Politica Habitacional (RPLPH) soli-

| citada al Congreso por el Ejecutivo,
| pretendesuperaras principales de-
| ficiencias de la LPH en distintos

ambitos. En relacion ala disponibi-
lidad efectivade fondos, lapropues-
ta de reforma se basa en una vision

| pragmatica que incorpora una ma-
| yor participacion de mecanismos

de mercado e innovaciones en ma-
teria financiera, a la vez que mantie-
ne el esquema equitativo. La
focalizacion del subsidio en el Area
I, la remuneracién del Ahorro

| Habitacional, la flexibilizacion par-

cial de las tasas de interés y la
incorporacion del Area Il a meca-
nismos de mercado *, constituyen
los elementos centrales. La necesi-
dad de resolver la disyuntiva entre

| asequibilidad y disponibilidad en
' contextos inflacionarios llevaa pro-

poner nuevos instrumentos de do-
ble indexacidn, principalmente so-
bre labase de la experiencia mejica-

| na, que permiten ajustar las tasas

activas a la evolucion del costo de
los fondas y al mismo tiempo las

| cuotas mensuales a la evolucion de
74 |

los ingresos familiares.

4| La derogacion de la LPDH,
solicitada por el Ejecutivo junto con
la RPLPH, permitiria, que parte
importante de los fondos
represados por las instituciones
hipotecarias fluyeran hacia el

Area lll,

Obviamente, ningtn instrumento
puede sustituir a un contexto
macroeconomico estable en la reso-
lucion del problema habitacional.
Dadas las tasas de interés recientes
en los mercados financieros es rreal
una flexibilizacion total de las tasas
hipotecarias. Sin embargo, el nivel
alcanzado por las tasas de interés ha
obedecido fundamentalmente al
componente de riesgo originado por
las expectativas negativas que gene-
ran lainestabilidad politica y el déficit
fiscal. La creacion de un consenso
alrededor del nuevo Presidente y la
aprobacion de las leyes fiscales de-
ben favorecer el descenso de las
tasas de interés y su evolucién mas
acorde con las expectativas
inflacionarias, las cualestambiénten-
derianareducirse. Si bien un manejo
macroeconémico adecuado puede
evitar la hiperinflacién, las restriccio-
nes externa y fiscal sélo podran su-
perarse en el largo plazo, siendo pre-
visible la persistencia de un contexto
inflacionario. La aprobacién de la
RPLPH permitiria un mejor ajuste de
los programas de vivienda a esta
restriccion.

No obstante, las posibilidades de
captacion de recursos financieros
para la vivienda de interés social no

se agotan con el Presupuesto Fiscal :
y el Ahorro Habitacional. En particu-

lar, el accesoalos fondos de pensio-
nes y de prestaciones sociales, en
tanto colocaciones a largo plazo,

beneficiariaampliamente la disponi- |

bilidad de recursos financieros. Las
reformas legales en materia laboral
involucradas trascienden la proble-
matica habitacional v su discusion
tampoco deberia ser abordada des-

de posiciones dogmaticas. La expe- |
riencia chilena sobre el tema es un

punto de referencia.
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| Transporte y desarrollo

Para un pais cuya economia se basa
demaneraimportanteenlaexporta-
cion de la produccion petrolera, el
transporte podria no estar entre sus

| primeras prioridades. Para el sector

petrolero, su problematica de trans-
porte estd bien resuelta con base en
unared deductosy puertosespecia-
lizados quede maneraeficientetrans-
portanla produccion alos consumi-
dores externos. Sin embargo, el
transporte comosector economico,
es tan importante en Venezuela
como lo es en la mayoria de los
paises de desarrollo similar, y sin
duda incrementara su importancia
juntoalcrecimientoy diversificacion
de su economia.

Laexplicacion paraestecrecienterol
deltransporie a medida que el siste-
ma economico se desarrolla es bien
sencilla. Una sociedad primitiva con
pocossectoresdesarrollados requie-
re pocosintercambios. Enlamedida

| que se desarrolla se genera una

mayor cantidad de intercambios; se
presenta un mayor nimero de in-
dustrias con ventajas comparativas
distribuidas en el espacio, requirien-
doinsumos y distribuyendo su pro-
duccion en un mayor nimero de
mercados. Mas aun, en la medida
que las industrias se desarrollan,
también se especializan. Cuando
antes, todo un proceso productivo

se desarrollaba en un solo lugar,
ahora el mismo proceso se
desagrega en varios puntos en el
espacio, siendo necesario transpor-
tar los insumos intermedios. Una
industria localizada en A puede me-
jorar su capacidad de produccion si
compra parte de sus insumos en
una localizacion B que los produzca
amenorcosto, peroparaqueellosea
posible, los ahorros en costos de
produccion deben superar el costo
de transporte de los insumos desde
B hasta A. De este ejemplo sencilio
resulta claro que la eficiencia del
sistema de trangporte cumple un rol
fundamental en el desarrollo de la
economia.

Un sistema de transporte no sélo
debe mover mercancias sino tam-
biénapersonas. El sistema produc-
tivo conlleva la movilizacion de gran
cantidad de personas relacionadas:
desde millones de trabajadores que
deben movilizarse hasta sus em-
pleos hasta un nimero similar que
se desplaza a la educacion, compra,
servicios y por motivos sociales y
recreacionales. Sise considera que
la poblacién urbana de Venezuela es
deunos 15,2 millones de habitantes,
estoimplicalarealizaciondeunos40
millones de viajes diarios. A esto
debe agregarse los movimientos
interurbanos, que pueden estimarse
conservadoramente en 0,8 millones
de toneladas (sin incluir imp./expor-

taciones) y unos 1,6 millones de
desplazamientos de personas.

El transporte como sector de la
economia

Las estadisticas macroeconomicas
senalan que el transporte como sec-
tordelaeconomiarepresentaun7 %
del PIB no-petrolero. Esta cifra co-
rresponde al registro de pagos reali-
zados por los sectores productivosa
empresas detransporte. Sinembar-
go, la cifra no registra una serie de
pagos que pueden ser de una mag-
nitud importante. En primer lugar,
gran cantidad de empresas detama-
fio medio y grande cuentan con sus
propias flotas de transporte, ya sea
total o parcialmente, y representan
compras a sectores que son in-
sumos del transporte, tales como
combustibles y lubricantes, repues-
tos y equipos. A nivel de empresas
pequenas involucradas en sectores
tan variados como la agricultura,
industria y servicios, es muy comun
que los propios productores se en-
carguen del transporte de su pro-
duccion a los mercados. Por itimo
estanlos movimientos de personas;
si bien las estadisticas macroeco-
nomicas pueden registrar a las em-
presas de transporte piblico, que-
dan fuera innumerables viajes del
transporte informal y la gran masa
depersonasquesedesplazanensus
propios automéviles. El autor ha

estimado que el costo de los movi-
mientos interurbanos en automavil
representa unos Bs. 52 millones dia-
rios, y si de los viajes urbanos esti-
mados anteriormente suponemos
que un40% se realizan en automaovil
con un costo promedio conservador
de unos Bs. 30 por viaje estamos en
presencia de unos Bs. 480 millones
diarios, es decir, unos Bs. 16 mil
millones anuales.

Pero hay que agregar a esto los
valores no-monetarios caracteristi-
cos del transporte y que lo diferen-
cian de los demds sectores produc-
tivos. Para todo viajero urbano o
regional el costo economico de un
viajees varias veces superioral costo
monetario. Para la valorizacion eco-
nomica del tiempo de los viajes con
proposito trabajo las normas reco-
miendan un 30% del salario, dismi-
nuyendo a un 15% para los propasi-
tos distintos al trabajo.

EnelcasodeVenezuela, esnecesario
agregar otroscostos econémicos. El
transporteconstituye el principalcon-
sumidorde combustible, yelusuario
paga un precio interno que es muy
inferioral preciointernacional. Como
el pais esta sujeto a cuotas de pro-
duccion -no de consumo- cada litro
que se consume es litro que no se
exporta,y porlotantosuvalorecond-
mico debe calcularse como la dife-
rencia entre ambos precios.
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| Por ditimo, existen una serie de cos-
tos econdmicos que no siempre se
| toman en cuenta. En primer lugar
| debe senalarse el elemento ambien-
fal, dificil de evaluar en su plena
magnitud, v que a pesar de las
benevolentes condiciones atmosfé-
ricas tropicales, no deja de ser im-
portante. Los riesgos a la salud por
contaminacién son, sin embargo,
relativamente menores si se anali-
zan las estadisticas de accidentes
viales, que constituye una de las
principales causas de lesiones, ha-
' biendo adquirido las dimensiones
deunproblemagravedesalud ptbli-
| ca. Eltransporte representa un ries-
go, tanto para las personas como
para las mercancias y los equipos.

" La red basica

Buena parte de este siglo se ha dedi-
| cado a la construccion de la red
| basica, definida como un conjunto

de carreteras y autopistas que co-

nectan los centros poblados de Ve-
nezuela. A ello se agrega un sinnd-
mero de redes al interior de las ciu-
dades, lared depenetracion ovialidad
| agricola, la red de puertos y aero-
' puertos, y en menor grado, el siste-
| ma fluvial y ferroviario. La mayor
| parte de este gran esfuerzo ha sido
, canalizado a través de lo que hoy es
| el Ministerio de Transporte y Comu-
| nicaciones. La red basica ha sido
una politica que puede ser caracteri-

zada, en términos simples, como la
inversion de una masa importante
defondosfiscales eninfraestructura
fisicadetransporte con el objetivo de
garantizar que la poblacion se co-
necteatravés de vias pavimentadas.
Enlos itimos 30anios se haagrega-
doaeste objetivo el que las principa-
les capitales de estado se conectena
través de autopistas.

Los resultados de esta politica no
dejan de impresionar; hoy en dia se
cuenta con una red de carreteras de
mas de 86 mil Km, delas cuales unos
30milson pavimentadas, ytodas las
regiones se encuentran servidas por
puertos y aeropuertos. La vialidad
urbana es dificil de cuantificar, pero
facilmente supera a la anterior.

El énfasis de esta politica ha estado
claramente en las carreteras. Exclu-
yendoeltramofluvial desdelos puer-
tos de Guayana hacia el exterior, los
modos acudtico, ferroviario y aéreo
apenas cuentan. A pesar del poten-
cial de las inversiones y del personal
involucrado, el actual ferrocarril de
carga general moviliza apenas un
1% de la carga ferroviaria nacional
(0,1% deltotal)y unniimerodespre-
ciable de pasajeros. Se pueden citar
varias razones para explicar la au-
sencia de una red ferroviaria efecti-
va, lo cual es materia de intenso
debate. Una de las principales razo-
nes es que el pais desarrolla su

infraestructura de transporte des-
pués de haberse establecido la do-
minaciéndelaindustriadevehiculos
automotores, mientras que en otros
paises se contaba con redes ferro-
viarias fuertemente estructuradas
desde el siglo pasado. Pero hay
{ambién otras razones, coma el bajo
costo del combustible y del asfalto,
la topografia dificil que rodea las
dreas mas desarrolladas, y laausen-
ciadegrandes masas de mercancias
a ser desplazadas de un sitio a otro
del pais.

Laescasasignificacion deltranspor-
te fluvial tiene otras explicaciones,
también sujetas a intenso debate.
Quizs la principal razon sea el que
los grandes rios con potencial nave-
gable conectan las regiones menos
desarrolladas del pais (excepto Ciu-
dad Guayana con el exterior). Tam-
bién debe senalarse el vehemente
régimen hidrolégico de los rios tro-
picalesy lafaltadetradicion: hastael
dia de hoy Espana es uno de los
POCOS paises europeos quenocuen-
fa con una red fluvial. Por otra parte,
las inversiones necesarias para ha-
cer navegable un rio pueden ser
gigantescas, y en muchos paises
son el fruto de mds de un milenio de
esfuerzo continuado.

Finalmente, el transporte aéreo na-
cional cumple un rol minoritario,
estratégico para pasajeros, pero

inexistente para la carga. En este
caso no hay debate, ya que las dis-
tancias internas estdn muy por de-
bajo de las economias que puede
brindar el transporte aéreo de mer-
cancias.

Contradicciones del modelo actual

La politica de la red basica era, sin
lugar a dudas, necesaria. Conectar
todos los centros poblados con una
red de carreteras resultaba una op-
cion l6gica de inversion de los exce-
dentes petroleros para garantizar la
movilidad de personas y mercan-
cias, esencial para la diversificacion
y el desarrollo. El excedente petrole-
ro per-capita era, entonces, mucho
mayor que el deahoray constituia el
mecanismo principal para financiar
las obras de infraestructura. Algu-
nas de estas obras incluyeron un
mecanismo de recuperacion en la
forma de peaje, pero el Estado per-
mitio que las tasas pagadas por los
usuarios desaparecieran con lainfla-
cion de 30 anos o mds, al punto que
hastahace muy poco la recaudacion
erainferioral costode recoleccionen
muchos casos.

La situacion actual es que la red
bésicadecarreteras masomenosse
ha cumplido, pero no la red de auto-
pistas, fattando importantes tramos
por construir. Hoy en dia parece
evidente que los recursos del Estado



| noalcanzan parasufragarlasimpor-

tantes obras que faltan, tanto urba-
nas como interurbanas, e incluso
para completar las iniciadas, como
las Autopistas R. Betancourty J. A.
Pédez. Las principales contradiccio-

| nesen que ha caido el esquemason

las siguientes:

a ) los recursos regulares del MTC
no son suficientes para avanzar el

| plan de inversiones previsto a un

ritmo satisfactorio;

b ) los recursos, tanto economicos
como organizativos, ni siquiera son
suficientes para dar un adecuado

| mantenimiento a las obras existen-

tes, las cuales se encuentran en un
avanzado estado de deterioro;

¢ ) el plan de inversiones previsto,
aun si se llegara a completar, es
insuficiente para satisfacer la de-

| manda futura a mediano y largo

plazo;

d ) el esquema actual es incapaz de
diversificar la oferta, introduciendo
otrosmodoscomoferrocarrilesinter-
urbanos, sistemas de transporte
masivo, puertos y aeropuertos mo-
dernos;

e ) las bases organizativas excesiva-
mente centralizadas no tienen la ca-
pacidad para administrar la oferta
existente y carecen de mecanismos

para optimizar la operacion de los
sistemnas.

El cuadro parece preparado para
gestar importantes cambios. Los
usuarios del transporte urbano es-
tan cansados de sufrir la ineficiencia
y mala calidad del transporte publi-
¢o; los usuarios interurbanos recla-
man mejoras en los servicios de
autobuses, basados en unidades
deterioradas e inseguras; el trans-
portede cargautilizamaterial rodante
obsoleto con una flota que tiende
més hien a disminuir; el nivel de
mantenimiento delas vias urbanasy
regionales es unanimemente consi-
derado de calidad inaceptable; las
unidades de carga y pasajeros co-
bran tarifas por debajo de sus verda-
deroscostos; lamayoriadelos puer-
tos operan deficientemente y el ac-
tual ferrocarril ptiblico no resiste niel
mas benevolente de los andlisis de
eficiencia.

Podria argumentarse que estos pro-
blemas son producto de una insufi-
ciencia de recursos. Aello es nece-
sario contraponer dos argumentos
que sefalan que éste es solo parte
del problema. El primer argumento
es que los usuarios de los actuales
sistemas de transporte pagan cos-
tos en términos de operacion, tiem-
po, inconveniencia y seguridad muy
por encima del costo de mejorar los
servicios. Estudios recientes de-

muestran que existe un gran nime-
ro de proyectos en el area de trans-
porte que son rentables nada mas
gue en términos de ahorros en cos-
tos de operacion. El segundo argu-
mento, que en cierta medida es la
consecuencia ldgica del anterior, s
quelos usuarios estariandispuestos
acontribuirconunmayoraporte que
el que se les exige actualmente para
lamejora de los servicios y el mante-
nimiento de las infraestructuras, ya
que la mayor contribucion quedaria
compensada por los ahorros gene-
rados. Un buen ejemplo lo constitu-
ye el transporte pablico de Caracas;
la poblacion ha opuesto una fuerte
resistencia a los incrementos en los
pasajes de autobusesy por puestos,
mientras que el Metro de Caracas ha
venido ajustando gradualmente sus
tarifas sin ningtn conflicto por parte
de los usuarios.

Sin desconocer los problemas so-
ciales afectados por el transporte, es
evidente que grandes sectores de la
poblacion aspiran a servicios mejo-
res, aun si elloimplica mayores cos-
tos monetarios. Como se ha men-
cionado, cuando se planteaunincre-
mento en el valor del pasaje urbano,
se produce una fuerte resistencia
porpartedelapoblacion, peroellose
debe, en parte, a que los usuarios
saben que esos incrementos no van
ligados a mejoras sustanciales en el
servicio. Si porel contrario, se gene-

raran los mecanismos para que los
incrementos estén condicionados a
mejoras en la calidad de las unida-
des, enlaregularidad del servicio, en
sequridad e informacion para los
usuarios, encontroles efectivos para
la eliminacion de los vicios en los
cobros detarifas portuarias, la resis-
tencia seria menor e incluso podria
transformarse en apoyo a las medi-
das.

Los actuales usuarios de la Autopis-
taRegional del Centro, entre Caracas
y Tejerias, por citar s6lo un ejemplo,
deben sufrir una serie de inconve-
niencias, tales como carencia de de-
marcaciones, mal estadode laviaen
general, falta de luminarias y otros
avatares, para un trame de altos
volimenes diarios de vehiculos, una
topografia dificil y condiciones
climaticas lluviosasy conabundante
neblina. En estas condiciones resul-
ta ridiculo que se cobre un peaje de
Bs.0.5a1,0. Noesnecesariorealizar
una encuesta a los usuarios para
demostrar que un incremento de 10
020 veces esta cantidad seria consi-
derado tolerable si las condiciones
mejoraran sustancialmente. La su-
perficie de rodamiento dela Autopis-
ta Valencia-Puerto Cabello, que une
la principal drea industrial con el
principal puerto del pais, esta en fal
mal estado que se requiere su repo-
sicion. Durante 30 afios, los auto-
movilistas han pagadoBs. 2. ¢ Quién
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se hubiera opuesto a una actualiza-
cién periddica de esta tarifa si se les
hubiera garantizado a los usuarios
un mantenimiento adecuado? ¢Se
justificaestoconunfalsoargumento
social? Hoy en dia los usuarios pa-
gan un costo de operacion mucho
mas alto que los Bs.1,5 que costaba
hasta hace poco el peaje, producto
de unmantenimiento inadecuado de
la Autopista Caracas-La Guaira, sin
hablar de los accidentes y la insegu-
| ridad. Y se puede plantear una pre-
| gunta aun més inquietante: ;quién
va a pagar ahora el costo de reposi-
| cion de pavimentos, tineles y via-
ductos?

Las nuevas politicas

Las nuevas circunstancias politicas
y sociales estan forzando un cambio
| importante, bien sea de manera im-
plicitaoabiertamente. Se hanestado
llevando a cabo cambios e introdu-
| ciendo nuevas politicas dentro de un
espectro bastante amplio. El proce-
so0 de descentralizacion administra-
tiva ha sido uno de los motores del
cambio, quizas el mas notorio, pero
| se estan dando cambios también a
| nivel central.

Uno de los primeros sintomas de
que la situacion del transporte estd
' cambiando es el ejemplo de la Go-
| bernacion del Zulia, que asumio el
' PuenteRafael UrdanetasobreelLago

de Maracaibo como un activo pro-
pio. Aun en los paises més descen-
tralizados como Brasil, México, Es-
tados Unidos o Espafia, una via de
caracterestratégiconacional perma-
neceria bajo el control, operacion y
administracion del gobierno central
ofederal. Lamedida unilateral adop-
tada por la Gobernacion del Zulia
tomaoal gobierno central por sorpre-
sa, pero debid claudicar rdpida y
calladamente ante la realidad. En
primer lugar, el acto era perfecta-
mentelegal, yaquelaLeyde Descen-
tralizacion no previo que determina-
dos elementos del sistema de trans-
portedeberian permanecerbajocon-
trol del gobierno central. Se planted
la pregunta: ¢posee una goberna-
cion lacapacidadtécnicay econ6mi-
ca para mantener y operar una obra
de cardcter nacional estratégica y
por anadidura de alto costo? La res-
puesta resultd sencilla: maés de 30
anos de administracion centralizada
habian demostrado su incapacidad
para prestar un adecuado manteni-
miento, al punto de que la obra corre
el riesgo de perderse, con grave
perjuicio para todo el pais, pero en
especial para el Estado Zulia. ;Con
qué autoridad moral podia el gobier-
no central reclamar argumentos de
interés nacional y de seguridad del
Estado para que dicha obra perma-
neciera bajo su tutela?

Este evento plantea una de las polé-

micas potenciales mas interesantes
enelsector. Apartedelosfantasmas
historicos, la actitud zuliana toca,
remueve vy redibuja toda una con-
cepcion del Estado central
benevolente y paternalista que pue-
detenerimportantes repercusiones.
Destruye el mito de que el gobierno
central es el Unico ente capacitado
para garantizar lared basica. La pro-
pia incapacidad del gobierno para
ofrecer soluciones largamente es-
peradas obliga a las gobernaciones
deestadoaasumirunrolmasactivo.
El resultado concreto es que hoy en
dia, a los pocos afios de iniciado el
proceso de descentralizacion, no es
posible plantear proyectos de im-
portancia nacional sin la participa-
cion activa de los gobiernos locales.

Aparte del fenémeno de descentrali-
zacion, se pueden mencionar tres
elementos adicionales recientes que
estan introduciendo cambios de
importancia en el sector. El primero
deellosserefierealaintroduccionde
formas no tradicionales de finan-
ciamiento de proyectos, el segundo
a la inversion extranjera y el tercero
a la integracion subregional.

La captacion de fuentes no-tradicio-
nales de financiamiento se encuen-
tra en estado embrionario, pero se
estanrealizando experienciasintere-
santes. Cabe citar como ejemplos
destacables el impuesto a los com-

bustibles, la reorganizacion de los
peajes, privatizacion de puertos y
captacion de plusvalias. Elimpuesto
alcombustible esta orientado a cap-
tar fondos para el financiamiento de
la vialidad agricola, a través del Ser-
vicio Auténomo de Vialidad Agricola
SAVA. Esta es una experiencia inte-
resante, aunque actualmente se en-
cuentra limitada por una excesiva
centralizacion de la gestion y por la
decision politica que restringe el in-
cremento de los precios de los com-
bustibles por debajo de la inflacion.
La reorganizacion de los peajes, que
adelanta el Ministerio de Hacienda
en estrecha colaboracion con las
gobernaciones y el MTC, promete
serexitoso entérminos de captacion
de recursos, no solo para el mante-
nimiento de las obras, sino para
captar recursos adicionales para las
gobernaciones. Este programa dis-
ta, sin embargo, del Programa de
Privatizacion de Autopistas PRIA del
MTC. Por (ltimo, se han realizado
algunas experiencias primariasen la
captacion de recursos para vialidad
provenientes de la plusvalia inmobi-
liaria. En este sentido se han realiza-
do acciones concretas en el Sureste
de Caracas con base en aportes di-
rectos de los promotores.

Hasta ahora, la inversion extranjera
se centra en la captacion de fondos
de la banca multilateral. Venezuela
estaba, hasta hace poco, excluida de



la lista de paises candidatos para la
obtencion de este tipo de fondos,
pero esta situacion ha cambiado
drasticamente, y el transporte ha
sido una de las dreas prioritarias.
Este nuevo fenémena ha implicado
cambios, no solo de tipo financiero,
sinotambién referidos a las politicas
de transporte y a las metodologias
de planificacion. Para bien o para

| mal, el aceptar créditos en condicio-
| nes favorables implica el aceptar
| también normas y criterios. Desde

un punto de vista positivo, la partici-
paciéndelabancamultilateral obliga
a que todo proyecto sea sometido a

| unandlisis de rentabilidad econémi-
| ca. Paralos proyectos de carreteras

interurbanas, por ejemplo, se exige
que un proyecto genere un retorno
adecuadoa la inversion en términos

| deahorros en costos de operaciony

mantenimiento; paralasviasagrico-
las se agregan los excedentes a los
productores. Lo interesante es que
estetipo de andlisis no solo se aplica
hoy a los proyectos sujetos a finan-
ciamientoexterno, sino a la totalidad
de las inversiones previstas para el
sector. Esto se debe a que los or-

| ganismosmultilaterales noestandis-

puestos a financiar los proyectos
«razonables» mientrasel Estadosiga
gastando los recursos en proyectos
que no cumplen con las normas de
racionalidad.

La participacion de la banca

multilateralimponesus propiospro-
gramasy prioridades. Poruna parte,
exige que las inversiones obedezcan
a planes globales y coherentes con
prioridades claras, de alld que se
estan concluyendo o iniciando los
primeros estudios globales como el
Estudio Nacional de Transporie de
Carga o el Plan de Vialidad Agricola,
ambos financiados por el Banco
Mundial. Por otra parte, se introdu-
cen nuevos criterios y énfasis, con lo
cualseplanteanaspectos polémicos.
En general el énfasis se desplaza
desde la inversion en grandes obras
de infraestructura, que predomind
enlaépoca de la red basica, hacia un
rolcrecientedel mantenimientodelo
existente y un mejoramiento de la
gestion. Se plantea, por ejemplo,
que no se deben construir nuevas
autopistas si es que las actuales no
cuentan con buenos mecanismos
de mantenimiento y rescate. Otro
ejemplocasipatéticoes la propuesta
del Plan Ferroviario Nacional, caso
en el cual se argumenta que no se
deberian emprender nuevas inver-
siones cuando el tramo actual Bar-
quisimeto-PuertoCabelloseencuen-
tra a punto de colapsar por falta de
mantenimiento y por una adminis-
tracién ineficiente.

Por tltimo esta el fenomeno de la
integracion subregional, lo cual ha
dado vya los primeros indicios de
producir efectos muy importantes

sobre el sistema de transporte. El
volumen de mercancias entre Co-
lombia y Venezuela que pasa por la
Aduana de San Antonio crecieronen
un 42% entre 1990 y 1991 y en un
81% entre 1991 y 1992, lo cual se
ha manifestado en un notorio
congestionamiento en las vias de
acceso. Este es solo el efecto inme-
diato de una politica de integracion
gueestaen susinicios; los efectosa
mediano y largo plazo pueden re-
querir importantes inversiones bila-
terales y cambiar el mapa de venta-
jas comparativas de las distintas re-
giones de Venezuela. El Tachira, por
ejemplo, pasaria de ser una localiza-
cion mds bien marginal a una cen-
tral, dinamizandose las zonas indus-
triales de San Cristobal y La Fria.
Ademnds, los puertos de Maracaibo,
La Ceiba y Puerto Cabello deberan
asumir nuevas responsabilidades, y
elcorredor Sur Occidental (San Cris-
t6bal-Barinas-Acarigua) puede cum-
plirun rol determinante para el desa-
rrollo de la Region Amazonica de
Colombia, actualmente restringido
por la barrera andina. Sin duda, el
incremento del intercambio comer-
cial hara posible el desarrollo de
importantes proyectos de infraes-
tructuradetransporte, comoelmen-
cionado corredor vial, y quizas el
proyectodeferrocarril suroccidental
e incluso el Eje Fuvial Orinoco-Apu-
re, tan mencionado y tan posterga-
do.

El camino por recorrer

Los cambios a que se ha hecho
mencion constituyen, en opinion
del autor, elementos positivos que
apuntan hacia una reorganizacion
efectiva del sector transporte. Sin
embargo son solo el comienzo de
un largo camino por recorrer. Las
dreas prioritarias que es posible es-
tablecer, aun sea de manera tentati-
va, son las siguientes:

a ) En vialidad interurbana es nece-
sario completar los proyectos ya
iniciados e intraducir otros para evi-
far el grave entrabamiento que se
generarden puntos criticos delared,
como son el Corredor Central y los
accesos al Zulia, Tachira y Oriente.

b) Como los recursos del gobierno
central no seran suficientes para fi-
nanciar estas obras, se requiere la
captacion de recursos adicionales
delsector privado. Estosignificaque
deberan ser los propios usuarios
quienes deben sufragar los costos
en forma de peajes. Para evitar
repartirlacargaen formadesigual, el
programade privatizaciondebe con-
centrarse en las regiones mas desa-
rrolladas y en estrecho acuerdo con
los Estados involucrados.

¢ ) En materia de vialidad urbana, se
deberia organizar un programa am-
plio de inversiones de manera con-
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junta con Gobernaciones y Alcal-
dias, explorandose diversos esque-
mas definanciamiento. Anivel urba-
no ne es posible cobrar directamen-
te a los usuarios, de tal manera que
las fuentes deberan ser indirectas,
tales comotributos locales, impues-
tos al combustible y captacion de
plusvalias.

d ) En materia de transporte interur-
bano de carga, deberd mejorarse la
operacion del sistema en su conjun-
to, en especial mejorando la conso-
lidacion de carga. Esto tiene impli-
caciones politicas y gremiales, por
cuanto es necesario llegar a acuer-
dos para evitar la practica actual
segln la cual cargas originadas en
unestado s6lo pueden ser transpor-
tadas por operadores de dicho esta-
do. Ademads se deben mejorar los
servicios al transportista, favorecer
la formacion de cooperativas y pro-
veer asistencia financiera para la ad-
quisicion de repuestos y renovacion
del parque, el cual ha sobrepasado
su vida util en mas de un 50%.
También esnecesario llegaraacuer-
dossub-regionales parafortalecerel
transporte internacional.

| @) En materia de transporte urbano

de pasajeros, es necesario moderni-
zar los servicios en las ciudades
principales, con unaactiva participa-

| cion de las alcaldias. Ello implica el

fortalecimiento de programas de

ayuda financiera como los que ade-
lantaFONTUR, reorganizacion delas
rutas, estudio de costos paraacercar
las tarifas a los costos reales y forta-
lecimiento institucional. Para algu-
nasciudadesen las que eltransporte
publico presenta una dimension y
complejidad mas alla de lo habitual,
deberdn estudiarse sistemas de
transporte rdpido masivo (como el
caso de Valencia),

f ) En materia de trénsito urbano,
debe organizarse un programa de
mejoras a corto y mediano plazo,
con énfasis en el mejoramiento delo
existente. Este programa debera te-
neruncomponentedefortalecimien-
to institucional a nivel local, capaci-
tandoalpersonalparalaimplantacion
y control de las medidas.

El gobierno central, en-materia de
transporte, debeentregar mayorres-
ponsabilidad a los niveles locales. El
MTC debe cambiar su estructura,
reducirsu dimension, e incrementar
su rol de ente planificador, de
concertador de acuerdos entre
gobernaciones, de cCaptador y
canalizador de fuentes de finan-
ciamiento, de negociador interna-
cional y de agente dinamizador de
las instituciones locales.

La capacitacion puede resultar el
elemento clave en todo el proceso.
Para llevar a cabo las politicas sefia-

ladas, se debe capacitar a un gran
nimero de técnicos y profesionales
anivellocal, ya que el recurso huma-
no serd el principal ingrediente. En
este campo, las universidades ten-
dran un papel destacado.

LA ACCION DE
LA UNIVERSIDAD
~ ENEL TEJIDO
~ URBANO

[REFLEXIONES

El drea de Disefio Urbano se ha
inscrito paraparticiparenlaV Confe-

| rencia Internacional sobre Conser-
vacionde Centros Histricos y Patri- |
monio Edificado Iberoamericanoque |

se realizard en la ciudad de Alcald de
Henares, Espaa, en julio de 1993.

. La participacion del Instituto de Ur-

banismo en esta Conferencia reviste

| gran importancia, ya que al ser el
| tema oficial de este evento «La ciu-
dad del Saber: Ciudad, Universidady |
Utopia 1293-1993», permite pre- |

| tiene una experiencia acumulada de |

sentar el caso de una de las empre-

sas universitarias- Insurbeca-, lacual |

| proposiciones eintervencionesenla
| ciudad. La Universidad, entonces,

participa activamente en la labor de
«hacer ciudad».

En esta seccion se presentan los
resumenes de las ponencias de los
tres participantes del Instituto de
Urbanismo.




