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Esther Elena Marcano CARACAS: PRODUCCION DEL ESPACIO URBANO
PARA EL CONSUMO DEL AUTOMOVIL

Socidloga y Urbanista,
Universidad Central de Venezuela;
Doctora en Urbanismo, Instituto de
Urbanismo de Paris. Investigadora ~ INTRODUCCION

en el Instituto de Urbanismo de : Ry it s :
Caracas, Venezuela. Funcionariade ~ CAalacas esta ?n _c;risrs . Se _habla_éie Ial C”SItS Qetla c:udadlguancifo la
la Oficina Metropolitana de congestion Ide trafico deja sin salida a las au opistas y avenidas y las
Planeamiento Urbano (OMPU).  clases medias quedan atrapadas en sus automéviles en los .
Caracas.  desplazamientos cotidianos al trabajo o, simplemente, en sus viajes de

recreacion de fin de semana.

Se habla también de “crisis” cuando estalla La Guairita, o se obstruye La
Mariposa por falta de mantenimiento y mas del 60% de la poblacion se
queda sin agua. Cuando el alto costo de la construccion y de la tierra
impide a los sectores medios el acceso al mercado urbano de la vivienda.

Durante mas de 20 afios, cerca del 20% de Ia poblacion de Caracas ha
vivido en viviendas insalubres, sin infraestructura de servicios ni
transporte y no se ha hablado mucho del asunto. Se habla menos hoy,
cuando esta cifra ha sobrepasado el 40% de la poblacion de la ciudad, o
llegan las lluvias, provocando el derrumbe de las viviendas y la muerte de
las familias. Hecho sistematico que se repite consecutivamente afio tras
ano.

La crisis es detectada. Evidencia que es hoy en dia objeto de
controversias publicas que culminan en la busqueda de una salida: la
mudanza de la capital, panacea concreta y determinada por “los males”
de la ciudad.

La problematica debe llamarnos a reflexion. ¢Por qué lacrisis? La
produccion de la estructura urbana de Caracas: autopistas por unladoy
ranchos por el otro, es la logica de una politica urbana donde el Estado
invierte los ingresos provenientes del petréleo en “obras”, que a lavez
dan una imagen politica del Gobierno —que lo simbolizan como “el
Gobierno que hace mas obras”—, satisface las necesidades de clase alta,
beneficia a los sectores ligados a la industria de la construccion y
profundiza las contradicciones de clase.

Los ingresos petroleros permitieron al Estado desarrollar una politica
urbana caracterizada por el desarrollo de una infraestructura vial rapida
al Este y el Suroeste que consumioé durante mas de 20 afios entre 20%y
30% del presupuesto nacional invertido en construccion de obras,
incluyendo viviendas, agua y cloacas Y que permitio la organizacion del
espacio urbano alrededor del uso del automévil.

Unared de autopistas de disefio intraurbano construida en el interior
mismo del area urbana valorizé la tierra, fomenté el desarrollo de
urbanizaciones hacia el Este y la periferia urbana produciendo la division
de la ciudad en dos areas segregadas: un espacio moderno que crece
con permisos otorgados segun las normas de zonificacion y un espacio
que crece por invasion de terrenos, al margen de toda permisologia o
norma establecida. Un area servida por una infraestructura de transporte
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1/ Engels F., E£i problema de la
Vivienga. E. Gili, p. 15.

URBANA 3

moderno y rapido en contraposicion, los barrios pobres, los barrios de
invasién, con escaleras como vias de acceso. A las autopistas de dos
pisos que sirven de comunicacion a los poseedores de automoviles, se
opone una accesibilidad a base de escaleras de mas de 80 escalones
para los desposeidos.

Podriamos pensar en una ciudad y dos espacios en contradiccion
permanente o de un espacio urbano producido por lalucha permanente
de dos clases antagénicas expresada visualmente en el area de la ciudad.

lLas caracteristicas de estas dos formas que adquirié el espacio urbano
de Caracas después del petroleo, muestran una oposicion no sélo en
cuanto al tipo de crecimiento urbano que en ella se da, es decir,
urbanizacion contra barrios de invasion, sino ademas en el tipo de
vivienda: quinta y rancho; en el espacio consumido por persona en el
interior de la vivienda; en los modos de transporte: automovil jeep/busy
en laforma que toma la dotacion de los servicios publicos. Todo este
esquema envuelto en una desigual distribucion de los enormes ingresos
petroleros.

Caracas ha crecido como expresion de las contradicciones del modo de
produccidn capitalista, su sistema urbano es su maxima representacion.
Petréleo, Estado y Politica Urbana, son la trilogia necesaria para la
produccién de la estructura urbana de Caracas. Esta estructura, refleja
las contradicciones de un modelo de urbanizacion y de transporte que
satisface las necesidades de clase alta y que contradicen las de las clases
dominadas. La crisis de la vivienda, de los servicios y del transporte son
algunas de las expresiones mas visibles.

La crisis del transporte es solo un indicador de la crisis total del sistema
urbano. La red vial aparece cada vez mas congestionada a pesar del “dia
de parada’”, el sistema rapido se ha hecho lento, los congestionamientos
son mas numerosos y a cualquier hora del dia, el tiempo de recorrido
hacia los sitios de trabajo o derecreacion se hace cada vez mas largo.
Ahora no son solamente los trabajadores de bajos recursos quienes
pagan con fatiga y tiempo el precio de vivir en la ciudad; el “mal” empieza
a afectar también a las clases medias y a los intelectuales. Estos “males”
de la ciudad dan tanto que hablar, parafraseando a Engels, “porque no
afectan exclusivamente a la clase obrera sino también ala pequena
burguesia”.’

Lavida en la ciudad es la representacion de dos €spacios en conflicto
permanente reflejando las contradicciones urbanas. ;De que manera las
clases sociales han ocupado el espacio? ;Cual fue la intervencion del
Estado en el proceso de ocupacion? Pretendemos encontrar respuestas
a estas interrogantes, tratando de mostrar como el Estado, a través de su
politica de construccion de autopistas en el interior de la ciudad ha
practicado una intervencion permanente en el sistema urbano; que esta
politica en la practica es la adaptacion sistematica del espacio al uso
cotidiano del automovil. Nuestra hipotesis sostiene que el Estado
interviene en el espacio urbano, lo organiza para el consumo de un sector
de la poblacion a través de la construccion de un sistema vial que sirve
como eje estructurante del consumo urbano. Su politica urbana sirve a la
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2/ AMV Alan M. Voorhes Assoc.,
Esiudio de lransporte publico
superficial del area de Caracas,
Suplemento Técnico, 2 p, 25 Tabl..
Caracas 8-1 Publ. MOP., Of.
Ministerial de Transporte, 1976.

3/ lbid., Tomo | p. 57, cifras para
Caracas solamente. Para el resto de
paises véase Banco Mundial,
Transporits Urbains, Anexo, Paris, p.
76.

4/ AMV Alan M. Voorhes, Assoc.
Cargas impositivas a los usuarios de
la vialidad del AMC Vol. |, p. 4, Edif.
MOP, Of. Ministerial de Transporte,
Caracas, 1973.

5/ Encuesta de la Asociacion
Venezolana de Ciencias Naturales.
Citado por Alan M. Voorhes en
Cargas Impositivas.... p. 358.

6/ Fernando Azuaje, Director del
Centro de Informacién y
Asesoramiento Tecnoldgico de la
Universidad Central de Venezueia,
El Nacional 23-2-80.

7/ Oficina Metropolitana de
Planeamiento Urbano, Plan General

Urbano, 1990, Caracas.
8/ AMV.,

Cargas Impositivas.... Vol |, p. 3.

organizacion del consumo.

1/ El espacio producido en 40 Aios.

Caracas tenia en 1971 una poblacién de 2,2 millones de habitantes
concentrados en un valle estrecho de 27 Km de largo por 13 de ancho.
Representando el 21% de la poblacién del pais y creciendo a unatasa
anual de 3,5%. Su poblacion en 1980 se estima en 3,3 millones de
habitantes. Podriamos describir largamente su caracteristica de ciudad
macrocefalica, semejante a otras ciudades de la América Latina. Pero su
caracteristica principal es, sin duda, el papel que en ella tiene el
automovil.

Ya en 1966, Caracas, que tenia un numero de habitantes 1,5 veces
inferior a Teheran y a Bogota, poseia dos veces mas automoviles que
esas ciudades, es decir, 152.000 contra 86.000 en Teheran y 52.000 en
Bogota.?

La importancia del desplazamiento motorizado privado entre los modos
de transporte diferencia también a estas ciudades; en Caracas 2l 49% de
los habitantes utiliza el carro particular y el 35% el autobus; en Teheran,
ciudad también petrolera, el 57% utiliza el primer modo y 42% el
segundo; las proporciones de Bogota son del orden del 17% y el 71%,
respectivamente, es decir, mas cerca de México (19% y 65%) que de
Caracas,® situandose esta ultima mas préxima a Teheran que a las
ciudades latinoamericanas.

En 1971, el 34% de todos los carros particulares del pais estaban
concentrados en este vaile angosto de Caracas. Entonces se contaba con
200.000 vehiculos particulares, 15.000 taxis, 2.571 autobuses y 15.800
camiones.? El crecimiento del nimero de automaoviles se ha agudizado;
en 1979 se registraron 700.000 vehiculos circulando en la ciudad y se
estima que esta cifra alcance a un millén de vehiculos a fines de 1980.
Con esta cifra, Caracas poseera la mitad de los automdviles con que
cuenta Ciudad México.

Hoy 1.400.000 personas en Caracas viajan como conductores o
pasajeros de auto particular y un millén viajan en carros por puesto,
camionetas, autobuses o jeep. Los habitantes respiran en las principales
avenidas, para la fecha, entre 15 y 20 mg/m? de concentrado de plomo?
proveniente de los automoviles. El nivel tolerable de contaminacién de
cualquier medio ambiente es de 9 partes por millén. Caracas ha
alcanzado hoy 14 partes por millon ¢ siendo el automovil uno de los
principales contaminantes. En contraposicion, el espacio verde
recreacional ocupaba 1,5 m? por habitante.” Por otra parte, lared de
autopistas de 92 Km es, segun los expertos, “lared mas densa del mundo
para una ciudad de la misma talla y densidad de poblacién'.®

Esta invasion del automaovil, esta prefiez de la ciudad por las autopistas,
deben ponerse en relacion con los desequilibrios entre la ciudad y el
resto del pais, la desigual distribucion de las inversiones publicas en
infraestructuras y por la desigual distribucién del ingreso.

Lalogica de esta politica puede analizarse a través de las inversiones
masivas, en la construccién del sistema de autopistas en ejecucién
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9/ Universidad Central de
Venezuela, Aigunas hipotesis sobre
las caracleristicas del Desarrollo de
Caracas. P. 20, Cuadro N® 10,
Caracas, 1976.

10/ Oficina Metropolitana de
Planeamiento Urbano (OMPU),
Revision del P.G. Urbano 1980/1990,
Caracas, 1976.

11/ Es la parte del presupuesto
nacional que no puede exceder del
15% del presupuesto y no puede
tampoco ser administrado
libremente por el Gobierno Estatal.
Véase Ricardo Cambelly, £/ sistema
politico venezolano, p. 63.

12/ EI Universal, Caracas 19-8-75. La
region zuliana aracas con
524 millones de bolivares. El
presupuesto nacional era de 44.571
millones de bolivares.
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después de cuarenta anos, relacionandola con los diferentes periodos de
su construccion y con el sistema administrativo que esta a su cargo.

1.1/ Concentracién de la inversién piblica en Caracas. La ruptura del
sistema agricola, provoca una primera migracion interna hacia los
centros de exploracion del petréleo. La ausencia de una planificacion del
desarrollo del pais a escala nacional, que aumenta las desigualdades en
la distribucion de la tierra y de los recursos y la estabilizacion
demograéfica en los centros productores de petroleo invierte la corriente
migratoria. El flujo migratorio se orienta de preferencia hacia los centros
urbanos y provoca la oposicion entre dos tipos de espacio: uno gue toma
la forma de una region urbana macrocefalica, teniendo como centro, la
capital y otro, pobre y abandonado por el Estado, representado por el
resto del pais. Esta bipolaridad se ha agravado por la politica sistematica
del Estado en colocar cerca de una cuarta parte de la inversion total en el
centro del pais, especialmente en Caracas.

Las mas importantes consecuencias de estas relaciones se expresan en:
concentracion de la poblacion en Caracas: 21% del total nacional;
concentracion del empleo: 31% del total del pais® y de ingresos;
crecimiento de la vivienda marginal (rancho): 43% de la poblacidn total de
la ciudad.?

La importancia del presupuesto nacional, la forma de administracion de
los recursos publicos, permiten al Estado la concentracion de las
inversiones en Caracas, capital, centro politico y administrativo del paisy
centro de decisiones econdmicas publicas y privadas, nacionales y
extranjeras. Complejidad que hace de la ciudad un centro denso de
actividades urbanas.

Todos los canales conducen a una inversion masiva sobre la ciudad. Uno
de ellos, por ejemplo, el Situado Constitucional,' asigna al Distrito
Federal, asiento de Caracas, la parte mas importante del presupuesto por
region del pais (13%). En la préactica la capital consume algo mas de esta
cifra, ya que recibe, ademas, la parte correspondiente al situado
constitucional del Distrito Sucre. A este Distrito, se le asignan alrededor
de las dos terceras partes del presupuesto estadal (equivale al 6,9% del
Situado Constitucional del Estado Miranda).

En 1976, el montante del Situado Constitucional era de 5.353 millones de
bolivares'? distribuidos entre los 20 estados y los 2 territorios. Al Distrito
Federal se le asignaron 720 millones y al Estado Miranda 369 millones.
Alrededor de 1.000 millones de bolivares estaban distribuidos por este
concepto, en la capital (19,.9%), proporcion que se ha mantenido estos
ultimos anos. Sin embargo, esta no es la inversion mas importante que
recibe la ciudad. Son los organismos publicos nacionales los que
invierten mas intensamente en el espacio urbano de Caracas. Los
organismos publicos con sus programas de inversiones en construccion
invierten fuertes sumas de dinero en la ciudad, que se convierten en
motor generador de otras inversiones localizadas en el area.

En consecuencia, Caracas ha consumido mas del 20% de la inversion
publica del pais. De la inversion total puablica, es la correspondiente a



Caracas: Produccion del espacio urbano para el consumo

del automavil / E. Marcano

13/ OMPU, Estrategia para Caracas,

vialidad la que ha consumido la mayor inversion.

1.1.1/ Lainversion en vias urbanas. El Ministerio de Obras Publicas
durante trece afos (196073) consagré a la ciudad 19,8% del total de
inversiones de todo el pais. Incluyendo construcciones de viviendas
(Banco Obrero), aguay cloacas (INOS). Hasta hace algunos afos el
Ministerio de Obras Publicas, agrupaba los servicios de transporte,
alcantarillado, aguay cloacas (INOS) y vivienda (Banco Obrero)y el
Centro Simon Bolivar. Las inversiones del desaparecido Ministerio de
Obras Publicas en Caraeas han variado entre 11% (251 millones de
bolivares) en 1972y 28,4% (533 millones de bolivares) en 1967,13
dependiendo estas variaciones de la naturaleza de obras construidas en

1974-79.  Caracas.
CUADRO N° 1 % %
INVERSIONES PUBLICAS
EN SERVICIOS E
INFRAESTRUCTURADE  5°°'°" Ll Caracas
TRANSPORTE
(1960 / 1973)
Vias 499 421
Edificios 11,8 373
—escolares 4.3 4.5
—hospitales 3.2 49
—otros 4,3 7.7
Hidraulicos 10,0 1,3
INOS 9.6 13.0
Banco Obrero 18,7 26,5
Total: 100.0 100.0
FUENTE: OMPU, Estrategia para
Caracas 1974-79, 1974, p. 17 En millones de Bs. 23.181 4.586
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14/ Véase Teolinda Bolivar y
Alberto Lovera, Nofas socbreia
industria de la conslruccion en
Venezuela, mimeografiado, Los
Teques. 1978.

15/ Edgar Osuna, PhD en
Transporte. Correspondencia ala
Direccion de OMPU y Cuadro de
inversiones de la vialidad urbana,
Caracas, 1974. El autor afnade que
se exceplian los afios 1962 y 1965
porque las cifras no aparecen en las
estadisticas oficiales. OMPU,
Archivo de la Direccion.

16/ Para una informacion en datalle
véase Esther Elena Marcano.
Inversién del Sectar Pablico en ias
dreas de ranchos de Caracas,
Caracas, 1972. Inst. de Urbanismo
-U.cv.

17/ Se denominaron zonas de
ranchos las areas invadidas parala
construccion de vivienda marginal.

Laforma de invasion, asicomo la
organizacion interna de los barrios,
en el caso de Caracas, son
decididos por los ocupantes
durante el proceso de invasion,
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La distribucion de las inversiones por servicio y vivienda en este lapso fue
la siguiente:

El Plan Vial 1976-80 estima una inversion de 3.000 millones de bolivares
en Caracas para la via urbana, contra 6.000 millones en el pais. Sin incluir
la inversion en el Metro. Si se incluye esta tltima, la ciudad consume el
61% de la inversion total del pais en vialidad (8.500 millones). El efecto del
Metro sobre la estructura urbana producira otras relaciones que no es el
caso analizar aqui.

A laluz de las cifras, el Estado interviene en la produccidn de la ciudad: él
actua como “urbanizador”, es decir, como el agente social que
acondiciona el terreno, instalando la infraestructura de transporte y de
servicios necesarios parala construccién de las viviendas.'®

Las cifras provenientes de otras investigaciones nos hacen suponer que
las inversiones consagradas a las vias es mayor que la mostrada en el
cuadro precedente.

Un analisis hecho en 1974 por Edgar Osuna, siendo Jefe de Transporte
de la OMPU, concluyd que de 2.272 millones de bolivares invertidos por
el Ministerio de Obras Publicas entre 1959 y 1972 en las vias urbanas
nacionales, 64% fueron invertidos solamente en la ciudad de Caracas.
Cifra que “no parece justificarse ni desde el punto de vista de la
concentracion de la peblacién ni desde el punto de vista del namero de
automoviles”.'®

En una investigacion realizada por ta autora de este trabajo, en 1972,
acerca de las inversiones del sector plblico en Caracas, se contabilizo
que el conjunto de organismos locales: Ministerio de Obras Publicas,
Gobernacion del Distrito Federal y Gobernacion del Estado Miranda,
habia invertido en la via urbana de Caracas, 2.678 millones entre 1958 y
1971: el Ministerio de Obras Publicas solamente, habia invertido 1.192
millones.'®

Esta inversion del Estado, esta intervencién permanente en el medio
urbano, dirigida a la construccion de la red vial rApida y moderna,
fomento el desarrollo de urbanizaciones en las afueras, cuya vida se
organizé alrededor del automovil. La posibilidad de desplazarse por la
salida de la autopista, permite la existencia del supermercado para las
compras en automovil, la existencia del autocine como medio de
recreacion, las escuelas privadas localizadas en sitios diversos de la
ciudad no cercanos a ia residencia. Son factores que fomentan el uso
permanente del automovil.

La Avenida Bolivar primero, la Autopista del Este después, La Tamanaco,
etc., fueron arterias forjadoras de este tipo de organizacion. Los
mercaderes del suelo urbano hicieron luego lo demas.

1.1.2/ Las inversiones en las dreas de ranchos."”

A laconcentracidn de la inversion ptblica en Caracas para la produccion
de un modelo de urbanizacion y de transporte, se ha opuesto como
efecto reproductivo y sistematico, el crecimiento progresivo de los
barrios de invasion gue hoy en dia concentra un millén de personas.
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18/ Vease Esther Elena Marcano.
ob. ¢it.. Cuadros Nos. 21 y 26.

A la desigual distribucion de la inversion publica entre Caracas y el resto
del pais, corresponde la desigual distribucién entre sectores de clase de
la ciudad. A nivel urbano se reproduce el esquema de distribucion de los
ingresos creando areas urbanas atendidas y areas segregadas.

Enla distribucién espacial de los servicios de infraestructura de
transporte y de servicios (agua. cloacasy alcantarillado), las inversiones
del Estado responden a la distribucién espacial de grupos de ingresos
medio y alto en una relacién en espiral: el Estado construye la
infraestructura, la poblacién se instala, se densifica la ocupacion, la
poblacion demanda mas infraestructura, el Estado invierte nuevamente
en ampliaciones de sistema vy se repite el circulo vicioso.

No es esto lo que ocurre precisamente en los sectores de bajos ingresos.
Sibien en las zonas de barrios, habita el 43% de la poblacién de la
ciudad, el Estado solo ha invertido en ellas el 1% de sus recursosen la
accesibilidad (escaleras y vias locales) y 8% en aguay cloacas.'s

Las zonas Oeste, Suroeste y Este (Petare). donde la concentracion de
barrios es bastante densa (entre 300 y 424 hab/ha), son areas
desprovistas en su mayor parte de servicios o donde la dotacion de agua
por ejemplo, se suministra de manera discontinua a traves de camiones
cisternas.

Laforma en que se asignan los recursos en la dotacion de servicios, nos
permite afirmar que el Estado invierte solamente en las urbanizaciones
de altos y medianos ingresos.

El'monto invertido en las areas pobres es tan bajo que,
comparativamente, luce insignificante.

Siestablecemos la relacion con las zonas de viviendas de interés social
construidas por el Estado, la situacién no es tampoco muy favorecedora.
Con respecto a la vialidad, sobre un total de 92 Km de viaurbana
construida en la ciudad hasta 1977, sélo 9.5 Km de la autopista La
Arana-Caricuao sirven a un sector del Oeste: la Urbanizacién Caricuao,
donde viven 300.000 personas. El resto sirve a |as familias de medianoy
altos ingresos que viven en las urbanizaciones del Este y al Sureste de la
ciudad.

La inversién municipal se comporta de la misma manera que la publica,
la Municipalidad de Caracas invierte también mas en elresto de la ciudad
que en las zonas deranchos. Las inversiones de |a Municipalidad de
Caracas representan apenas el 14% de las inversiones publicas totales en
la ciudad, lo que se invierte en los ranchos es casi nulo incluyendo las
inversiones por concepto de inundaciones y de ciertas “ayudas sociales".

Proporcionalmente, la Municipalidad del Distrito Sucre invierte mas en
las zonas de ranchos que en el total de |a ciudad, sin embargo, la
cantidad invertida es poco significativa en relacién con las inversiones
totales del sector publico en la ciudad. Ella representa el 0,5% del total de
inversiones publicas en Caracas.

En conclusién, en lo que concierne a las inversiones en infraestructura de
transporte, el Estado invierte sistematicamente grandes cantidades de
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19/ Banco Central de Venezuela,
Tabulaciones Especiales, Cit. por
OMPU. La Estrateqia.., p. 17.

20/ 37.6 millones de bolivares en
Caracas. sobre 12.626 para el total
del pais.

21/ Véase Domingo A. Rangel, [.a
oligarquia del (inero, Caracas,
Fuentes, 1972,

22/ Productores de Cemento. Cit.
por Modesto Freites y Antonio Jose
Hernandez. £slimacion del Consumo

de cemento en el Area Metropoliiana
de Caracas v fa Region de Guayana
entre 197680, Caracas, 1976.
Cuadro 11-3, pp. 18-19.
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dinero, en un solo sector de la ciudad, el de mayores ingresos. De todas
maneras la parte ..e la inversion que se destina a vialidad y servicios de
infraestructura en las zonas de ranchos, ademas de no responder ala
concentracion de poblacion, el servicio es suministrado de manera
"asistencialista” y siempre con caracter provisional aunque los barrios se
hayan mantenido en el lugar por mas de 25 afos.

1.2/ Lainversién privada en Caracas.

La concentracion de la inversion publica estimula la inversion privada.
Las cifras del Banco Central de Venezuela'® muestran que durante los
afios 1970-73, el sector privado invirtié entre el 25% y el 29% de la
inversion fija nacional privada en Caracas. Esta inversion se comporta de
una manera preferencial dentro del sector de la construccion.

En 1970, por ejemplo, el sector privado habia consagrado el 26% de sus
inversiones a Caracas: 409 millones en la construccion, 322 en la
industria, 172 en el comercio, restaurantes y hoteles y 53 en la produccion
de electricidad y agua: 1.228 millones fueron invertidos en actividades
diversas.

La coyuntura de la actividad economica de 1974-75 marca sensiblemente
el crecimiento de las inversiones en la construccion en Caracas, que se
triplicéd en tres afios. El sector privado invirti6 en la capital en 1975, el 29%
de la inversion fija privada nacional.?? El monto invertido por la
construccién fue de 1.246 millones de bolivares. El crecimiento de
inversiones entre 1970 y 1973 del resto de actividad en relacion con la
construccion es menos marcada.

Este aumento en las inversiones para la construccion refuerza la hipotesis
de que la mayor parte del capital de la burguesia asociada debe su origen
a las actividades ligadas a la industria de la construccion, ala

especulacion con los terrenos, a la venta de materiales de construccion.?!

En las estadisticas nacionales se puede constatar que la produccién
nacional de cemento se ha duplicado entre 1960y 1975, pasando de 35,8
millones de sacos de 42,5 Kg a 83,3 millones de sacos de 42,5 Kg.?

El consumo de cemento pasa en Caracas de 8,6 millones de sacos de
425 Kgen 1960 a 16,9 millones de sacos en 1970y 19,6 millones de
sacos en 1975. El Estado Miranda consumié 1,2 millones de sacos en
1960, 2.7 millones en 1970y 5,3 en 1975. El fuerte consumo de 1975 en el
Estado es signo del crecimiento de la construccién dentro del Distrito
Sucre.

Lainfraestructura del transporte rapido de Caracas, cargada de
estructuras elevadas, de puentes, pilares, cajones, tuneles,
distribuidores, etc., se presenta como un gran consumidor de cemento.
La cantidad consumida por una autopista es dificil de comprobar, ella no
es contabilizable, pero la persistencia de estructuras elevadas tales como
los 14 distribuidores de la Cota Mil, el segundo piso de la Autopista del
Este. el Distribuidor La Arafa, El Ciempés, o El Pulpo suponen un
consumo elevado.

El consumo de cemento depende del volumen de la construccion. En la
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construccion del sector Baralt de la Cota Mil, por ejemplo, el slogan fue
que el Cajon N° 4 era el mas grande consumidor de cemento en
estructuras similares en América Latina. El Cajon consumio 80 ton de
cemento.? En el sector Baralt de la Cota Mil. se construyeron 8 cajones.
La variable topografica no es el inico factor que incide en los disefos de
estructura vial; otros mecanismos insertos en el juego urbano juegan
papelimportante.

Las estimaciones del Ministerio de Obras PUblicas para 1970-80, fijan el
consumo de cemento en Caracas entre 22 y 28 millones de sacos de 42,5
Kg. El Metro consumira entre 740 y 1,1 millones de sacos.?*

La industria de la construccion en Venezuela nace gracias a la existencia
de un Estado “urbanizador”y a la presencia, dentro del poder, de
representantes directos del grupo economico que controla o que estan
ligados a la industria de la construccion. En consecuencia, lainversion
publica orientada hacia la construccion de una infraestructura vial de ia
magnitud y complejidad de la de Caracas, motoriza todas las ramas
ligadas a la Industria de la Construccion e intensifica la actividad del suelo
urbano.

En resumen, el sector privado triplica, en téerminos generales. sus
beneficios. Primero, el Estado. que no es propietario de la tierra, compra
los terrenos para la construccion de la via. Segundo, le da al sector
privado los contratos para la construccion de la via y, tercero, construye
el sistema para dar mayor servicio vial a las urbanizaciones,
conectandolas a lared urbana. Por otra parte, la proximidad a una
autopista, la facilidad de acceso por un distribuidor o la posibilidad
misma de una via futura, son factores que valorizan los terrenos de las
urbanizaciones antes y después de su construccion y que son utilizados
Como mecanismos en el proceso especulativo de la tierra.

En consecuencia, el Estado organiza el espacio, compra terrenos, los
hace viables para la construccioén en la medida en que los dota de
servicios de agua, cloacas, electricidad, etc., sin exigir su cuota de
beneficio. Construye toda la infraestructura necesaria parala
incorporacion de las urbanizaciones al resto de la ciudad. Conlocual da
grandes facilidades al sector privado para el desarrollo del sistema
especulativo de la tierra sin fijarle controles reales en el desarrollioy
venta.

2/ LA ORGANIZACION DE LA VIDA COTIDIANA Y LA DIVISION
SOCIAL DEL ESPACIO

El sistema vial de Caracas, concebido como sistema de intercambio,
debe permitir la movilizacion entre zonas de empleo, de actividades y de
residencia. Desde este punto de vista, el sistema de transporte no hace
otra cosa que permitir el funcionamiento del mercado del trabajoy del
consumo, en consecuencia sigue a la organizacion del espacio.

Por el contrario, si la construccion de una red o de un sistema vial
precede ala urbanizacién, ella puede modificar la organizacioén del
conjunto del espacio urbano y en consecuencia el funcionamiento del
mercado de! trabajo. Desde esta perspectiva, una politica de transporte
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es una componente esencial de una politica de urbanismo.?®

No podemos afirmar que en Caracas existe una politica de transporte
vista como el conjunto de decisiones pertinentes a la produccion y
organizacion del servicio publico. Ha existido una politica de obras
publicas centralizada en la produccion de una red de autopistas de
disefo intraurbano dentro de un area urbana con caracteristicas,
ademas, de valle estrecho y accidentado.

Por ello, una accion publica intensa y unilateral provoca en la ciudad
efectos impredecibles y en un periodo muy corto.

La construccion, alrededor de 1940, de la Avenida Bolivar en Caracas,
constituyo el eje inicial en la modificacion de la organizacion espacial
tradicional del medio urbano y en la division social del espacio en areas
segregadas y pobres al Oeste y areas modernas al Este y Sureste.

Posteriormente, la construccion de la Autopista del Este y del resto de
autopistas que completaron la red vial Oeste-Este, afirmaron la direccion
de la urbanizacion de la ciudad hacia el Este y el Sureste.

Esinnegable que estos sectores de la ciudad, que tenian un uso agricola,
al ser incorporados al centro por una via rapida, se convierten en zonas
atrayentes para la localizacion de areas residenciales para un sector de la
poblacion. La organizacion de la vida cotidiana de las familias
caraquenas localizadas en estas areas se situa luego alrededor del uso
intensivo del automovil. Vivienda alejada del Centro, de los sitios de
trabajo, via rapida para trasladarse, posibilidades adquisitivas del
vehiculo gracias a los salarios provenientes del ingreso petroleroy ala
organizacion del sistema de crédito, son factores que, interrelacionados,
inciden estrechamente en la aspiracion permanente de obtener un auto
propio.

Alrededor de la vivienda se organizan, ademas, los servicios
complementarios de abastecimientos, cuyo modelo, el automercado, son
espacios de amplio estacionamiento, para la clientela poseyente de
automoviles. Modelos concebidos para un servicio intraurbano, son
también ubicados dentro del area urbana haciendo mas complicado el
funcionamiento del sistema urbano. Las escuelas dispersas en las
distintas urbanizaciones de la ciudad o el prestigio de ciertos institutos
educacionales determinan una movilizacion permanente y causa de los
desplazamientos cotidianos residencia-escuela que alcanzan a la cifra del
14,6% del total de desplazamientos diarios. La localizacion del empleo
sobre los ejes centrales de las autopistas provocan la motorizacion
permanente.

La organizacion del espacio en la urbanizacion se desarrolla alrededor

del uso del automavil. La vivienda se concibe con un estacionamiento

para el (o los) carro(s) como parte integrante de la vivienda familiar. La

organizacion del area residencial: con escuelas lejanas o sin ellas,

centros comerciales relativamente alejados de la residencia, edificados

con amplios estacionamientos para los usuarios motorizados, obliga a
sovaion Organizar lavida diaria alrededor del carro. Finalmente, la mala

25/ Jean Loskjine, [a ! e Tl b
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caraquenos lleva a la necesidad de poseer un automaovil para poder vivir
en la ciudad.

El trazado de la red de autopistas ha transformado la estructura urbana,
creando zonas residenciales divididas segtin los ingresos, el tipo de
habitacion y la densidad de poblacion.

2.1/ La divisién social del espacio Los niveles de ingresos reflejan en
Caracas una division social del espacio que se expresa de dos maneras
en la estructura urbana: la primera, en la forma como se reparten los
grupos sociales en las zonas residenciales y, la segunda, directamente
ligada a la primera por la superficie ccupada por cada grupo social.

La distribucion de los ingresos estudiada por el Ministerio del Transporte
para 1966?* demuestra que el promedio de los ingresos en el Area
Metropolitana de Caracas era en este periodo, de 1.418 Bs/mes. Las
familias con un ingreso mayor que el promedio de la ciudad, viven todas

al Este y al Sureste. Por ejemplo, las urbanizaciones situadas al Este de la
Ciudad, como San Bernardino, La Florida, marcaban ingresos promedios
de 1.983 Bs/mes, Chacao-El Marqués con 2.436 Bs/mes: al Sureste, como
Las Mercedes-Baruta: 2.676 Bs/mes y Chuao-El Hatillo: 2.716 Bs/mes.
Mientras se avanza hacia el Sureste, mas aumentan los ingresos.

Al contrario, las areas con ingresos mas bajos que el promedio de la
ciudad, estan ubicados especialmente en el Oeste y al Suroeste, o en la
periferia Este (Petare). En Petare, la superficie ocupada por los ranchos
es del 90% y el promedio de los ingresos es de 860 Bs/mes. En el sector
Antimano-Caricuao, donde el 70% de la superficie es ocupada por los
ranchos, el ingreso promedio es de 971 Bs/mes y Catia, con el 46% de su
superficie ocupada por ranchos, tiene un promedio de ingresos de 1.077
Bs/mes. Se hace necesario destacar que es precisamente en estos
sectores de bajos ingresos donde el indice familiar es de 6,3 personas
por familia. de donde los ingresos per capita se reducen
considerablemente.

La distribucion de ingresos, a pesar de que los ingresos petroleros
habian alcanzado al 68% del presupuestos nacional en 1971*, no mejoro,
la division del espacio se ha vuelto mas segregadoray las diferencias
entre las familias, segun susingresos, sus condiciones de vivienda y su
lugar de residencia, se han agudizado.

La encuesta MERCAVI 70 da las cifras siguientes: el 39% de las familias
de la ciudad gana menos de 1.000 Bs/mes, el 30,8% gana entre 1.000y
2.000 Bs/mes. En consecuencia, el 70,5% de las familias tiene un ingreso
inferior a 2.000 Bs./mes. Al contrario, el 16,5% gana mas de 3.000
Bs/mes, en los cuales el 5,7% gana mas de 5.000 Bs/mes.

Las desigualdades de los ingresos se corresponden con la ocupacion
fisica del espacio de vivienda. Las tasas por tipo de vivienda situaban las
densidades netas de la ciudad en 1966, entre 306 hab/ha en los barrios y
183 hab/ha en las areas residenciales.?”

Afinando mas el dato, sobre la realidad concreta de la vivienda “rancho” y
de la vivienda “guinta”, las tasas expresan distancias importantes. Fl
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espacio ocupado por un rancho varia entre 20,4 m? y 66,5 m?, area que es
ocupada en gran parte de los casos, por mas de una familia.?® La
proporcion de m?/persona, es muy reducida.

Tomemos dos ejemplos: sabemos** que el promedio de personas por
familia en los ranchos es de 6,3, la tasa de ocupacién de un rancho de
20,4 m? sera de 3 m?/persona, y si el rancho tiene una superficie de 66,1
m? (ocupado por dos familias) la tasa sera de 5 m?/persona.

Estarelacion confirma las cifras del Censo de Barrios de 1959 segun las
cuales hay equivalencia entre el espacio ocupado por una personaen su
ranchoy el lugar ocupado por un muerto en el cementerio.??

Al otro lado de la ciudad, las quintas del Este y del Sureste disponen de
600 a 3.000 m? por vivienda. Las parcelas de La Lagunita Country Club,
por ejemplo, tienen superficies superiores a 3.000 m?/parcela. El
promedio de personas por familia es de 5. La tasa de ocupacion del suelo
varia entre 120 m?/persona, en urbanizaciones tales como Chuao y 1.000
m? en La Lagunita. Es necesario tomar en cuenta que se trata de quintas,
es decir, viviendas con jardines y garajes para los carros y que hablamos
de espacio total ocupado (bruto) y no solamente de espacio construido
(neto).

Si hablamos de espacios netos, las relaciones serian falsas porque en el
caso de los ranchos, el espacio ocupado es el espacio construido, de
modo que el area bruta y el area neta son las mismas.

En cada espacio, por separado, se encuentra una coherencia entre la
imagen de la ciudad, los modos de desplazamiento y la infraestructura de
transporte. Pero hay conflicto permanente de cada espacio en relacion
con el espacio total de la ciudad vista como un todo.

Los habitantes de los “ranchos” tienen su propia imagen de la ciudad: la
miseria, las dificultades econdmicas, su casa estrecha, la penuria de
agua, de cloacas, de escuelas, de hospitales. de vias, de transporte: la
amenaza permanente de la lluvia y del derrumbe de su casa, bien a causa
de las lluvias, o bien por el bulldozer. La otra ciudad, la de la vida facil, de
las casas y apartamentos confortables, del agua abundante para lavar
carros y regar jardines, aun en momentos de crisis, del trafico, de los
grandes autos y de las autopistas formidables, estan bien lejos de aquel
modo de vida.

A tal modo contradictorio de vida corresponde logicamente una
distribucion desigual de los servicios de infraestructura. La “crisis”
reciente del agua en Caracas esta llena de datos comprobatorios de la
forma como se suministra el servicio segun la clase social a la cual se
pertenece. Todos los responsables del suministro de agua coinciden en
decir que "las necesidades” de una familia marginal se satisfacen con 100
litros/seq., “que es mas que suficiente”, mientras que el resto de las
familias pueden satisfacer sus "necesidades” con 400 litros/seg. En estas
necesidades no se toma en cuenta por supuesto el indice familiar, sino la
condicion de clase.

Durante las crisis del agua en la ciudad es bastante frecuente ver como
las zonas de ranchos no tienen agua durante una semana, al contrario,
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las zonas de quintas no la tienen solamente unas horas por dia. Es decir,
en la distribucion de agua como en el servicio de transporte, el ingreso de
la familia produce diferencias en el suministro.

Concluyendo, cuando hablamos de una ciudad y de dos espacios
urbanos, queremos hablar de la existencia de dos formas de
urbanizacién: contradictorias, paralelas y de medios de transporte
tambieén contradictorios.

Dos formas de vida contradictorias, opuestas, sobre un mismo espacio
de apenas 27 kildmetros por 13. ;Estallara el espacio para gue sean
resueltos los conflictos de clase?

2.2/ Segregacion urbana y rentabilidad del suelo.

La evidencia de dos espacios contradictorios en la ciudad, es también la
evidencia de que la division social del espacio ha estado marcada por las
intervenciones permanentes del Estado para regular sus contradicciones.
Mientras interviene el Estado en el espacio, mas se reproducen aquellas.,
Podemos hablar de dos tipos de intervenciones contradictorias del
estado en la ciudad: por una parte la politica de planificacion en el Este,
que permite regular el espacio para la ocupacién y, simultaneamente,
una politica de /aissezfaire que permite la invasion de terrenos vacios no
rentables para el uso urbano y por los sectores pobres.

Antes de 1958, la politica del Estado frente a la invasion de zonas parala
construccion de ranchos consistié en una no permision represiva del
hecho y en una total eliminacién de los ranchos ya existentes. A tal fin,
construyo viviendas en las cuales el aparato represivo del Estado
obligaba ala poblacion a vivir. Fue la época de “la guerra oficial contra el
rancho”. Las urbanizaciones 23 de Enero, Ciudad Tablitas, Urdaneta y
Liego de Lozada fueron consecuencia de esa politica.

El aparato represivo de la dictadura llegé a eliminar el 36% de los ranchos
existentes en Caracas.?® Durante diez anos, el problema intento
“resolverse” mediante una abierta politica represiva. La caida de la
dictadura en 1958 permite la vision del problema en su magnitud. Los
nuevos apartamentos (por ejemplo 23 de Enero) desocupados para esa
época, fueron invadidos por sectores populares, las colinas
acondicionadas para la nueva construccion de viviendas del Banco
Obrero fueron también invadidas para la construccion de ranchos. Asi
nacieron los barrios La Silsay Moran, por ejemplo. También lo son las
zonas verdes, las escuelas de las urbanizaciones de viviendas
construidas por el Banco Obrero al final de la dictadura. Finalmente, las
colinas de Caracas son ocupadas violentamente durante el primer ano
del Gobierno Provisional. Es la época de las grandes invasiones en la
ciudad, llegandose a ocupar un total de 1.067 hectareas con 46.658
ranchos.

La poblacion de los barrios demandaba empleos (64%), servicios (27%) y
viviendas (11%). El Estado provisional organiza el Plan de Emergencia
para acallar la presion popular. El Plan de Emergencia, como programa
provisional, finalizé tres anos después, sin haber cumplido su objetivo
cabalmente.
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A partir de 1958 la politica del Estado es la aceptacion de los barrios
como hecho inevitable, inherente a la existencia misma de la ciudad. La
desaparicion del aparato represivo de Pérez Jiménez y la necesidad de
asegurar la democracia, favorecen el proceso de ocupacion del suelo
urbano.

Por supuesto, en no todos los terrenos urbanos se permite la invasion; el
hecho es solo permisible en aquelios terrenos no rentables para el
desarrollo urbano (las quebradas, los terrenos sin accesibilidad, de
fuertes pendientes, etc.). Con el avance de las técnicas de construccion
de infraestructura de transporte rnuchas de las areas invadidas son
“limpiadas”, con lo cual la no rentabilidad desaparece y nuevas areas
segregadas se reproducen en el medio urbano. La Quebrada de Chacaito
(ocupada por barrios de invasion) fue convertida en area de recreacion
en el periodo 1974-88 y en Estacion del Metro en el actual periodo. Los
barrios Los Mangos, La Unidad, 7 de Setiembre, Los Cujicitos, La Lucha,
Los Pinos, El Cardon, El Retiro, Cotiza, Quebrada Caraballo y Quebrada
Catuche, en el Noroeste de la ciudad, fueron eliminados para construir el
sector Baralt de la Avenida Boyaca.

La politica del Estado mantiene la segregacion de estas areas por
diferentes razones. En primer lugar, se permite la invasion sin ejercer una
represion abierta o conociday se desarrolla una organizacion del espacio
urbano que mantiene estas areas fuera de la ciudad en cuanto a politica
urbana se refiere. Las areas segregadas no son tomadas en cuentaen el
proceso de planificacion de la ciudad salvo en el caso de expulsion por
construccion de la infraestructura de transporte o por acciones
asistencialistas de remodelacién*** de aquellas areas ocupadas por
ranchos y de dotacion de servicios de infraestructura siempre
“marginales” al desarrollo urbano.

La organizacion capitalista del espacio en zonas del uso del suelo, la
indicacion dentro de los planos de uso del suelo de la ciudad como areas
verdes —las ocupadas por ranchos, preservandolas con ello para otro
uso urbano posterior—, la planificacion de infraestructuras de transporte
y servicios hacia el Este, no son otra cosa que la organizacion del espacio
favorable al consumo de unos sectores de la poblacion y a la segregacion
de otros. La organizacion del espacio de Caracas refleja una forma
indirecta de distribucion de la renta petrolera a través de otros sectores
financieros. El Estado da al espacio urbano las condiciones adecuadas
para que la rentabilidad de la tierra se desarrolle libre y rapidamente.

Por un lado, el Estado distribuye la renta petrolera de tal manera que las
mayores inversiones se hacen en la ciudad, y para un sector de clase, con
lo cual acelera las contradicciones y aumenta la division social del
espacio. Con dicha intervencion, el Estado acentua la segregacion
urbana y la distribucién de los ingresos nacionales hacia la dotacion de
servicios para el consumo de clase alta.

Por el otro. el Estado se convierte en el promotor de |a p_ro_duccién dela
renta de la tierra. Es decir, que la construccion de vias rapidas enun
espacio estrecho como el de Caracas, provoca un impacto violento sobre
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el precio del suelo. Por supuesto que la elevacion del precio de latierra
provocado por la construccion de autopistas es un fenomeno frecuente,
pero en el caso de Caracas el hecho toma mayores dimensiones, tanto
desde el punto de vista de la repeticion temporal del uso del suelo, por
condiciones socio-politicas interpretadas ideologicamente como escasez
del suelo —ala velocidad con la cual el fenémeno opera—, como por el
monto de los precios que el suelo adquiere. Indudablemente que los
beneficios adquiridos por los promotores o inmobiliarias son triples: en
un primer aumento por la factibilidad del trazado de la autopi autopista,
en segundo lugar por la construccion misma (el hecho real) y, en tercer
lugar, por la salida rapida, el acceso rapido al sistema urbano una vez y
que lavia funciona, la cual constituye un buen atractivo parala promocion
y venta de los inmuebles.

Caracas. dotada de una red de autopistas de disefo intraurbano y vias
rapidas para la comunicacion entre los espacios internos, confiere al
suelo las condiciones ideales para un buen proceso especulativo y de
hecho ocurre.

Un estudio sobre el valor de la tierra realizado en Caracas en 1960 sefala
lo siguiente: “Son las edificaciones masivas como las urbanizaciones E|
Silencio, Propatria y las obras de la Ciudad Universitaria, las que han
estimulado mas, el aumento del precio de la tierra urbana. Pero es con la
aceleracion de la construccion de la Avenida Bolivar, y las vias sucesivas
(Av. Victoria, Av. Nueva Granada, Av. San Martin, Av. Urdaneta, Av.
Andres Bello, Av. Sucre, Av. Francisco de Miranday la Autopista del Este)
que el precio del suelo ha continuado a subir”.?' Segun el estudio, los
precios de la tierra alrededor de estas vias se vendian por Bs. 360 en la
Av. Andrés Bello y por Bs. 605 en la Av. Abraham Lincoln, por nombrar
solo dos ejemplos.

El Estado en Caracas no posee la tierra, en consecuencia la compra al
propietario en este caso, para la construccion de autopistas: el Estado
paga un precio elevado al propietario sin que exista un control de los
precios ni antes ni después de la obra estatal. Ni siquiera con el concepto
de utilidad publica el Estado limita al propietario en los precios de la
tierra. Lareaccion no puede dejar de presentarse: los terrenos
adyacentes a la via, son valorizados y sus propietarios obtienen los
beneficios. Las leyes son irsuficientes para controlar el alto beneficio
adquirido.

El precio del suelo en Caracas, aumenta en razén de la construccion de la
via, y de la falta de control. Se multiplicé por 4 y 18 entre 1938 y 1951 .32

El precio en las zonas comerciales era de Bs 1.000/m? en 1966. Alrededor
de las vias rapidas varia entre Bs 400 y 600/m?. En las zonas residenciales
las variaciones estan entre Bs 200 y 400 en las zonas mas densas y entre
Bs 120y 200 en las zonas mas alejadas del centro. Estos precios son 4
veces mas altos que en 1951. La elevacion de los precios se ha
multiplicado por 7 en los casos de mayor especulacion.®? Por ejemplo, el
precio fue de Bs 3.470/m? en Sabana Grande y El Rosal en 1970.%

La superficie destinada a la via u objeto de un plan vial futuro, puede
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sufrir revalorizaciones permanentes, que dependen de las relaciones que
se establezcan entre los propietarios de la tierra y los responsables de la
administracion local. Varios casos se han presentado en Caracas; al
respecto mencionemos uno de elios: en el sector La Urbina en el afio
1962, el Estado inicio un estudio con la finalidad de desarrollar viviendas
de bajo costo.?® Se hizo un estudio de mercado y se les propuso un precio
alos propietarios (H. Slagether), quienes no aceptaron el precio de la
negociacion, después de varias discusiones. Los responsables del
Estudio recomendaron la expropiacion, la cual no fue ejecutada.
Posteriormente en 1970, los propietarios pidieron al Concejo Municipal
del Distrito Sucre un cambio de zonificacion con la condicion de ceder al
Municipio unos lotes de terreno para uso publico. La negociacion se llevo
a efecto y los propietarios cedieron los terrenos de topografia
accidentada, ocupados por ranchos y un sector libre que es hoy la sede
de la Universidad Metropolitana. Se reservaron las zonas planas y una
faja al norte, que posteriormente fue vendida al Ministerio de Obras
Publicas para la construccion del Distribuidor Urbina-Guarenas *¢ cuya
construccion valoriza y sirve a la Urbanizacion La Urbina.

Es decir, parte de los terrenos fueron vendidos al Estado para construir
vias y distribuidores. El distribuidor La Urbina sirve a las viviendas
construidas por los promotores en el sector. En esa negociacion el
Estado pagd un montante cuyo total estaba repartido en partes iguales
entre costo del terreno y costo de la construccion de una viay un
distribuidor que servia al sector en cuestion.*

Construidos tanto el Distribuidor La Urbina como el Distribuidor
Guarenas, los terrenos adyacentes se revalorizaron.

En general los terrenos servidos por la Cota 1000 han sufrido menos
aumentos significativos. El sector La Castellana-El Marqueés acusa un
aumento que varia entre Bs 800/m? y Bs 2.600/m? en el periodo
1970-1977 .%¢

Para un promotor, los precios del terrenos en el sector El MarquéslLa
Urbina, eran en 1977 cuatro veces mas altos que en 1975% con precios
situados entre 450 Bs/m? y 2.500 Bs/m?. Las estadisticas inmobiliarias de
19774 sitian los terrenos de La Urbina en Bs 2.500/m? (el precio mas alto
de laciudad en esa fecha) y el de El Marqués a Bs 1.428/m?2.

En el sector San BernardinoBaralt, que tenia el precio mas bajo de la
ciudad, 250 Bs/m? en 1970 —costaba Bs 500/m? antes del Decreto de
Congelacion de la zona en 1977.4

Finalmente, el sector servido por el Distribuidor Universidad, entre la
Cota 1.000 y la Autopista Petare-Guarenas, terrenos de uso agricola,
aumentaron en 10 veces su valor con la construccion de la via.#?

La autopista es un medio poderoso de transformacion del uso del suelo a
través de los mecanismos de la accesibilidad y del mercado del suelo
urbanc.
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CONCLUSION

Caracas, hoy, es el resultado de transformaciones urbanas provocadas
por un capitalismo que se desarrolla aceleradamente. Lo que en otras
sociedades ha necesitado siglos para transformarse, se ha producido en

Caracas en apenas cuarenta afos.

Actualmente, la ciudad es el reflejo de contradicciones evidentes entre
vida moderna rapida y vida de miseria y de desesperacion. A las
modernas autopistas y centros comerciales de lujo se oponen los
ranchos en colinas cuya accesibilidad es contradictoria con la ciudad
moderna. A los modernos automéviies norteamericanos se oponen los
/eeps que atraviesan las vias en pendiente para transportar la poblacion
que vive en las zonas de ranchos y que trabaja en la ciudad.

El espacio de la ciudad se ha vuelto inhabitable para una parte de la
poblacion (la mas numerosa). El espacio se vuelve cada vez mas costoso.
Mientras mas se moderniza la ciudad, mayores dificultades se
encuentran para vivir. La especulacion inmobiliaria crece y las viviendas
aumentan sus precios mas y mas. La politica vial continGia y la poblacién
compra mas y mas vehiculos. Automdviles para ir al trabajo, conducir tos
ninos ala escuela, ir al supermercado, a los centros comerciales, a los
autocines, etc. El espacio se vuelve cada vez mas estrecho.

Las vias en Caracas han causado la ruptura de zonas residenciales. asi
como también el deterioro de las relaciones en la comunidad o
urbanizaciones; ellos han transformado sectores tranquilos en zonas
ruidosas por el paso intenso y continuo de vehiculos. La Urbanizacion
Bello Monte fue dividida en dos por la Autopista del Este, las
urbanizaciones California Norte y La Castellana han sido objeto de
deterioro por el paso de una via rapida.

La ciudad ha perdido, por la construccion del sistema vial, numerosas
areas verdes. El viaducto que pasa entre el Parque Los Caobos y el
Jardin Botanico, asi como la autopista, han afectado tanto la superficie
como el cuadro natural de esos dos parques. La contaminacién del aire,
el ruido causado por el trafico creciente son las otras consecuencias de
esta politica sobre la ciudad.

Estos “males” no son privativos de Caracas, aun cuando el ritmo de su
agravacion es mas rapido que en otro lugar. Pero menos que en otros
lugares no pueden ser curados con medidas técnicas y sectoriales, pues
vienen directamente de unalégica de conjunto, que hemos tratado de
mostrar a traves de sus caracteristicas principales. Para resumirla en una
formula un poco provocadora, diremos que estos dafios hechos al medio
ambiente no son mas que el efecto secundario de un circulo vicioso mas
fundamental, en el cual, sin fregua, mayor cantidad de autopistas provoca
el flujo de mas automéviles y de mas ranchos. El origen de este circulo
vicioso puede encontrarse en la presencia directa de intereses
economicos en el aparato del Estado, en las relaciones de estos intereses
con la Industria de la Construccion, el sector inmobiliario y la banca; la
importancia privilegiada del antiguo Ministerio de Obras Publicas en la
administracién publica, su funcion de organismo constructor del Estado y
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su preferencia en la construccion de autopistas. La existencia de
relaciones entre ese Ministerio y la Industria de la Construccion, la
distribucion administrativa de la renta petrolera, son factores que
constituyen el conjunto de los intereses econdmicos y politicos que hacen
posible que la organizacion de la vida cotidiana se haga con el binomio
autopista-carro.

La autopista es el lugar que permite el desarrollo de intereses
economicos de la ciudad al mismo tiempo que es un simbolo politico. De
un lado los intereses econdmicos dirigen la politica del Estado con este
objetivo, del otro lado, los intereses politicos logran una manera rapiday
visible de mostrar la potencia del Gobierno, su capacidad de construir, lo
cual es posible gracias a la renta petrolera.

Losintereses economico-politicos locales son compatibles entonces con
los intereses internacionales ligados al sector petrolero y a la industria del
automovil.

El funcionamiento del sistema urbano es la organizacion coherente del
modo de consumo donde el binomio autopista-automaovil es la clave. El
binomio representa también un punto de correspondencia entre los
intereses de la burguesia local y los de los capitales extranjeros, y el
Estado juega un papel decisivo en la organizaciéon de esta coherencia.

La autopista es un instrumento estratégico en el juego urbarno.



