
LOS PROBLEMAS

DEL TRANSPORTE

Y SUS EVENTUALES

SOLUCIONES

En el ultimo tiernpo, especiabnente en el ano

pasado, muchas horas se han dedicado en todos los
niveles a discu tir, analizar y proyectar solucrones a

los prohlemas del transporte en Chile. Las dificul
tades se acrecientan cada dia a raiz de los variados

y diversos factores que intervienen. El atochamien
to de vehiculos en vias poco adecuadas para la cir
culacion vehicular, mal estado de las calzadas, re

des viales cuyos cruces estan estructurados en for
ma deficiente y muchos otros son, sin lugar a du

das, elementos que causan preocupaci6n perma
nente por una soluci6n adecuada.

La necesidad de conocer a fondo el problema y
sus eventuales posibilidades de encontrar respues
tas adecuadas a la crisis, nos llevaron a conversar

con un grupo de profesionales especializados en es

te campo. Se trata de los integrantes de la Seccion
de Transporte del Departamento de Ingenierta Ci

vil de nuestra Facultad.

Los expertos que integran este grupo de traba

jo se han fijado, en forma general, tres objetivos:
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Lograr una mejor comprensi6n de los sistemas
de transporte, desde el punto de vista de tee

nologia basica, formas de operacion, caracte

rfsticas de la demanda, proceso de equilibrio,
consumo de recursos, integrando todos estos

aspectos en una concepci6n te6rica de carac
ter general.
Optirnizaci6n de las tecnicas de disefio, opera
ci6n y evaluaci6n econ6mica de sistemas de

transporte, contribuyendo asf a un uso mas
racional de los recursos, con especial enfasis
en el ahorro de energia.
Propiciar la divulgaci6n de los resultados ob

tenidos, con el objeto de que sean efectivamen
te aplicados.
Conocidas las perspectivas de trabajo de este

grupo de expertos, consultarnos su opini6n sobre
asuntos tales como Transporte Urbano, Programa
ci6n y coordinaci6n de semaforos, los ferrocarri
les como altemativa de transporte, la recuperaci6n
de la Carretera Panarnericana y otros
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Sergio Gonzalez, Tristan Galvez, Jaime Gibson y Carlos Arrizaga invcstieadores de fa Seccion Trans

porte.

TRANSPORTE URBANO

Para el profesor Jaime Gibson, en la actualidad

los problemas de transporte en �antiagn no pueden
calificarse de graves, en 10 que se refiere a circula
cion de vehfculos. Explica que el grado de conges
ti6n en las vias s610 Ilega a sec alto en ciertos pun
tos y a ciertas horas, tanto para los autornoviles
como para los diversos sistemas de locomocion
colectiva. Reconoce, sin embargo, que la tendencia
va hacia una agudizacion de los problemas, a 10

cual deben agregarse las situaciones conexas, rela
cionadas con el transporte y que revisten tanta

importancia como �I, como son la contarninacion
atrnosferica y los accidentes, que ya alcanzan
niveles alarmantes.

Por otra parte, el profesor Gibson aclara que los

"problemas de transporte son muy variados segun
barrios y niveles de ingresos de la poblacion. Asf

por ejernplo, para los usuarios de la locomocion
colectiva, es mas importante la congestion en el in-

tcrior de los veh rculos, que la congesti6n en las
calles.

Sin embargo, hay elementos 0 factores de indo
le general que perrrutcn englobar la totalidad de

las circunstancias y problemas que inciden en el te

rna de analisis. Todas ellas deben ser ahordadas con

priori dad y son:

Dcsequilibrio entre la red vial y el parque auto

motor. La red esta escasamente jerarquizada, con

profusion de cruces complejos a nivel y practica
mente se carece de vias expeditas de circulaci6n
debido a que las principales arterias son a la vez

areas comerciales 0 angostarnientos 0 son disconti
nuas. Como Iogico resultado, la capacidad de las
vias es limitada y comienza a ser exce dida debido
ala tasa de crccimicnto de la motorizacion.

En estos momentos, la gesti6n de trafico esta
a un nivel muy hajo, no se aprovecha integralmen
te la capacidad disponible 0 instalada por mal uso

de la senalizacion, por indcbida localizacion de las

paradas de la 1ocomoci6n colectiva, por abuso
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Fluio vehicular intenso en la principal arteria de la capital

del estacionamiento en la calle y OtTOS. Colabora
a esto el mal estado del pavirncnto, ya frecuente en

la capital y en las principales ciudades del pais.
- Hay una escasa preocupacion por el peat6n, de
mostrada en que en gran parte de los cruces entre

vias de alto trafico, ni siquiera se ha previsto cuan
do y c6mo podrfan cruzar los peatones sin interfe
rencia con los vehiculos.

Los malos habitos de la conduccion, que tam

bien limitan la capacidad de la via. En la actuali

dad, las exigencias para la obtencion de licencias
no son las necesarias en C\lanto a educaci6n de
transite.
- En casu de la locomocien colectiva, falta orde
narniento del sistema. Si bien el servicio no tiene

un costo alto para el usuerto, SU calidad es defi
ciente, incurre en demorss exccsivas y el programa
de paradas a la congestion, Las experiencias de
otorgar pistas especiales, para� diferidas han en

tregado resultados alent.3dotes, por 10 que debe
nan continuarse y perfeccionarse,
- Los sectores de demanda de intensidad media se

yen aislados de la tecnologia del transporte, siendo
los microbuses ineficientes y el Metro excesiva

mente costoso. Este problema se observa en los
sectores de baja deasidad poblacional de Santiago.
- Una excesiva concentraci6n de reducidos espa
cios, durante los viajes, especialmente en las horas
de mayor intensidad U horas punta.
- A todo esto se deben agregar dos graves proble
mas, ya mencionados, como son los altos indices
de contaminaci6n ambiental y el nivel de acciden
tes. Para el profesor Gibson, el fuerte crecimiento
del parque automotor tiende a agravar todos estos

problemas. No obstante, aclara, no significa que
la mejor solucion sea ampliar rapidamente la infra
estructura vial. Por una parte, la experiencia en

otras ciudades, como Caracas, han demostrado que
ni siquiera asi se evita la congesti6n, y por om,
esa solucion no es eficiente sin una buena gestion
de transite, porque puede contribuir a aumentar

otros problemas, como la contarninaci6n, y al rnis

rno tiernpo limitar los recursos disponibles para
atender la situaci6n de los usuarios de locomoci6n
colectiva,
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Panorama de la A venida
B. O'Higgins hace una

decada

Malos hdbitos en fa
conduccion, Son parte

del problema.



Antes que entrar a plantear soluciones, el pro
fesor Gibson opina que es necesario definir si se

dara prioridad al transporte individual 0 al colecti
vo. Si se opta por el segundo camino, que para el
es la alternativa mas adecuada, es indispensable
equilibrar dos aspectos: desincentivar el uso del au

tom6vil en la ciudad y ofrecer sistemas de trans

porte colectivo atractivos para el usuario. S610

conjugando ambos elementos puede obtenerse
exito,

Reconoce las ventajas del autom6vil para los

viajes fuera del radio urbano y para su uso fuera
de las horas punta y tambien, considera que es in

teresante la posibilidad de reintroducir el uso del
tranvias y el trolebus, con tecnologfa mas moder

na, adaptados a niveles de trafico de en tre 5.000

y .20.000 vehiculos por hora. Estos vehiculos ade

mas no contaminan la atmosfera, ni dependen di
rectamen te del petroleo, por usar tracci6n elec

trica. Pese a todo 10 dicho, el profesor Gibson con-
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sidera que para avanzar en la definicion de politi
cas generales y soluciones mas especificas a los

problemas mencionados, es de primera importan
cia que exista una organizaci6n institucional ade
cuada. Hasta hace poco, nos dice, habia una gran
diversidad de entidades con atribuciones parciales
sobre el sistema de transporte urbano, organismo

•

que el y sus colegas esperan se convierta en la ins-

tancia de planiflcacion y coordinacion que hace
falta a nivel metropolitano. En su opinion, deberan

adernas, fortalecerse los equipos especializados de
las Municipalidades, actualmente debiles 0 inexis

tentes, de manera que las soluciones a nivel local
sean coherentes y con respaldo tecnico.

El transporte urbano, resume el profesor Gib

son, es una red intrincada y sumamente compleja,
que requiere de planiflcacion para que funeione
correctamente Y, se vaya adecuando a las carnbian
tes necesidades de la ciudad.

Locomocum colectiva que circula par callc San Antonio.
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Semdforos, elementos del Sistema d. Transporte.

SEMAFOROS, PROGRAMACION Y

COORDINACION

La sincronizaci6n de los semaforos es una de las

tecnicas de gesti6n de transite de mayor alcance ,

explica el profesor Gibson y aclara enseguida que
hay dos aspectos basicos en este punto: la progra
maci6n de cada semaforo y la coordinaci6n entre

los adyacentes.
En la medida que son una forma de regular el

uso de las intersecciones, son determinantes de la

capacidad de las vias. EI problema de la programs
ci6n es buscar una adecuada asignaci6n del dere
cho a via de acuerdo con la carga que experimen
tan las diferentes formas que acceden ala intersec

ci6n. Como esta suele variar a 10 largo del dfa, se

pueden obtener beneficios significativos haciendo

que la programaci6n sea tambien variable, en ter
minos de la asignacion de verde por rama y de du
racion del ciclo.

EI problema de la coordinaci6n, continua ex

plicando nuestro entrevistado, consiste en que si

hay sernaforos proximos, la Uegada a uno de ellos
de los v. mculos estara condicionada por la salida
de la interseccion aguas arriba. Esto hace que no

solo sea importante la distribuci6n del tiempo de

verde entre las ramas sino tarnbien el aumento en

el cual se conceda luz verde a una detenninada ra

rna. Actualrnente en Santiago son escasos los sema
foros que funcionan con programaci6n variable y
tarnbien los que estan coordinados, Es factible,
entonces, lograr aumentos de la velocidad media
de circulacion por este camino, as! como una reo

duccion de demoras para los peatones.
Sin embargo, aclara el profesor Gibson, los se

maforos son solo elementos del sistema de trans

porte. Si la capacidad de una intersecci6n esta sa

turada su papel es poco importante, No basta

mejorar la programaci6n y coordinaci6n, enfati

za, para garantizar una circulaci6n fluida.
Como ejemplo senala: "En la zona centrica de

Santiago hernos constatado que a ciertas horas de

la tarde continua habiendo un alto Ind ce de con

gesti6n, a pesar de las mejoras introducidas en los



semaforos. Este se debe a que en esos periodos
prolifera el estacionamiento en la calle, hay un

fuerte flujo peatonal que interfiere con los vehicu
los y las paradas de la Iocomoci6n colectiva y de
los taxis para tomar y dejar pasajeros son frecuen
tes y largas. Todos estos factores disminuyen Ia

capacidad de las vias". En cuanto al metodo de

programaci6n de los semaforos en el centro de

Santiago, el profesor Gibson indica que hay un

plan de renovaci6n de los semaforos que se com

pletara, casi con seguridad el pr6ximo ano. Actual
mente se encuentra renovada un area pequena,
comprendida entre las calles San Antonio, Jose

Miguel de Ia Barra, Santa Lucia, Alameda B.

O'Higgins e Ismael Valdes Vergara. En el curso de

este ano, ese sector se extenders hasta Amunate

gui y Plaza Italia. EI sistema aplicado funciona en

la primera etapa conectando los reguladores de
cada cruce a un coordinador local que controle Ia
variacion de los programas a 10 largo del dia, asi

como el sincronismo. Este coordinador es poco
flexible, pues permite un solo sincronismo y dos

repartos de tiernpo de verde. En etapas posterio
res, estos coordinadores pueden acoplarse como

nticroprocesadores e incluso conectarse a un com

putador central, 10 que aumentara notoriamente la

flexibilidI1d. En la zona senalada funcionan cuatro

program a, diferentes a 10 largo del dia que fueron

detenninados con ayuda de un rnodelo computa
eional llamado TRANSYT, desarrollado en Gran

Bretana La optimizaci6n se bas6 en una funcion,
objetivo compuesta por las demoras a los pasajeros
Y el consume de combustible. A medida que ha

avanzado el trabajo se han introducido mejoras al
modeto y en la actualidad se esta investigando pa
ra represefltar Ia Iocomocion colectiva de manera

acorde con las peculiaridades de la situacion, En
este trabajo destaca el profesor Gibson Ia eficaz
colaboracion de los memoristas Alvaro Saavedra

y Juan P. Spoerer.

El costo de esta renovaci6n es variable y depen
de en gran medida del sistema que se elija y del
nivel de complejidad a que se llegue. En el caso

que estamos analizando, para Uegar a la situaci6n
actual se ha hecho una inversion del orden de los
$ 500.000 por cruce. A ello habria que agregar un

costo variable de prograrnacion que es del orden
de un 5.100/0 cada dos wos.
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EI rapido avance de la electr6nica y la disrninu
ci6n de costos asociada hacen prever que esta ci
fra puede bajar en el futuro, estima el profesor
Gibson, quien agrega que el desarrollo de los mi

croprocesadores ofrece grandes perspectivas en es

te terreno, abriendo la posibilidad de alcanzar a

bajo costo un grado de flexibilidad irnportante
que se puede aumentar posteriormente de manera

progresiva. En todo caso, segUn las estimaciones
del grupo de investigadores de nuestra Facu1tad,
los beneficios pueden compensar en 1610 un ano

los costos de un sistema relativamente complejo,
en zonas de alta densidad de trafico.

Por otro lado, conviene senalar que en relaci6n
a los semaforos existen serios problemas con su

colocaci6n. Es frecuente observar cruces que po
dnan ser regulados mas eficientemente con una se

ilal de prioridad.
Hasta ahora no hay normas para reglamentar

este aspecto. En la Secci6n Transporte del Depar
tamento de Ingenierfa Civil se esta elaborando una

memoria sobre este asunto.

Los sernaforos, termina indicando el profesor
Gibson, son una soluci6n atractiva pero con lirni

taciones. Reitera que los problemas del transite
deben abordarse desde una perspectiva integral.

LA ALTERNATIVA DEL FERROCARRIL

Segun un estudio efectuado en Jap6n y publica
do en 1979 (On Comparative Energy Consumption
Efficiency in Transportation, Tetsushi Yonemitsy)
una Iocomotora electrica con capacidad de arrastre

de 500 tons. tiene un consumo de 50 Kcal/tons
Km, mientras un carni6n normal de capacidad de
8 tons. consume 320 Kcal/ton-Km. En transporte
de pasajeros un tren de cercania con capacidad de
144 pasajeros consume 60 Kcal/pas.-Km. Para to

dos los casos se supone una eficiencia en las ope
raciones de transporte de un 1000/0.

Las cifras senaladas parecen indicar claramente

que el sistema ferroviario es una soIuci6n a la cri
sis del petroleo, explica el profesor Sergio Gonza
lez. Agrega que esto es aun mas claro para nuestro

pafs, en que una fuente de energia importante es

Ia hidroelectricidad.
Aclara que, sin embargo, esas mismas cifras de

ben ser manejadas con cuidado, ya que su clllculo
se realiza a partir del momenta en que el pasajero
o la carga se encuentra a bordo del vehiculo (ferro-
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EI Metro; I.Una solucion af problema?

carril). Comparan la eficiencia energetica de los ve

hfculos en movimiento, sin considerar la energia
consumida en el ingreso/egreso de las estaciones
y en la cargal descarga de trenes. En otras palabras,
no ofrecen una comparaci6n de la energra consu

mida en el transporte de puerta a puerta. Las ca

racteristicas del transporte en nuestro pais, en que
destacan los productos rnasivos de exportacion,
permite pensar que el ferrocarril debera mantener

y acrecentar sus ventajas sobre el transporte carre

tero, desde el punto de vista energetico, opina el

profesor Gonzalez, Para ello, sin embargo, deben
tenerse en cuenta, entre otros, los siguientes aspec
tos:

EI costo de inversion en electrificaci6n de vias
ferroviarias es de aproxirnadamente 80 mil

US$/Km., inversion que se justifica para un nivel
de demanda que hoy dra se da s610 en la linea cen

tral ya electrificada. En el futuro, fuertes alzas en

el precio del petroleo podrfan variar esta relacion.
Los usuarios deciden sobre que modo de trans

porte utilizar no 5610 por el precio total de trans-

porte puerta a puerta, sino tambien por otras con

sideracione s como tiempos de viaje, confiabilidad
del servicio, segundad, perdidas, etc. Todos estos

aspectos se resumen a traves del nivel de servicio.
De esta manera, aun cuando un modo puede ser

mas eficiente energeticamente y por 10 tanto per
mitir tarifas menores, no es posible asegurar que su

demanda se yea sustancialmente incrernentada. En
este sentido, el ferrocarril se ha destacado en los
ultirnos decenios por un deterioro constante del
nivel de servicio, provocado en gran medida por
la falta de recur lDS para renovaci6n de material y
mantencion adecuada de sus v fas. Adicionalmente
al irnpacto del precio del petrolco, se requerina
entonces de la adopcion de una politica ferroviaria
diferente a la serialada, para que el uso de este me

dio sea una efectiva solucion al problema del

transporte.
La Ilexibilidad del transporte carninero y su

caracter de complementario al ferroviario, los fuer

tes incrementos en la tasa de rnotorizacion y la

preferencia por el autom6vil para viajes interurba-



nos de agrado, entre otros, llevan a pensar que am

bos modos de transporte terrestre deberan coexis

tir por bastantes anos mas. Cabe esperar, eso sf,
que la vision de las autoridades permita planifiear
el uso adecuado de eada modo desde el punto de
vista del costo social total del transporte, conside
rando como pun to fundamental el costo de ener

gfa, Para ello se requiere desde ya recoger la infor

maci6n necesaria de nuestra propia realidad e

investigar sobre ella de tal manera de ir conducien
do la asignaci6n de recursos sociales hacia aquellos
modos de transporte que resulen mas convenientes

para el pais. Las universidades deberian tener un

rol protag6nico en este proceso.

HOYOS EN LA CARRETERA, UN
PROBLEMA INTERNACIONAL

Las constantes preocupaciones de la prensa, las
autoridades y los usuarios por 10 que se ha llamado
la crisis de la Carretera Panamericana, han puesto
en evidencia que esta es una situacion que no s610
atafie a Chile. En la mayor parte de los parses, de-
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sarrollados 0 no, la ea6tica situaci6n de los cami
nos se ha hecho presente, por sirnilares razones.

Con posterioridad a los anos en que se realizan

fuertes inversiones en las obras viales no se le dio

la importancia que requerian a la conservacion de
las rnismas. Ello, porque sin duda los recursos des
tinados a la preservaci6n vial no tienen el impacto
publico que sl tiene la inversi6n en nuevas obras.
Esta situaci6n ha llevado en los ultimos aiios a de
diear grandes esfuerzos a estudiar el problema de la
conservaci6n de caminos, a mejorar los disenos y
estimaciones de trafico y en general a mejorar las

metodologias de evaluaci6n de proyectos viales,
que perrnita una toma de decisiones acertadas,
considerando la enonnidad de los recursos necesa

rios. Para hablar de la crisis en la Carretera Pana
merieana chilena, es necesario antes que nada si

tuarse en Is condiciones geograficas del pais. Sal
vo algunas excepciones, es la unica via carninera

que conecta a las principales ciudades entre sf.
Por otra parte, su mayor deterioro coincide con el
momento hist6rico en que este modo de transpor
te es el de mayor importancia en el ambito terres

tre.

Existe !Ill programa para La reparacion completa de la Carretera Panamericana par parte del Ministerio
de Obras Publicas.
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La idea de una crisis, se refuerza, en opinion del

profesor Sergio Gonzalez, al considerar el monto

de las inversiones que se requieren para su pavi
mentaci6n, (se estan invirtiendo unos US$ 200
millones hasta 1983), el fuerte incremento en el
costo de operaci6n de los vehiculos, los tiernpos
requeridos para viajes y los accidentes a causa de
Ia destrucci6n del pavimento.

Las causas mas sobresalientes del estado en que
se encuentra la principal ruta caminera de Chile

son, segun el profesor Gonzalez las siguientes: La
Carretera Panamericana se termin6 de construir a

comienzos de la decada del 60, con metodos rudi
mentarios de disefio e inspeccion de las obras. Su
vida uti} fue proyectada para no mas de 15 afios,
fecha que se cumplio alrededor de 1975. EI fuerte
incremento de los pesos por eje de los camiones

que la utilizan han superado la capacidad de resis

tencia proyectada del pavimento.
Los anteriores factores son agravados por la

falta de una polftica adecuada de conservacion

vial, producida por desconociniento tecnico de su

importancia y por fuertes reducciones presupues·
tarias, especialmente a partir de mediados de la de
cada del 70.

En la actualidad, la recuperacion de la Carrete
ra Panamericana se esta realizando por ctapas y en

los sectores mas criticos con soluciones a muy cor

to plazo, dos arios. Hasta ahora, alrededor de 400
kms. han sido renovados definiuvamcnte , 10 que
les da una vida util de 20 anos, con una inversion

aproximada de US$ 160 millones. [I promcdio de
costa es de 400.000 US$/km. En alrededor de 300
kil6metros se estan realizando obras que llevaran
una soluci6n parcial, especialmente en el tramo

Santiago-La Serena. Para el perfodo 1981-83, la
Direcci6n de Vialidad del Ministerio de Obras PU·

blicas tiene planificada la repavimentaci6n de alre
dedor de 500 kms. anuales, con una inversion cer·

cana a los US$ 200 millones por afio y que dara
un plazo de vida uti} de 20 anos a las prioridades
fundamentales de la via desde Arica a Quell6n. La

gran cantidad de recursos orientados a este proyec
to vial, no permite pensar en que simultanearnente
se ejecuten proyectos nuevos de pavimentacion
y/o de arnpliacion de la infraestructura vial exis
tente. En este sentido, el profesor Gonzalez vati

cina una agudizaci6n de la congestion en las epo
cas de alto trafico, vale decir verano y feriados lar-

gos, provocada por el fuerte aumento del numero
de vehiculos.

LA INVESTIGACION EN
INGENIERIA DE TRANSPORTES

El grupo de investigadores de la Seccion Inge
nieria de Transportes de nuestra Facultad, 10 inte

gran los profesores Carlos Arrizaga J., Tristan Gal
vez P., Jaime Gibson A., Sergio Gonzalez T. y

Sergio Jara D., quienes cuentan can la colabora
cion de numerosos memoristas del area y de profe
sores de jornada parcial.

En este momento, las principales lineas de in

vestigaci6n del grupo estan referidas a teona gene
ral del transporte: diseno de infraestructura para
el transporte caminero, ferroviario, mantimo, ae

reo y urbano; econorma del transporte y evalua
ci6n de proyectos; planificaci6n del transporte ur

bano e interurbano: ingenierfa de transito; tecnolo

gia del transporte; estudios de demanda, analisis
de flujov en cedes; modelacion de sistemas de

transportes; estadisticas y desarrollo historico de
10'1 modos de transporte en Chile y desarrollo de
software computacional de apoyo a las restantes

lmeas, nos explica el profesor Tristan Galvez.
16 proyectos estan siendo elaborados y estudia

dos en la actualidad, orientados en terminos gene
rales al cumplimiento de los objetivos del eonjunto
de la investigacion realizada por el grupo, los cua

les sun lograr una mejor comprension de los siste

mas de transporte , desde el pun to de vista de tee

nologta basica, formas de operacion, caracterfsti
cas de la dernanda, procesos de equilibrio, consu

mo de recursos, etc., integrando todos estos aspec
tos en una concepcion te6rica de caracter general.
Tarnbien se persigue la optimizaci6n de las tecnicas
de disefio, operacion y evaluaci6n economica de
sistemas de transporte, contribuyendo asi a un uso

mas racional de recursos, con especial enfasis en el
ahorro energetico y finalmente, propiciar la divul

gaci6n de los resultados obtenidos, con el objeto
de que sean efectivamente aplicados.

EL FUTURO DE LA ESPECIALIDAD

La Ingenierfa de Transportes, nos explica el

profesor Gibson, abarca un campo muy amplio.
Por una parte comprende diversos tipos de trans-



porte, desde ductos a transbordadores y, por otro,
engloba distintas perspectivas, disefio de infraes

tructuras, operaci6n de sistemas, planificaci6n de
redes.

Tal vez por esta rnisma amplitud, agrega, por
mucho tiempo no existio una disciplina de conjun
to, sino varias especialidades diferentes. S610 en las
ultimas decadas se ha ido produciendo en enfoque
global, que caracteriza ala Ingenierfa de Transpor
teo La especialidad es, en este sentido, bastante
nueva aunque muchas de sus ramas tiene ya una

Iarga tradici6n. En nuestro pais, en el terreno pro
fesional, ha habido una escasa demanda de ingenie
ros de transporte por la primacia de los enfoques
parciales en la toma de decisiones. Aparte de los

grupos universitarios, reitera nuestro entrevistado,
casi no hay equipos especializados. Esta situaci6n

esta sufriendo un cambio radical por la agudiza
ci6n de los problemas del sector y la toma de con

ciencia de que deben ser abordados en forma inte

gral.
De hecho, indica, ya se detecta un deficit en el

area de transporte urbano, que parcialmente "es

tamos supliendo los equipos de trabajo de las Uni
versidades a traves de la extension y la prestaci6n
de servicios" .

En los pr6ximos anos, afirma, las neeesidades

seguiran creciendo fuertemente, sobre todo en la
formaci6n de equipos tecnicos en las Municipalida
des y empresas de consultor fa. Alllegar a este pun
to, el profesor Gibson aborda un tema de eviden
te polernica, cual es la idea de consultar a especia
listas extranjeros. Explica que muchas veees se

piensa 0 se habla de recurrir a expertos foraneos

aunque, en realidad, esto se concreta solo ocasio
nalmente.

Para el profesor Gibson, el asunto tiene varias

facetas, la primera de ellas en relacion con el nivel
de los especialistas nacionales que trabajan en los

grupos universitarios, el cual es bueno. Gran parte
de ellos tienen estudios de postgrado y experiencia
en los parses en que la disciplina esta mas avanza

da. Sin embargo, su numero es reducido y la escasa

tecnificaci6n con que tradicionalmente se han to

rnado las decisiones en este campo, no ha hecho

posible que se consolide un nucleo de profesiona
Ies mas amplio. En segudno lugar, hay experiencia
acumulada en otros paises para resolver problemas
del tipo a los que nos enfrentamos en Chile.
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En su opinion, es 'son dos razon� jetivas

para explicar la idea de �,pr �1�"PCrtos ex-
u.

tranjeros. Sin, duda, sen uchos casos su

aporte puede ser valioso. No obstante, aclara, "me

pareee que el problema esta en la actitud con que
se recurre a enos. Por un lado, se espera que den

soluciones, olvidando que en transporte no hay
soluciones unicas ni permanentes y que estu de

penden en buena medida de caracteristicas peculia
res del pais.

Por otro, sus recomendaciones son tomadas fre
cuentemente como palabra sagrada en tanto que
las consideraciones de un especialista nacional son

criticables. Muchas veees, indica, algo que habia
sido sostenido por varios expertos locales, solo ha
sido tornado en cuenta cuando algun tecnico fora
neo 10 ha planteado.

EI profesor Gibson piensa que esta actitud debe
carnbiar en dos sentidos: dar credito a las opinio
nes en funcion de su propio peso y no del que se

le supone a quien las emite y pensar en la asesona
tecnica local, donde sea necesario, y no como un

sustituto de ella. Menciona como un camino fruc
tffero programas de trabajo en conjunto de espe
cialistas nacionales y extranjeros, junto con el apo
yo de la investigaci6n, principalmente sobre carac

terfsticas propias del problema en el pais.

Respecto ala formaci6n de profesionales de In

genierfa de Transporte en el pais, el profesor
Gibson indica que tanto nuestra Facultad como la

Universidad Cat6lica, formaron ya haee afios sus

grupos de investigacion, de manera que han alcan
zado un grado de madurez que les permite formar
los profesionales que el pais neeesita.

EI futuro de la Ingenierta de Transporte presen
ta interesantes perspectivas, en opinion del profe
sor Gibson. Sin embargo, explica que hay mucho

por avanzar en materia de teoria de procesos de

transporte y de herramientas metodologicas para
representarlos. Tambien hay que adoptar las tecno

logfas existentes 0 desarrollar otras nuevas, tanto

en medios de transporte como en su operaci6n pa
ra satisfacer los requerimientos de un mundo cada
vez mas consciente del irnperativo de preservar el
medic ambiente y los recursos energeticos no reno

vables. Por ultimo, hay que responder a neeesida
des de diversos grupos sociales, muchas veces con.

tradictorias, buscando soluciones que mejoren la
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calidad de vida en el marco de recursos econorni
cos escasos, problema de especial relevancia en un

pais subdesarrollado como el nuestro.

FinaImente, concluye enfatizando en la necesi
dad y conveniencia de un enfoque multidisciplina
rio en el plano tecnico y sobre la intervencioa de
instancias politicas. La magnitud de las decisiones
y la complejidad de los fen6menos involucrados
debe conducir a la elaboraci6n de una polftica de
transportes en el contexto nacional, que incluya
consideraciones de Ingenierfa de Transporte, pero
tambien otras provenientes del desarrollo urbano

y regional y de la sociedad misma, cuyos miembros
son afectados de diversas maneras por las vias de

transporte y por el trafico. "Creo que es algo muy
importante; el transporte es un hecho social y no

natural y los ingenieros de transporte deben ser

capaces de entender no s610 el aspecto ffsico de I!l
sino tambien su dimensi6n humana y de trabajar
en equipo con arquitectos, economistas, sociolc
gos, ecologistas y otros expertos, cuya opinion es

de vital importancia para la soluci6n de estos pro
blemas".




