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urante nuestra historia como pais nos hemos desarrollado bgjo distintas

visiones politicas y econémicas, 10 que ha provocado sucesivos cambios y

adaptaciones en nuestras vidas, en la organizacién del Estado y en cuanto al
papel delos actores sociales. Al corresponder las comunicacionesy el transporte a
actividades intermedias —y la infraestructura un bien a su servicio—, el sector ha
seguido, bienomal, lasdemandasqueel desarrollo econémicoy socia hagenerado.
Pero en ninguna de las diferentes etapas de nuestro proceso de desarrollo se
incorporo seriamentelavariableambiental, como unelemento claveenladinamica
de las decisiones de localizacion, inversion, y desarrollo tecnol 6gico.

En los tltimos 20 afios, la economia nacional (mediante el creciente intercambio

comercia) y nuestra sociedad (gracias alarevolucién de las comunicaciones) seha

abierto al mundo. Hemos evolucionado desde un estilo de desarrollo introspectivo

(«haciaadentro»), aotro abierto, que mirahaciael exterior. También hemoslogrado
mayoresnivelesdeingreso como paisy como personas. Hoy, queremosadaptarnos
alas nuevas situaciones e insertarnos en el mundo desde una éptica global.

Lograr laincorporacién del medio ambiente como variable relevante en nuestras
decisiones es importante no sélo por una razon val6rica, sino también como una
necesidad para alcanzar condiciones estables de competitividad. Pretender una
real adaptacion a un mundo globalizado requiere introducir importantes cam-
bios en nuestra forma de actuar. Sin poner en discusion los equilibrios de merca-
do ni la forma de desarrollo econémico, aspiramos introducir una mayor racio-
nalidad a proceso productivo, y que éste se desenvuelva en armonia con el
medio ambiente.
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Entendemos por este sector aaquel integrado por las comunicaciones, el transporte
y lainfraestructura, y lo definimos con un concepto unitario: lamovilidad. Espor ello
queel grupo detrabajo del 5° Encuentro analizé el temabajo este concepto, en lugar
de limitarse a tratar lo que se entiende habitualmente por «infraestructura.

En nuestro sector parece existir conciencia de que estamos llegando a un punto de
quiebre y que debemos considerar seriamente el cambio en las organizaciones,
relaciones e incentivos que datan de décadas de desarrollo, y que por lo tanto estan
insertas solidamente en nuestrasociedad. Laplanificacion estratégica (tan vapul ea-
dacomo necesaria) hasido reemplazadapor lainerciadelosprocesostradicionales
de generacion, evaluaciony decision de proyectos de inversion -mayoritariamente
provenientesdel sector publicoy promovidospor el &mbito politico- en el sector que
nos ocupa.

Debemos entender que no solo han cambiado las ideas y los actores en nuestra
sociedad, sino también lalégicade los procesos. Parece evidente, entonces, que en
la actividad de comunicacionesy transporte —y en la provision de lainfraestruc-
turaasociada— deberemosinstaurar unanuevaldgica, consistentecon laestrategia
dedesarrollo, que nospermitainsertarnosreal mente en el mundo, conflexibilidad
y capacidad de adaptacion, e incorporando la variable ambiental en nuestras
decisiones y metas.

Es necesario abrir los espacios para que la temética ambiental y la insercion
global sean parte del proceso de desarrollo de la movilidad, y no factores externos
a examinar como consecuencia de las decisiones que se van adoptando. No
podremos generar cambios de orientacion y de visiones en nuestro sector bgjo el
actual disefio conceptualmente conservador y particularmente reactivo alas in-
novaciones. En resumen, antes de decidir exactamente qué hacer, debemos abrir
los espacios para que algo se pueda hacer en este sentido, promoviendo la
instalacion de una légica distinta, consistente desde su concepcion inicial con la
insercion global y la preservacion del medio ambiente.

La necesidad de una estrategia de desarrallo

Parece imprescindible que toda sociedad que desea entrar en un proceso de
madurez pueda gercitar su capacidad de discusion de las ideas principales que
definen su futuro, creando asi una dindmica de desarrollo cultural que constituye
un acervo nacional, a nuestro juicio, importante para futuras generaciones. Esta
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discusion, para que tengalaprofundidad necesaria, debe ordenarse en torno alos
temas principales, los grandes objetivos y su implementaci on.

La actual I6gica de toma de decisiones se basa en la definicion de un conjunto de
macro-objetivos, por unaparte, y delos mecanismos que permiten asegurar quelos
macro-objetivos sean al canzados en el largo plazo. La definicidn de estos objetivos
y mecanismos debe ser un proceso dindmico en constante perfeccionamiento, para
asi poder gjusfar nuestros rumbos alos cambios de |la sociedad.

Laprimerainterrogante que podemos plantearnos es si realmente debe abordarse
la definicién de un conjunto de objetivos de largo plazo (estrategia de desarroll0).
En efecto, existe la posibilidad cierta de definir nuestro futuro simplemente como
el resultado de consecutivas decisiones de corto plazo, las que resultan de la
aplicacion delosmecani smosecondémicosy lasleyesimperantes. Sinembargo, esta
opcion nos parece poco factible en el caso de decisiones queinvolucraninfraestruc-
tura, sobre todo en un marco de globalizacion.

Lavision de largo plazo es particularmente necesaria en el caso de decisiones de
desarrollo de infraestructura, pues éstas permanecen en el tiempo y consumen
cantidadesimportantes de recursos. Esta caracteristicas constituyen unarigidez en
dos sentidos: por lareduccidn de recursos disponiblesparaotras obrasy, segundo,
porque lo construido, una vez materializado, debe usarse con sus ventgjas y
limitaciones. Esta caracteristicade lainfraestructuraes equivalente alasituacion de
un hogar cuyos miembros deciden comprar una vivienda, pues su localizacion
rigidizasu accionary su costo reducelos recursos disponiblespor un largo periodo.

Al terminar la asi |lamada era moderna, la economia ha desarrollado un sélido
mecanismo que permite el desarrollo automético de las relaciones de produccién
y consumo: el mercado. Es un mecanismo eficaz, pues una vez definidas ciertas
reglas basicas de funcionamiento, el mercado opera en forma muy eficiente en
pos de sus objetivos. Por cierto que estos objetivos son restringidos sélo a la
optimizacion de las relaciones de produccion y consumo; otros objetivos no
constituyen materia de relevancia para este mecanismo, salvo por las eventuales
restricciones que puedan imponer al propio desarrollo del mercado.

Por estas razones, se propone incluir la discusién de macro-objetivos ambientales
y la generacion de mecanismos (de mercado y complementarios a ellos) que
permitan una conduccion del desarrollo con miras acumplir los objetivos de largo
plazo.
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Un mecanismo que parece deseabl e es el de laparticipacién ciudadana organizada
e informada. Contar con un sistema institucionalizado, pero flexibley con altos
grados de autonomia, es unaforma de generar |lanecesaria discusion en decisiones
en que hay objetivos aparentemente contrapuestos. Aqui, la negociacion y la
eventual aplicaci6n demecanismoscompensatoriostienen unimportante papel.La
discusioninformadapermiteinternalizar enlasociedad |osprosy contras de tomar
opciones, los costos y beneficios en el corto y largo plazo. Es también unamanera
de madurar como sociedad y hacernos mas responsabl es de |a historia que vamos
a construir.

Otro mecanismo necesario es la incorporacion en los procesos de decision de la
intemalizacion de losimpactos que generan ciertas actividades, de forma que sean
tomados en cuenta, en formainevitabley en grado consistente con su impacto, en
los procesos de toma de decisiones.

En sintesis, en la actualidad ha tomado especial relevanciala discusion acerca de
cua debiera ser nuestra carta de navegacion, asociada a una cierta estrategia de
desarrollo, recuperandose la valoracion por la planificacion (estratégica) en una
economia de mercado.

Para abordar adecuadamente la tarea de imaginar nuestro pais a futuro, en sus
dimensiones econdmica, socia y cultural, y establecer |aslineas de accion para que
suceda aquello que imaginamos, es preciso definir una entidad de planificacion a
cargo de identificar y proponer lineas de solucion para enfrentar los principales
cuellos de botella que enfrenta nuestro desarrollo (en lo conceptual, institucional,
administrativoy derecursos), y vele porque cada accion que se aborde en el sector
publico serealice de acuerdo con nuestravision estratégica, y |o articul e adecuada-
mente con el sector privado. Este enfoque resulta fundamental si como generacion
queremosdejar un legado histérico dedesarrollo de paisquevayamasallg, conunainercia
tal quelepermitaseguir evolucionando, independientemente delosgobiernosquevengan en
elfuturo.

El disefio de unaimagen de pais (hacia adonde queremosir) y la definicion de las
politicas y mecanismos que nos permitan llegar a ella (carta de navegacién) son

elementos indispensables en un proceso de gobernabilidad contemporaneo.

Estas grandes definiciones deben adoptarse a nivel global, y no nos corresponde,
desde nuestra limitada tematica, definirlas. Pero constatamos la necesidad de que
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se definan, como marco basico para albergar nuestros objetivos y acciones en
materia de movilidad.

Delo fisico a lo econdmico

Los avances en la incorporacion de mecanismos econémicos en la regulacion del
uso del suelo a nivel mundial, la necesidad de compatibilizar los criterios de
intervenciony regulacion del Estado con un model o de economia de mercado, y la
conveniencia de incorporar 1os efectos ambiental es en los procesos de desarrollo,
aconsejan abordar con nuevos criterios la elaboracion de |os planes de transportey
desarrollo del territorio.

Ello pasa por ampliar las visiones y los procesos de decision de lo fisico a lo
funcional, de lo administrativo a lo econémico, de lo publico a lo privado, del
crecimiento econémico a desarrollo sustentable, delapasividad alaparticipacion.

Necesitamos reorientar 10s enfoques que han prevalecido tradicionalmente en la
planificacion del transporte y el desarrollo territorial:

» Conrespecto alarelacion entretransportey desarrollo territorial, espreciso pasar
del enfoque fisico al funcional; desde la definicidén geométrica de reserva de espacio
segun criteriosde capacidad vial hacialaincorporacion delacapacidad detransporte
(considerando apropiadamente el ferrocarril, el cabotaje, y el transporte aéreoenla
definicion de espacios requeridosy en los terminales de intercambio necesarios) e
intensidad de uso (€eficiencia) del espacio.

* En materia de desarrollo territorial, se debe pasar del enfogue normativo-
administrativo al econémico. Por ejemplo, pasar del establecimiento administrati-
vo de usos de suel o, areas urbanizablesy no urbanizables, haciamecanismostales
como cobros de localizacion a instalaciones generadoras de vigjes, con €l fin de
reflgar adecuadamente en las decisiones de localizacién los verdaderos costos
socialesqueellasgeneren y, adicionalmente, proveer financiamiento paraaumen-
tos de capacidad vial 0 mejoras en el sistema de transporte que se requieran para
atender apropiadamente los vigjes generados. En general, es necesario incorporar
mecani smos que permitan internalizar los costos econdmicos en las decisiones de
localizacion y transporte, tales como cobros e incentivos ad hoc y sistemas de
tarificacion transparentes y predecibles en el tiempo.
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 Espreciso incorporar los efectos de interaccion entre movilidad, accesibilidad y
territorio en torno alos proyectosy principal es g es de transporte, pasando desde
el enfogque secuencia (ge via o de transporte —> localizacion —> respuesta a
impactos derivados de la localizacion) a un enfoque integrado, simultédneo y
dinamico, incorporando en el proceso |lacreciente actividad privadaen este campo.

 Enlos aspectosinstitucionales, es preciso pasar del enfoque sectorial al temético

y del central al regional. Entre otras cosas, ello implicaavanzar enla descentraliza-
cion de las funciones ministeriales en materias de transporte, infraestructura y
desarrollodel territorio haciaunaadministracién descentralizada, laqueparaestos
efectos debe tener una escala anivel de laregion.

*En cuanto alos planes de desarrollo del sistema de transporte, debe relevarse el
rol de la planificacion continua (planes revisables) con el fin de incorporar en los
procesos de decision larealidad cambiante del paisy sus habitantes, en sustitucion
del antiguo enfoque de planes rigidos que se gjecutarian en el tiempo independien-
temente de lo que ocurra con el crecimiento econdémico y lalocalizacion.

* A suvez, laconstruccion de unasociedad masdemocréticay participativaimplica
incorporar ala gente que vivey efectlia actividades productivasy comerciales en
las decisiones propias del proceso de planificacion: usos del suelo por actividad,
areasurbanasy rurales, reservasdeespacio paravialidad, industriaseinstal aciones
de servicios, etc., aportando la informacién técnica que permita a los ciudadanos
opinar con fundamento.

El papel delainfraestructura

La definicién del término infraestructura se asocia al conjunto de elementos y
servicios gue se consideran necesarios para la creacion y funcionamiento de una
organizacion cualquiera. Sin embargo, en sentido restringido, se haentendido que
lainfraestructuracomprende solo un conjunto queelementosfisicosque posibilitan
o facilitan la produccién de bienes o servicios. Este enfoque tradicional, que tiene
quizas tantos detractores como defensores, conduce a plantear el desarrollo de
infraestructura fisica como un fin en si mismo ya que se asume, de maneradirecta,
gue un aumento de disponibilidad de la misma generabeneficios per se al influir
positivamente sobre ciertos factores productivos. Planteamos que estavision debe
ser al menos objeto de revision, por cuanto representa unavision unilateral que, en
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muchos casos, resultaincluso contrariaaun enfoque global queincorporetodoslos
elementos involucrados en la problemética del desarrollo.

Es necesario reconocer, en todo caso, que existen dos visiones claramente distin-
tas para entender el sector. Una, conocida como tradicional, entiende que la
construccion de infraestructura genera necesariamente condiciones para un me-
jor desarrollo, y por lo tanto, estavision pone el acento en la fata de recursos de
inversion (déficit de infraestructura). En un sentido mas amplio, se entiende que la
infraestructura es un servicio que se presta para otros factores productivos, pero
gue en si misma contribuye al crecimiento y alaincorporacion de nuevos territo-
rios para el proceso productivo y lainteraccion social. Se asume que el problema
fundamental, entonces, es el de financiamiento, en la medida que siempre seria
posible encontrar deficiencias en la infraestructura que ameritaran abordar nue-
vas inversiones. Asi, el sistema de concesiones constituiria una herramienta fun-
damental (y casi mas que una herramienta, una politica), puesto que permitiria
superar la ausencia de recursos por la via del financiamiento privado y su
posterior recuperacion mediante ingresos provenientes de mayores cobros a los
usuarios.

Laotravisién, que es la que mayoritariamente se desarrolla en este documento,
pone el acento en la movilidad, subordinando la infraestructura a nivel de un
insumo mas para mejorarla. Esta vision rescata también la carencia de recursos
de inversion, pero mas bien centra su superacién en una mayor planificacion. De
este modo, sabiendo qué proyectos es preciso abordar (dada una estricta evalua-
cion econdmica-social) y qué nivel de cobros a usuarios resulta conveniente para
conseguir una asignacion de tréfico «Optima», el uso del sistema de concesiones
resultaria una opcion vélida —aunque no la Unica— en la medida que los
recursos que se recauden sean suficientes para financiar las inversiones requeri-
das.

En rigor, y en una perspectiva amplia, el desarrollo debe entenderse como el
progreso y crecimiento en términos de calidad de vida y debe manifestarse en
opcionesindividualesy colectivas de realizacion. Asi, lacomunicaciony el trans-
porte, y mas especificamente, lamovilidad, adquieren un papel preponderante en
la medida que se constituyen en medios eficaces para alcanzar los objetivos del
desarrollo. Enestecontexto, loselementosfisicoso material espuestosal serviciode
estos objetivos y dimensionados de acuerdo con las perspectivas de desarrollo, se
convierten efectivamente en medios conducentes ala consecucion de los fines que
persigalasociedad y dejan de ser el centro, objetoy manifestacion del «desarrollo».
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Asi, debemos distinguir la infraestructura productiva de la infraestructura bésica,
gue obedecen a fines distintos, y por lo tanto, sus mecanismos de decision y
explotacion corresponden a légicas distintas.

El desarrollo de lainfraestructura productiva debe obedecer a planes estratégicos
de largo plazo, que consideren adecuadamente las demandasy sus proyecciones
futuras. En estetipo de infraestructuralos elementos de decisi6n tienen quever méas
con productos que con personas —aungue su habilitacion afecta a personas—, se
desenvuelven como escenario para la realizacion de negocios o para facilitar el
intercambio comercial (caminos productivos, puertos, terminales multimodales,
etc.) y constituyen, por lo tanto, un ambiente propicio paralaparticipacion privada
enlasinversiones. Esindudable que el desarrollo delainfraestructura productiva
amerita un andlisis desde una Optica de insercion global, especialmente en un
proceso de desarrollo con fuerte intercambio comercial externo.

La infraestructurabésica, en cambio, debe desarrollarse con unaldgica de mejora-
miento directo de la calidad de vida de las personas (veredas, agua potable,
puentespeatonal es, etc.). Ello no implicaque su desarrolloy gestién no puedan ser
gjercidos por empresas (publicas o privadas), sino que |os objetivos de su construc-
cion y operacion estaran directamente relacionados con el logro de mejores
condiciones de vidaparalas personas. En este &mbito, el papel delossubsidios es
fundamental. El tratamiento de la infraestructura basica, entonces, no obedece a
un enfoque estratégico en cuanto a su desarrollo; corresponde a una 6pticalocal.

Puede decirse que mientras la infraestructura productiva es un insumo fundamen-
tal para conseguir etapas superiores de desarrollo, y su provision es financiable
fundamentalmente por el sector privado, la posibilidad de contar con masy mejor
infraestructura basica es una consecuencia del crecimiento, y lainversion publica
mantiene un papel principal en la ampliacion de su cobertura. En nuestro caso,
nos referiremos fundamental mente a la infraestructura productiva.

Planteamos que laconstruccion de nuevainfraestructurano estdnecesariamente en
contraposi cién con lapreservaci 6n del medi o ambiente, enlamedidaen queambos
elementos no queden planteados como antagénicos o conflictivos, sino como
variablesrelacionadas que se equilibran arménicamente en pos de |os objetivos del
desarrollo. En sentido positivo, la infraestructura puede modificar el medio am-
bientenatural parasu mejor aprovechamiento, entendido no sdlo como explotacién
deunanuevaarea, ni como correccién dél osresultadosnegativosdeintervenciones
previas quelo han degradado a niveles cuyapreservacion pierde todo significado.
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Para lograr esto, sin duda se debe corregir la preponderancia de los recursos
financieros—cuyo aumento de disponibilidad hasido el centro delapreocupacion
del sector econémico durante ya largo tiempo y como tal ha condicionado de
manera decisiva las definiciones relativas alas politicas de desarrollo— por sobre
las decisiones de caracter econdmico-socia global, que dan cuentade | os beneficios
de largo plazo de las decisiones de inversion.

Descentralizacion, medio ambiente y ordenamiento territorial

La incorporacién de la variable ambiental en el proceso de toma de decisiones
requiere un grado real de descentralizacion.

El objetivo principal de lapolitica de descentralizacion impulsadapor el Estado es
conseguir que las regiones puedan hacerse cargo del destino de sus recursos, de
acuerdo con los intereses de la poblacion local, pero sin contradecir los macro-
objetivos de un desarrollo nacional sustentable. Se trata de alcanzar un nivel
adecuado de regionalizacion, el cual se expresa en un relativo equilibrio nacional -
regional, fomentando con ello una menor concentracion de la poblacién, especial-
mente en torno alasregiones metropolitanas (Santiago, Val paraiso-Vifiay Concep-
cion-Tal cahuano).

Lo anterior implicaintroducir un nuevo esquema de ordenamiento territorial, para
lo cual los criterios de decision de inversion en infraestructura resul tan fundamen-
tales. Estasinversiones eventual mente definiran por unlargo tiempo las posibilida-
des de desarrollo de una zona, region o macro-region. Es por esto que laplanifica-
cion de la infraestructura (en el contexto de aumentar la accesibilidad y las
posibilidades de movilidad) debe ser entendiday utilizada como unaherramienta
basicaen el proceso descentralizador. Esclaro, por ejemplo, queunazonaoregion
gue mejora su accesibilidad y comunicacion con el resto del pais y del mundo
aumenta sus posibilidades de desarrollo econémico.

Por otraparte, ladescentralizaci6n debe darse en forma diferenciada segun se trate

deinfraestructuraproductiva o infraestructurabasica. Como estaultima serelacio-

nadirectamenteconlacalidad devidadelapoblacion, debeser decidida, producida
y gestionada anivel local, paralo cual las regiones deben contar con los recursos
suficientes que le permitan responder al aumento gradual de responsabilidadesy

facultades que conlleva el proceso descentralizador.
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Distintoesel caso delainfraestructuraproductiva, yaquesu planificaciénresponde
a macro-objetivos nacionales de largo plazo, los cuales muchas veces parecen

contradictorios con los intereses de la poblacion local. Dado que por su magnitud

y caracteristicasdedurabilidad en el tiempo estosel ementostendrén repercusiones
en més de unaregiony sobre grupos diferentes de poblacion, es preciso concertar

losobjetivoslocalesy nacional esen un proceso de decisionesqueintegrelametade
la sustentabilidad.

Debe considerarse, asimismo, que la infraestructura productiva puede tener un
impacto mucho masrelevante sobre el medio ambiente, por sus propias caracteris-
ticas de magnitud y duracion.

Lamayor parte delos productos de exportaci 6n del pais provienen o son transados
enregiones, lo que debierareflgjarse en unimportante desarrollo regional. Esto no
ha ocurrido mas que parcialmente y gran parte de los beneficios y ganancias
obtenidas son acumulados en las grandes ciudades. Un elemento importante en
unanuevaldgicade desarrollo debe ser reintegrar alasregiones parte delariqueza
que proviene de ellas, o cual puede ser parcialmente logrado através del mejora-
miento de su infraestructura (productiva o basica), como un mecanismo de
compensacion. Las compensaciones son aplicables en los casos en que existan
ciertos impactos ambiental es negativos de caracter insuperable, pero cuya enver-
gadura en términos comparativos con un cierto proyecto no sea suficientemente
importante como para inhibir su realizacion.

Por ultimo, un desarrollo sustentable requiere de una participacion efectiva de la
poblacion en el proceso detomade decisionesy atin enlaimplementaciondeciertas
soluciones. El programade pavimentacién participativaesun buen ejemplo deuna
positivaintegracion delacomunidad al proceso de mejoramiento delainfraestruc-
turavial.

Por otraparte, son las comunidades locales las que conviviran largos afios con los
efectos directos de las actividades que serealizan en laregion, asi como son estas
mismas comunidades las que verdn aumentadas (0 no) sus posibilidades de
desarrollo econémico e integracién a resto del pais. Paraque laparticipaciondela
comunidad se constituya en un elemento constructivo al interior de esta nueva
I6gica de desarrollo, esindispensable que las comunidades locales cuenten con la
informacion suficiente para entender los alcances y potenciales efectos de los
proyectos de infraestructura propuestos, porque esto es|o Unico que hara posible
[legar a decisiones de consenso dentro de un marco de efectiva descentralizacion.
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Unaldgica para € siglo XXI

El enfoque estrictamente sectorial, si bien puede resultar adecuado para un pais
con bajas tasas de crecimiento y gran escasez de infraestructura, se muestra
crecientemente inadecuado para una situacion de rdpida expansion, abierta al
mundo y enfrentada a escenarios econdmicos internacionales fluctuantes y, en
ocasiones, impredecibles.

Resulta imperativo, entonces, rescatar un enfoque integral y multisectorial de los
problemas de movilidad (més que de infraestructura) que aguejan a diversos
sectores de la economia nacional y de la sociedad, y que se expresan en un todo
integrado a través de multiples redes de interaccién, intercambio e informacion.

En el caso particular del transporte interurbano, el enfoque tradicional caracteri-
za el problema como una oferta de redes fisicas y una demanda de flujos modal es
que se movilizan en esas redesfisicas. Lo habitual esidentificar la estructura de
flujos existente y proyectarla de acuerdo con una cierta tendencia historica, para
justificar la realizacién de ensanches, pavimentaciones y mejoramientos de la
infraestructura. Bgo este prisma, necesariamente el medioambiente es una
externalidad a corregir, paliar o compensar a posteriori de latoma de decisiones.

El verdadero problema, sin embargo, radica en los procesos que dan origen a esa
distribucion delosflujos, lacual, en si misma, solo constituye un corte temporal de
la expresion fisicade los procesos que realmente la determinan.

Un tratamiento adecuado de lostemasinherentes a este sector exige reconocer que
ladistribucion de los flujos observados es la expresi én fenomenol 6gica de procesos
aun no abordadosy ni siquiera reconocidos, en algunos casos, |0s que a su vez
establecen una estrecha relacién con los procesos de ocupacién del espacio.

Para comprender adecuadamente la complejidad del problema, es necesario
conocer ladiversidad de los tipos de pasgjeros y carga, sus caracteristicasy —por
sobre todo— conocer laracionalidad implicita en las decisiones de como y cuan-
do se decide redlizar un vigje, esto es, la l6gica de los procesos de decision
subyacentes alamovilidad. Por gjemplo, laracionalidad implicita en las decisio-
nes que generan demanda por transporte de carga, aunque expresada fisicamen-
te en modos (camion, barco, ferrocarril, etc.), lo que considera son, en realidad,
modalidadesdetransporte.
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Los atributos considerados para la eleccion de determinada modalidad de trans-
porte de cargano dependen tanto de tiempo y costo — pardmetros habitual mente
considerados en los model os de demanda por transporte de pasajeros— como de
confiabilidady riesgosasociadosal negociorel acionado.

En el caso del transporte de pasajeros, lainformacion rel evante esté proporcionada
directamente por los pasajeros; en el caso del transporte de carga esa informacion
debe obtenerse «encuestando la carga».

Las preguntas que tradicionalmente hemos hecho han sido cuantos kil6metros
recorre un camion, cuales son las velocidades a que circulan los autos, cual es el
estado del pavimento. Ahora, nosinteresapreguntar de dénde adonde se mueven
laspersonasy lascosas, por quélo hacen, quetipo de producto seestamovilizando,
como estd organizado el sistema, donde estén los centros generadores de la
demanday por qué, y qué esperan los usuarios del futuro.

En transporte interurbano, la explotacion de la infraestructura no es necesaria-
mente en si misma una gran negocio, sino mas bien un escenario o una parte de
los medios requeridos para la realizacion de grandes negocios. Un ejemplo claro
en este sentido |0 constituye el sistema portuario.

Estasconsideracionesaobligan aredefinir lo queentenderemos por ofertadetranspor-
te. Historicamente, ésta se ha entendido como la infraestructura existente y sus
modalidades de operacion; una nueva conceptualizacion del problema obliga a
reconocer queel transporteinterurbano presentaoperadoresque deben ser entendi-
dos como empresas con objetivos econdmicos y estrategias de mercado, y que
ademds utilizan opciones tecnol égicas propias. Recién entendido y asimilado lo
anterior podremos incorporar al medio ambiente como parte de los procesos de
decision.

El transporte es un area de actividad intermedia de la economia, de cuya eficiencia
y productividad dependen a su vez otras areas econémicasy, en definitiva, nuestra
competitividad como pais. Debemos entender que el concepto de movilidad esta
fundamental menterel acionado con serviciosdetransportey no coninfraestructura
detransporte. Laofertade transporte que debe ser analizadaeslaque dicerelacion
conlosserviciosdetransporte.

En el terreno del marketing se ha producido, durante los cinco Ultimos afios, una
verdaderarevolucién conceptual: los usuarios, ahora, no desean adquirir produc-
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tos, desean adquirir servicios. Un cambio similar deberd ocurrir en el sector
transporte. Los productos que requiere este mercado son servicios, no necesaria-
mente infraestructura.

En cuanto ala demanda, tanto de carga como de pasajeros, se requiere analizar la
relacion entrelasactividadesproductivas, el consumointermedio, el consumofinal
y los flujos. Pero es necesario saber porqué los diversos actores se comportan de
determinadamanera. Tienen especial relevancia, en este caso, las caracteristicas de
la estructura industrial y también las formas de competir (0 complementarse) a
nivel modal, tarifario y operativo.

Esnecesario, entonces, redefinir y reconceptualizar o que entendemospor red. En
transporte interurbano, las redes reales no son necesariamente redes fisicas. En
efecto, es posible pensar en dos redes que interactlian y se superponen: unared de
servicios y unared fisica, que estan conectadas en terminales de intercambio.

Entenderemos por red de serviciosun conjunto de opciones completasparatrasl adar
una determinada carga o pasajero desde su origen hasta su destino. Cada opcion
completapuede contemplar variasetapas, variosmodosdetransporte, variostipos
deinfraestructura e incluso consideraciones de otro orden. Consecuentemente, €l
concepto de modo de transporte tendra en el futuro una connotacion distinta ala
habitualmente considerada.

Lared de servicios es invisible ala demanda; sin embargo, interactia con €ella al
contratar el usuario una determinada opcion ofrecida por un operador. Normal -
mente, ni siquiera conoce en detalle |os modos utilizados por la opcion de servicio
gue se contrata. Consecuentemente, esnecesario crear indicadores méas adecuados
que los actuales paraproyectar las necesidades de infraestructuray su relacion con
el desarrollo econémico y el medio ambiente.

Aungue no cabe dudaque el crecimiento econdémico (medido habitualmente como
la evolucion del Producto Interno Bruto) y la inversion en infraestructura estan
correlacionados, es necesario entender que la correlacion entre variables no es
motivo para inferir dependencia. Se puede establecer correlaciones entre creci-
miento econémico y una infinidad de variables como importacién de bienes de
consumo, numero de viviendas construidas, etc., pero seria claramente un error
pretender estimular el crecimiento econdmico i mportando masbienes de consumo
0 construyendo mas viviendas.
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No debemos concluir, sin embargo, que no es necesario invertir en infraestructura,
incluso seguramente esnecesario invertir mucho masdelo que hoy se estima como
«razonable»; pero el verdadero desafio esinvertir mejor como pais.

En sintesis. debemos efectuar un avance significativo, tanto en las metodol ogias de
andlisis como en la conceptualizacién de los criterios y variables relativos a la
movilidad, avanzando hacia unaperspectivaestratégica. Las nuevas soluciones no
estardn, solamente, relacionadas con la infraestructura, sino mas bien con las
caracteristicas de los mercados involucradosy 1os servicios ofrecidos.

Unenfoqueintegral delaplanificacion del transportey lascomunicacionesimplica,
connaturalmente, un desarrollo arménico de las distintas alternativasfisicas de
infraestructura, pero las grandes decisiones de inversién en infraestructura no
pueden continuar realizandose en base a estudios parciales y subsectoriales. Por
ejempl o, no parece correcto estudiar |a extension deladoble calzadade lacarretera
Panamericanaen formaparalelaeindependiente a desarrollo delared ferroviaria.

Por otraparte, resultaindispensablerescatar el rol delaplanificacion, laquesi bien
esimportante paralasinversiones del sector publico, resultaindispensable parala
participacion del sector privado en los proyectos de desarrollo. El sector privado
necesita reglas claras, marcos estables, sistemas de precios y un calendario de
inversiones del sector publico en infraestructura. Esto es, necesita mas planifica-
cion.

Si bien el Estado no debiera hacer planificacion de detalle, es imprescindible que
entregue orientaciones claras, estratégicas y de largo plazo. La falta de reglas
postergalaintervenciondel sector privado (caso portuario) o hace queéstesuponga
condicionesdealtoriesgo. Enlaactualidad, enlamedidaguereconozcamosquelos
recursos parainversiones provendran mayoritariamente del sector privado, y bgjo
la constatacién de que estas inversiones no se estan materializando en larealidad,
mas que a un déficit de inversién estamos enfrentados a un déficit de planificacion.

Lagestion de lainfraestructura de transporte interurbano disponible surge, por su
parte, como una opcion validay necesariamente previa a la provision de nueva
infraestructura. El cabotaje, por g emplo, no sehapodido desarrollar por problemas
administrativos del sistema.
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Planificar mas y mejor es un papel insustituible del Estado. Un claro caso de la
necesidad de intervencion del Estado en su papel de planificador y regulador de la
participacion privada estéd dado por el desarrollo del sector portuario.

¢Quéhacefaltaparaconsolidar laparticipaciondel sector privado enlasinversiones
portuarias?

 Definir un marco de planificacion y regulacion que les otorgue garantias de
estabilidad, esto es, una politica de desarrollo portuario.

* Que el Estado establezca una politica de precios.
* Que el Estado defina un calendario de inversiones publicas.

* Que el Estado definaunapolitica respecto de Emporchi. Ladescentralizacién de
Emporchi es un engrangje en un sistema global que debe ser modernizado en su
conjunto.

En general, requerimos modelar el comportamiento de los usuariosy operadores,
predecir, recomendar inversiones, politicas y regulaciones; es decir, deberemos
crear un model o de planificacion basado en lalégicadel siglo XXI. El enfoque para
planificar requiere ser cada vez mas dinamico vy flexible. La planificacion en
términos de metas fisicas no guarda la estrecha relacion que, en un escenario
econdémico mundial répidamente fluctuante, deben tener la actividad econémicay
laprovision de infraestructura en el mediano y largo plazo. La planificacion debe
considerar adecuadamente las relaciones cada vez mas estrechas entre desarrollo
econdémico, provision de infraestructuray los impactos ambientales, tanto en sus
aspectos de ecologia ambiental como humana.

Consecuentemente, lavariabl e ecol 6gicadebe ser incorporadaen dosniveles: el del
disefio fisico y operacional de cadaproyectoy enlaconcepcién de las soluciones o
escenarios de desarrollo que se planteen.

Postulamos que el cambio de enfoque planteado para enfrentar nuestros desafios
futurosesreal mentefuncional alaincorporacién delasvariablesambientalesenlos
procesosdedecisiony establ ece condicionesde mayor flexibilidad y autoadaptacion
para que Chile pueda acompafiar al mundo en su vertiginoso desarrollo. En
cambio, la cultura de «lo fisico» y «lo sectorial» imperante en latradicional visién
del tema, crea obstaculos en este sentido y genera un espacio de conversacion
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reactivo alaincorporacién de teméticas globales einterdisciplinarias, como o son
el medio ambientey lainsercion global.

Finalmente, cabe sefidlar que la ausencia de planificacion estratégica propicia
actitudes conservadoras, a la vez que restringe las libertades. La planificacion
favorece laautonomiaen las decisiones, incentivala autosustentaci 6n del desarro-
Ilo, fomenta mercados en funcionamiento pleno y atrae las inversiones privadas.

Una organizacion funcional a laldgica de insercion global

Lainstitucionalidad del sector que nos ocupaesdispersa. Existen variadosorganis-
mos que tienen tuicion sobre materias detransporte einfraestructura, sin queexista
una clara asignacion de funciones (planificacion, regulacién, fiscalizacion, eecu-
cion, etc.) acadauno de ellos.

El Ministerio de Transportesy Telecomunicaciones tiene atribuciones para definir
las politicas nacional es en materia de transporte. Sin embargo, son los Ministerios
de Obras Publicasy de Vivienday Urbanismo los responsables de la provision de
infraestructura vial, interurbana y urbana respectivamente. Esta estructura
institucional obedece al tradicional enfoque orientado mas bien ala provision de
infraestructura —vista ésta como un fin en si mismo— que a la generacion de
mejores condiciones de movilidad. Otro aspecto relevante en materia de
institucionalidad es la capacidad de gecucion de las actuales unidades gjecutoras,
gue en general se considera limitada.

A través del Ministerio de Transportesy Telecomunicaciones se relacionan con el
Gobierno la Empresa Portuaria de Chile y la Empresa de Ferrocarriles del Estado.
Por su parte, la Corporacién de Fomento de la Produccion (CORFO) mantiene el
control de diversas empresas de transporte, tales como el Metro de Santiago,
Ferronor y Transmarchilay.

El Ministerio de Obras Publicas tiene a su cargo, ademés dela provisiony gestion

delavialidadinterurbana, laconstruccion de puertosy aeropuertos, infraestructura
gue esta fundamental mente orientada al desarrollo productivo. Tiene, ademas, a

sucargo el instrumento de concesionesde obraspublicas, atravésdel cual seintenta
incorporar al sector privado en el financiamientoy explotacion delainfraestructura

publica.
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Por otra parte, tienen atribuciones en materia de transporte aéreo la Direccion
General de AeronauticaCivil (DGAC), dependientedelaFuerzaAéreadeChile, el
Ministerio de ObrasPublicas, en cuanto proveedor deinfraestructuraaeroportuaria,
y el Ministerio de Transportesy Telecomunicaciones, conatribucionesenlafijacion
de politicas de transporte aéreo. En este sector, no existen una separacion clara de
las funciones técnicas, comerciales, normativasy fiscalizadoras, todas las cuales se
encuentran radicadas en una misma institucion, la DGAC. Este 6rgano, que
administralos aerédromos, no invierte los recursos que percibe en el desarrolloy
mantencion de la infraestructura que explota, labor que realiza el Ministerio de
Obras Publicas.

El Ministerio de Planificacion y Cooperacion tiene atribuciones en materia de
evaluacion de proyectos de inversion, atravées de su SistemaNacional de Inversio-
nes. Sin embargo existen algunas excepciones, como lasinversionesrealizadas por
laDGAC en aeropuertos, que no tienen obligacién de pasar por el mismo sistema.

El Sistema Nacional de Inversiones constituye un importante instrumento parala
racionalizacion de lasinversiones publicas, especial mente desde un punto devista
del gasto. A través de él serealizalaeval uacién socio-econémica de cada proyecto.
Sin embargo, si consideramoslanecesidad de un enfoqueintegral delateméticade
transporte, medio ambiente e insercion global en una perspectiva de mas largo
plazo, este sistema de evaluacion presenta una perspectiva muy restringida. Por
ejemplo, la incorporacion de la evaluacion de los impactos ambientales de los
proyectos serealizaen formareactivay no preventiva, ni mucho menosincorpora-
da, y la consideracion de la evaluacion de los aspectos territoriales asociados a la
localizacion de cada proyecto es aun incipiente.

Otra instancia que cuenta con atribuciones en materia de transporte e infraestruc-
turasonlos Municipios, que asu vez constituyen |os organismos més cercanos ala
comunidad beneficiada o afectada por las inversiones.

El Ministerio de Hacienda tiene, por su parte, una ingerencia sustantiva en las
decisiones en materia de transporte e infraestructura en la medida que asigna los
recursos fiscales alasinversiones. La actual |6gicaha otorgado al proceso detoma
de decisiones una marcada preponderancia a la variable financiera por sobre las
variables de carécter econémico-social global, las que dan cuenta de | os beneficios
de largo plazo de las decisiones de inversion.
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Dadalacomplejidad del temay laenvergadura de los recursos que seinvierten, se
cred la Comision de Planificacion de Inversiones en Infraestructura de Transporte
(en su origen para abordar los problemas de vialidad urbana, hoy para abordar la
integralidad de los temas de transporte terrestre, maritimo y aéreo).

Esta Comision esté constituida por los Ministros de Transportes 'y Telecomunica-
ciones, que la preside, Obras Publicas, Vivienda y Urbanismo, y Planificacién y
Cooperacion. También participan el Subsecretario de Desarrollo Regional y Ad-
ministrativo y representantes de los Ministerios de Hacienda y la Secretaria
General de la Presidencia. Se trata de una instancia de coordinacion, creada por
instructivo presidencial, cuya mision es coordinar y formular planesy proyectos
de infraestructura tendientes al adecuado desarrollo de los sistemas de transpor-
tey a su 6ptimo aprovechamiento, en concordancia con las politicasy planes de
desarrollo urbano, regional y de transporte. La Comision cuenta con una Secreta-
ria Ejecutiva de alto nivel técnico.

Laexperienciade esta Comision hasido positiva, en el sentido de avanzar haciaun
enfoque integral en laplanificacion de transporte. Sin embargo, lagran dispersién
funcional (caracteristica del sector), la fata de atribuciones resolutivas de la
Comisioén, los incentivos marcadamente sectoriales, |a ausencia de una defincién
claradelamisién parael sector, entre otras materias, no han permitido unamayor
efectividad en el tratamiento multisectorial, conunavision integral y demaslargo
plazo del tema.

Existe consenso que las comunicaciones, €l transporte y lainfraestructura estable-
cen una muy estrecha relacién con el ordenamiento territorial y el desarrollo
urbano. Estas materias son atribuciones por unaparte del Ministerio de Vivienda
y Urbanismo, fundamentalmente en el &mbito urbano, siendo responsable de los
instrumentos de planificacion y regulacion del suelo urbano. Por otra parte, los
Gobiernos Regionales, recientemente constituidos, tienen atribuciones en materia
de ordenamiento territorial del conjunto de la region.

El sector transporte no cuenta con una instancia efectiva de andlisis de sus
decisiones desde una perspectiva del ordenamiento territorial. Esfuerzos puntua-
les han permitido avanzar en estas materias, sin embargo aln se encuentran en un
estado muy incipiente.

Las exigencias del presente y las que se avecinan con el creciente proceso de
insercion global hacen prever la necesidad de una reestructuracién institucional
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que responda al nuevo enfoque planteado, con el fin de lograr la necesaria vision
integral multisectorial y territorial del sector, la necesaria descentralizacion de la
toma de decisiones, la especificacion clara de las funciones de cada organismo, y la
participacion crecientedel sector privadoy delacomunidad organizada, entreotras
materias. No obstante, espreciso recordar |0 yasefialado en el sentido quepersisten
dos visiones distintas en el sector, que obviamente darian lugar a ordenamientos
organizacionales distintos.

Entre los principal es elementos de diagndstico del actual sistema organizacional
de la administracion publica, se puede destacar una escasa flexibilidad y poca
capacidad de adaptacion. Las organizaciones trabagjan en funcion de procedi-
mientos y no de objetivos. Las estructuras organizacionales de decision son en
general de corte centralista. En la administracion publica existe una extremada
departamentalizacién sectorial con un escasa capacidad de coordinacion
intersectorial, y una reducida capacidad de planificacion y de gestion.

La insercion global de nuestro pais nos obliga a incorporarnos en un mundo
altamente tecnificado, muy cambiante e impredecible, situacion que exige cambiar
las vigjas estructuras, reglasy procedimientos.

En este nuevo contexto se requiere de organizacionesinteligentes, descentraliza-
das, flexibles, innovativasy emprendedoras, que tiendan cada vez mas a adoptar
la forma de unared integrada, ya sea dentro de una mismainstitucién o entre el
conjunto de ellasy que tengan flexibilidad para adaptarse dindmicay permanen-
temente a los cambios.

Nuevos elementos debieran ser incorporados al disefio organizacional de cada
organismo. Entre otros podemos sefialar 1a necesidad de contar con unamisiony
objetivos claramente especificados que permitan evaluar la coherencia de las
acciones de cada organismo involucrado en este sector, laidentificacion de resulta-
dos o productos vinculados a esos objetivos, la asignacion de responsabilidades
individualesen el proceso degeneracion del producto, lareval orizaciéndel recurso
humano como un factor fundamental, la importancia de la innovacion y la
orientacion hacia el cliente, o que exige abrirse a la participacion. Otros aspectos
dicen relacion con flexibilidad y autonomia en materiaadministrativay financieray
de personal y contar con sistemas de incentivos ligados al logro.

Se concluye en este sentido que el éxito de una organizacién depende cada vez
menosdelasleyes, estatutosy manual esquelaespecificany regulan, y cadavez més
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delacalidad delos equipos detrabajo quelacomponen, delaclaridad y coherencia
de la misién que se le ha encomendado, de las tecnologias de apoyo y de la
capacidad deliderazgointernaparallevar alaorganizacionacumplir sumisiéncon
eficiencia

Sintesis y consideraciones finales

No podremos generar cambios de orientacion y de visiones en nuestro sector bgjo
el actual disefio conceptualmente conservador y particularmente reactivo a las
innovaciones. Es necesario abrir los espacios para que la temética ambiental y la
insercion global sean parte del proceso de desarrollo de la movilidad, y no factores
externos a examinar como consecuencia de las decisiones que se van adoptando.
Debemos promover la instalacién de una légica distinta, consistente desde su
concepcion inicia con lainsercion global y la preservacion del medio ambiente.

En el caso particular del transporte interurbano, el enfoque tradicional caracteriza
el problemacomo unaofertaderedesfisicasy unademandade flujos modales que
se movilizan en esas redes fisicas. Lo habitual es identificar la estructura de flujos
existentey proyectarlade acuerdo con unaciertatendenciahistorica, parajustificar
larealizacién de ensanches, pavimentaciones y mejoramientos de lainfraestructu-
ra. Bgo este prisma, necesariamente el medio ambiente es una externalidad a
corregir, paliar o compensar a posteriori delatoma de decisiones.

Es necesario reconocer, entodo caso, que existen dosvisiones claramente distintas
para entender el sector. Una, mas tradicional, entiende que la construccién de
infraestructura genera necesariamente condiciones para un mejor desarrollo, y por
lo tanto, esta vision pone el acento en la fata de recursos de inversion (déficit de
infraestructura). En un sentido mas amplio, se entiende que lainfraestructuraesun
servicio que se presta para otros factores productivos, pero que en si misma
contribuye al crecimiento y alaincorporacién de nuevosterritorios parael proceso
productivoy lainteraccién social. r

Laotravision, que eslaquemayoritariamente sehadesarrollado en este documen-
to, pone el acento en la movilidad, subordinando la infraestructura al nivel de un
insumo mas para mejorarla. Estavision rescata también la carencia de recursos de
inversion, pero mas bien centra su superacion en una mayor planificacion.
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Debemos asumir que mientras la infraestructura productiva es un insumo funda-
mental paraconseguir etapassuperiores de desarrollo, y suprovision esfinanciable
fundamental mente por el sector privado, la posibilidad de contar con masy mejor
infraestructura basica es una consecuencia del crecimiento, y lainversion publica
mantiene un papel principal enla ampliacién de su cobertura.

Debemos ampliar lasvisionesy los procesos de decisiéon de lo fisico alo funcional,
de lo adrninistrativo a lo econémico, de lo publico alo privado, del crecimiento
econémico al desarrollo sustentable, de la pasividad a la participacion.

Existe consenso en que es necesario incorporar mecanismos que permitan
internalizar los costos econémicos en las decisiones de localizacion y transporte,
tales como cobros e incentivos ad hoc y sistemas de tarificacion transparentes y
predecibles en el tiempo. Por otra parte, resulta indispensable rescatar el papel
de la planificacién, la que si bien es importante para las inversiones del sector
publico, resulta indispensable para la participacién del sector privado en los
proyectos de desarrollo.

El sector privado necesitareglas claras, marcos estables, sistemas de preciosy un
calendario inversiones del sector publico en infraestructura. Esto es, necesita mas
planificacion.

Si bien el Estado no debiera hacer planificacion de detalle, es imprescindible que

entregue orientaciones claras, estratégicas y de largo plazo. La falta de reglas

postergalaintervenciondel sector privado (caso portuario) o hacequeéstesuponga
condicionesdealtoriesgo. Enlaactualidad, enlamedidaquereconozcamosquelos
recursos parainversiones provendran mayoritariamente del sector privado, y bgjo

la constatacién de que estas inversiones no se estdn materializando en larealidad,

mas que aun déficit deinversi 6n estamos enfrentados a un déficit de planificacion.

En otro ambito, resulta altamente deseable aumentar el nivel de participacion

ciudadanaen lasdecisiones. Contar conunsistemainstitucionalizado, peroflexible
y con altos grados de autonomia, es una forma de generar lanecesariadiscusion en

decisionesen quehay objetivosaparentemente contrapuestos. Aqui, lanegociacion
y laeventual aplicacion de mecani smos compensatorios tienen un importante rol.

La discusién informada permite internalizar en la sociedad los prosy contras de
tomar opciones, y asumir loscostosy beneficiosenel cortoy largo plazo. Estambién
unamanerade madurar como sociedad y hacernos mas responsables delahistoria
gue vamos a construir.
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Lo anterior implicaintroducir un nuevo esquemade ordenamiento territorial, para
lo cual los criterios de decision de inversion en infraestructura resultan fundamen-
tales. Estasinversiones eventualmente definiran por un largo tiempo las posibilida-
desdedesarrollo deunaregion. Espor esto quelaplanificacion delainfraestructura
(en el contexto de aumentar laaccesibilidad y las posibilidades de movilidad) debe
ser entendiday utilizada como unaherramientabésicaen el proceso descentraliza-
dos Esclaro, por gjemplo, que unaregion que mejora su accesibilidad y comunica-
cion con el resto del paisy del mundo aumenta sus posibilidades de desarrollo
econdémico.

Por su parte, lasexigenciasdel presentey lasque seavecinan con el creciente proceso
deinsercion global hacen prever lanecesidad de unareestructuracion institucional
gquerespondaal requerido nuevo enfoqueplanteado, con el findelograr lanecesaria
vision integral multisectorial y territorial, la descentralizacién de la toma de
decisiones, la especificacion clara de las funciones de cada organi smo, la participa-
cion creciente del sector privado y de la comunidad organizada, entre otras
materias.

Postulamos que el cambio de enfoque planteado para enfrentar nuestros desafios
futuros es realmente funcional a la incorporacion de las variables ambientales en
los procesos de decisién y establece condiciones de mayor flexibilidad y
autoadaptacién para que Chile pueda acompafiar al mundo en su vertiginoso
desarrollo. En cambio, la cultura de «lo fisico» y «lo sectorial» imperante en la
tradicional vision del tema, crea obstaculos en este sentido y genera un espacio
de conversacién reactivo a la incorporacion de tematicas globales...
interdisciplinarias, como lo son el medio ambiente y lainsercién global.

Conclusiones

» Ennuestro documento inicial intentamos plantear unanuevaldégica paraenfocar
los requerimientos de infraestructura para el desarrollo nacional, en un ambiente
de creciente globalizacion y de respeto al medio ambiente.?

Asi, destacamosqueloimportanteeslamovilidad, esto es, laposibilidad deacceder
al desplazamiento de personas y cosas en tiempos y condiciones de seguridad
razonables. En este sentido, planteamos que la infraestructura es un insumo mas
parapoder cumplir esta funcion, y que este enfoque de entender la infraestructura
€como uninsumo mas que un fin en si mismo, esmas proclive a permitir incorporar
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lavariableambiental enlas decisiones. Postulamosque espreciso pasar delo fisico
alo funcional, delo administrativo ald econémico, delo publico alo privado, del
crecimiento econémicoal desarrollo sustentable, delapasividad alaparticipacion.®

» Estamos ante un sector en plenacrisis de crecimiento. No solo por el rezago que
registrarespecto deotros sectoresdelaeconomia, sino por loscambiosestructurales
gue se verifican en los &mbitos de accion de lo publico y lo privado (concesiones
viales, cambios en el rol del Estado de productor a regulador, rol de las empresas
publicas, etc.). No es f&cil incorporar adecuadamente la variable ambiental en este
proceso de cambio, aunque es el momento oportuno. Hay grandes desafios y el
desarrollo del sector es vertiginoso.

» Engeneral, los proyectos deinfraestructura de transporte en el ambito interurba-
no que se han construido recientemente, no han sido particularmente negativos
parael entorno ambiental, salvo cuando éstos transcurren en zonas cercanas alas
ciudades (puertos, aeropuertos, carreteras de by-pass a zonas urbanas).

« Existenfuertesimpactosenlalocalizaciony usosdel suelo derivadosdeproyectos
detransporte. ¢Hasta qué punto el impacto territorial es unimpacto ambiental, en
el sentido de las normas que deben aplicarse? ¢Cuéles son los limites? ¢Cdémo se
compatibilizan lasnormas? ¢Como se equilibralanecesidad de ocupar €l territorio
para actividades econdmicasy sociaes con el impacto ambiental delaslocalizado-
nes?

» Es necesario avanzar en los procesos de planificacion, regulaciéon y en el
establecimiento de normas y reglamentos especificos. Pero es preciso actuar con
flexibilidad. Cada caso esdistinto, aunquetampoco setratade caer en lacasuistica
y cambiar las normas segun la ocasion.

» No estan importante quien hace las obras (s €l sector pablico o el privado), sino
el entorno en que ésta se realiza y cud es su impacto real. Las normas y su
fiscalizacion deben ser las mismas para el sector publico y el sector privado.

*Esnecesario incorporar elementos y mecani smos econdémicos para dar cuenta de
las externalidades, de las disposiciones a pagar por tener mejor ambiente, y para
orientar incentivos. Espreciso pasar delosenfoques administrativosalosecondmi-
cos. En este sentido, tenemos por delante un desafio metodol 6gico relevante.
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» Es necesario corregir el sistema de precios en la infraestructura, que esta
distorsionado. Latarificacion debereflgar losrealescostosdeinversion einternalizar
todos los costos en las decisiones de |os usuarios.

 Deben desarrollarse mejoresinstancias de participacionreal, informaday respon-
sable. Participar no esalegar o informarse, sino escuchar, analizar, tomar posicion,
aportar y, eventualmente, negociar.

» No existe una cultura de la negociacion. Hay, en muchos casos, una oposicién
desinformada, y luego, cuando las cosasigual seinician, se produce unadecepcion
y un resentimiento que pone en riesgo la estabilidad y bondades futuras del
proyecto. Esimprescindible definir instancias de negociacién enlanormativay en
lamente, y fomentar esta cultura, incentivarla. Solo asi tienen sentido las compen-
saciones o mitigaciones: sobre una base solidade acuerdos. Debe cuidarse, entodo
caso, caer en la discrecionalidad. Deben existir normas claras para consensuar, 0
registrar disensosy luego arbitrar.

En resumen, hemos iniciado un debate interesante, debidamente orientado, que
debemosprofundizary perfeccionar, incorporando masclaramentelacomponente
ambiental en las instancias de decision en materia de transporte e infraestructura.
La madurez en la resolucion de los conflictos entre distintas visiones permitira
poder avanzar en lo ambiental.
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Notas
(1) No hubo acuerdo enlo institucional, por lo que el contenido del documento en este sentido no

es de pleno consenso. Por los intereses sectoriales e institucional es vigentes no parece prudente por
ahora abordar esta discusion.
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(2) Véase Informes Grupos de Trabajo, 5° Encuentro Cientifico sobre el Medio Ambiente, agosto
1995 - Grupo Infraestructura (Movilidad).

(3) El documento no deja total mente contentos a los autores ni a la comision de trabajo. No queda
clara, finalmente, larelacion entreinfraestructuray medio ambiente. Ello se debe, entre otras cosas,
a que por los temas asignados a otros grupos de Trabagjo del 5° Encuentro debi6 restringirse la
discusion a infraestructura de transporte productiva interurbana. Recomendamos reconsiderar en
el futuro la divisién sectorial, pasando a una mas temética.
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