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Autopista Costanera Norte: un analisis
critico desde la ética civica

Ana Maria Alvarez Rojas’

RESUMEN

Este trabajo tiene como propésito reflexionar a la luz de la Etica Civica
propuesta por la filésofa Adela Cortina, en torno al conflicto generado el
ano 1997 entre la organizacién ciudadana “Coordinadora No a la Costanera
Norte” y organismos del Estado chileno, a rafz de la construccién de la
autopista Costanera Norte en la ciudad de Santiago. Seleccionamos este
caso por dos razones fundamentales. Una, se tratarfa del primer conflicto
donde la ciudadanfa organizada se opone a una intervencién urbana que
combina intereses publicos y privados. Dos, se estima que su desarrollo
y desenlace pusieron en evidencia el papel marginal de la participacién
ciudadana en la definiciéon del ordenamiento territorial de la ciudad por
sobre actores como el Estado y la empresa privada.

Palabras clave: Etica civica - Minimos éticos - Sociedad civil - Conflicto
urbano

Autopista Costaneira norte: uma anélise critico desde a
ética civica
RESUMEN

Este trabalho tem como propésito refletir, a luz da Etica Civica proposta
pela filésofa Adela Cortina, em torno ao conflito gerado no ano 1997 entre
a organizacdo cidada “Coordenadora Ndo a Costaneira Norte” e organismos
do Estado chileno, a raiz da construcao do autopista Costaneira Norte na
cidade de Santiago. Selecionamos este caso por duas razoes fundamentais.
Uma, tratar-se-ia do primeiro conflito onde a cidadania organizada se opde a
uma intervencdo urbana que combina interesses publicos e privados. Dois,
estima-se que seu desenvolvimento e desenlace colocaram em evidéncia
o papel marginal da participacdo cidada na definicio do ordenamento
territorial da cidade por sobre atores como o Estado e a empresa privada.

Palavras chave: Etica civica - Minimos éticos - Sociedade civil - Conflito
urbano.
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Arquitectura y Estudios Urbanos, Pontificia Universidad Catdlica de Chile. Académica e
investigadora Universidad Catélica Silva Henriquez.
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“Costanera norte” motorway: a critical analysis from civic
ethics

ABSTRACT

This work attempts a reflection from civic ethics on philosopher Adela
Cortina's proposals about the 1997 conflict between “Coordinadora No a la
Costanera Norte” and Chilean State bodies due to the construction of the
"Costanera Norte" motorway in Santiago. This work chose this case study for
two main reasons: it is the first urban intervention event involving public
as well as private interests which is opposed by organised citizens, and
because the conflict development and outcome evidenced the marginal
role of civic participation in the definition of territory arrangements and
the privileged position of the State and private companies in this matter.

Key words: civic ethics - minimal ethics - civil society - urban conflict

Contexto general de la discusién

Sociedad civil

Seglin Cortina (2002) la definicién mas recurrente de sociedad
civil, la entiende como asociaciones e instituciones de naturaleza
espontanea y voluntaria no sometidas directamente al control
estatal. Se trataria de un espacio de asociacién humana sin
coercidn, a lo que se suma el conjunto de relaciones que se dan
al interior de dicho espacio. Esta autora hace una interesante
distincién entre la llamada Sociedad Civil Burguesa y la Sociedad
Civil a secas. El ntcleo de la primera serfa el individuo, sus
derechos, libertades e intereses, los que deben defenderse sin
interferencia a través de la competencia y la cooperacién. Se trata
de una “esfera cuya subsistencia y autonomia deben venir garantizadas por
una institucion publica llamada Estado” (p.363), que debe abstenerse
de someterla o coaccionarla. Este tipo de sociedad civil se asocia
al desarrollo del capitalismo en Europa entre los siglos XVII
y XIX. En tanto, la sociedad civil “a secas” o “sociedad civica”,
aunque conservaria muchos de los valores conquistados por la
burguesia, encerraria una aspiracién mas inclusiva y universal
acorde con los desafios de las democracias pluralistas modernas.
En estos sistemas, el individuo, antes que miembro de una clase
social, una nacién, un partido politico o el mercado, es una
persona socializada al interior de una comunidad humana a la
que lo ligan derechos y obligaciones (Cortina, 2002).
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Frente a los desafios que plantea la globalizacién econdémica,
la cuestién de la sociedad civil ha recobrado particular fuerza,
principalmente a partir de la década del noventa, reinstaldandose
en el escenario social como una alternativa politica a la pérdida
progresiva de la capacidad del Estado de conducir proyectos
de base nacional que garanticen el bienestar colectivo. Entre
las principales criticas que se formulan al Estado y a la politica
tradicional en clave “civica”, estd su tendencia a asumir la
condicién politica del ciudadano para ponerla al servicio de los
intereses del gobierno de turno.

Para Habermas (1987), la sociedad civil representa una de
las dimensiones bésicas de las sociedades modernas, y por lo
tanto, una esfera fundamental del funcionamiento democratico
contemporéaneo. Ella corresponderia a lo que el autor llama “el
mundo de la vida”, animado por la solidaridad y sostenido sobre
la racionalidad y la accién comunicativa. “El concepto de accion
comunicativa presupone el lenguaje como medio dentro del cual tiene lugar
un tipo de proceso de entendimiento en cuyo transcurso los participantes,
al relacionarse con un mundo se presentan unos a otros con pretensiones
de validez que pueden ser reconocidas o puestas en cuestion” (1987:143).
La racionalidad comunicativa es, en consecuencia, el tipo de
razonamiento que antecede a esta accidon y que reconoce en las
propiedades del lenguaje, la herramienta fundamental para el
establecimiento de didlogos libres de coercién. Junto con esta
esfera, el autor identifica el subsistema politico, orientado por
el poder, y el subsistema econémico, orientado por el dinero.
En ambos casos la racionalidad y la accién son estratégicas.
Habermas (1987) excluye de la sociedad civil el poder politico
y el econémico para vincularla con asociaciones voluntarias,
no estatales y no econdémicas en las que se traducen las
estructuras comunicativas de la opinién publica y el mundo de
la vida: familia, movimientos sociales o asociaciones civicas que
expresan opiniones e intereses a través del espacio de una esfera
publica auténoma.

Reilly (1999), aplicando este andlisis a Latino América, sostiene
que “el nexo sociedad civil-mercado-Estado incluye tanto oportunidades como
desafios” (...) estos tres actores “representan potencialmente un sistema sano de
controles y equilibrios que hasta ahora falté en las sociedades latinoamericanas”
(p. 219). Un Estado pequeio, puntualiza Reilly (1999), no obstante
la privatizacién de algunos servicios, puede mejorar su gestion
publica, los lideres del mercado pueden tomar la ciudadania
corporativa con seriedad, las sociedades pueden hacerse mas
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civiles por medio de la solidaridad y la responsabilidad social. Sin
embargo, la realidad muestra un gran desequilibrio entre ellos;
siendo la sociedad civil el actor méas débilmente configurado
en la mayoria de las democracias pluralistas modernas. Uno de
los principales factores que inciden en el bajo empoderamiento
de la sociedad civil, es lo que Lechner (1996) describe como la
mercantilizacidn de las relaciones sociales y el moldeamiento de
un nuevo tipo de sociabilidad. Esta se circunscribiria al célculo
racional instrumental, imprimiendo a las relaciones sociales un
sello individualista-egofsta, que produce una retraccién de la
sociabilidad. Racionalidad estratégica y comunicativa se tienden
a distanciar: el poder politico al que se asocia la racionalidad
estratégica ha perdido su legitimidad y no intenta recuperarla a
través de una actitud dialdgica, plural y abierta. Al contrario, se
observa instrumentalizacién de los electores, politizacién de las
estrategias de bisqueda de adherentes, casos de corrupcién y un
deterioro de las solidaridades (Cortina, 2002).

Otro aspecto que conviene subrayar, se relaciona con lo que
Garcia-Canclini (1995) llamé la confusién del ejercicio del rol de
ciudadano con el de consumidor, definiendo esta tiltima condicién
los rasgos de nuestra actual ciudadania y no el despliegue o la
exigibilidad de los derechos ciudadanos (politicos, sociales y
civiles). Para Cortina (2002), las responsabilidades ptblicas son
colectivas, lo que induce a pensar que todos los poderes pueden
y deben legitimarse comunicativamente. En este marco, lo
econdémico también pertenecerfa al mundo de la sociedad civil
y la racionalidad comunicativa y estratégica, debieran jugar un
papel esencial en los tres subsistemas.

En sintesis, la sociedad civil serfa, siguiendo a Cortina (1998),
aquel espacio constituido por las organizaciones e instituciones
del mundo econdémico, por las asociaciones voluntarias
(comunidades adscriptivas y voluntarias, asociaciones civicas) y
por la esfera de la opinién publica. En su interior convergerian
la racionalidad estratégica y la comunicativa, la competencia
de intereses y la cooperacion, el individualismo egofsta y
la solidaridad, todo ello en un contexto de voluntariedad vy
pluralismo. Si aplicamos este analisis a la realidad del pafs al
momento en que se propone la construccién de la autopista
Costanera Norte, Chile se caracteriza por una opinién publica
débil, desinformada y observadora pasiva, que ejerce un
escaso control sobre el contenido de la informacién que recibe
a través de los medios, baja circulacién de prensa pluralista e
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ideolégicamente heterogénea, crisis de participacién politica y
desperfilamiento de los partidos como instituciones privilegiadas
de canalizacién de la opinién ciudadana y deslegitimacién de las
estrategias colectivas (Lechner, 1996; Hopenhayn, 1995). Todo
ello habria configurado una situacién de crisis del tejido social
dejando abierto el paso a la imposicién de la légica del mercado
en la vida colectiva.

Ciudadania

Por su parte, la nocién de ciudadania se relaciona estrechamente
con la cuestién de la calidad y forma que adquiere la convivencia
social en tanto modo de entender y experimentar lo publico
(Menéndez —Carrién, 1991). El declive de la dimensién publica de
la vida en sociedad, sefiala Menéndez Carrién (1991), ha traido
consigo el desdibujamiento de la ciudadanfa como referente
bésico para la constitucién de identidades, en el contexto de
sociedades y de procesos de socializacion que trivializan la
practica ciudadana. En América Latina, la ciudadanfa se entendié
hasta la década de los ochenta fundamentalmente referida a la
dimensién de estatus juridico que ella suponfa, se trata de una
“abstraccion fundante del ordenamiento politico-territorial que el estado de
derecho da por sentada, o como nocion que evoca la representacion de una
sociedad simbdlicamente homogénea en los derechos y deberes de sus miembros
y las condiciones (juridicas) para poder “conferirla” y ejercerla” (Menéndez-
Carrién, 1991:185).

La autora citada sostiene que en décadas anteriores el debate
politico y social se centré en contenidos vinculados a la estructura
de clases, los modelos de desarrollo, los sistemas de dominacién y
control social y, en muy bajo grado, al tema de la ciudadania. Para
ella, la discusion en relacién a la cultura politica estuvo marcada
por un fuerte énfasis culturalista/historicista que privilegié
una explicacién del subdesarrollo de América Latina como
consecuencia de la subordinacién a una practica y a un discurso
hegemdnico en torno al patrimonio y la autoridad; excluyendo
de este debate la dimensidn civica de esta relacién (Menéndez-
Carrién, 1991). La incorporacién de la dimensidn civica al debate
acerca de la profundizacién democratica que tendrfa lugar a partir
de la década del '90, habria supuesto una discusién previa sobre
la cuestién de la gobernabilidad, lo que no ocurrid.

Barros, De los Rios y Torche (1999) citando a Alejandro
(1993), sefialan que la ciudadanfa adquiere dimensiones de
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universalidad y se entiende como una estructura legal que regula
las relaciones entre personas que son —ante todo— individuos.
Asi, otorga una igualdad en términos abstractos que hace posible
la universalidad a través de la ley, creando una comunidad legal
con lazos que sustentan esa legalidad (ciudadanfa abstracta que
posibilita lo universal). Frente a esta concepcioén, la pregunta que
surge para América Latina es si la ciudadania constituye sélo una
categorfa formal ante la exclusién social de las mayorias. Esta
condicién no afecta solamente a aquellos que estan fuera de la
cultura escrita, adhieren a normas o categorfas tradicionales o
se encuentran en situacién de pobreza, sino también a quienes
acumulan desventajas sociales durante largos periodos, aun
cuando hayan podido integrarse a algunos sistemas sociales
(Barros, De los Rios y Torche, 1999). Para Rawls, precisan las
mismas autoras, la ciudadania describe la categorfa de miembro
permanente de una “sociedad bien ordenada” y como un esfuerzo
por construir consenso sobre una concepcidn de la justicia en
tanto equidad en el contexto de una sociedad democratica. En
tanto, para Marshall, la ciudadania debiera conducir a la igualdad
social y politica. En esta perspectiva, esta nocién posee una gran
potencialidad para la inclusién de las personas, en tanto todos
los individuos serfan considerados iguales ante la sociedad. Bajo
esta forma, la integracién adquiere la calidad de derecho, y por lo
tanto, es exigible y debe ser resguardada por la institucionalidad
vigente en cada periodo (Barros, De los Rios y Torche, 1999).

Borja (2003) propone que la ciudadania se constituya en aquello
que reemplace u ocupe el lugar que en el pasado caracterizd
al Estado Benefactor en su rol de generador/articulador de
identidades y de instancia de cohesidén social. Ello, a condicién
de que los miembros de una sociedad se reconozcan referidos
homogéneamente a ella en el ejercicio de sus derechos.
Asimismo, la ciudadanfia debiera interpelar un registro afectivo/
simbdlico en el sentido que individuos y comunidades se sientan
legitimamente convocados y consientan configurar su identidad
sobre la base de los principios que sustentarian la condicién de
ciudadano. Para este autor, el Estado Benefactor, mas alla de
las criticas que legitimamente le puedan ser formuladas, intentd
restablecer la unidad del lazo social perdido como efecto de
la modernizacién y del capitalismo; asi como también, buscéd
asegurar la supervivencia del colectivo, contribuyendo a perfilar
un proyecto de base nacional con un fuerte acento redistributivo.
La globalizacién reduce el margen de maniobra econémica y
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politica de los Estados Nacionales a la par que se fortalecen y
expanden las transnacionales. Mientras la globalizacién crea
problemas sociales, ecolégicos, econdmicos y de identidad, que
son esencialmente politicos y cuya solucién es reclamada por
los ciudadanos al sistema, socava las bases de dicho sistema,
incapacitandolo para resolverlos (Borja y Castells, 1998).

La ética civica: la cuestion de los minimos
éticos

El tema de los minimos se ha constituido en los tltimos afios
en un eje central de los debates ético/politicos acerca del
desarrollo. Estos minimos se referirfan a aspiraciones y valores
que, configurados como condiciones normativas, es posible
universalizar, puesto que, si bien se anclan en la dimensién
auténoma del sujeto, encierran ideales de justicia colectiva en
el entendido que apelarfan a una voluntad auténoma de dejarse
orientar por lo que “todos podrian querer” (Cortina, 1998, 2002).
Los minimos, cercanos a la idea de justicia, tendrian que ver
con la existencia de una sociedad justa, en cuya generacién
y mantenimiento el Estado jugarfa un papel clave. De hecho,
el Estado debe asegurar a todos los habitantes de su pafs
condiciones basicas en los distintos aspectos y ambitos sociales
requeridos para una convivencia pacifica, acogedora y acorde con
la dignidad humana (Cortina, 1998). En tanto, los maximos serfan
las aspiraciones de felicidad o bienestar individual vinculados a
proyectos biograficos de autorrealizacién, siendo las religiones,
segln esta misma autora, las encargadas de proponer modelos
de referencia o de vida que satisfagan estas aspiraciones en los
individuos. La satisfacciéon de una ética de maximos supone la
posibilidad de establecer y concretizar una ética de minimos
(Cortina, 1998, 2002).

Asi, para Cortina (2002) una sociedad pluralista, serfa aquella en
la que los ciudadanos comparten unos minimos para constituir
una base comun. Estos minimos refieren a ciertos derechos
compartidos, a la valoracién de una actitud dialdgica y al aprecio
de valores compatibles con una democracia liberal. Estos
minimos no serfan objeto de consenso factico, sino la condicién
para que cualquier acuerdo tenga sentido legitimo (2002). En
cuanto a su contenido, esta ética parte de la base que la moral
civica es un hecho. En las sociedades pluralistas se han aceptado
ciertos derechos, valores y actitudes que bajo la forma de unos
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minimos compartidos, dan pie a la configuracién de la ética
civica.

Cuando habla de derechos la autora estd pensando en los
Derechos Humanos de la primera, segunda y tercera generaciéon
propuestos por Marshall en 1948. Suele llamarse primera
generacion a los derechos civiles y politicos que releva el
liberalismo: derecho a la vida, libertad de opinién, creencia,
culto, desplazamiento, participacién. La segunda generacién
de derechos estarfa, por su parte, conformada por los derechos
econémicos, sociales y culturales. Son los derechos conquistados
por los movimientos sociales y dan apoyo real a las libertades.
Seglin la autora, un Estado social de derecho esté obligado como
exigencia de justicia a satisfacer derechos sociales, econémicosy
culturales de los ciudadanos y éstos, por su parte, a ser sensibles
a este sentido de justicia y a la posibilidad de exigirlo. Ambas
generaciones de derechos estdn reconocidas en la Declaracion
de Derechos Humanos de la ONU. Los derechos de tercera
generacién, atn no reconocidos por la Declaracién Universal,
pero presentes seglin Cortina en la conciencia social y en algunas
legislaciones locales, refieren a la posibilidad de gozar de un
medio ambiente sano no contaminado de polucién y de ruido, el
derecho a nacer y a vivir en una sociedad en paz, condiciones o
requisitos fundamentales para alcanzar o preservar los derechos
de las primeras generaciones de derechos humanos. Cortina
piensa en la necesidad de introducir una cuarta generacién de
derechos que subraye la importancia de la privacidad y el derecho
ala preservacion del patrimonio genético de la humanidad (1998).

Respecto al tema de los valores como componentes de la ética
civica, Cortina sostiene que a cada generacién se asocia un valor
central. Es asf como a la primera generacién se asocia la libertad:
independencia y posibilidad de participar en las leyes vigentes,
legitimidad en la bisqueda de diferentes modelos de felicidad.
La segunda, en tanto, se asocia al valor de la igualdad, entendida
como ausencia de dominacién y a la fraternidad, que luego se
transformé en solidaridad con la influencia socialista; y la tercera,
alvalorde la solidaridad: solidaridad mundial e intergeneracional.
La cuarta generacion, se vincularia nuevamente con el tema de la
libertad, la que, en un sentido negativo, se aplicaria a la idea de
independencia del Estado y posibilidades de autodeterminacién,
mientras que en un sentido positivo, a la participacién en las
decisiones.
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El dltimo componente de la ética civica es la denominada actitud
dialégica. El referente ético conceptual que sirve de soporte a
este rasgo, es la teorfa de la accién comunicativa de J. Habermas
y la ética comunicativa de Karl Otto Apel y Jurgen Habermas
(Cortina, 2002). La ética comunicativa parte por considerar que
los seres humanos realizamos acciones comunicativas que son
aquellas en las que dos personas tratan de entenderse sobre
algo. Si hablante y oyente realizan actos de habla, significa
también que implicitamente se estdn reconociendo como
personas, es decir, como interlocutores validos. El hablante,
sefiala Cortina, obedece a cuatro pretensiones de validez del
habla (inteligibilidad, veracidad, verdad y correccién). El hecho
de hacer actos de habla, supone el reconocimiento mutuo
como personas capaces de actos comunicativos y de defender
posiciones a través del didlogo. La duda sobre la inteligibilidad
y veracidad se resuelven por la experiencia mediante la
constatacién directa. Mientras que para la verdad o correccidn,
la Gnica posibilidad es exponer los argumentos en que se apoya
cada hablante para tener la proposicién verdadera o la norma
correcta (Cortina, 1998). Se inicia el proceso de argumentacién
en el que sdlo tiene sentido introducirse si los interlocutores
estan seriamente interesados en averiguar si la proposicion es
verdadera o la norma correcta. ¢Como se distingue la actitud de
quien argumenta en serio de quien no lo hace? Quien argumenta
en serio, sostiene Cortina, se atiene a determinadas reglas que
convierten al didlogo en discurso practico. Estas reglas son: la
de una légica minima y reglas éticas, mas la aplicacién, una vez
producidas las normas que orientardn el intercambio discursivo,
de dos principios: el de universalizacion (reformulacién dialdgica
del imperativo kantiano de la universalidad) y el principio de la
ética del discurso, segln el cual “sélo pueden pretender validez
las normas que encuentran (o podrian encontrar) aceptacién por
parte de todos los afectados, como participantes en un discurso
practico” (Habermas, en Cortina, 1995:143). El acuerdo sobre la
correccién de una norma no puede ser nunca un pacto, fruto de
una negociacién, sino un acuerdo unanime.

La autopista Costanera Norte

Segln consigna el sitio oficial de la autopista: “El proyecto Concesion
Internacional Sistema Oriente-Poniente, conocido como Costanera Norte,
constituye la primera concesion de una autopista urbana en la Regién
Metropolitana. Tiene una longitud de 41,75 kilometros, su velocidad de diserio
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es de 100 km/h (80 km/h en el tiinel) y se estima que unos 150.000 vehiculos
circulardn por esta moderna via. En su recorrido involucra a 11 comunas:
Lo Barnechea, Vitacura, Las Condes, Providencia, Recoleta, Santiago,
Independencia, Quinta Normal, Renca, Cerro Navia y Pudahuel, con mds de
1,5 millones de habitantes"'. Esta gran obra vial comenzd a operar el
dia 12 de abril del afio 2005, durante el gobierno del Presidente
Ricardo Lagos y constituyd el primer contrato de concesién de
autopistas urbanas para la capital, estando conformado por los
ejes viales oriente-poniente de una longitud de 35,6 kilémetros
que recorre la ciudad en este sentido por la ribera norte del rio
Mapocho, entre el puente la Dehesa hasta la interseccién con la
Ruta 68

Al describir sus beneficios, se subraya la capacidad de esta
autopista de interconectar once comunas del Gran Santiago,
mejorando la conexién entre el oriente, el centro y el poniente de
la ciudad y entre las riberas norte y sur del rio Mapocho, lo que
se hace posible gracias a la construcciéon de nueve puentes y el
reemplazo de tres existentes. El sistema electrénico de cobro de
peajes, junto con su velocidad de disefio, “disminuyen la congestion,
rebajando significativamente la emision de gases como el mondxido de carbono
de compuestos orgdnicos voldtiles y de material particulado*®>. Asimismo,
ofreceria mayor seguridad y confort a los usuarios, ademas de
incorporar 40 has de areas verdes. “Las obras incluyeron la construccion
de nuevas defensas fluviales en el rio Mapocho, el mejoramiento de las
existentes, la canalizacion del rio y el revestimiento de su lecho™*. Otra de sus
ventajas, es que cuenta con una red de fibra éptica que comunica
en tiempo real a su Centro de Operaciones con los puntos de
pago, camaras de video, sistemas de emergencia, ventilacidn,
medicién de la calidad del aire y extincidon de incendios, incluida
“carteleria variable, citéfonos SOS, ambulancias, primeros auxilios, asistencia
mecdnica y una serie de otros servicios, durante las 24 horas en que el Centro
de Operaciones monitorea el funcionamiento de la autopista™.

No obstante los atributos y ventajas descritos, esta obra vial
desaté importantes controversias antes, durante y después
de su instalacién definitiva. Para el urbanista Pablo Allard,
esta controversia es natural dado que se te trata de la primera

1 http//www.concesiones.cl/index.php?option=com_content&task=blogcategory&id=886&I
temid=140

2 http//www.skyscrapercity.com/archive/index.php/t-199934. html

3 http//www.concesiones.cl/index.php?option=com_content&task=blogcategory&id=886&I
temid=140

4 Ibid.

5 Ibid.
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concesioén vial urbana en Santiago, ciudad que en “los iiltimos 20
anios, con excepcion de la linea 5 del Metro, no habia experimentado una
intervencion tan radical en términos de infraestructura en su tejido urbano;
mds atin, considerando que esta obra cruza la ciudad en su eje mds sensible
y neurdlgico: el estrangulado corredor oriente - poniente, atravesando de paso
11 comunas tan diversas y opuestas como Vitacura y Cerro Navia“ (Allard,
2002:1).

Por su parte, para la organizacién Ciudad Viva, uno de los
principales colectivos urbanos que se opuso tenazmente a este
proyecto a través de la “Coordinadora No a la Costanera Norte,
la autopista no contribuiria a resolver los graves problemas de
congestién y contaminacién que afectan a la ciudad de Santiago.
Esta agrupacién denuncié, ademas, el caracter elitista de la obra,
pues favorecerfa a una minorfa que ya goza de innumerables
beneficios. Del mismo modo, la organizacién la calificé como un
gesto de inconsecuencia de la autoridad publica en cuanto a su
voluntad de descontaminar Santiago, pues, junto con generar
maés contaminacién, en nada contribuye al mejoramiento de la
movilidad de la mayorfa de los habitantes de la capital, usuarios
del transporte publico (Sagaris y Araya, 1997, p.7).

En un texto de denuncia que va en la linea de las criticas
formuladas por Ciudad Viva, presentado como recurso de
proteccién a la Corte Suprema por un grupo de Ingenieros y
Arquitectos urbanistas, se indica que las autopistas de alta
velocidad de “gran auge hace cincuenta aiios, hoy se baten en retirada,
y estdn siendo reemplazadas en el mundo desarrollado por los enlaces tren/
avion"®. Asimismo, continta el escrito, destacados especialistas
nacionales y extranjeros, expresaron una opinién contraria al
proyecto Costanera Norte, asumiendo lo que consideraron sus
falencias técnicas y urbanisticas. A pesar de que hoy se encuentra
construido, sigue siendo para estos profesionales, un proyecto
controvertido, “sancionado a ultranza y a espaldas de la ciudadania, lo cual
constituye un lunar en nuestra democracia, y una negacion de los derechos de
participacion de los chilenos””. El texto destaca, ademas, el alto costo de
inversidn que significé la autopista: USS 500 millones, “subsidiada
por el Estado indebidamente en un 31%, con recursos econdmicos de todos los
chilenos, fue disefiada para una elite que no representa a mds del tres o cuatro
por ciento de la poblacin de seis millones de habitantes de Santiago”®, elite

6  http://www.defendamoslaciudad.cl/subidos/documentos/costanera%20norte. pdf
7 http//www.defendamoslaciudad.cl/subidos/documentos/costanera%20norte. pdf
8  http://www.defendamoslaciudad.cl/subidos/documentos/costanera%20norte. pdf

55



Autopista Costanera Norte: un anélisis critico desde la ética civica / Ana Maria Alvarez Rojas

56

que a juicio de los autores del escrito, mide la calidad de vida
de la ciudad por “los minutos que se ahorran en manejar desde su casa al
trabajo, ojald por una via que les impida ver la fealdad, pobreza y segregacion
que campea a su alrededor. Para el resto de sus habitantes, la calidad de vida
paso de largo™.

Coincidente con esta opinién, Allard llama la atencién en el
hecho de que “cualquier intervencion en dreas consolidadas de la ciudad,
como las que atraviesa la costanera norte, va a tener inevitablemente un
impacto altisimo e inmediato en la estructura y funcionamiento de ésta. Los
efectos mds visibles e inmediatos tienen que ver con la destruccion de barrios
y dreas verdes, creacion de barreras artificiales y el sinntimero de problemas
y externalidades negativas que todos asociamos a una autopista de accesos
controlados, en términos de ruido, congestion, incentivo al uso del automdévil,
segregacion y paisaje urbano. El conflicto entre los impactos locales y las
necesidades especificas del proyecto de ingenieria vial aparece como uno de los
elementos mds criticos de la implementacion del proyecto. Los problemas de
impacto en Pedro de Valdivia Norte y Bellavista son una clara demostracion
de esto” (2002:2).

Cronologia del conflicto

En el contexto de este articulo, nos centraremos en el conflicto
previo a la construccién de la autopista, en tanto es en esa fase
que se hace posible pesquisar la cuestién de los minimos como
marco que debiera caracterizar el proceso de toma de decisiones
que afectan a un colectivo. Cabe sefialar que el proyecto Costanera
Norte sufrié importantes modificaciones en su trazado original,
algunas de ellas atribuibles a la presién ciudadana. Desde su
licitacién, en el afio 1997, hasta que empieza a operar en abril
de 2005, se suscitaron una serie de controversias que vuelven
imposible la descripcién y comprensién lineal del proceso. Por
esta razén, nos centraremos en aspectos del conflicto que nos
permiten una reflexién desde la Etica Civica, sabiendo que el
tema no se agota en este andlisis. Tal como indica Allard, “Hablar
en forma objetiva de la autopista Costanera Norte de Santiago no es nada fdcil,
todos hemos sido testigos de las arduas polémicas que su implementacion ha
desatado, el sinntimero de emotivas notas de redaccion, cartas, declaraciones
publicas y lapidarios obituarios por la eventual destruccion del rio Mapocho
y sus barrios adyacentes. Mientras esto ocurre, la gran mayoria de los
ciudadanos queda pasmada ante la envergadura y avance de las obras cada
vez que cruzan el Mapocho y se detienen a ver esta intervencion a ‘tajo abierto’

9  http://www.defendamoslaciudad.cl/subidos/documentos/costanera%20norte. pdf
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de la que mucho se habla y poco se sabe. La verdad es que la discusion en
torno al proyecto Costanera Norte ha sido tan esquizofrénica y desinformada
como su tormentoso proceso de licitacion, y ya es hora que la revisemos con
objetividad y cuidado, mds alld de las epidérmicas preocupaciones de algunos
que se atribuyen el titulo de defensores de la ciudad, tecndcratas con miopia
sectorial, ministros presidenciables o romdnticos transetintes” (2002:1).

En un principio, nos indica Correa (2001) el proyecto se plantea
como una contribucién a la descontaminacién de la ciudad de
Santiago, imprimiendo mayor fluidez al transito vehicular. No
obstante, un conjunto de organizaciones sociales y barriales
se opondran férreamente a la construccién de la autopista,
arguyendo que esa obra vial afectarfa barrios consolidados vy
zonas del Parque Metropolitano. Estas agrupaciones cuestionan
el proyecto de ciudad que esta implicito en la idea de construir
la autopista, y ademas, ponen en duda su contribucién al bien
comun (p.145).

Seglin describen los integrantes de la entonces Coordinadora
“No a la Costanera Norte”'° y actual Ciudad Viva, a fines de 1995,
en una reunién de vecinos del barrio Bellavista, se planted el
rumor que la autoridad ptblica pensaba construir una autopista
de alta velocidad, que pasaria por el sector (Sagaris y Araya, 1997,
p.9). No existiendo informacién disponible, la organizacién se
moviliza y consigue los planos que presenta en una asamblea
realizada en marzo de 1996, a la que asisten mas de 300 personas
entre vecinos y representantes de organizaciones vecinales del
Barrio Bellavista. A esta reunidn asisten también representantes
del Ministerio de Obras Publicas y los responsables del disefo
de la obra, quienes se refieren al proyecto en términos vagos
y generales, sin muchas posibilidades de participacién de los
asistentes. Sin embargo, es el punto de partida de la organizacién
ciudadana en torno al proyecto (Sagaris y Araya, 1997).

En junio de 1996, en una asamblea en la Plaza Camilo Mori, y
con una amplia cobertura de medios de prensa, se comunica
publicamente la decisién de oponerse a la construccién de
la autopista. En abril de ese mismo afio se abre el proceso de
licitacién, y gracias a un recurso de proteccién interpuesto por las
Juntas de Vecinos # 12 y # 13 y el Comité de Defensa del Cerro, se

10 Esta Coordinadora llegd a agrupar a 24 organizaciones con mas de 50.000 personas, entre
ellas, las asociaciones gremiales Tirso de Molina y La Vega Chica, Comité de Desarrollo
de Bellavista, la Asociacién de Comerciantes de la Periferia de la Vega y las Asociaciones
de Propietarios y Arrendatarios de Independencia.
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detiene el proceso y se obliga a la autoridad publica a someter el
proyecto a una evaluacién de impacto ambiental (Sagaris y Araya,
1997).

La organizacién se inscribe como Coordinadora ante COREMA en
el marco de preparacién de la respuesta al informe de Evaluacién
de Impacto; respuesta que es presentada en un acto publico
mediante una conferencia de prensa. Sin embargo, el proponente
evita afrontar de manera clara y directa los cuestionamientos
que formula la organizacién. Todos los grupos que estudiaron
el proyecto, salvo los proponentes y sus empleados, elaboran
informes negativos al impacto ambiental de la autopista
concesionada. La Coordinadora acusa limitaciones al Sistema de
Evaluacién de Impacto Ambiental en cuanto a la participacion,
planteando que no existe igualdad de informacién para los
distintos actores, tampoco igualdad de recursos y acceso al
proceso de toma de decisiones (Correa, 2001:145)

Sin embargo, y en un hecho inédito, los concesionarios aceptan
modificar el trazado de la autopista, y se disponen a dialogar
con los vecinos para buscar un trazado alternativo que no
alterara significativamente el entorno de los principales barrios
comprometidos. Esta decisién que es aceptada por el Ministerio
de Obras Publicas (MOP) y recibida con beneplacito por los
vecinos de Pedro de Valdivia Norte, Bellavista, Independencia y
Recoleta, evita la ocupacién de un “sector del Parque Metropolitano en
la zona de Pedro de Valdivia Norte” (Correa, 2001).

Como principales irregularidades del proceso, podemos concluir
que se llamé a licitacién en forma precipitada, que no se
respetaron los procedimientos para asegurar que un proyecto
de esta envergadura se realizara en condiciones de informacién
y participaciéon ciudadanas, acorde a sus repercusiones sobre la
vida urbana. Asimismo, el proyecto no parte con una evaluacién
inicial, porque de ser asf se habrfa concluido que uno de los
principales problemas de la ciudad de Santiago es “cdmo transportar
a las personas y no cémo mover mds rdpido los autos” (Sagaris y Araya,
1997:21). Respecto de este punto, Allard senala que “los mayores
usuarios de Costanera Norte son precisamente aquellos que encarnan esta
vision de la ciudad en extension: ejecutivos que viven en La Dehesa y trabajan
en el centro, amas de casa que deambulan entre el colegio de sus niiios, el mall
y el hipermercado; el contratista que se dirige en su furgon desde Cerro Navia
al barrio alto a prestar sus servicios, y el distribuidor que lleva articulos del
depdsito en Carrascal a la tienda en Providencia. Para todos ellos la autopista
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se presenta como una solucion muy esperada y conveniente, eso si, a costa de
aquellos que abogan por una ciudad mds compacta, caminable e integrada,
que viven en Providencia, Santiago Centro, Bellavista o Independencia, y que
lamentablemente verdn pasar los autos bajo sus narices” (Allard, 2002:2).

Finalmente, cabe sefalar que en el transcurso del conflicto, la
Coordinadora denuncia que el MOP se negd sistematicamente a
entregar informacién basica que permitiera evaluar el proyecto,
“poniendo en evidencia a través del Estudio de Impacto Ambiental (EIA) en
mayo de 1997, la pobreza y ausencia de estudios serios en relacion a este
proyecto” (Sagaris y Araya, 1997:29). El informe se entregd un mes
después de llamar a la licitacién y “apenas un mes antes de la
fecha inicial de la apertura de las primeras propuestas” (...) Ello
“sugiere un apuro desmedido que milita en contra de la calidad de un proyecto
de esta enorme envergadura” (Sagaris y Araya, 1997:30).

El informe citado concluye que esta reparticién nunca entregd
informacién fundamental para estimar las ventajas y desventajas
del proyecto entre las que se mencionan: el estudio de costo/
beneficio social, estudio sobre emisiones y concentraciones de
gases toxicos a lo largo del trazado como linea de base para la
proyecciéon de la obra, estudio de alternativas para resolver los
problemas de congestién, contaminacién y transporte de todos
los usuarios, no sélo los automovilistas de esa via (Sagaris y
Araya, 1997).

Analisis del caso

Como veremos a continuacién, el conflicto descrito constituye
un buen ejemplo para poner en tensién los contenidos de la
Etica Civica a partir del andlisis de su gestién y de la manera
en que fue manejada la informacién y tomadas las decisiones,
particularmente desde la Autoridad Pdblica en la “persona” del
MOP.

Recordemos que un Méaximo Etico, es lo que Cortina describe
como las aspiraciones de felicidad o bienestar individual que
cristalizan proyectos biograficos de autorrealizacién, encarnados
en sistemas de creencias como las religiones, las ideologias
politicas, entre otros. Sin embargo, en las sociedades pluralistas,
la Etica Colectiva o Civica, la del ciudadano, no puede ser reflejo
exclusivo de estos ideales personales o maximos, sino que debe
anclarse en aquello que es comun a todos estos referentes y que
llamamos minimos. Estos minimos han de ser objeto de un trabajo
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dialégico, que consiste en configurar estas aspiraciones y valores
como condiciones normativas que es posible universalizar, en
tanto, como puntualiza Cortina, si bien se anclan en la dimensién
auténoma del sujeto, encierran ideales de justicia colectiva, en
el entendido que apelarfan a una voluntad auténoma de dejarse
orientar por lo que “todos podrian querer”.

Es interesante observar, respecto del caso en estudio, dos
cuestiones fundamentales que llaman nuestra atencién. Una, se
relaciona con el hecho que desde la Etica Civica, la Costanera
Norte obedece, méas bien, a la imposicion de un maximo
relacionado con un ideal de ciudad, y en ninglin caso representa
el resultado de un acuerdo undnime entre actores, tal como
este enfoque lo sugiere. Otra, se vincula con el deficiente papel
jugado por el Estado, en vistas a crear condiciones dptimas para
la generacién de acuerdos cooperativos entre ciudadanos.

Recordemos que segln Cortina, los minimos cercanos a la idea
de justicia, tendrfan que ver con la existencia de una sociedad
justa, en cuya generacién y mantenimiento el Estado jugarfa
un papel clave. El Estado, en el caso analizado, al ser juez y
parte actuando como convocante, y simultdneamente, como
responsable de evaluar el impacto ambiental de la obra a través
de organismos que dependen de él, invalida su independencia
para generar condiciones que favorezcan el acceso igualitario a
la informacién y posibilidades de influir en la toma de decisiones
de todas las posturas en disputa.

Tal como denuncia la “Coordinadora No a la Costanera Norte”, méas
alla de la obra puntual, “Costanera Norte” representa o encierra
un proyecto de ciudad, un ideal urbano, es decir un maximo,
que entiende la ciudad esencialmente al servicio de la movilidad
automovilistica, descongestién, velocidad y disminucién del
tiempo de viaje. Eso significa, tal como lo vimos en la descripcién
del caso, la exacerbacién de ciertas funciones a las que la ciudad
debe servir, con el consiguiente beneficio que esa opcién supone
para aquellos habitantes que haran un uso intensivo y sistematico
de la autopista, por sobre otros habitantes que encarnan proyectos
de ciudad distintos a éste y que abogaron, en su momento, por
dar solucién el problema de la congestién vehicular sugiriendo
alternativas a esta propuesta, que, desde sus méaximos éticos,
implicaran beneficios méas colectivos.

Asimismo, los hechos que rodearon el desarrollo de este proyecto
desde sus inicios, nos permite sostener que la obra encarna un
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ideal urbano asociado a la modernizacién en el sentido més
instrumental que reviste este término, ademas de elitista en
tanto favorece las necesidades y demandas de una minoria. Al
encuentro de la perspectiva de ciudad recién referida, se opuso
la de aquellos que argumentaron que en Santiago sélo un 20%
de los viajes diarios se hacen en automaévil, més del 50% se hace
en transporte publico, el 5% mas rico de la ciudad viaja dos veces
mas y utiliza un auto 40 veces méas que el 20% mas pobre. Los
maés pobres gastan 70% mas de tiempo en viajes que los mas
ricos (Sagaris y Araya, 1997:22). Se trata de una postura a favor de
una visién de ciudad més democratica y mas asentada en el bien
comun, que aquella por la cual finalmente se opté. A ello se suma
la relacién entre el costo de la inversidn y el beneficio puiblico
que dicha inversidn trajo consigo.

Para quienes defienden la idea de ciudad como bien publico,
entre los cuales estda Ciudad Viva, este punto acrecienta la
sospecha, o mas bien la evidencia, de cuél es el maximo que se
estd privilegiando mediante esta intervencién urbana, como ya
se indicd: “subsidiada por el Estado indebidamente en un 31%, con recursos
econdmicos de todos los chilenos, fue disefiada para una elite que no representa
a mds del tres o cuatro por ciento de la poblacion de seis millones de habitantes
de Santiago“''. Entonces, esta base comin en la que debieran
cristalizarse estos minimos éticos, no se generd en el caso del
proyecto Costanera Norte, puesto que la obra fue el resultado
de un consenso factico, o méas bien, una politica de “hechos
consumados” y no la definicién de minimos compartidos.

Asi, una primera conclusién que surge antes de entrar en el
anélisis de los componentes de la Etica Civica aplicados al
caso, a saber, derechos, valores y actitud dialégica, es que esta
intervencién urbana no fue el resultado de un acuerdo civico,
sino la imposicién de una perspectiva de ciudad coherente
con las exigencias de la hipermovilidad caracteristica de la
exacerbacion del espacio de los flujos, propios de la ciudad
“globalizada” y una opcién técita por la ciudad en extensién o
difusa (Rueda, 1998). No hubo deliberacién democratica en torno
a su ejecucioén, traducida en que estos distintos actores pudiesen
poner en comin sus ideales de ciudad, intentando la definicién
de un referente ético que sirviera de base a la discusién respecto
de la autopista.

11 http//www.defendamoslaciudad.cl/subidos/documentos/costanera%20norte. pdf
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En tal sentido, el desafio para que la Sociedad Civil se constituya
como tal frente a este y otros conflictos urbanos, es que se
“tome en serio” su papel de protagonista en un debate que la
implica directamente, pues refiere a sus condiciones y calidad
de vida como habitante. Aprovechar estas instancias para exigir
la generacién de un didlogo abierto e informado, por ejemplo,
sobre el o los tipos de ciudad a los cuales aspira y el grado en el
que estos tipos de ciudad son compatibles o excluyentes entre
si. ¢Cudles son los fundamentos ético-politicos que subyacen a
uno u otro tipo de ciudad? ¢(Cudles son las consecuencias, en
distintos planos: ecolégicas, medioambientales, sociales, de
privilegiar determinados proyectos para resolver los problemas
que nos afectan como ciudad? Sentirse parte del didlogo que
supone responder a estas interrogantes, constituye un primer
paso en la configuracién de un ciudadano que se sienta con
capacidad de ejercer derechos y exigir su respeto.

En cuanto a los derechos y valores, componentes basicos de la
Etica Civica, nos parece que esta obra pone en tensién derechos
de primera, segunda y tercera generacién y los respectivos valores
asociados a ésta. Como derechos de primera generacién, se
exacerba la libertad en favor de quienes haran uso de la autopista,
libertad de desplazamiento, circulacién y libertad econémica, al
incentivar el uso intensivo de un bien privado como el automavil,
responsable de la contaminacién ambiental, y por lo tanto, de la
salud publica del conjunto de la poblacién, como lo argumentd
sostenidamente la “Coordinadora No a la Costanera Norte”,
De este modo, constatamos que “Santiago, que posee la mds alta
concentracion del parque vehicular del pais, es con toda seguridad quien
aporta la proporcion mds alta en las emisiones de CO?2 provenientes del
drea de transporte (Sagaris y Araya, 1997:64) (...) “Santiago ha sido
declarada ciudad saturada por las contaminantes CO, PM10 y O, siendo el
flujo del parque automotriz que circula por las vias cercanas a las estaciones
de monitoreo, la principal actividad que influye en los niveles monitoreados”
(1997:93).

Si miramos esta constatacién bajo el prisma de las generaciones
de derechos y sus valores asociados, aparentemente se tensionan
libertad individual, como derecho y valor gufa de la primera
generacion, con Justicia y Solidaridad como derecho y valor guia
de la segunda generacién de derechos, junto con el derecho a un
ambiente libre de contaminacién de la tercera generacién, siendo
los valores gufas, en este caso, el respeto y la solidaridad inter
generacional. En este punto cabe consignar dos cosas: una, que la



REVISTA PERSPECTIVAS N° 24, 2013

generacion de derechos que estaria imponiendo su racionalidad
a las otras, a saber, el derecho y el valor de la libertad se vincula
maés estrechamente a lo que Adela Cortina identifica con la
Sociedad Civil Burguesa, cuyo ntcleo seria el individuo, sus
derechos, libertades e intereses, los que deben defenderse sin
interferencia a través de la competencia y la cooperacién. Otra,
es que la hegemonia del valor de la libertad individual, resulta
coincidente con el modelo de sociedad actualmente vigente y, por
lo tanto, encuentra correspondencia con las normas culturales
que sostienen dicho sistema, imprimiendo legitimidad a las
opciones individuales, muchas veces, en desmedro del beneficio
colectivo.

Respecto a la idea de Sociedad Civil Burguesa, se trata de un
tipo de sociedad en la cual los intereses colectivos o ciudadanos
son identificados, o mas bien, homologados a los intereses de
una clase social, la burguesia. Por lo tanto, la tarea del Estado
es generar condiciones éptimas para el despliegue de la libertad
y la satisfacciéon de demandas especificas a este segmento. En
las democracias pluralistas modernas, esta forma de entender la
sociedad civil debiese haber “quedado atras”, asi como también
el representarse los Derechos Humanos sin vinculacién los unos
de los otros. Tanto los derechos como los valores asociados a una
u otra generacién, han de interpretarse desde una perspectiva
relacional que suponga asumir la importancia de su satisfaccién
simultanea y sinérgica, dejando fuera jerarquias y exclusiones.

Abordar este conflicto privilegiando los intereses de un sector
de la poblacién, significa volver a nociones de sociedad civil
que no se condicen con la democracia moderna, asi como
tampoco, la de asumir los derechos y valores desde una &éptica
jerarquica, que nada tiene que ver con el espiritu de la época
en cuanto a entender el “desarrollo” desde una consideracién
simultédnea de todos las dimensiones y procesos implicados en
el mismo (politicos, econémicos, culturales, sociales, ecolégicos,
medioambientales). Asimismo, la libertad no tiene apellido
ni esté asociada a un sector particular de la poblacién. De ahf
la salvedad de que, “aparentemente”, se estaria imponiendo la
libertad individual por sobre la justicia y la solidaridad. En la
practica, lo que se impone no es la libertad del ciudadano en una
perspectiva de universalidad de derechos, fundamento de la ética
civica, sino la libertad de un sector minoritario. Eso hace que no
estemos hablando de derechos, sino mas bien de prerrogativas
asociadas a ventajas sociales y econémicas. Porque, en este caso,
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la hegemonia de la libertad de unos, significa un perjuicio para la
libertad de la mayoria para tener, por ejemplo, oportunidades de
“vivir mas”, de “no enfermarse”, de tener una mejor calidad de vida
urbana, de contar con un sistema de transporte que se transforme
en primera prioridad para la inversién publica, junto con otras
medidas que se hace indispensable tomar para contrarrestar y
detener la contaminacién. No hay libertad universal sin justicia;
si no hay justicia ni solidaridad, no hay libertad ciudadana sino
privilegios.

Respecto al tGltimo componente de la Etica Civica, a saber, la
actitud dialdgica, sostenemos que éste resulta débil a juzgar por
la forma en que se gestiond el conflicto, partiendo por lo que
constituye su fundamento bésico: la consideracién de las partes
como interlocutores validos y la disposicién a conocer, entender
y legitimar las posturas en disputa. Recordemos sobre este
aspecto que los hablantes obedecen a cuatro pretensiones de
validez del habla (inteligibilidad, veracidad, verdad y correccién).
El hecho de hacer actos de habla, supone el reconocimiento
mutuo como personas capaces de actos comunicativos y de
defender posiciones a través del didlogo. Si, como sostuvo la
“Coordinadora No a la Costanera Norte”, el rumor fue el medio
a través del cual la ciudadania se enteré de este proyecto, el
que antes de las sucesivas modificaciones del trazado de las
que fue objeto, implicaba una expropiacién de sus viviendas,
la destruccién de sus barrios y la pérdida de &reas verdes, no
podemos decir que el punto de partida de esta situacién, sea la
validacién mutua de los hablantes entre si, fundamentalmente
a juzgar por la actitud del MOP y su desconsideracién hacia la
opinién de los ciudadanos.

Como sefialamos, la duda sobre la inteligibilidad y la veracidad
se resuelven por la experiencia mediante la constatacién directa,
mientras que para la verdad o correccién, la tnica posibilidad
es exponer los argumentos en que se apoya cada hablante
para sostener la que cree la proposicién verdadera o la norma
correcta. ¢Pero cémo es posible el ejercicio de esta practica si
la informacién no estd disponible, es confusa, contradictoria o
equivoca, como lo denunciara la Coordinadora al momento de
evaluar los encuentros con la autoridad publica? Recordemos que
el proceso de argumentacién sdlo tiene sentido en el marco de
esta ética si los interlocutores estan seriamente interesados en
averiguar si la proposicién que cada una de las partes defiende,
es verdadera. (Cémo se puede enfrentar un didlogo en estas
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condiciones cuando una de las partes asume, desde el principio,
que la decisién ya estd tomada?

Finalmente, cabe sefalar que en el planteamiento de Habermas,
en quien se inspira Cortina para fundamentar la Etica Civica,
las normas ideales y universalmente validas serfan de
corresponsabilidad de quienes toman parte en el discurso, la
igualdad de derechos y la susceptibilidad de consenso de todas
las soluciones a los problemas que presenta la existencia social
(Morales, 2003). Es por ello, que se torna fundamental generar un
didlogo entre quienes seran afectados positiva o negativamente
por las normas producidas y pactadas, lo que no ocurre en la
situacién analizada, donde los ciudadanos y organizaciones
implicadas en el conflicto, se sienten meros receptores de las
decisiones de otros.

Por eso se torna importante examinar dos aspectos. Uno, el
grado en el cual la institucionalidad que establece los limites
normativos a cada situacién —en este caso, la entonces Comisién
Nacional del Medio Ambiente (CONAMA) y la Comisién Regional
del Medio Ambiente (COREMA) bajo la tutela del Estado-
posibilité o no la generacién del didlogo y los acuerdos referidos.
Dos, si lo sostenido por los distintos actores involucrados, deja
en evidencia distancias o proximidades entre el nicleo normativo
al cual adhieren colectivamente, al menos en el discurso y las
practicas sociales concretas asociadas a su accién; lo que darfa
cuenta de mayores o menores niveles de correspondencia con las
normas declaradas.

Finalmente, Morales (2003) nos advierte que la ética del discurso
debedistinguirtambiénlos condicionamientos socioestructurales
para su propia aplicacién. Es decir, sélo puede valer como justa
aquella sociedad que en su infraestructura normativa dispone
de presupuestos para didlogos libres de dominio que garanticen
a todos sus miembros la oportunidad de una participacién
igualitaria y sin coercién. Es esta la condicién de posibilidad
para el reconocimiento colectivo de minimos que favorezcan la
constitucién de una ética civica, esencial al funcionamiento de
una auténtica democracia.

¢Existe en nuestro pafs esta infraestructura normativa? Si no
es asi, ¢de qué manera favorecerfamos condiciones sociales y
politicas para su surgimiento?
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