
capacidad de pago de la demanda. La 4 dependeri de la politica de
financiamiento vigente. El modelo como salidas principales, define el
monto de alquiler, las utilidades para los inversionistas, y los montos
de financiamiento requeridos para desarrollar el proyecto.

Este modelo ha sido desarrollado como un programa de computacion
que va a permitir la evaluacion de una serie diferente de tipologia de
conjuntos residenciales y sus implicaciones financieras,

PRUEBAS

Cada prueba estd conformada por una alternativa de disefio la cual permite
derivar los insumos de costo, el faseamiento posible del proyecto, asi
como también los criterios para definir qué proporcién del total de las
edificacionss va a venta o a alquiler.

Se fija la tasa interna de retorno y los criterios de financiamiento
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|porcentajes) es decir, la distribucion del financiamiento que se va a pedir
para la infraestructura, y para las edificaciones, terreno, etc.

El monto del financiamiento es parte de |a salida del modelo.

IMSLUMOS

Dado que la parte fundamental de los insumos proviene de una
proposicion de disefio especifica, para probar el modelo, el grupo del
Instituto tomé un ejemplo cualquiera de agrupacidn residencial, que
podria adaptarse al caso de Ciudad Guasare, en escala, niveles fisico,
scontmico, topografia, etc. El ejemplo no sblo es Otil para entender

v probar el modelo sino para definir los insumos que el equipo de diseno
deben producir, y qué tipo de respuestas ese mismo equipo recibird del
modele como retroalimentacion para sus futuras proposiciones.

A continuacion se presenta una tabla descriptiva (Tabla 1),

El listado de insumos que se anexa, demuestra el origen de los insumos
an términos de disefio, o politicas del ente gue va a desarrollar la ciudad,
v el mercado de capitales (tasas de interés, etc.).
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CUADRO DE LOS OPERADORES

&
i

PROMOSTICD OE OPERBCIDNES [F,0)
Estimacidn de pirdided y ganenclas del provecto {entlstad-costos]
Entradas: Anguibes yia winis
Costod: Mntereses por cridito
Drepreciacicnat
Geavios adminlstrativos
Salida: Wilidad acwmiilada [t}

'

PROYECCION DE BALANCE (P.B.]

Cusdraiura dal activo y del pasivo oo proyechs an sualguier Irlimeitee

Actiwa: [A) Inversiones en genaral [Earrano, erBsnismo ¥ constreoodan

Pazive [Pl Créditod & large v corto plaze. UHilidades acumuledas,
Apnrts de capital

i wl Activo es meyor gue o Paskvg, slgnitics un nesvo crddito ban

cario oo Maners Gue & = P

4

FLUKDY DE CAJR (FC]

Registro da o3 movimientos de dinera Jantrades v sMidss del oro-
yecio an dinero)

Entredas: Alguilar y wenias

Salidan: Pagn de crddiTos + imlereses Inversiones — vod, + . ,
4+ Ei G — (i =Ty FiCI—P) —FiGi— S 4 Vo) o

L F gef L R |
n: Mo parlados, & perfoos
PHs Taws inberns de retorng
Eir Entradad por siguller
Zi= Ganicy de operacitn
liz Invargipnes adicionzles
Wipe Invarabdn inicial
Tii Wenla de terrenos
P Crifdito peasdn
Pz Gastos flnandeerod

i DS e D | e ad

=1 Dispo@ila Tinad

LT H Wakor wslyado

S la ecyacibn (1) es # 0, hay varlas opciones: 3] 5§ e dlmuala ol al-
Guller, s& vuekrs @ PO, ¥ 5o maditica el alguiler ¥ e rmpite & cicio.
of Si s dmules 8l proclo o la therra e vuelve 8 PO, v 58 modifics sl
precio do la tiefras ) 5S4 se slmuls phose vuElve 8 caitular la scuscin
1) afterando ph.

% 1a ecuackn (1) 83 igual @ cere (0] i Tinaliza,

1

LSilbpuiler o
Salidaa: W Tierrs o

nk
LAtiiiedes ol Iiwerdbonidls
Maonio 98l erddita por perlogo

55



URBANA T

TABLA Mo 1

THNSUMDS

MODELD ECOMOMICO—FINANCIERD PRUEBA 1 OBSEAVACIDNES ¥ FUENTE DE LOS INSUMOS

PROYECTO CIUDAD GUAEBARE (Ejempio]

COMNJUNTO RESIDENCIAL (800 viviendash

1. Aaea dal Terfeno [Ha) 36,159 Ha Sagln diloy dad dimafio
2. Costa dal Tarrare [B.) [ JBRE [-H-LT: B 0,50 & m?
3, Santo Extudia Feclibiliged (@] By 150.000 Diecusiten lumada came pacia e lodo o) prayecto
Trimestre a¢ Nnsizackan [E-F_) zx
Datrisucien Bpar trimastre [E.F,) 7 x 3%
a4, Lavantamiento Topoardfice (B B 00457 Ba 2500 rua
Trimestre de Tinaizachm (L. T.] 2
Dt rigscitn T pas Cpimatine (LT} 1009
. Anteproyvecia (8s5.) B 1,330,000 & R0 o monlo del gragrama
Trimestre finaflzachim (&) 4
DirilFibwcitsn T o Crimeilas (&) 100 %
B Esludia da Suelos (8] . 217040 Bi=. G000 Ha
Trimuesira Hrglizaclan (€.5.) a
Dastriguecitn & por trimestie (E.5.) 100 %
. Progecio |Bx] Bs. 2195000 3,3 % del manto talal dai crograma mds permidio
Tiimedlre e Linatizacibn [F] x
Oatriecian % ser irimekire (1 133 %
B, Roplantes (@} B3 1.447.000 Bi. 40.0040 Ha
Trimesire Ninadlzachan (R] E]
Ot fibweibn B por trimestoe {R) s 57 a5
9. Movimisnia 38 Tierra (B85.) Bi. LABE. Q00 1 m" cags m® pers logrer pendisntas &n o urbanismo
Trimuesire da Hinsdicacidan % antre ol I % v 5% con parcelas grenando nacia las calies
mHstritucian | por trimesire x50 %

10, Afuscucia [BE] Bi §.BE5.511 Tubaria de alimentackdn i 10* w6 6" con hidran-
Trimuire de Hinalizackin (Ac] 13 fes. Ramalas clegos de @ 4%, Incorporac iones de g 304
Ceistribuci&n porceniuel (&l a4 w35 cuddTuples, Mea a5 0u ) S/8Y can hinrro pins pie-

sinnes antre 3% y 20 m, Miwimao de lolersncia [70 m)

11, Clpacas [ Ha) B 1048, 185 Calectores de cancreto de @ By 6", empotramaen-
Trimesine oo finalizacion §CH 13 10 pard Ak vivkendai (Sin tratamidantol
Distritueldn porcentual (1) 4 = 250

12 Coenaps (B} s ATOHER Canabes abiertos de concrebs de 4 157, Reas & vias
Triemesire o finallzacion {Dr) Difmiarivales ¥ cdllel como canalai
Distritucidn | por wimestre (D x5 %

13, Emcirscided (i) B ¥, 100000 InstHacienes dress por una die 15 a040as, Mansiorma-
Trimasire de dinalizacitn {E) 13 dores &n posies 9o 17 m, SHtoma britivice
Ditseeipacion & por trimestre {E} |_ ]

14, Wialsgad (B Ba, 2726500 Con pavimantacidn, Bombeo Cantral Base: 10 om
Trimexire gu tanslicacidn (V) i3 plesra plcads, Caps roedameento, Caps asfditsea
Distribucehn % por trimestre (W 40 25%




Sdarts Vallmitisna / Modelo de svakuackdn pars el proyecto

INSLIMOS FRLUEBA 1 ORSERVACIONES ¥ FUENTE DE LOS INSUMOS
| L= o {Eismpla}
15 pProcsles (B By, 585.650 Do concreto sin pata 30 ¥ 20 om corona de 15 om,
Trimeestre de finalizachbn (Br) 13
Distribucicn & por trimestne (Br) ax2s®
I8 Bcpras (AL B 75000 Panglas de concrete prefabricada can maill 0w fi—
Trimestre de finakizacibn [ac) 13 Fuirre, gB0 kmy I. Dimenk S0x 50 = & om.
Distribucitn J trlmadire (&e) axs & Dot o tres cofrloes depandiends o 1a vialidad,
I7 Monto an Consirdccldn {(B4.) Hi, 35,148 824
[ ivbenda mds comerche)
230 viviendas (36 m® ) — B4AZ Bs. m’ B &.887. 760 Wiwlanda {IMAV ) parsaday, Liniosdey odiicas LV 14,
{Primera etana)
300 vivkenday [ 48 m']— 717 pem? B 10,324.800 Wiwtenda { 1WAV parsddii LIV 14,
[Mlediflcads) (Primers atapa)
238 vivbendas (24 m’r — 717 Bi/m* Dy 14,333,364 “Wiwlenda | 1RO 1] pareadas v,
(CampIita)
Camancio B 60000 &
Trimmestre ae finalleacidan 17
Dilatribuckdn & par 1rimestre 12 Bran Bree N 2 K
18 Distribucion % de Financiamienio o
Terrano
Lo banismo (krimestne) @.18-11-12-13
% 0% s0% 50% o Beso %
Conitruscibn {trimasire] 14 .15 16 - 17
= o Be0 Bmoiren %
18 Comikiar crédital
Terrano
L an i 3%
Construcaidn Ak
20 Taza ok Iivbenks Sonicsl (v arianie]
Trimaytro gus se ctorgs ol financ. &
Trimesine pans COMeEn2ar {interasns) ¥
Trimesine para SonEnzar & pagar 1%
Trimasirg para termbnar 18
21 Monto de m® de Edil. QU Wi vars Higdtisls da venia
Trimasire 15.1&8- 17- 148
CAntadad a o o a
22  Monto de alguller (B por trimestre) H Railtado Modaio
23 Caniided da l-|'|‘i edificaciondd (latal)
Wivinndas 42672
Camarcio s.a00 m’
Servichos cormunsl 13090 m

57



URBAMNA T

INSUMOS FRUEBA 1 DESERVACIONES ¥ FUENTE DE LOS INSUMOS
{Efempla]
24 Aporis de B, Comunakes B 15.411.0040 2 Winder [130 al} = Bs. 840,000 cfu; 1 Escusis (S50

25
Z6

27
Z28

29

ae

i
ai

Trimaitru
S

Equlpo y Dikcinas y Haptas Administ,

Camital

Tais de inberds {Corto Plazo)
Tass de Interds de retarrs (pe)

T
Arag parcala sendibla m)

Indics ce 1
Lotal Tadrena (m )

Atua garcela venditle [m |

Indice ce Urbanigmo ()

windimie
W O b

& Tl COmSE. I1'|=

Indice de Torak -

16-17- 18- 1920
13 Ba % es Res Bask

s, 1.B00CB00
Bs S00L00D

{Wariabln
12 5

o7

alf By, 27000040, Azlstencial (30 camai) =
Bs 766,400, Centio Civico v Plala.

Para adminkstracl&n v operacidn faporte tho persddicg,
&0 urimesiras)

Exle (rdice sn wtdiza pars caleular s depredieba Bar
wENLE

Mo = computs los edificion camunales (nl venta, i
il i )




Marta Valmiljena ¢/ Modeln de evaiuachdn para el proyecto, .

CONJUNTD RESIDENCIAL

UNIDAD DE VIVIENDAS

FRINCIPAL

RNy

T
it

T

FlLAZA

[ =

e R b
PARGQUE INFANTIL
PARCELAS
10 m x 25 'm

KINDER

UNIDAD YECIMAL

TA% Casas
4.064 Haty,

59



&0

CONJUNTD RESIDENCIAL
PRUEBA B

fui

BRASICA

U
I

LIR B,

UNIDAD OE VIVIEMNDAS

JCALLE RESIDEMCIAL

[}
—t

anprarar

il

COMERCID
WIVIENDAS
SERVICION

Ho——; g

Uralaly DE WINIEMN DA



Mlaria Wadlmitians ¢ ] I

COMIUNTO RESIDEMCIAL
PRUEBA B

para al proyacto. . .

LISPOSICION TIPICA
DOE LAS LUMINARIAS

DISFOSICIOMN TIPHCA DE
AT, BT,y TRANSFORMADDRES

i
i

)
£

AnALAnIn

-'l £

L

POSTE Sm COMN LUMIMNARILA ¥
CABLES ALUMBRADD PUBLICD

POSTE 9m COM LUBMINARIA,
CABLES, ALUMBRADO FUPBLICD
¥ BAJA TEMSION

PIETE 10 m CON LAUFMIMNAR LA,
CARBLES ALUMBRADOD PUBLICO
BAJA TEMSION, BLTA TEMNSION

¥ TRAMSFORMADOR

POSTE 12 m CON LUMINARIA,
CABLES ALUMBRADCD FUBLICD
BALA TENSION, ALTA TENSION

¥ TRAKSFORMADOR

CIRCUITD ALTA TEMNSION

CIRCUITO BASA TEMSIOHHN

'l_.

MMM i { - -
POGIALE SCOMETIDN
OE ALTA TEMSION

LIMIDAD DE VIVIENDAS



B2

CONJUNTD RESIDENCIAL
FRUERA B

.'::.',1 "-FF.F..

= —t R — g - ——— u
g =)

= "

= ot o
et s
n— =11

(O L

| Le=Th

Sl

P
=

URaEAMS T

T -

—i—il)

il - ——

CALLE PRIMNCIPAL

—_— e~

!
|
et

UMIDAD DE VIVIEMDAS

i

Brideduc
Chaac

Cirerial



Marta WVallmitiana / Modelo oe svaluacidn para sl proyecio. . .

CORNJUNTD RESIDENCIAL
FRUERA B

. 3= | Lol

28

CALLE PRINCIPAL

CALLE RESIDEMCIAL



&4

CIUDAD GUASARE
CONSUNTD RESIDENCIAL

URBANA 7

Dotmitorie || Dormitaria

PATIO
Dormitgrsn || Darmitorio

Dormitada || Dosmitaria

Il
= ALER PR ek S S e L e

PLAMTA (VIVIENDA COMPLETA PAREADA)




Marta Valimitjana / Modeio oe svaluaciln para gl proyecto. ..

CONJUNTO RESIDENCI AL

PLANTA (VIVIENDA PAREADA 1ra ETAPA)



il

o m—

— =
=] ot
5
e
.
1-.
i
—
L I
"
i
s



Adib Kanafani

OPCIONES PARA EL DESARROLLO DEL TRANSPORTE URBANO

I, INTRODUWCCION

El papel de! transporte en el desarrollo social y economico as
ampliamente reconocido como algo vital, Sin embargo, mientras el estudio
gstructural de la relacion entre transporte y desarrollo es algo
relativamente comiin, la sincronizacion entre la planificacion del
transporte con el plan de desarrallo ha sido considerablemente retrasada.

Por cierto, los planes y politicas de transporte estan ausentas en |a
mayoria de los paises. La mayoria de los planes nacionales de desarrollo
consideran al transporte, simplemente, como uno de |os tantos sectores
entre los cuales se deberd compartir los recursos de inversion, En general,
las politicas de desarrollo son directamente trasladadas a la accion a nivel
de proyectos de transporte, sin el beneficio de un estuerzo

comprensivo de planificacién de transporte multimadal. En el mejor de
los casos, los planes son concebidos desde un punto de vista modal, en
donde el enfoque global del sistemna de transporte s¢ encuentra inhibido
por descuidos técnicos y frustraciones y restricciones institucionales.

Estas condiciones parecen persistir particularmente en los paises
denominados “'en desarrolle” en donde, irbnicamente, la planificacian
£5 sUMamente necesaria, pero muchas veces poco sistematica. Excepto
en paises de Europa Qceidental, hay escasamente una docena de
esfuerzos comprensivos de planificacién de transporte gue han sido
completados y documentados. Esto es un nimero sensiblemente bajo,
especialmente si se considera que casi todos los paises, indiferentemente
de su tamafo o sistema econdmico, llevan a cabo una planificacidn
nacional de transporte.

La planificacion del transporte es un esfuerzo gue deberia ser integrado
con la planificacion econémica y social. El transporte es un sector
fundamental y requiere de una parte considerable del total de recursos
de un pals, El transporte por si solo, sin embargo no asegura ef
desarrollo social v economico, Un plan nacional de transporte no
garantiza su éxito si se realiza fuera de todo contexto de planificacion
social y economica, El esfuerzo de planificacién nacional de transporte,
por lo tanto, deberia estar basado en politicas claramente establecidas
del desarroflo social y econdmico.

El propésito de la planificacian de transporte es el de proporcionar guias
para el desarrollo del sistema de transporte y el establecer un conjunto de
criterios coherentes para la distribucidn de recursos dentro del sector de
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transporte. Uno de los productos del plan se traduce en la formulacién
de un programa de inversiones en el sector de transporte, el cual debe ser
visto como una guia general y no solamente como un esquema para la
implementacidon de proyectos especificos.

En un plan de transporte, se debe hacer un esfuerzo para evaluar las
necesidades y |as limitaciones en el desarrollo del sistema de transporte,
luego de lo cual se debera hacer una eveluacion de las diversas opciones
disponibles para el desarrollo e implementacibn de la tecnalogia de
transporte v para la disposicion espacial v temporal de las actividades
socigeconomicas. Estas opciones deberan ser evaluadas dentro del
contexto de un conjunto de politicas y criterios, debiendo identificarse
claramente las implicaciones de cada opecidn alternativa, Las OpCiones
alternativas no estdn limitadas a opeiones tecnaldgicas entre modos

o redes, sino que se extienden también a los aspectos institucionales

y funcionales. Por otra parte, el criterio utilizedo para la evaluaciar

de estas opciones debe ir mds alld de una simple optimizacion econdmica,
debiendo incluir también a determinados factores sociales, politicos

v del medio ambiente,

De esta forma, la planificacién del transporte es un complejo procesc
multifacetico y exige la participacion de un amplio rango da
disciplinas profesionales. Lo mds importante de todo es, quizas, que la
realizacion de la planificacion de transporte a nivel nacional o urbano
83 un proceso politico. Las decisiones de transporte son altamente
visibles, y tienen un largo efecto de duracién en un gran niomero de
PEFSUNES, ¥ €N consecueéncia, poseen una implicacion politica
fundamental. Resulta asi inverosimil gue solamente un andlisis
técnico y economico provea las bases para tomar tales decisiones, E|
proceso de planificacion deberia ser continuo v los planes deberian ser
objeto de continua revision y actualizacidn,

En este articulo s tratard los aspectos méds comunes del transporte urbano
en los paises en vizs de desarrollo, v se analizara la variedad de opciones
disponibles para proceder con ellos. Se tratard de mostrar que las
alternativas no necesariamente son de cardcter tecnolégico, ni necesitan
ser de una alta intensidad de capital. Resulta claro que algunas de las
opciones con gran potencial para el aliviamiento del problema de
transporte urbano requieren de muy poco capital, especialmente aguellas
que se relacionan con mejoramientos operacionales v administrativos en

la explotacion del sistema de transporte. En este articulo se discutira
también |os criterios que deberdn ser utilizados para seleccionar entre |as
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muchas opciones disponibles. Para poder tomar en cuenta los muchos

aspectos y consideraciones gue deberdn entrar en el proceso de seleccidn,
se requerird de un enfogue de planificacion del sistema.

Il. PROBLEMAS DE TRAMSPORTE URBANG

Es dificil resumir la situacion de los transportes urbanos en los palses

en vias de desarrollo, pues las condiciones fisicas, los niveles de ingresos
¥ tasa de motorizacién, asi como fa estructura econdimica v social, varian
mucho, lo cual implica que existirdn excepciones de importancia a
cualguier generalizacion que se haga, Sin embargo, 1a situacion de los
transportes urbanos en las ciudades grandes, donde habita la mayor parte
de la poblacion, tiene rasgos comunes suficientes como para justificar
algunas generalizaciones amplias.

I1. 1 Problemas de congestion

La congestion, aungue no es el unico problemsa de transporte urbano, es
ciertamente uno de los mds importantes, y generalmente es uno de los
primeros sintomas de tales problemas. Ademds, la congestion en si, causs
una cadena de reaccionas, es decir, genera un nomero considerable de
otros problemas que contribuyen a un deterioro adicional del sistema de
transporte, haciendo dificil su recuperacion. Esto es asl porque la
consecuancia mds directa de la congestion es gue la eficacia de la
utilizacion de las facilidades de transporte disminuye cuando éstas son
recargadas con flujos de trafico, excediendo sus capacidades, El colapso
del sistema de transporie por efectos de fa congestion agrava los costos
de operacion de los vehiculos y los impactos sobre el medio ambiente,
tales como ruido v contaminacidn, sin mencionar la ssguridad del
sistema,

En muchas ciedades, la congestion es el resultado del gran aumento de la
demanda de viajes. Muchas veces, |as facilidades, que son extremadameante
inadecuadas durante las horas pico, son generalmente desutilizadas
durante el resto del dia. Sin embargo, en algunas otras ciudades, y aqui se
incluye la mayoria de las ciudades de América Latina, las caracter (sticas
del trifico son tales que se generan numerosos picos, v la demanda es casi
continua. La falta de capacidad en tales casos es mucho mds evidente

y las posibilidades de mejorar la situacion son mas limitadas.

En laz ciudades relativamente ricas, como Caracas o Rio de Janeiro, y en
las mas pobres como Bombay o Jakarta, la congestion del trafico es grave,
Juzgando por la frecuencia con gue & detiene en un numero alarmante de
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casos, se puede decir que las condiciones de determinados tramos de las
vias urbanas han empeorado hasta tal punto, que para cada vehiculo
adicianal, el tiempo de viaje crece mas que proporcionalmente, con (o
gue disminuye el producto total obtenido en la red vial. En tales
circunstancias, la velocidad media en la vialidad de la zona se

estabiliza entre 10 v 15 kph.

Lo que los datos sobre trafico no revelan, es el nimero de viajes que dejan
de hacer o se hacen a horas menos convenientes como consecuencia de la
congestion, Esta demanda reprimida es probablemente grande, v va en
aumento. Debido a ella, las posibilidades de aliviar la congestion a través
del incremento de la capacidad de transporte, son limitadas. El rasgo

m&s alarmante de la actual congestion es que se produce precisamente
cuando la tasa de crecimiento de |a motorizacion es todavia pequefia’

A pesar del nimero relativaments pequeno de automdviles, la gran
congestion que existe s atribuye con frecuencia al reducido porcentaje
del espacio urbano que s& destina a la vialidad, En efecto, en las naciones
en vigs de desarrollo, las vias ocupan muchas veces menos del 10 por
ciento del tofal de |a zona urbana, vy son raras las proporciones superiores
al 195 ; en cambio, en los paises desarrollados esta relacion aumenta

con frecuencia sobre el 26 4. La estructura flsica de las ciudades
contribuye a aumentar las dificultades, v es asi como en los distritos
centrales, por ejemplo, en donde las calles son mas estrechas, es
precizsamente en donde tiende a producirse una mayor congestidn. La
abundancia de cruces, la tortuosidad de las calles v las diferentes
anchuras de las vias, disminuye ain mds la capacidad,

Lin factor importante gue contribuye a la congestion s la mezcla de
trafico. Sobre todo en los paises mas pobres, la variedad del trifico que
comparte las restringidas vias piblicas, constituye un factor importante
de congestion, Cuanto mayor es la presion ejercida sobre el espacio vial,
mias tiende la velocidad a reducirse a la de los vehiculos mas lentos, La
mezcla de los peatones y las actividades de los mercados invaden con
frecuencia el espacio vial y contribuyen a la disminucion de la capacidad.

La ausencia de un sistema de jerargdia v clasificacion de vias, genera una
mezcla de trafico de diferentes tipos y velocidades, v una disminucion
en la capacidad. Asi tambian la falta de medidas de ingenieria de
transito, tales como sefializacion, demarcacion v control de
estacionamientos, disminuye aln més ls capacidad de las vias.

Una congestidn intensa genera mayores gastos de explotacion para todos
los tipos de vehiculos de carretera, asi como un aumento de las pérdidas
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de tiempo, y de las incomodidades. Los sutobuses resulten especialments
perjudicados, pues disminuyen su atractive en comparacion con el
autombvil particular. Cuando la congestidon del triafico origina muchaes
paradas, las ventajas del automdvil aumentan en comparacion con los
autobuses, por lo cual el riesgo de fomentar el wso del automdvil
particular es mayor, En las ciudades de los paises en vias de desarrollo,
en donde el transporte publico absorbe una buena proporcidn de los
viajes que se hacen a pie, @l cambio de un pequefio porcentaje de
pasajeros al automaovil particular, puede originar una intensificacidn

de |a congestion.

i1.2 Problemas del transport® no-motorizado

Para comprender bien los problemas de transporte en 108 paises en
desarrollo, es fundamental tener en cuenta que gran parte de |a

poblacidn urbana, sobre todo en las ciudades més pobres, sencillamente
no pueden pagar con regularidad ninguna forma de transporte motorizado.
Asi, pues, no debera sorprender que en muchos casos los pies v las
bicicletas tengan mas importancia que el transporte publico, por el
numero de viajes que con ellos s8 realizan, aungue no tanto por las
distancias recorridas. La mayoria de los viajes en muchas ciudades,
incluyendo los requeridos para ir al trabajo, se realizan a pie o en

bicicleta.

Sin embargo, e ha prestado escasa atencion a la planificacion de
facilidades para transporte no-motorizado, lo cual es una realidad tanto
en los paises desarrollados como en los en vias de desarrollo, El resultado
es que las zonas para peatones son deficientes. Asi, por ejemplo, en
muchas ciudades de América Latina la superficie destinada a aceras se ha
reducido considerablemente para facilitar la circulacion de automdyiles;
las concurridas paradas en autobuses contribuyen a sumentar el peligro,
¥ Casi No existen cruces para peatones; sé construyen NuUevas vias sin
espacio para peatones. Por tales motivos, en muchas ciudades es muy
peligroso caminar y cruzar las calles a pie.

11.3 Problemas de transporte colectivo

Los transportes colectivos de las ciudades de los paises en desarrollo son,
con gran frecuencia, diferentes. La capacidad inadecuada se refleja en las
largas colas y en el enorme apifiamiento de passjeros durante largos
periodos de maximo trafico. Menos evidente es la falta de ampliacion de
las redes de transportes colectivo en relacidn con el crecimiento de la
ciudad. Los barrios de ocupantes ilegales, que a veces representan mas de
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la cuarta parte de la poblacion de una ciudad, carecen con frecuencia de
un servicio eficaz de transporte colectivo. Cuando estos habitantes estin
ubicados en las afueras, que es lo habitual, lo inadecuado del sistema y la
larga duracidn de los viajes impiden efectivaments que se aprovechen
muchas oportunidades de empleo, con lo cual se agrava la mala
distribucion de los ingresos.

En muchos casos, las deficiencias del transporte colectivo no se deben a la
falta de vehiculos, sino a la situacion en que se encuentran los servicios de
autobuses, y a la falta de coordinacidn y apropiado uso de los
transportistas. Aunque los autobuses representan una pequefia parte del
total de los vehiculos en las carreteras, normalmente absorben unas dos
terceras partes de los viajes motorizados, y en muchas ciudades mas
pobres, hasta al B0 %. La capacidad inadecuada del parque de vehiculos

sg acentia por la poca velocidad come consecuencia de |a congestion, y de
las frecuentes averias, lo que 8 su vez contribuye a que aumente |a
congestion, Con frecuencia, mas de la tercera parte del parque de
autobuses municipales estan inmovilizada; los deficientes servicios de
mantenimiento y reparacion intensifican los problemas de obsolescencia.
El alto costo de operacion y el bajo nivel de subsidios, a menudo,
impasibilita que los operadores del transporte colectivo inviertan
satisfactoriamente en el mejoramiento del parque de vehiculos, lo cual
hace suponer que los servicios de transporte van a seguir empeordndose.

La situacitn no es tan mala, sin embargo, para la amplia gama de
“para-transit” disponibles en algunas ciudades. Estos tipos de transporte,
incluyenda “jitney’s "™ y carros por puestos y muchas otras improvisadas
clases de transporte, son generalmente basadas en la tecnologip del
automowil y estdn menos sujetas 8 obsolencia y deterioro. Sus costos de
operacion, sin embargo, son ligeramente mas altos que para [0S
autobuses,

En algunas ciudades, los problemas més graves en transporte pablico son
causados por |a falta de coordinacion, a pesar del alto nimero de agencias
y operadores que proveen el servicio. En algunas zonas de una ciudad
existe duplicacion de servicios, mientras que en otras, que los requigren
con més necesidad, no reciben ninguno. Frecuentemente los sistémas
estdn desintegrados, por lo tanto la conexidn entre diferentes rutas no es
nada fécil y &l traslade por medic del transporte publico s hace mads
caro.

Frecuentemente el bajo rendimiento de los sistemas de oparacién se debe
a problemas laborales: los trabajadores del transporte poblico son
generalments mal pagados y mal entrenados, y las condiciones de trabajo
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son, a menudo, pobres v la direccion del control no existe. Enorme
potencial en capacidad de transporte es asi desperdiciado, debido a todos
estos factores,

11,4 Impactos del transporte urbano en el medio ambienta

En parte debido a verias ineficiencias en el sistama, el transporte esta
teniendo un impacto muy adverso en el ambiente de varias civdades del
mundo, Contaminacion y ruido son los dos impactos méas evidentes,

y se deben a la gran extension del congestionamiento que domina en
varies civdades, Es bien sabido gue el libre flujo de tréfico genera
considerablemente menos contaminacion que el trafico congestionado
en condiciones “stop-and-go”. La falta de sdecuado control
gubernamental en las emisiones es otra causa importante, y 85 un area en
donde la expariencia de algunos de los paises desarrollados deberia ser
imitada. Asimismo, la falta de control en la mantancion de vehiculos,
contribuye a una alta generacitn de ruido en algunas dreas urbanas. El
problema del ruido se debe, sin embargo, mas al desorden en el uso del
suelo y los desarrollos urbanos, que a otras causas. Numerosas ciudades
tienen sistemnas de autopistas construidas con poca preocupacion por el
impacto del ruido sobre las dreas habitadas que la rodean, de lo cual es
nuevamente responsable la falta de una politica gubernamantal de
regulacion y control. Se debe decir, sin embargo, que algunas de las
medidas requeridas para el control de estos impactos del medio ambiente
SO COStOSas y quizas existan casos en donde esto ha impedido su
desarrollo e implementacidn.

M. ALGUMNAS CAUSAS FUNDAMENTALES

Es tambien dificil el resumir las causas de los problemas en el transporte
urbano en los paises en vias de desarrollo, Frecuentemente,

problemas iguales surgen de causas diferentes, que tendran gue ser
encontradas en el desarrollo historico de los paises que estan implicados.
De todas maneras, 2 pusden hacer algunas generalizaciones para proveer
una perspectiva con respecto & los problemas de transpoarte urbano.

11, 1 Crecimianto de la demanda

Se puede decir que el répido crecimiento de las urbes y de la motorizacion
en relacion con los escasisimos recursos constituye evidentemente una
causa basica de las dificultades del transporte urbano en la mayoria de

los paises en desarrollo. Durante los (itimos 20 afios, la poblacion de las
grandes ciudades de estos paises ha aumentado a razon de mas del
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% anual, y s ha duplicado en una década. El nimero de automdviles
particulares ha aumentado adn mas de prisa, y los registros reflejan mas de
un 10 % anual para el conjunto de las ciudades en los paises en desarrollo,
y méas del 20 % para algunas ciudades importantes. De modo mas
fundamental, resulta evidente que las tasas de crecimiento de la poblacitn
urbana estan directamente an conflicto con |2 escaser de recursos
disponibles para hacer frente al costo de la expansion de las urbes, y de |a
ampliacion de sus sistemas de transporte. Més ain, no existe ninguna
evidencia de que la tendencia de crecimiento de la urbanizacién
disminuya. Las inusitadas tasas de crecimiento de la poblacian en los
distritos rurales y en los pueblos, v la continua contraccion de las reservas
de tierras cultivables, hace que sea posible que, para muchos paises en
desarrollo,a migracion se acelere mas que disminuya.

58 gspera una tasa de crecimiento de las necesidades de transportes
urbenos todavia mas rapida. El promedio de distancia de los viajes al
trabajo se va alargando como consecuencia de |a expansion de las zonas
urbanas, v asi mientras antes se podia ir a pie, ahora se necesita cada vez
mas a |a bicicleta y al transporte motorizado,

El incremento de los ingresos contribuird a aumentar ain mas la demanda
de transporte urbano. La estructura de los ingresos en la mayaria de las
ciudades en desarrollo significa que un incremento general de ingresos
arigina un aumento mas que proporcienal en el nimero de familias que
pueden costéarse un automavil particular. Sin embargo, a diferencia de lo
que ocurre en los palses mas desarrollados, el mayor aumento de la
demanda de transporte urbano seguird estando, durante muchos afios, en
la zona fronteriza entre los viajes no-motorizados v los motorizados, mas
gue entre el autobuos y el automovil particular. Por lo tanto es probable
gue las demandas de transporte piblice aumenten considerablemente,

1.2 Causas econdmicas

Otra causa fundamental de los problemas de transporte urbano en los
paises en desarrollo, es |a escasez de los recursos monetarios. Las -
inversiones y las divisas que s requieren en el sisterna de transporte
urbano son considerables. No ha hebido recursos en escala adecusda para
satisfacer el veloz aumento de la demanda, a pesar de que, sagun los
datos existentes, mds de una quinta parte del total de inversiones piblicas
en |as ciudades se ha destinado con frecuencia a la vivienda v a otras
instélaciones y servicios de transporte, Por lo tanto, el ne hacer las
inversiones necesarias para aumentar la productividad de los sistemas de
transporte urbano, resulta en la subutilizacién de los sistemas existentes,
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congestiones y altos gastos de operacidn, Ademds, |a negativa & permitir
un alza de tarifas cuando los costos se elevan, ha contribuido, en muchos
casos, a descapitalizar a las empresas, incluso cuando los vehiculos en
servicio circulaban con exceso inaceptable de pasajeros, Tampoco ha
ayudado en nada la negligencia de las instituciones nacionales e
internacionales para financiar las empresas municipales de autobises y de
ferrocarriles urbanos.

La consiguiente falta de recursos es una de las razones principales de que
se continuen usando vehiculos anticuados, de la gran frecuencia de las
averias, de que los talleres se concentren en las reparaciones de amergencia
en vez de ocuparse del mantenimiento rutinario, v de que los vehiculos
na puedan circular por falta de repuestos. Respecto a las compafiias de
autobuses, los talleres de reparacién no se han ampliado ni reequipado
para mantenerlas a la par con el aumento de los vehiculos, ya que con
frecuencia quedan en un lugar poco apropiade cuando la ciudad sigue
expandidndose, Paradojalmente, con el empeoramiento del servicio
resulta mas dificil de justificar la elevacion de las tarifas hasta un nivel
adecuado, lo cual genera un circulo vicioso.

I1l. 3 Causas de planificacién y coordinacion

Posiblemente la causa mas importante de muchos de los problemas urbanos
BN paises en vias de desarrollo, es la falta de coordinacian en la
planificacion, operacidn y regulacion del sistema de transporte. La amplia
variedad de drganos reguladores que intervienen, dificults el logro de
mejoras. Como los transportes urbanos estan fragmentados, con frecuencia
nadie estd encargado concretamente de estudiar los enlaces y servicios
complementarios mas ventajosos, ni eliminar las dificultades fisicas o de
reasignar las rutas. lgualmente grave son las faltas de coordinacion entre
los transportistas y el departamento de obras pdblicas o cualguier otrg
organismo de construccion de vias, Por ejemplo, con frecuencia no se
establecen rutas de autobuses para los puntos donde son mds necesarias
como en los barrios marginales, debido, en parte, a lo inadecuado de los
caminos,

La falta de planificacion no es siempre intencional o debida a una
negligencia. La planificacién del transporte en los paises en vias de
desarrollo presenta dificultades mucho mas severas que en paises
desarrollados, Metodologias frecuentemente desarrolladas sobre una base
avanzada, son trasladadas directamente para ser aplicadas en ciudades en
desarrollo, lo cual las hace frecuentemente poco apropiadas, por falta de
suficientes datos y suficientes experiencias histdricas con sistemas de
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transporte. Por ofra parte, las condiciones en los paises en desarrollo
cambian con tal rapidez que las metodologias de prediccion pierden,
practicamente su validez, Estas dificultades han obstruido,
evidentemente, ¢l progreso de la planificacion del transporte en los paises
en desarrollo, especialmente a nivel urbano.

I¥. OPCIONES DISPOMIELES

Como ya hemos visto en los parrafos anteriores, los problemas del
transporte urbano en paizes en vias de desarrolle no son primordialmente
problemas tecnologicos, sino que de adaptacidn tecnolbgica y
organizacion. Son numerosas las alternativas tecnoldgicas disponibles para
el transporte urbano, y si a esto se suman |as posibilidades de combinacién
de modelos para poder tratar las diferentes necesidades de transporte, las
alternativas |legan a ser casi ilimitadas, Aqui se tratard brevemente los
diferentes modos que pueden ser considerados para el transporte urbano,
¥ luego se discutira la adaptacion y organizacion de las opciones
disponibles para |a aplicacion de tecnologias seleccionadas,

IV. 1 Opciones de modos de transporte

Como muestra la Figura 1, hay tres niveles de clasificacion funcional para
los modos de transporte urbano, En el primer nivel se distingue entre un
modoe motorizado y uno no-motorizedo; en el seqgundo nivel se distingue
entre el particular vy el colectiva: en ¢l tercer nivel s2 toma en cuenta si se
usa facilidades exclusivas o facilidades mixtas.

Transporte no-motorizado: A nivel del transporte no-motorizado, los
modos que predominan son a pie o en biciclets. Estos dos modos existen
a nivel particular y mixto, asi como también, en facilidades ressrvadas v,
aunque las tecnologias colectivas de transporte no-motorizadas no son
muy comunes, existen algunos ejemplos tales como “ricksaws” y
transporte tradicional, mas comunes en 1as ciudades congestionadas del
Sureste de Asia. La diferencia entre facilidades mixtas y reservadas para
peatones v ciclistas es muy importante en las dreas centrales de las grandes
ciudades congestionadas. E| principal metive para proveer facilidades
reservadas, en este caso, seria el de evitar la congestion causada por la
mezcla de trafico de diferentes caracteristicas,

Una acera para peatones puede transportar mds personas por metro de
anchura en una hora que ningon otro modo de transporte, excepto los
autobuses o los ferrocarriles. Como puede verse en el Cuadro 1 es posible
admitir hasta 1,100 personas a una velocidad de 3.6 kph, E| total de

mn



T8

Cundra 1

RENDIMIENTD COMPARATIVO
EN DIFERENTES
MODALIDADES DE
TRANSPOATE UREAND

UABAMA 7

Porsamas por
Walocidad métra da ancho
(Km por horal ¥ par hora
trera para peatones, de 1, 3 mode ancha 34 335
Banda pors Bocicletas, ®e 1.2 m de anchao 13 137
Calke urbana, de 7,3 m de anche (7,30 mi can
trifico mezclado,
Autnendivil con ennductar Solamenoe 24 a
& 16
Taal CON CUALND Pasagtros g a7
14 (i3]
Microbds cpn 10 pasajeros ELi A6
12 TG
Autobar con 3 peERmeros 14 21
11 152
Calle urbana, de 134 ™ de ancha con
trafico mezclado
Automavil con cantuciar solamene !: 12
T 17
Tazi con cuslnd Sk erod 19 40
14 G
Micrabas con 10 pasaeros 16 5B
12 a5
Aot con 30 pakaperos 14 125
11 188
Britopista urbana (la capacidad por metro de ancho
&% indmgendinne ded ancha 1otal]
Autamivil con sanductor sobarenis 64 B4
Tazl can custng e erod [ 215
MicraBnus con 10 pasajeros 64 J6E
Aurohis con 40 pasaeros [ ] &810
Ferracarril subrerrameso (72,500 pesajerds por bars| 33 LA
iFerrocail urbarg (32,500 paiaion pos Bodal df 518




Adip Kanatsn / ODpcisnes para &l SEterallo del tisnsporie. . .

pasajeros-kilémetros recorridos en una hora es mucho mayor por unidad
de anchura que &l gue transportan los automaoviles a la velocidad normal
del trafico urbano, y es del mismo orden gue el que puede lograrse con
autobuses,

El costo de la via peatonal s mucho menor gue para otros modos de
transporte, pues estd compuesto principalmente por los costos del terreno,
v los gastos de construccin, que son muy bajos. La marcha a pie
constituye la forma méas barata de transporte urbano, con gran capacidad
en el imitado espacio que s& necesita,

Las desventajas de este modo son, sin embargo, evidentes. La velocidad
&5 pequedia, v 18 comodidad es poca si hace mucho calor o llueve. Cuando
hay gran concurrencia, la velocidad y la corriente de tréfico puede
disminuir mucho v aumentar las incomodidades, La marcha a pie se
encuentra también restringida a distancias de unos 2 o 3 kilémetros en Ta
mayoria de las ciudades,

Las sendas para bicicletas también proporcionan un modo relativamente
barata de transporte. Por una parte, poseen una capacidad igual a la mitad
de |a de una acera peatonal con el mismo ancho, pero andar en bicicleta
extiende el alcance de viajar aproximadamente a 10 kilémetros y a una
velocidad de unos 10 a 15 kph, Si la topografia lo permite, el transporte
en bicicleta deberia ser fomentado porgue ofrece grandes posibilidades

a los paises en desarrollo, ya que disminuyen las inversiones piablicas en
infraestructura de transporte, sobre todo si se puede fomentar el uso de la
bicicleta mejorando el suministro y dando facilidedes de financiamiento.

Las sendas para bicicletas ariginan grandes dificultades de ingenieria de
transito en los cruces, y por lo tanto, es importante que se planifiguen en
una fase temprana de crecimiento de la ciudad para evitar problemas de
integracion dentro de las zonas centrales. Verdaderamente, las ventajas
econdmicas de |as sendas para peatones y bicicletas son reducidas cuando
se esté considegando facilidades exclusivas. El costo de la infraestructura
aumenta con estas facilidades, especialmente en la zona central de una
gran érea urbana, en donde los costos de terreno v construccion son
altos, Las ventajas de seguridad vy eficiencia pueden, sin embargo,
exceder el aumento de los costos de infraestructura,

Quizas, mas importante que las ventajas economicas del transporte
no-motarizado, sea el minimo trastorno que causan a las facilidades
urbanas. En ciudades con caracteristicas historicas y arquitectdnicas
especiales y particularmente en las partes centrales y viejas de las
ciuvdades, donde las calles son estrechas y serpentinas, esta ventaja toma
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gran importancia. Estas consideraciones son imposibles de evaluar en
términos monetarios, pero es evidente que deberian tomarse seriamente
#n consideracidn, particularmente cuando las condiciones ambientales
¥ energéticas de grandes civdades se hacen eriticas.

Las posibilidades del transporte colectivo no-motorizado, de subsistir tales
tecnologias, son probablemente minimas, Generalmente |a tecnologia
utilizada por este tipe de modo es bastante antigua y primitiva. Las
facilidedes que serian necesarias para este tipo de transporte tradicional
probablemente, puedan ser puestas en mejor uso con algunas formas de
transporte motorizado, tales come autobuses o para-trénsito.
Transporte motorizado: Cuando aumentan las distancias, o cuando la
velocidad de viajes es importante, que son la mayoria de los casos de
transporte urbano, no habrd otra alternativa mas que el transporie
motorizado. Es Gtil distinguir en este caso entre el transporte individual
y transporte colectivo, y en cada uno de ellos, entre transporte
utilizando facilidades mixtas o facilidaes exclusivas.

Como se indica en la figura No. 1, el transporte individual incluye el
transporte por carro particular y a la motociclets, v puede funcionar
sobre facilidades mixtas con otros tipos de transporte, como en calles y
vias, o sobre facilidades exclusivas como autopistas. E| transporte
colectivo puede también operar sobre facilidades mixtas, como
autobuses o tranvias de trole en vias y calles urbanas, o sobre facilidades
exclusivas como en el caso del metro o los autobuses en canales
exclusivos,

El automavil: No cabe la menor duda que para la mayoria de las
actividades de transporte urbano el automovil representa el modo més
conveniente, siempre que existan suficientes facilidades de trafico v de
estacionamiento. Para los residentes urbanos, |a tendencia a adquirir

un automdvil, tan pronto tenga los medios para ello, es una tendencia
gue probablemente no cambiard, a no ser de que se tomen medidas
drasticas para limitar |a importancia o hasta gue la congestion urbana
alcance un nivel muy alto, Las desventajas del automdwil SON1, PO
supuesto, su alto costo, tanto para el que lo usa como los costos
exiernas para proveer rutas urbanas y avtopistas, y los costos de los
impactos ambientales sobre la comunidad. Es muy dificil generalizar y dar
cifras con costos promedios por automévil en diferentes paisss, pero
algunas de las caracteristicas técnicas inherentes a la tecnologia de vias
dienota ciertas similitudes en sus caracteristicas de costo.

Existen, frecuentemente, econom fas de escala en la operacion y
construccion de vias. Normalmente deberia costar muche menos construir
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una carretera con dos carriles que dos carreteras con un solo carril de la
misma longitud; asimismo, la capacidad de una carretera de dos vias con
cuatro carriles es mds del doble que fa de dog carreteras de dos vias con
dos carriles, debido a la interferencia entre coches lentos v rapidos v a la
dificultad de adelantar en una carretera de dos carriles tan libremente
COMOo én una de cuatro carriles. Ademas, una autopista urbana, ya que es
una facilidad exclusiva, tendrd mucho mas capacidad por carril debido a la
inexistencia de otros tipos de trafico, de estacionamientos v de otras
operaciones, Sin embargo, cuando existen grandes volimenes de trafico
en relacién con la capacidad de la carretera, comienzan a aparecer
deseconomias de escala por efecto de la congestién. En tales condiciones,
los costos de operacion de los vehiculos aumentan dristicamente v la
efectividad de la facilidad de transporte disminuye.

Estos dos rasgos del transporte vial han contribuido mucho a la enorme
expasion de |os sistemas de carreteras en |as grandes ciudades, v ésta es
una tendencia que probablemente va a continuar hasta el punto en que
sa alcancen las limitaciones de espacio, de |os recursos de energia, o del
impacto sobre el medio ambiente.

Ademds de las necesidades de espacio para los sistermas de carreteras, el
transparte en automaovil requiere gran cantidad de espacio para mantener
directamente las facilidades relacionadas con el automévil, Esto incluye
estacionamienta, gue es particularmente dificil en dreas centrales, por el
gran nimero de coches que se acumulan durante el dia y a los negocios,
facilidades de mantencion, y establecimientos de ventas de automodviles.

Transporte de autobuses: A pesar de sus comodidades, un gran nimero
de residentes urbanos en los palses en vias de desarrollo no pueden
absorber el costo del autombvil, por lo cual el transporte de autobuses,
en muchas ciudades, es el Gnico tipo factible de transporte, Los costos

de los autobuses varian considerablemente de ciudad en ciudad, pero

en todos |03 casos zon mas bajos que los costos de los automdviles,

En algunas sreas urbanas, se provee a los pasajeros

de un servicio de bajo nivel, pero las tarifas son también bajas, haciéndolo
#5( un modo de transporte ampliamente disponible para la poblacidn
urbana pobre, Algunas de las ventajas del transporte de autobuses son
parecidas a las del automdwil, ya que possen caracteristicas similares

de flexibilidad. Los sutobuses no regiieren facilidades especiales v dada
una adecuada ingenieria de transito, pueden penetrar en las partes més
centrales de la civdad, proporcionando scceso a todos los lugares.

Lisando las mismas facilidades de carreteras que los automdviles, los
autobuses pueden provesr unes 25 veces mayor capacidad en
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términos de pasajeros transportados, lo cual representa, aproximadaments
un gquinto del costao,

El transporie de autobuses, asi como todos los modos colectivos, poses
grandes economias de escala. El costo promedio decrece agudamente con
el volumen de trafico, v es por esta razon gue pueden legar a no ser
econdmicamente factibles en situaciones de bajo volumen de trafico,
pudiendo llegar a requerir subvenciones. Estos subsidios también pusden
58T Necesarios si es que la politica gubermamental es el mantener las
tarifas @ un nivel bajo para hacer que el sistema sea, asi, mas accesible

gl pobre, La demanda por transporte de autobuses es, probablemante,
tan sensible al costo da |a tarifa que el aumentar ésta para cubrir los costos
de operacion hace gue la demanda baje, de tal manera que el costo
promedio crece nuevamente, No obstante, el transporte de autobuses

g5, probablemente, el medio mas barato de proveer gran capacidad dg
transporte colective en dreas urbanas, con la menor inversion de
infraestructura v con fas mas gltas posibilidades de implementacion y
organizacidn exitosas. Los medios de transporte sobre rieles s6lo pueden
ser mas baratos a velomenes muy altos, concentrados en corredores

bien definidos, a pesar de lo cual la inversidn requerida para la
infragstructura es, generalmente, prohibitivamente alta,

Transporte intermedio: Otros modos de transporte colective qgue no
requieren facilidades exclusivas, incluyen una variedad de tipos de
transporte intermedio. Diversas formas de transporte intermedio pueden
sar particularmente atractivas para muchas areas urbanas en paises
desarrollados, porgue la gran gama de ingreso que hay entre los duefios
de autombyiles v los pobres de las ciudades, hace necesario gue exista
un amplio rango de servicios de transporte, Un sarvicio de autobuses

lo suficientemente barato para que puedan pagar la tarifa los més pobres,
implica unas normas de comodidad v un nivel de servicio muy inferiores
a las del automavil. Por lo tanto, si s desea que éste sea atrayente, es
preciso habilitar formas de transporte de personas que presten un servicio
migjor que el autobds, perg a un costo mayor,

Los vehiculos intermedios, que incluyen carros por puestos, “jitneys”,
microbuses v taxis, prestan servicios andlogos a fos de los automdyiles
particulares, pero a un costo menor, ¥ requieren mucho menor espacia
o infragstructura. Sin embargo, se necesita planificar con cuidado el
sistema del trafico, porque los vehiculos intermedios, debido a las
frecuentes paradas, pueden contribuir a disminuir la velocidad del trafice
y la capacidad de |as vias urbanas. Debido a que sus vehiculos son mas
pequerios, los sistemas intermedios ofrecen una flexibilidad mayor que
2| sistemna de autobuses,
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Sistema de transporte en vias exclusivas: La ventaja de los sistemas de
transporte en vias exclusivas es gue eliminan en gran parte la mezcla de
tratico, y por lo tanto se pueden alcanzar mayores capacidades y con mds
sequridad. Sin embargo, existen dos desventajas principales. En primer
lugar, una vez que se decide la ubicacian de I3 via, este sector del sistema
es casi inflexible, y en el caso del ferrocarril, no puede adaptarse a los
cambios de condiciones. Maturalmente en el caso de las vias

exclusivas para autobuses, la inflexibilidad no seria tan seria, En segundo
lugar, fa anchura de vias factible, proporciona una capacidad muy
considerable, que si no existe suficiente trafico es dificil de aprovechar
bien, lo cual hace que el costo promedio tienda a ser muy alto, Ademas,
tos sisternas en vias exclusivas, con frecuencia, necesitan servicios
secundarios de acceso, que significan trasbordos v pérdidas de tiempo
total de viaje, aungue a ello contraponen la verntaja de la alta velocidad.

El ferrocarril urbano es el tipo de sistema con via exclusiva de mayor
capacidad, y también costo. La capacidad de una linea de ferrocarril
urbano puede ser muy alta, ¥ con un alto nivel de comodidad W
velecidad, Sin embargo, el costo de la infraestructura es de tal magnitud
que el costo promedio por pasajero seria tan caro para una mayoria de la
poblacion urbana, excepto cuando el volumen de trifico es de un tamafio
grandisimo. Los costos de la infraestructura crecen particularmente
cuando hay gue construir tineles,

El ferrocarril urbano significa un fuerte compromiso desde el punto de
vista de la ubicacién y depende en su factibilidad de una alta demanda
de trafico y localizacidn dentro de corredores especificos de 1a ciudad.
Mis ain este sisterna compromete el desarrollo urbane en zonas de altas
densidades de uso de la tierra, Sin embargo, se pusde esperar que una
finea de ferrocarril urbano fomente la expansién de las zonas urbanas de
alta densidad, y permita la disminucion de la presion sobre fa zona
central de |a ciudad.

Aparte de su velocidad, capacidad v comadidad, el ferrocarril urbano tiens
la ventaja de minimo nivel de requerimientos de espacio urbano, Sobre
todo en el caso del metro, el impacto sobre el ordenamiento fisico de la
ciudad puede minimizarse, lo que puede ser una ventaja muy impartante
en las zonas centrales de muchas ciudades, Ademds, el reducido impacto
sobre el medio ambiente puede casi eliminarse si el ferrocarril fuese
electrificado.

Por otro lado, es inverdsimil que un sistema de ferrocarrll urbano pueda
justificarse solamente en base a factores econdmicos monetarios. Las
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ventajas a que se ha aludido anteriormente, deben tomarse en cuenta para
justificar un sisterma de ferrocarril. Ademds, es probable que sea necesario
también un compromizo gubernamental de subvenciones, Que casi seguro
necesitaria tal sistema.

Vias exclusivas para autobusas: Una alternativa con respecto al ferrocarril
urbano a la cual se le presta cada vez mds atencion, es la via exclusiva para
autobuses, Los costos de construccion de la via resultan probablemente
mucho menores gue los del ferrocarril urbano, v con frecuencia no se
necesita infrasstructura adicional, ya que las vias exclusivas pueden ser
establecidas en vias urbanas existentes,

Ya gue puede usarse el mismo vehiculo para las vias exclusivas y para las
rutas colectoras, se evita gran parte del problema de los trasbordos y las
estaciones del ferrocarril, La menor capacidad de cada autobis en
comparacion con la del tren, permite un servicio mas frecuente y

menos tiempe en las paradas.

Oira ventaja es que la flexibilidad del uso de vias existentes permite gue
las vias exclusivas puedan aprovercharse para el tréfico de otros modos
durante horas fuera de los periodos pico. Sin embargo, en la practica tal
vez sea dif icil excluir otros tipos de trafico hasta donde sea necesario
para que el autobus opere con eficiencia, v este riesgo es
particularmente grande cuando los automovilistas gue se encugntran en
carreteras congestionadas ven que hay espacio aparentemente disponible
en la senda inmediata para autobuses,

V.2 Opciones de manejo, operacion y regulacion

Coamo ya se ha sefialado en los parrafos anteriores, las opciones disponibles
para tratar los problemas de transporte urbano no son solamente las que
sz refigren a la tecnologia, sino también a aguellas opciones relativas al
manejo, operacion y regulacion de los sistemas existentes y de su
desarrollo, En este sentido, hay algunos rumbos que se pueden adoptar,

En primer lugar, esta el lograr un uso mas racional de las instalaciones

y servicios de transporte, por medio de servicios de distribucién a usuarios,
de tal manera que se optimiza su utilizacion, En segundo lugar, se puede
aumentar la eficiencia v la coordinacidn de las instituciones que manejan
el sistema de transporte, para evitar flujos excesivos y duplicaciones.

En tercer lugar, se puede reducir o reorientar la demanda de transporte,
introeduciendo mejoras en la estructura fisica del desarrollo urbano,
intreduciende modificaciones en los modelus espaciales ¥y temporales

de las actividades socioecondmicas, Para llegar & ejecutar estas medidas,
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existen algunas opciones gue =2 discuten
a continuacion.

Madidas de tarificacidn: Para obtener una distribucién dptima del uso de
las instalaciones de transporte existentes, es necesario establecer una
politica clara para la fijacién de precios, de tal manera que al usuario
cubra el costo marginal de su uso. En otras palabras, se trata de la
fijacion de precios para la congestion. Cuando el volumen de trafico

an relacidn con |a capacidad es tal que cada vehiculo interfiere
significativamente en el funcionamiento de otros, se puede lograr cierta
eficiencia econdmica, haciendo que cada unidad mantenga los costos
gue su entrada en la via impone a las demds. De ese modo se puedan
eliminar todos los viajes cuyo valor para las personas que lo realizan
sean menor que el valor de los retrasos y otros gastos de explotacién
impuestos a terceros. Para compensar los inconvenientes que causan

a quianes no usan &l sistema, tales como la contaminacion, el ruido

y el deterioro ambiental, habria que incluir un elemento adicional en el
cargo por congestion. La oportunidad de poder introducir cargos

por congestion en la primera fase de motorizacién, y |a escasez global
de recursos hacen gue esta politica s2a mucho més convenients en los
paises en desarrollo que en los desarrollados. Cuando por algin motivo
no s posible establecer cargos por congestion, es probable que el
imponer impuestos generabes més elevados por la posesion de un
automovil constituya el Gnico medio eficaz de fijar un precio para
garantizar la existencia de espacio vial adecuado, destinado a

fines esenciales.

El establecimiento de precios de congestion no solamente se aplica para
el transporte en automdvil, sino también para el transporte pdblico
colectivo. Los trensportes publicos pueden cobrar tarifas mas

elevadas durante las horas pico, como medio de restringir los viajes

en este periodo, que @s precisamente cuando |03 costos son elevados,
Sin embargo, hay gue garantizar gue las tarifas bajas cubran los costos
de operacién durante los periodos fuera del pico. La fijacion de tarifas
debe determinarse, por lo tanto, en base aestudios de las caracteristicas
de la demanda y su senshilidad con respecto al precio.

Horas de trabajo escalonadas: El escalonamiento de las horas de trabajo,
que distribuye mejor los viajes en el tiempo vy disminuye la intensidad
de |a congestion, se produce hasta cierto punto en forma natural
cuando aumenta |a congestion, pero también &5 posible dispersar con
mas eficiencia el volumen de viajeros introduciendo horarios de

trabajo escalonados, sobre todo en las oficinas pablicas, tiendas vy
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escuelas. Este medio tiene un efecto similar al de la fijacién de precios
de congestién, y aumenta si funciona bien la eficiencia en la

utilizacitn de las instalaciones del transporte urbano. El escalonamiento
puede obtenerse usando algunas medidas diferentes, que inclu yvean tanto
escalonamientos fijos como lo que se denomina “flexitime”’, en la cual
el escalonamiento es variable.

Cuando se contempla el establecimisnto de este tipo de medidas, es
necesario ponderar con sumo cuidado los inconvenientes y costos que
originan las horas de trabajo escalonadas, comparandolas con las ventajas
que ofrece |a disminucion de la intensidad de la congestin durante las
horas pico,

Medidas fisicas de control y ordenamiento: Con frecuencia las medidas
discutidas anteriormente, pueden ser muy dificiles de implementar, por
lo cual, las medidas tisicas de control v de ordenamiento serian las tnicas
disponibles. Estas medidas pueden incluir la prohibicién de circulacion
en determinadas zonas para los vehiculos particulares durante |as horas
pico, o la prehibicion total del transporte motorizado en los CASCOS

cer i ales de la ciudad, los cuales se reservan exclusivamente para el
trenuporte peatonal,

Ealsten también medidas de prohibicion de estacionamiento en zonas
controladas, de tal manera que no se perjudique a los duefios de
vehiculos que viven y trabajan en las zonas controladas. Asimismo vale
la pena considerar la posibilidad de desviar el trifico de paso hacia
vias situadas fuera de las zonas centrales de la ciudad.

Con respecto a la operacion de los sistemas de autopista, parecer fa muy
ventajoso el limitar el flujo de trafico que entra a la autopista durante las
horas pico, utilizando sefales y barreras fisicas, de tal manera que la

tasa del flujo del trafico en la autopista no exceda cierto nivel,

evitando asi congestién y retrasos.

Una forma mas eficaz para estimular un uso eficiente del sistema de
transporte, es el aplicar la ingenieria de transito. Las medidas de
ingenieria incluyen la reduccitn de las obstrucciones que las distintas
corrientes de trafico se imponen mutuamente, sobre toda en los CTUCES,
¥ la organizacién y ubicacion racional de las paradas de autobuses y
carras por puestos. Una medida importante de ingenieria de transito
consiste en establecer una sincronizacion de las vias v calles urbanas

y la corriente de separacion del tréfico de diferentes tipos, La aplicacitn
de medidas de ingenieria y control apropiadas para cada tipo de via
siempre resultan ventajosas,
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Mo obstante, la ingenieria de trénsito debe relacionarse cada vez mas
con el transporte colectivo, La capacidad vial, medida en términos de
pasajeros mas que de vehiculos, podria ampliarse aun mas si la
atencidn se centra en el transporte pablico.

V. CRITERIOS PARA LA TOMA DE DECISIONES

Como se ha mostrado en los pdrrafos anteriores, las opciones
disponibles para tratar los problemas de transporte urbano, son
numercsas. Para poder hacer una seleccion racional, es necesario tener
una politica establecida de transporte, tomando en cuenta las
caracteristicas especiales de cada ciudad en particular, v los objetos
especificos, y las limitaciones que encara el sistema de transporte. Ya ha
sido mencionado anteriormente en este articulo que las decisiones en
materia de transporte son primordialmente decisionss pol iticas.

Los estudios vy analisis técnicos, sblo sirven para que el proceso de toma
de decisiones sea mas informativa, pero en la mayoria de los casos,

no darén respuestas claras a las cuestiones del transporte.

Para concluir, seéria conveniente mencionar brevemante el criterio gue
debera tomarse en consideracion al adoptarse decisiones con respecto

8 las opciones de transporte gue s2 decidan. El peso especifico gue debera
darse a cada criterio naturalmente dependera de la situacidn especifica

de que se trate, y no se puede establecer un solo criterio.

Objetivos del desarrollo urbano: El sistema de transporte debsra ser visto
como un sistema de ayuda para |gs actividades sociales y economicas que
constituyen un sistema urbano, v por lo tanto, para determinacdas
opciones de transporte serd necesario combinar el tipo de transporte con
los modelos de desarrollo urbano dessados. Sin embargo, el transporte
tiene un impacto sobre el desarrollo de estos modelos urbanos, y por lo
tanto, deberia ser planificado de tal manera de ayuedar a un modelo
deseade, y no viceversa,

Consideraciones econdmicas: Los recursos de inversion son
frecuentemente escasos y el transporte ocupa la mayor parte de ellos,
Mo obstante, existen otros servicios urbanos que deberjan ser
abastecidos con igual urgencia, tales como salud v educacién, v por lo
tanto, al seleccicnar opciones de transporte, se debera comparar las
inversiones efectivas con estos otros sectores urbanos. La mera
justificacién basada solamente sobre el analisis de beneficio-costo no es
suficiente, especialmente por |la ambigliedad v dificultad de tasar los
beneficios provenientes de fas inversiones en transporte, Mas aan,

a7



UABAMD 7

al realizar estos analisis economicos para la planificacidn del transporte,
deberd tomarse en cuenta los importantes problemas de igualdad, al
medir los costos vy beneficios, asi como los impactos en |a distribuciGn
de ingresos de varias estrategias.

Consideraciones financieras: De particular importancia para las dreas
urbanas en los paises en vias de desarrollo, son las dificultades

de obtener financiamiento para los grandes proyectos de transporte,

lo cual, junto con las necesidades de divisas para implementar las diversas
opciones, deberia ser tratado seriamente en el andlisis financiero

de las opeiones consideradas, Las posibilidades de tarificacion

y fimanciamiento local deberdn ser siempre consideradas, asi como
también el fomento de inversiones locales en transporte v otros sectores
urbanos. Como hemos mencionado anteriormente, la factibilidad de
muchos sistemas, particularmente el de transporte colectivo, depende de
la posibilidad de mantenimiento, de tal manera que se deberd contar
con suficiente capital operativo en mano y superdwit para inversiones

en operaciones y adelantos productivos.

Impactos en &l medio ambiente: A pesar de que no s puede medir en
términos cuantitativos, lo gue si permite el analisis econtmico, el imapcto
del transporte sobre el medio ambiente deberia ser tomado como el
principal criterio para la toma de decisiones. En muchos paises
desarrollados, las areas urbanas congestionadas han alcanzado un
avanzado estado de deterioro ambiental debido al transporte, lo cual

ha generado grandes cambios en la politica de transporte,

Algunos sistemas de transporte han sido abandonados v se ha adoptado
severas limitaciones v regulacion®s en otros, Es relativamente facil

de poner en practica una buena politica ambiental en una etapa temprana
en el desarrollo de una ciudad. El aire contaminado, el ruido, la
desorganizacion de los barrios, v la preservacidn de sitios histdricos son
impactos importantes que deberan ser considerados.

Consumo de energia: Los escasos recursos de energia disponibles
deberan ser considerados con mucho més peso en el andlisis

de opciones de transporte, dados los altos precios de la energla que

rigen an la actualidad, E| costo de oportunidad de los reducidos

recursos dé energia es inmenso. Por lo tanto, deberd darse un peso mayor
al consumo de energia, considerado como un costo competitivo en |as
opciones de transporte evaluadas, Muchos sistemas de transporte
colective pueden no justificarse sobre la base de un analisis

canvencional costo-beneficio, pero si se hacen consideraciones
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apropiadas en cuanto a los efectos energéticos y ambiantales
estas opciones pueden resultar mucho mas atractivas,

Eficacia y nivel de servicios: La necesidad de un sistema de

transporte eficiente v conveniente, sigue siendo una importante
consideracion. A pesar de todas |as limitaciones mencionadas
anteriormende, el nivel de servicio proporcionado por el transporte
deberd continuar en aumento, Asi como los niveles de ingresos

v de vida aumentan en dreas urbanas desarrolladas, también sumentara
la demanda por transporte conveniente v |a habilidad y buena voluntad
para pagarlo, Por lo tanto, es importante gue dentro de las
limitaciones existentes y teniendo en cuenta las consideraciones
mencionadas anteriormente, se debera adoptar las alternativas de

tal manera de optimizar los pardmetros de eficacia, conveniencia

v nivel del servicio en transporte urbano.
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LA LOGICA DEL AGUA
¥ SANEAMIENTO EN EL AREA METROPOLITANA DE CARACAS'

Establecer una relacitn entre la produccién del espacio urbana

¥ los servicios de agua y drenajes en el Area Metropolitana de Caracas
significa derostrar, en primer lugar, que los principales factores

que han determinado las manifestaciones actuales de “crisis” de estos
servicios, no son principalmente de tipo financiero, sino mas bien de
orden social y politica,

En segundo lugar, que el recurso agua como recurso escaso, no ha sido
una limitante ni para la localizacion de |z poblacion en la cindad, ni para
su densificacidn y por Gltimo, que el factor téenico no ha jugado el

pape| determinante que hasta ahora se la ha atribuido, en las explicaciones
del desarrollo y crecimiento del sistema de agua, cloacas v

alcantarillado, sine que ha sido instrumento del factor

finanzas plblicas,

Las posibilidades financieras del Estado y su politica de distribucién del
gasto piblico, permitia la fijacion de grandes masas de poblacitn en el
Area Metropolitana de Caracas, dentro de un 4rea de escasas fuentes de
abastecimiento y con dificultades topograficas que impusieron gastos
impartantes en fuentes de abastecimiento y transporte de agua, que de
por si harian imposible la rentabilidad dal sisterna, realidad
contradictoria al objetivo del organismo gestor.

La atencién dada a los proyectos, bisqueda de fuentes, transporte e
inversiones para el sistama de abastecimiento, es decir para la
construccion de grandes obras, es incoherente con gl abandono sistematico
del sisterna de distribucibn interno v més atin del saneamienta, lo cual
explica en parte que el funcionamiento sea uno de los problemas mas
agudos y dificiles de resalver con gue cuenta el arganismo gestor.

El INOS debe enfrentarse permanentemente a las contradicciones entre
un sistemna de produccion de agua altamente teenificado, que requiere un
mantenimiento constante y no lo tiene, v un sistema de distribucion
hecho a pedazos, incoherente y desconocido cuya razén de ser afecta

al sistema. Las rupturas de tuberias, “accidentes” v “crisis” del agua,

son algunas de sus manifestaciones mas evidentes,

Asi, los principales conflictos entre el sisterna de agua y al urbanizacitn,
se presentan cuando la organizacion y distribucion social del espacio en el
Area Metropolitana de Caracas no ha obedecido a un proceso de
planificacion de infraestructura de agua y drenaje que permitiera la
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localizacion de la poblacion en aguellos sectores donde |a rigidez del
sisterna, su extension o su racionalizacion economica, hiciera
posible la concentracion de la poblacién y el desarrollo de una
infraestructura adecuada y rentable.

Lejos de esta logica, la infrasstructura de agua, cloacas y alcantarillados

% nos presenta como el producto de programas de

construccién de fuentes de abastecimiento y de programas de
construceitn de tuberias por pedazos que tratan de responder
historicamente, a las exigencias del espacio urbano construido. No se
desarrollan los sistemas ni siquiera paralelamente a aquél, sino que se
producen sistemdticamente como respuesta posterior 2l desarrollo urbano,

Los conflictos de agua en edificaciones, desarrollos de viviendas

o urbanizaciones construicas sin los sisternas de aduccion o con
sistemas provisionales o inadecuados a la edificacidn, han sido cbjeto de
protestas y movilizaciones piblicas, por parte de los sectores de
poblacidn afectadas.

La |&gica a la cual responde esta forma de urbanizacion y sus
contradicciones con el abastecimiento del agua, constituyen el objeto
de nmuestro analisis.

i, URBANIZACION ¥ SISTEMAS DE ABASTECIMIENTOD

Muchas de las caracteristicas actuales de la demanda vy oferta de los
servicios urbanos no 2 pueden entender sino a traves del proceso
historico que conformd el espacio social de la ciudad. Una revisién de este
process nos muestra que lo que més distorsiona los sistemas de agua

v alcantarillados, no es precisamente el crecimiento de los barrios
incontrolados (que son mantenidos marginados del eje central de
infraestructura), sino el mismo patrén de asentamiento de las clases

altas y medias, v la forma como se produce su espacia.

La economia petrolera tuvo sus efectos en la organizacion

del espacio urbano de Caracas, sobre sus formas y modos de
urbanizacién gue comenzaron a perfilarse en la década de 1940

v @ definirse mas claramente en la década de los afios 50 y B0, proceso
bastante discutido por los estudiosos del procese urbano de
Venszuela.? Nyestro interés no es describirlos, sing mostrar su
relacion con la produccion de la infraestructura de servicios.

Antes de 1940, la poblacion ubicada en el Casco y sus alrededores,

contaba con un sistemna de abastecimiento de agua v un sistema de
cloacas v alcantarillados adecuado a la reticula colonial v a la baja
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densidad poblacional. La clase dominante, localizada al lado del Casco,

especialmente en la Urbanizacion El Para(so, gozaba de los beneficios
dal sistema.

Para esa fecha, los terrenos situados entre Los Caobos v Petare se
encontraban en su mayor parte ocupados por grandes haciendas con sus
propias fuentes de agua provenientes de fa Fila Morte del Avila y de pozos
subterraneos. Estos van transforméndose posteriormente en os
acueductos privados de las futuras urbanizaciones del Este,

Alrededor de 1845, |a densificacion del centro, la contaminacion v el
trafico de camicnes provenientes de la Industria de Cemantos La Vega,®

la posibilidad de contar en el Noreste con terrenos de clima y de
condiciones ambientales dptimas v por dltimo, la novedad que tenia en
ese momento el uso del automovil que resolveria la accesibilidad entre Ja
nueva residencia v el centro, la convergencia de estos factores,

motivaron el traslado de la clase dominante al Este, ubicando su residencia
pﬁncipal:nenle en La Lagunita Country Club y en |a Urbanizacion

El Avila,

Esta primera localizacién de la poblacién al Noreste se realiza sin |a
intervencion del Estado. Por una parte, no existia una planificacidn del
sistema de infraestructura que orientara la ubicacion de la poblacian
dentro de un area donde pudiera darse un funcionamiento racional del
sistema y por la otra, |8 clase dominante era propietaria de las haciendas
v de los acueductos privados, de tal manera gue podia establecer su
residencia donde quisiera sin requerir del viejo sistema de agua de
Macarao. ¥ por ditimo, Estado y clase dominante conformaban una
unidad monolitica que facilitaba las cosas.

La existencia de grandes haciendas con sus propias fuentes de agua,
principalmente al Norte de la civdad, conformedas por los

riachuelos de la Fila Morte v/o aguas subterraneas obtenidas gracias a la
perforacion de los pozos profundos en los valles de la ciudad,
principalmente a la margen derecha del Rio Guaire, permitid y
tavorecid la conformacion de varios polos urbanos simulténeos al
cracimiento del centro.

Estos polos urbanos separados del centro, es decir, desde el punto de
vista de su abastecimiento de agua: independientes del sistema central de
abastecimiento y distribucion (el sistema de Macarao), con sus propias
fuentes v redes de agua, sus propios acueductos, van a comstituir polos
de atraccidn para la poblacitn, los comercios, las industrias. La ubicacian
de la clase alta al Este de la ciudad, a su vez movilizd el establecimiento
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de otras familias y en conseevencia de actividades de comercios
v de servicios alrededor del primer nidcleo residencial,

La intensidad del uso del espacio agota progresivamente 1as fuentes
propias de abastecimiento de estas urbanizaciones, provocanda la
demanda de una nueva infraestructura, Agotamiento agravado por la
venta, urbanizacion e invasién de terrenos situados en la periferia

de estos polos urbanos,

1. Crecimiento hacia el Este: enfrentamiento de dos |dgicas contradictorias

La reproduccion de urbanizaciones en el Este y la incapacidad técnica

y administrativa de la Municipalidad def Distrito Sucre del Estado
Miranda, para la gestion de los servicios de agua, da lugar a la firma en
1954 de un contrato entre esa municipalidad v el INQS, donde se le
otorga a este dltimo fa administracion y construccidn de los acueductos
del Distrito Sucre. Con este contrato ademds de administrar los
acueductos del Distrito Federal, el INOS se ve obligado & incluir al Sureste
en el area surtida por el Sistema de Distribucion.®

Segin las Memaorias del MOF, de 1957, =l B/9/64, mediante |a firma del
contrato con la Municipalidad del Distrito Sucre, el INOS tomd bajo su
responsabilidad los siguientes acueductos qgue hasta entonces estuvieron
administrados por esa Municipalidad:

El Pedregal, San Marino, Chacao, Altamira, Los Cortijos de Lourdes,
Boleita, Petare, El Bosgue, Baruta, EI Hatillo,

Alli también quedd establecida la obligacion por parte del INOS de vigilar,
inspeccionar y controlar los siguientes acueductos y
cloacas privadas:

Los Dos Camines, Los Chorros, Los Palos Grandes, La Floresta, Campo
Claro, La Carlota, La Castellana, Caracas Country Club, Valle Arriba,

El Rosal, Las Mercedes, El Retiro, Campo Alegre, Sebucan, Santa Eduvigis,
Colinas de Bello Monte.

Asi en 1956, de un total de 75 acueductos existentes en la ciudad,
el INOS llegh a operar 52,

Al sistema principal de abastecimiento que surtia al Casco y sus
alrededores, sa le adosan |los acueductos privados de cada una de las
urbanizaciones del Este que estaban en proceso de crecimiento y cuyos
propios sistemas de abastecimiento respond ian a una ldgica
contradictoria a la |égica del sisterna central de la ciudad. Los efectos de
tal incongruencia s= manifiestan en las crisis de agua.
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El sistema central de sbastecimienta, no se podia estirar més alls de
ciertos limites tales como tuberias de diametros débiles, bambeos
insuficientes y sobre todo, més alld de su capacidad de abastecimiento,
Para resolver la crisis, se requeria de transformaciones importantes.
Por la intervencion del Estado se construyen nuevos sistemas de
aduccion que permitieron adaptar las urbanizaciones al sistema central,
Es decir, construir un sistema de alimentacion del cual, se van
surtiendo progresivamente, en funcidn de las necesidades de las
urbanizaciones, las redes de acueductos privados,

Hacia el Este, el primer paso fue la construecitn del embalse de la planta
de tratamiento de La Mariposa en los afios 50 y, posteriormente, del Tuy |
an 1857,

“Cuando aparecio el primer Tuy, el Director de los Acusductos de Caracas
mandd a cerrar todos los pozos, Al afio los volvié 2 abrir, puesto qgue

a muchos sitios no llegaba el agua”.® Lo cual es sintomatico del
desconocimiento que el organismo gestor tenia de su propio sistema de
abastecimiento y distribucion,

Se pretende resolver el problema del déficit de agua para la ciudad
construyendo grandes obras de abastecimienta, sin tormar en cuenta, en
su esencia, el proceso de urbanizacién v la inadecuacion del sistema de
distribucion a este proceso. En realidad, el problema no se resuelve en
términos cuantitativos ni cualitativos lo cual queds en evidencia con la
puesta en servicio del nuevo sisterna Tuy | que acrecentd el desequilibric
en ¢l funcionamiento creando desorden e inestabilidad en

el sistema.’

4. Densificacion del Deste: crisis del agua

Si bien este proceso histérico venia déndose al Este, al Qeste el hecha
comenzd a cobrar importancia alrededor del afio 1952, con |a
construccion de los superbloques de Pérez Jiménez, politica puesta en
marcha con el objeto de eliminar las zonas de ranchos de la ciudad
La concentracién de la poblacitn en los superblogues del Qeste, en el
llamado Cerro Piloto, antes zona verde, ¥ en todo el complejo del

23 de Enero, provoca un aumento en el consumo del agua de todo

el sector.

El INQS estiméd en 1,000 I/s el consumo para el Sureste v en 500 I/5 an
las zonas del Cerro Piloto y de Caricuao.® Estos indices son establecidos
sin la existencia de ningin plan de desarrollo urbano.
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El abastecimiento del sector se hacia a través del sistema Macarao; el Sur

y el centro se abastecian mediante el Tuy | v el Este, en gran parte,

seguia abastecigéndose con los acueductos privados v la Fila Norte del
Avila, Esta incoherencia de sistemas viejos v de concepciones distintas
cohexistisndo con el nuevo sistema, produce un desequilibrio en el sistema
central de abastecimiento v distribucibn.

La razdn esencial de este desequilibrio estd en el hecho de que se
construye un nuevo sistema de abastecimiento para satisfacer la demanda
de las nuevas urbanizaciones, pero que en |a practica debe, adamas,
complementar las insuficiencias del antiguo sistema, ya llegado a sus
limites méximos, ademads de satisfacer las nuevas demandas del centro

de la civdad que ha venido transformando sus casas individuales en
inmuebles de usos maltiples, con una poblacién superior. Es decir, el
nuevo sisterma, complementa al antiguo pero no en su totalided. Asi van
& coexistir en una misma red varios sistemas con material y técnicas
diferentes.

En efecto, la resultante del sistema actual de abastecimiento de agua en
Caracas, &5 un conjunto complejo, conformado por el antiguo sistema de
abastecimiento, al conjunto de sistemas privados y el sistema moderno

y complejo al cual se adosan los anteriores. El producto resultante no es
un sistema supearior, sino un sistema heterogéneo cuyo funcionamiento
psta parmanentemente alterado.

“Cada urbanizacion ha solucionado su problema de abastecimiento de la
mejor manera: captando las fuentes naturales mds cercanas o por medio
de pozos: por lo cual el INOS &l tomar el manejo de la

distribucion del agua en la Metropoli, se encontrd con diferentes
acueductos funcionando por separado sin interconexiones, por lo cual

su labor ha sido ardua al tratar de hacer de estos microacueductos una
sola unidad™ '®

Esta politica ha sido posible porque desde el punto de vista de la
evaluacion de las aguas negras y cloacas, se recurre al método de
saneamiento por pozos sépticos v sumideros, Politica que continda hoy en
dia en el Sureste, donde las parcelas continian desarrollandose sin cloacas
Y 500 sus propios acueductos como ha sido el caso de Loma Larga y
0IOMPU: Pan Piloto del Aces. 1 [ 1BCET, pOr ejemplo,'' que _hasta 1973 mantuwvo este sistema_ hasta que
Mezrapolitana, Informe 2. 8] INOS se hizo cargo del servicio v conectd el acueducto de dichas

urbanizaciones al Sistema Central,

le’;"’ﬁ'g,'f"’,'_rﬁ',ﬁ}’,’;‘,’t}:m‘:‘;{’:‘ De manera que, la existencia de varios sistemas “paralelos” de

opoeir. abastecimiento funcionande independienterments los unos de los otros,
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continua provocando irregularidades en la distrbucion, v sobre todo,
cada sector de la ciudad, queda dependiente de una Gnica fuente,

de su buen funcionamiento, es decir, expunsta al menor accidents cuya
probabilidad es bastante alta, dada su complejidad, su nomero de
estaciones de bombeos, estanques, vollimenes, ete. v su dependencia de
los recursos eléctricos, La primera interconexion de los alimentadores
s¢ hiro solamente en los afios 1970 (Calvario Alto), dejando grandes
zonas de Caracas abastecidas solamente por una Onica fuente, Las
interconexiones de los sistemas de aduccion se llevaron a efecto, en los
afios 1980 con la construccion del Tuy |11, dejande a cada planta de
tratamiento dependiendo de una sola fuente,

El sisterna de abastecimiento, en consecuencia, ha sequido al crecimeento
de la ciudad. Se inicio al Oeste con Macarao, para abastecer al Casco

y sus alrededores, Se traslada al Sur en 1947, a la Mariposa, para recibir
posteriormente las aguas del Sistema Tuy | (1867}, En 1967 el
crecimiento de la ciudad esta bastante acentuado hacia el Este,

el sistema de abastecimiento sigue sus pasos v es en La Guairita donde se
localiza |a llegada de las aguas del Sisterma Tuy 11, En 1980 regresa al
Sureste con el Tuy |11 {Véase plano siguiente), cusndo el proceso de
desarrollo de las urbanizaciones toma la ruta del Sureste,

Los alimentadares siguen también este crecimiento, Primereo alimentan

al Valle del R io Guaire, después alimentan al Valle del Rio El Valle,
luego al Cafetal. A partir de 1970, los alimentadores hacen el recorrido
Este-Oeste (Véase plano Pdg. 101), es decir, estando agotada la capacidad
de alimentacion a través de log anteriores sistemas de abastecimiento del
Oeste, es La Guairita que comienza a abastecer al sector a traves del
Alimentador Norte, que en este caso realiza un gran recorrido desde el
Sureste (Planta La Guairita) hasta el Morte y Oeste de la Ciudad.,

Los sisternas de abastecimiento se han construido independientementes

los unos de los otros. Fue necesario el proyvecto Tuy |11 para

conectarios. Hoy en dia las interconexiones estdn adn incompletas, lo

cual pravoca problemas serios de distribucidn, como ocurrid el 17 de julio
de 1981, cuando por "reparaciones de emergencia’” se somete a
racionamientos continuos a 21 urbanizaciones de Caracas'? v como ocurre
con frecuencia en distintas dreas de la ciudad.

Esta practica de correr detrds del proceso de urbanizacion, afecta no
solamente al abastecimiento en si mismo, 5ino Que provoca
SHINGE v ey ores focal m_ece_ﬁrm_mente un demu;llhnn ¥ urlw.: Fnhrecarga en u.l su?te ma de
det 17-07-01  distribucion, lo cual es objeto de analisis en el punto siguiente.
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3. Densificacion del Centro: Sobrecarga del sistemna de distribucidn

El movimiento urbano hacia el Este v Sureste, caracteristico de los

{ltimos treinta afios, absorbe poco a poco su fuerza y sus posibilidades,
por el agotamiento de los terrenos disponibles, y por la disminucion de las
pasibilidades para el mercado especulativo de la tierra, Este debilitamiento
del movimiento se hace notorio especialments en los afios setenta, durante
los cuales se deja sentir una inversién en la direccion del movimiento.
Agotadas las posibilidades especulativas en el Sureste y Este, el Centro
habia side dejado de lado en el proceso de urbanizacion, ofrece otras
posibilidades por el mercado urbano de la tierra, conformando una nueva
faceta del proceso de urbanizacién que podriamos |lamar retorno al centro.

El drea y el corredor central de Caracas se densifican con mayor
intensidad sin plan coordinado; el capital privado compra y transforma
las parcelas unifamiliares en edificios de comercios, oficinas o residenciales,
rompiendo toda la armonia urbana preexistente, Entre 1970 y 1976 el
sector inmobiliario habia comprado, en el Casco Central, 268 casas
tradicionales cuyas parcelas eran menores de 200 m? ; sobre ellas
construyd 418.362 m? en la produccion de 3.609 apartamentos y
20,491 m? en la construccién de comercios, oficinas, una escuela v

un estacionamiento.'? Es decir, el sistema parcelario se transforma, sin
que haya transformacion de la infraestructura de distribucion vecinal del
agua, menos ain de los drenajes.

La densificacion acelerada del Area Central de Caracas en cuanto a
vivienda, oficinas y comercio se intensificd de tal manera en los dltimos
afios que “las previsiones del Plan General 1980, tanto en poblacion como
en empleo, serdn alcanzadas o sobrepasadas en 198071

* .. Las intervenciones pablicas frente a esta situacién aparecan como un
mal menor, en la medida en que aseguran una densificacién con la
1%V hnss Esther Marscana  d0tacion minima de los servicios. """
“Aatorautes et Bdomvile;  El problema existente es que son, justamente, fos servicios pablicos los
o que no llegan a instalarse a tiempo sina bajo presion,
14 /00APL,  "Dragnostico del Area

Cantral de Caracas™, M. 1976, La ciudad se fue transformando en centro de actividad del sector terciario,
RIS St e gue habia venido imponiéndose como EEETIEI" de empleo importante, ya
Marzs 1877 Pp. 117-123,  desde 1960, cuando representando un 52% pasa al 68% del empleo en
16 ]
s e oy EQEE_I. A meduadnslde_ la década E:Ie Ilns afos B0, dentro |:|E.-_ los sectores
Encuesta OMPU-IRT para la QUE impulsan el crecimiento econdmica del Area Metropolitana de Caracas
Aegdin Central, caloulos ammidos |3 |ndustria y ¢l Terciario Superior fueron los sectores que crecieron.'’

para Caracas, cento de ls
actividad del sctor, 9E2.  Padriamos inferir que la crisis de los servicios de agua en algunos sectores
1 7/0MPULIRT, oo, it p, 15, del centro no ha sido tan agudas como en otras o en las afueras de la
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ciudad, porque a pesar de las transformaciones del uso residencial en
comercial, el nuevo UsSD en su Mayoria no es un gran consumidor de agua,
lo cual compensa en cierta forma, las nuevas demandas de las altas
densidades residenciales que conforman la otra transformacion del uso.

Este proceso de urbanizacion y densificacion no planificado, agrava el
funcionamiento del sisterna de distribucion de agua, gue debe soportar
sobrecargas no previstas. Por ejemplo, zonas intermedias entre el Centro
y el Este, como “"San Bernardino y Los Palos Grandes, para las que

fue previsto un abastecimiento de agua para viviendas unifamiliares,
aumentd violentamente su densidad de poblacidn y donde antes se
levantaba una pequenia quinta, surgid un edificio de apartamentos de

8 o mds pisos. Es logice suponer también gue las redes previstas en la
distribucion del |fguido no son capaces de prestar servicio a tan elevada
poblacion,”'®

Iqual situacion se presenta en las urbanizaciones del Noreste. Tambidn
las urbanizaciones de construccion mas reciente presentan dificultades
por ejempla, en el Sureste, la urbanizacian La Trinidad, cuyo disefio
estuvo basado en las disponibilidades de agua para residencia unifamiliar,
al cabo de algunos afios de funcionamiento, su densificacion fue tan
intensa que sus habitantes “veian aparecer las tipicas dificultades de
insuficiencia en los servicios de abastecimiento y disposicion de aguas,
de recoleccion de basuras, de mantenimiento de vias',!"” de cualquier
otra urbanizacidn no concebida en estos términos.

Esos cambios de densidades y de intensificacion de los usos van a provocar
el regreso del sistema de abastecimiento de agua al Centro. Cada afio,

el abastecimiento s& vuelve insuficiente para abastecer la demanda, las
infraestructuras estuvieron concebidas para una capacidad menor a la
carga actual que deben soportar; la construccion del espacio urbanao se
realiza intensa y ripidamente, la infraestructura de distribucion del agua
no s& cambia y cuando se hace es a consecuencia de una crisis

de su capacidad.

El suelo especulativo s agota en el Sureste por lo que los urbanizadores
vuelven sus ojos al centro de la ciudad donde adn quedan parcelas de bajo
costo. Se acrecenta la demanda de agua en el centro y el sistema se
adecia a la neeva demanda. La infraestructura se vuelve hacia el valle
principal. Este regreso se realiza sobre todo a travds del Alimentador
Morte del Sistema Tuy Il gue desde La Guairita atraviesa toda |a

ciudad hasta el estangue Calvario Alto en un movimiento inverso a |os
sisternas de aduccién cuya traslacion habia sido Oeste-Este. Se puede
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destacar un movimiento de ida y vuelta del sistema de abastecimiento
{Véase Plano en pag. 101)

Este mavimiento de la infraestructura de agua, de ir detrds de la
urbanizacidn, es contrario a la infraestructura de transporte gue orienta
y acelera el proceso de urbanizacion . Primere orientd [a urbanizacion
hacia el Este y Sureste, sirvié de puentes de enlace entre una ¥ otras
urbanizaciones, luego regresa al Centro, constituyédndoss en instrumento
de reconquista del Noroeste, en pujante agente de renovacién

urbana

El proceso especulativo del uso del suelo urbano toea también a los
propios sistemas de drenaje, los rios v las quebradas de Ia ciudad han sido
invadidos por el proceso de urbanizacion. La Urbanizacién Caricuao
invadié al rie y ocupd su cauce, 1a construccion de la Urbanizacién

La California Sur no tomé en cuenta el lecho del rio, las quebradas de |s
Fila Morte han estado todas invadidas par distintos tipos de
construcciones. Pearo no solamente ocurre en el valle principal de

Caracas también en el Sureste: sl mercado de Baruta, por ejemplo, se
asienta sobre el embaulamiento de la quebrada Magallanes (tributaria de
La Guairital, todo su cauce estd invadido por talleres mecdnicos,
ferreterias, restaurantes. En mayo de 19817' o) embaulamiento explatd
ante la presion de las aguas de liuvia, inundado el mercado v casas
vecinas y causando pérdidas econdmicas importantes para los 1,000
trabajaderes del mercade que vieron perder sus productos, neveras v atiles
de trabajo ante el empuje de las aguas.

Posteriormente, la quebrada fue limpiada, urbanizacion y talleres
continuaren funcionando como si nada hubiese ocurrido,

Las quebradas del sector, que sirven como receptor natural de las aguas
servidas y de lluvia, se obstruyen constantemente por edificaciones en sus
cauces, por la acumulacion de basuras y por el desarrollo de la
urbanizacidn La Tahona. “'Los responsables levantaron un terraplén que
blogued la guebrada La Guairita y colocaron para sy desagiie un tubo de
poco didmetro que rapidamente fue taponade por el material de

arrastrg .2

éComo se urbaniza? Los drenajes se embaulan ¥ sobre el embaulamiento
se construye. Los Gltimos ejemplos que de elio tenemos son la
Intercomunal Baruta—La Boyera y la ampliacidn de 13 auto pista
Tamanaco—Prados del Este. En los dos casos se hicieron rellenos
importantes para embaular la quebrada y construir la via,

{Quidn garantiza que los materiales de arrastre no van & provecar
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problemas de taponamiento, aguas abajo? El mantenimiento y limpieza
de las quebradas no tiene significacion en los presupuestos

municipales ni estadales, casi podriamos decir que no s considera en la
asignacion de los recursos economicos,

{Como explicar este desarrollo irracional del espacio urbano?
&M cudl 16gica responde esta forma de urbanizar?

. DESIGUAL DISTRIBUCION ¥ CRISIS DEL SERVICIO

El uso del suelo puede ser visto de una manera meramente descriptiva.
Las paginas anteriores nos muestran que no es sino el resultade de una
correlacion de fuerzas, cambiante, dominado por las exigencias de
valorizacion del capital invelucradao,

Al lada de l1a actividad residencial, se ubican en un primer momento®® las
areas comerciales v de empleo, conformando subcentros qQUE cOmpiten
con el Casco Central. Asi aparecen los centros comerciales como actividad
comercial concentrada para sectores de alto y mediano ingresa,

"Muy a menudo una ciudad, una vez comprometida con el proceso de
industrializacién peculiar que comienza en firme a partir de los afios 1950,
el proceso de urbanizacion se apoya en mecanismos internos de
acumulacion de capital, como es ef desarrollo industrial inducide por el
aumento de los gastos piblicos en infraestructura y servicios, los gue son
financiados por el sector clave del aparato productivo:

el sector petrolern’’ *

Las relaciones entre propietarios de la tierra, promotores, financistas

y constructores conforman una estructura de poder sobre la ciudad, con
permanente ingerencia en las decisionas politicas que orientan el
desarrollo urbano. Esto es explicable, gracias a la practica del Estado
de otorgar los contratos de las obras de construccidn v dar

facilidades para su ejecucion a las empresas privadas constituyéndose
una relacion de fuerza entre poder politico y poder economico, que
otros autores, denominan “relacion clientelista” entre Estado y clase
dominante y entre empresa privada y partidos politicos,** La intervencidn
del Estado legitima la orientacion del desarrolle urbano a varios niveles,
a través de mecanismos tales como la concesion de permisos, la
densificacion, la zonificacion v muy especialmente a través de las
facilidades para la construcciém de vivienda, la construccién de
infraestructuras de transporte y servicios de agua y cloacas que adosan
las dreas residenciales periféricas a las redes centrales de comunicacion,
de agua y cloacas, con lo cual las viviendas se rentabilizan.
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Todo eso conlleva consigo una vision diferente del tejido urbano de
Caracas, es muy heterogéneo en |la medida en que en él se dan modos
distintos de ccupacion del espacio; pero no son |as caracter (sticas fisicas
de cada modo las que van a determinar las condiciones de servicio, sino
la manera de proaucir estos espacios, los agentes sociales y econdmicos
involucrados, v el proceso politico gue lo permite,

Se produce un tejido urbano heterogéneo que refleja las relaciones sociales
entre Estado v los diferentes sectores de clase, Sectores “controlados”
que reprasentan aspectos de e planificacion, la permisologia, de
aplicacion de la norma; sectores altamente densificados que representan
otras relaciones entre poder local y urbanizadores, la anomia: un sector
que no responde a los canones urbanos establecidos que representa la
lucha de grupos carentes de viviendas, por la ccupacian de aquellos
terrenos no rentables para el mercado urbano, v |a respuesta del Estado

8 B505 Qrupos,

Hablaremaos entonces de "modos de acupacion del espacia”” comao las
formas distintas en que se organiza v distribuye |la poblacion en relacion
g la trama urbana, al espacio ocupado, al tipo de vivienda, a la densidad;
cada tipo de ocupacion guarda refacion por sus condiciones de
produccion, con el suministro de servicios,

Estos modos de ocupacion tienen una trama distinta y una toponimia
distinta; son los llamados parroquias en aguellos casos dande |a
poblacion se organizo siguiendo un trazado colonial de pequefias
parcelas con comunicacion vecinal v a pie.

Las parcelas fueron inicialmente edificadas con un uso residencial Gnico
y €l hecho que en gran parte de ellas el uso ha sido cambiado, representa
un alemente importante para el analisis, dada las limitaciones que la
trama inicial tenia para los nuevos requerimientos de servicios de agua,
cloacas y alcantarillado. El cambio de uso en estas condiciones és uno
de los factores que alteran el funcionamiento del servicio de agua

y drenajes en la ciudad.

Son las llamadas urbanizaciones, formas modernas de organizacion
residencial cuya base fue el parcelamianto no uniforme de
macroparcelas privadas (haciendas), alejadas de la red central de
infraestructura de la ciudad, sus formas de abastecimiento privado y sus
sisternas de distribucion local, obedecid a una logica particular. La
intensificacion del uso sobrepaso los limites de capacidad del sistema,
demandando nuevas aducciones gque afectaron el funcionamiento central
del servicio,
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Son los llamados barrios de ranchos donde la organizacion de la poblacidn
se hace por ocupacion del suelo disponible y susceptible de invadir, sin
infraestructura local, con dificultades topegrificas para la dotacion y
muchas veces situados en los cauces de los drenajes.

Estos tres modos de ocupacion del espacio persisten, se interrelacionan

y dan al tejido urbano una textura dificil para la dotacién del servicio

o reflejan en el mal funcionamiento del mismo, sus niveles de
incompatibilidad. Las poblaciones que no tienen acceso al mercado formal
de la vivienda s& aprovechan de los terrenos, con la tolerancia mas o menos
abierta de| Estado, mientras no pongan en peligre la divisién social del
espacio y los intereses deminantes sobre la organizacidn de la ciudad:
cuando es asl, la tolerancia se sustituye por la expulsion. Se les deja
invadir los terrenos incostructibles, con pendientes fuertes o de
condiciones geolégicas malas, innundables, de dificil acceso y sin
infraestructura; se fes expulsa tan pronto como se necesiten estos terrenos,
En el interin se les dota poco a poco de agua segin las previsicnes y las
necesidades electorales,”® pero estos niveles de servicios estin muy por
debajo del nivel normal del resto de la ciudad v las téenicas v materiales
utilizados también son diferentes,

La demanda vy la asignacién del servicio va a relacianarse con la estructura
productiva de la ciudad, La demanda refleja las necesidades de 1a
poblacion, en tanto que la asignacion del servicio responde al lugar
ocupado en la escala de distribucion de los medios y objetos urbanos.
Ella no quiere decir que el servicio es siempre regular en algunos estratos
medics y altes. (El desorden urbano es tal, que provoca la afectacion de
sactores medios y altos gue por |a logica del modelo no deberian ser
tocados), pero la discontinuidad no es la practica dominante,

Las practicas de distribucion y de consumo se ajustan a los modos

de ocupacion del espacio de la ciudad, més cerca o mas lejos de los
sisternas de alimentacion y de distribucion y de formas desiguales en las
fque se suministra el servicio.

En consecuencia, dentro de una crisis tan marcada de los sisternas, seran
los sectores sociales méds privilegiados los que gozaran del servicio de
manera continua y abundante, Los sectores medios sufrirdn los altos v
bajos de las crisis del funcionamiento y la escasez de agua en

moamentos puntuales,

En contraposicion, los sectores de bajos ingresos (ranchos e INAVI)
reciben un servicio irreguiar, a determinadas horas de la noche, s6lo los
fines de semana o cada ocho dias. Una asignacion desigual de agua,
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adecuada a su condicion social, agravada en las temporadas de sequ ias
o de erisis por una reduccion mayor del suministro segregativo, donde
o permanente es el factor determinante.

El gasto asegurado por la red plblica de distribucion era estimado en 1980
en 13.B00 litros por segundo, no tomando en cuenta las pérdidas en el
sisterna de distribucion; el gasto se consume de manera desigual en
tErminos cuantitativos, segin los diferentes tipos de urbanizacién. Medidas
tomadas por INOS en 1967, muestran que los barrios consumen 66 litros
por dia y por habitantes, es decir 8% del consumo total para una
poblacion que representaba el 33% del total del Area Metropolitana

de Caracas.

En los conjuntos del Banco Obrero del Area Metropolitana de Caracas el
consumo e elevaa 136 lod,? es decir 7% del consumo del Area
Metropolitana. Finalmente, en la Zona Urbana las cifras eran las
siguientes : 371 |lcd, esdecir 85% del consumao total, para los §80.000
habitantes de ese momento, que representa el 57,3% de la poblacion del
Area Metropolitana de Caracas.

El nivel de consumo depende ademds de los modos de aprovisionamiento.
En 1970, 72% de la poblacion disponia de conexiones individuales a la
red piblica, 18,56% con aprovisionamiento por pilas publicas
tesencialmente en los barrios, es decir, 260,000 hab.) 2 5% eran servidas
par camiones cisternas, 3,5 % poseian un sistema privado, por Gltimao
3,5%, , es decir, 70.000 habitantes no posefan ningdn servicic de agua,*®

Estas relaciones no han variado mucho, actualmente no solo existen
barrios servidos por camiones cisternas sino que en urbanizaciones del
INAVI, esta forma es |2 habitualmente usada para aprovisionar la
poblacion, como es el caso de Nueva Tacagua,* por la sencilla razdn de
que el sistema de aduccion a la red matriz no existe.

i, LA LOGICA BEL AGUA Y DEL SANEAMIENTD
EN EL AREA METROPOLITANA DE CARACASL

El papel que tiene el sector construccion en el modelo econdmico
venezrolano, la naturaleza de Caracas como ciudad rentista, el apoyo
decisivo del Estado a la acumulacion en este sector creandole las
condiciones necesarias por sus cuantiosas inversiones, la espectacular
desigualdad en los niveles de servicio que refleja la division social del
gspacio y el dominio de los intereses dominantes, podrian hacer pensar
que las infraestructuras de agua, alcantarillado y cloacas tienan un papel
determinante en la puesta en marcha de esta |Ggica, tal como la tiene el
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transporte: cada quien reconoce que la construccion de vias v autopistas
tuvo un papel decisive en la arientacion del crecimiento urbano, v fue la
condicion previa a la valorizacion tanto del suelo como dael capital
inmaobiliario y financiero.™ Al contrario, se puede pensar que, en
Caracas, la inversion pOblica en infraestructura de agua y

saneamiento acompafid la urbanizacion en lugar de orientarla.

Es cierto que las inversiones hechas para el abastecimiento de agua
tuvieron un papel clave, como condicidin necesaria a la concentracion
urbana en el Area Metropaolitana de Caracas. Pero la distribucion del
agua no tiene la misma capacidad orientadora dentro de [a

aglomeracion urbana. El alcantarillado y las cloacas podrian tenerlo, y lo
tienen en varias cludades del mundo: son infraestructuras que juegan un
papel decisivo en la valorizacion del suelo v en la division social del
espacio; dotar de infraestructuras ciertas zonas significa muy a menudo
asignarlas a una clase social o 8 un determinado uso, v dejar una zona sin
infraestructura es designarla como receptora de una "urbanizacion
clandestina” y de las clases pobres,

Pero en Caracas no se da asi, segiin los actuales resultados de la
investigacion, E| peso determinante lo tiene el transparte, Agua v cloacas
apenas siguen &l movimiento, cuando lo siguen,

El hecho se explica, entre otras razones, por el papel muy secundario

que tuvo y tiene el saneamiento en las politicas pdblicas,”* por la
“capacidad” de prestar el servicio de agua a cualquier costo; es decir,

de resolver a posteriori cualguier tipo de problema, por irracional que sea
y por la existencia de soluciones alternativas (pozos sépticos, pilas de agua,
camiones cisternas, tomas directas. . .) para suplir provisionalmente

Ia falta de servicio.

La distribucion del agua, y la dotacion de cloacas, han sido servicios
prestados “'a posteriori”', como consecuencia de la produccitn del suslo
urbano, y no como instrumento orientador de su valerizacion, Son reflejos
parcialmente pasivos de todas las contradicciones urbanas; y tendran que
solucionarlas después, a un costo muy alto y con poca eficacia, mientras
que el transporte fue un medio decisivo para que las clases superiores
pudiessn superar esas contradicciones o escaparse de ellas,

Sdlo el abastecimiento de agua tuve un cardcter estratégico que contrasta
con la falta de control sobre las condiciones urbanas de su distribucidn,
lo que perjudica la prestacion del servicio, hace aparecer deficits
permanentes, y orienta ain mas la politica hacia la inversion y no hacia
el funcionamiento. El sistema empieza a funcionar en base a fuertes

108



JAEn 1970, las irveed sioneg heches

en EN Jungquite v El Cuji, por

siempln, oCasionaran ¥a un oosto

del agus an el orden de Bs. 2 el
ma |precio de 19705,

S egse @l Volumen | de ks
Invsmstigacion infraastniciura...

o oin @ caso Ouebrada Anaacn,

Wil Wi da ka investgecion

LURBAMNA T

inversiones. El INOS se vuelve constructor v desdefia la operacion, que
hubiera debido sar su papel fundamental.

Mo se controla el uso del suelo ni el funcionamiento urbano {localizacion
de la demanda, formas de dotacion, produccion de aguas servidas, control
local del agua de lluvial; mientras menos s2 lo controla, mas se orienta
hacia lo Gnico aparenternente controlable: las fuentes de agua; la
contradiccion pues se “supera” por un aumento cada vez mas grande de
la inversion en el abastecimiento en detrimento de la distribucion y dal
saneamientno.??

La oposicion entre el abastecimiento de agua, por una parte, y por |a otra
el poco interés y el poco control que se ejerce sobre la distribucién de
agua, sobre la recoleccion de las aguas negras y de las aguas de |luvias, se
explica por el hecho siguiente: para el agua, es la fuente de abastecimiento
el punto a partir del cual se organiza el sistema, el Gnico punte de facil
control. Mas se acerca el sistema al consumidor final, menos se controlan
las condiciones previas a un buen funcionamiento del sistema. Y la
ten-lencia natural serd la de suplir las fallas de la distribucion por una

ar- lacibn del sistema de abastecimiento.

uanto al saneamiento, el punte de partida es lo mds diticil de
cantrolar: es el consumidor final del agua, el sinnimero de predios y de
sitios donde cae la lluvia y donde se forman flujos en condiciones poco
previsibles y poco controlables. El control sobre el exutoric no sirve para
nada rmientras no sa controlen los sitios aguas arriba.

La constante evolucion de la politica acerca del sisterna de drenaje
combinado o separado refleja esta situacién, Para tener un sistema
separativo eficaz, s requiere una separacion de los dos tipos de agua
desde arriba hasta abajo. La experiencia diaria en Caracas’’ demuestra la
dificultad de lograria.

Una red es un sistema gue dofine un papel preciso a cada elemento y a
cada agente social o téenico involucrado. Para que pueda ser concebido,
disafiado, y operado, este tipo de sistema requiere |a existencia de ciertas
condiciones, ¥ determina ciertas pricticas y procedimientos.

La logica del sistema pues 5 el conjunto de sus condiciones y requisitos
tanto técnicos comao sociales, de las reglas de compatibilidad con un
contexto social, urbano, fisico, tanto para la programacion, la realizacion,
como para el funcionamienta,

Respecto al sitio, una red de cloacas o de alcantarillado se caracteriza
primero por su rigidez, Esta compuesto de materiales que diffeilmente



Esther Etasa Marcano / L Mgica del agus ¥ SangameEnio. .

34/ Las sutopiets, ¥ mucha mas
trdavia gl metro, tiere la misme
rigaclaz, pero tiens a lawsa e
capacilad de orlentar al desarralla
urang, Bn asie casa, las
previsiones sabra L cuales s=
apova el proysctd sg vushven
sulf fwIifing prophecies. Line
red da autobds al reves, fene
poca Hgiiez ¥ mucha
sdaptabildad a cualquier camhbio
che ba mstruciora urbang.

A5/ Mo contredado na quilers deckr
pue # MR M TENG 3 T Vel
wna “logica’ [viase Luks Carlos

Palacios v Magaly Sanchaz, op. oif],
pero esy "logics’ &3 poco compatible
con la plasnificacion a largo plazo v
can la legica del inganarna.

A6V Ease Vol, |) di la irdestigacion
“I nfrasstrucbura,,, Op. Cik

aueden ser transformados (canalizaciones ce hasta 4 metros de
didmetrosh subterrdneos, y en su mayoria debajo de |as infraestructuras
viales. Es rigiddo ademas por su misma estructura. El diametro de las
tuberias esta determinado por la extension de las canalizaciones ubicadas
aguas arriba, o sea por el tamafio de la cuenca. Es decir que no se pueds
gstirar una red sin llegar rapidamente a la saturacion de la capacidad de las
tuberias.

Esta rigidez de los equipos y del mismo conceplo estructural implica
previsiones a muy largo plazo, hasta 50 afios o mas en lo que se refhere a
las obras mas importantes, El futuro desarrollo de fa urbanizacion tiens
después que seguir las directrices del plan inicial. En otras palabras, la
organizacion racional de una red implica, por i misma, una planificacion
centralizada, a largo plazo, del desarrollo urbano, Por la sencilla razén
de que no se puede imaginar una remodelacion permanente del sistema,
por las cuantiosas inversiones que provocaria, En este sentido, la IGgica
de [a red es una légica de amortizacian a largo plazo de inversiones

pesadas ™

Frante a esta "logica”de la red, esta la realidad del crecimiento urbano de
Caracas, que siguid y sigue todavfa, una logica claramente opuesta. De
alli surge el problema de fondo de cualquier politica de saneamiento en el
Area Metropolitana de Caracas, que tiene que relacionar una tecnica
planificadora por si misma, con un proceso urbano no controlado,

El procese que conduce siempre a dar énfasis a las grandes inversiones
para el abastecimiento de agua nos parece fundamental. Puede ayudar

a entender mejor el retorno permanente de la cantinela sobre la escasaz
de agua, y |as continuas contradicciones del discurso oficial al respecto,
Frente a los que afirman como necesidad la recurrencia desde ya a
fuentes muy lejanas, se sitlian varios expertos que evalian en 45 mi* /s
los recursos regionales, lo que seria suficiente para abastecer a Caracas
hasta més alld del afio 2000.

De la misma manera, las evaluaciones sobre la situacion actual divergen
mucho*® En el afio setenta se estimaba |a capacidad instalada en

11.2 m*/s; a principio del afio 1980, es decir después de la ampliacién

del Sisterna Tuy |1, todavia se estimaba la capacidad en 11 m*fs.

Las variaciones constantes y contradictorias en la evaluacidn tanto de la
capacidad como de la demanda, nunca se utilizan para cuestionar las
nuevas inversiones, sino que, al contrario, sirven siempre para justificarias.
La subutilizacién de los recursos como de la capacidad instalada siempre
e esconde en el momento de justificar las inversiones,
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La falta de interés por la operacian y el mantenimiento, el énfasis pUESTO
en |as nuevas inversiones, no es monopalio del INOS, Venezuela es un pals
que funciona en base a inversion y desgaste de capital. Pero en nuestro
caso, la falta de control sobre la produccion del espacio agrava todavia
mas esta tendencia general. Para muestra, bastan los recortes de prensa que
cada dia nos hacen ver como el INOS llega siempre tarde, solo para
enfrentar las consecuencias de situaciones que hubiesen podido ser
evitadas, En Caricuao no fue E| Guaire quien inundd |as viviendas en 1977
sino que fueron las construcciones quienes invadieron desde hace tiempo
el territoria del rin. La California Sur no hubiera sido sumergida por las
aguas en 1981 si el urbanizador hubiera cumplido con sus COMpPromisos
de rellenar el terreno. 7

Cuando se construye sobre pilones de arena, cuande los urbanizadores..
destruyen |as areas protectoras de las quebradas, cuando se deja invadir
las zonas verdes, cuando se dan permisos para peligrosos movimientos
de tierra, cuando se autorizan urbanizaciones sin contemplarse las
infraestructuras para el sector,” cuando se efectiian cambios de
zonificacion sin que se haya procedido previamente a la necesaria
ampliacion de los servicios, no es nada extrafio lo que sucede en la
dotecion de servicios o en el funcionamiento de los mismos. De vez en
cuando, la OMPU publica la lista de las 2onas mas amenazadas, y de las
medidas que se gquedan sin aplicacidn,?®

Los efectos mas graves se hacen sentir en el periodo de lluvia o de saqquia;
asi se puede culpar a la naturaleza y enfatizar el aspecto excepcional del
evento, mientras que sus rafces no tienen nada de coyuntural, sino mas
bien son puramente estructurales,

Tal aseveracion parece evidente, pero hay que repetirla sin cansarse, por
estar siempre escondida. La causa basica, el mecanismo fund arnantal, la
axpresaba el Dr. Urbina, presidente del INOS en los afios sesenta, cuando
nos decia: “el INOS no actda por fo que el INOS se propone y planifica,
sino por lo que los otros agentes le imponen®.*® Esta situacion contribuye
@ dar un sentido muy especifico a la Ley de Régimen Municipal que obliga
a 108 municipios a prestar los servicios de abastecimiento domiciliario

de agua potable, de cloacas v alcantarillado: ya en 1970 el documento
presentado por el mismo INOS en la Primera Conferencia Venezolana de
Empresas Estatales de Servicios Plblicos indicaba: “la planificacidn en el
INOS se ha reducido a la estructuracion de programas de inversién sujetos
a varias restricciones (...} La modificacion de los programas no ha
obedecido a un criterio econdmicamente racional sino mas que todo a
reguerimientos de los grupos representativos de las comunidades *
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En entrevistas hechas en el INOS, muchas veces s nos explico

que en materia de drenaje no habla sino acciones puntuales, sin

estudio general, para responder a problemas inmediatos, v que en

materia de cloacas el INOS intervenia mas que todo como y cuando lo
piden los urbanizadores, para construir los colectores que ellos definen

Y Necesitan,

Los miltiples cambios de doctrina en cuanto a sistemas separativos y
combinados, la heterogeneidad y discontinuidad de |a red son ilustraciones
suficientes de este mecanismo. Eso remite al analisis del sisterma
institucional, 42

Esta proceso implica un uso muy especifico de la técnica v de los
desarrolios tecnologicos. En la primera parte del informe, de la
Investigacitn, analizarmos |a importancia gue tuvo la introduccion del
bombeo en la prestacion del servicio de agua. Eso permitio, a un costo
muy alto, atender cualguier tipo de demanda. Era la técnica mis adecuada
para un organismo que no manda sino que hace lo que se |2 impone.*?

Se adoptd después un sistema de distribucion por niveles, sin haberse
fijado un limite superior, concepcidn diferente a lo que se hizo en
Bogotd, por ejemplo.

Se multiplican los niveles de distribucion del agua, primero desde

0 hasta 4 y luego pasando de 4 a 10, Asi los avances teenclogicos permiten
a la vez seguir los incesantes @ imprevisibles cambios en el uso del suelo,

& importar los equipos més sofisticados para montar un sistema muy
complejo v muy fragil, cuyas fallas sdlo sirven para justificar nuevas
inversiones v nuevas importaciones y nuevas deudas externas.

El sisterna urbano se caracterizaba por su "dependencia con el exterior y
su desarticulacion”;** esta caracterizacidn es también valida para los
servicios de infragstructura,

La primera dependencia externa permitid, por una parte, el desarrollo de
una infraestructura de puertos, ferracarriles y puentes, gracias a la oferta
tecnolbgica de los paises capitalistas industrializados, y por la otra, a la
mayor disponibilidad de recursos piblicos provenientes de los derechos de
aduana sobre los productos de exportacion basicos e importacidn de los
productos manufactureros,

Esta tecnologia v comercio  exterior permitieron la importacion de una
tecnologia francesa para el saneamiento de la ciudad y fue asi como los
primeros sistemas de cloacas y el primer acueducto de Caracas utilizaron
la técnica francesa, siguiendo la orientacion de L'Ecole des Ponts et
Chaussé de Paris,
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La distribucion de las aguas v la construccidn de un sistema de cloacas
y alcantarillados estuvo a cargo de un consorcio belga, suscrito
el 11 de julio de 1390.%¢

La Compafiia General de Las Aguas de Caracas, con asiento en Bruselas,
importd todo el material desde Bélgica tanto para la construccion del
acueducto de Macarao como para |a construccion de un segunde tubo
de Macarao al Calvario.?”

La formacion de la estructura urbana de Caracas, desde el inicio como
nucleo urbano, ha sido la expresion de la forma de division social del
trabajo en diferentes estadios de desarrollo, La ciudad como mercado
de productos manufacturados y especialmente como consumidora de
tecnologia de los paises desarrollados, produce formas de urbanizacion
dependientes de aquellos.

Una urbanizacion que responde a las necesidades v modos de vida de clase
alta y media alta, a la satisfaccion de 'a oferta de grupos tecnologicos
interesados en vendernos la mercancia, sea este producto elaborado para
el consumao domeéstico v/o productos y tecnologia para el “desarrollo”
urbano o industrial. Si 22 importa ¢l urbanismo, tiene necesariamente
gue importarse los sistemas técnicos que sirven a estas formas de
urbamizacion, es por ezo gue en a8 formaciones de barrios de ranchos,

la tecnologia se estrella, no puede ser utilizada; la rigidez del sistema es
cantradictorio al desplazamiento de los barrios siendo dificil su
utilizacion en las zonas de barrios porque estos son contradictorios a la
ISgica del desarrollo wrbano v a la politica del Estado, en materia de
distribucion, Los barrios no son compatibles con estas formas de
urbanizacion,

{Es que estas formas de desarrollo no son contraclictorias desde el punto
de vista técnico, a la |Ggica del organismo institucional responsable de la
dotacibn del servicio?

Las formas de urbanizacion contradictorias que se producen en nuestra
ciudad, son principalmente inducidas por la dependencia econdmica que a
su WEZ Impone una tecnologia externa gue promueve formas de
urbanizacion ajenas al proceso local, Frente a estas formas surgen otras,
diztintas de las primeras, gque responden mas a |2 realidad concreta del
pais, y que contradicen &l modela.

“La razdn de la generalizacion de |as técnicas urbanas a partir de la
‘demanda’ interna de los paises en vias de desarrallo, es la similitud de
las exigencias urbanas de las actividades economicas dominantes y de las
capas sociales superiores cuyo modo de vida es idéntico a sus homdlogos
de los paises industrializados™ #"



Esther Elena Marcanio / La 1hgich dal agua v kandamsenta, , .

Este urbanismo importado, este proceso de compra/venta de tecnologia
estd lleno de contradicciones. Importamos v utilizamos tecnologia v
mercancia disefiadas y adaptadas a otras realidades distintas a la nuestra,
Su aplicacion, no adecuada al medio local, responde a las “necesidades”
de clase dominante, Las clases dominadas reflejan sus necasidades en
forma centradictorias al sistema moderno, manifestandose en
expresiones urbanas duales

A la red compleja de distribucion de agua que sirve a las urbanizaciones
de Caracas, s¢ oponen zonas donde no existe ningln servicio, donde el
5EMVIcIo se presta por camiones cisternas, por la dotacion de una simple
pila plblica para el uso vecinal, por instalaciones precarias hechas par fos
propios habitantes de los barrios o por |los servicios comunales gue se
adicionan a una red cercana o al pie del barrio, o por suministros de agua
condicionado al tipo de instalacidn.

Otros servicios reflejan también expresiones urbanas duales, a la red de
cloacas v quebradas embauladas para unos sectores se oponen las letrinas
o log zanitarios en bateria de las barracas o el envoltorio de papel
periodico que corre por las barracas de Caracas, o simplemente las
deposiciones al aire libre.

La dotacidn de servicios de infraestructuras de agua v cloacas de Caracas,
o puede analizarse separadamente de este contexto.

Las contradicciones urbanas se encuentran entre |as exigencias del proceso
tecnolégico v las leyes de la acumulacion del capital. Estas contradicciones
reflejan una politica estatal de produccidn de bienes v servicios
favorecedora para la clase dominante local, duefia de grandes

extensiones de terrenos; de los medios constructives v financieros ¢
interesados en producir el capital, adecudndose a las modalidedes que el
capitalismo dependiente ha desarrollado en el pais.
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RESENA DE LIBRO

Bruna, Eugen; Devwlopment of Urban Low lncame Neighbaurhoods
Korte, Arneld; in the Third World
Mathey, Kosta [Editores)
Archimed, Darmstadt, 1984 El contenido de este libro consiste en una serie de trabajos presentados

en la Universidad Técnica de Darmstadt, Alemania, en Noviembre de
1982 bajo el misme titulo, que s reproducen en sus idiomas originales
(Aleman e ingleés). Los trabajos, como el titulo indica, se refieren al
problema de la vivienda marginal en el tercer mundo y corresponden al
propdsito de intercambiar experiencias de las diferentes partes del mundo
que s¢ encuentran en “vias de desarrolla®™, v ayudar en la provision de
vivienda para la poblacidn mas necesitada,

Dada la diversidad de |os temas y las dreas geograficas estudiadas, no es
posible comentar al detalle cada trabajo v lo que sigue se limita a la
descripcion del contenido del texto en una de sus partes. Los trabajos
estdn agrupados en tres dreas segdn la ubicacion geografica de la
experiencia revisada:

1. América Latina
2. Europa del Sur v Oriente Medio

3. Lejano Oriente

En cuanto a la experiencia en América Latina se tienen 3 estudios sobre
Nicaragua postrevolucionaria, v articulos sobre Chile, Colombia v Peri,
Se cubre una variedad de situaciones que van desde trabajos
metodologicos, que plantean posibles soluciones al prablema de la
vivienda, hasta revisiones descriptivas y evaluaciones de experiencias. Se
incluye ademas, un articulo tedrico extenso sobre |as ventajas y
desventajas relativas del uso de proyectos estatales para |a
autoconstruccidn: “'Las limitaciones de |a autoconstruceion de vivienda
estatal” (The limits of state self-help housing programs) de Rod Burgess,
Este s2 ubica dentro de un esquema marxista en al tratamiento de la cuestian
de la vivienda y crea una base tedrica adecuada para considerar los demdas
trabajos contenidos en el libro.

El interés de este articulo recae sobre el planteamiento de la
autoconstruccion promovida por agencias del Estado, la cual presenta una
serie de desventajas, incluyendo un costo mas elevado que el
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correspondiente a la construccion “artesanal”’ aungue results
normalmente mas barata que |a construccidn estatal tradicional de
vivienda de “interés social ™,

Este punto de vista representa una alternativa al estudio hecho en el
barrio “La Cruz" de Caracas por el Centro de Estudios LUirbanos de la
FAL de la UCY en & cual se sostiene que la autoconstruccidn artesanal es
mas oneresa que 1a construccion de la vivienda del INAWI,'

Burgess considera que la artesanal representa la forma mas econdmica

de construccion porgue evita costos administrativos {que se caloulan en
un 20 por ciento del costo de la vivienda), legales y financieros para los
residentes v sdemds requiere de la incorporacion en el mercado capitalista
de la vivienda, Adicionalmente, se enfatizan las limitaciones ideolégicas de
los proyectos del Estado en cuanto a la imposicidn de conceptos =
uniformes de disefio, |a incorporacion de valores peguefioburgueses, la
segregacion espacial por grupos de ingresos, la creacion de un clientelismo
pol itico, ete.

En esta forma, se responde a la pregunta: ¢Es posible reproducir |as
econom ias de autoconstruccion artesanal en proyectos de
autoconstruccion auspiciados por el Estado? con wna clara negativa. De
este modo; el articulo recoge informacion sobre varios proyectos, que se
complementan con los demas trabajos los cuales tratan de experiencias
especificas. Es asi como resulta de gran ayuda para la discusién mids
amplia de |a cuestion de la autoconstruccidn, ya gue permite comparar
proyectos de varios paises,

Jahn Foley
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SEGUNDA CONFERENCIA
LA TEORIA DE LA PLANIFICACION EN LA PRACTICA,
Planning Theary in Practice, Turin, Italia, 8 al 12 de setlembre 1986

Durante septiembre del afio pasado se celebrd la Segunda Conferencia
Planning Theory in Practice, dentro del marco de una serie de conferencias
recientes gue intentan llegar a una definicion tedrica mds precisa de la
planificacién, con &l propdsito de ayudar al establecimiento de una
practica concreta efectiva. En esta ocasidn la Conferencia fue organizada
conjuntamente por &l Dipartimento fnterateneo Territorio del
Palitécnico de Turin y el Departamento de Planificacion Urbana del
Politécnico de Oxford, v tuvo lugar en el Politécnico de Turin. Merece
mencidn especial la actividad de los profesores Luigi Mazza y

Patsy Healey, de los Politéenicos de Turin v Oxford respectivamente,
quienes fueron los promotores y organizadores de la Conferencia.

En particular, la Conferencia se propuso el logro de un nexo mas estrecho
entre la teoria v la practica de la planificacion, con un enfasis en la forma
en que la practica afecta la distribucion de beneficios dentro de la
sociedad. Asi, el objetivo fue la discusitn de “'las cuestionss distributivas
en la planificacidn del territerio come una interrogante clave en la
blOsqueda de un modo de planificacion més consciente de s mismao,
responsable v efectivo™.! Al considerar la planificacion como modo de
distribucion efectiva se s saca de los aspectos sélo pertinentes a los
procedimientos, para llevarla a cusstiones substantivas como son la
justicia v la libertad.

Lo anterior indica lo amplio de los objetivos y como consecuencia de ello,
se discutieron en su seno una gran variedad de ponencias, mayormente
provenientes de centros de ensefianza e investigacion en Italia v del Reino
Unido, pero también de los Estados Unidos v Europa del Norte v Oeste,
constituyendo una excepcidn la presentacian del caso de Venezuela,

A, pesar de esta diversidad hubo una preocupacién comin para relacionar
conceptos épistemoldgicos, éticos y tedricos con observaciones empliricas.?
Healey, en un esfuerzo para relacionar estas diversas tendencias, las dividid
en dos grandes grupos principales con dos grupos adicionales. El primero
de los principales enfoca la discusion desde el punto de vista tedrico
donde se confronta, por ejermplo, el problema de lo que representa el
conacimiento, l# dimension ética en cuestiones de distribucidn v la
aplicacidn de la teoria social en la definicitn de grupos v en la
especificacion de lo que se distribuye. El otro grupo principal relaciona
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mias directamente la teoria con la practica, v se consideran tanto los
principios substantives como los de procedimientos, Dentro de este
grupo incluyen también ponencias que sa dirigen al problema de la
transformacion de la practica profesional y al papel de los planes dentro
de la planificacidn territorial.

Es dentro Ce este ditimo grupo que el Instituto de Urbanismo de la
Universidad Central de Venezuela incluye una ponencia,” donde se trata
de evaluar el impacto de los planes urbanos gue s han preparado en las
ciudades venezolanas de Maracaibo, Barguisimeto, Maracay y Ciudad
Guayana, durante el periodo 1950-1885, con el propdsito de explicar lo
que 52 ha considerado como el fracaso de |a planificacion urbana y cuales
son las posibilidades de accion dentro de las limitaciones concretas del
contexto venezolano actusl.

En este tratabjo, v como resultado de una serie de investigaciones an
fuestro Instituto dentro del drea de la plamificacidn urbana, se trata de
desarrallar la teoria de procedimientos a partir de la evaluacion de la
pxperiencia real,* para evitar la adopeion de modelos tedricos no ajustados
a la realidad loeca!, Este desarrollo de la teoria de planificacion no se
considera separacdo 0 en una posicion jerarquica superior a |a teoria
aubstantiva, sino més bien esencial en relacion a la prictica. Como tal,
los abjetivos gue se plantearon para la Conferencia toman una relevancia
directa en nuestro tabajo, especialmente en lo que respecta a las
corrientes actuales en este tipo de investigaciones en Europa v los
Estados Unidos.

Sin ser el objetivo de esta nota hacer una evaluacion exhaustiva de fa
Conferancia, es importante destacar viertas valorizaciones gque aparecen
constantes que podrian ser de relevancia para el desarrollo tedrico y
practico en Venezuela, En la primera de ellas, es lo que se considera la
planificacion urbana mas como un proceso de negociacidn para lograr
resultados correspondientes a una estrategia predeterminada, gue como
un proceso metodologico para la preparacion de planes. EI papel de los
planes, en este enfoque, no resulta muy claro. Contrariamente, se llama
la atencidn de los planificadores a la necesidad de ocuparse de las acciones
snbre los &mbitos espaciales especificos, por ejemplo, para al
mejoramiento ambigntal o conservacion histdrica. Estos ultimos aspectos
se tienden a olvidar en la discusian tednca, por la dificultad de asignar los
beneficios que generan, a grupos especificos, Finalmeante, se le da mucha
importancia a la consideracion del impacto de las intervenciones de la
planificacitn sobre los grupos particulares, especialmente en lo
relacionado con las mujeres y con los grupos étnicos minoritarios.
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En términos mas generales, en la Conferencia se notd la consideracion de
una gama mas amplia de teoria social, donde se busca integrar las
diferentes posiciones tedricas como modo de entender los complejos
problemas que existen en la sociedad, La tendencia es de distanciarse

de los esquemas estructurales dogméticos, especialmente del marxisma,
y de usar mds bien otras teorias mas eciécticas como las de Giddens y
Habermas. Esta tendencia es comprensible, como una reaccion a la
teorizacion marxista la cual termina por ofrecer poca oportunidad para
transformar la planificacion, que por ser una actividad estatal en
términos marxistas puros solamente puede tender a la reproduccién del
sistema vigente, El concepto de ‘accién comunicativa®™® por ejemplo de
Habermas parmite por el contrario indicar un camino posible para los
planificadores, pues a pesar de su idealismo, ofrece fa posibilidad de
fomentar una practica no totalmente reformista. Al mismao tiempo, 2
puede ver la tendencia del ‘retiro estratégico’ de la teoria marxista como
una sefial de abandono del compromiso con el cambio revolucionario en
la sociedad:® En el momento de 1a agudizacion de los conflictos, existe
una entrega al pesimismo acerca de la posibilidad de cambio, el cual lleva
a adoptar posiciones mas comodas dentro del sistema.

Como tal, hay un constante deseo de desarrollar en las ponencias las ideas
concernientes al “contenido substantivo de las actividades de la
planificacion, dentro de un contexto tedrico que escapa de la cantinela de
la racionalidad formal”.” Predomina siempre entonces, una relacion
inestable entre la bdsqueda de la practica concreta mas efectiva, v la
dizcusion tedrica, donde los conocimientos de procedimientos especificos
necesitan una definicion cada vez mas abstracta y donde no “se puede
evitar la confrontacidn dentro de un contexto dado, de las dimensiones
morales, politicas v pricticas de la planificacion®™.®

Jdohn Foley

Instituto de Urbanismo, Febrera 1987
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SIMPOSIO INTERMNACIONAL SOBRE

ESTRATEGIAS PARA EL MEJORAMIENTO DE TUGURIOS

¥ BARRIADAS PRECARIAS EN EL MUNDO EN DESARROLLD
Berlin, Mowviembra 1986

Del 27 al 30 de Noviembre de 1986 se realizd en Berlin el encuentro
Strategies for slum and squatter upgrading in the developing world.

El mismo fue organizado por la Asociacion alemana TRIALOG, qua se
dedica a labores de investigacion sobre planificacion v construccion en
paises en desarrallo v publica la revista homonima.

El objetivo especifico de este simposio fue el de hacer una evaluacion de
diferentes experiencias habidas en estos paises, en materia de
mejoramiento de barriadas precarias,

Las palabras de apertura del evento estuvieron a carngo de sus
organizadores, doctores Ingenieros Kosta Mathey v Florian Steinberg.
Posteriormente s& formaron dos grupos de trabajo, los cuales, en farma
de exposicidn-discusion, debatieron temas relativos tanto a la
administracidon, factibilidad econdmica v posibilidades de acceso de los
sectores a quien van difigidos los programas oficiales de mejoramiento de
barriadas, como a la participacion de los usuarios y a algunos aspectos
técnicos del problema.

En estos talleres de trabajo, que contaron con una amplia gama de
participantes, se expusieron y analizaron experiencias especificas sobre fos
mencionsdos temas en paises de diferentes regiones del Tercer Mundo,
incluyéndoss Asia, Africa y Latinoamérica. En este altimo caso las
experiencias presentadas se refirieron al Brasil, Micaragua, Republica
Dominicana v Venezuela.

En el caso del Brasil se presentaron tres ponencias las cuales versaron,
respectivamente, sobre politicas poblicas relaciondndolas a las respuestas
populares (SACHS, Celine), sobre la cuestion de la vivienda popular
[SACHS, Celine) v sobre el Plan Piloto para el Centre Histdrico de
Salvador de Bahia {ERMNST, Rainer), Tambien en torno al caso de
Micaragua hubo tres trabajos: dos de ellos analizaron el Plan de
Mejoramiento Integral para los asentamientos marginales en Managua
([CARMONA, Marisa y TOLEDO, Ricardo, respectivamente), y el tercero
se refiric a los asentamientos precarios de dicho pais {HIGGINS, Bryan),
En torno al caso dominicano =& debatid zobre las organizaciones
no-gubernamentales, el gobierno v los programas de mejoramiento
{DOMINGUEZ, Tony], Por dltimo, hubo dos ponencias sobre la realidad
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venezolana: una sobre estrategias de participacion en el Proyecto de
Guayana vy otras politicas alternativas (CIECIOR, Bernd);

la segunda, sobre movimientos sociales urbanos en Caracas y su
conexion con las politicas urbanas (FADDA, Giuletta).

A un nivel mas global, fundamentalmente en sesiones plenarias,

se abordaron criticamente las politicas habitacionales

e internacionales, haciéndose una evaluacidn estimativa de sus logros,
obsticulos v malas interpretaciones. Asimisma, se tratd de vincularias
al juego de intereses profesionales, politicos y economicas, en
oposicion a las necesidades sociales reales,

Giwlietta Fadda
Sector Evludios Urbarios
FaLyuCyY

Watirpro 1987






SEMINARIC INTERNACIONAL
LAS SOLUCIONES HABITACIONALES DESARROLLADAS POR LA
FOBLACION DE BAJOS INGRESOS EN EL TERCER MUNDO

Atherto Lovera

Con ocasion del Afio Internacional de la vivienda para las personas sin
hogar, acordada por la Organizacian de las Maciones Unidas, la Facultad
de Arquitectura y Urbanismo de la Universidad Central de Venezuela bajo
la Coordinacion de la arquitecta Teolinda Bolivar, organizd un Seminario
donde se pudieran contrastar los resultados de diferentes investigaciones
sobre la vivienda de los sectores de bajos ingresas,

Este Seminario fue posible también por el impulsc que han tenido las
investigaciones sobre el temna gracias a la tenacidad de muchos
ivwvestigadores: gran parte de ellos han contado con el apovo de la
Facultad de Arguitectura y Urbanismo v del Consejo de Desarrollo
Cientifico y Human istice de la UCV, del Convenio de Investigacian en
Vivienda, asi como de la Asociacion Internacional de Investigaciones
Comparativas, promovida por el profesor Paul Henry Chombart de Lauwe,
quien ha dado aliento a este tipo de investigaciones, v ha hecho posible la
realizacion de un estudio sobre el tema simultaneamente en Argelia,
Meéxico v Venezuela,

El Seminario en cuestion optd por la alternativa de servir de plataforma de
presentacion del “estado del arte’ en esta drea de investigacion,
sacrificando la posibilidad de una mayor discusion v profundizacion, Sin
embargo, menor niimero de ponencias podrian haber originado la critica
contraria de optar por una panordmica mds restringida en t8rminos de los
h’ariaqm esfuerzos de investigacion que se estan haciendo en el pais v en el
exErior,

El gran valor de este Seminario fug poner de relieve la importancia que
han temade las investigaciones sobre la vivienda de los sectores de bajos
ingresos orientadas a desentraiiar la forma codmo dichos sectores han
afrontado su problema habitacional . Hasta hace poco tiempo la mayoria
de las investigaciones sobre el tema abordaban el problema de la vivienda
de |as capas de menores ingresos desde afuera, tratando de idear salidas
gue no consideraban el hecho irrefutable que |la mayoria de las viviendas
de estos sectores son producidas por propia iniciativa, bien mediante
autoconstruccion, bien mediante formas mixtas que combinaban ésta
con formas embrionarias de produccidn por administracion directa o por
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Encargo.

Auin para acertar en las propuestas de politica de construccidn estatal para
los sectores de bajos ingresos, es necesario un conocimiento cabal de las
formas de produccion y circulacion de la vivienda promovida por los
propios pobladores de los barrios de ranchos, Muchas de las politicas de
construccion v mejoramiento impulsadas desde el Estado han fracasado
porqué no han podido articularse con |a realidad imperante en los sectores
de bajos ingresos an lo gue a produccion de vivienda se refiere,

Otro de |os elementos que se destacan del Seminario gue estamaos
comentando, es el hecho de la magnitud que ha tomado la produccién de
vivienda por los propios pobladores, Ninguna politica realista puede
plantearse si no s2 reconoce el hecho que practicaménte la mitad de la
produccion de vivienda provieng de la iniciativa de los pobladores, el
desalojo termina en un agravamiento del problema y en la reproduccion en
otras localizeciones de las viviendas erradicadas.

A partir de estos hechos es que es necesario replantearse el problema
habitacional de manera de abordarlo de tal forma que la capacidad
productiva demostrada por los pobladores se articule con la de los planes
de produccion estatal v privada, no s6lo en cuanto a las nuevas viviendas
sino también en lo que se refiere a los programas de mejoramiento y
dotacidn de senvicios,

El haber, durante mucho tiempo, pensado |os barrios de ranchos como un
asentamiento transitorio ha conducido a una pol{tica de dotacidn de
servicios que no se corresponde con |a necesidad del patrimonio
inmoboliario levantado por los pobladores. Muchos de los problemas de
estahilidad de los barrios actuales tienen su origen en una falta de dotacién
a tiempo de los servicios basicos,

Mo podia escapar a los temas tocados en el Seminario las consecuencias de
la actual crisis econdmica sobre la produccion de vivienda de |os sectores
de bajos ingresos, Los pobladores han visto reducirse sus opciones de
dotarse por i mismos de una vivienda de materiales duraderos, los ritmos
de construccidn y mejoramiento tienden a menguar, Las consideraciones
sobre las llamadas “'estrategias de superviviencia® y el impacto de la cirsis
econdmica sobre fa produccion de viviendas en los barrios populares
plantean serios retos para afrontar el problema, En una situacion
socinecondmica como la gue estan viviendo los sectores de mas bajos
ingresos no basta con su propio esfuerzo, hace falta una participacidn del
Estado, en caso contrario los pobladores se veran cargados con unas
condiciones de produccion de vivienda mucho mds penosas que las gue
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han vivido en el pasado, pues el escenario economico les restringe
posibilidades de accion,

Mo podemos agui detallar todos los tdpicos en este Seminario-sobre |&s
soluciones habitacionales adoptadas por la poeblacién de bajos ingresos, Su
variedad se podrd constatar una vez que se difundan los trabajos
presentados en él, En todo caso, creemos que esta iniciativa ha sido
estimulante para guiengs trabajamos en esta drea de problemas, v la
confrontacion de puntos de vista que se dieron en €l es un buen comienzo
para tratar de clarificar los nudos problematicos con los gue estamaos
enfrentados cuando abordamos el problema de la vivienda, El Seminario
Las soluciones habitacionales desarrolladas por la poblacidén de bajos
ingresos en el Tercer Mundo, puso sobre el tapeta un manojo de problemas
a diseutir, Lo que hay gue buscar es la continuidad de esta tipo de
iniciatives gue permiten, a no dudar, la difusion v la confrontacién de
resultados de investigaciones que pueden permitir encender algunas

luces en un intrincado laberinto de problermas que no son solo el de la
vivienda sino el de los habitantes que viven en ellas,
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INFORME SOBRE EL SIMPOSIO
“LAS PUBLICACIONES CIENTIFICAS EN AMERICA LATINA"
{Caracas, 24 — 26 de Saptiembre de 1986)

El Simpaosio se desarrolld en cinco sesiones referidas respectivaments &
los siguientes temas:

I. Relacion entre Investigacion y Publicacian
I1. Publicaciones Cientificas Periadicas
[fl. Sistemas de Informacian Cientifica
IV, Publicaciones de Revistas y Libros Cientificos
V. Sistema Regional Latinoamericano de Publicaciones Cientificas

En el desarrollo del encuentro intervinieron diversos representantes de
revistas cientificas, tanto venezolanas (Acra Cientifica Venezolana,
Interciencia, Acta Odontoldgica Venezolana, URBANA v GEN. entre
otras) como de otros paises americanos, principalmente latinos, En la
discusion sobre la problemética de las publicaciones cientificas en
Iberoamérica, se hizo especial referencia a la diferencia entre el flujo de
Informacion existente en los paises desarroilados v aquél de los paises
dependientes. En estos Gitimos se constata una serie de Timitantes, tales
EOMO:

—problemas econdmicos v falta de apoyo institucional

—problemas organizacionales

—problemas con referencia a los editores y drbitros

—problamas en relacién al idioma

—problema de difusién v distribuclon

Dichas limitantes inciden en una disminucitn de los articulos a publicar
(falta de alimentacidn a las publicaciones), en la escases, irregularidad

o discontinuidad de las revistas académicas y eventualmente en una
mala concepcidn de las mismas.

En relacidn a la cuestidn econémica, se plantearon recurrentemente los
problemas de financiamiento, principalmente debidos a la disminucion
de las subvenciones y de los suscriptores, tanta privados como
bibliotecas, simultdneamente a un incremento en los costos {en
Venezuela se estima un aumento del 56 en impresion, un 400% en
correo y la eliminacion de las franquicias postales antes existentes).

En general, s2 ha demostrado que las suscripciones no reprasentan

un ingreso substancial para el mantenimiento de una revista, S estima
que ademas de los suscriptores hay que buscar subsidios ¥ propaganda de
institucienes relacionadas con la disciplina de la publicacién, Estas tres
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v barata posible, de manera de difundir ampliamente los trabajos
realizados. Se dieron como ejemplos a este respecto |z utilizacion de
microcomputadoras y reproducciones en otfset, o la forma de publicar
los PT del Institute de Urbanismeo/FALL, Otros propusieron la
conveniencia de una diferenciacidén del medio de comunicacion y sus
respectivas exigencias académicas, de acuerdo al interlocutor a que se
quisiera llegar.

El penente por la Revista Inferciencia |8 nGmeros por ana), entre otras
cosa, so refirid a la experiencia de esa publicacidn de establecer nOmaros
especiales (alrededor de uno por afio) en los cuales, bajo la direccion de
un axperto se trata un tema especifico.

Ante el problema del idioma, se habld sobre el "“sindrome de Miami™;
esto es, del supuesto de que la ciencia debe hacerse en inglés y con ello
poder mantenerse dentro de los canones del "Sr. Garfield"” (ranking de
citas, sistemas de indexacitn internacional, etc.). Ademas de las
desventajas que representa el hecho de tener que escribir en una lengua
que no es |a propia, se relataron variadas experiencias de discriminacion
por parte de los editores de paises desarrollados con respecto a los
trabajos provenientes de los paises subdesarrollados.

Respecto al mencionado “sindrome™ se hicieron recomendaciones en el
sentido de tratar de eliminarlo. E| representante de Cuba, por su parte,
destacd que se debieran buscar otras maneras de evaluar las publicaciones,
que no fuera en base al nimero de veces que @3 citado cada autor, £in0
mas bien en relacién a las mejoras alcanzadas por los efectos de las
invastigaciones que las publicaciones presentan, El dic como gjempla los
logros de su pais en salud publica e invitd a adecuar la problematica a
nuestro propio nivel de desarralio,

Por otra parte, se recalcd gue si bien |as revistas transnacionales contienen
la investigacion premiada, ella no necesariamente es relevante para estos
paises, lo cual significa una falta de retroalimentacion para nuestros
gistemas,

En tomo 3 la difusitn se expresd que ella representa una de las funciones
primordiales de una revista y que deberia ser rapida y lo mas amplia
posible. No obstante, muchos de los problemas antes sefialados inciden
fuertemente en este aspecto. Una de las grandes diticultades en |a
distribucién, que ha venido a afiadirse a todas las anteriores, tiene ongen
en las enormes alzas en las tarifas postales y la eliminacidn de las
franguicias de correo, antes existentes.
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son las posibles fuentes de financiamiento de las
publicaciones cientificas.

En relacion a los problemas organizacionales y relativos al editor v drbitros
se destacd que en muchos casos las publicaciones eran el fruto del esfuerzo
de un pequefio grupo de personas o ain de un solao individuo,

el cual en ciertas ocasiones pod s ser un académico sin formacion gerencial
o comercial, Por lo que la suerte de las primeras sol{a ser iqual a la

de los segundos,

En relacién al papel que desempedian los arbitros v edito res, las
ponencias sa podrian catalogar dentro de una gama de posiciones que
van desde aquéllas que le atribuyen una impartancia trascendental

& os primeros, hasta otras que los consideran innecesarios,

Dentro del primer grupo de ponentes, se destacd el papel de |os editores
y de |os arbitros, y se hizo referencia a la importancia tanto de |a
calidad y contenido de |a revista coma de la regularidad de su ritma de
aparicion. Se hizo especial mencidn al papel del editor, el cual
establece la orientacion de la revista, va que en algunos casos influye
directamente en la decision de lo que se va a publicar, esta es, en el
rechazo o aceptacion de los articulos que llegan al comité editorial.
Por ende, influye también en la formacion de una disciplica o campo
de estudio, asumienda asi, un papel de “lider intelectual™. Sabre el
recae, ademdas, la responsabilidad de la puntualidad en fa aparicion

de los nimeros y de la redaccion e inclusion de las normas para los
autores, las cuales es aconsejable que aparezcan en todos los nimeros,

El editor seria, ademas, el mediador entre ol autor y el érbitro, En este
aspecto, entre sus responsabilidades figuran: 13 escogencia de drbitros
iddneos (generalmente dos por trabajo, que sean ademds ajenos a fa
Institucion y al cuerpo editorial), la exigencia de puntualidad en la
entrega de los informes de estos Gltimos, la eventual consulta a mas de
dos drbitros, el mantenimiento del debida znonimata de los mismos

¥, especialmente, “la adopcibn de una decisidén justa sobre la
aceptacion o no aceptacion del trabajo para su publicacion” (ponencia
J. Villegas).

Tanto los editores como los drbitros deberdn ser no sélo ex pertas en el
tema de investigacidn, sino ademds “ecudnimes Y capaces de reconocer la
verdadera trascendencia de una contribucion ajena” {ibid),

Otras intervenciones, restandole importancia al asunto de los arbitros,
enfatizaron mas bien la importancia de publicar en la forma mas ex pedita
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CONCLLUSIDNES

Como conclusion del diagnéstico sobre el estado de las publicaciones
cientificas en Latinoamérica, abordardo en las discusiones de las cinco
sesiones de trabajo, s propuso la creacion de una “"Comision de enlace v
pramocion de Publicaciones Cientificas en América Latina™ para
amprender los primeros pasos de un sistemna regional, Se argumentd la
conveniencia de localizarla en Veneruela, en el seno de una Asociacion
de Investigadores y no en un organismo gubernamental. Se sugirieran
nombres como los de [a ASOVAC, Revista Interciencia, Fondo Editorial
de Acta Cientifica. Por dltime se definieron algunas de las tareas iniciales
de esta Comizsidn. Por ejemplo las de:

—Comunicar a las diferentes Revistas los cénones para lograr excelencia
—Revisar cudles son las revistas mas importantes por pals v estudiar
posibles fusiones para aliminar solapes
-Desestimular las publicaciones irregulares
—Proponer g instrumentalizar mecanismaos de distribucion en
América Latina
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