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“Volviamitierraverdey yanoestaba
yanoestabala tierra, se habiaido.
Conelaguahaciaelmar se habiamarchado.
Espesamadremia, trémulos, vastos bosques,
Provinciasmontafiosas, tierray fragancia y humus:
Un pdjaro quesilba, unagruesagota cae.

Tierra... ;qué dards a tus hijos, madre mia, mafiana,
Asidestruida, asiarrasada tunaturaleza
Asidesechadatumatrizmaterna?

;quepanrepartirdsentres loshombres?

OdaalaErosién
Pablo Neruda

Las vias de comunicacién

El profesor Brafies sefiala que una de las princi-
pales expresiones del ambiente construido estd cons-
tituido por las vias de comunicacion terrestres, asi
como aquellas por agua, aeronduticas y eléctricas.
Dichas obras o instalaciones, asi como las actividades
de transporte que tienen lugar en ellas, introducen
cambios importantes en los ecosistemas naturales e
influyen en la calidad de vida de las personas.

Enlalegislacién nacional no hay sistematizacién
del tratamiento legislativo de las vias de comunica-
cién en general, sino mds bien se ha seguido una
alternativa sectorial en el sentido de referirse a cada
una de ellas. De esta manera, la legislacién referida la
las obras de urbanizacién y planificacién territorial®
contempla normas relativas al disefio y construcciéon
de calles y caminos, existe legislacién particular para
la clasificacién de los caminos ptblicos*; al mismo
tiemposeregulalaactividad maritima®, el transporte
que se desarrolla en ellas y otras materias relaciona-
das; del mismo modo como otra legislaciéon regula la
actividad aérea®, el transporte de carga y pasajeros: e
incluso, hay regulaciones relativas las instalaciones
de transporte de energia eléctricas y combustibles
derivados del petréleo, etc..

Luego, por sobre la dispersiéon de las normas,
podemos constatar que no hay una definicién legal

PERSPECTIVA AMBIENTAL DE LAS VIAS DE
COMUNICACION Y TRANSPORTE TERRESTRES

Rodrigo Rivas Martinez!

que establezca esta denominacién de vias generales
de comunicacién. Con la sola finalidad de compren-
der el alcance de esta denominacién, podemos recu-
rrir al derecho comparadoy, en particular, al mexica-
no que dispone de normativa referida al tema, plas-
mada en la Ley de Vias Generales de Comunicacién.
Esta ley define lo que debe entenderse por vias gene-
rales de comunicacién, prescribiendo que son tales,
bajo ciertas circunstancias, “los mares territoriales”,
“las corrientes flotables y navegables y sus afluentes
que también lo sean”, “ los lagos, lagunas y esteros,
flotables o navegables”, “los canales destinados a la
navegacion”, “los ferrocarriles”, “los caminos”, “los
puentes”, “el espacio nacional en que transiten las
aeronaves”, “las lineas telefénicas”, “las lineas con-
ductoras eléctricas y el medio en que se propagan la
sondas electromagnéticas” y “las rutas del servicio
postal”.”

Las vias de comunicacién terrestres

Dentro de las vias de comunicacién terrestres
comprendemos las de ferrocarriles, los caminos y
puentes. Para los fines de este trabajo nos ocupare-
mos de la dimensién ambiental de los caminos, con-
siderdndoles en un sentido general, en cuanto obras
de infraestructura vial.

En este sentido, a estos sistemas viales podemos
darles diversos enfoques, ya sea a su desarrollo al
interior del perimetros urbanos o bien vias de comu-
nicacion entre ciudades, regiones y paises.

Uno de los primeros aspectos que se deben con-
siderar en torno a esta clase de vias de comunicacién,
es la clasificacion que se hace por la legislacion de los
caminos publicos y otras redes viales. En este senti-
do, cabe destacar los conceptos de red vial basica y de
caminos publicos.

Se define la red vial basica como “la que esta
compuesta, en el radio urbano, por vias que, por sus
caracteristicas, tienen un rol trascendente para los
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Moderna carretera como via de elevada capacidad y velocidad.

flujos de trénsito. Entre las variables que sirven para
caracterizarlas, estdn las siguientes: intensidad de
trénsito de vehiculos que soportan; velocidad de los
flujos; accesibilidad a no desde otras vias y distancia
de los desplazamientos que atienden.”®

A su turno, se entiende por caminos ptiblicos
“las vias de comunicacién terrestres destinadas al
libre transito, situadas fuera de los Iimites urbanos de
una poblacién y cuyas fajas son bienes nacionales de
uso publico. Se considerardn, también, caminos pu-
blicos, para los efectos de esta ley, las calle so aveni-
das que unan caminos publicos, declaradas como
tales por decreto supremo, y las vias sefialadas como
caminos publicos en los planos oficiales de los terre-
nos transferidos por el Estado a particulares, inclui-
dos los concedidos a indigenas”.’

Por otro lado, la red vial bésica se divide en
categorias de acuerdo al grado de especializacion que
en ella presentan la funcién de transporte, siendo asf:

- AUTOPISTA, es una via de elevada capacidad
y velocidad de operacién entre 80y 100 Km /h.,
presenta condiciones de accesibilidad fuerte-

mente restringidas, enrelacién a otras vias y en
especial conrespectoalasactividades y usos de
suelo colindantes.'

AUTOVIA, es una via que presenta caracteris-
ticas similares a las de una autopista, pero
adaptadas al caso urbano. esto se manifiesta
principalmente en que la segregacién es menos
rigurosa con respecto a otras vias y al entorno
urbano y, en consecuencia, la velocidad de
operacién levemente inferior.

TRONCAL, es una via de elevada capacidad,
pero de velocidad de operacién inferior al caso
anterior. Presenta menos restricciones de acce-
sibilidad con respecto a otras vias y a las activi-
dades del entorno."

SERVICIO, es una via de elevada y media
capacidad que opera con velocidad entre 40 y
50km/h..”> Enlos términos de laley correspon-
de a una tipica via de comercio y servicios.
COLECTORA DISTRIBUIDORA, es una viade
elevada y media capacidad, que opera con ve-
locidades similares al caso anterior. Presenta

Decreto n°® 83/1985, Ministerio de Transportes y Telecomunicaciones, publicado en el D.O. de fecha 29 de julio de 1985, articulo 1°.
?  Articulo 25, Decreto n° 294 /1985, Ministerio de Obras Publicas, publicado en el D.O. de fecha 20.05.1985

10 Atiende desplazamientos de larga distancia que ocurren predominantemente en medio automévil y en flujos elevados. Atiende también los viajes de

entrada y salida de la ciudad. Las restricciones de accesibilidad se materializan en segregacion fisica del entorno y de via de cruces, excepto en un
reducido nimero de puntos, los que a su vez son controlados por dispositivos fisicos y operacionales propios del disefio de carreteras interurbanas de
alta velocidad.

Atiende desplazamientos principalmente de larga distancia que ocurren en flujos elevados, predominantemente de locomocion colectiva o en flujos
medios de automévil. Puede atender desplazamientos que ocurren predominantemente en automévil en flujos elevados, cuando las consideraciones
urbanas impiden asociar a estos casos vias de tipo expreso.

Presenta una mejor accesibilidad que la via troncal, sobre todo con respecto al entorno urbano, existiendo facilidades para la detencién de buses y
eventualmente estacionamiento para automoviles en dreas segregadas de la calzada. Atiende desplazamientos de media distancia que ocurren
predominantemente en locomocion colectiva, en flujos altos o medios.
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accesibilidad sin restricciones con respecto a
otras vias no existiendo segregacion fisica de
ningdn tipo con el entorno. ®

Por otro lado, los caminos ptblicos se han clasi-
ficado en dos categorias. A saber;

- Caminos Nacionales, el camino longitudinal,
los que unen las capitales de provincia con el longitu-
dinal y los que sean calificados como tales por el
Presidente de la Reptblica.

- Caminos Regionales: el resto de los caminos
publicos.

Sin embargo, cuando nos referimos a las vias de
comunicacién terrestres no sélo debemos referirnos a
las regulaciones internas, las que establecen desde la
clasificacién de los diferentes vias y / o caminos hasta
las condiciones en que debe desarrollarse laactividad
del transporte y cabotaje. En efecto, en este tema debe
mirarse extra fronteras y atender al desenvolvimien-
to de esta actividad en los denominados sistemas de
transportes internacionales.

Estos sistemas resultan de interés desde la pers-
pectiva legal, y lo son por un doble motivo. Por un
lado, hay una érbita de preocupacion en las regula-
ciones internacionales, con gran incidencia en el co-
mercio internacional, que regulan las actividades de
transporte propiamente tal. El funcionamiento de los
sistemas de transporte existentes viene asociado a
esquemas de integracién regionales, con una institu-
cionalidad, cuerpos normativos, servicios e infraes-
tructura propios.”

En este sentido, se pueden encontrar incluso
convenios internacionales, generalmente de relevan-
ciaregional. Es asf como “La Reunién de Ministros de

T =y |

Camino regional que se interrelaciona con el paisaje.

Transporte y Obras Publicas del Cono Sur” que retine
a Argentina, Bolivia, Brasil, Chile, Paraguay, Pert,
Uruguay, ha desarrollado el sistema mds normado
del continente ya que en el marco multilateral del
convenio internacional de transporte terrestre suscri-
to en 1989, se establece un sistema de tréficos bilate-
rales que pueden ser administrados a la medida de
los acuerdos que adopten por pares de paises las
autoridades del sector. Existen todavia casos en los
que el transporte bilateral esta sujeto al cumplimien-
to de cupos para cada nacionalidad. Este convenio
firmado porlossiete pafses del Cono Sur, y sucesor de
otros tres convenios regionales anteriores, ha sido sin
embargo un modelo de eficacia y flexibilidad que ha
contribuido al desarrollo armonioso del transporte
en la regién. Cuando se creo el Mercosur los paises
miembros adoptaron el convenio como parte de la
normativa del acuerdo multilateral y han procedido
desde entonces a su perfeccionamiento en el dmbito
desuaplicaciéninterna.'® Los servicios de transporte
en el Cono Sur ha evolucionado considerablemente
en la dltima década y han sabido aprovecharla opor-
tunidad queles brindaba el crecimiento explosivo del
comercio en la zona."”

Sinembargo, unido al desarrollo de las regulacio-
nes del comercio internacional, debe agregarse una
segunda visién en cuanto a las normas ambientales
que velan por la proteccién de las condiciones fitosani-
tarias y la preservacién del patrimonio ambiental de
cada nacién. Nuestro pais se ha caracterizado por
mantener estrictos controles fitosanitarios, logrando
la preservacién de estandares internacionalmente re-
conocidos, como por ejemplo, las restricciones al in-
greso de ciertos alimentos, ingreso de semillas, plan-
tas, etc. Todas estas medidas tienen por finalidad
proteger ciertas condiciones naturales del pais que, de
otro modo, se encontrarfan en serio riesgo.

La perspectiva ambiental de la VCT

La construccién de vias de comunicacién, como
las autopistas, carreteras interregionales e, incluso,
internacionales, de comtin constituyen obras de gran
envergadura que imponen los rasgos de un progre-
SO que a veces aparece como incontenible, y que de
acuerdo a los avances en los disefios de ingenierfa y
nuevas tecnologias disponibles, no reconocen obs-

Atiende desplazamientos de media distancia que ocurren predominantemente en automévil, en flujos altos o medios.
Sin perjuicio de esta clasificacién el Presidente de la Reptiblica podra declarar qué caminos tienen el cardcter de internacionales.

1> Perfil de Los Sistemas Regionales de Transporte en Las Américas, Documento preparado por la Unidad de Transporte de la Division de Recursos Naturales e

Infraestructura.,, CEPAL, 1999.

Uno de los logros destacables del Convenio consiste en haber integrado la normalizacién regional de la libreta de conductor, de la péliza de seguro y de los

documentos de transito aduanero con lo cual simplificd mucho el cruce de fronteras que, aunque por otros motivos, sigue siendo causa de demoras en el Cono Sur.

Deesta forma, los servicios puerta a puerta con desconsolidacién, almacenamiento en destino, distribucién y entrega enlos lugares de ventano son ya excepciones.

Los sistemas informaticos también estén penetrando los métodos de gestién de las empresas y las soluciones logisticas globales se ofrecen comtinmente en Brasil

en Argentina y en Chile.
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Camino regional precordillerano.

tdculos en la apertura de nuevas sendas de despla-
zamiento.

Cuando hablamos de transporte, debemos com-
prender que en el fondo nos referimos a la necesidad
de comunicacién que tiene el ser humano, el que
como integrante de un cuerpo social debe extender
sus vinculos comunitarios, y por ende, comerciales,
hacia otros sitios, lugares, ciudades, hacia otras gen-
tes. Para ello se utilizan estas vias de comunicacién
que de comun intervienen vastas zonas naturales,
modificando de manera irreversible el paisaje, los
cursos de aguas, los ecosistemas se rompen a través
de la afectacion de corredores bioldgicos, el suelo se
altera en sus condiciones naturales por la contamina-
cién de desechos diversos; pldsticos, aceites, restos de
cargamentos, etc... en muchos casos representan el
triste adorno de muchas carreteras.

Lo dicho es vélido cuando nos referimos a las
grandes vias de comunicacién, pero ellono obsta a que
identifiquemos en el &mbito urbano, al interior de los
contornos comunales la implicancia ambiental de las
vias de comunicacién. La ciudad representa la expre-
sién mds compleja del medio ambiente construido, en
la que convergen multiples interacciones sociales, eco-
némicas, culturales, incluso intersistémicas, como los
parques que se mantienen como bastiones naturales
ante el avance de la selva de cemento.

Porlomismo, no esindiferente el anélisis ambien-
tal de los diferentes impactos que se producen y que
atentan a la salud de los habitantes de la ciudad y, en
dltimo término, contra el sistema natural global. Las
emisiones atmosféricas constituyenla principal fuente
de contaminacién que puede asociarse a la operaciéon
de estas vias, entre ellas pueden mencionarse; las
emisiones gaseosas (CO,), material particulado (MP10,
MP 2,5), niveles de presién sonora, y olores.

Camino nacional costero.

La Evaluacién Ambiental de las VCT.

La ley de Bases Generales del Medio Ambiente
(19.300) al establecer las actividades o proyectos que
deben ingresar al sistema de evaluacién de impacto
ambiental, se ha referido en la letra e.) del articulo 10,
a ciertas vias de comunicacién terrestres que deben
ser evaluadas ambientalmente, como son “las auto-
pistas y los caminos publicos que puedan afectar
dreas protegidas”.'®

Ahorabien, siguiendo una interpretacién exegé-
tica de la disposicién legal citada, afiadiendo un
aspecto técnico, se puede decir que la evaluacién
ambiental se requeriria para proyectos que conside-
ren la construcciéon y operacién de vias de alto estdn-
dar, vale decir, autopistas o caminos primarios segin
clasificacion MOP. Y atin mads, tratdndose de caminos
publicos, si estos no afectan o alcanzan dreas protegi-
das, no deberfan ingresar al S.E.I.A.

Debemos decir que no compartimos esta afirma-
cién, puesto que una interpretacién de esta naturale-
za no guarda relacién con la formulacién de los
principios que inspiran la legislacién ambiental. Re-
firiéndonos al fondo dela cuestién, la argumentacién
técnica en cuanto a las diferentes clasificaciones de la
red vial, resulta, a la luz de las disposiciones legales
pertinentes, incuestionable. Sin embargo, al indagar
en la historia del reglamento del Sistema de Evalua-
cién de Impacto Ambiental, se advierte que las pre-
sentaciones originales que sehicieron delaletrae.), se
apartaban de las definiciones contenidas en la legis-
lacién caminera. En efecto, en las actas respectivas,
asi como en el proyecto original, quedé establecido
que en esta letra se consideraban como “Autopistas
comolos caminos condosomadspistasunidireccionales por
calzada, separada fisicamente por una mediana, segrega-
dosfisicamente delentorno, disefiados parauna velocidad

8 Disposicién que repite el articulo 3°, letra e.), del Reglamento del Sistema de Evaluacién de Impacto Ambiental, DS n° 30/97, MINSEGPRES.
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Autopista en situacién de bajo uso.

decirculaciénigual osuperioracienkilometrosporhoray
conectadas a otras vias o accesos a través de enlaces a
desnivel o de pistas de aceleracion o desaceleracion.” En
cuanto a los caminos ptblicos, sélo se consideraba
como tales “aquellos en quela distanciaminimaentreel
eje de la faja fiscal del camino y el Iimite de alguna drea
protegida, fueseigual oinferioracincokilometros”.

Finalmente, la Contraloria General de la Rept-
blica, en ejercicio de su funcién control de la legali-
dad, objet6 tales precisiones, y en definitiva no se
incorporaron alas disposiciones del reglamento; mas
las CONAMA, desde una perspectiva técnica, siseles
consideré como criterios aceptables para llevar a
cabo la evaluacién de proyectos en particular.

Por otro lado, en cuanto a la afectacion de las
dreas silvestres protegidas, la ley 18.362, de 27 de
diciembre de 1984, creé el Sistema Nacional de Areas
Silvestres Protegidas del Estado (SNASPE), y es pre-
cisa en su articulo 2°, al definir Areas Silvestres sefia-
lando comotalesa “Losambientes naturales, terrestres
oacuadticos, pertenecientes al Estado y que éste protege y
maneja parala consecucion delos objetivos sefialados en
cadauna delas categorias de manejo contempladasenel
articulo 3°”.Y el alcance de laletrae.), del articulo 10,
s6lo dice relacién con los caminos ptblicos que pu-
dieran afectar dichas dreas. En abono de esta inter-
pretacion, volvemos a valernos de la historia legisla-
tiva, en cuanto a que en dichas forma se despacho
desde el ejecutivo hacia al H. Congreso Nacional del
proyecto de ley de bases, y asi se sefialaba “... y
caminos, enespecial, los que puedan afectar dreas protegi-
das....” Esta interpretacién es coincidente con un
enfoque precautorio, pilar de la ley de Bases."”

Gestién Ambiental en las VCT

La Gestién Ambiental, en cuanto herramienta
metodoldgica para guiar la toma de decisiones en
materia ambiental, es una concepto que se ha incor-
porado en el desarrollo, construccién y operacion de
proyectos viales, especialmente en aquellos que se
han desarrollado al alero del sistema de concesiones
de obras publicas.

En efecto, dentro de la gestién de las concesio-
nes, es necesaria la existencia de una unidad de
gestion ambiental, que tenga como funcién el desa-
rrollo de los estudios o declaraciones de impacto
ambiental pertinentes.

De otra forma, relacionado con lo anterior, el
tema ambiental debe ser incorporado alas bases de la
licitacién, pasando de esta forma a ser parte integran-
te del desarrollo de la obra concesionada.

En la etapa de la definicién de los proyectos la
incorporacién de la variable ambiental se puede ma-
terializar en tres etapas;?

* Medidas incorporadas al proyecto de ingenie-
ria durante su disefio, por ejemplo; cambios en
los trazados, en el emplazamiento de puentesy
otras obras, etc.

¢ Medidas de ingenierfa incorporadas alas bases
técnicas de las bases de licitacién (parte del
contrato de la concesion).

e Medidas Ambientales incorporadas a las bases
de licitacién (parte del contrato de la conce-
sién). A este respecto el concesionario deberd
tener en cuenta las consideraciones medioam-
bientales sefialadas en las bases de licitacién y
en la Resolucién Ambiental que califica el pro-
yecto, cuando corresponda.

Enlorelativo a la etapa de construccién y explo-
tacion de los proyectos, la gestion ambiental puede
incorporarse a través de;

1. La unificacién de criterios de gestién ambien-
tal para el logro de un eficaz sistema de control y
seguimiento ambiental;

2. Laidentificacién y seguimiento de obras adi-
cionales que deben ingresar al SEIA;

3 El desarrollo de un sistema de control y fiscali-
zacién ambiental que se complementa con el apoyo
de los servicios ptblicos;

4. La elaboracién de programas de seguimiento
ambiental a través de sistemas de gestion como infor-
mes ambientales, planes de manejo, planes de moni-
toreo, etc.

5. El desarrollo de un sistema de seguimiento
ambiental que permita detectar aquellos impactos no
identificados en la etapa de disefio del proyecto.

19 RIVAS MARTINEZ, Rodrigo, “Marco Legal Estudio DE Impacto Ambiental proyecto: “Mejoramiento Camino Patagual ~ Laurel — Colcura, Ruta 160

Y Construccion By Pass Lota”, Centro EULA-CHILE, 2001.
% Fuente MOP/Gran Via
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Del mismo modo, se deberdn describir las medi-
das de prevencién de riesgos y de control de acciden-
tes, de acuerdo a las disposiciones del parrafo 1°,
titulo VI del reglamento.

La finalidad de las medidas de mitigacion, es
evitar o disminuir los efectos adversos del proyecto o
actividad, cualquiera sea su fase de ejecucién. Estas
se contendrdn en un plan de medidas de mitigacién,
el que deberd contemplar, a lo menos, una de las
siguientes medidas;

¢ Las que impidan o eviten potencialmente el efec-

to adverso significativo, mediante la ejecucion de

b P i ' una obra o accién, o de alguna de sus partes;
Autopista en situacién de uso medio. * Las que minimizan o disminuyen el efecto ad-
Plan de Medidas de Mitigacién, versos significativo, mediante una adecuada

limitacién o reduccién de la magnitud o dura-
cién de la obra o accién, o de alguna de sus
partes, a través de la implementacion de las
medidas especificadas.

De otra forma, las medidas de reparacion y/o
restauracion persiguen la reposicién de uno o mds de
los componentes o elementos del medio ambiente a
una calidad similarala que tenfan con anterioridad al
dafio causado o, en caso de no ser posible, restablecer
sus propiedades bdsicas.

Por expresa disposicion del articulo 62, estas
medidas sélo se llevardn a efecto en las dreas o luga-
res en que los efectos adversos significativos que
resulten de la ejecucién o modificacién del proyecto
o actividad, se presente o generen.*

Enloreferente alasmedidas de compensacion, el
reglamento en su articulo 61, sehala que su finalidad
es producir o generar un efecto positivo alternativo y
equivalente a un efecto adverso identificado. Estas
medidas se expresardn en un Plan de Medidas de
Compensacion, el que incluird el reemplazo osustitu-
cién de los recursos naturales o elementos del medio
ambiente afectados, por otros de similares caracterfs-
ticas, clase naturaleza y calidad. Estas medidas sélo
se llevardn a efecto en las dreas o lugares en que los
efectos adversos significativos que resulten de la
ejecucion o modificacion del proyecto o actividad, se
presente o generen (Articulo 62).%

Compensacién o Reparacién.”

Coherente con lo que se ha venido exponiendo,
uno de los contenidos obligatorios que debe contem-
plar un E.ILA,, es la proposiciéon de un Plan de Medi-
das de Mitigacién, Reparacién y/o Compensacion,
que describird las medidas que se adoptardn para
eliminar o minimizar los efectos adversos del proyec-
to o actividad y las acciones de reparacién y /o com-
pensacién que se realizardn, cuando ello sea proce-
dente®. Para lograr esta finalidad, dicho Plan en su
oportunidad estard compuesto por un plan de medi-
das de mitigacién, un plan de medidas de compensa-
cién y un plan de medidas de reparacién.?

Autopista de enlace a un centro urbano menor.

2 RIVASMARTINEZ, Rodrigo, Propuesta de una Evaluacién Ambiental Legal para el “Plan de Manejo Ambiental Preliminar Ruta Interportuaria Penco-
Talcahuano, 20007, Centro EULA-CHILE, 2000.

En esta materia la norma aplicable es la sefialada en el articulo 12 letra h), del Reglamento del SEIA.

#  De acuerdo a lo prevenido en el pérrafo 1°, titulo VI del Reglamento.

*  Enestamateria, y efectuando una concordancia con lo prevenido en el articulo 3° de la Ley, en lo relativo ala Responsabilidad Civil por dafio ambiental,
debe considerarse que tiende a confundirse contaminacién con dafio ambiental, pero son dos cosas distintas. Contaminacion, es en los términos de la
Ley, la presencia en el ambiente de cualquier elemento, sustancia, energfa, o combinacién de ellos, en concentraciones, o concentraciones y periodos,
que excedan los valores establecidos en las normas de calidad ambiental. Daflo ambiental, en cambio, es toda pérdida, disminucién, detrimento o
menoscabo significativo inferido almedio ambiente, 0 a uno de sus componentes (articulo 2°, letras). La diferencia entre ambos radica en que para hablar
de contaminacién debe sobrepasarse una norma de calidad ambiental. En cambio, para que exista dafio ambiental basta que infiera al medio, 0 a uno
omés d e sus componentes, una pérdida, disminucién, detrimento o menoscabo, significativos, siendo indiferente que exista, o no, unanorma de calidad
ambiental. (Dinamarca G., Jaime, Sistema de Evaluacién de Impacto Ambiental)

La norma del articulo 62, aplicable tanto a las medidas de reparacién y compensacion, se refiere en el dmbito préctico, a que no serd aceptable intentar
compensar el impacto adverso de contaminacién de un estero, con la reparacién o pavimentacion de algtin camino vecinal, por muy justificado
socialmente que ello parezca.(Bolivar Ruiz Adaros, “Evaluacién de Impacto Ambiental”).
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Finalmente, si como resultado de la prediccién y
evaluaciéon del impacto ambiental del proyecto o
actividad se deducen eventuales situaciones de ries-
go al medio ambiente, el titular del proyecto deberd
proponer medidas de prevenciéon de riesgos y de
control de accidentes. Las primeras tienen por fina-
lidad evitar que aparezcan efectos desfavorables en
la poblacién o en el medio ambiente, mientras que las
medidas de prevencién de accidentes persiguen per-
mitir la intervencién eficaz en los sucesos que alteren
el desarrollo normal de un proyecto o actividad, en
tanto puedan causar dafios a la vida, a la salud
humana o al medio ambiente.

Un caso préctico: la mitigacién de la

contaminacién actistica en las VCT.*

Deacuerdo ainvestigacionesrealizadas en torno
al tema, se ha logrado establecer que EL impacto
acustico en las grandes ciudades estd asociado, prin-
cipalmente, a la congestién del trafico. En esta mate-
riala emisién de ruido se relaciona con fuente emiso-
ra, la que debe vigilarse para no se vea afectada la
calidad de vida de la comunidad involucrada.

La dificultad viene dada por el hecho que en
nuestra legislacion no existe norma de emisién para
fuentes méviles, de modo que en las vias urbanas
existentes se evaltia la respuesta de las personas ante
los impactos sonoros, mediante la aplicacién de la
NCh 1619 (INN), con lo que se busca mantener los
niveles actuales de ruido o linea de base.

En las vias nuevas, tanto urbanas como interurba-
nas, se aplica como normativa para regular el ruido
proveniente del flujo vehicularlaNorma dela Confede-

racién Suiza 814.1.” Con las mediciones de Linea de
Base, unido a las proyecciones de flujos vehiculares,
para la etapa de operacion de las vias, se disefian
modelos que permiten determinar los niveles de ruido
de trdfico vehicular. De este modo, puede lograrse
determinar su tales niveles se ajustan a la normativa
ambiental, y si éstos la sobrepasan deben ser mitigados.

Laeleccién y posterior aplicacién de medidas de
mitigacién para la reduccién del ruido varfan, natu-
ralmente, de acuerdo a factores locales, culturales,
econémicos, etc. En cuanto a los métodos que se han
ido implementando, se encuentran las barreras o
pantallas actisticas, los tipos de pavimentos y la com-
binacién de ambos. Mientras, las vias en ttnel, en
trinchera cubierta y trinchera abierta con muros ab-
sorbentes, sonsoluciones de infraestructura que traen
asociada la disminucién en los impactos sonoros.

Las barreras naturales, compuestas por forma-
ciones vegetales, pueden alcanzar un abatimiento de
la contaminacién acustica de un promedio de3dB(A).
En cuanto a las barreras artificiales, éstas pueden ser
construidas de hormigén, madera, metal, policarbo-
nato, cerdmicas o materiales reflectantes a los que se
le agrega vegetacion. Presentan la ventaja de ocupar
menores extensiones de terreno, alcanzando indices
de abatimiento del orden de los 10 a 15 dB(A).

En cuanto a los pavimentos, se han producido
avances tecnolégicos significativos mediante el desa-
rrollo de pavimentos de asfalto drenante. Sucesivas
investigaciones han demostrado que la conservacién
delaporosidad alargo plazo depende del rendimien-
to de los materiales, de las condiciones de circulaciéon
y del mantenimiento.

P

1 Pantalla artificial
2 Dique de tierra
3 Defensas camineras

Carretera Eufonica (silenciosa)

4 Nuevos neumaticos
5 Pavimento poroso
6 Vegetacion apropiada (espesa)

7 Vehiculos silenciosos
(normas C.E.E.)

2 Basado en los contenidos del articulo “En busca del Silencio Perdido”, Revista InduAmbiente, n° 43, Marzo-Abril de 2000.
¥ Articulo 15, DS n°® 30/97, MINSEGPRES, aplicacién supletoria de normas ambientales de referencia.



