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Resumen

Este estudio se refiere al impacto generado por la construcción de
vías carreteras en ambientes naturales, especialmente a sus efectos sobre
las deforestaciones marginales progresivaspara la introducción de una
expansivafrontera agrícola, cambios delUso de la tierra y en el estableci
miento y crecimiento de los centros poblados,. Se cuantificarori los cam^
bios en el tiempo, considerando un área de estudio ubicada en la zona oc
cidental de la Cuenca delLago de Maracaibo. >
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Impact of Roadways in
Natural Environment

Abstract

This study refers to the impact generated by the construction of
roadways innatural environment, specially to itsefíects ontheprogres-
sive marginal déforestations, for the introduction of an expansive agri-
cultural frontier, changes in the land uses and the establishment and
growth ofpopulated centers. Time changes are cuantifield considering a
study área located in theoccidental zone ofLake Maracaibo's basin.
Keywords: impact of roadways, natural environment, deforestation,

agricultural frontier.

1. INTRODUCCIÓN

El transporte esuncomplemento general deldesarrollo. Cualquier-
sociedad, desarrollada o en vías de desarrollo, requiere para su progreso
de la cualidad dinámica del elemento infraestructura! "transporte" (Hoy-
le, 1993; Hoyle y Smith, Heymann, 1974), siendo lavialidad unode sus
componentes.

Elefecto quegeneralmente seproduce conla construcción denue
vasvíases, lapromoción deunrápido desarrollo a causa dela accesibili
dad, principalmente (Spence y Linneker, 1994; Porter, 1995). El impac
to1 que se produce con la construcción de carreteras en zonas rurales,
genera cambios y variaciones espaciales (Hoyle y Smith, 1992).Enlos
países en desarrollo, como el caso de Venezuela, la construcción de ca
rreterasen áreasruralesha dadolugara la fundaciónde centrospoblados
a lo largo de las vías, valorizando los territorios que recorren (Rojas,
1993).En otrasoportunidades, lasnuevasvíashangenerado otrotipo de
cambios, como los que se producen en el uso de la tierra (Venturini,
1968).

Elpresenteartículoabordarácomotemaprincipalla relaciónentre
la construcciónde vías y su impactosobre el ambientenatural de la zona
Occidentalde la CuencadelLagodeMaracaibo,comprendidadentrodel
límite occidental del Estado Zulia, norte del Estado Táchira, noroeste del
EstadoMériday el margenoccidentaldel Golfode Venezuela y Lago de
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Maracaibo, impacto evidenciado enlafundación y crecimiento de cen
tros poblados, los cambios en el uso de latierra yel efecto que elloprodu
ce en el área cubierta por bosques al ampliarse lafrontera agrícola.

El contexto teórico de laproblemáticaplanteada, parte de lapremi
sa de que eldesarrollo de la economía capitalistaen elcampo venezolano
introduce unconjunto deprácticas que conducen alaintervencióndeles
pacio natural, mediante laconstrucción de obras de infraestructura, diri
gidas afacilitar lapenetraciónyexplotación de nuevas tierras, exigencia
de las necesidades de la reproducción ampliada del capital2, que requie
re,para sucontinua expansión, delacreación denuevos espacios deacu
mulación (Rojas, 1993:14). Tales acciones sehandesarrollado sintomar
encuenta elgrado deimpacto ambiental, enconsecuencia, sinconside
rar lacontinua satisfacción de necesidades básicas de las generaciones
presentes y futuras.

2. CONTEXTO HISTÓRICO

EnVenezuela, la región noroccidental del país, concretamente la
costa occidental del Lago deMaracaibo, tuvo unaexperienciadecambio
deluso delatierra unavezque seprodujo laconstrucción delacarretera
Maracaibo-La Fría (Ministerio de Obras Publicas, 1969).

, Enlos inicios del presente siglo, elestado Zulia, aligual que elres
to del país, aún se encontraba incorporado alaestructura conformadapor
el circuito agro exportador cafetalero (Delgado etal., 1992). Tal situa
ción fue cambiando progresivamente con la inversión de capitales ex
tranjeros vinculados alaactividadpetrolera, los cuales fueron imponien
do cambios en las viejas estructuras espaciales. El espacio zuliano fue
experimentando modificaciones que van a estar en relación directa con
aquellas inversiones.

Señala Jahn (1926), que apartir de lasegunda década del presente
siglo,seconsiderócomounanecesidadla construccióndeuna buenared
de carreteras ycaminos, política que fue incentivada por elespíritu pro
gresista deloslegisladores delaépoca, eimpulsada porDecreto delPre
sidente de laRepública, General Juan Vicente Gómez, del 24 de junio de
1910.

Conla nuevaactividad económica, surgióuna clasemercantil do
minante encoalición con las compañías petroleras, lo que inicia unpro
ceso de transformación enlas principales ciudades del país. Laciudad de
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Maracaibo, capital del estado Zulia, no escapa aeste proceso. Concen
tración de población, necesidades cada vez mayores, grandes inversio
nes, incipiente industrialización son, entre otros, las principales caracte
rísticas de este proceso (Rangel, 1970). El Estado Venezolano, através
de su política agrícola (ventajosa para los nuevos agricultores), dio res
puesta alas necesidades de los empresarios industriales en relación con
las materias primas de origen agrícola, requeridas en el proceso de indus
trialización. "Estado-nuevos agricultores-industriales", conformaron
una fuerte coalición, apoyándose unos aotros (Rangel, 1970). Estas son
las condiciones favorables para que en ladécada de 1940, surja el capita
lismo agrario. El Estado Venezolano lo apoyó construyendo la infraes
tructura vial yde servicios, requeridos para su crecimiento económico y
expansión geográfica. * • '

Se da inicio aun proceso de apertura de vías, afin de facilitar lape
netración hacia las tierras aún no explotadas, para que deestamanera, in
corporar suproducción al circuito de los mercados urbanos. Este proceso
generó una intensa ocupación del espacio. Con la construcción de la ca
rretera Machiques-La Fría, se deforestaron, yaún se continúa haciéndo
lo, grandes masas boscosas, prácticamente vírgenes. Las nuevas tierras
así incorporadas al espacio agrícola fueron ocupadas por empresarios
ganaderos, quienes, al mismo tiempo, fueron absorbiendo gradualmente
las tierras de los agricultores tradicionales o"conuqueros", sustituyendo
los pastos naturales existentes por pastos cultivados (Álvarez 1979).

3. METODOLOGÍA
Elproceso metodológico del presente trabajo seorienta amostrar

los cambios más importantes operados en laconstrucción de vías, uso de
latierra3, localización ycrecimiento en elnúmero de centros poblados.
Las tareas arealizar, se fundamentan enlacomparación de mapas de uso
de la tierra, mapas viales yde centrospoblados de los diferentes períodos
en los que se ha dividido el estudio; el mismo procedimiento se realiza
con los cuadros estadísticos que muestran laevolución de las variables
mencionadas en el período estudiado (1960 -1985).

En el trabajo se aplican las técnicas de análisis cartográfico, en
combinación con análisis estadístico y laaplicación deunSistema deIn
formación Geográfica (SIG), que permite lasuperposición de capas de
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información de las variables en estudio, mediante las siguientes opera
ciones:

1. Comparación demapasquevisualizan los cambios en el uso de
latierra y laampliación de lafrontera agrícola. Esta compara
ciónpresenta lasecuencia histórica delacobertura deestos pro
cesosen el áreade estudio,en elperíodo 1975-1985, tomandola
información del mapa de Bosques Intervenidos por Prácticas
Forestales, del año 1960, solo como referencia, dada laimposi
bilidad de obtener unmapa de usó actual de la tierra para ese
año.De esa manera sepueden observar los cambios ocurridos en
la cobertura vegetalentre 1960y 1975.

2. Comparación estadística y cartográfica de los mapas viales de
los años 1960, 1975 y 1985 paravisualizar el incremento en la
longitud y densidad de vías en cadaperíodo sucesivo.

3. Análisis estadístico y cartográfico pararegistrar el aumento en
elnúmero decentros poblados mayores de500habitantes, como
un indicador importante del proceso de colonización del área
descrita. .•!'••

4. Las técnicas de modelado cartográfico, por medio de un SIG,
combinando losprogramas ARC/INFO y DBASE IV, loscuales
permiten relacionar la información cartográfica y losdatos nu
méricos y alfanuméricos correspondientes a: uso de la tierra,
vías carreterasy centrospoblados, a fin de visualizar las coinci
dencias y divergencias entre las localizaciones de las informa
ciones citadas. Elárea deinfluenciadei ejevial serepresentapor
medio de buffers , los cuales aparecen como "coronas" alrede
dor de la vía; estos burTers delimitan el área de impacto de la
construcción de vías sobre, el espacio vecino a las mismas.
(Askov et al, 1994;Hardzinski, 1994).

4. RESULTADOS DEL ANÁLISIS

En este artículo se analiza el conjunto de elementos que intervie
nen en la evolución del espacio, del área Occidental de la Cuenca del
Lagode Maracaibo, mediante la comparación estadística y cartográfica
de las situaciones quepresentan lasFiguras 1,2,3,4, 5 y 6.
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Figura 5. Impacto de las carreteras sobre el ambiente natural. Í975
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Figura 6. Impacto de las carreteras sobre el ambiente natural. 1985
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Las Figuras 1,2y3corresponden alárea de impacto de las vías, re
presentadaatravés de Buffers. LaFigura4, elmapa del año 1960, contie
nela información delosbosques existentes enesemomento, relaciona
dos con la intervención por prácticas forestales y la información de la
vialidad correspondiente a ese año.

Las Figuras 5y 6, correspondientes a los mapas de los años 1975 y
1985, presentan lainformación de uso actual de latierra superpuesta al
área de impacto de lavialidad y los principales centros poblados de la
parte occidental de laCuenca (con 500 ómás habitantes). La compara
ción de los mapas descritos permite ver laevolución del espacio en la
zona deestudio, principalmente elimpacto de laconstrucción de carrete
ras sobre el espacio circundante, aspecto que sevisualiza en:

1. El aumentode la red de carreterasen los mapas subsiguientes al
del año 1960.

2. Los cambios experimentados enlacobertura del uso de latierra,
la cual seamplía, especialmente eltipodenominado usopecua
rio.

3. La disminución de la cobertura de bosques.

4. Elaumento enelnúmero decentros poblados de500ymáshabi
tantes.

Elimpacto que ejerce elcrecimiento de lavíaprincipal se visualiza
mediante laampliación que experimenta elárea de influencia de ese tipo
de vías (Figura 7), enrelación alaumento de lacobertura espacial del uso
delatierra y lalocalización denuevos centros poblados, fenómenos que
progresivamente van desplazando lacobertura de bosques, arrinconán
dolos hacia los límites del área montañosa y las riberas cenagosas del
lago de Maracaibo.

En estudios anteriores seha registrado una evolución regresiva en
laconservación delosbosques delaCuenca delLago deMaracaibo, con
una tendencia a deforestar la zona a un ritmo acelerado, calculado a una
rata anual de 0.55%(Marín, Apitzy Martínez, 1995).

Esta tendencia se observa con una importancianotable en el lado
occidental de la Cuenca, en los quela observación de campo ha venido
mostrando un retiro importante de los bosques en coincidencia con el
avance de la ocupación de las tierras en las labores agropecuarias, las
cuales van acompañadas por la apertura de vías que permiten unir las
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principales ciudades del Estado Zulia, principalmente sucapital, Mara
caibo, con los poblados localizados alsury suroeste delaCuenca, enla
zando, deestamanera, conlasciudades ypueblos delosEstados Táchira
y Mérida y lasáreas fronterizas de la vecina República de Colombia.

El análisis estadístico confirma las tendencias mostradas en la vi-
sualización demapas. La longitud devías (enkms) y la cobertura delas
mismas sobre el espacio de la zona, expresada en la densidad de vías
(kms/kms2) aumentan en valores absolutos yporcentuales (Tablas 1,3 y
4),siendo el crecimiento mayor en lasvías secundarias, lascuales cua
druplican su longitud ydensidad de 1960 a 1985, lo que evidencia lape
netración del proceso de colonización hacia las áreas circundantes, Lago
deMaracaibo, piedemonte dePerijá y tierras del Sur, a partir, de lavía
principal, de lacual se desprenden líneas importantes de penetración que
representan la red de carreteras secundarias.

El crecimiento de la red de carreteras secundarias es particular
mente fuerte enelperíodo 1975-1985. Eseproceso marchaparalelo alos
fuertes cambios eneluso de latierra mostrados enlas Tablas 2y 5, y al
crecimiento enelnúmero ytamaño delos centros poblados de500 ymás
habitantes (Tabla 6,Figura 8). EnlaTabla 5se observa que enélperíodo
hayunaumento significativo del área cubiertaporlos usos urbanos, agrí
cola y pecuario, y una disminución, enporcentaje equivalente, del área
ocupada porelusoforestal. Esdecir, que estadísticamente se demuestra
que ladeforestación delárea occidental delaCuenca delLago deMara
caibo, ha sido responsabilidad directa de los; cambios ocurridos en el uso

Tabla 1

Densidad de vías 1960 -1985. (Tipos)

Longitud Densidad Longitud Densidad Longitud Densidad
1960 (Km/ 1975 (Km/ 1985 (Km/

vías (Km) Km2) ' (Km) Km2) (Km) Km2
Vía

principal 352.76 0.009 564.04 0.015 564.04 0.015

Víase-

gundaria 1910.25 0.051 2632.28 0.070 6485.56 0.173

Total 2263.01 0.060 3196.32 '0.085 7049.60 0.188

Fuente: Mapas viales: Creóle 1960, Atlas COPLANARH 1975, MTC 1985.
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Tabla 2

Uso actual de la tierra 1975 -1985

Área-1975
i <-

Área- 1985

Uso (Km2) % (Km2) %

Urbano 110.65 0.29 134.91 0.36 ''••'•

Agrícola 260.99 0.70 390.82 1.04

Pecuario 11921.80 31.87 19510.31 52.15

Forestal 24852.53 -. . 66.43 17114.65 45.75 (

Cuerpos de agua 242.46 0.65 23.80 0.64

No definidos 23.89 0.06 237.83 0.06

Total 37412.32 100 37412.32 100

Fuente: Marín H. et al (1995)

tabla 3

Crecimiento por período de lalongitud de vías. (Total ypor tipos)

Período Total

Km,, %

Principal
Km %

Segundaria
Km %

1960-1975 933.31 41.2 211.28 59.9 722.03 37.80

1975-1985 3853.28 120.5 0.00 oioO ' 3853.28 146.38
1960-1985 4786.59 211.5 211.28 59.9 4575.31 239.51

Fuente: Mapas viales: Creóle 1960, Atlas COPLANARH 1975, MTC 1985.

Tabla 4

Crecimiento porperíodo de ladensidad de vías. (Total y por tipos)

Período Total

Km/Km2 %

Principal
Km/Km2 %

Segundaria
Km/Km2 %

1960-1975 0.025 41.66 0.006 66.6 0.019 37.25

1975-1985 0.103 121.18 0.000 0.00 0.103 147.14

1960-1985 0.128 213.33 0.006 66.6 0.122 239.22

Fuente: Mapas viales: Creóle 1960, Atlas COPLANARH 1975, MTC 1985.
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Tabla 5

Crecimiento porcentual del área ocupada
portipos deuso dela tierra (1975 - 1985)

Uso

Área-1975
% : í

Área -1985
• %

Crecimiento

%

Urbano 0.29 0.36 0.07

Agrícola 0.70 1.04 0.34

Pecuario 31.87 52.15 20.28

Forestal 66.43 45.75 -20.68

Cuerpos de agua 0.65 0.64 -0.01

No definidos 0.06 0.06 0.00

Fuente: MarínH. et al (1995)

de la tierra, asociado con los procesos de ocupación de tierras para las la
bores productivas, especialmente pecuarias, yelpoblamiento. Todo ello
catalizadopor la apertura de nuevas vías.

Se observa queen la medida queva creciendo el número de vías
carreteras en un espacio natural, en esa misma medida se va incremen
tando lapenetración de colonos hacia las tierras vírgenes, (Venturini,
1968; Rojas, 1993) resultado deelloeselaumento delacobertura deluso
delatierra, laaparición denuevos asentamientos, elaumento eneltama
ño de lapoblación de los centros que yaexistían,y como inevitable con
secuencia la continua ampliación de lafrontera agrícola aexpensas de la
vegetación natural, la que sufre un proceso de deforestación constante
(Gabaldón,1986:109). Es decir, que secontraponen los objetivos del de
sarrolloeconómico,expresadosen lasmetas de alcanzarla accesibilidad
hacia nuevos territorios pormedio de una más amplia red de vías de co
municación, a losdelaconservación y manejo adecuado delosrecursos
naturales. Enelcaso del Zulia, porlos resultados analizados, tanto laam
pliación eneluso delatierra enlabores agropecuarias, como elaumento
enelnúmero decentros poblados iguales omayores a500 habitantes, in
dican perfectamente el impacto que haproducido la construcción de la
carretera Maracaibo-La Fría en el ambiente natural de la zona.

Los procesos de cambios de uso de la tierra y ampliación de la
frontera agrícola enelcampo zuliano, sonelresultado de laimplantación
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Figua 7. Área deinfluencia de lavía principal
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1971

Tamaño de los Centros

500 a 1933 BS 2000 a 4SS3 CJ 5000 a 99tí9

10000 a 1499ü CU t-5000 y mas '•*C2I] Total * -••

93

Figura 8. Crecimiento centrospobladosCosta. '
Occidental del Lago de kíaracaibo

del modo de producción capitalista (Álvarez,1979) elcual vaaincidir en
que,tanto las inversiones delEstado, comode losparticulares, se orien
ten hacia la colonización de tierras, impulsada principalmente por la
apertura de carreteras, las cualesvan a facilitar la penetración haciazo
nasoriginalmente poco intervenidas ensuzona boscosa, hecho que vaa
originar elproblema que confrontahoy, expresado enunintenso proceso
de deforestación.

La necesidad del fortalecimiento de laburguesía agraria y las in
versiones del Estado con el fin derealizar ese objetivo (Álvarez, 1979;
Rangel,1970;Marín, 1983),dan comoresultado la construcción de obras
deinfraestructura en el campo (drenajes, diques, sistemas deriego, ca
rreteras). Este conjunto de obras se presentan como incentivadoras de la
colonización agrícola y orientan la inversión hacia losrubros demayor
rendimiento en las actuales condiciones de lazona: la economía pecua-
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ría. Ambos procesos serían los responsables directos del deterioro am
biental expresado enlos índices de deforestación del área.

5. CONCLUSIONES

Los resultados del presente trabajo permiten llegar alas siguientes
conclusiones:

1.- Laconstrucción y desarrollo devías carreteras seconvierten en
la base apartir de lacual se producen importantes cambios en la evolu
ción del espacio geográfico, expresados en lalocalizaciónycrecimiento
de nuevos centros poblados, enlasustitución del uso forestal de latierra,
principalmente por el uso agropecuario, en el caso de la Costa Occiden
tal de laCuenca del Lago de Maracaibo y, enconsecuencia, laacelera
ción dela deforestación y ampliación dela frontera agrícola.

2.- En general, eldesarrollo del modo de producción capitalista en
el campo venezolano, impulsado por las necesidades de ampliación del
mercado interno yde laprovisión de materias primas alaeconomíaurba
na, se tradujo espacialmente en laconstrucción de carreteras destinadas a
facilitar laincorporación de nuevas tierras alafrontera agrícola, median
te un intenso proceso de colonización que dejó como resultado el pobla
miento actualyladeforestación de extensas zonas en laCuenca del Lago
de Maracaibo, enmayor medida alSur del Lago de Maracaibo (Piede-
monte Andino-Lacustre), yenlaCosta Occidental, hacia ambos lados de
la carretera Machiques-La Fría.

NOTAS - '• ^ •

1. - Eltérmino "impacto", amenudo seusaconunaacepciónpeyo
rativa especialmente enelcontexto deestudios deimpacto am
biental (EIA). Aquí, sin embargo, selotoma como término neu
tro, entanto que los impactos mencionados enel texto pueden
serpositivos onegativos según elcontexto en elque se los anali
ce. (Trellez, 1995).

2. Dentro de un contexto teórico, la economía socialista no tiene
como objetivo la reproducción ampliada del capital, enconse
cuencia, enél sistema socialista deproducción laampliación de
lafrontera agrícola, inevitable en cualquier Formación Econó
mico Social, noserealiza enfunción deacumularcapital, sino
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de satisfacernecesidades sociales. Enelcaso del campo venezo
lano, espertinente larelación "ampliación de lafrontera agrícola
desarrollo del capitalismo". Ver Álvarez (Í979), Marín (1983),
Rangel (1970), Rojas (1993). . ' ¡i

3. Los tipos de uso de latierra considerados eneste trabajo son :
uso urbano, uso agrícola, uso pecuario, uso forestal, cuerpos de

. agua. Marín, H, Apitz, A, y Martínez, C. (1995).
4. El buffer se utiliza como técnica para delimitar el área de in

fluencia teórica, pero en algunos casos, como el presente, ella
sobrepasa el área de estudio.
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