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EsTunio EMPIRICO-LEGAL DE LA EVALUACION
AMBIENTAL DE LAS CARRETERAS EN CHILE

VErONICA DELGADO ScHNEDER™

Estas palabras estdn destinadas a homenajear al gran profesor
Ramon Dominguez Aguila, quien siempre generosamenie estimmuli
a sus discipulos a seguir estudios de posigrado, logrando ademds
incentivar desde el Devecho Civil el desarrollo de fantas otras
dreas como sucedic con mis estudios de Derecho Ambiental.

I. IMPACTOS AMBIENTALES ASOCIADOS A
LA CONSTRUCCION DE CAMINOS, AUTOPISTAS, ETC.

_ La construccion y operacion de una carretera (autopista, camino etc.)

- genera siempre impactos el medio natural y humano, de distinta magnitud
~ y naturaleza, dependiendo del tipo de via y de las caracteristicas del lugar
- de emplazamiento (drea urbana o rural, reas protegidas etc.).

~ Si bien la evaluacion ambiental se debe hacer “caso a caso”, se han
identificado’ como impactos y dafios ambientales probables los siguientes:

* Este trabajo es producto del proyecto FonpecyT regular N* 1100449, denominado “Res-
ponsabilidad civil de las concesionarias de awtopistas por dafios causados a uswarios y al
; medio ambiente con motive de la efecucion o explotacidn de la obra: andlisis critico de su
. funcionamiento v propuestas de racionalizacion”, del cual la autora es coinvestigadora. Se
agradecen los aportes de los ayudantes de investigacidn Oscar Reicher y Rossi Saavedra.
™ Doctora en Derecho (Universidad Tor Vergata de Roma), Profesora de Derecho Ambiental
v Econdmico, Facultad de Ciencias Juridicas v Sociales, Universidad de Concepcidn.
I Arrovave, Maria del Pilar; Gomez, Carolina; Gurirrez, Maria Elena; Minera, Diana
Paulina; Zarata, Paula Andrea, Veraara, Isabel Cristina; Anprape, Liliana Maria; Ramos,
Karen Cristina, “Impactos de las carreteras sobre la fauna silvestre y sus principales medidas
de manejo”, en Revisia FI4, Escuela de Ingenieria de Antiogquia, Medellin, Colombia, 2006,
N 5, p. 45-37, disponible online en http:/frevista_eia. edu.coarticulos3/art3 5. pdf; WorLD Bank,
Roads and the Environment. A Handbook, World Bank Technical Paper, Washington, Estados
Unidos, 1997, N° 376, disponible online en htip://siteresources. worldbank.org TN TTRANS-
PORT Resources/336291-110TRR0R6D6T 3/ covertoe, pdf; EnviRowmeNTAL PROTECTION AGENCY
(USA), “Evaluation of Ecological Impacts for Highway Developments”, Washington, Estados
Unidos, 1994, disponible onfine en hitp:/fwww.epa. gov/compliance/tesources/policies/nepa/
ecological-impacts-highway-development-pg.pdf, Seier, Andreas, “Ecological Effects of
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la perturbacion y pérdida del habitat producto de la contaminacion y la in-
vasion fisica de la obra en la tierra; el llamado “efecto barrera” al impedir
la movilidad de los organismos o estructuras reproductivas; el llamado
“efecto de borde”, que se produce cuando un ecosistema es fragmentado y
cambian las condiciones bidticas y abidticas en las inmediaciones o borde
de la via, donde se creardn condiciones con mayor temperatura, menor
humedad, mayor radiacion y mayor susceptibilidad al viento; muerte
de especies por atropellamiento; ruido; impactos en el suelo, tales como
pérdida de suelo productivo, erosion, contaminacion etc.; e impactos en
el agua, degradando su calidad del agua y modificando los flujos de aguas
superficiales y subterraneas.

Ademis, en el medio ambiente humano, pueden generarse impactos en
las comunidades y sus actividades economicas cuando el trazado cambia a
otro lugar, impactos positivos y negativos al turismo, los impactos derivados
de la expropiacion del suelo y el reasentamiento posterior; € impactos en
las comunidades indigenas que puedan vivir cercanas a la nueva via. En
Chile, particularmente por la ubicacion y envergadura de las rutas existentes
en Santiago, se ha sefialado ademés que aumentan la segregacion social y
que se afecta negativamente el paisaje de la ciudad.”

En materia de salud a las personas, los principales impactos son cau-
sados por el ruido; puede haber transmisién de enfermedades por manejo
inadecuado de los campamentos temporales de los trabajadores; contami-
nacién de las fuentes locales de agua; y especialmente la contaminacion
atmosférica que sufrirdn los asentamientos humanos que puedan residir a lo
largo de la carretera (ya sea por monoxido de carbono, oxidos de nitrogeno,
hidrocarburos, aldehidos, plomo, material particulado y diéxido de sulfuro).

De hecho, en Costa Rica, desde el afio 2009 se tramita ante el Tribunal
Ambiental Administrativo un juicio contra la empresa Autopistas del Sol

Roads”, Swedish University of Agricultural Sciences, 2001, disponible online en http:/1dd00s4z.
eresmas.net/doc/transp/ecoeffectsonroads.pdf.

! Paralos impactos en el pais de las autopistas urbanas, GREENE, Margarita; Mora, Rodrigo,
“Las autopistas urbanas concesionadas. Una nueva forma de segregacion”, Revista ARQ Ensavos
¥ Docurmentas, 2005, N* 60, junio 2003, p. 56-55; Branm, Alex, “Autopistas urbanas”, Revisia
ARQ Ensayos y Documentos, 2005, N° 60, junio 2005, p. 28-39.
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por el dafio ambiental que habria ocasionado, al excavar los suelos para
construir la autopista San José-Caldera, enun tramo de 39 km., en las zonas
de proteccion de al menos 20 quebradas y 2 rios; y, lo mas grave, afectando
alanapa subterrinea del lugar (Acuifero Brava) que sirve de abastecimiento
a 500 mil personas del valle central. El dafio ambiental se calcula en 581
millones de colones que se deberian pagar al Estado.®

Y en Chile, la Corte Suprema, acogiendo la demanda de la Asociacion
de Canalistas, ordend en el afio 2011 la reparacién por el dafio ambiental
causado al Embalse Pitama por el actuar de la concesionaria Rutas del
Pacifico S.A..* en el proyecto de mejoramiento de la Ruta 68. En sintesis,
si bien durante la evaluacién ambiental se exigio disponer del material
sobrante en un botadero determinado, evitando toda contaminacion, inun-
dacién o alteracion de las aguas del lugar, mediante obras de drenaje y otras
medidas, en definitiva aparecié erosion en los taludes del botadero y por
¢l escurrimiento de las aguas se arrastré material del botadero al embalse,
contaminando sus aguas y fondo; e impidiendo ademds regar los predios
como antes pues los sistemas para extraer agua funcionan cuando no hay
sedimentos en ellos. Se ordend, en definitiva, la reparacion material del
embalse y las indemnizaciones a los personalmente afectados, reservan-
dose su especie y monto para la etapa de ejecucion de la sentencia o en un
procedimiento diverso.

En su sentencia, la Corte Suprema fijo importantes pautas. En primer
lugar, a diferencia de lo establecido en las sentencias anteriores del juicio
(en que se estimaron cumplidas las obligaciones de la concesionaria y prac-
ticamente se considerd como causas del dafio las deficiencias de las bases
de licitacion del Ministerio de Obras Piblicas), la Corte Suprema consider6

* Noticia de prensa (del dia 14 de junio de 2011) de la pagina del Tribunal Ambiental
Administrativo, del Ministerio de Ambiente, Energia ¥ telecomunicaciones de Costa Rica;
disponible en hitp:// es.investing com/news/noticias-forex/costa-rica-enjuiciar’sC3%Al-a-con-
cesionaria-espa®eC3%B | ola-por-da%C3%B lo-ambiental-94968; también en http://aleaysu-
bicvada.over-blug.es.fartiu;:iEwmsm-rica—h-ibunal—an1hiental-a:iminisu'ativu—::njuiciarana-aum—
pistas-del-sol-76 748120 hitml.

¢ Corte Suprema, 20 de abril de 2011, “Asoc. Canalistas Embalse Pitama con Soc. Conce-
sionaria Rutas del Pacifico 5.A.”, Rol N° 396-09, comentado por BoeTTiGes PuiLiees, Camila,
“Emhbalse Pitama: jurisprudencia de dafio ambiental”, Revista Actualidad Juridica, Universidad
del Desarrollo, 2001, N" 24, p. 420,
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varias obligaciones incumplidas, revisando detenidamente para ello las
exigencias de la ley de concesiones, de las bases de licitacion, diversos
reglamentos, el Manual de Carreteras del Ministerio de Obras Publicas y
la resolucion de calificacion del proyecto (en adelante, la RCA).

La Corte sefialé que ademas de estos incumplimientos, la concesiona-
ria actud con culpa pues las medidas adoptadas fueron ineficientes y “la
demandada debié prever el dafio que esta situacién se produciria, y que
efectivamente se produjo producto de la falta de medidas de su parte en la
ejecucion de los trabajos y mantencion y cierre del botadero™. O sea, no
sélo esta obligada a lo que le exige la normativa o lo que se previd en la
RCA de la evaluacion ambiental de su proyecto (realizada con base en la
informacién que €l como conocedor del proyecto entrega), sino ademas su
obligacién “era llevar a cabo fodas las acciones que permitieran mitigar
y reparar adecuadamente el impacto ambiental negativo de su actividad,
{inica forma de entender un desarrollo sustentable, que es al que tiende ¢l
legislador” (considerandos 28° y 29°).

Por otra parte, se sefialé que “el cumplimiento formal de las leyes, re-
glamentos y compromisos particulares no es suficiente para exculparse de
los dafios ocasionados”, pues “la observancia de ellos no dispensa tampoco
del deber de conformarse a la obligacion general de prevision. El que se ha
amoldado a los reglamentos también seréd responsable si causa un perjuicio
que pudo y debié prever”, citando a Ripert y Planiol (considerando 28%).°

Incluso se precisa que *...su obligacion es llevar a cabo un adecuado
desarrollo ambiental de su proyecto que permita evitar todo dario que su
actividad causa al medio ambiente. En efecto, el elemento subjetivo de la
culpa se satisface por el conocimiento de la accion que se desarrollard y
los riesgos anormales que enfrentard la persona que la realice, cobrando
importancia las especiales capacidades y conocimientos técnicos y facticos
del sujeto actuante, de modo que en este caso, la culpa se ha apreciado de
acuerdo a las circunstancias y condiciones objetivas de las partes, conforme
a las cuales les era exigible una conducta determinada, en este evento el
deber de prevision y diligencia que es posible esperar de ellas, especialmente

* Lo cursivo de la cita es nuestro.
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a las personas que actuaron por la demandada, puesto que para que exista
responsabilidad, ensefia Marcel Planiol y Georges Ripert, no es necesario
que se haya previsto efectivamente el dafio preciso que se produjo, sino
que basta con que se haya debido prever que iba a resultar un perjuicio del
acto o de la omision” (considerando 287).

Pues bien, considerando entonces el principio preventivo y el “que
contarmina paga”, quien ejecuta estas obras viales debe asumir las exter-
nalidades negativas que causa en el medio ambiente v, por decirlo de un
modo resumido, evaluar previamente dichos impactos para mitigarlos, re-
pararlos o compensarlos; o bien, tras esta evaluacion preliminar, hacer los
cambios a su proyecto original que le permitan cumplir con la legislacion
medio ambiental; tomar “todas™ las medidas adicionales si al ejecutar el
proyecto, las tomadas resultan ineficientes vy, finalmente, si causa el dafio
con culpa, a repararlo como se ha acreditado recién, a menos que el dafio
se haya ocasionado por un caso fortuito o fuerza mayor.

En la mayoria de los paises del mundo, incluido Chile, esta evaluacién
previa de los impactos que el proyecto puede provocar se hace a través
del Sistema de Evaluacion de Impacto Ambiental (en adelante SEIA) que
exige mitigarlos, repararlos o, si ello no es posible, compensarlos. En todo
caso, siempre las legislaciones consideran casos de excepcion al ingreso
obligatorio al SEIA, que corresponden, en la préctica, a proyectos que ge-
neralmente no causan mayores impactos y que serdn evaluados y obtendrin
sus autorizaciones en forma sectorial.

De hecho, para la ingenieria del transporte espafiola, hoy el SEIA cons-
tituye la mejor herramienta para evitar dafios al medio ambiente y evitar
conflictos sociales, dado que la comunidad puede conocer v la autoridad
evaluar el proyecto vial, antes de su ejecucion.®

Lamentablemente la operatoria del SEIA en Chile con ocasion de este
tipo de proyectos ha tenido muchisimos problemas, varios de los cuales en

* SawncHo GoMez, Fuencisla, “Sostenibilidad Ambiental en la fase de explotacién de las
autopistas de peaje de titularidad estatal”, Revista de Obras Publicas (Espafia), 2011, N° 3524,
p. 7 85
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todo caso, responden a la orgdnica y regulacion deficiente que tiene el SEIA
en general, como que los proyectos son aprobados en comisiones regionales
integradas en un 100% por funcionarios del gobierno de turno,” o que hasta
hace poco no habia participacion ciudadana (en adelante PAC) en la gran
mayoria de los proyectos,” o que la fiscalizacién era absolutamente defi-
ciente,? etc.; problemas en parte asumidos en las Giltimas reformas al SEIA.

7 Ffectivamente la Namada “Comisién Evaluadora del art, 86" (ex Comision regional
del Medio Ambiente) o la Direccién Ejecutiva del SEA {si el proyecto es interregional, por
producir efectos en més de una region) debe calificar los proyectos presentados —en este caso
por el MOP o la concesionaria-— estando integrada totalmente por funcionarios de gobierno
haciendo al menos dudosa que los proyectes, que forman parte de la planificacién de uno
de los Ministerios del mismo Gobierno, sean rechazados o se les exija medidas adicionales
de mitigacion, reparaciOn O COMPpEnsacidn, pues eso encarsce el presupuesto ya aprobado.
Esta Comisidn estd integrada, desde la reforma de la Ley N°20.417/2010 por el Intendente
{que la preside) y por los Seremis del Medio Ambiente, de Salud, de Economia, Fomento y
Reconstruccion, de Energia, de Obras Piblicas, de Agricultura, de Vivienda y Urbanismo, de
Transportes v Telecomunicaciones, de Mineria, y de Planificacién, y el Director Regional del
Servicio, quien actuard como secretario (art. 86).

# Si hien la regulacion de la participacion ciudadana en ¢l pais es criticable en varios
aspectos, ha habido una mejora considerable con la Ley N° 20.417 que modificd la LBMA, en
enero del afio 2010, Los cambios fundamentales (gue no estaban vigentes cuando se aprobaron
los provectos aqui revisados) fueron:

a. En la DIA no habia PAC obligatoria. Hoy puede haberla, si lo solicitan a lo menos dos
organizaciones ciudadanas con personalidad juridica, o bien, diez personas naturales “directa-
mente afectadas”, siempre ¥ cuando el proyecto genere “cargas amentales”, concepto que se
define, en forma imprecisa, en el art, 30 bis,

b. Tanto en el E1A como DIA los proponentes deberdn anunciar mediante avisos a su costa,
en medios de radiodifusién de alcance local, la presentacion de sus proyectos, el lugar en donde
se encuentran disponibles los antecedentes de éstos y el plazo para realizar observaciones (art.
30 ter).

¢. La ey establece (art. 30 bis inc. 47) que el SEA “debe” considerar las observaciones que
la comunidad realice. y debera “pronunciarse” sobre cada una de ellas en su resolucicon. Dicho
pronunciamiento deberd incluso “estar publicado™ en la pagina web del SEA con al menos 5
dias de anticipacion a la calificacién del proyecto.

Para todo, V. Migosevic VErDuGo, Camile, “La participacidn cindadana en el procedimiento
de evaluacion de impacto ambiental y las reformas introducidas por la Ley N° 20,4177, Revista
Chilena de Derecho, P. Universidad Catolica de Valparaiso, 2011, XXXVL p. 281-323.Y conun
énfasis en el derecho a la participacion indigena (como derecho sustantivo), se sugiers recients
publicacion de Henripuez Ramirez, Alfonso, “Participacion indigena: desarrollo y alcances en
torne a la participacion ambiental™, fus ef Praxis, 2013, Vol 19, 2, pp. 251-300.

* En Informe OCDE de Evaluacién de Desempeifio Ambiental de 2005 se sefiald que: “Una
politica de fiscalizacion de la normativa ambiental sobre la base de la coordinacidn de los rganos
sectoriales de supervision y control no es la solucion institucional mas elicaz para asegurar su
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Sin embargo, muchos otros problemas se han originado en equivocadas
decisiones o despreocupadas politicas del Ministerio de Obras Publicas (en
adelante MOP), especialmente del area de Concesiones, que es el mecanismo
a través del cual se ha construido con gran éxito para los usuarios bastante
de nuestra infraestructura vial en los Ultimos afios. Baste por ilustrativas
citar las palabras del ex Ministro Eduardo Bitran y Marcelo Villena: “...La
premura por el desarrollo de los proyectos lleva muchas veces a no realizar
los estudios de impacto ambiental 0 a ahorrar recursos y tiempo sin consi-
derar adecuadamente los impactos sociales y ambientales de los proyectos.
Esta situacion ha sido especialmente costosa en los proyectos de autopistas
urbanas en Santiago. El acceso sur a Santiago se inicic en 1997 y hacia el
aiio 2009 todavia no se conclufa debido a los multiples conflictos sociales y
ambientales. El provecto Autopista Vespucio Sur no realizo los estudios de
impacto ambiental bajo el resquicio de que se trata de autovias. El proyecto
El Salto-Kennedy se concesiond sin siquiera tener definidas a una zona
altamente congestionada, como es la zona de la Costanera Andrés Bello y

cumplimiento. Es necesario integrar las consideraciones ambientales en la planificacion ternio-
rial en los Ambitos regional y municipal, asi como ampliar y reforzar la cobertura y la ejecucion
de planes territoriales”. “Aun cuando las instituciones existen, se percibe una insatisfaccion
general por el bajo nivel de actividad para hacer cumplir las normas ambientales. Desde la pers-
pectiva de la administracion es razonable que estas funciones recaigan en organizaciones que
ya actiian sobre el terreno para garantizar cumplimiento de otras normas; sin embargo, mientras
los presupuestos estén bajo el control de estas entidades, las prioridades para aplicar la debida
proteccion a la naturaleza deberéin competir contra los objetivos sectoriales no ambientales. Otro
problema es que los organismos fiscalizadores consideran dificil lograr condenas en el sistema
judicial, en el cual las violaciones de los reglamentos ain no reciben la suficiente considera-
cion™. Recomendaciones: Desarrollar y fortalecer las instituciones ambientales en los dmbitos
nacional y regional; desarrollar y fortalecer aim mds los marcos normatives (normas entre otros)
para mejorar la salud ambiental y cumplir los compromisos internacionales de Chile; examinar
formas de fortalecer la capacidad de cumplimiento v fiscalizacién, incluso mediante reformas
institucionales, como por ejemplo el establecimiento de un drgano de inspeccidn ambiental;
evaluar las posibilidades de introducir instrumentos econdmices nuevos (cargos por residuos
peligrosos, cargos por emisiones al aire, cargos por contaminacién del agua, entre ofros) y
mejorar los mecanismos de creacién de mercados; profundizar la aplicacion de los principios
“g] que contamina paga” y “el usuario paga”, mediante cargos apropiados (sobre ¢l manejo de
residuns, el acceso a las dreas protegidas o los recursos naturales, entre otros), con la debida
consideracion de las restricciones sociales; desarrollar ain mas v fortalecer la planificacion
territorial: planes comunales e intercomunales, planes de desarrollo urbano regional v planes de
manejo de las costas y las cuencas fluviales; monitorear los humedales y asegurar su proteccion
mediante reglamentos e incentivos; desarrollar un conjunto nacional de indicadores para medir
¢l desempefio ambiental con respecto a objetivos nacionales y a compromisos internacionales.
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Pedro de Valdivia Norte. En el caso de Vespucio Sur se tuvo que realizar el
Estudio de Impacto Ambiental, una vez que la autopista estaba terminada,
esiando ahora obligado el MOP a realizar modificaciones de obras con el
proyecto concluido, lo cual es mucho mds caro, econdmica y politicamente”."

Pues bien, este breve estudio tratara de abordar algunos de estos aspec-
tos, a la luz de la revision de los 91 proyectos de carreteras evaluados en
el SEIA hasta ahora.

11. No miGrEsARON AL SEIA TODOS LOS PROYECTOS QUE DEBIAN HACERLO

En Chile, la evaluacion de impacto ambiental’ esta vigente desde 1998.
Para determinar cuando un proyecto debe ingresar al SEIA, la Ley de
Bases Generales del Medio Ambiente (en adelante LBGMA) y su Regla-
mento (D.S. N° 40/2013 de 8 de 2013 del Ministerio de Medio Ambiente)
contiene un listado con todos los tipos de proyectos ¥ actividades (y sus
modificaciones) sujetos a esta obligacion, no haciendo distincion alguna
entre proyectos privados o publicos.

Estin obligados a ingresar al SEIA, los siguientes proyectos y sus mo-
dificaciones:

1. Las autopistas (art. 10 letra €) de la LBGMA, y en el Reglamento,
art. 3° letra e.7),

2. Los caminos piblicos que puedan afectar dreas protegidas (art. 10
letra e de la LBGMA y en el Reglamento, art. 3° letra e.8);"

0 Brrpan, Eduardo; ViLLens, Marcelo, “El nueve desafio de las concesiones de obras
piiblicas en Chile: hacia una mayor eficiencia y desarrollo institucional”, Estudios Publicos,
Centro de Estudios Publicos (CEP) Chile, 2010, N° 117, p. 202.

1 Laevaluacién de Impacto ambiental es “el procedimiento, a cargo del Servicio de Evalua-
cién Ambiental, que, en base a un Estudio o Declaracién de Impacto Ambiental, determina si el
impacto ambiental de una actividad o proyecto se ajusta a las normas vigentes” {art. 2° letra j).

12 Alrespecto, el Reglamento del SELA, en el art. 3 letra e) inciso final, precisa que “Asimismo,
se entenderi por caminos pablicos que pueden afectar areas protegidas aguellos tramos de camines
piblicos gue se pretende localizar en una o mis dreas protegidas, o que pueden afectar elementos o
componentes del medio ambiente que motivan gue dicha(s) area(s) se encuentre(n) protegida(s).”




ESTUDIO EMPIRICO-LEGAL DE LA EVALUACION AMEBIENTAL DE LAS CARRETERAS EN CHILE 109

3. La ejecucion de obras, programas o actividades que se ejecuten en
parques nacionales, reservas nacionales, monumentos naturales, reservas
de zonas virgenes, santuarios de la naturaleza, parques marinos, reservas
marinas o en cualesquiera otras dreas colocadas bajo proteccion oficial, en
los casos en que la legislacion respectiva lo permita (art. 10 letra p y en el
Reglamento, art. 3" letra p);

Para el caso especifico de las autopistas no basta con revisar la LBGMA
pues el Reglamento contiene una definicion que, de no calzar con las ca-
racteristicas del proyecto, exime a la via de su evaluacion ambiental en el
SEIA, debiendo el titular obtener sus autorizaciones o permisos en forma
sectorial, es decir, servicio por servicio.

Y es en este texto normativo en el que se detecta un primer y grave
problema, pues la definicion del antiguo Reglamento del SEIA (hasta la
entrada en vigencia del nuevo, D.S. N° 40/2013 el dia 24 de diciembre de
2013) era técnicamente inadecuada al exigir que las vias hayan sido “dise-
fiadas para un flujo de & mil vehiculos diarios” y que tengan “sentidos de
Sflujos unidireccionales, de cuatro o mas pistas y dos calzadas separadas
fisicamente por una mediana ', "con control total de los accesos™ y “segre-
gada fisicamente de su entorno” (segin el art. 10 letra ¢) inc. penaltimo®)
dejando afuera del SEIA autopistas que no cumplen los requisitos para ser

tales y que llaman entonces “autovias”.

De hecho, los autores citados mas arriba, reconocen especificamente
que “El proyecto Autopista Vespucio Sur no realizo los estudios de impacto
ambiental bajo el resquicio de que se trata de autovias™ aunque después
debio hacerlo, por dictaminarlo asi la Contraloria General de la Reptblica,
con el proyecto ya construido, debiendo el MOP asumir todos los costos de
las medidas de mitigacion exigidas en la evaluacion ambiental.'

15

“Se entenderd por autopistas a las vias disefiadas para un flujo de ocho mil vehiculos
diarios (8.000 veh./dia), con sentidos de flujos unidireccionales, de cuatre o mds pistas y
dos calzadas separadas flsicamente por una mediana, con velocidades de disefio igual o
superior a ochenia kildmetros por kova (80 kan/h), con priovidad absoluta al irdnsito, con
control total de los accesos, segregada fisicamente de su entorno, ¥ gue se conectan a olras
vias a través de enlaces.”

M Brredn — VILLENA, cit. (n. 10), p. 202,
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Este by pass al SEIA sucedié con muchos otros casos como se denuncid
el afio 2005 ante la Comisién de Medio Ambiente del Senado por mas de
una decena de organizaciones ciudadanas.”” De hecho, respecto a la ruta
CH 60 en la quinta region la misma Comision solicitd el afio 2006 al MOP
que exigiera al concesionario el ingreso del proyecto al SEIA pese a que se
habia concesionado el afio 2002 como autovia, sin evaluacion ambiental.’®

Como al SEIA también se puede ingresar voluntariamente (cuando no
se esta obligado, como en este caso) resulta al menos cuestionable que sea
¢l mismo Estado (a través del MOP) el que se haya escudado en un resqui-
cio legal para no evaluar adecuadamente proyectos de gran envergadura y
obtener sus autorizaciones solo en forma sectorial, tal como era antes de
la creacién del SEIA. En todo caso, después de estos grandes conflictos, la
autoridad decidié cambiar de politica y exigio a las concesionarias ingresar
todos los proyectos al SEIA o los ingreso ella.”

La situacién es la opuesta en el derecho comparado pues, en relacion a
las autopistas, en los paises revisados (Brasil, Argentina, Pert, Colombia
y EE.UU., Espafia), estin obligadas, en casi todos, todas las autopistas.'

¥ Como Presidente de dicha Comision, el H. Senador Antonio Horvath informd el 13 de
septiembre de 2005, que los ciudadanos “entregaron una gran cantidad de antecedentes que
demuestran que ¢l MOP se estd saltando las evaluaciones de impacto ambiental de las autopistas
y vias concesionadas bajo el subterfugio de denominarlas autovias y no autopistas...". Ver en
la noticia: “Piden antecedentes por falta de estudios de impacto ambiental en la construccion
de las autovias concesionadas”, Senado, 13 de septiembre de 2005. http://www.senado.cl/
prontus_galeria_noticias/site/artic/20080128/pags/200801 28113154 homl.

¥ Noticia: “Exigen evaluacion de impacto ambiental de laruta CHé60enlaV Region™, Se-
nado, 4 de octubre de 2006: hittp:/www.senado.cl/prontus_galeria_noticias/site/artic/ 20080129/
pags/20080129154945 htm] .

7 BrrAN — VILLENA, cil. (n. 10), p. 211,

' Ep Brasil, deben ser evaluadas “Las carreteras con dos carriles o mas™ segiin art. 2°
punio | de la Resolucion Conama N° 001 de 23 de enero de 1986, que establece las definiciones,
responsabilidades y los criterios basicos de las directrices generales para el uso e implemen-
tacién de la evaluacion de impacto ambiental como un instrumento de Politica Nacional de
Medioambiente,

En Perti, deben ser evaluadas las “carreteras, puertos, acropuertos, helipuertos y ferrocarri-
less, rehabilitacion, mantenimiento y mejoramiento de los mismos, mantenimiento de proyectos
viales en operacion y en general todos los relativos al subsector de transportes™, segim Ley del
Sistema Nacional de Evaluacion del Impacto —Ley N 27.446, 2001, art, 18 y lo sefialado en el
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Incluso en Espafia, cuando se trata de modificaciones o reparaciones,
debe ingresar a evaluacion ambiental todo proyecto que considere mas de
10 kilémetros.' Aunque en EE.UU., en cambio, se ha denunciado que si
bien de acuerdo a la legislacion se requiere de una completa evaluacion
ambiental, a la fecha solamente una minoria de los proyectos de transporte
se ha sometido a ella pues el 90% de ellos fueron considerados dentro de
las exclusiones de la ley.™

anexo 11 del Reglamento 019-2009 ¥ la Resolucion Ministerial N® 157-2011 del 19 de julio de
2011 que Aprueba Primera Actualizacion del Listado de Inclusidn de los Proyecios de fnversion
sujeios al Sistema Nacional de Evaluacidn de Impacto Ambiental- SNEIA.

En Argentina, la Ley General del Ambiente N® 25.675/2002 fija los presupuestos minimos
materia ambiental y deja a cada provineia el listado de actividades obligadas a evaluacion
ambiental ante Consejo Federal de Medio Ambiente (COFEMA). De las 23 provincias que
~ tiene Argentina, 20 presentan legislacién ambiental relativa a impactos ambicntales en donde
se requiere algln tipo de evaluacion de proyectos. De las 20, todas tienen contemnpladas la
evaluacion ambiental de los proyectos de autopistas, ya sea establecida de una manera directa
o indirecta, en sus legislaciones o reglamentos. Las que lo hacen de manera directa se refieren
a “autopistas v rutas”, y algunas incluso incluyen el concepto “caminos™.

En Colombia, la Ley N® 99/1993 por la cual se crea el Ministerio del Medio Ambiente, esta-
blece como una de las materias privativas en gue el Ministerio otorgars la licencia ambiental, la
“gjecucion de obras piblicas de Jas redes vial, fluvial y ferroviaria nacionales.” (art. 52 letra 7).

¥ En Espafia, la ley N* 6/2010, obliga evaluacidn ambiental la construccion de autopistas y
autovias, vias rapidas y carreteras convencionales de nuevo trifico, a las actuaciones que modi-
figuen el trazado de autopistas, autovias, vias ripidas y carreteras convencionales preexistentes,
en una longitud continuada de mas de 10 km y la ampliacidn de carreteras convencionales que
impliguen su transformacién en autopista, autovia o carretera de doble calzada, en una longitud
continuada de mas de 10 km.

M En EE.UU., para minimizar los efectos nocivos del transporte y ofros proyvectos, en
1969 el Congreso de los Estados Unidos aproba la ley nacional de politica ambiental { Mational
Environmental Policy Act, o NEPA). Esia ley contiene tres niveles de estudio de los proyectos,
dependiendo del tamafio y su complejidad, tal como se explica por el servicio de investigacion
del Congreso (Congressional Research Service o CRS), en el resumen para el Congreso RL
32032, La NEPA requiere un completa declaracidn de impacto ambiental (Environmental fmpact
Siaterment 0 EIS) para las “acciones (proyectos) federales mayores que afecten significativa-
mente el medio ambiente”, Cuando la importancia del impacto no es clara, se requiere una
evaluaciom ambiental (Ervironmenial Assessment 0 EA). Ademis el gobiemo federal puede
plorgar a olros proyeclos una exclusion,

De acuerdo al informe de la CRS “Environmental Provisions in Surface Transportation
Reauthorization Legisiation: SAFETEA and TEA-LU™ “cualguier provecio de transporie puede
reguerir el cumplimiento de una amplia gama de exigencias legales, exigibles por diversas
agencias estatales. Por ejemplo, los impactos de un proyecto de autopista pueden exigir el
cumplimiento de legislacion como la ley de aire limpio (Clean Air Act) o la ley de especies en
peligro de extincion (Endangered Species Act), Las dreas metropolitanas también deben tomar
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Afortunadamente el problema con la definicion chilena de autopista viene
corregido en parte en el nuevo Reglamento del SEIA, con una nueva,” de
tal manera que en poco tiempo deberian ingresar a evaluacién ambiental
mas proyectos de autopistas y —también muy importante—, también las
modificaciones que se hagan a los antiguos proyectos que no calificaban
de tales, en base a la también nueva y més clara definicion de modificacion
de proyecto o actividad.*

en cuenta el panorama regional, cuando se trata de la planificacion de proyecios de transporte,
bajo la ley de aire limpio, “una suspension temporal de la autopista y ¢l trénsito es fundada a
menos que s imponga reducciones importantes en emisiones de vehiculos, industriales y otras™.

Sin perjuicio de estas exigencias, a la fecha solamente una minoria de los proyectos se
ha sometido a declaracién de impacto ambiental (que equivale a la EIA). De acuerde a la RS
20841, Environmental Streamiining Provisions in the Transportation Eguity Act for the 21st
Century: Status of Implementation, 3% de los proyectos requirieron de declaracién ambiental,
7% requirieron evaluacidn ambiental y 90% fueron considerados dentro de las exclusiones
categdricas (categorical exclusions, lo que significa que no presentan declaracion alguna).

Sin perjuicio de la baja cantidad de proyectos son obligadas a someterse a una declaracion
ambiental completa, han surgido reclamos acerca de la demora del proceso, por parte de los
ciudadanos, el comercio, los medios v las agencias gubernamentales locales, De acuerdo a un
estudio realizado el afio 2001, el promedio para completar una EIS en los afios 50 era de cinco
afios. La ley de equidad en el ransporte para el siglo XX10 TEA 21, aprobada en 1998, procurs
un proceso mas expedito, basado en una participacidn temprana por parie de todas las agencias
interesadas y revisiones concurrentes, al respecto véase hitpz//www.csa.com/discoveryguides/
ern/03apr/overview.php,

2 Segin Reglamento del Sistema de Evaluaciin de Impacto Ambiental, decreto supremo
N© 40, 2013, del Ministerio Medio Ambiente, en su articulo 3%, letra e), “Se entenderd por
autopistas a las vias disefiadas con dos o mds pistas unidireccionales por calzada separadas
fisicamente por una mediana, disefiadas para una velocidad de circulacion igual o superior a
ciento veinte kilémetros por hora (120 km/h), con prioridad absoluta al trénsito, con control
total de los accesos, segregadas fisicamente de su entorno y que se conectan a otras vias a
través de enlaces.”

Z El Reglamento del Sistema de Evaluacion de Impacto Ambiental, decreto supremo N 40,
2013, del Ministerio Medio Ambiente, sefiala en su art. 2°, “Definiciones. Para los efectos de
este Reglamento se entendera por: *g) Modificacion de proyecto o actividad: Realizacion de
obras, acciones o medidas tendientes a intervenir o complementar un proyecto o actividad, de
modo tal que éste sufra cambios de consideracion. Se entenderd que un proyecto o actividad
sulte cambios de consideracion cuando:

g.1. Las partes, obras o acciones tendientes a intervenir o complementar el proyecto o ac-
tividad constituyen un proyecto o actividad listado en el articulo 3° del presente Reglamento,

g.2. Para los proyectos que se iniciaron de manera previa a la entrada en vigencia del siste-
ma de evaluacién de impacio ambiental, si la suma de las partes, obras o acciones tendientes a
intervenir o complementar el proyecto o actividad de manera posterior a la entrada en vigencia
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Pese a sus deficiencias, las ventajas de evaluar un proyecto mediante el
SEIA o sistema de “ventanilla Ginica™ son evidentes, si se le confronta con
la evaluacion sectorial.” Los proyectos que no deben ingresar al SEIA (por-
que no calzan en las 3 hipdtesis sefialadas), deberdn obtener sus permisos o
autorizaciones de cada organismo (Autoridad Sanitaria, Direccion General
de Aguas, Direccion de Vialidad, Corporacion Nacional Forestal, Direc-
¢ion de Obras Hidraulicas etc.), sobre la base de los criterios ambientales,
procedimientos, plazos, recursos etc., propios de cada servicio, Varias e
importantes de estas autorizaciones o permisos corresponden a organismos
del propio MOP, lo que ya hace mds cuestionable el by pass que ha hecho
en algunas ocasiones dicho ministerio al sistema.

Sibien se denuncio tiempo atras la falta de una sancion expresa y directa
para quienes no ingresaban al SEIA debiendo hacerlo,” afortunadamente
la reforma del afio 2010 considera este grave problema y faculta a la Su-
perintendencia de Medio Ambiente (en adelante e indistintamente SMA) a

de dicho sistema que no han sido calificados ambientalmente, constituye un proyecto o actividad
listado en el articulo 3 del presente Reglamento,

Para los proyectos que se iniciaron de manera posterior a la entrada en vigencia del sistema
de evaluacion de impacto ambiental, si 1a suma de las partes, obras y acciones que no han sido
calificadas ambientalmente y las partes, obras o acciones tendientes a intervenirlo o comple-
mentarlo, constituyen un proyecto o actividad listado en el articulo 3° del presente Reglamento;

2.3, Las obras o acciones tendientes a intervenir o complementar el provecto o actividad
modifican sustantivamente la extensidn, magnitud o duracion de los impactos ambientales del
proyecto o actividad; o

o4, Las medidas de mitigacidn, reparacion y compensacion para hacerse cargo de los im-
pactos significativos de un provecto o actividad calificado ambientalmente, se ven modificadas
sustantivamente.

Para efectos de los casos anteriores, se consideraran los cambios sucesivos que haya suffi-
do el provecto o actividad desde la entrada en vigencia del sistema de evaluacion de impacto
ambicntal.”

#  El titular elabora un solo proyecto, que debe dar respuesta a todas las exigencias legales
de cada sector, serd evaluado por todos los organismos sectoriales con competencias ambientales
en un mismo momento ¥ con base en esta tnica documeniacion; se coordina por el SEA v el
sistemna es online. Se rige por un procedimiento (bastante claro, por lo demas), unos mismos
plazos, con una inica autoridad que resuelve y ante la cual se puede reclamar administrativa-
mente etc, Obviamente sus costos disminuyen y hay menos posibilidades de arbitranedades.

M DELGADO SCHNEIDER, Verdnica, “; Hay sanciones por no ingresar al Sistema de Evalua-
cidn de Impacto Ambiental SEIAT, Revista de Derecho Universidad de Concepcidn, 2007,
N"221-222, p. 149,
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aplicar fuertes sanciones a los infractores, obligandolos ademds a ingresar
el proyecto al SEIA. considerando incluso una regla especial para aquellos
que fraccionaban los proyectos para eludir el ingreso al SEIA o bien, que
ingresaban al SEIA pero fraccionaban sus proyectos para hacerlo mediante
una Declaracion de Impacto Ambiental (DIA) y no un Estudio de Impacto
Ambiental (EIA).*

* LalLey N°20.417, de 2010, sefiala como funciones y atribuciones de la SMA las siguien-
tes: art. 3° j) Requerir, previo informe del Servicio de Evaluacion, mediante resolucion fundada
v bajo apercibimiento de sancidn, a los titulares de Resoluciones de Calificacidn Ambiental, que
sometan al Sistema de Evaluacion de Impacto Ambiental, las modificaciones o ampliaciones
de sus proyecios o actividades gue, conforme al articulo 10 de la ley N° 19300, requieran de
una nueva Resolucion de Calificacion Ambiental; y letra k) Obligar a los proponentes, previo
informe del Servicio de Evaluacion Ambiental, a ingresar adecuadamente al Sistema de Eva-
luacion de Impacto Ambiental cuando éstos hubiesen fraccionado sus proyectos o actividades
con ¢l propdsito de eludir o variar a sabiendas el ingreso al mismo, sin perjuicio de lo sefialado
en el inciso segundo del articulo 11 bis de la ley N 19.300.

Agrega el articulo 35 que “Corresponderd exclusivamente a la Superintendencia del Medio
Ambiente el gjercicio de la potestad sancionadora respecto de las siguientes infracciones: b) La
ejecucién de proyectos y el desarrollo de actividades para los que la ley exige Resolucion de
Calificacién Ambiental, sin contar con ella.” Y el articulo 36 N° 1 explica que esta infraccion
podré ser calificada de gravisima cuando “los hechos, actos u omisiones que contravengan
las disposiciones pertinentes y que alternativamente: f) Involucren la gjecucion de proyectos
o actividades del articulo 10 de la ley N° 19.300 al margen del Sisterna de Evaluacion de Im-
pacto Ambiental, y se constate en ellos alguno de los efectos, caracteristicas o circunstancias
previstas en el articulo 11 de dicha ley™ o bien, en su N° 2, podrin ser graves, “los hechos,
actos U omisiones que contravengan las disposiciones pertinentes v que, alternativamente: d)
Involucren la ejecucion de proyectos o actividades del articulo 10 de la ley N* 19.300 al margen
del Sistema de Evaluacién de Impacto Ambiental, si no estin comprendidos en los supuestos de
la letra f) del nimero anterior™; o infraccion leves, segin su N° 3, los hechos, actos u omisiones
gue contravengan cualguier precepto o medida obligatorios y que no constituyan infraccion
gravisima o grave, de acuerdo con lo previsto en los niimeros anteriores.”

% Elart, 11 his de la Ley N° 19,300, 1994 prohibe el fraccionamiente en los siguientes
términos:

“Log proponentes o podran, a sabiendas, fraccionar sus proyectos o actividades con el
objeto de variar el instrumento de evaluacion o de eludir el ingreso al Sistema de Evaluacidn
de Impacto Ambienial,

Serd competencia de la Superintendencia del Medio Ambiente determinar la infraccion a
esta obligacion y requerir al proponente, previo informe del Servicio de Evaluacién Ambiental,
para ingresar adecuadamente al sisiema.

No se aplicard lo sefialado en el inciso anterior cuando el proponente acredite que el pro-
vecto o actividad corresponde a uno cuva efecucion se realizard por etapas.”

¥ de acuerdo al ari. 3° letra k, la Ley N° 20,417, 2012 podrd “Obligar a los proponentes,
previo informe del Servicio de Evaluacién Ambiental, a ingresar adecuadamente al Sistema
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De hecho, podria estimarse que el MOP ha incurrido en la figura del
fraccionamiento, cada vez que en una DIA sefiala que no se incluye en la
respectiva evaluacion ambiental todo lo relacionado a las dreas de servicios
(areumentando que serd responsabilidad de la concesionaria cumplir con la
normativa asociada), areas que incluyen obras y actividades que generalmen-
te causan importantes impactos y alteraciones, temporales y permanentes,
como las zonas de empréstitos y botaderos, la planta de matenales, y toda
la instalacion, operacidn v abandono de las faenas. De hecho, éste fue uno
de los argumentos para solicitar la invalidacion de la RCA del proyecto
“Concesion Proyecto Ruta 66. Camino de la Fruta™ (aunque este tema no fue
considerado por el Segundo Tribunal Ambiental al acoger la invalidacion,
dejandolo como un tema a resolver en las instancias administrativas pen-
dientes);” y también se ha denunciado ante la Superintendencia de Medio
Ambiente, en el mes de abril de 2014, respecto a la RCA que aprobo el
proyecto “Concesion Ruta 160 Tramo Tres Pinos-Acceso Norte a Coronel”,
en actual construccidn, justamente por los impactos que estas actividades
estan causando y que no habrian sido evaluadas ambientalmente.”

Retomando la idea inicial, evidentemente hay muchos aspectos nor-
mados en que la evaluacion de este tipo de proyectos serd mas fécil, pero
hay tantos otros complejos v no regulados, en que adquiere importancia
entonces que sean evaluados en el SEIA, paralelamente, por varios Organos
con competencia ambiental, de distintos Ministerios y las Municipalidades,
y no sélo por cada organismo, bajo el solo prisma de su sector.

Del andlisis de los datos 91 proyectos (de autopistas y caminos y sus
modificaciones) ingresados al SEIA desde su implementacion hasta abril
de 2014, resulta que:

de Evaluacion de Impacto Ambiental cuando éstos hubiesen fraccionado sus proyecios o ac-
tividades con el propdsito de eludiv o variar a sabiendas el ingreso al mismo, sin perfuicio de
lo sefinlado en el inciso segundo del articulo 11 bis de la ley N° 19,3007

-

7 Datos del expediente y sentencia ya citados.

% La denuncia se presentd el dia 29 de abnl de 2014 por la 1. Municipalidad de Arauco
v diversos dirigentes del Sector de Laraquete, Ramadillas, Carampangue, ante la Oficina Re-
gional de la Superintendencia de Medio Ambiente Bio-Bio. Ver noticia publicada el dia 30 de
abril; <htip:/fwww.tribunadelbiobio.cl/porial/index. php?option=com_content&task=viewd-
d=8373&Itermid=T75>.

P Y
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1. La mayor parte de los proyectos de mayor impacto ambiental y, con
ello la inversion publica, se sigue concentrando en la Region Metropolitana.”

2. Que la inmensa mayoria de los proyectos son aprobados. Solo dos
proyectos han sido rechazados (por falta de informacion relevante) uno
de los cuales ya reingresé al sistema y obtuvo calificacion favorahle,™
ratificando una vez més gue cuando se dice que el SEIA en Chile traba la
inversion no es mas que un mito.

3. Que los proyectos demoran muy poco en la evaluacion ambiental
(en promedio 7 meses una Declaracion de Impacto Ambiental y 11 meses
y medio un Estudio de Impacto Ambiental) y no 2 afios como afirmo el
instituto ‘Libertad y Desarrollo’*' En todo caso, las demoras sélo pueden
producirse cuando el titular solicita suspender el plazo de evaluacion para
acompafiar la informacion que se le ha requerido, pues la autoridad, muy
por el contrario, tiene plazos fatales para calificar los proyectos, con silencio
administrativo positivo a favor del titular.

4. Si se revisa la cantidad de proyectos ingresados al SEIA por afio,”
atendiendo a sus titulares en el SEIA, 49 proyectos fueron presentados

® Pesde 1997, han ingresado 91 proyectos al SEIA, 24 corresponden a la Region Metro-
litana, v le siguen 9 proyectos para la quinta y décima region.
po g par ¥

% En cuanto a los otros resultados generales, 1 proyecto estd en calificacion, 7 fueron
desistidos por sus titulares (y solo 4 han vuelto a ingresar), 5 han sido declarados inadmisibles,
y el resto (76), calificades en forma favorable.

' Asi se encargd de sefialarlo la Investigadora Maria Luz Romper, Investigadora del Ins-
tituto Libertad y desarrollo ante la Comisién de obras pablicas del Senado, V. Historia DE La
Ley N° 20,410, Primer Informe de la Comisicn de Obras Puiblicas en el Senado, 6 de agosto de
2007, Cuenta en Sesion 40, Legislatura 355, Informe recaido en el proyecto de ley, en primer
tramite constitucional, que modifica la Ley de Concesiones de Obras Piblicas y otras normas
que indica (Boletin N® 5.172-09), p. 65.

 Respecto a los afios de presentacion de los proyectos: en el afio 1997 (2), 1998 (2),
1999 (5), 2000 (6: 4 del MOP y 2 de concesionarias), 2001 (7: 4 del MOP, 2 de concesionarias
v 1 la Asociacién de Municipalidades), 2002 (2: 1 de comcesiones, 1 de MOP ), 2003 (6: 1 de
concesionaria, 1 del MOP, 4 de CONAF), 2004 (2: 1 de MOP, 1 de CONAF), 2005 (2: 1 de
concesionaria, 1 de Sociedad de exploracién y desarrollo minero), 2006 (), 2007 (&), 2008
(%), 2009 (17: 10 del MOP, 1 de la CONAF, 5 de concesionarias ¥ 1 de un particular declarado
inadmisible), 2010 (3 del MOP), 2011 (13: 5 del MOP y 7 de concesionarias v 1 del SERVILD,
2012 (5: 4 del MOP y 1 de concesionaria) y a 2013 (1 del MOFP).
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por el MOP, 6 por la Corporacion Nacional Forestal (CONAF), 1 de un
particular, 1 de una Asociacion de Municipalidades y 32 por sociedades
concesionarias.

Sibien en el periodo 2011-2012 los proyectos fueron ingresados princi-
palmente por las concesionarias, de los tltimos 10 proyectos presentados
al SEIA, 7 corresponden al MOP,* el que mis tarde traspasara el proyecto
ya aprobado a dichas sociedades cuando se trate de iniciativas concesio-
nadas, usando cliusulas que les asignan responsabilidad exclusiva por los
imncumplimientos ambientales que puedan existir.

5. De los 91 proyectos, 74 lo hicieron de manera obligatoria: 32 ingre-
saron como autopistas (letra e 7), 27 como caminos ptiblicos que pueden
afectar areas protegidas (letra e 8) v 15 como obras que se gjecutan en dreas
bajo proteccion oficial (letra p). Para considerar cuindo un drea es protegida
0 que esta bajo proteccion oficial, se consideraban aquellas enlistadas por
la Comisién Nacional de Medio Ambiente (Conama), que incluia no sélo
las dreas del Sistema Nacional de Areas Silvestres Protegidas del Estado
(SNASPE) y otras categorias, sino ademas los sitios prioritarios para con-
servar la Biodiversidad (identificados por la misma Conama) y las dreas
0 zonas que en los instrumentos de planificacién territorial gozaban de la
calificacién de “valor natural”, “proteccién ecolégica™ u otras expresiones
similares. Por ello, por ejemplo, ingresé obligatoriamente al SEIA, el
proyecto Concesion Internacional Acceso Nororiente a Santiago, Sector
Oriente, pues afectaba un drea de proteccién ecold gica establecida en el Plan
Regulador de Chacabuco (sector Monte Gordo) y el Parque Metropolitano
donde se encuentra el Bosque Santiago.

Lamentablemente estos criterios se han hecho cada vez mas restricti-
vos, mediante el Ordinario N® 043710/2004 de la Direccion Ejecutiva de
la Conama* y el Ordinario N° 130844/2013, de la Direccién Ejecutiva del

' Considerando los altimos 10 proyectos presentados (entre octubre 2012 a noviembre
2013), 7 son del MOP v 3 de las concesionarias. En el periodo anterior, la relacicn era justa-
mente la inversa.

* Que “Informa del listado de dreas que son consideradas bajo proteccicn oficial para
electos del SEIA™. Este listado tiene por objetivo informar en el marco del Plan de Accion de
Corto Plazo de la Estrategia Nacional de Biodiversidad, una de las acciones comprometidas



118 Veaiwica DELGADO SCHNEDER

Servicio de Evaluacion Ambiental;™ que reemplazé al anterior, sin que en
dichos documentos se encuentre el fundamento para no considerar protec-

por Conama, consiste en "Poner bajo proteccién oficial el 50% de los sitios prioritarios pata la
conservacion de la biodiversidad, establecidos en las Estrategias Regionales, antes del 20067,

Para estos efectos se consideran “dreas protegidas™ las siguientes: reserva nacional, parque
nacional, reserva de regiones virgenes, monumento natural, senatuario de la naturaleza, parques
marinos, reservas marinas, reserva forestal, monumentos histéricos, zonas tipicas o pintorescas,
zonas o centros de interés turistico, zonas de conservacion histérica, areas de preservacion
ecoldgica contenida en algan IPT (tambien Namadas areas de proteccion de valor natural o
patrimonio cultural), zonas himedas de importancia internacional (conocidos como Sitios
Ramsar), acuiferos que alimentan vegas y bofedales en las regiones de Tarapacd y Antofagasia,
inmuebles fiscales destinados por el Ministerio de Bienes Nacionales para fines de conservacion
ambiental, proteccion del patrimonio y/o planificacion, gestion y manejo sustentable de sus
recursos v dreas marino y costero protegidas.

Y se fundamentd por qué no constituian dreas protegidas para los efectos del SELA: distritos
de conservacion de suelos, bosques y aguas, dreas de prohibicion de caza, lugares de inlerés
histérico-cientifico, 4reas de proteccion para la conservacion de la rigueza turistica y las dreas
de desarrollo indigena.

*  Que “Uniforma criterios y exigencias técnicas sobre dreas colocadas bajo proteceidn
oficial y #reas protegidas para efectos del Sistema de Evaluacion de Impacto Ambiental, e
instruye sobre la materia.” Por medio de este documento, se instruye a los funcionarios de la
Direccion Ejecutiva y Direcciones Regionales del Servicio de Evaluacién Ambiental: Para
efectos de determinar el ingreso de un proyecto o actividad al SELA por aplicacion del articulo
10 letra p) de la Ley; ¥ para efectos de determinar la pertinencia de que un proyecto o actividad
ingrese al SEIA a través de un Estudio de Impacto Ambiental por localizarse en o proximo
a un area protegida, conforme a lo dispuesto en el art. 11 lera d) de la ley. Se sefiala que a
contar de 22 de marzo de 2013, queda sin efecto €l Ord. D.E. N° 043710, de 2% de diciembre
de 2004, que informa del listado de dreas que son consideradas bajo proteccion oficial para
efectos del SEIA, asi como el documento “El Concepto de “Area Protegida” en el Sistema de
Evaluacian de Impacto Ambiental (SEIA), de enero de 2008, ambos de la Direccidn Ejecutiva
de la Comision Nacional del Medio Ambiente.

Las dreas que s¢ consideran “bajo proteccion oficial” para los efectos del SELA son: pargue
nacional o pargue nacional de turismo, reserva nacional, monumento natural, reserva de region
virgen, santuario de la naturaleza, parque maring, reserva marina, reserva de bosque o reserva
{orestal, Humedal de Importancia Internacional incluido en la Lista Ramsar de Humedales de
importancia Internacional (Sitios Ramsar). acuifero que alimenta vegas y bofedales en las re-
siones de Arica y Parinacota, Tarapacd y Antolagasta, bien nacional protegido o inmueble fiscal
destinados para fines de conservacion ambiental, drea marina costera protegida o drea marina
costera protegida de miltiples usos cuando la declaracién respectiva obedezea a un objetivo de
proteceion ambiental, monumento histérico, zona tipica o pintoresca y zona de interds turistico,

A su vez, son areas protegidas para los efectos del art. 11 letra d) todas las anteriores, salvo
Hurnedal de Importancia Internacional incluido en la Lista Ramsar de Humedales de importancia
Internacional {Sitios Ramsar), Monumento Histérico. Zona Tipica o Pintoresca y las Zonas de
Interés Turistico, No se fundamenta.
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cion oficial aquella derivada de la planificacion territorial (que es vinculante
en el suelo urbano, en un procedimiento que considera PAC y cuyo susten-
to técnico debe estar contenida en los estudios técnico ambientales de la
memoria explicativa del respectivo [PT); ni tampoco por qué desestimar
la calificacion de sitios prioritarios de conservacion de biodiversidad, en
que generalmente por falta de recursos y gestion del propio Estado no se
ha protegido esos lugares como parques, reservas etc., pero cuyo territorio
y ecosistemas ofrecen un alto valor ambiental que justifica considerarlos
como urgentes a proteger.’ Incluso es contradictorio que un proyecto que
afecta a un sitio prioritario no esté obligado a ingresar al SEIA por no ser
éste un “drea protegida” o “area bajo proteccion oficial”; pero que, en el
caso que esté obligado a ingresar por otra letra de la ley (por ejemplo, por
ser autopista), deba hacerlo por un Estudio de Impacto Ambiental, desde
que la reforma ambiental del afio 2010 al SEIA, incluyo en el art. 11 letra
d) a los sitios prioritarios expresamente.’

M “Uin gitto prioritario es un drea tervestre, maring o costero-maring con alio valor para
la biodiversidad, el cual ha sido identificado a través de wn proceso sistemdtico y reconocido
a mivel regional v nacional”. Comision Nacional del Medio Ambiente {Conama) — Comité
Operativo de Biodiversidad (COB.), “Plan de Accion Integrado de Biodiversidad, Chile”, 2007.
La Comision Macional del Medio Ambiente (hoy Ministerio de Medio Ambiente} establecio
como meta de mediano plazo la proteccion del 10% de la superficie de los ecosistemas mas
relevantes del pais, medida considerada internacionalmente apropiada, para la proteccion de
la biodiversidad que los caracteriza. A la identificacion de estos silios prioritarios, se deben
sumar necesariamente aquellas dreas de valor ecologico que estin siendo hoy dia manejadas por
privados v ONGs, v que sin duda serdn un aporie a la conservacion del 10% de los ecosistemas
relevantes del pais. Asimismo, la conservacion deberd ser vista como un proceso de integracion
entre las actividades productivas y las dreas de proteccion de la biodiversidad, entendiendo esto
como un proceso paulatino en el que se promuevan las pricticas productivas sustentables, que
permitan un adecuado desarrollo y mantencidn de la estructura y funciones que cumplen los
ecosistemas para el bienestar de las personas. Se elabord un catastro con 68 sitios de biodiversi-
dad prioritarios de resguardar. La importancia de estos lugares estd en que albergan ecosistemas
y especies muy valiosas y relevantes tanto de flora como de fauna, muchos de los cuales se
encuentran incluso reconocidos internacionalments como importantes para la conservacion
de la biodiversidad. La identificacion de estos sitios es producto del trabajo coordinado enire
la comunidad v los sectores privados y piblico, quienes en cada region definieron los lugares
mis importantes de proteger. Esto es trascendental si se considera que la mayor parte de ellos
esté en manos de privados. Comision Nacional del Medio Ambiente (Conama “Creacidn de
un Sistema imregral de dreas protegidas para Chile”, disponible en hitp:/fwww.proyectogefa-
reasprotegidas cliwp-content/uploads/201 2/05/Documento_de_Trabajo.pdf.

T Elart, 11 de la Ley N® 19.300, 1994 zefiala: “Los proyectos o actividades enumerados
en ¢l articulo precedents requerirdn la elaboracion de un Estudio de Impacto Ambiental, si



120 VeronicA DELGATO SCHNEIDER

6. Que hubo 18 proyectos que ingresaron voluntariamente, desde el afio
2003 hasta la fecha, presentados por el MOP y las concesionarias casi en idén-
tica proporcion.* De estos proyectos, 16 ingresaron como DIAy 2 como EIA.

generan o presentan a lo menos uno de los siguientes efectos, caracieristicas o circunstancias;
d) Localizacién en o proxima a poblaciones, recursos y dreas protegidas, sitios prioritarios para
la conservacion, humedales protegidos y glaciares, susceptibles de ser afectados, asi como el
valor ambiental del territorio en que se pretende emplazar;™.

Por su parte, el art, 8 del decreto supremo N* 40, 201 3. Ministerio de Medio Ambiente, sefiala:
“Localizacién y valor ambiental del territorio. El titular deberd presentar un Estudio de Impacto
Ambiental si su proyecio o actividad se localiza en o proxima a poblaciones, recursos y dreas
protegidas, sitios prioritarios para la conservacion, humedales protegidos y glaciares, susceptibles
de ser afectados, asi como el valor ambiental del territorio en que se pretende emplazar. Se enten-
derd que el proyecto o actividad se localiza en o proxima a poblacion, recursos y dreas protegidas,
sitios prioritarios para la conservacion, humedales protegidos, glaciares o a un territorio con valor
ambiental, cuando éstas se encuentren en ¢l drea de influencia del proyecto o actividad. ...Se
entendera por dreas protegidas cualesquiera porciones de termitorio, delimitadas geogrificamente y
estahlecidas mediante un acto adminisirativo de autoridad competente, colocadas bajo proteccion
oficial con la finalidad de asegurar la diversidad bioldgica, tutelar la preservacidn de la naturaleza
o conservar el patrimonio ambiental. Se entenderid por humedales protegidos aguellos ecosistemas
acudticos incluidos en la Lista a que se refiere la Convencién Relativa a las Zonas Himmedas de
Importancia Internacional Espegialmente como Habitat de las Aves Acudticas, promulgada me-
diante decreto supremo N° 771, de 1981, del Ministeric de Relaciones Exteriores. Se entenderd
que un termitorio cuenta con valor ambiental cuando corresponda a un territorio con nula o baja
intervencién antropica y provea de servicios ecosistémicos locales relevantes para la poblacién, o
cuyos ecosisternas o formaciones naturales presentan caracteristicas de unicidad, escasez o repre-
sentatividad. A objeto de evaluar si el proyecto o actividad es susceptible de afectar poblaciones
protegidas, se considerard la extension, magnitud o duracion de la intervencion en dreas donde ellas
habitan. A ohjeto de evaluar si el proyecto o actividad es susceptible de afectar recursos y dreas
protegidas, sitios prioritarios para la conservacion, humedales protegidos, glaciares o tenitorios
con valor ambiental, se considerard la extension, magnitud o duracitn de la intervencion de sus
partes, obras o acciones, asi como de los impactos generados por el proyecto o actividad, teniendo
en especial consideracion los objetos de proteccion que se prefenden resguardar.

A fin de uniformar la aplicacién del art. 11 letra d) con motivo de la medificacidn por
Ley N°20.417, 2010, que incorpora la localizacion en o proxima a sitios prioritarios para la
conservacion se dictaron los sipuientes instructivos por el Director Ejecutivo del SEA: 1) Ins-
tructivo N* 103008 del 28 de septiembre de 2010, que imparte instrucciones sobre consultas de
pertinencia de ingreso de proyectos o actividades al Sistema de Evaluacion Ambiental, donde
se enlistan v se sefiala que no son dreas protegidas para los efectos del SELA; v 2) Instructivo
N 100143 del 15 de noviembre del 2010 sobre “Sitios prioritarios para la conservacién en el
Sistema de Evaluacion de Impacto Ambiental” donde se complementa y actualiza informacion
sobre los 64 Sitios Prioritarios para efectos del Sistema de Evaluacion de Impacto Ambiental
{excluyendo 4 Sitios Prioritarios que fueron puestos bajo proteccidn oficial).

W e los 91, 18 han ingresado de manera voluntaria (tipologia del art. 3° del antiguo Regla-
mento del SEIA) desde el afio 2003 hasta la fecha (aunque el Gltimo en ingresar voluntariamente
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Considerando los 17 proyectos presentados por el MOP y las concesiona-
rias (porque hubo otro de una empresa minera), ingresaron voluntariamente
2 modificaciones o rectificaciones de trazados, 5 mejoramientos de rutas, y
solo 9 vias que no cumplian con la deficiente definicion de autopista, ni-
mero que deberia haber sido mayor, como podria esperarse de una politica
del MOP, frente a una deficiente definicién de autopista que por afios dejo
fuera del SEIA proyectos que debieran haber sido evaluados.

~ De hecho, estos 9 ingresos voluntarios se dieron en un periodo bastante

acotado (afios 2007 al 2009), tras los escandalos ya descritos en los afios
2005 y 2006 en que se hizo piblico el resquicio legal que uso el MOP para
no ingresar sus proyectos de “autovias™ al SEIA; y en muchos de ellos se
sefiald expresamente que si bien no eran autopistas con base en la definicion
reglamentaria (por no tener todos los accesos controlados o no coincidir
con el flujo exigido), ingresaban por corresponder a la “politica ministe-
rial”, expresada en el Ordinario N° 1448, del MOP, de fecha 21 de junio
de 2006, que instruy6 el ingreso voluntario de proyectos MOP al SEIA;*
instructivo que no se mantuvo en el gobierno de Sebastian Pifiera,” en el

fue el atio 2011). De los 18 proyectos voluntarios, 9 proyectos tienen como titular al MOF, B a
distintas concesionarias, y la restante, una Sociedad de Exploracion y Desarrollo Minero, De
estos proyectos ingresados voluntariamente, 16 ingresaron como DIA v 2 como EIA.

¥ Seiialan que ingresan al SELA en forma voluntaria por no ser “autopisias”™ los proyectos
siguientes, presentados por las concesionarias: DIA Mejoramiento Ruta 5 Norte Vallenar Km
660,000 a Km 665.000 Tramo 2b (presentado el 2007), Mejoramiento Ruta 5 Norte, Sector
Copiapd ~ Caldera I Region K, 824.100-880.800 Tramo 1 (2007), DIA Mejoramiento Ruta
5 norte Tramo 2*, Concesion Ruta 5 Tramo Puerto Montt-Pargua (2008), Concesion Autopistas
de la Region de Antofagasta Tramo Rula | Sector Antofagasta — Mejillones, Regidn de Anto-
fagasta (2009), DIA Ruta 5 Norte, Sector Limite Urbano MNorte La Serena — Limite Regional,
IV Region (2009). Los proyectos presentados por el MOP fueron: Construccidn Variante C-46
Freirina Dm 0.000 a 8.200 Regidn de Atacama (2008) y Construccidn Variante C-46 Freirina
Dm 0,000 a 8,200 Region de Atacama (2009), Proyecto Construceiom By Pass Ruta A-63 Sector
Cuesta Duplijsa, Comuna de Pozo Almonte, Provineia de Tamarugal, 1 Regidn de Tarapacd
(2009}, Concesidn Autopista Concepeidn-Cabrero (2010).

M Consultado al MOP la vigencia del Ordinario N” 1448 que instruye el ingreso veluntario
de proyectos MOP al SELA de 21 de junio de 2006, este Ministerio nos responde que en virtud
de] Ordinario N 2368 de 29 de septiembre de 2011 se ordend “que los proyectos del MOP sdlo
se someteran al Sistema de Evaluacion de Impacto Ambiental en la medida que cumplan con
los requisitos exigidos por la actual normativa vigente.” Ello en consideracion de la reforma a
la institucionalidad ambiental introducida por la Ley N® 200417 de 2010,
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cual no ingresd ningin proyecto MOP de manera voluntaria al SEIA, salvo
la Concesion Ruta 66, Camino de la Fruta, que habia ingresado el afio 2009,
se habia retirado y reingreso el afio 2011.

1L DEFICIENTE EVALUACION “INTERNA" DE ESTOS PROYECTOS POR EL MOP

Es importante advertir que para este tipo de proyectos, ingresen o no al
SEIA, lo fundamental es revisar la preliminar evaluacion ambiental que se
hace en el propio MOP y que determina las exigencias que se impondran en
las Bases de Licitacién pues, como se exigio en el Caso de dafio ambiental
del Embalse Pitama, va en estas Bases se contiene las obligaciones que
ser4n revisadas al analizar la culpa del agente que causa el dafio ambiental.

Ellas en general se hacen con base en la normativa vigente chilena, con
fundamento en el capitulo 9 del Manual de Carreteras, dedicado especial-
mente a la evaluacion ambiental de este tipo de proyectos: y en algunas
ocasiones también considerando las exigencias de la RCA, en los casos en
que ésta se obtuvo antes del llamado a licitacion.

Basta una revision f:.igaz del capitulo 9 del Manual de Carreteras para
constatar que hasta junio 2013 (en que el texto se actualizd) estaba abso-
lutamente desfasado de la legislacion vigente y especialmente de toda la
reforma que se hizo a nuestra institucionalidad ambiental y al SEIA con
la reforma de la ley N° 20.417.* lo cual es delicado pues es el documento
sobre cuya base se realizan los estudios y bases de licitacion; y se cita
reiteradamente por el MOP o las concesionarias en el SEIA como el do-

# En efecto, el manual todavia se refiere como autoridades competentes a la Conama y
Coremas (y no al Ministerio, Seremi de Medio Ambiente, SEA, etc.); todavia sefiala que no
hay PAC en las Declaraciones de Impacto Ambiental y para los EIA, no tiene consideradas
las reformas importantes en dicha materia; no considera la exigencia de referirse siempre a
los planes de desarrollo regionales y comunales. Desde el punto de vista téenico, no considera
que la evaluacion ambiental debe hacerse considerando los efectos sinérgicos o acumulativos
que puedan generarse considerando los demds proyectos ejecutados o por ejecutarse en las
zoma (por ejemplo, para estimar el ruido o las emisiones al aire); no considera los cambios
que hubo en las causales de ingreso para los Estudios de Impacto Ambiental, m los texios
actualizados de varias normas de emision y calidad, y toda la normativa especial dictada en
materia de residuos.
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cumento que determina las obligaciones ambientales del proyecto, como
complemento de la resolucién de RCA.

De hecho, revisados los proyectos ingresados por el MOP al SEIA después
de esta gran reforma, se constata que los documentos omiten informacion
que puede considerarse basica o esencial para evaluar,” incluyendo la
relacionada a los permisos ambientales, que el MOP ni siquiera identifica
como aplicables a su proyecto.”

2 Par gjemplo, en el proyecto Prolongacion de la Costanera Norte entre el Puente La
Dehesa v la calle Padre Arteaga. Este Proyecto se declard inadmisible por lo siguiente: 3. Que,
el documento presentado no cumple con lo dispuesto en la letra ¢) del articulo 12 de la Ley
N® 19,300, segin el cual el EIA debe considerar una descripeion pormenorizada de aquellos
efectos, caracteristicas o circunstancias del articulo 11 de la Ley que dan origen a la necesidad
de efectuar dicho estudio. En particular, si bien se hace mencion a la letra d) del articulo 8°
del D.5. N" 95, Reglamento del Sistema de Evaluacion de Impacto Ambiental, no se realiza
un andlisis pormenorizado del mismo, sobre todo en términes de dimensidn socio-econdmica,
considerando el empleo y desempleo, v la presencia de actividades productivas dependientes de
la extraccion de recursos naturales por parte del grupo humano, en forma individual o asociativa;
asi mismo, el titular en lo que dice relacidn con la letra ) del DS, N” 95, Reglamento del Sis-
tema de Evaluacion de Impacto Ambiental, no efectuando un analisis del mismo, la dimension
de bienestar social basico, relativo del grupo humano a bienes, equipamiento y servicios, tales
como vivienda, transporte, energia, salud, educacion v sanitarios.

# Por ejemplo, en el proyecto “Reposicion Ruta A-357, Sector Quetraine-Cariguima-Es-
capifia, | Region de Tarapacd™, se omitio Plan de rescate v traslado de fauna, el Plan de replante
de especies vegetales a intervenir, el Plan de contingencias de derrames que pueden afectar
los bofedales aledafios al lugar del proyecto el cual le importd selicitar el permiso ambiental
sectorial del art. 106 del Reglamento del SEIA, que no identifica como aplicable a su proyecto.

También tenemos gue en el proyecto “Reposicion/Construccién Puente Lepe Uno Co-
muna Curacavi, Provincia Melipilla Region Metropolitana”™ el titular no indicé en su primera
presentacion la localizacion de faenas, empréstitos y botaderos de estériles, dejédndose a con-
sideracion del Contratista dicha decision: no presentd Plan de Manejo Ambiental para obras
anexas ni Plan de Contingencias ante accidentes. Tampoco informd eportunamente como iba
a intervenir formacidn xerofita protegida por fa Ley N® 20.283 sobre recuperacion del bosgue
mativo y fomento forestal, no sefiala el peso maximo de los camiones que operarin en la fagna
en conformidad al DS, N® 158/80 del MOP, no solicita el permiso ambiental sectorial del art,
102 del Reglamento del SELA referido a corta o explotacidn de bosque nativo en cualquier tipo
de terrenos a que se refiere el art, 21 del D.L. N 701/74 sobre Fomento Forestal, etc.

En el proyecto Mejoramiento a la Ruta N* 31, Camino a Punilla, VIII Region, presentado
el 10 de octubre de 2012 por el MOP en que se sefiald, como fundamento de la resolucion que
lo declara inadmisible, “Que ¢l documento presentado no cumple con los requisitos formales
sefialados en el articulo 14, 15, v en los incisos primero ¥ segundo del articulo 16, todos del
Reglamento del Sisterna de Evaluacion de Impacto Ambiental. En relacion al articulo 16, el
titular del proyecto no identifica el Permiso Ambiental Sectorial sefialado en el articulo 89
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Pero pareciera que no sélo se trata de manejar informacion atrasada y
mala calidad de los documentos que se presentan al SEIA, sino de un pro-
blema mds grave ain: el de mantener una Politica alejada todavia de las
metas ambientales que tiene Chile como pais y respecto de las cuales debera
dar cuenta no solo a la OCDE sino también a la ciudadania. Si de hecho
se revisa el documento “Politica Ambiental” del MOP (2001), la mayoria
de las metas propuestas hace mas de 10 afios todavia estan incumplidas, y
si se analiza el sistema vigente de las concesiones viales, mediante el cual
se ha construido la mayoria de nuestras carreteras, los esfuerzos todavia
son insuficientes. Inclusive mds, en un tema tan importante como la PAC
y que tantos conflictos le ha generado al MOP, el tema se considera atun
pendiente y se ha afirmado que serd dificil de solucionar pues el sistema
de concesiones viales no fue disefiado considerando este instrumento del
componente social-ambiental.*

Por otra parte, la Ley de Concesiones hace solo una alusion expresa a la
tematica ambiental, en su art. 7°, referido a cdmo se evaluarin las ofertas
para decidir la licitacién, considerando —desde 1993 con la reforma de la
Ley N° 19.460-, entre varios factores que se incluirin en las Bases de la
respectiva licitacion, “consideraciones de cardcter ambientales y ecologi-
cas, como son por ejemplo ruidos, belleza escénica en el caso del trazado
caminero, plantacion de drboles en las fajas de los caminos publicos con-
cesionados, evaluadas por expertos y habida consideracion de su costo
con relacion al valor total del provecto.” (Letra k).

Ademas, desde 2010, se agregd un inciso final a esta letra K, sefialando
que deberan incluirse “Asimismo, consideraciones sobre el cumplimiento
de lo establecido en los planes regionales de desarrollo urbano, los planes
reguladores comunales, intercomunales y metropolitanos”, instrumentos de
planificacion del territorio que ahora deben someterse a Evaluacion Am-
biental Estratégica (instrumento creado en la Ley N° 20.417 de enero de

del Reglamento del Sistemma de Evaluacién de Impacto Ambiental, relacionado con una de
las actividades que contempla este proyecto. Ademis debe sefialarse, que no se acompard la
cantidad de copias de la DIA solicitadas por este Servicio™.

4 Brazevic Quiroz, Haidy, “Estudio de Casos N° 102: Andlisis critico de la politica de

concesiones viales en Chile: balances v aprendizajes ', Facultad de Ingenieria Industrial, Uni-
versidad de Chile, 2008, p. 24.
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2010 que modificéd la LBGMA, aiin sin reglamento®) y antes, en el texto
original, a evaluacion ambiental en el SEIA, asegurando asi, al menos hi-
potéticamente, que la planificacion territorial —especialmente del territorio
- urbano—, considere la construccién de autopistas y otras vias en lugares

adecuados desde ¢l punto de vista ambiental.

Fsta nueva exigencia se condice totalmente con la reforma que la Ley
~ N°20.417 hizo el mismo afio a la LBGMA, en el sentido de exigir que
~ los titulares, sea en una DIA o en EIA, consideren siempre las politicas y
~ planes evaluados estratégicamente y que el Estado deba, a su vez, requerir

- siempre el informe del Gobierno Regional, del Municipio respectivo y la
autoridad marftima competente, cuando corresponda, sobre la “compatibi-
lidad territorial” del proyecto presentado. (Art. 8° inc. 3% y s5.).%

Volviendo al art. 7° de la Ley de Concesiones como el tnico en que la
Ley de Concesiones hace referencia directa al tema ambiental, me inte-
resa recalcar que las consideraciones que deben incluirse en las Bases de
Licitacion deben ser “ambientales o ecoldgicas™ (las que, en estricto rigor,
no son sindnimos) y que se consideran tales, obviamente solo a titulo de
gjemplo, “el ruido” (que en la LBGMA es un contaminante que causa dafios
a la salud de las personas o molestias que deterioran la calidad de vida de
las personas o afectan la fauna del lugar), “la belleza escénica en el caso
del trazado caminero” (expresion que corresponde al paisaje en términos
generales) v la “plantacion de arboles en las fajas de los caminos piblicos

% El Ministro de Medio Ambiente Sr. Pablo Badenier decidio preparar un nuevo regla-
mento para este instrumento, debido a “vaniaciones significativas entre el proyecto aprobado
y la version tomada de razon por Contraloria” presentado por el gobiemo anterior. V. Noticia
publicada el 21 de abril del afio 2014 en: hitp://www.pulso.cl/noticia/empresa-mercado/em-
presa/2014/04/11-42072-9-gobierno-decide-preparar-nuevo-reglamento-ambiental-estrategi-
co-y-deja-nulo-el shiml.

“  Ademds. el nuevo art. 9° ter, asi como exige a los titulares “describir” la forma sus
proyectos “se relacionan con las politicas, planes y programas de desarrollo regional, asi como
con los planes de desarrollo comunal”™ ordena a la Comision del art. 86 que siempre solicite el
pronunciamiento a los organismos sefialados para que “sefialen” si el proyecto o actividad “se
relacionan” con las politicas, planes y programas etc. Se trata, por cierto, de un avance notorio.
Lamentablemente ahn falta doctrina que asuma el tema, especialmente para determinar cudndo
hay o no “compatibilidad” del proyecto con el territorio y cudn vinculantes serin estos informes
ala hora de calificar ambientalmente el proyecto,
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concesionados™ (medida generalmente implementada como forma de mitigar
el impacto al paisaje sin perjuicio del control de la erosion). Obviamente
la redaccion de la norma podria haber sido mejor pero la LBGMA a esa
altura no estaba vigente como para haber contribuido.

Cudn importante sean las consideraciones ambientales, a la hora de
adjudicar los contratos, dependeri de la ponderacion que el MOP efectie.
Y, tal como explica Dolores Rufian, el MOP ha ido variando, a lo largo
de las licitaciones efectuadas, los criterios utilizados para evaluar la oferta
econdmica asi como la ponderacién de cada uno de los factores del art. 7°,
aunque generalmente la adjudicacion responde basicamente a los factores
tarifa y plazo de la concesion.¥’

Estas consideraciones ambientales, que la ley impone sean exigidas
en las bases, deberan ser asumidas por la concesionana en su propuesta y
evaluadas por expertos.

Sin embargo, en la prictica, las exigencias ambientales han ocasionado
en la practica graves complicaciones para el Estado, por las diferencias
economicas que se producen cuando el proyecto adjudicado segiin estas
consideraciones, sufre transformaciones mas exigentes producto de su eva-
luacion ambiental posterior ante la autoridad.*® Al inicio, el MOP asumia
estas diferencias® (dando certeza respecto al volumen de inversion que

T Rurian, Dolores, “Politicas de concesidn vial: andlisis de la experiencia de Chile, Co-

lombia v Perd,” Naciones Unidas, Serie Gestion Piblica, 2002, Vol. 16, p. 16.

#  Rurin, Dolores, cit. {n. 47). Refiriéndose a la calidad de los proyectos, advierte: “La
entidad licitante, por consiguiente, debe conocer muy bien los provectos antes de 1lamar a lici-
tacidn de modo de reducir al miximo los imprevistos. En este sentide, los temas ambientales,
que cada vez pozan de mavor importancia en nuestros paises y que pucden implicar mayores
costos en la realizacidn de las obras, tienen que ser resueltos antes de la licitacidn para evitar
que los riesgos del proyecto aumenten considerablemente.™

Para todo el tema de los costos ambientales en el sistermna general de concesiones chileno, ver
Vercara GalLEcuiLLos, Luis Alberto, “Disefio de un sistema de costos ambientales-territoriales
¥ participativos en inversiones de infraestructura de la coordinacidn general de concesiones”,
Tesis, Departamento Ingenieria Civil Indusirial, Universidad de Chile, 2006, 137 p. 36.

# Adjudicada que sea la concesidn, se ha sefialado que respecto a los “riesgos ambientales™,
&stos son dificiles de evaluar tanto para el Estado como para los agentes privados, puesto que
la normativa que regula 2l tema es muy reciente; y que seguramente esta es la razdn por la gue
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se requeria’ y traspasaba al ganador de la licitacion solo el costo de los
estudios) pero hoy hace responsable a las concesionarias de las medidas
ambientales adicionales, mediante distintas férmulas.”

Otra referencia —pero ahora implicita— es la que realiza el art. 35 de la
Ley de Concesiones, cuando hace responsable a la concesionaria de todos
los “dafios causados a los terceros™, pues el Reglamento, con ocasion de
la norma referida, regula mas detalladamente la situacion de los dafios a
terceros “y al medio ambiente™, causados por la explotacion de la concesion
(art. 62); regulacion que ya se analizd en un estudio anterior.™

El Reglamento ademas, en su art. 5 letra m), exige para la presentacion
de los proyectos de iniciativa privada, un analisis ambiental pero solo ge-
neral y orientado Gmicamente a la determinacion de la necesidad de realizar
una evaluacion de impacto ambiental, segiin las normas de la LBGMA.

Lo positivo es que para todas las licitaciones, el art. 17 letra K) exige
que las bases contemplen “las exigencias ambientales que afectan al pro-
yecto™ v, a su vez, en el contrato, se obliga al concesionario, a cumplir las

¥

¢l Estado exige al concesionario montos fijos de inversidn para compensar dafios ambientales
v asume las diferencias. Refiriéndose a Colombia, pero aplicable a Chile, V. Ruman, Dolores,
cit. (n. 47).

# Ruriin, Dolores, cit. (n. 47), p. 25,

I Las Bases de Licitacion de Auopisia Américo Vespucio Sur sefialan que: a) Los sobrecos-
tos ambientales estos serdn de cargo de la Sociedad Concesionaria hasta un tope de 20,000 UF,
Sobre dicha suma hasta un tope de 40.000 UF se hard cargo el MOP. Toda suma por concepto
de sobrecosto ambiental que supera las 40.000 UF serd de cargo de la Sociedad Concesionaria;
b) La valorizacitn de los costos de las exigencias ambientales adicionales se determinard de
comin acuerdo con el MOP v la Sociedad Concesionaria. 51 no hay acuerdo los costos serén
determinados sobre la base de dos peritajes (uno emitido por el MOP v otro por la Sociedad),
la Comisidn Conciliadora se pronunciard con base en ambos peritajes (sin perjuicio de que
dicha Comision elabore un tercer peritaje) el valor de los costos.

Las Bases de Licitacidn de la Ruta 66 Camino de la Fruta contemplan la extincién de la
concesion porque ella genero sobrecostos ambientales por sobre las 200,000 UF individualizadas
en el contrato de concesidn, en la DIA ingresada por el MOP v su Adenda en el SELA, que se
originen producto de la RCA no son {financiables por la Sociedad Concesionaria.

- DELGano ScanEREr, Veronica, “La responsabilidad civil extracontractual por el dafio

ambiental cansadoe en la construccion u operacion de las carreteras”, Revista de Derecho,
Universidad Austral de Chile (Valdivia) 2012, XXV, N° 1, p. 47-76,
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bases de licitacién. Coherentemente ademas el art. 40 incluye dentro de
las obligaciones del Inspector Fiscal el fiscalizar el cumplimiento de las
exigencias ambientales del proyecto en la “etapa de explotacion”, aunque
se comprende obviamente también la etapa de construccion.™

¥ de hecho, al revisar varias Bases de Licitacion, se constata como
avances de los Gltimos afios que:

|. La materia ambiental estd detalladamente regulada en ellas.

2. Hubo cambios de criterios que reflejan mayor nivel de exigencia
frente a la concesionaria, pues ciertos incumplimientos ambientales que
antes eran sancionados con multas, hoy se consideran incumplimiento
grave de las obligaciones del concesionario y pueden dar lugar al término
del acuerdo.™

5 Efectivamente, la misma exigencia no estd en el art. 39 para la etapa de construceion,
donde se pueden producir parte importante de impactos y dafios ambientales, Sin embargo,
puede considerarse incluida en la letra n) que lo hace responsable de fiscalizar cualquiera
otra materia establecida en las bases de licitacién. Y en la prictica, las bases de licitacién lo
hacen responsable de fiscalizar en la etapa de construccidn.

4 En las primeras bases de licitacion consultadas (por ejemplo véase las Bases del
Proyecto Américo Vespucio Sur) el capitulo de sanciones por incumplimientos era bastante
reducido y consideraba multas que van desde las 100 a 200 UTM dependiendo del tipo de
infraccién, aplicables cada vez que se incumpla o por dia de alraso en su cumplimiento,
considerando etapa de construccion como de explotacion de la obra.

En cambio, en las actuales, ¢l capitulo de sanciones por incumplimientos desarrolla
mas en detalle distintas situaciones y eleva a grave el incumplimiento reiterado en aspecios
ambientales, incluyendo la posibilidad de extinguir la concesién. Por ejemplo, en las Bases
de Licitacion del Proyecto Ruta 66 Camino de la Fruta se distingue: a) si la infraccion con-
siste en ¢l NO ingreso al SELA por parte de la Sociedad de los proyectos que sepin la Ley
N® 19,300 correspondan ser evaluados ambientalmente la multa sera de 450 UTM por cada
vez que s¢ incumpla, sin perjuicio de la extincién de la concesidn por incumplimiento grave
segin el articulo 1.11.2.3. de las Bases de Licitacion. Finalmente, respecto de la infraccion
a otras obligaciones ambientales, la multa serd de 490 UTM por cada incumplimiento; y b}
el Incumplimiento grave reiterado de las obligaciones medicambientales contenidas en el
EIA, DIA, segim corresponda y sus Adendas, en las Bases de Licitacién y las RCA dard lugar
a una causal de extincién de la concesién. Se entenderd que ello es asi, cuando la Sociedad
Concesionaria es notificada por segunda vez de la infraccion, esto es, del incumplimiento de
la obligacién de ejecucion y cumplimiento de la misma medida ambiental y ella no cumpla
por tercera vez en el plazo gue se determine al efecto.
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: 3. Se impone expresamente a la sociedad concesionaria la responsabi-
~ lidad exclusiva ante las autoridades, del cumplimiento de las medidas y
- exigencias ambientales derivadas de una RCA.”

4. Generalmente se exige o valora auditorias externas independientes
- para cl seguimiento de los proyectos (en las etapas de preconstruccion,
~construccidn, operacion), lo que en todo caso ha sido desestimado por el
. SEA, para todos los nuevos proyectos que se evalien en el SEIA (no solo las
carreteras), mediante el reciente Instructivo N° 131949, en consideracion
. aque ya no serian necesarias estas auditorias con la entrada en funciona-
~ miento de la Superintendencia de Medio Ambiente.

De hecho, ya en diciembre del afio 2013, la SMA investigo —a solicitud
del SAG— y terminé aplicando al MOP la multa mis alta que se ha aplicado
~ aun organismo pubico, por un valor de 1.858 UTA (casi mil millones de
~ pesos), por no cumplir con una medida de compensacién comprometido
~ en 2002, en el marco de la construccion de la ruta D-705, que une Illapel
- con Salamanca en la Regién de Coquimbo, y cuyo trazado recorre la Re-
~ serva Nacional Las Chinchillas. El MOP debia aumentar la superficie de

existentes, especie en peligro de extincién que habita (inicamente en la
Region de Coquimbo; medida que no ha podido cumplir en 12 afios, segun

* Desde el afio 2010, las Bases de Licitacion agregan el parrafo final a las cléusulas de
responsabilidad: “La responsabilidad de dar cumplimiento a las medidas y/o exigencias am-
bientales contenidas en la RCA serin de exclusiva responsabilidad de la Sociedad Adjudica-
taria o de la Sociedad Concesionaria. Es decir, la concesionaria serd la inica responsable ante
la antoridad ambiental y cualguier otra autoridad piblica del cumplimiento de las medidas y
exigencias ambientales.”

Respecto a las modificaciones que pueda suffir el proyecto, y gue tengan que ingresar al
SELA, ya sea mediante un EIA o DIA, también se¢ impone que los costos de la tramitacion ¥
de las medidas contenidas en la respectiva RCA serdn de cargo de la Sociedad Concesionania.

Ademis, en la relacidn entre la concesionaria y los subcontratistas, algunas bases de licita-
citn, como la del proyecto Autopista Américo Vespucio Sur, consideran responsabilidad solidaria
entre ellos, respecto al cumplimienio de la normativa ambiental vigente y, especialmente, de
la Ley N® 19.300 y su Reglamento,

% Instructive N® 131949, de fecha 23 de diciembre de 2003, Titulado “Oue imparte insfruc-
ciones sobre seguimiento ambiental, auditorias ambientales independientes y otras situaciones
posteriores a la calificacidn del proyecta”.
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la cartera, por una serie de razones que retrasaron las expropiaciones pero
que no acredité durante el proceso.”’

Adems, este afio, la SMA acepté suspender el procedimiento sancio-
natorio incoado en contra de la Sociedad Concesionaria Rutas del Pacifico,
titular del proyecto MOP “Autopista Troncal Sur” y sus modificaciones, por
haber esta presentado plan de cumplimiento de las infracciones detectadas
a su RCA, consistentes en no implementar las barreras aclsticas compro-
metidas para no afectar el Jardin Botanico.™

En ofras palabras y con ello se finalizan estas reflexiones, si bien hay
progresos en las bases de licitacion del Ministerio de Obras Publicas para
este tipo de proyectos, resta ahora que los proyectos se ejecuten y que el
propio Estado fiscalice el estricto cumplimiento de la normativa ambiental
y, especificamente, lo establecido en las resoluciones de calificacion am-
biental de los proyectos. El incumplimiento de las medidas de proteccion
alli contenidas se traducird no solo en sanciones por parte de la autoridad
administrativa ambiental sino ademas, como ha quedado reflejado en la
sentencia que resolvio reparar el dafio ambiental causado al Embalse Pita-
ma, ellas serdn analizadas minuciosamente a la hora de dar por acreditada
(0 no) la culpa del demandado.

7 Segin Res. Ex. 1444, de fecha 12 de diciembre de 2013, Rol N° D-012-2013, consultable
en el expedicnte on-line de la pagina web de la SMA, el Proyecto Construceion y Mejoramiento
Ruta D-705 del MOP, disponible en el link: http://snifa.sma.gob.cl/RegistroPublico/Proceso-
Sancion/VerExpediente?expediente=D-012-2013,

% Expediente D-001-2014, Sociedad Concesionarias Ruta del Pacifico 5.A., disponible
en la pagina web de la SMA: hitp://snifa.sma.gob.cl/RegistroPublico/ProcesoSancion/
VerExpedienteTexpediente=D-001-2014,




