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SEGUNDO ENCUENTRO LATINOAMERICANO DE
INSTITUCIONESRESPONSABLESDE LA SUPERVISION,
FISCALIZACION Y REGULACION DEL TRANSPORTE

Esta edicion del Boletin presenta un resumen de los temas examinados y discutidos
durante e Segundo Encuentro Latinoamericano de Instituciones responsables de la
Supervision, Fiscalizacion y Regulacion del Transporte, realizado en la Sede de la
CEPAL, Santiago de Chile, del 10 al 12 de agosto de 1999.

El relator del Encuentro fue e Sr. Humberto Valdeés Rios, Sub-Director, Asociacion
de Investigacion y Produccion del Transporte, Cuba.  Proximamente, se encontraran
disponibles las ponencias en su version integra en:
http://www.eclac.cl/espanol/investigacion/unitrans.htm

Acto inaugural. Las palabras de bienvenida estuvieron a cargo del Sr. Axel Dourojeanni,
Director, Division de Recursos Naturales e Infraestructura, CEPAL. En su discurso de
apertura, € Sr. José Antonio Ocampo, Secretario Ejecutivo de la CEPAL, sefia 6 que en los
paises de América Latinay e Caribe en los Ultimos afios se pasd progresivamente de un
régimen de reglamentacion casi absoluta del transporte a una regulacion ain incompleta de
esta actividad. Planted que entre los aspectos regulatorios era esencia garantizar la
competenciaen el mercado del transporte, asi como en la oferta de los servicios, incluyendo
los problemas derivados de la falta de informacion a consumidor, la disminucion de la
contaminacion ambiental. Enfatizé que entre las dimensiones fiscales esta el problema de
la canalizacion de los subsidios y |as practicas de falta de capacidad de pago asi como las
situaciones en que e Estado debe subsidiar € desarrollo de la infraestructura. Por dltimo,
sefiad 6 la excepcional importancia que debe tener 1a equidad en € suministro de serviciosy
la defensa de |os consumidores y usuarios de |os servicios de transporte.



“Un Cuarto de Siglo de Cambios en el Transporte en América Latinay € Caribe, 1975-
1999: De la Reglamentacion a la Regulacion”. El Sr. lan Thomson, Oficial a cargo,
Unidad de Transporte, CEPAL, se refirio esencialmente a los cambios de los ultimos 25
anos, en que la mayoria de los gobiernos latinoamericanos han suprimido una parte
importante de las reglamentaciones antes existentes, a tiempo que se ha transferido al
sector privado la administracion de servicios de transporte, antes operados por €l sector
estatal. Sefidd que, a lo largo de ese periodo, los precios reales de los servicios de
transporte han bajado mientras ha subido su consumo, aunque todavia no se ha podido
determinar con seguridad los factores causantes de este fendmeno positivo. Se refirio a
significado de los términos "reglamentacion™ y "regulacion”, y a la mayor confianza que
ahora tienen |os gobiernos en e mecanismo de mercado.

Se manifestd que este proceso requiere de un nuevo tipo de regulaciones
gubernamentales, que a tiempo que sean congruentes con los objetivos de desarrollo
economicos y sociales de los gobiernos, acepten la validez de la existenciadel mercado de
transporte, de tal manera que |os gobiernos deben proteger de tendencias anticompetitivas a
los usuarios, de forma tal que una mejora en los servicios no signifique necesariamente
incrementos en las tarifas, aplicando ademas los tipos de controles y otros procedimientos
de supervision que resultaren necesarios. Varios participantes consideraron gue este nuevo
enfoque ha traido consigo distintos problemas, alin no resueltos en su totalidad, aunque en
genera se han logrado algunos éxitos.

"La problemética del sector autotransporte publico relacionada con los marcos de
regulacion y control de los modos de transporte de Buenos Aires'. La Sra Patricia
Brennan, consultora, Argentina, tratd de la experiencia de Buenos Aires, en lo referente a
marco regulatorio aplicado y a sistema de control de servicios, donde € organismo
encargado de la aplicacion de las normas en vigor y de la fiscalizacion de los aspectos
operativos de los servicios es la Comision Nacional de Regulacion del Transporte (CNRT),
ente de naturaleza autérquica creado en e afio 1996 en e ambito de la Subsecretaria de
Transporte Terrestre, con competencia sobre € transporte automotor y ferroviario de
pasgeros y cargas. Continud planteando que el ente encargado no actlda en la fijacion de
politicas de transporte, limitandose a la gjecucion de |os lineamientos normativos dados por
la Autoridad de Aplicacion, y alaestrictafiscalizacion de su cumplimiento.

Varios participantes reconocieron que, aunque con determinadas limitaciones, la
experiencia de Buenos Aires es demostrativa de que contar con un marco regulatorio
definido y estable y con organismos encargados de laregulaciéon y el control, dotados de los
recursos humanos y materiales suficientes para llevar adelante | as funciones encomendadas,
permite aprovechar las ventgjas de la iniciativa privada y a mismo tiempo proteger los
intereses del bien comun.

En el debate se pusieron de manifiesto algunas consideraciones en cuanto ala regulacién
referente a uso de los motores diesel Euro 11 en los Gmnibuses, en lugar de los Gmnibuses a
gas natural, que resultan menos contaminantes. También se planted la necesidad de



compatibilizar 1as regulaciones del transporte con las regulaciones del transito, de formartal
de otorgar la prioridad al transporte por Gmnibus en las calles.

“Disefio de I nstituciones de Regulacion” |, e Sr. Gustavo Nombela, Profesor, Universidad
de Las Palmas de Gran Canaria, Espaia, planted que la regulacion de los servicios de
transporte privatizados no es tan simple como para que basten la ley y los contratos de
concesion, ya gque es especiamente importante el tema de las obligaciones de inversion vy,
es por ello que las ingtituciones de regulacion deben disefiarse cuidadosamente y, de ser
posible, desde el inicio mismo del proceso privatizador del transporte. Explicd que la
regulacion consiste en establecer un equilibrio entre e bienestar de los usuarios, la
viabilidad financiera de las empresas y las necesidades de inversion en equipos e
infraestructura, usando para ello reglas sencillas, transparentes y predecibles paralatoma de
decisiones.

En varias intervenciones, los participantes coincidieron en que la configuracion de los
organos de regulacion depende de las condiciones especificas de cada pais, €l cual, en todo
caso, debera disponer de los recursos humanos y materiales necesarios y, s bien es cierto
gue en determinados casos la injerencia politica no es deseable, no es menos cierto que €
problema de los especidistas es demostrar a los politicos e costo econdmico de sus
decisiones politicas.

“La regulacion del transporte interurbano de Perd en la ultima deécada’. El Sr. Juan
Tapia Grillo, Director, Centro de Investigacion y Asesoria del Transporte Terrestre
(CIDATT), Per, expuso € marco regulatorio aprobado por el Congreso de la Republicay
las funciones asignadas a Ministerio de Transportes, Comunicaciones, Vivienda y
Construccion con vistas a dictar |os reglamentos nacionales, desarrollar, ampliar y mejorar
la infraestructura vial y del trnsito, entre otras. Se refirio a las funciones municipales y
provinciales y otros aspectos descriptivos, entre ellos, los requisitos para otorgar
concesiones, tipos de servicios, tipos de vehiculos autorizados, asi como a la fiscalizacion
de los servicios y las infracciones. Se reconocieron agunas de las debilidades del sistema
actual y las expectativas a corto plazo, destacandose la promulgacion de una nueva Ley
General de Transito y Transporte Terrestre.

“El transporte de carga en Cuba. Regulacion y desregulacion”. EI Sr. Manuel Alepuz
Llansana, Director General, Intituto del Transporte, Cuba, se refirio a las etapas por las
cuales ha transcurrido € proceso reglamentario y regulatorio del transporte de carga en
Cuba, los problemas actuales que se confrontan y |as proyecciones a corto plazo. Enfatizé
gue Cuba se orienta hacia una Politica Nacional del Transporte abarcadora y de base
amplia, y que € desarrollo de los medios de transporte no debe corresponder a situaciones
coyunturales, a oportunidades o a restricciones, sSino a una integracion conceptual sobre €l
papel que debe jugar cada modo de transporte y su correspondiente infraestructura. En tal
sentido, resaltd que se trabgja en € ordenamiento del transporte de carga, y en propuestas
de regulaciones en cuanto a que la politica tarifaria sea lo suficientemente flexible, para que
las empresas transportistas de propiedad estatal, en un nuevo enfoque en cuanto a su



capacidad gerencial, puedan acordar precios con sus clientes, obtener ganancias acordes al
capital invertido, abaratando sus costos, con progresivos parametros de calidad, segun las
exigencias del mercado. Como politica, se proyecta seguir dando especial prioridad y
facilidades para que e ferrocarril aumente su participacion en €l transporte de carga.

“Desarrollo Aeroportuario en América Latina: Desafiosy Oportunidades’. El Sr. Ellis J.
Juan, Banco de Santander, sucursal de Nueva York, examing la situacion actual de la
privatizacion en el sector aeroportuario, los modelos de mercado emergente y e modelo
europeo de participacion privada y la viabilidad financiera y econdmica de proyectos
aeroportuarios y los riesgos comercidles y no comerciales asociados, asi como las
posibilidades de su mitigacion. Expresd la progresiva eliminacion del concepto de
“compafia bandera” y e desarrollo del mercado de “familia de aerolineas’. Se planted €
concepto de integracion de aeropuertos y aerolineas, la necesidad de la regulacion global
(técnica 'y econdémica). Como gjemplo, enumerd los actuales programas de privatizacion
de aeropuertos en América Latina y enfatizO que las experiencias de Latinoamérica ain
estan en etapa de desarrollo, para probar su efectividad, no siendo iguales a caso europeo,
donde ya existen pruebas demostrativas de eficiencia.

“El proceso privatizador de los ferrocarriles en América Latina en contraste con la
situacion de los ferrocarriles en la Europa Comunitaria” . El Sr. Gonzalo Martin Baranda,
Representante de la Red Nacional de los Ferrocarriles Esparioles (RENFE) en la Asociacion
L atinoamericana de Ferrocarriles (ALAF), present un analisis del proceso de privatizacion
delos ferrocarriles en Europay sus normativas, asi como las normativas ahora previstas por
la Union Europea, comenzando con las primeras normativas en Suecia, hasta las mas
recientes en Francia, en 1997, considerando que el Reino Unido es € pais mas avanzado en
este terreno. Después analizo las tendencias en América Latina, en las cuales Argentina ha
sido €l primer pais en abordar €l proceso de privatizacion. Planted que las consecuencias
del proceso de privatizacion no pueden ser genas a los problemas de calidad de los
servicios y de la seguridad de los trenes, asi como a los problemas econdmicos, por 1o que
se recomienda que las entidades reguladoras cuenten con suficiente autoridad, fortaleza y
agilidad como para dar solucion atales problemas.

“Puertosy Transporte Maritimo. Regulacién versus competencia” . El Sr. Jan Hoffmann,
Oficial de Asuntos Econdmicos, Unidad de Transporte, CEPAL, puso énfasis en la
existencia de un “modelo latinoamericano” de privatizacion portuaria, con abundantes
gjemplos, que constituyen estudios de los casos de Chile, Buenos Aires, La Habana, Callao,
Montevideo y Guayaguil. Planted que existe un exagerado temor a los monopolios
privados, ya gque la experiencia hasta ahora ha demostrado que puede existir competenciaen
servicios dentro de los puertos, las terminales, |os puertos potenciales, las zonas portuarias,
las lineas navieras, los modos complementarios de transporte y 1os productos a transportar.
Analizd la experiencia de competencia entre puertos del MERCOSUR, asi como las
regul aciones paraimpedir la concentracion del transporte maritimo.



En genera los participantes consideran que no existen normas generales aplicables a
todos los puertos y a todos los paises, en cada uno hay que actuar en funcion de sus
entornos y caracteristicas especificas, caso por caso, pero gque € principio del mercado,
puede funcionar con regulaciones econémicasy de calidad. Por otra parte, €l problemano
se centra en e sector a que pertenece e operador (publico o privado), sino que hay
matices, ya que cuando la estatizacion se combina adecuadamente con empresas eficientes
y eficaces, se obtienen buenos resultados, como se ha demostrado en el caso del Puerto de
LaHabana.

“Regulacion de Puertos en Islas’. La Sra. Beatriz Tovar de la Fé, Profesora, Universidad
de Las Pamas de Gran Canaria, Espafia, analizé |os aspectos de competenciay regulacion,
las regulaciones de los puertos en idas, |os sistemas portuarios insulares y otros aspectos.
Examind con mas detalle los casos de islas con un Unico puerto, |os servicios portuarios, 1os
servicios de provision de infraestructura, los servicios de manipulacion de mercancias.
Anadiz0 tres escenarios de los contratos de concesion y umbrales propuestos para
determinar € tipo de competencia en terminales de contenedores. RealizO comparaciones
entre los puertos de La Luz y de Las Palmas, € puerto de Arrecifey el puerto de Rosario.
Planted que la existencia de un Unico puerto insular no tiene porqué traducirse en precios o
niveles de servicios monopolisticos si las circunstancias permiten crear competencia dentro
del puerto, que es aconsgable que la infraestructura permanezca en manos publicas, pero
gue es necesario regular precios s la gestion se cede a sector privado, y que la regulacién
en precios y calidad de los servicios sera tanto mas estrecha, cuanto menor sea la
competencia existente en la provision de los servicios.

L os participantes consideraron la conveniencia de deslindar las funciones de los organos
reguladores y las autoridades portuarias, evitando con ello las posibilidades de que las
autoridades portuarias sean “ capturadas’ por |as empresas operadoras.

“El régimen regulatorio y su efecto en e desarrollo de los servicios de transporte en
Centroamérica”. El Sr. Rall Leclair, Asesor, Secretaria Permanente del Tratado de
Integracion Econdmica Centroamericana (SIECA), andizé la evolucion del sector
transporte en Centroamérica durante los Ultimos 20 afios. Esta ha estado marcada por
agudos contrastes que, en € balance, arrojan un saldo positivo para la region, donde la
prestacion de los servicios de transporte es ahora una actividad reservada a sector privado.
Plante0 que para enfrentar los retos del futuro, los servicios de transporte deben
transformarse y adquirir una nueva vision empresarial, |0 que necesariamente debera incluir
una revision critica de las regulaciones vigentes que entorpecen el desarrollo del cambio.
Sigui6é diciendo que existe consenso en que deben desaparecer los subsidios, para
transformarse en apoyos directos a determinados grupos de usuarios que asi |os requieran y
cuando lo justifique en cada caso especifico la politicadel Estado.

Los participantes advirtieron la necesidad de actualizar las regulaciones que permitan
controlar la carga por ge de los vehiculos en las carreteras de la region centroamericana,
paraevitar ladestruccién de las carreteras.



Panel “Los desafios de la regulacion del transporte en Latinoamérica para € nuevo
milenio”. El Sr. Humberto Vadés Rios, Subdirector Cientifico, Asociacion de
Investigacion y Produccién del Transporte, Cuba, hizo un répido recorrido por los
principales hitos de la evolucidn del transporte publico de pasgeros en Cuba, desde €l
Reglamento de Carruagjes en 1886 hasta la Licencia de Operaciéon de 1996. Resumio los
objetivos de las regulaciones que se considera se aplicaran en Cuba al iniciarse € tercer
milenio, en cuanto a evaluacion de inversiones, prioridad a transporte publico masivo,
reduccion de los costos, integracion tarifaria, restriccion de la circulacion de automéviles en
zonas de centro, y reduccion de los tiempos de desplazamiento. Otros objetivos a insertar
se refieren a la seguridad en la circulacion, especialmente para los peatones y ciclistas,
minimizar el impacto ambiental del transporte, mejorar la accesibilidad a los sistemas de
transporte publico, incluyendo a los discapacitados, y aplicar acciones de economia
energética.  En la Cuba del Siglo XXI € transporte publico debe propiciar una equidad
socia, sin diferencias esenciales entre los usuarios del transporte publico y los que
dispongan de transporte privado, o utilicen bicicletas o sean peatones. Especial énfasis debe
hacerse en cuanto a facilitar las relaciones de traslado entre la vivienda y € trabgjo, asi
como la facilidad de acceso de toda la poblacion a la educaciéon, los centros de salud, los
culturalesy larecreacion.

El Sr. Jaime Saazar, Consultor, Colombia, reflexiond sobre s lo importante en la
regulacion es regresar a conceptualizar, para definir la misién, con e fin de corregir
desenfoques. Consider6 que € regulador, sea una persona o una comision, es el instrumento
para que e control de los precios y la gestion comercial de la empresa privada no
desconozcan € interés publico. PrecisdO que regular no es legidar ni reglamentar.
Consider6 que la regulacion busca aumentar eficiencia, gjustar € mercado y no esta para
proteger ni promover o privilegiar empresas. Se regula para garantizar la entrada a una
actividad, bajo vigilancia, para definir calidad y condiciones del servicio, para establecer
equidad entre precios y tarifas. Afirmo que la regulacion es e sustituto del mercado, para
establecer un equilibrio econdmico y politico entre prestatarios, usuarios, reguladores,
vigilando la relacion tecnologias — capitales — calidad — y precios. Concluy6 con la Regla
de Oro del regulador: dgjar la arrogancia que da € repetir las mismas tareas, generalmente
de tipo administrativo, durante afios, y catalogarlas de experiencia.

El Sr. Rogerio Belda, Vicepresidente, Asociacion Nacional de Transportes Publicos
(ANTP), Brasil, consideré que el Estado no puede desentenderse del servicio publico de
transporte, en cuanto a valorar las externalidades, la congestion, y otros aspectos de su
interés. Afirmé que por no ser e transporte publico exactamente un bien o servicio de
mercado tangible, es necesario un ente regulador, para mantener condiciones similaresalas
del mercado, que exista competencia, y que se evite e monopolio. Este ente debe ser
distinto a la institucion responsable por €l servicio. Ademas, debe considerarse la defensa
del consumidor. Consideré que los desafios estratégicos para € nuevo milenio, para que
sobrevivan los servicios publicos de transporte son: conjugar € transporte y e transito en
una misma entidad, garantizar la calidad y lograr mecanismos sencillos de subvencion. En
la perspectiva, piensa en tres escenarios, € argentino, empresas artesanales que derivan en



profesionales, €l brasilefio, empresas profesionales, que se convierten en especiales y/o
agrupadas, y € chileno, desregulado en un principio, y mas tarde regulado por recorridos.

El Sr. Jame Aliaga, Superintendente, Superintendencia de Transportes, Boalivia,
describio la transferencia de servicios publicos del Estado ala empresa privada, iniciada por
latelefonia, los hidrocarburos, la e ectricidad, las aguas y finalmente e transporte. Expreso
gue Bolivia pudo conformar un sistema regulador sinérgico, intermodal, trabajando en un
marco de derecho administrativo. Expuso que la linea aérea estatal fue asimilada en un 50
% por VASP de Brasil. El 50 % de las acciones de los ferrocarriles pasaron a manos
privadas. Los tres puertos mas rentables pasaron a una empresa estadounidense. Ademés
preciso que e ente regulador boliviano, tiene jurisdiccion sobre los sistemas de transporte
fluvial, en laHidrovia Paraguay — Parandy en la cuenca amazonica.

El Sr. Vicente Pardo, Jefe, Division de Normas y Control, subsecretaria de Transporte,
Ministerio de Transporte y Comunicaciones, Chile, sugirid que antes de pensar en €
milenio se debe concretar € futuro inmediato. Como tendencia, el cambio socioecondémico
introducira nuevos conceptos en € transporte publico. Puede ser que un crecimiento de la
tasa de vigjes no sea expresion de desarrollo. Sera € desarrollo tecnologico € que trazara
el rumbo. La gente intentard dejar el bus s puede acceder a un auto. Consideré como
desafios. Desatar las capacidades de los sistemas, mediante precios, calidad y nivel de
servicios, desatar la competencia, mas y meores ofertas, provison de infraestructura;
internalizar costos, con precios reales, que incorporen todos los insumos y las
externalidades. El ciudadano necesita proteccion y que mientras exista € vigero cautivo,
serd necesarialaintervencion del Estado. Ademés, existen muchas diferencias de mercados,
asi como entre modos.

En la discusidon, se mencion0 la necesidad de tener en cuenta a transporte publico en
cuanto a su menor efecto en la contaminacion, e menor uso del suelo y e ahorro de
energia. Un transportista colombiano comentd que € transportista estd sometido a muchas
leyes y disposiciones. Un participante reflexiond que si todo funcionara satisfactoriamente,
no seria necesario regular. Se menciond e ggemplo de Centro América, donde el transporte
por carretera no esta regulado, pero funciona, aunque se presenten problemas de calidad.
Hace fdta encontrar las vias para que e sector privado se interese en financiar
infraestructura.  Un transportista de Chile planted que van a existir tantas regulaciones que
los vehiculos no van a poder salir ala calle. Se debatio sobre las posibilidades del bus a
alcohol, gas y los motores de nuevo tipo. Otro participante menciond las megatendencias
en e transporte y como la regulacion puede influir. La industria del automovil busca
soluciones como autos baratos, a alcance de muchos. La lucha contra la pobreza generara
acciones. En Lima, en Buenos Aires, en Santiago de Chile, bgja € uso de transporte
publico, y no es porque haya aumentado |la tasa de motorizacion.

“El Departamento de Fiscalizacion: una herramienta de control del transporte en
Santiago de Chile’. El Sr. Silvio Albarran Alban, Director, Departamento de
Fiscalizacion, Ministerio de Transportes y Telecomunicaciones, Chile, identifico los nuevos



rasgos de su organizacion, sus funciones principales y su estructura organica. Expreso los
logros concretos de la experiencia chilena en cuanto a control de las emisiones vehiculares
y los pasos que se vienen dando para el desarrollo de nuevas tareas'y objetivos trazados.

" Participacion ciudadana en € mejoramiento de los servicios de transporte: Sistema
Fonoaccion”. La Sra. Mirelle Caldichoury Ojeda, Directora, FonoAccion, Chile, se refirié
a la labor que redliza en la comunidad mediante camparias publicitarias y estimulando la
participacion ciudadana. El servicio FonoAccion atiende las consultas y quejas de la
poblacion, con respecto a vehiculos contaminantes, calidad del servicio del transporte
publico y calidad del servicio de las plantas de revision técnica, dandoles respuestas,
después de verificar las mismas, en lamedida que ello resulte factible.

En distintas intervenciones |os participantes pusieron de relieve la conveniencia de que
se debe incluir, como parte de los objetivos de trabajo, la atencidn a los conductores de los
vehiculos, la premiacion de aguellos que no cometan infracciones, lo cua resultaria un
elemento motivacional para un mejor trabgo de estos trabajadores profesionales del
transporte. De igual manera se planted la interaccion que puede establecerse con la
ciudadania, con vistas a mejorar las regulaciones y/o normativas existentes de los servicios
de transporte.

“La privatizacion de los ferrocarriles y aeropuertos en México”. El Sr. Marco Antonio
Gutiérrez Suarez, Director de Regulacion EconOmica, Secretaria de Comunicaciones y
Transporte, México, enuncié los principales programas vigentes en esa Nacion: Plan
Nacional de Desarrollo y €l Programa de Desarrollo del Sector Comunicaciones y
Transporte. Puso énfasis en los objetivos del Programa Sectorial, que parten de conservar,
modernizar y ampliar la infraestructura del transporte y las comunicaciones; apoyar un
crecimiento sano y sostenido de la economia; impulsar la integracion regional; mejorar la
calidad, acceso y cobertura de los servicios de transporte y otros, entre los que se encuentra
el de articular los diferentes modos de transporte, como parte integra de una cadena
logisticaa. Este Programa dio paso a la gecuciéon de un ambicioso programa de
reestructuracion del Sector Transporte, cuyo objetivo ha consistido en atraer recursos,
abriendo € sector alainversion privada, con vistas a obtener una infraestructura adecuada,
moderna y eficiente. A partir de ello se procedié a la reestructuracion del sistema
ferroviario mexicano, haciendo un proceso de apertura a la participacion del sector privado,
lo que no puede llevarse a cabo sin reformas del marco juridico. Procedié a describir en
detalle las reformas adoptadas, €l esguema seleccionado, los avances y resultados
obtenidos, asi como las principales caracteristicas de las concesiones ferroviarias. Se refirio
también a la reestructuracion del sistema aeroportuario mexicano y planted que con las
acciones emprendidas se han modernizado los sistemas ferroviario y aeroportuario,
destacando que con la apertura a la inversion privada, el pais ha avanzado para contar con
servicios modernos, seguros, eficientes, rentables, competitivos, que ampliaran los
horizontes de crecimiento.




