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Prefacio PNUMA

La infraestructura sostenible es imprescindible
para hacer frente a la triple crisis planetaria del
clima, la naturaleza y la contaminacion. Se cal-
cula que las infraestructuras existentes en el
mundo son responsables del 79% de las emisio-
nes mundiales de gases de efecto invernaderoy
del 88% de los costes de adaptacion al cambio
climatico, mientras que su construccion consu-
me enormes cantidades de recursos naturales.
Los gobiernos de América Latina y el Caribe -y
de todo el mundo- han reconocido la necesidad
de actuar, adoptando una nueva resolucion de
la Asamblea de las Naciones Unidas para el Me-
dio Ambiente (UNEA por sus siglas en inglés)
sobre infraestructura sostenible y resiliente. El
Programa de las Naciones Unidas para el Me-
dio Ambiente (PNUMA) y sus socios estan apoy-
ando a los paises de la region para identificar
barreras y desarrollar soluciones participativas,
aprovechando el potencial de la infraestructura
para impulsar la productividad, crear empleo y

abordar las desigualdades.

Chile ha demostrado un compromiso encomia-
ble para integrar la sostenibilidad en sus siste-
mas de infraestructuras, basandose en las nu-
merosas buenas practicas ya existentes. Chile:
Hoja de ruta politica para la infraestructura sos-
tenible presenta 10 opciones politicas, basadas
en el andlisis de sectores y ambitos clave de in-
fraestructura que tienen un gran potencial para
impulsar la sostenibilidad, pero que también se

enfrentan a obstaculos. De hecho, a nivel mund-

ial, el sector de los edificios influye en la con-
secucion del 80% de las metas individuales de
los Objetivos de Desarrollo Sostenible de las
Naciones Unidas, la energia influye en el 43%,
el transporte y la movilidad influyen en el 45%,
mientras que el agua influye en el 37% de estas

metas esenciales.

El analisis de barreras en el que se basa la hoja
de ruta politica ha puesto de relieve la import-
ancia de las innovaciones intersectoriales. Sa-
bemos que no se pueden crear infraestructuras
verdaderamente sostenibles sin tener en cuenta
las sinergias y compensaciones entre sectores
y sin la participacion activa de todas las partes
interesadas. Las opciones politicas representan
recomendaciones presentadas por una serie de
actores en Chile, con el apoyo del PNUMAy el In-
stituto de Gestion Integrada de Flujos de Mate-
riales y Recursos de la Universidad de las Nacio-
nes Unidas (UNU-FLORES). Esperamos que esta
Hoja de Ruta Politica pueda servir de base para
la implementacion estratégica y para, en ultima
instancia, ofrecer soluciones bajas en carbono,
eficientes en el uso de los recursos y basadas en
la naturaleza, que respondan a las necesidades

de las comunidades locales de Chile.

Agradezco al Ministerio de Obras Publicas de
Chile, a UNU-FLORES, asi como a todos los par-
ticipantes en el proceso de investigacion pro-
cedentes del gobierno, la industria, la sociedad

civil y el mundo la academia. El PNUMA esta
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dispuesto a continuar la colaboracion y apoyar
a Chile en sus objetivos nacionales de sosteni-
bilidad, y en la aplicacion de la resolucion de la
UNEA vy los Principios Internacionales de Bue-

nas Practicas para la Infraestructura Sostenible.

Juan Bello
Director Regional y Representante para la Oficina de

América Latinay El Caribe, Programa de las Naciones
Unidas para el Medio Ambiente
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Prologo MOP

El Ministerio de Obras Publicas ha avanzado en la
implementacion y desarrollo de diversos ambitos
de la infraestructura sostenible en el marco de la
Agenda 2030 para el Desarrollo Sostenible de Na-
ciones Unidas y el Acuerdo de Paris, y entre otros,
ha contado con el apoyo del Programa de Nacio-
nes Unidas para el Medio Ambiente (PNUMA) en

temas de capacitacion y difusion.

El trabajo del Ministerio en estos ambitos se desar-
rolla desde hace mas de una década, con iniciativas
de las distintas Direcciones a través de esfuerzos
para la reduccion del consumo de materiales, de
energia, maximizacion en el uso de recursos renova-
bles extendiendo el ciclo de vida de los productos.
Estos criterios de sostenibilidad han sido producto
de iniciativas de funcionarias y funcionarios conven-

cidos de la urgencia de este escenario desafiante.

El diagndstico sefialado en este informe se com-
parte entre otros aspectos, en cuanto a la necesi-
dad de fortalecer la capacidad institucional para
adoptar y liderar los nuevos desafios en materia

de infraestructura sostenible.

Desde la mirada ministerial se hace necesario integ-
rar un enfoque de sostenibilidad en el ciclo de vida de
los proyectos de tuicion MOP, con una vision integral
que incorpore beneficios financieros y econémicos
asociados a un uso reducido de materiales y mejoras
en la prevencion de la contaminacion y de las emi-
siones de carbono, entre otros. Una de las acciones

a implementar se traduce en elevar los estandares,

a través de bases de licitacion, contratos y términos

de referencia acorde a estas nuevas exigencias.

Estos criterios deben ser sustentados con un en-
foque de infraestructura multipropdsito, incenti-
vando la innovacion e incorporando indicadores
cuantitativosy cualitativos para medir y monitore-
ar la sostenibilidad para una mayor transparencia
del proceso, equilibrio de costos para los usuarios

y provision de servicios de calidad.

Para todo ello desde la Direccion General de Obras
Publicas se ha iniciado un trabajo de coordinacion
entre todas las Direcciones del Ministerio para gene-
rar un lenguaje comun y apoyar tanto en el fortaleci-
miento de la capacidad institucional que incluya los
cuatro ambitos de la sostenibilidad: social, ambien-
tal, econémico e institucional; como para integrar
apoyos transversales institucionales con el objetivo
que los temas de infraestructura sostenible sean
parte del quehacer de la organizacion, a través de un
enfoque territorial que los potencie, con una definici-
on de estandares que hagan posible la reduccion de

desigualdades y de impactos ambientales.

En este sentido, este informe nos permite relevar
aspectos a mejorar en la implementacion de la in-

fraestructura sostenible en el pais.

Valeria Bruhn Cruz

Directora General de Obras Publicas
Ministerio de Obras Publicas de Chile
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Prologo Prof. Dr. Edeltraud Guenther

La sostenibilidad en las infraestructuras, o
sistemas de infraestructuras que se desar-
rollan, construyen, funcionan y desmantelan
para ajustarse a la sostenibilidad econdmica,
financiera, social, medioambiental e institu-
cional, es un aspecto vital para cada uno de
los 17 Objetivos de Desarrollo Sostenible, y un
tema que merece amplia atencion e inversion.
Sin embargo, El Global Infrastructure Hub, ha
observado que la mayoria de las inversiones
se siguen destinando a infraestructuras “de
siempre®. Con este fin, el Grupo de Gestidn
Medioambiental de las Naciones Unidas inici6
un proceso consultivo interinstitucional para
determinar los retos y las oportunidades de
una actuacién mas definida en materia de in-
fraestructuras sostenibles en un pais concre-

to, en este caso Chile.

Estoy encantada de ver esta hoja de ruta poli-
tica como el producto final, y transferible, del
estudio colaborativo para investigar las bar-
reras a la infraestructura sostenible en Chile.
En este estudio se consideraron tres secto-
res: la energia, la construccion y la movilidad,
cuya combinacion representa dos tercios de
las emisiones mundiales de gases de efecto
invernadero, y todos ellos estan relacionados
con un elevado uso de recursos. La forma mas
eficaz tanto de investigar estos sectores como
de explorar los obstaculos a la implantacion
de infraestructuras sostenibles en un pais es,

sin duda, hablar con las partes interesadas.

Afortunadamente para nuestro equipo de in-
vestigacion, los representantes del gobierno,
el mundo académico, la industria y las comu-
nidades locales se mostraron muy dispuestos
a compartir sus puntos de vista a través de
entrevistas y a realizar un y realizar una pla-
nificacion de acciones en el taller de cierre de
esta investigacion También estamos muy ag-
radecidos por haber contado con el apoyo y
la implicacién del Gobierno chileno. Gracias a
estos actores, el equipo pudo identificar los
retos y las oportunidades de una infraestruc-
tura sostenible de la mano de quienes tienen
un interés personal y una perspectiva en pri-
mera persona del contexto nacional del estu-
dio.

Resulta muy alentador ver como la importan-
cia y la consideracion del nexo entre recur-
sos se entretejen a lo largo de todo el estu-
dio, hasta el punto de que el “agua” se integra
posteriormente como un sector importante y
digno de estudio. Al contemplar los obstacu-
los a las infraestructuras sostenibles chilenas
desde la 6ptica del Nexo de Recursos -en la
qgue se reconocen las interrelaciones entre los
recursos- se puede llevar a cabo un enfoque
holistico para abordar estos retos y desarrol-

lar soluciones sostenibles.

Las opciones de politicas recomendadas en
esta hoja de ruta se basan en las conclusio-

nes del estudio, que exigen una evaluacion
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mas exhaustiva de la sostenibilidad en todas
las fases de los procesos de planificacion de
infraestructuras, un mayor compromiso de las
partes interesadas y una mayor adhesion a
los 10 Principios para la Infraestructura Sos-
tenible elaborados por el PNUMA. Espero que
esta hoja de ruta sirva de orientacion e inspi-
racion para ayudar a otros gobiernos naciona-
les a conseguir infraestructuras sostenibles
(aunque, por supuesto, los contextos naciona-

les siempre variaran).

Me siento muy alentada por esta colabora-
cion entre multiples entidades de las Nacio-

nes Unidas, y por el Valioso apoyo de nuestros

socios de la Alianza para la Infraestructura
Sostenible (SIP) del PNUMA y de los Minister-
ios de Chile; espero que ésta sea la primera
de muchas colaboraciones futuras. Por ulti-
mo, me gustaria expresar mi agradecimiento
al dedicado equipo de investigadores de UNU-
FLORES, que siempre intentan “predicar con

el ejemplo” en favor de la sostenibilidad.

Prof. Dr. Edeltraud Guenther

Director de Universidad de las Naciones Unidas - Institu-
to para la Gestidn Integral de Flujos de Materiales y de
Recursos (UNU-FLORES)

UNU
FLORES
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1.

A pesar de los avances significativos, Chile
-como muchos paises- se enfrenta a complejos
obstaculos para implementar infraestructuras
sostenibles. El pafs ha logrado un fuerte creci-
miento econémico desde finales de la década
de 1980, al tiempo que ha alcanzado un acceso
casi universal a los servicios basicos, como la
electricidad (Organizacion para la Cooperaci-
on vy el Desarrollo Econdmico [OCDE] 2017). Sin
embargo, sigue existiendo un déficit de infra-
estructura. Por ejemplo, hay un déficit del 7%
en el acceso al agua potable (Gobierno de Chile
2019). El gobierno busca mejorar la sostenibili-
dad, resiliencia e inclusividad de sus sistemas
de infraestructura en medio de circunstanci-
as nacionales y globales cambiantes. Este do-
cumento resume las barreras a la infraestruc-
tura sostenible en Chile en los sectores de la
construccion, energia, transporte y movilidad
y agua, antes de exponer opciones de politicas
publicas especificas intersectoriales relevantes
al contexto chileno para soluciones potenciales

a nivel de sistema.

Los sistemas de infraestructuras sostenibles
son aquellos que se planifican, disefian, cons-
truyen, operan y desmantelan de manera que
garanticen la sostenibilidad econémicay finan-
ciera, social, medioambiental (incluida la resi-

liencia climatica) e institucional durante todo

Introduccion

el ciclo de vida de las infraestructuras (Pro-
grama de las Naciones Unidas para el Medio
Ambiente [PNUMA] 2022). Las infraestructuras
estan vinculadas a los 17 Objetivos de Desar-
rollo Sostenible de las Naciones Unidas (ODS),
influyendo directa o indirectamente en el 92%
de las 169 metas individuales de los ODS (Ofi-
cina de las Naciones Unidas para Servicios de
Proyectos 2018). Para lograr la sostenibilidad
de todo el sistema de infraestructura, los go-
biernos pueden promover enfoques integra-
dos y de nexos, adaptandose a los contextos
locales. Chile ha establecido agendas y direc-
trices que ayudan a mantener una vision esta-
tal clara de los objetivos de sostenibilidad que
deben alcanzarse para 2030, 2040 y 2050. Por
ejemplo, la Hoja de Ruta para un Chile Circu-
lar al 2040 (Chile, Ministerio del Medio Ambi-
ente [MMA] et al., 2021) destaca la necesidad
de mas infraestructura que permita soluciones
circulares a nivel territorial, y el Ministerio de
Obras Publicas (MOP) ha lanzado una Agenda
de Sostenibilidad alineada con los Objetivos de
Desarrollo Sostenible de la Agenda 2030 vy el
Acuerdo de Paris, ademas de hacerse cargo de
los desafios planteados en el actual Programa
de Gobierno como son la transicién ecolégica
justa, agua y escasez hidrica, inversion publica
verde; adaptacion a la crisis climatica; derecho

humano al agua y el saneamiento, entre otros.
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Sin embargo, aln existen barreras persistentes
que deben superarse para alcanzar los objeti-
vos declarados y asegurar la alineacion con los

marcos internacionales.

La quinta sesion de la Asamblea de las Nacio-
nes Unidas para el Medio Ambiente (UNEA) hizo
un claro llamado a la accion en materia de infra-
estructura, mediante la adopcion de una resolu-
cion sobre infraestructura sostenible y resilien-
te (UNEP/EA.5/Res.9). La resolucion reconoce
el papel de la infraestructura sostenible y resi-
liente para hacer frente a las crisis interconec-
tadas del cambio climatico, la pérdida de biodi-
versidad, la contaminacion y la desertificacion.
También alienta a los Estados miembros de la
ONU a considerar la integracién y aplicacion de
los Principios Internacionales de Buenas Prac-
ticas para la Infraestructura Sostenible (Princi-
pios para la IS) en las politicas nacionales. Los
Principios de IS abarcan 10 principios rectores
que abordan todas las dimensiones de la sos-
tenibilidad para la planificacion y provision de
infraestructuras, y reflejan las buenas practicas
y prioridades de los paises de todo el mundo
(PNUMA 2022).

El ‘Andlisis de Barreras’ para la infraestructura
sostenible en Chile surge de un proceso con-
sultivo en las Naciones Unidas, a través del
Grupo de Gestion Ambiental de la ONU, para
explorar los desafios y las oportunidades re-
lacionadas con los Principios para la IS en el
contexto de un pais especifico. Se seleccioné a

Chile como estudio piloto para el analisis, por

sus 11 regiones climaticas diversas; por con-
tar con una infraestructura publica variada y
adaptada a estas regiones; y por sus avances
en la calidad regulatoria y el clima de innova-
cién; y el compromiso que existe de mejorar la
sostenibilidad de sus infraestructuras. Los edi-
ficios, la energia y el transporte y la movilidad
representan sectores de infraestructura con un
importante potencial de desarrollo sostenible,
pero con desafios de sostenibilidad en Chile,
ya que en conjunto representan alrededor del
70% de las emisiones de gases de efecto in-
vernadero (Richie y Roser 2018) y un consumo
sustancial de recursos naturales. El agua sus-
tenta estos sectores como un recurso trans-
versal, pero la sequia que se ha prolongado por
mas de una década amenaza el suministro de
agua y necesita una mayor atencién desde las

politicas publicas.

Esta hoja de ruta para la infraestructura soste-
nible es el producto de una colaboracion ent-
re el PNUMA, el Instituto de la Universidad de
las Naciones Unidas para la Gestion Integrada
de los Flujos de Materiales y de los Recursos
(UNU-FLORES) y el MOP de Chile. El proyecto
utilizdé la metodologia de analisis de barreras
de UNU-FLORES, que se llevd a cabo en vari-
as etapas durante 2022, y que comprendio: re-
vision bibliografica, entrevistas con expertos,
talleres con las partes interesadas y una encu-
esta. Se entrevisté a 27 personas del gobierno,
la industria, la sociedad civil, la investigacion y
la consultoria, mientras que la encuesta gene-

ré 49 respuestas entre los mismos grupos de
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actores. El proceso de investigacion concluyo
con un taller en el que los y las participantes
elaboraron conjuntamente recomendaciones
de politicas publicas para superar los obst-
aculos identificados. Estas recomendaciones
constituyen la base de las opciones de politi-

cas presentadas en este documento.

La hoja de ruta primero resume las principales
barreras identificadas, luego detalla 10 opcio-
nes de politicas publicas, las que se agrupan en

tres ejes estratégicos: 1) Gobernando la infra-

estructura sostenible; 2) Creando capacidades
para la infraestructura sostenible; y 3) Integran-
do la sostenibilidad en el ciclo de vida de la in-
fraestructura. Las opciones politicas se basan
en las buenas practicas existentes en Chile y en
el resto del mundo, y se ajustan a los 10 princi-
pios de la IS para facilitar su aplicacién de acu-
erdo con la resolucion de la UNEA. La hoja de
ruta concluye ofreciendo posibles direcciones
para la implementacion estratégica y proximos

pasos a seguir.
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2,

Barreras para el desarrollo

de infraestructuras

sostenibles

El Analisis de Barreras identific6 mas de veinte
barreras para el desarrollo de sistemas de infra-
estructura sostenible en Chile. Las barreras se
clasificaron inicialmente segun la tipologia PES-
TEL (Politica, Econdmica, Social, Tecnoldgica,
Ecologica y Legal) que proporciond una estructu-
ra general de los diferentes tipos de barreras. Sin
embargo, se desarrollaron subcategorias de for-
ma inductiva a partir de las barreras identificadas

Tabla 1. Clasificacion de las barreras

durante la investigacion (véase la Tabla 1), lo que
permitio comprender mejor la naturaleza compu-
esta y cruces entre las barreras. En este sentido,
cabe sefalar que la complejidad y la interconexion
de las barreras identificadas se entienden mejor
como una red de barreras a la infraestructura sos-
tenible. Esta seccién presenta un resumen de las
barreras mas relevantes que orientan el desarrollo

de esta hoja de ruta de politica publica.

TIPOS DE -
BARRERA DESCRIPCION BARRERAS IDENTIFICADAS

RS Las coaliciones politicas son claves para los « Concentracion de poder econémico/excesivo
STEG cambios de politica publica ya que pueden impedir poder de un grupo
los cambios normativos. Se generan conflictos « Lobby de intereses econémicos

ECONOMICAS - N
distributivos de las nuevas politicas.

Problemas operativos de las instituciones formales

BARRERAS
POLITICO-

» Falta de incentivos

« Logicas desactualizadas en las metodologias
de evaluacion social

« Falta de transparencia en la toma de
decisiones y en la priorizacién de proyectos

« Inercia institucional

« Falta de instrumentos operativos para la

como: inadecuacion o falta de instrumentos,

légicas y cultura organizativa obsoletas, inercia

INSTITUCIONALES @~
institucional

sostenibilidad (falta de definiciones, normas)
« Bajo nivel de innovacion en los instrumentos
de los proyectos (términos de referencia,
contratos, licitaciones)
« Logica de ejecucion presupuestaria

Barreras para el desarrollo de infraestructuras sostenibles 16



« Ciclos politicos/interferencias politicas

Falta de mandato politico, liderazgo, conflicto -
BARRERAS . . L o « Falta de mandato politico/falta de voluntad
. politico, cuestiones de legitimidad y caracteristicas »
POLITICAS ) . politica
del sistema politico L
« Problemas de legitimidad

« Déficit de participacion

Falta de oportunidades de participacion social que « Mecanismos ineficaces de priorizacion social
BARRERAS SOCIO-

surgen del disefio institucional; falta de enfoques refuerzan la desigualdad estructural
INSTITUCIONALES

participativos de ‘abajo hacia arriba’. « Falta de educacién civica/problema de

comunicacion

BARRERAS SOCIO- Conflictos sociales, problemas de
POLITICAS empoderamiento

« Conflictos sociales/disputas

Sidenote: Los detalles completos de las diferentes partes del Analisis de Barreras estan

disponibles bajo peticidn.

Sala Museografica en Caleta Chaifaral de Aceituno, Chile Fuente: Joseph Price /PNUMA
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La categoria politico-institucional presenta un
numero significativamente mayor de barreras
que las demas categorias, lo que responde a los
retos internos de la administracion publica para
implantar un paradigma mas sostenible para
las infraestructuras. Las barreras politicas, po-
litico-institucionales y de capacidad del estado
apuntan a la necesidad de dirigir la transicion
hacia la sostenibilidad y los retos que se derivan
de ella. Los principales obstaculos para dirigir
la transiciéon hacia la sostenibilidad de las in-
fraestructuras se derivan de la dependencia de
trayectoria y del bloqueo institucional creados
por el paradigma orientado al crecimiento eco-
nomico el cual ha predominado en las ultimas
décadas. Sin embargo, planificar el desarrollo
de las infraestructuras con el Unico objetivo del
crecimiento econdémico es insuficiente para al-
canzar los nuevos y diversos objetivos como los

de los ODS y el Acuerdo de Paris.

La dependencia de trayectoria es un proceso
que se refuerza a si mismo, por el que cada
paso en un camino determinado aumenta la
probabilidad de que se den mas pasos en la
misma direccion (Pierson 2000), lo que explica
»la resistencia y la persistencia de las politi-
cas publicas frente a la reforma intencionada®
(Torfing 2009). En este sentido, la investigacion
ha constatado que los avances en materia de
infraestructuras sostenibles se ven obstaculi-

zados por los instrumentos existentes, como

las métricas, las logicas y las evaluaciones de
los proyectos, que no incorporan suficiente-
mente criterios de sostenibilidad y resiliencia.
La sostenibilidad, como paradigma emergen-
te, requiere una nueva forma de coordinacion
gubernamental, mecanismos de asignacion de
recursos e instrumentos pertinentes para un
sistema integrado de infraestructuras. El blo-
queo institucional aparecio a lo largo del estu-
dio expresado en diferentes barreras como la
sinercia institucional®, la ,falta de instrumen-
tos operativos®, la ,logica de la ejecucién pre-
supuestaria“ y la ,légica desactualizada de la

evaluacion social de los proyectos®

Las tres barreras que se mencionaron con may-
or frecuencia y transversalmente entre los gru-
pos de actores involucrados fueron: ,falta de
planificacion integrada a largo plazo®, ,légica
desactualizada en las metodologias de evalua-
cién social®“ y ,falta de coordinacién intersec-
torial” (vease la tabla 2). Estas barreras son las
mas relevantes debido a su amplitud e inter-
conexion con otras barreras mas especificas.
En consecuencia, repercuten en la aplicacion
de varios de los Principios para la IS (tabla 3).
En esta seccion, se presenta un resumen de las
barreras mas relevantes identificadas en el es-
tudio y su interconexion con los Principios para
la IS con el fin de destacar las principales areas
que requieren atencion en esta hoja de ruta de

politica publica.
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Tabla 2. Las barreras mas mencionadas para la infraestructura sostenible, Chile

CLASIFI-
CACION

BARRERAS TIPOS DE BARRERAS

Logicas desactualizadas en las metodologias de evaluacion social Politico-institucional

4 Ciclos politicos/interferencias politicas Politica

Falta de transparencia en la toma de decisiones y en la priorizacion
de proyectos

Politico-institucional

8 Déficit de participacion Socio-institucional

10 Sesgo de los ingenieros/falta de formacion para la sostenibilidad Socio-técnicas

1 Concentracion de poder econémico/excesivo poder de un grupo Politico-econdmicas

13 Falta de coordinacién multinivel Gobernabilidad - capacidad estatal

Bajo nivel de innovacion en los instrumentos de los proyectos o
14 o ) o Politico-institucional
(términos de referencia, contratos, licitaciones)

16 Conflictos sociales/disputas Socio-politicas

W Rmmdementos  polieowonomoss
17 Falta de educacidn civica/problema de comunicacion Socio-institucional

U meldeapidadtéonca  Sowmcas
18 Logica de la ejecucion presupuestaria Politico-institucional

o pobemadelgimied Pl
20 Bajo nivel de conciencia Sociales

Nota: En base a 49 respuestas a la encuesta y 27 entrevistas
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La falta de planificacion integrada a largo pla-
70 estd estrechamente relacionada con el pa-
radigma orientado al crecimiento, que favor-
ecio la desregulacion econdmica y la reduccion
del rol del Estado, a la vez que otorgd un papel
central a la iniciativa privada en el suministro
de infraestructuras. Este legado afecta a la ca-
pacidad estatal de planificacion efectiva, ne-
cesaria para superar la actual gestion sectorial
y la dispersion institucional en la provision de
infraestructuras. En la practica, existen instru-
mentos de planificacidon a largo plazo, y la Di-
reccion de Planeamiento del MOP ha elabora-
do planes nacionales, sectoriales y regionales
con este fin. Sin embargo, esta barrera apunta
a las restricciones institucionales para imple-
mentar dichos planes, debido a la limitacién
de recursos, herramientas y autoridad efecti-
va. El caracter comprehensivo de esta barrera
incluye la falta de accion coordinada entre sec-
tores, la falta de una perspectiva territorial y la
reducida capacidad de integrar las iniciativas

privadas en la planificacion estatal.

Los y las participantes de esta investigacion men-
cionaron la necesidad de una unidad de planifi-
cacion estratégica como medio para integrar el
trabajo sectorial en materia de infraestructuras
sostenibles; aprovechar las sinergias y los efectos
acumulativos en el territorio; y reforzar un enfoque
técnico que supere la dinamica de los ciclos poli-
ticos (opcion politica 1). Esta barrera afecta prin-
cipalmente a la progresién del Principio 1 (Plani-
ficacion estratégica) y del Principio 3 (Evaluacion

exhaustiva del ciclo de vida de la sostenibilidad).

Barreras para el desarrollo de infraestructuras sostenibles

La logica desactualizada de la metodologia
de evaluacion social de los proyectos también
ocupo un lugar destacado, ya que se considera
una de las principales barreras para innovar vy
establecer un enfoque de sostenibilidad. El Mi-
nisterio de Desarrollo Social y Familia (MIDESO)
evalta los proyectos de inversion basandose en
gran medida en modelos de costo-beneficio y
costo-eficiencia; el principal principio rector es
el uso eficiente de los recursos publicos. Sin em-
bargo, reducir rentabilidad a los costos financie-
ros sigue basado en el crecimiento econdmico
a corto plazo como objetivo principal, en lugar
del desarrollo sostenible a largo plazo. Ademas,
las metodologias actuales no incorporan ade-
cuadamente los beneficios sociales y medioam-
bientales de los proyectos de infraestructuras.
Por lo tanto, las criticas a este ultimo enfoque
se basan en la percepcion de que cualquier in-
tento de integrar los criterios de sostenibilidad
en la formulacién de un proyecto supondra un
aumento de los costos financieros y, por lo tan-
to, pondra en riesgo la aprobacién del proyecto
en su conjunto. La necesidad de una reforma ha
sido reconocida por distintos ministerios guber-
namentales, entre ellos el MIDESO, responsable
del desarrollo de las metodologias. Sin embar-
go, a pesar de su gran interés por promover la
sostenibilidad, se enfrentan a recursos huma-
nos y financieros limitados para llevar a cabo la

reforma necesaria.
Se constatd que la légica actual desalienta el

desarrollo de determinados tipos de infraes-

tructuras sostenibles, como los sistemas de
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movilidad sostenible y las infraestructuras
basadas en la naturaleza'. El enfoque actu-
al también resultd insuficiente para crear un
sistema de infraestructuras mas receptivo, ya
que su loégica se basa en las demandas y va-
loraciones econémicas actuales; por ende, no
puede adaptarse facilmente a las demandas
cambiantes y a los nuevos riesgos que pueden
surgir en el contexto de la triple crisis planeta-
ria del clima, la naturaleza y la contaminacion.
De hecho, solo puede responder a los riesgos
una vez que son problemas con efectos medi-
bles, lo que resulta menos eficaz y mas caro
a largo plazo. Por lo tanto, esta barrera afecta
principalmente al Principio 4 (Evitar los impac-
tos ambientales e invertir en la naturaleza), asi
como al Principio 2 (Prestacion de servicios re-
ceptiva, resistente y flexible), ya que el sistema

es menos adaptable al cambio.

La tercera barrera mas mencionada, la falta de
coordinacion intersectorial, se expresé como
resultado de los silos con que funciona la ad-
ministracion publica. Las estructurasy los pro-
cesos de gobernanza actuales no cuentan con
una perspectiva integrada que considere las

interdependencias entre los sectores de infra-

estructuras clave. Ademas, algunos de estos
sectores estan divididos entre varias institu-
ciones, lo que crea una dispersion institucio-
nal. La mas paradigmatica en el caso de Chile
es la dispersion en la gobernanza del agua, de
la que son responsables mas de 40 institucio-
nes publicas y privadas (OCDE 2012, 2017). Sin
embargo, el transporte y la movilidad también

se enfrentan a una situacion similar.

La falta de coordinacion intersectorial, como
se ha destacado, esta estrechamente relacio-
nada con la falta de planificacion integrada. En
concreto, la falta de coordinacién intersecto-
rial se manifiesta en que cada ministerio tiene
su propio proceso de planificacion, lo que deja
de lado las posibles sinergias en las inversio-
nes y proyectos en los territorios. Esto se re-
laciona con el Principio 3 (Evaluacion integral
del ciclo de vida de la sostenibilidad), que pre-
tende considerar los impactos acumulativos de
multiples sistemas y proyectos de infraestruc-
tura interconectados. Sin embargo, la falta de
coordinacion crea barreras adicionales, como
la duplicidad de funciones y roles dentro del
gobierno, y los bajos niveles de accesibilidad

e intercambio de datos entre los diferentes

"La investigacion encontrd algunos casos concretos de infraestructuras sostenibles desalentadas por la metodologia
de evaluacion social, como la obtencién de la aprobacién de ciclovias y la integracion de elementos de infraestructura
natural en carreteras y edificios. En el primer caso, las metodologias viales actuales implican que los beneficios de los
proyectos estan determinados por la reduccion de los tiempos de viaje, y por tanto de la velocidad a la que circulan los
autos. Aunque la metodologia pretende valorar otros beneficios relacionados con la salud y la reduccién de la contami-
nacion ambiental, sigue basandose en la valoracion monetaria de la reduccion de los tiempos de viaje. Al mismo tiempo,
la metodologia sigue basandose en la demanda actual y no en la proyectada, lo que complica aun mas la justificacion de
los beneficios de la construccion de ciclovias. Este es también el caso de la integracion de soluciones de infraestructu-
ras basadas en la naturaleza, como los corredores verdes, en las infraestructuras viales. La metodologia no tiene en cu-
enta los beneficios socio-ecoldgicos asociados a la biodiversidad, por lo que incluir ese elemento en el proyecto podria
percibirse como un aumento del coste global del mismo. Para argumentar los beneficios de este tipo de infraestructuras
es necesario disponer de datos que muestren el problema que pretenden resolver las soluciones de infraestructuras
basadas en la naturaleza, por lo que sélo podra abordarse una vez que se haya convertido en un problema cuantificable
lo que caracteriza la escasa capacidad de respuesta del sistema a los nuevos riesgos y demandas.
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departamentos del Estado; todo ello afecta al
Principio 1 (Planificacion estratégica) y al Prin-
cipio 10 (Toma de decisiones basada en la evi-
dencia). Aun asi, la falta de coordinacion fue
articulada por ciertos participantes como una
reticencia a transferir el poder y desconcentrar
las funciones, ya que esto implicaria una reor-
ganizacion de los roles y una redistribucién de
las responsabilidades, lo que podria requerir
la remision de funciones tradicionalmente eje-
cutadas por un ministerio a otra entidad. Esta
reticencia podria entenderse como una inercia
institucional en el sentido de que las institucio-
nes y los individuos se resisten a los cambios.
Sin embargo, esto también afecta a la coordi-
nacion multinivel y a la transferencia de funcio-
nes sectoriales a entidades mas territoriales,
como los gobiernos regionales y locales, lo que
esta investigacion considerd clave para el Prin-

cipio 6 (Equidad, inclusion y empoderamiento).

Aunque la mayoria de las barreras apuntan
a la necesidad de una reforma institucional
y de mecanismos de gobernanza para dirigir
una transicion sostenible en materia de infra-
estructuras, otras barreras se refieren espe-
cificamente a cuestiones sociopoliticas vy
socio-institucionales. Las barreras socio-insti-
tucionales acentlan los problemas que existen
dentro de los marcos institucionales para su-
perar los problemas sociales, como el ,,déficit
de participaciéon®, los ,mecanismos ineficaces
de priorizacién social“ y la ,falta de educacion
civica/problema de comunicacion®. La super-

acion de estas barreras crearia oportunidades

Barreras para el desarrollo de infraestructuras sostenibles

para una participacion mas efectiva, para redu-
cir el acceso desigual a las infraestructuras vy
para socializar la relevancia de las infraestruc-

turas sostenibles para la poblacion.

Estas barreras se entienden mejor como te-
mas interconectados relativos a la dimension
social de los proyectos de infraestructuras.
Fundamentalmente, el déficit participativo
fue identificado por todos los grupos de inte-
rés que participaron en el estudio y - aunque
Chile ha avanzado en la materia instituciona-
lizando mecanismos participativos, por ejem-
plo, a través del Servicio de Evaluacion Am-
biental (SEA) - aln hay espacio para formas
mas efectivas y oportunas de participacion
con la ciudadania. La falta de procesos parti-
cipativos de ‘abajo hacia arriba’ desterritoria-
liza la accion del Estado y tiende a aumentar
el centralismo en la toma de decisiones (Araya
Areyuna 2019). En relacion con lo anterior, los
y las participantes de la investigacion mencio-
naron la posibilidad de desarrollar un enfoque
de ‘abajo hacia arriba’ para identificar las ne-
cesidades de infraestructura en los territorios,
como una forma de asegurar la pertinencia de
los proyectos para las comunidades, avanzan-
do en el Principio 2 (Prestacion de servicios
receptiva, resiliente y flexible) y el Principio 9
(Toma de decisiones transparente, inclusiva y
participativa). Esto también ayudaria a redu-
cir los conflictos en las fases posteriores del
ciclo de vida de los proyectos. Por lo tanto,
las barreras socio-institucionales estan vin-

culadas a problemas sociopoliticos como los
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~conflictos/disputas sociales™ en torno a los

proyectos de infraestructura.

Los conflictos sociopoliticos también estan
relacionados con cuestiones de legitimidad,
una barrera politica que contribuye a las ten-
siones sociales que pueden surgir en el desar-
rollo de los proyectos de las infraestructuras.
Los y las participantes identifican problemas
de legitimidad en el actual sistema de inver-
siones asociados a la ,falta de transparencia
en la toma de decisiones y en la priorizacion
de los proyectos®. Un ejemplo es la omisidn de
expresar el orden de precedencia de acuerdo
a los procesos participativos territoriales. La
falta de transparencia genera dudas sobre los
mecanismos que existen y el rol de los inter-
eses creados en la asignacion de recursos y la
priorizacion de proyectos. Se constaté que las
influencias indirectas de los actores politicos
y econémicos privados o no gubernamentales
crean una disonancia entre los planes a largo
plazo de las instituciones y los mecanismos
de asignacién de recursos a los proyectos de
infraestructuras publicas. Esta barrera afecta

a la progresion del Principio 6 (Equidad, in-
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clusién y empoderamiento) y del Principio 9
(Toma de decisiones transparente, inclusiva y

participativa).

También se identificaron barreras politico-
econémicas, como el rol de algunos inter-
eses particulares, concretamente en casos de
~concentracion de poder econdmico/excesivo
poder de un grupo®, que puede impedir las re-
formas hacia una infraestructura mas soste-
nible. La investigacion también encontro que
la ,falta de incentivos® bloquea las innovacio-
nes sostenibles. Los incentivos desempefian
un papel fundamental a la hora de gestionar
estratégicamente una coalicion simpatizante
a las transiciones sostenibles y que permita
una adopcion mas rapida de las tecnologias y
los cambios operativos hacia las infraestruc-

turas sostenibles.

El Andlisis de Barreras ha resultado un instru-
mento decisivo para identificar las areas de
mejora, de acuerdo a lo expresado por los y las
participantes, en las que deberian centrarse las
politicas publicas para hacer avanzar un siste-

ma de infraestructuras sostenibles en Chile.
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Tabla 3. Barreras relacionadas con los Principios Internacionales de Buenas Practicas para
la Infraestructura Sostenible

PRINCIPIOS PARA LA IS BARRERAS MAS RELEVANTES

, Logicas desactualizadas en las metodologias de evaluacion social; ciclos
2. PRESTACION DE SERVICIOS

CON CAPACIDAD DE RESPUESTA,
RESISTENCIA Y FLEXIBILIDAD

politicos; presion de los intereses economicos; falta de transparencia
en la toma de decisiones y en la priorizacién de proyectos; falta de
flexibilidad en las reglas y normas

4. EVITAR EL IMPACTO AMBIENTAL E Logicas desactualizadas en las metodologias de evaluacion social; sesgo
INVERTIR EN LA NATURALEZA de ingenierfa/falta de formacion para la sostenibilidad

&

. Déficit de participacion; mecanismos inefectivos de priorizacién social;
6. EQUIDAD, INCLUSION Y
Al

EMPODERAMIENTO

conflictos/disputas sociales; bajos niveles de capacidad técnica (entre
los gobiernos locales como formuladores de proyectos)

@® 8. SOSTENIBILIDAD FISCAL Y

L Falta de incentivos (para integrar los requisitos de sostenibilidad)
FINANCIACION INNOVADORA

00900

10. TOMA DE DECISIONES BASADA EN Falta de recursos (especialmente para supervisar las funciones y los
LA EVIDENCIA estudios que producen nuevos datos); falta de datos/baja accesibilidad

~
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Dos desconocidos montan en un patinete eléctrico en el carril bici de La Serena, Chile Fuente: Oscargutzo /stock.adobe.com
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2.1 Barreras sectoriales a la infraestructura sostenible:

Construccion

En Chile, el desarrollo urbano se caracteriza por
sus niveles de desregulacion debido al rol que el
mercado desempefia en la definicion del espa-
cio urbano, lo cual forma parte de las politicas
urbanas neoliberales presentes desde hace mu-
cho tiempo (Navarrete-Hernandez y Toro 2019).
Surgen dos problemas regulatorios que influyen
en la gobernanza y la capacidad del Estado que
afectan al desarrollo de infraestructuras soste-
nibles en el sector de la construccion. En primer
lugar, la ley General de Urbanismo y Construc-
ciones que contiene los principios y normas que
rigen a los actores involucrados en el sector fue
considerada insuficiente para fortalecer la capa-
cidad estatal de planificacion urbana. También
se menciond que la ley esta obsoleta, ya que no
integra explicitamente consideraciones de sos-
tenibilidad. En segundo lugar, los instrumentos
de ordenacion del territorio a nivel regional han
tenido histéricamente un caracter meramente
indicativo, lo que ha dejado también un vacio
en cuanto a los instrumentos de planificacion
para las zonas rurales. Sin embargo, una serie
de reformas destinadas a promover la descen-
tralizacion del pais (ley 21.074) han introducido
directrices vinculantes sobre el desarrollo y el

uso del suelo a escala regional y la orientacion

del sistema de asentamientos humanos. Esto
podria resolver ambigiedades y problemas que
aun persisten en relacién con la jerarquia y la
interconexion de los instrumentos de planifica-

cion en las zonas rurales.

La aplicacién de Evaluacion Ambiental Estra-
tégica, y la ley 21.074 que refuerza la regiona-
lizacion del pais significan avances relevantes
en materia de planificacion territorial. Sin em-
bargo, la limitada capacidad de planificacion
del Estado también influye en la percepcién
de que los actores privados, inmobiliarias y
constructoras, estan demasiado conecta-
dos con la esfera politica, teniendo el poder
de bloquear los cambios que puedan afectar
a sus intereses y operaciones. En general, se
describe que el sector de la construccion tie-
ne un bajo nivel de conciencia sobre la rele-
vancia de promover los requisitos de sosteni-
bilidad en sus operaciones. Sin embargo, esto
se debe a la actual incapacidad del mercado
para recompensar las practicas mas sosteni-
bles en el sector. Por lo tanto, es necesario
introducir incentivos financieros y normativos
que permitan integrar la sostenibilidad para

impulsar la innovacién en el sector.
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Tabla 4. Barreras en el sector de la construccion, Chile

PRINCIPALES BARRERAS TIPOS DE BARRERAS

Falta de planificacion integrada a largo plazo Gobernabilidad- capacidad estatal
Bajo nivel de conciencia (industria) Social

Ciudad, Temuco, Valle, Cerros Fuente: EduSalgado /stock.adobe.com
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Energia

El sector energético ha experimentado rapidos
cambios en relacion con la promocion de las
energias renovables no convencionales (ERNC),
especialmente la solar y la edlica. La participa-
cion en generacion eléctrica de las renovables
ha pasado del 6% al 31% en los ultimos 10 afos
(Asociacion Chilena de Energias Renovables y
Almacenamiento [ACERA] 2022). El gobierno
actual también ha hecho un fuerte llamado al
desarrollo del hidrogeno verde. Para este sector,
es evidente que las compafias eléctricas han
cambiado sus estrategias corporativas y ahora
desempefan un papel importante como inver-
sionistas en estas nuevas fuentes de energia. El
sector se ha visto estimulado por un cambio en
la normativa que establecia cuotas minimas de
renovables para las generadoras. Sin embargo,
el sector ha superado significativamente los ob-
jetivos politicos establecidos, que eran el vein-
te por ciento de fuentes renovables para 2020
(20/20) (Von Hatzfeldt 2013).

A pesar de este desarrollo en el sector, se requie-
ren de marcos normativos e incentivos econémi-
cos para apoyar los desarrollos tecnologicos que
estan surgiendo en el ambito de las ERNC, como
el apoyo al desarrollo de la energia geotérmica o
mareomotriz. Medidas de apoyo a la innovacion
en el sector puede influir en que otras fuentes de
energia innovadoras puedan ser mas rentables. El
rapido desarrollo y adopcion de la tecnologia en el
sector supone un reto en cuanto a la elaboracion

de politicas. Sin embargo, las nuevas regulacio-

nes deben ser claras desde las primeras etapas
para evitar la incertidumbre normativa. Los parti-
cipantes de la investigacion mencionaron que hay
espacio para una regulacion medioambiental mas

estricta siempre que haya claridad.

Las infraestructuras en el sector energético son
muy relevantes, ya que este sector se ha aso-
ciado a menudo con grandes proyectos conta-
minantes con un alto impacto negativo en los
territorios, creando asi conflictos territoriales.
La energia hidroeléctrica, una fuente de energia
renovable convencional, es un asunto sensible
para las poblaciones indigenas con relaciones
sagradas con sus rios. De manera que el rapido
desarrollo de las ERNC es una importante opor-
tunidad para el pais, no solo debido a la falta
de fuentes de combustibles fosiles sino también
por la posibilidad de crear un sistema energé-
tico espacialmente mas distribuido y con me-
nos impactos ambientales. Sin embargo, cabe
destacar que ya han surgido nuevas aglomera-
ciones de ERNC. Se requiere una planificacion
territorial estratégica para evitar los impactos
acumulativos de los proyectos energéticos a

gran escala en los territorios.

Ademas, el sector requiere una evaluacion com-
pleta del ciclo de vida de la sostenibilidad (Prin-
cipio 3). Los paneles solares y las turbinas edlicas
tienen una vida util de aproximadamente 20 a 25
anos, por lo que el gobierno debe considerar me-

didas para su eliminacion una vez que este ciclo
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de vida de la infraestructura haya terminado, ob-
servando también los materiales utilizados para
su fabricacion. Las infraestructuras energéticas
son desarrolladas por empresas privadas, pero
deberian integrarse en un plan estratégico de in-

fraestructuras en todos los sectores.

Por otra parte, la disponibilidad y la homologaci-
on de los datos es un problema apremiante en el
sector. Faltan datos consolidados, ya que los datos
se encuentran en diferentes fuentes del gobierno y
pueden contener discrepancias. Esto esta creando
problemas para acceder a los datos ,oficiales®, lo
que -a su vez- produce complicaciones para desar-

rollar proyectos e investigaciones en el sector.

Tabla 5.

Una ultima cuestion que destacaron los partici-
pantes de esta investigacion es la necesidad de
comunicar a la poblacién la necesidad y bene-
ficios de las transiciones sostenibles. Si esto no
ocurre, habra resistencia a los cambios, incluso
si son positivos, como lo es avanzar a un sistema
energético mas limpio y sostenible. Por ejemplo,
es necesario comunicar mejor los dafios ambien-
tales de la lefia, una fuente extendida para la ca-
lefaccion doméstica en el sur de Chile. Del mismo
modo, el plan de eliminacién de las centrales de
carbén debe hacerse en estrecha colaboracion
con las comunidades que han creado un medio

de vida en torno a las centrales.

Barreras en el sector de la energia, Chile

PRINCIPALES BARRERAS TIPOS DE BARRERAS

Falta de coordinacidn intersectorial Gobernabilidad- capacidad estatal

Politico-econémico

Concentracion econémica/exceso de poder

Socio-institucional

Bajo nivel de educacién civica/problema de comunicacion

Central fotovoltaica de energia solar sobre las arenas del desierto de Atacama, Chile Fuente: abriendomundo /stock.adobe.com
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Transporte y movilidad

El transporte y la movilidad como sector re-
quiere del fortalecimiento de la intermodalidad
en Chile para ofrecer alternativas a los vehicu-
los que utilizan combustibles fésiles y mejorar
la sostenibilidad y la conectividad en general,
tanto a escala nacional como dentro de las zo-
nas urbanas. La promocion de otros medios de
transporte para trasladar bienes y productos
a través del pais solucionaria la actual depen-
dencia del transporte terrestre por carretera,
principalmente a través de camiones. Sin em-
bargo, esto requiere un manejo estratégico de
coaliciones de grupos de interés para evitar la
captura regulatoria que ejerce actualmente el
gremio de los camioneros, lo cual constituye
una barrera para promover la multimodalidad.
La dependencia actual al transporte terrestre
genera una situacién politica delicada, ya que
una interrupciéon del servicio podria ser muy

perjudicial para la economia.

El gobierno ha anunciado un plan para respal-
dar 10 proyectos ferroviarios en todo el pals, y
muchos de los participantes en las entrevistas
confirmaron la necesidad del pais de esta inver-
sion cuando se les pregunto por las prioridades
de inversion en infraestructuras sostenibles. La
puesta en marcha de proyectos ferroviarios por
parte del MOP supondria un hito, ya que hasta
la fecha el desarrollo de las infraestructuras de
transporte se ha centrado principalmente en la
construccion de carreteras. En los ultimos afios

se ha dado prioridad a la asociacion publico-pri-

vada para las autopistas. Por lo tanto, el reto
ahora es reorientar los incentivos para promo-
ver otras modalidades atendiendo tanto a la de-

manda de pasajeros como de carga.

A nivel de la ciudad, existe un fuerte compromi-
so para apoyar una movilidad mas sostenible a
través del modelo de piramide invertida, que da
prioridad a los peatones, luego a los ciclistas, al
transporte publico y, por ultimo, a los automovi-
les. Sin embargo, un obstaculo clave para llevar
esto a la practica es el uso de metodologias de
evaluacion social desactualizadas y complejas.
Losindicadores que se utilizan actualmente para
los proyectos de movilidad se basan en el flujo
vehicular, la duracién de los trayectos y el uso
de combustible, lo que muestra un fuerte ses-
go hacia el automovil. Esto supone un problema
concreto para promover el uso de la bicicleta.
Ademas, la metodologia no incluye la demanda
proyectada, por lo que los formuladores deben
demostrar el numero actual de beneficiarios cu-
ando no existe una infraestructura para el uso
de la bicicleta. Sin embargo, esta metodologia
parece estar cambiando para incluir una gama
mas amplia de beneficios socioambientales re-

lacionados al uso de la bicicleta.

Otra barrera relevante para este sector es la
dispersion institucional y la falta de coordina-
cién entre instituciones. Los diferentes modos
de transporte estan radicados en diferentes

ministerios. El Ministerio de Transportes y Te-
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lecomunicaciones (MTT) no desempefa fun-
ciones de coordinacién ni de planificacion para
el conjunto del sector; sus competencias son
mas bien normativas y operativas. Por ejem-
plo, actualmente no existe un mandato para la
construccion de ciclovias; la mayoria han sido

construidos por los municipios, lo que ha dado

Tabla 6.

PRINCIPALES BARRERAS TIPOS DE BARRERAS

lugar a una escasa integracion de los sistemas
a escala de la ciudad. Por lo tanto, aunque po-
dria haber recursos para la construccion de
las ciclovias comprometidas por parte del go-
bierno, el principal desafio radica en la falta de
claridad sobre en cual institucion recaeria el

mandato.

Barreras en el sector del transporte y la movilidad, Chile

Logicas obsoletas en las metodologias de evaluacion social

Politica-institucional

Politico-econdmico

Socio-institucional

Concentracion econémica/exceso de poder

Desigualdad social (Santiago vs las regiones)

Un autobus de transporte publico del Transantiago en el centro de Santiago de Chile

Fuente: Cristian Villalobos /stock.adobe.com
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Agua

El agua es un recurso que ha sido objeto de import-
antes debates politicos en Chile, dada la prolonga-
da sequia que ha sufrido el pais. En general, la eco-
nomia chilena es altamente dependiente del agua.
Por ejemplo, solo el sector agroforestal representa
casi el 60% del consumo de agua (Induambiente
2020). En consecuencia, la actual sequia supone un
nuevo reto, ya que es necesario crear un sistema
que se adapte a la escasez de agua, lo que requiere
tanto de innovacion como un cambio de priorida-
des.? El estudio constato la necesidad de realizar
mas inversiones en infraestructuras hidricas. Sin
embargo, la sequia supone un nuevo reto en el sen-
tido de que hay que crear un sistema que se adapte
a la escasez de agua, lo que requiere tanto innova-
cion como un cambio de prioridades. Ademas de la
sequiay la escasez de agua, también esta el proble-
ma, a menudo olvidado, de la ineficiencia en el uso
y manejo del recurso. Si bien el consumo humano
del recurso solo representa el 8% (MOP 2016), es
necesario que las ciudades sean mas resilientes y
capaces de adaptarse al cambio climatico. Las es-
timaciones de pérdidas de agua por fugas alcanzan
el 30%, y el 50% en algunas zonas agudas. La reno-
vacion de las tuberias de agua para reducir los nive-
les actuales de fugas requiere grandes inversiones.
Ademas, los servicios de saneamiento del agua es-
tan monopolizados por unas pocas empresas, con
niveles de beneficio establecidos por ley, y sin que
existan incentivos para mejorar los servicios pres-

tados o mantener las infraestructuras.

Este sector se enfrenta a muchas barreras, la pri-
mera de las cuales es la dispersion institucional
de la gobernanza del agua, con mas de 40 institu-
ciones (tanto privadas como publicas) responsab-
les de la gestion del recurso. Esta dispersion crea
problemas de gestion integral, asi como de gober-
nanza. Se carece de un organismo de coordinaci-
on vy regulacion fuerte que regule con mayor efica-
cia a las entidades privadas. La privatizacion del
agua en Chile ha estado en el centro de los con-
flictos sociales del pais. Actualmente, la normati-
va apoya el mercantilismo al conceder derechos
de aprovechamiento de agua a perpetuidad. Los
actores con importantes derechos de agua tam-
bién tienen un poder excesivo y la capacidad de
bloquear los cambios que se oponen a sus inter-
eses. El sector se enfrenta a acusaciones de robo
de agua y corrupcion. Los desequilibrios de poder
también crean problemas de legitimidad hacia las
instituciones publicas y privadas que participan
en la prestacion de servicios relacionados con el
agua. La asignacion de los derechos de agua debe
estar mejor definida y ser mas transparente para
avanzar en un registro de aguas eficaz que per-
mita una gestion efectiva de los recursos. Actual-
mente, se carece de informacién fiable sobre un

catastro completo de derechos de agua.

2 Por ejemplo, la reutilizacion y tratamiento de las ,,aguas grises” es fundamental. Esta en marcha un cambio en la nor-
mativa sanitaria para permitir el riego de parques y zonas verdes con aguas grises tratadas, pero aun no se ha comple-
tado ni aplicado. Esto significa que las zonas verdes se riegan con agua apta para el consumo humano en un contexto

de escasez de agua.
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Tabla 7. Barreras en el sector del agua, Chile

PRINCIPALES BARRERAS TIPOS DE BARRERAS

Barrera legal (codigo del agua) Gobernabilidad- capacidad estatal
Conflicto social (acusaciones de robo de agua) Socio-politico

Vista del rio Mapocho, Santiago de Chile Fuente: Denise Misleh /UNU-FLORES
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3.
publicas

Las 10 opciones de politicas publicas que se
presentan a continuacion responden a los obst-
aculos debatidos, detallando diferentes tipos
de posibles soluciones intersectoriales para
superarlos. Las opciones de politicas se organi-
zan en torno a tres ejes estratégicos que, en su
conjunto, permiten avanzar hacia acuerdos in-
stitucionales, capacidades e instrumentos mas
propicios para el desarrollo de infraestructuras
sostenibles. Las 10 opciones politicas no pre-
tenden ser prescriptivas, sino que contienen po-

sibles acciones y plazos para su consideracion.

El eje estratégico 1, ,,Gobernando la infraestruc-
tura sostenible®, aborda las limitaciones actuales
para la planificacion integrada a largo plazo, lo
que requiere disposiciones institucionales nue-

vas o actualizadas para gobernar un sistema de

Eje estratégico 1:

Hoja de ruta de politicas

infraestructuras sostenibles a lo largo del ciclo
de vida de la infraestructura. Este eje pretende
promover la coordinacion intersectorial y multi-
nivel, garantizando al mismo tiempo la alineacion
entre los diferentes instrumentos de planificaci-
on dentro de las instituciones gubernamentales.
El eje estratégico 2, ,Creando capacidades para
la infraestructura sostenible®, pretende abordar
las capacidades limitadas, especialmente a nivel
subnacional, pero también en temas especificos
que son relevantes para las infraestructuras sos-
tenibles, como las soluciones basadas en la na-
turaleza. Por ultimo, el eje estratégico 3, ,Integ-
rando la sostenibilidad en el ciclo de vida de la
infraestructura®, apunta a modificaciones de los
instrumentos operativos que permitan integrar
las consideraciones de sostenibilidad en el ciclo

de vida de los proyectos de infraestructuras.

Gobernando la infraestructura sostenible

Para guiar la transicién hacia un sistema de
infraestructuras sostenibles, se requieren nue-
vos acuerdos institucionales. El Analisis de
Barreras identifico la falta de planificacion in-
tegrada a largo plazo y la falta de coordinacion

intersectorial como principales barreras para

las infraestructuras sostenibles. Ambas barre-
ras estan interrelacionadas y juntas afectan a
la capacidad del Estado para planificar y go-
bernar estratégicamente el desarrollo de infra-

estructuras sostenibles.
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Opcion de politica 1:

Unidad de planificacion estratégica 3

La Direccion de Planeamiento del MOP ha refor-
zado recientemente los esfuerzos de planificacion
de infraestructuras sostenibles para los sectores
de su mandato (transporte, agua y edificios). Co-
ordina los procesos de planificacién dentro del
MOP vy, en cierta medida, con otras instituciones.
Sin embargo, no dispone de todos los recursos

para planificar y garantizar la ejecucion.

Sobre la base de estos esfuerzos, la creacion de
una institucion de coordinacién y planificacion
de infraestructuras integradas ayudaria a abor-
dar diferentes barreras sistémicas como una so-
lucion global que permitiria muchas de las otras
opciones politicas presentadas. La planificacion
estratégica intersectorial e intergubernamental es
fundamental para la aplicacion de los Principios
de la IS, en particular el Principio 1: Planificacion
estratégica. Una unidad especifica, situada en el

gobierno central, podria abordar las cuestiones de

coordinacién multinivel e intersectorial. Su man-
dato podria centrarse en garantizar la coherencia
de los planes de infraestructuras en todos los sec-
tores pertinentes, en consonancia con las agendas
politicas del gobierno y los compromisos interna-
cionales. La entidad coordinadora podria desem-
pefar un papel central en la promocién de un en-
foque técnico y transparente, con independencia
y capacidad para articular una agenda nacional.
Los participantes en la investigacion identificaron
que la Comision Interministerial de Ciudad, Vivien-
da y Territorio (COMICIVYT) podria desempefar
este papel estratégico, aunque requeriria una ma-

yor capacidad e independencia institucional.

Una alternativa pragmatica para esta opcion de poli-
tica publica es reforzar la actual Direccién de Planea-
miento del MOP, con mayores recursos financieros y
humanos para ampliar su mandato y su capacidad

de coordinacion entre ministerios y sectores.

Disefar una estructura institucional adecuada (dependencia y responsabilidad institucional,

poder de ejecucion de sus actos y decisiones, alcance de las funciones); identificar la fuente de

Acciones necesarias

financiacién adecuada; garantizar recursos financieros y humanos suficientes para desempefiar

sus funciones

Nivel de gobierno Central; regional

° La experiencia de Santa Lucia puede servir de inspiracion para esta opcidn politica, incluso en lo que respecta a acu-
erdos institucionales especificos (PNUMA 2021a).
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Opcion de politica 2: Mecanismo participativo

000

57

reforzado para la planificacion
territorial de infraestructuras

Los déficits participativos y las disputas sociales
son barreras sociopoliticas clave para el desar-
rollo de infraestructuras mas sostenibles. Exis-
ten algunos mecanismos participativos eficaces
a nivel de proyecto, y se estan elaborando cuida-
dosamente en el reciente Plan Director de Infra-
estructura del MOP. Sin embargo, hasta la fecha
se ha percibido una falta de transparencia duran-
te la planificacion de infraestructuras y la toma
de decisiones de inversién en particular, con
problemas persistentes a la hora de integrar las
necesidades locales en un plan de inversién na-
cional. Esto puede obstaculizar la aplicacion del
Principio 9 de los Principios de la IS: Toma de de-

cisiones transparente, inclusiva y participativa.

Los mecanismos existentes no se utilizan plenamen-
te en todo el ciclo de vida y en todos los sectores,
y las preferencias locales pueden quedar diluidas
por el caracter centralizado del presupuesto nacio-
nal anual. Esta opcion politica sugiere un enfoque
participativo de ‘abajo hacia arriba’ incluyendo a los
Directores Regionales de Planeamiento, para definir

las necesidades de inversion en los territorios. Un

mecanismo participativo mejorado deberia centrar-
se en primer lugar en incluir a mas actores diversos
en un ,diagnostico territorial“ durante las primeras
fases de planificacién gubernamental, tal y como se
concibio para el Plan Director de Infraestructura, con
especial atencion a las opiniones de las poblaciones
indigenas. La frecuencia del proceso de participa-
cion temprana también debe decidirse en consulta
con las partes interesadas locales. La informacion
relativa a los objetivos de infraestructuras sosteni-
bles debe divulgarse por adelantado, junto con los
datos de referencia, de forma que sea accesible a
todos los grupos interesados, incluidas las comuni-
dades indigenas y otros grupos que puedan no tener

facil acceso a la informacion.

Otras experiencias sectoriales o ministeriales de
planificacion ‘de abajo hacia arriba’ podrian ser-
vir de base para desarrollar planes de inversion
mas participativos en diversos sectores. Por
ejemplo, el MINVU cuenta con un Plan Estraté-
gico de Inversion y Gestion de Recursos que se
emplea para integrar las necesidades regionales

antes de presentar el presupuesto sectorial.

Mejorar el mecanismo de participacién temprana para evaluar las necesidades territoriales;

Acciones necesarias

decidir la frecuencia del proceso de participacion temprana; mejorar la metodologia para

solicitar y aprobar fondos; elaborar el Plan Director de Infraestructura.

Nivel de gobierno Central; regional; local
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Opcion de politica 3: Fomentar el uso de la herramienta

de Evaluacion Ambiental Estratégica
(EAE) para las politicas y planes de
infraestructuras sostenibles

El proceso de Evaluaciéon Ambiental Estratégica
permite la integracion temprana de las evalua-
ciones ambientales en las politicas y planes pu-
blicos, lo que ayuda a los planificadores a tomar
decisiones sobre las compensaciones entre los
resultados ambientales y econdémicos. Esta her-
ramienta es pertinente para evaluar el impacto
global de los proyectos de infraestructuras en
los territorios de Chile y evitar los efectos ne-
gativos de una coordinacion sectorial limitada.
Su aplicacién es actualmente obligatoria para el
disefio de un numero limitado de instrumentos
de acuerdo con la ley 19.300, mientras que su
uso facultativo puede tener un amplio alcance.
El uso de esta herramienta podria ampliarse y
generalizarse, sin reforma legal, para aplicarse
durante el disefio de muchos otros instrumentos
relevantes. Sin embargo, para ampliar su uso,
la Evaluacion Ambiental Estratéegica voluntaria

debe simplificarse y hacerse menos burocrati-

ca. Ademas, su formulacién general en instru-
mentos juridicos permite la integracion de otros
factores de sostenibilidad ambiental, como la

biodiversidad y los servicios ecosistémicos.

Para facilitar un mayor uso de las evaluaciones
ambientales estratégicas, un enfoque institu-
cional de promocion e integracién podria in-
centivar su cumplimiento y aplicacién, lo que
repercutiria positivamente en la toma de deci-
siones clave en materia de infraestructuras. Si
bien esto requeriria probablemente una mayor
capacidad administrativa, mejoraria ain mas la
planificacion territorial en el desarrollo de in-
fraestructuras sostenibles, teniendo en cuen-
ta los impactos acumulados en los territorios
y mejorando las sinergias a escala de paisaje
mas amplia (segun el Principio 3 de los Princi-
pios IS: Evaluacion integral del ciclo de vida de

la sostenibilidad).

Garantizar la aceptacion institucional, ofrecer formacién a los principales responsables y

Acciones necesarias

sensibilizar sobre la relevancia de su uso

Nivel de gobierno Central
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Opcion de politica 4: Grupo de trabajo sobre cambios

] N

BES

normativos para promover la
circularidad en los sistemas de
infraestructuras

Una barrera clave para el avance de sistemas
de infraestructuras mas circulares y una eco-
nomia circular mas amplia es la baja flexibili-
dad normativa, que afecta tanto a los actores
de gobierno como a los privados. Para abordar
esta situacion, se podria encargar a un grupo
de trabajo especifico el analisis de las barre-
ras normativas que actualmente obstaculizan
o desincentivan la reutilizacion y revalorizaci-
on adecuada de los materiales y recursos, en
linea con la hoja de ruta para un Chile circular
en 2050. Este grupo de trabajo podria ubicarse
dentro de la Oficina de Economia Circular del

MMA, ya que su trabajo estaria estrechamen-

te relacionado con la ley de Responsabilidad
Ampliada del Productor (RAP) para promover
la reduccion de residuos y el reciclaje. Sin em-
bargo, seria importante una estrecha colabo-
racion con la SEGPRES y el MOP para impulsar

los cambios normativos necesarios.

Esta opcion politica se correlaciona con el Prin-
cipio 5 de los Principios de la IS: Eficiencia de
los recursos y circularidad, y es especialmente
relevante para las infraestructuras construidas
en todos los sectores, el ciclo de vida de los
activos de infraestructuras energéticas y las

elevadas pérdidas de agua registradas.

Recopilacion de datos sobre los principales obstaculos sectoriales; desarrollo de una alianza

Acciones necesarias
normativos.

Nivel de gobierno Central; regional; local

entre el Grupo Operativo y SEGPRES/otras instituciones pertinentes para coordinar los cambios

Edificios de las Naciones Unidas en Santiago de Chile

Fuente: Denise Misleh /UNU-FLORES
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Eje estratégico 2: Creando capacidades para la
infraestructura sostenible

El Andlisis de Barreras identificé que la falta
de capacidades subnacionales para planificar
y suministrar infraestructuras contribuye a un
acceso desigual a los servicios de infraestructu-
ras en las diferentes regiones del pais. Los go-
biernos locales también tienen grandes dificul-

tades para obtener los fondos necesarios para

Opcion de politica 5: Unidad de apoyo para la
infraestructura local y
financiamiento accesible

Una unidad de apoyo para Infraestructura Local
podria ayudar a los gobiernos subnacionales a
diseflar y ejecutar proyectos de infraestructu-
ras. Las recientes modificaciones han creado
una ,,Division de Infraestructuras y Transporte”
dentro de los gobiernos regionales, las que re-
quieren ser fortalecidas en términos de recursos
y mandato. Dichas modificaciones constituyen
una oportunidad para descentralizar y descon-
centrar las funciones institucionales hacia el ni-
vel regional. Sin embargo, a pesar de este avance
a nivel regional, la falta de capacidades técnicas
para el disefio de proyectos entre los gobiernos
subnacionales supone una barrera significativa
para un acceso mas equitativo a los servicios de
infraestructuras. Esta opcion politica pretende
abordar la actual discrepancia de capacidades
y recursos entre municipios que ha perpetuado
el acceso desigual a las infraestructuras y, por

tanto, obstaculiza la aplicacién de los Principios

financiar proyectos de infraestructura. El Siste-
ma Nacional de Inversién no ha sido capaz de
reducir la desigualdad estructural y territorial
en el pais. Se necesitan medidas para un acce-
so mas equitativo a las infraestructuras, las que
son clave para la inclusion social, tal y como es-

tablece el Principio 6 de los Principios para la IS.

de la IS, en concreto el Principio 6: Equidad, in-

clusién y empoderamiento.

Esta unidad podria crearse bajo el brazo de la
Subsecretaria de Desarrollo Regional y Admi-
nistrativo (SUBDERE), en linea con su misién
institucional de descentralizacion y apoyo a la
labor de los niveles subnacionales. Los parti-
cipantes reconocieron el papel que la SUBDE-
RE podria desempefar en este sentido, ya que
actualmente las unidades regionales (URS) de
la SUBDERE revisan los proyectos formulados
por los municipios. Sin embargo, esta opcion
politica apunta a un papel mas activo de las
URS en la formulacion de los proyectos junto
con los municipios para suplir la falta de capa-

cidades técnicas a nivel local.

Los gobiernos subnacionales se enfrentan con

frecuencia a problemas presupuestarios para
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financiar proyectos de infraestructura. Ante
la escasez de recursos, los gobiernos loca-
les deben solicitar financiamiento al gobierno
central en modalidad de concurso. Esto obli-
ga a los gobiernos locales a disefiar proyectos
adaptados a los fondos que solicitan, en lugar
de disefarlos para satisfacer necesidades lo-
cales especificas, lo que corre el riesgo de de-
jar sin cubrir las necesidades locales de infra-
estructuras y limita la integracion regional. La
Unidad de Apoyo a las Infraestructuras Locales
podria prestar asistencia en la formulacién de

proyectos a nivel local, independientemente de

la entidad a la que se presente el proyecto, de
modo que tenga un papel en la mejora del ac-

ceso de los municipios a los recursos y fondos.

Al mismo tiempo, las entidades de financiaci-
on del gobierno central deberian considerar la
posibilidad de simplificar los procesos para dar
cabida a los municipios con recursos y capa-
cidades técnicas limitados, con el objetivo de
nivelar las oportunidades. Actualmente, los
procesos de solicitud se consideran onerososy
aumentan la duracion de un proceso ya de por

si largo.

Decidir la estructura institucional mas adecuada; identificar la fuente de financiamiento

Acciones necesarias

apropiada para la unidad; identifica las brechas en capacidades; simplificar los procesos.

Nivel de gobierno Central; regional; local

Humedal cerca del océano en la Region del Maule de Chile

Fuente: Iblinova /stock.adobe.com
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Opcion de politica 6: Servicios de asesoria técnica

AN

sobre infraestructuras sostenibles

Esta opcion politica publica pretende promo-
ver el empleo de soluciones de infraestruc-
turas sostenibles, incluidas las soluciones
basadas en la naturaleza, entre los distintos
ministerios y actores locales que ejecutan
proyectos de infraestructuras. Esta opcion
abordaria las barreras de la falta de formacion
para la sostenibilidad, el bajo nivel de capaci-
dad técnica y el bajo nivel de sensibilizacion.
Los servicios de asesoramiento para evaluar
y formular proyectos de infraestructuras sos-
tenibles podrian prestarse en el marco de una
asociacion entre el MMA, el MOP y los minis-
terios sectoriales, asi como instituciones aca-

démicas y socios internacionales.

Esta politica requiere directrices claras para
la identificacion, planificacién, ejecucion vy

seguimiento de las distintas formas de infra-

estructuras sostenibles. Para lograrlo, los mi-
nisterios sectoriales tendrian que alinear sus
instrumentos politicos y operativos, hasta el

nivel de los proyectos de inversion.

Para prestar este servicio, es posible que se
necesiten mas recursos financieros y humanos
dentro del MMA. También puede ser necesa-
ria la asistencia técnica de socios internacio-
nales. Junto con la creacién de capacidades
técnicas internas, la politica podria incluir una
sensibilizacion mas general de los agentes lo-
cales sobre el papel que pueden desempefar
las soluciones basadas en la naturaleza para
complementar o sustituir las infraestructuras
construidas. En particular, podria apoyar la
aplicacion del Principio 4 de los Principios de
la IS: Evitar impactos ambientales e invertir en

la naturaleza.

Crear un grupo de expertos en infraestructuras sostenibles e identificar las brechas existentes;

Acciones necesarias

recopilar recursos para prestar servicios de asesoramiento; considerar la posibilidad de realizar

una campafia de sensibilizacién especificamente sobre infraestructuras naturales.

Nivel de gobierno Central; regional; local
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Opcion de politica 7: Plataforma digital para

Q

la sostenibilidad

Esta opcion de politica publica aborda la baja ca-
pacidad tecnoldgica para el intercambio de infor-
macion y datos relacionados con la sostenibilidad
de los proyectos de infraestructura. El desarrollo
de una plataforma digital centralizada dedicada
a la sostenibilidad, junto con la reforma de las
politicas para la recopilacion y el intercambio de
datos sobre el ciclo de vida, las evaluaciones de
linea de base de los proyectos, los datos desglo-
sados sobre la capacidad y las necesidades de
infraestructura, etc., permitiria la accesibilidad y
la colaboracion entre los servicios. Ademas, me-
joraria el seguimiento de los proyectos de infra-
estructuras, apoyaria la toma de decisiones en
materia de infraestructuras, mejoraria la integra-
cion territorial y permitiria la identificacion tem-
prana de las sinergias y el impacto acumulado de

los sistemas de infraestructuras. La complejidad

de los nuevos retos requiere herramientas tecno-
légicas que puedan apoyar la toma de decisiones
a través de sistemas multivariantes con pruebas
de escenarios. El desarrollo de esta plataforma
conlleva un proceso de mejora continua que pue-

de generar ahorros futuros.

En un contexto de presupuestos limitados,
esta politica también podria aplicarse me-
diante la actualizacion y mejora de las bases
de datos de proyectos existentes, gestionadas
por MIDESO, para alojar los datos y permitir
un sistema de seguimiento de los impactos
sociales, medioambientales vy territoriales.
Esta opcidn politica ayudaria a avanzar en la
aplicacion del Principio 10 de los Principios Sl:

Toma de decisiones basada en la evidencia.

Disefiar y aprobar reformas politicas sobre la recopilacién, recoleccion e intercambio de datos;

Acciones necesarias

desarrollar metodologias adaptadas; revisar y actualizar los indicadores; identificar fuentes de

financiacién para el desarrollo de una plataforma digital

Nivel de gobierno Central
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Eje estratégico 3: Integrando la sostenibilidad
en el ciclo de vida de la
infraestructura

La incorporacion de la sostenibilidad a lo lar-
go del ciclo de vida de los proyectos de infra-
estructura es una estrategia Util para institu-
cionalizar la sostenibilidad y asi asegurar que
se utilicen los instrumentos adecuados con

este fin. Este eje estratégico pretende superar

Opcion de politica 8: Licitacion publica
sostenible para la

la situacion actual en Chile en la que la sos-
tenibilidad en los proyectos de infraestruc-
turas avanza por esfuerzos individuales, y se
enfrenta a varias barreras relacionadas con el
disefio y el alcance de los instrumentos de los

proyectos existentes.

infraestructura

Las licitaciones publicas son una oportunidad
fundamental para mejorar el rendimiento y los
resultados de las infraestructuras sostenibles
y fomentar la innovaciéon en el sector privado

chileno.

La adjudicacion de contratos basada en el me-
nor costo corre el riesgo de favorecer practicas
insostenibles y puede comprometer atributos
como la calidad y la eficiencia de los recursos.
Aunque las contrataciones de infraestructuras
sostenibles pueden aumentar los costes finan-
cieros iniciales, también pueden ser mas efi-
cientes y faciles de operar, mantener o desman-
telar. Pueden reducir los costos a largo plazo,
especialmente si se tienen en cuenta los costos

y beneficios medioambientales y sociales.

Ya existen iniciativas para incluir criterios

medioambientales y sociales en los Térmi-
nos de Referencia, las licitaciones y los pro-
cesos de gestion, por ejemplo. Sobre la base
de las buenas practicas, la aplicacion de
un enfoque de contratacion mas coherente
en la administracion publica, con principios
de sostenibilidad acordados, garantizaria la
armonizacion de los diferentes instrumen-
tos existentes y, por tanto, incentivaria los
proyectos de infraestructuras sostenibles de

forma mas exhaustiva.

Medidas especificas, como calcular y tener
en cuenta el costo total de propiedad (CTP),
pueden ayudar a tener en cuenta las externali-
dades medioambientales y sociales en la con-
tratacion publica de infraestructuras. El CTP
considera los costos incurridos durante el pe-

riodo de posesion de la infraestructura en lu-
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gar del costo de compra Unicamente®. ELl CTP  cion politica aborda principalmente el Princi-
podria aplicarse mas ampliamente, junto con  pio 3: Evaluacién integral del ciclo de vida de la
la posible monetizacién de las emisiones de sostenibilidad y el Principio 5: Eficiencia en el
gases de efecto invernadero durante las fases uso de los recursos y caridad.

de uso y eliminacion del ciclo de vida. Esta op-

. . Modificaciones legales; crear un nuevo modelo de licitacion publica; alinear los instrumentos
Acciones necesarias )
existentes

Nivel de gobierno Central

Obras en Valdivia, Chile Fuente: jorisvo /adobe.stock

+Se pueden encontrar mas detalles y ejemplos en las Directrices de contratacion publica sostenible del PNUMA (PNU-
MA 2021b) y en el informe de politica del PNUMA sobre el impulso de la sostenibilidad a través de la contratacién publi-
ca de infraestructuras (PNUMA 2021c).
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Opcion de politica 9: Metodologia multicriterio

para la evaluacion de inversiones

En la actualidad, MIDESO evalua las inversio-
nes centrandose en el analisis costo-beneficio
y costo-eficiencia, cuyo objetivo es garantizar
que los proyectos de infraestructuras ofrezcan
una buena relacion precio-calidad. A pesar de
los esfuerzos en curso, el enfoque no refleja
suficientemente las consideraciones sociales y
medioambientales generales, como el género
y la valoracion de los servicios ecosistémicos.
Aunque pueden identificarse algunos ejemplos
de buenas practicas sectoriales para determin-
ados programas, la logica de las metodologias
de evaluacion mas utilizadas se considera de-
sactualizada. El enfoque actual tampoco per-
mite plenamente la creacion de sistemas de
infraestructuras mas sensibles que puedan
adaptarse a las demandas cambiantes y a los
nuevos riesgos que pueden surgir en el contexto

de la crisis climatica. Esto esta relacionado con

el Principio 2 de los Principios Sl: Prestacion de

servicios receptiva, resistente y flexible.

Las infraestructuras sostenibles requieren la
integracion de consideraciones de sostenibi-
lidad en las inversiones en infraestructuras,
yendo asi mas alla de la eficiencia economica.
La integracion de consideraciones sociales y
medioambientales, como partes integrantes
de los proyectos de infraestructuras, en las
metodologias de evaluacion multicriterio de-
sempefaria un papel fundamental en la in-
tegracion de la sostenibilidad en todo el ciclo
de vida. Una metodologia multicriterio mejo-
rada podria adoptarse en todos los procesos
de priorizacion y generacion de carteras de
inversién en infraestructuras. Su desarrollo y
administraciéon requeriria mas recursos finan-

cieros y humanos.

Reforzar la unidad de evaluacion social con recursos humanos y financieros para desarrollar las

Acciones necesarias

metodologias, los indicadores y los procesos de aplicacion pertinentes

Nivel de gobierno Central
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Opcion de politica 10: Medidas fiscales para la

adaptacion de practicas sostenibles en
los proyectos de infraestructuras

Esta opcidn de politica se refiere a la reforma
de las senales de precios e incentivos, y a la
alineacion del disefio presupuestario a nivel
nacional y subnacional con los objetivos nacio-
nales de infraestructura sostenible. Se basaria
en laimportante reforma fiscal chilena de 2014,
que introdujo tres impuestos medioambienta-
les. El uso eficaz y eficiente de herramientas
e instrumentos de politica fiscal, incluidas las
reformas tributarias, puede incentivar y facili-
tar la adopcién de materiales y practicas mas
sostenibles en los proyectos de infraestructu-
ras. Estas, a su vez, podrian desincentivar los
patrones de consumo y produccidén que actu-
almente obstaculizan las innovaciones en la
construccién y en las infraestructuras edifica-
das en particular, y podrian disefarse para ser
neutrales en cuanto a ingresos o para aumen-

tar los ingresos del gobierno.

Estas medidas también podrian promover el
compromiso de las empresas en la recoleccion
de datos sobre los costos medioambientales del
proceso de construccion. A escala nacional, el
gobierno central podria predicar con el ejemplo
integrando los objetivos de rendimiento y soste-
nibilidad en los procesos de disefio y planifica-
cion presupuestaria, y reforzando los sistemas
de contabilidad del capital natural para garanti-

zar una inversion eficaz en biodiversidad.

El establecimiento de incentivos econdmicos
y una politica fiscal adecuados guarda relaci-
on con el Principio 8 de los Principios de la IS:
Sostenibilidad fiscal y financiaciéon innovadora,

entre otros.

Evaluar las reformas fiscales mas adecuadas para incentivar las infraestructuras sostenibles;

Acciones necesarias

reforzar los sistemas de contabilidad del capital natural; ajustar el Sistema Nacional de

Inversiones para permitir la inversion en la naturaleza.

Nivel de gobierno Central
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Implementacion

estratégica




4.

Los tres ejes estratégicos presentados impli-
can tres niveles posibles de intervencion y pro-
Ximos pasos a seguir. El eje estratégico 1 apun-
ta al ajuste de los arreglos institucionales, que
con frecuencia implican una serie de interven-
ciones complejas a mas largo plazo y que re-
quieren alto nivel consenso politico y mandato.
El eje estratégico 2 se orienta a programas e
iniciativas especificos, mientras que la aplica-
cion del eje estratégico 3 exigiria modificar y
alinear los instrumentos operativos. Como se
ha indicado, las 10 opciones politicas publicas
buscan ofrecer un menu de potenciales opcio-
nes, por lo que pueden considerarse distintas
opciones en distintos momentos, en funcion de
los procesos politicos en curso y de las priori-

dades del Gobierno.

Las 10 opciones politicas afectan a los man-
datos de distintos ministerios e instituciones
gubernamentales, por lo que requeririan la ac-
tuacion y colaboracion de diferentes actores.
El MOP, con su mandato central en materia de
infraestructuras, tiene un importante papel
que desempefar en el desarrollo de algunas
de las propuestas y en el apoyo a la coordina-
cién intergubernamental en torno a las infraes-
tructuras sostenibles. Por ejemplo, la Direcci-
on General de Obras Publicas (DGOP) del MOP,

que promueve la Agenda de Sostenibilidad del

Implementacion estratégica

Ministerio, representa al MOP ante el MMA y
el Consejo de Ministros para la Sostenibilidad.
El Comité de Infraestructura Sustentable de la
DGOP también sera instrumental para alcanzar
un lenguaje comun, mientras que las compe-
tencias de la DGOP para regular el sistema de
contratos de obras publicas, entre otras, son
relevantes para desarrollar algunas de las op-
ciones politicas especificas. Del mismo modo,
el Plan Director de Infraestructura -que actual-
mente esta diseflando la Direccion de Planea-
miento del MOP para apoyar la descentralizaci-
on- representa un vehiculo clave para abordar
la opcidn politica 2, en particular, y para integ-
rar elementos de otras opciones. La perspec-
tiva de largo plazo del Plan Director, hasta el
aflo 2055, ofrece la oportunidad de incorporar
consideraciones de sostenibilidad a nivel estra-
tégico y demostrar las prioridades de inversion

determinadas a través de consultas locales.

Para garantizar la coordinacion entre las distin-
tas instituciones y sensibilizar a la sociedad en
general sobre las transiciones hacia la sostenibi-
lidad, el MMA 'y otros organismos deberan articu-
lar cuidadosamente la comunicacion estratégica.
Los nuevos procesos que comienzan en 2023,
como la implementacion del Acuerdo de Escazu,
también pueden representar una oportunidad

para una infraestructura mas sostenible.
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Como préximos pasos inmediatos, entre las
posibles consideraciones claves que debe con-
siderar el gobierno se incluye acordar qué op-
ciones politicas son prioritarias y cuales son
mas factibles de aplicar. Para avanzar en las
diferentes opciones politicas puede ser nece-
sario desarrollar un plan de trabajo especifico

o proyectos piloto, asi como una mayor colabo-

Cabina de teleférico desplazandose por el Parque Metropolitano del Cerro San Cristébal en Santiago de Chile

racion con socios internacionales. Al reconocer
en primer lugar los obstaculos a la implemen-
tacion de infraestructuras sostenibles y crear
conjuntamente posibles soluciones, el Gobier-
no de Chile ha demostrado un firme compromi-
so con los objetivos nacionales, asi como con
los ODS y la resolucién de la UNEA sobre infra-

estructura sostenible y resiliente.

Fuente: Anne Richard /stock.adobe.com
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