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MERCOSUR: DEMANDA POR INFRAESTRUCTURA Y SU GRAVITACION
AMBIENTAL

1. INTRODUCCION

El estudio que aqui se entrega fué encargado por CIPMA a la empresa
consultora INECON (en adelante el Consultor), y tiene como objetivo examinar
conceptual y cualitativamente la gravitacion medioambiental que traeria la
participacion de Chile en el MERCORSUR, como resultado de la mayor demanda
de infraestructura de transporte que le fuera atribuible. En efecto, tanto el mayor
volumen de comercio esperable con los vecinos del MERCOSUR, como el interés
de productores principalmente argentinos brasilefios o paraguayos por exportar
hacia el Pacifico a través de puertos chilenos, al amparo de la libertad de acceso
que consagra el acuerdo, deben provocar un aumento del transito vial y del
movimiento de cargas portuarias con la consecuente gravitacion ambiental. A este
“efecto transporte” debe agregarse otro eventual: el de la “contaminacién”
fitosanitaria que se perfila, basicamente, por el transito esperable a través del
territorio chileno, de productos agricolas y pecuarios, portadores potenciales de
pestes y enfermedades que no encuentren actualmente en Chile.

Debe hacer notar desde un comienzo que este es un estudio que se basa
en documentacion existente --desk study-- y que no aborda en su desarrollo la
busqueda de datos originales a través de encuestas, entrevistas u otros
mecanismos de obtencion directa de informacién que hasta ahora no estuviese
disponible.

Como es sabido, la tematica ambiental ha sido un protagonista central en el
desarrollo de las relaciones internacionales en los ultimos afos, y su peso en los

acuerdos economicos muestra una relevancia creciente. En efecto, los paises

desarrollados muestran mucho interés porque el intercambio de bienes y servicios
considere la dimensién ambiental, y se tienda en el mundo a una nivelacion hacia
arriba de los estandares en este particular aspecto. Esta preocupacién no se ha
dado, como se sabe, en el caso de MERCOSUR, la mayoria de cuyos integrantes,
aunque no faltos de normativa, muestran una débil capacidad para
implementarlas. Asi, parece realista pensar que, en la practica, sus estandares de
cuidado ambiental sean bajos, seguramente peores que los de Chile.
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La experiencia de Chile durante los tltimos afios configura un tema de
preocupacion ambiental que debe serle central en el corto y mediano plazos, y se
refiere precisamente a las consecuencias negativas que sobre el entorno esta
proyectando el usoc cada vez mas intenso de su congestionada infraestructura de
transporte vial y maritimo. Ciudades de diversos tamarios y extensos terrenos
suburbanos se ven severamente afectados por un transito vial ruidoso,
contaminador y destructivo de su débil infraestructura. Desarrollos portuarios mal
logrados como los de Valparaiso, Antofagasta, Iquique y Pto Montt, entre otros,
interfieren severamente con la vida de las ciudades que los envuelven. Aunque
resulta claro que una parte de los dafios ambientales que se estan dando son
atribuible a las insuficiencias de la infraestructura del pais —y que pudieron
prolongarse varios afics-- la otra parte es derechamente atribuible a la naturaleza
misma del transporte terrestre y maritimo con sus externalidades negativas.

2. MERCOSUR: MARCO JURIDICO Y ACUERDOS COLATERALES

En virtud de los acuerdos internacionales suscritos por Chile, primero al
amparo de ALADI y luego del MERCOSUR, los paises vecinos han adquirido el
derecho a utilizar la infraestructura pulblica nacional en condiciones de igualdad
con los chilenos. En el desarrollo de este capitulo se examinan las situaciones que
plantean los diversos compromisos internacionales adquiridos por Chile durante
los Gltimos arios respecto de la infraestructura de transporte.

21 ALADI

Este esquema de integracion econdmica fué continuador de la Asociacion
Latinoamericana de Comercio (ALALC), y orientd sus esfuerzos a ampliar el

‘comercio regional a través de sucesivas rondas de desgravacion arancelaria entre

los paises latinoamericanos. Ademds, y en paralelo con estos aspectos
propiamente comerciales, ALADI logré algunos acuerdos entre los paises de la
regién respecto de integracion fisica. Entre estos acuerdos se encuentra el
Tratado de Montevideo de 1980, aprobado mediante Decreto del Ministerio de
Relaciones Exteriores N°568, publicado en el Diario Oficial de fecha 24 de Agosto
de 1981. De acuerdo con el Articulo 51 de dicho acuerdo, “los productos
importados ¢ exportados por un pais miembro gozaran de libertad de transito del
territorio de los demas paises miembros y estaran sujetos exclusivamente al pago
de las tarifas normales apicables a las prestaciones de servicios.” Los paises
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miembrso de ALADI, como se recordara, son, entre los relevantes para este
estudio: Argentina, Brasil, Paraguay, Per( y Uruguay. Asi, pues, desde 1981, el
territorio de Chile esta abierto al transito de aquellas mercaderias que sus vecinos
resuelvan exportar o importar.

E! efecto de comercio internacional de Chile con su vecinos ha mostrado a
partir de los acuerdos de ALADI, y también del acuerdo bilateral posterior con
Argentina, una gran repercusion en el transito vial, particularmente en el eje
Mendoza-Los Andes.

2.2 Acuerdo de Complementacion Econdémica Chile-MERCOSUR vy
Protocolo sobre la Integracion Fisica

Ademas de las disposiciones referentes a la desgravaciéon progresiva del
comercio entre Chile y los paises del MERCOSUR, contenidas en el acuerdo de
complementacion econémica, el pais suscribié un protocolo de integracién fisica
con los Estados Parte del MERCOSUR: Argentina, Brasil, Paraguay y Uruguay
que se incorpord al de complementacién econémica. En lo principal, las partes
contratantes reafirman la voluntad de integrar fisicamente sus territorios para
facilitar el transito y el intercambic comercial reciproco y hacia terceros paises,
mediante el establecimiento y desarrollo de vinculaciones terrestres, fluviales,
lacustres, maritimas y aéreas. Las acciones relacionadas con la integracion fisica
se sustentan en los principios de libre transito contenidos en el Tratado de
Montevideo de 1980, ya mencionado.

Como una primera etapa del esfuerzo de integracién fisica, Chile se
comprometié a realizar un programa coordinado de inversiones en los siguientes
pasos: Jama, Sico, San Francisco, Agua Negra, Cristo Redentor, Pehuenche,
Pino Hachado, Cardenal Samoré, Coihaique, Huemules, Integracion Austral y
San Sebastian. EI monto de las inversiones propuestas para Chile es de 156
millones de délares y debe realizarse en el periodo 1996-2000. El Cuadro 1, da

cuenta del desglose de la inversidn recien anotada.
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Cuadro 1

Del protocolo Sobre Integracion Fisica
Chile-Mercosur

Programa sobre montos basicos a invertir por [a Republica de Chile y la Republica

de Argentina en conexiones viales por los pasos fronterizos durante el periodo
1996-2000.

(millones de délares)

Inversion en los Pasos Inversiones Inversiones
Fronterizos Argentinas en su Chilenas en su
Territorio Territorio~

JAMA 45,00 54,00
SICO 8,00 1,00
SAN FRANCISCO 24,00 14,00
AGUA NEGRA 10,00 10,00
CRISTC REDENTOR* 15,00 15,00
PEHUENCHE 15,00 10,70
PINO HACHADO 2,00 20,00
CARDENAL SAMORE 12,00 10,00
COIHAIQUE 7,00 1,00
HUEMULES 6,00 0,30
INTEGRACION 15,00 10,00
AUSTRAL 6,00 10,00
SAN SEBASTIAN
TOTALES 165,00 156,00

Los Montos basicos seran incrementados en funcion de la conclusiones técnicas relativas
al Tinel de Baja Altura y de las resoluciones que se adopten sobre la materia
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Interesa destacar que el monto de las inversiones previstas es
relativamente modesto y por cierto insuficiente para construir ejes viales de alguna
consecuencia. Se trata basicamente de habilitar caminos utilizables masivamente
s6lo por vehiculos livianos y a menudo restringido a las temporadas de climas mas
benignos. Sin embargo, no puede quedar duda que se trata de un esfuerzo
significativo de integracidon fisica con proyeccion econémica inmediata,
particularmente sobre el transito de personas. Ei Anexo 1 transcribe el texto del
Protocolo sobre Integracién Fisica del Acuerdo de Complementacion Econdmica
Chile- MERCOSUR.

2.3 Vision de Conjunto

Al asociar los acuerdos de desgravacién econdmica con los compromisos
de libre transito --incluyendo aqui el de las mercaderias dirigidas o provenientes de
terceros paises-- y el Protocolo de Integracidn Fisica se configura una situacién
que estimulara fuertemente, tanto el transorte vial como el movimiento portuario.
En efecto, ademas de acentuarse el fendmeno de intercambio comercial entre
paises vecinos que se inciase en 1981 con el Tratado de Montevideo, cabe
esperar, particularmente respecto de Argentina, un aumento de sus cargas
dirigidas al mercado asiatico desde sus provincias interiores, a semejanza de lo
que por su parte aportara Bolivia en su esfuerzo por concurrir a los mercados
internacionales. Paralelamente, cabe esperar la instalacion de nuevos centros
industriables o comerciales disefiados para abastecer el MERCOSUR desde Chile,
como ya acontece en alguna medida desde la Zona Franca de Iquique. Al
respecto, las consideraciones estrategicas del Japon, por ejemplo, aparecen bien
representadas en un informe reciente de MITSUBISHI CORP. preparado para la
Sociedad de Fomento Fabril.?

Especial mencién merece la proyeccidon de las cargas agricolas argentinas,
cuyo enorme potencial es bien conocido y se asocia al minero, tambien de gran
maghitud. Ambos, como se sabe, ubican sus principales nucleos productivos en
provincias interiores aledanas a la frontera con Chile. En el caso de la fruta, un
estudio efectuado por la Sociedad Nacional de Agricuitura en 1995 plantea una
demanda de potencial de transporte de nueve millones de toneladas por afo
fundamentalmente a través del Paso Libertadores (Cristo Redentor) y los puertos
de la Region V.* En el caso de la mineria, aunque su desarrollo potencial es

! Aungue no es miembro del MERCOSUR, Bolivia tiene derechos de transito por territorio

chileno en virtud de acuerdo a antériores.

z MITSUBISHI RESEARCH INSTITUTE Inc. Research on the Medium and Long Term
Prospects for direct Investment in Chile, Stgo, Sept 1996

3 Soc. Nacional de Agricultura, documento interno




enorme y esta ya en proceso en la etapa financiera, muestra aun una
implementacién incipiente en términos productivos. Resulta asi muy dificil formular
estimaciénes confiables de los tonelajes que se proyectaran sobre el territorio
chileno. Aun con las restriccicnes anotadas, en un estudio reciente se formuld una
proyeccion de las cargas sobre los ejes transversales.

Tomando como base el periodo 1993-1994, y como horizonte el afio 2.000,
estima el aumento de tonelaje en un 740%, desde 2,6 millones de toneladas a
19,4 millones.* Este tonelaje se concentraria en cuatro pasos fronterizos, Tambo
Quemado, Cristo Redentor, Pino Hachado y Cardenal Samoré, tal como lo ilustra
el Cuadro 2. S

Cuadro 2

Flujo Actual -- 1993 -- y Proyectado --2000--
por Pasos Fronterizos (miles de Ton)

Paso Fronterizo 1993 2000

Tambo quemado 655 4.965
Colchane 38 182
Jama-Sico 11 1.476
San Francisco . 0 506
Del A. Negra 0 1.117
Cristo Redentor 1.270 5.365
Pehuenche 0 173
Pino Hachado 3 2.561
Cardenal Samoré 149 2.188
Coyhaigue-Huemules 1 272
Integracion Austral-Sn.Sebastian 491 636
Total 2.618 19.440

Fuente: Geotécnica Consultores, op.cit.

4 GEOTECNICA CONSULTORES. Investigacién del Potencial de Transporte, Enero de 1998




Parte del aumento de cargas que se proyecta en los parrafos
precedente es explicable al tener en cuenta la realidad geografica de
importantes centros productores argentinos respecto de sus puertos de
despacho internacional. Las provincias de Jujuy, Salta, San Juan y
Mendoza encuentran en los puertos chilenos de Antofagasta, Valparaiso,
San Antonio y San Vicente/Talcahuano opciones de obvio interés
econémico con diferencias de distancia de transporte que oscilan en torno
de los 600 Km sobre trayectos totales del orden de los 1.200 Km. El Cuadro
3 da cuenta detallada de las estimaciones formuladas a este respecto por el
MOP.
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3.- DESARROLLO ESPERADO DE LA INFRAESTRUCTURA PUBLICA DE
TRANSPORTE DE CHILE: 1996-2000

En este capitulo se da una cuenta sucinta del desarrollo proyectada para la
infraestructura de transporte de Chile en el periodo 1996-2.000. El sentido de esta
informacion dentro de un examen de la gravitacion ambiental del MERCOSUR, es
dar el contexto de capacidades viales y protuarias de chile en que se insertaria el
transporte generado por la integracién econdmica y fisica que se anticipa con
MERCOSUR.

3.1 Inversiones: 1996-2000

Globalmente, la magnitud de la inversién que se anticipa --y ya se realiza--

en la infraestructura del pais es enorme. Esto es asi en comparacion con cualquier

cifra de referencia que se busque para periodos anteriores de la historia de Chile,
y se sitGa, por su relacion con el PIB, a estandar de pais desarrollado. Dentro del
monto total de 12.910 millones de dolares proyectado para el periodo [a

gravitacién de la infraestructura de transporte vial y portuaria con 7.771.2 millones !

es decisiva; mas de un 60%. Este tltimo total se descompone como sigue:

inversion 1996-2000 °
(millones de dblares)

- puertos 568,1
- transporte suburbano - 8157
- vialidad interurbana © 6.3874
Total 77712

3.2 Evolucion de la Capacidad Esperada

De materializarse el programa que se ha propuesto el gobierno, y que se
encuentra en plena ejecucion, la base de infraestructura de transporte del pais se
ampliaria grandemente, como lo ilustran las cifras siguientes:

- la red de caminos pavimentados subiria de alrededor de 13.000 Km en
1996 a 18.988 Km en el afio 2.000. La pavimentacién de 5.989 km en el
perfodo equivale a una tasa de 1.198 Km/afio, cercana al triple de la
registrada en el decenio anterior; v,

T

: La fuente primaria es el MOP, sin embargo esta complementacion por otras fuentes como
EMPORCHI, el MINVU y Ministerio de Transporte

TR T



- refiriendo el analisis a los puertos de EMPORCHI, el nimero de sitios de '
atraque subiria de 48 a 67. Agregando a este desarrollo un mayor
rendimiento asociado a la mayor infraestructura de apoyo portuario, la
capacidad de transferencia de cargas subiria de 28,2 millones de toneladas
afo en 1996 a 76 millones al afio 2.000. A estas cifras deben afadirse [os
aumentos de capacidad en los puertos privados que también se proyectan
con gran dinamismo.

Solamente a titulo ejemplar, podria sefialarse que los puertos de San
Antonio y Valparaiso, ambos de EMPORCHI, aumentarian su capacidad de
transferencia de cargas desde 13,6 millones de toneladas afio en 1996 a mas de
37 millones en afo 2.000. '

En términos agregados, las cifras de inversion y de capacidad de la‘
infraestructura que se manejan para el mediano plazo son tranquilizantes frente al
desafio que representa en este terreno el ingreso de Chile al MERCORSUR.
Yendo, sin embargo, a la situacion especificas de agudos conflictos ciudad- puerto
aun sin resolver en la Zona Central de Chile, las presiones que agregaria el .
MERCOSUR solo contribuirian a hacer las cosas mas dificiles. y
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. 4. GRAVITACION AMBIENTAL PROBABLE DEL MERCOSUR

D

0 Con el desarrollo de este Capitulo se procura, primero tipificar los dafios

P ambientales que podrian resultar de una demanda adicional sobre la
_ infraestructura de transporte de Chile y, segundo, examinar la capacidad del pais

o para mitigarlos, dadas sus estructuras juridicas e institucionales.

; ‘41  Gravitacién Ambiental del Transporte

- En si mismo, el transporte es una actividad naturalmente dafiina para el

- medio ambiente, tanto o mas que otras. Dependiendo de la modalidad de

» transporte de que se trate, este dafic asume diversas formas e intensidad. En los

L » parrafos que siguen se tipifican sucintamente los efectos sobre el entorno, tanto

del transporte terrestre como de la actividad portuaria.

Transporte Terrestre

wh-A -3 )2 R
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Las vias de comunicacion, junto con los beneficios econdmicos que les son
tan conocidos, trae severos costos ambientales. En efecto, tanto la construccion
misma como la operacion de vias, sean estas viales o ferroviarias, tienen una
proyeccion ambiental severa y diferenciada. Mientras que la severidad varia
mucho con el tipo de via de que se trate y del entorno en que se estas inserten, la
diferenciacion reside en cuatro factores basicos: su efecto barrera, la amplitud de
su presencia espacial, el aumento del nivel de ruido, y la importancia de sus
afectos inducidos o secundarios en los asentamientos humanos aledafios. Es
oportuno recordar que las cargas internacionales que generara el MERCOSUR
son de magnitud importante y deberdn transportarse a través de ejes viales o
ferroviarios capaces de afectar significativamente el entorno.

En su expresién negativa, este tipo de vias debe causar efectos como los
siguientes:

- un alto nivel de ruido; como se sabe, el transito vial pesado y de alta
velocidad es una fuente importante de emision sonors;

- contaminacion del aire; de nuevo aqui el efecto sobre el medio es severo, a
través de fa emision de anhidrido carbénico, monéxido de carbono, oxido
nitrico y plomo;

- dafios de importancia en la flora y fauna; se anotan aqui especialmente los
efectos de barrera y destruccion fisica de ecosistemas;

- alteraciones del medio socio-econdomico y del paisaje; v,

- efectos inducidos sobre la actividad econdmica, primaria y secundaria, que
a su vez pueden afectar negativamente el medio ambiente, ademas del que
genera la actividad misma de la construccién de la vias.

Puertos y Operaciones portuarias

Como cabria esperar, una actividad de la magnitud que caracteriza a las
operaciones portuarias contemporaneas, puede gravitar en forma significativa
tanto sobre el medio acuatico propiamente tal como sobre el borde costero y su
habitualmente rico ecotorno. En efecto, el impacto ambiental de esta actividad
econdmica puede proyectarse, potencialmente, sobre una variedad de
componentes del medio er]tre los gue merecen mencionarse los siguientes:
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- deterioro de [a calidad del agua; ya se a través de su estabilizacion,
eutroficacion, aumento de sedimentacion, incremento de contenido de
metales pesados o ofros elementos téxicos, y contaminacion microbiolégica;

- interferencia sobre la hidrologia, oceanografia y otros procesos costeros
que lleven a: erosidn de la zona costera, cambio de topografia del fondo,
modificacién de las escorrentias costeras y deterioro del potencial de
acuicultura;

- degradacion o ruptura del ecosistema marino y costero, como resultado de
los efectos fisicos y quimicos anotados en los parrafos precedentes, que
lleven a emprobrecer la diversidad de la flora y fauna costera y marina;

- deterioro de la calidad del paisaje ya sea por la cbstruccién de la visual
escénica o por la disminucion del potencial de recreacion; vy,

- empobrecimiento de la calidad de vida en los asentamientos humanos
aledafios por los efectos de la contaminacion acutstica o fisico quimica de [a
atmésfera.

Junto a los elementos anotados en los parrafos precedentes, que se
refieren basicamente a las consecuencias ambientales de operar los puertos, se
dan los efectos de caracter permanente, o semipermanente, que resultan de
ejecutar obras civiles o faenas de dragado que modifican la topografia costera y
con ello las situaciones hidrologicos y oceancgraficos propias del lugar. Interesa
anotar en este punto, que Chile ha desarrollado a través del Ministerio de
Planificacién y Cooperacion (MIDEPLAN) y la Secretaria de Transporte (SECTRA),
un valioso aporte metodolégico para evaluar cualitativa y cuantitativamente la
gravitacién ambiental de construir y operar facilidades portuarias.®

4.2 Tipo de Cargas Esperables

Un proceso de integracién fisica y econdmica que incorpora & varios paises

con economias diversificadas debe necesariamente estimular el transporte de una

amplia variedad de productos que probablemente no interesa tratar de describir.
Se debe esperar, entonces que, por si mismo, el MERCOSUR generara en ambos
sentidos-- desde y hacia los paises vecinos-- toda clase de cargas, desde las mas
inocuas hasta mas riesgosas.

6

MIDEPLAN-SECTRA, Metodologia para fa Evaluacién de Proyectos de Infraestructura
Portuaria, Cuantificacion de Externalidades, Santiago, 1995.
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Interesa, sin embargo, referirse a aquellas cargas que generara el
MERCORSUR vya no en virtud de sus disposiciones arancelarias, sino en virtud de
sus disposiciones de integracion fisica, que incluyen el trénsito hacia y desde
terceros paises. Es obvio que en una geografia como la de Chile, el transporte
terrestre por el territorio de los vecinos de la vertiente Atlantica, para acceder a
terceros paises, no podra darse sino como una rareza. A la inversa,
particularmente en el caso de la Republica Argentina, y por las razones que se
anotaron en parrafos anteriores, el interes potencial por acceder a los puertos
chilenos del Pacifico es muy claro. También resulta posible pronosticar el tipo de
carga que predominara en este fransito, dadas las caracteristicas econdémicas de
la provincias que se agrupan a lo largo de la frontera de Chile. En efecto, no
parece discutible que, por lo menos durante los proximos varios afos, se tratara
de dos tipos cargas fundamentales: agricolas-agroindustriales y mineras. Mientras
que las (ltimas probablemente se desplazaran hasta los puertos a través de
mineroductos, las primeras lo haran normalmente mediante el empleo de
camiones. Esto Ultimo, y particularmente tratandose de productos frescos, crea
para Chile un riesgo manifiesto en el terreno fitosanitario; en algun grado
ambiental.

4.3 -Capacidades de Chile para Mitigar la Gravitacion Ambiental del Uso de
su Infraestructura

El transporte, como se sefiala mas adelante, es una actividad econdémica de
clara y negativa gravitacion ambiental. En estas circunstancias, parece oportuno
examinar las posibilidades del pais para mitigar sus efectos adversos. La discusién
que sigue se refiere primero al transito carretero y luego a la actividad portuaria.

Transporte Terrestre

A través de las exigencias técnicas aplicables a los vehiculos que transiten
por sus carreteras-- y de las que eventualmente puedan aplicarse a los
ferrocarriles, Chile puede reducir el impacto ambiental de la circulacion automotriz,

-pero sélo eso. La farificacion vial, de aplicacion todavia muy parcial, podria
" proponerse internalizar las externalidades negativas de la contaminacién
atmosférica y de la existencia misma de la infraestructura vial. Ello, sin embargo,
resulta impensable en las condiciones que se dan hoy en el pais, y que deberan
prolongarse por varios afios. En efecto, tanto los peajes que hoy cobra el Fisco,
como el esquema de tarificacion de las concesiones, ya con amplio desarrollo, no
consideran para nada los aspectos ambientales.

)

Los riesgos fitosanitarios podrian controlarse con la aplicacion rigurosa de

las normas y las atribuciones que hoy tiene el SAG, evitando su eventual dafio. En

TR P T LTI
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la realidad, sin embargo, un transito de gran volumen como el que represertara,
necesariamente, una actividad exportadora por territorio chileno es un riesgo
manifiesto y basicamente inevitable.

Actividad Portuaria

Interesa aqui distinguir dos fases del impacto ambiental de la actividad
portuaria. Una que se refiere a la existencia misma del puerto y al proceso de
construirlo y mantenerlo; la otra que se refiere a su operacién. Como ya se seiialod
en las secciones precedentes, la mera presencia de obras civiles de envergadura
supone una alteracion del borde costero que altera el equilibrio natural. Ademas,
las faenas normales de dragados también modifican la topografia del fondo
costero en forma permanente. Ambos efectos son ambientalmente negativos por
las razones ya anotadas con anterioridad.

Frente a emprendimientos de este fipo el pais parece preparado para
mitigar los dafios ecolégicos llevandolos a magnitudes minimas. En efecto, no
sélo se cuenta con el apoyo de normas técnicas y métodos de evaluacion del
impacto ambiental,” sino también con procedimientos e instancias administrativas

"_ y técnicas adecuadas para hacerlas cumplir. En efecto, los estudios de impacto
- ambiental estan previstos por la legislacion vigente, y se tienen dos instancias

contralores calificadas para cautelarlos: CONAMA y la DIRECTEMAR (Direccion
General del Territorio Maritimo y la Marina Mercante de la Armada de Chile). En
las condiciones anotadas puede concluirse que un crecimiento de la demanda por
transporte se puede absorber, en esta fase de creacion de la infraestructura
portuaria, con una gravitacion ambiental reducida y controlable.

Con respecto a la operacién misma de las actividades portuarias, Chile
muestra una situaciéon también tranquilizante en la perspectiva ambiental. Tanto
por haber ratificado diversos acuerdos internacionales que norman la proteccion
del mar, como por haberse dado disposiciones propias, el pais tiene un marco
regulador adecuado para mitigar la gravitacion medioambiental de [a actividad

. ' portuaria. En efecto, Chile ha ratificado alrededor de 15 convenios internacionales

referentes a la proteccion del medio maritimo, ademas de darse las normas
propias contenidas en la documentacién de MIDEPLAN - SECTRA, y en al
Resolucion 12.600/324 de la DIRECTAMAR, de fecha 19 de Diciembre de 1994. El
Anexo 3 de cuenta detallada de las disposicicnes vigentes. Mas alla, sin embargo,
de la normativa vigente, Chile cuenta con dos organizaciones contralores de
eficiencia adecuada, l[a DIRECTAMAR y CONAMA.

! MIDEPLAN-SECTRA, op cit.
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De las consideraciones anteriores parece razonable concluir que de dan en
Chile las condiciones para reducir eficazmente el costo ambiental del transporte
maritimo en sus dos fases principales: construccion y operacion. Deben
destacarse en este punto, sin embargo, que mitigar no es evitar. Por otra parte, los
esquemas de tarificacion vigentes para costear [as operaciones de transferencia
de carga portuaria estan disefiados para cubrir tanto los costos de capital como los
de la operacién, pero no para cubrir las externalidades negativas que esta
actividad genera en el medio ambiente a pesar de su entorno regulatorio. Asi, tal
como en el caso de la tarificacion vial --aun en los pocos casos en que existe— la
portuaria tiene implicito un subsidio a los usuarios. En el caso de las cargas de los
paises vecinos esta situacion define pues un’costo real sin atenuantes para Chile.

5. RECAPITULACION Y CONCLUSIONES

El desarrollo de este Capitulo aborda, primero, una breve recapitulacion de
los temas tratados a lo largo del informe y, a continuacion, entrega en breve
sintesis las conclusiones del estudio.

5.1 Recapitulacién

Primero con su participacién en los acuerdos regionales ALALC-ALADI, y
luego al suscribir el Acuerdo de Complementacién Econdémica Chile-MERCOSUR
y su Protocolo Sobre Integracién Fisica, Chile abrio su territorio al fransito de
personas y cargas desde y hacia los paises vecinos, y se comprometio a facilitarlo
mediante un conjunto de inversiones en los pasos fronterizos.

' Operando en conjunto, las rebajas arancelarias del Acuerdo de
- Complementacion Econdmica y las disposiciones sobre Integracidon Fisica, que
facilitan el transito de personas y cargas, deben generar un aumento significativo
del volumen de transporte en [as carreteras y en los puertos de Chile. Aunque una
parte de este crecimiento es imputable simplemente al desarrollo econdmico
asociado con el pacto de apertura econdmica que representa MERCOSUR, otra
parte es imputable, también simplemente, a la posicién geografica de Chile
respecto de sus socios en MERCOSUR. Respecto de los primeros, los costos
asociados al crecimiento econdmico, no cabe imputarlos al MERCOSUR sino a ia
decision del pais de mejorar su ingreso. Respecto de los segundos, sin embargo,
relacionados con la geografia regional, ellos corresponden a un costo ambiental
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neto del ingreso de Chile a los bloques comerciales de los que MERCOSUR es
una continuacién mas consolidada y de mayor alcance.

Aunque el conjunto de disposiciones reglamentarias y de instituciones de
que Chile dispone para mitigar la carga ambiental que traen el transporte terrestre
y maritimo parece adecuado, hay costos que ninguna norma ni esquema de
control pueden evitar. Y son precisamente estos costos los que son muy
relevantes en el caso del transporte, particularmente en el terrestre; efectos de
barrera, ruido y emisiones contaminantes entre otros. Desafortunadamente,
tampoco el esquema de tarificacion vial y portuaria que el pais se ha dado permite
compensar estas externalidades negativas.

Un parrafo aparte merece el tema fitosanitario. Por las razones que se
expusieron oportunamente, Chile debe esperar un alto volumen de cargas
agricolas y agroindustriales desde las provincias interiores de Argentina,
particularmente San Juan y Mendoza. De este transito, por eficaz que sea el
accionar de la autoridad especializada chilena, debe esperarse un aumento de las
plagas y enfermedades que afecten a la agricultura nacional, con los costos
“ambientales” que de ello se deriven.

5.2 Conclusiones
Con el objetivo facilitar la visibn de conjunto, los parrafos que siguen
sintetizan las conclusiones centrales del estudio bajo cuatro acapites.
MERCOSUR y Demanda por Infraestructura
Tanto por sus disposiciones arancelarias, conducentes a un mayor
comercio regional, como por aquellas tocantes a integracion fisica, el MERCOSUR

traera un aumento importante en la demanda por infraestructura de transporte,
particularmente en la Zona Central del pais, donde podria agregar decenas de

-millones de toneladas por afio a una regioén ya cercana a la saturacién fisica en

diversas areas de su reducido territorio.

Generacion de la Demanda por Transporte

Aunque una parte del crecimiento de la demanda por transporte que
generara el MERCOSUR es el resultado natural del proceso econémico que debe
estimular, otra parte significativa sera atribuible sélo a al situacién geografica del
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pais, enfrentado a la cuenca del Pacifico, y representa simplemente un costo;
basicamente de naturaleza ambiental.

Capacidad de Chile para Mitigar la Gravitacion Ambiental de la Demanda por
Infraestructura de Transporte

Particularmente en el area del transporte maritimo y portuario, y en algun
grado en el transporte terrestre, Chile cuenta con una normativa y una base
institucional capaces de mitigar significativamente la gravitacion ambiental de las
actividades de transporte, naturalmente contaminantes, Sin embargo, muchos de
las externalidades negativas del transporte no son controlables, ni compensables
economicamente en las condiciones chilenas, generando un costo social neto de
importancia.

Externalidades Fitosanitarias del Transporte

Una parte importante de las cargas adicionales que generara la operacién
del MERCOSUR, se dara en los productos agricolas y agroindustriales desde
Argentina. A pesar de las normas existentes, y de la capacidad técnica del Servicio
Agricola y Ganadero de Chile (SAG), es realista esperar el ingreso al territorio
nacional de nuevas plagas y enfermedades, como resultado inevitable de un
transito de gran volumen como el que es esperable. Hay aqui otro costo potencial
neto en el terreno econémico y ambiental para el pais.



