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PREFACIO 
 
001  En 1995 el Secretario General de la Organización de los Estados Americanos, Dr. 
Cesar Gaviria, presentó un documento de trabajo después de la Cumbre Presidencial de Miami 
(diciembre de 1994) que ha dado a conocer las bases de la participación de la Unidad de 
Desarrollo Sostenible y Medio Ambiente para en  las actividades de la Secretaria General de la 
Organización en conformidad con los resultados del la Conferencia de las Naciones Unidas sobre 
Medio Ambiente y Desarrollo (UNCED) llevado a cabo en Río de Janeiro, Brasil en 1992, y su 
declaración resultante, la Agenda 21. 
 
002  La Unidad de Desarrollo Sostenible y Medio Ambiente (UDSMA) fue creada en junio 
de 1963 para proveer apoyo técnico a los Estados miembros de la OEA para que la misma se 
convierta en el foro principal interamericano para la formulación de política regional sobre 
desarrollo sostenible y medio ambiente. Al renombrarse el anterior Departamento de Desarrollo 
Regional y Medio Ambiente como Unidad de Desarrollo Sostenible y Medio Ambiente (UDSMA), 
esta entidad se instaló como una dependencia de la Oficina del Secretario General en vez de un 
departamento del Consejo Interamericano para Desarrollo Integral (CIDI). La UDSMA tiene cuatro 
responsabilidades: 1) apoyo y participación en, conferencias, talleres y seminarios, 2) concebir y 
llevar a cabo proyectos de cooperación técnica, 3) facilitar el intercambio de información, y  4) 
coordinar y facilitar la cooperación entre agencias que siguen los objetivos de los Estados 
miembros de la OEA. 
 
003  Una de las responsabilidades iniciales de la USMDA fue asistir en la Organización 
de la  Conferencia Cumbre sobre Desarrollo Sostenible en Santa Cruz de la Sierra, Bolivia en 
diciembre de 1996.  Los resultados de esta Conferencia, manifestados en la Declaración de Santa 
Cruz y el Plan de Acción de Santa Cruz, han afirmado una vez mas la intención de los Gobiernos 
signatarios de apoyar el desarrollo sostenible y la implementación de los cometidos de la 
Declaración de Río y la Agenda 21. 
 
004  Las actividades actuales de la UDSMA reflejan su función como una entidad técnica, 
coordinadora y administradora.  Estas actividades incluyen la preparación de planes de acción, 
programas, congresos y diálogos hemisféricos como seguimiento a la Cumbre de las Américas 
sobre Desarrollo Sostenible de acuerdo con el Plan de Acción de Santa Cruz y en concertación con 
el Programa Interamericano de Desarrollo Sostenible aprobado por el CIDI.  Dichas actividades 
incluyen el apoyo a los Estados miembros en las cinco áreas principales del Plan de Acción de 
Santa Cruz; salud y educación, agricultura y selvicultura sostenible, ciudades y comunidades 
sostenibles, recursos hídricos, áreas costeras, energía y minerales.  El manejo ambiental de las 
acciones sectoriales de desarrollo, incluyendo la reducción de la vulnerabilidad de la infraestructura 
económica y social a los peligros naturales, ha sido incluido en el ámbito del Plan de Acción de 
Santa Cruz y el Programa Interamericano de Desarrollo Sostenible. 
 
005  La preparación de este Plan Hemisférico para Guías Ambientales para Corredores 
de Transporte Vial forma parte de las acciones de la USDMA en concierto con los Estados 
miembros para cumplir con el mandato de usar el foro hemisférico de la OEA para preparar y 
discutir las políticas y acciones estratégicas necesarias para la implementación de los planes y 
agendas concretados para que los países puedan considerarlos para su aceptación formal y oficial. 
 Junto con los Diálogos Hemisféricos sobre el Agua, Biodiversidad, Conservación de los Bosques 
Tropicales, Participación Pública, Reducción de Desastres, y el Plan Hemisférico para la 
Reducción de Desastres del Sector Educativo, el presente Plan permite la recopilación, análisis y 
perfeccionamiento de información para guiar las acciones del Sector Transporte Vial referente al 
manejo ambiental de la infraestructura en cuanto al diseño, construcción, mantenimiento y 
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reparación. 
 
006  El presente documento borrador de trabajo del Plan está presentado como un 
instrumento para mejorar y refinar en base de las experiencias de los países, manifestando a la 
vez los conocimientos adquiridos hasta el momento mas la necesidad de desarrollar aun más los 
lineamientos necesarios para asegurar que los corredores de transporte estén en condiciones 
adecuadas para jugar un papel sumamente importante en el desarrollo de los corredores de 
comercio, como también en la manifestación de los tratados de comercio concretados entre los 
grupos de países. 
 
         Stephen O. Bender 
                  Especialista Principal 
        Unidad de Desarrollo Sostenible 
         Y Medio Ambiente  
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INTRODUCCIÓN AL PLAN 
 
001  La Unidad del Desarrollo Sostenible y Medio Ambiente (UDSMA), anteriormente el 
Departamento de Desarrollo Regional y Medio Ambiente, de la Organización de los Estados 
Americanos (OEA), brinda cooperación a los países miembros de OEA en el tema del manejo de 
los peligros naturales,  suministrando asesoría, asistencia técnica, transferencia de tecnología y 
capacitación.  La UDSMA, con  sede en la OEA en Washington D. C., ha estado comprometida en 
la evaluación de la vulnerabilidad a peligros naturales y en actividades de mitigación de desastres 
en América Latina y la Cuenca del Caribe, desde 1983.  Reducir la  vulnerabilidad de la 
infraestructura económico y social a peligros naturales forma parte del mandato del Consejo 
Permanente de OEA a la Secretaria General, como se expresó en la Resolución CP/ RES. 546 
(834/90) y CP/ RES. 593 (922/92) en el contexto de la Década Internacional para la Reducción de 
Desastres Naturales (DIRDN) y CP/doc. 2691/96.   
 
002  Además, los países del hemisférico han concordado en el Plan de Acción para el 
Desarrollo Sostenible de las Américas, adoptado por la Conferencia Cumbre sobre Desarrollo 
Sostenible de las Américas en Santa Cruz de la Sierra, Bolivia en diciembre de 1996, la inclusión 
de la planificación, preparación y mitigación de desastres en los planes nacionales de desarrollo, 
planes de emergencia, y el desarrollo de los principales para alcanzar el desarrollo de ciudades y 
comunidades sostenibles, como el Plan de Acción manifiesta en las iniciativas sobre Ciudades y 
Comunidades Sostenibles Educación y Salud, y Recursos Hídricos y Áreas Costeras. Las 
actividades de la UDSMA como una entidad técnica, coordinadora y administradora incluyen la 
preparación de planes de acción, programas, congresos y diálogos hemisféricos de acuerdo con el 
Plan de Acción de Santa Cruz. 
 
A.1 Los corredores viales como parte del comercio regional. 
 
003    Un área creciente del interés de UDSMA es apoyar a los países desarrollar el 
comercio regional en el contexto de los  impactos ambientales.  La integración hemisférica se está 
produciendo con rapidez y varios acuerdos subregionales, tales como NAFTA y MERCOSUR, se 
han concretado.  Además, con el apoyo institucional de la OEA, el Banco Interamericano de 
Desarrollo (BID), y de la Comisión Económica para América Latina y el Caribe (CEPAL), se está 
creando un camino hacia la constitución de una Área de Libre Comercio de las Américas (ALCA) 
para el  2005 que promete ser el bloque de comercialización  más grande del mundo.  
 
A.2 El papel de los corredores viales.  
 
004  Los acuerdos negociados a la fecha han tenido como resultado un aumento 
significativo en la cantidad y el volumen del comercio regional interno e internacional.  Los 
Corredores de Transporte -  rutas terrestres y fluviales que facilitan estos flujos crecientes del 
comercio - son esenciales para el éxito de los acuerdos.  Los Corredores Viales son de especial 
importancia, ya que ellos conectan las áreas de producción a los  puertos marítimos, reducen 
tiempos de viaje y generan competitividad frente a los mercados internacionales.  Los ejemplos 
más importantes de estas conexiones viales son los corredores bi-oceánicos  que enlazan las 
áreas de producción sudamericanas a puertos en ambas costas y el Sistema Panamericano de 
Carreteras de América en las regiones Central y Andina. 
 
A.3 El tema del manejo ambiental de los caminos. 
 
005  A pesar de estos beneficios, los caminos pueden tener también considerables 
impactos negativos sobre los ecosistemas.  Los impactos directos - tales como la erosión del suelo 
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por la apertura de caminos o la interrupción de los procesos ecológicos - y los impactos indirectos - 
tales como presión adicional de la población y deforestación - son severos; si no son mitigados 
adecuadamente, pueden comprometer  el desarrollo económico y social en el  largo plazo.  Al 
mismo tiempo, los fenómenos naturales pueden tener un impacto negativo sobre los caminos.  A 
través de América Latina, los peligros naturales, inclusive terremotos e inundaciones, causan 
daños considerables a las redes viales, teniendo como resultado costos elevados en el transporte, 
una disminución en la competitividad internacional y un saldo importante de fondos nacionales 
malgastados.  Se puede observar que aproximadamente el 80% de los presupuestos nacionales 
de transporte se destinan al mantenimiento y reparación de caminos, en la mayor parte a causa del 
daño  producido por inundaciones, terremotos, deslizamientos de tierras, huracanes y erupciones 
volcánicas.   
 
A.4 Descripción del Plan Hemisférico 
 
006  Es necesario, en consecuencia, desarrollar una estrategia hemisférica para el 
manejo ambiental de corredores viales.  Tal administración ambiental deberá:  
 

• Identificar y proponer medidas de mitigación para reducir los impactos ambientales 
negativos. 

• Reducir la vulnerabilidad a peligros naturales en los corredores viales. 
 
007  El Plan Hemisférico de la Guía de Manejo Ambiental de Corredores de Transporte 
Vial está destinado a  revisar los lineamientos existentes al nivel de políticas y planificación 
disponibles para la administración ambiental de corredores viales.  
 
008  El Plan Hemisférico completo incluye cuatro componentes: además de esta Guía, 
incluye una Bibliografía Anotada que documenta, y un Matriz que clasifica, documentos sobre el 
manejo ambiental de corredores los cuales forman la base de la información incluida en la Guía.  El 
cuarto componente es un documento sobre El Proceso que trata de la futura elaboración y 
implementación del Plan.  
 
009  La Guía está compuesta por cinco capítulos.  Esta introducción forma el Capítulo 1.  
Capítulo 2 se compone de dos partes: una considera la  organización  institucional necesaria para 
lograr una  administración ambiental efectiva, en tanto que la segunda evalúa las políticas 
necesarias para la implementación del manejo ambiental.  El Capítulo 3 trata el proceso de 
planificación y el manejo ambiental.  Revisa las pautas de mitigación de los impactos ambientales 
directos e indirectos sobre los caminos.  Así  también los lineamientos de planificación disponibles 
par  producir las Evaluaciones de Impacto Ambiental (EIA’s), y la evaluación de la vulnerabilidad a 
peligros naturales en los corredores viales en América Latina.  En el Capítulo 4 se presenta 
información sobre la aplicación de lineamientos sobre manejo de corredores ambientales.  Esta 
información consiste en la identificación de casos de estudio que presentan uno o más ejemplos de 
lineamientos relacionados con los varios aspectos discutido en los capítulos anteriores.  El Capítulo 
5 trata el tema de la preparación para emergencias como parte del manejo ambiental de 
corredores de comercio.  Se presenta información que trata de lineamientos para guiar las 
acciones orientadas a los preparativos y respuestas a emergencias generadas por eventos 
causados por la naturaleza como peligros naturales, y por eventos exógenos a la naturaleza, como 
eventos relacionados con el transporte de substancias peligrosas o accidentes industriales. 
 
010  La Bibliografía Anotada es una base de información que identifica documentos que 
tratan el manejo ambiental de los corredores de transporte vial y materiales que incluyen en el 
manejo ambiental la reducción de vulnerabilidad de los corredores de transporte a los peligros 
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naturales y el impacto del sistema vial sobre los ecosistemas.  Incluye manuales, publicaciones 
periódicas, reportes de investigación, memorias de conferencias, lineamientos de técnicos y 
políticos, estándares, manuales de manejo y regulaciones.  La Matriz complementa la Bibliografía 
Anotada definiendo los temas cubiertos por los documentos identificados en la Bibliografía e indica 
las referencias correspondientes.   
 
011  El capitulo sobre el Proceso de Desarrollo y Implementación del Plan Hemisférico 
tiene como objetivo la presentación de una esquema de acciones para tomar en cuanto a: a) 
completar la redacción de la Guía de Manejo Ambiental, b) preparar un Resumen Ejecutivo del 
Plan para su uso en la adopción del Plan, 3) crear las comisiones necesarias para guiar la 
completación del Plan y la preparación del Resumen Ejecutivo, y 4) describir los mecanismos para 
dar seguimiento al Plan y sus componentes. 
 
A.5 El propósito del Plan Hemisférico y su proceso de implementación. 
 
012  El producto final del Plan Hemisférico será una base técnica para el uso de 
organismos internacionales, regionales y nacionales en el desarrollo de las políticas y los procesos 
para el manejo ambiental de corredores de transporte vial.  Se intenta producir un borrador final del 
Plan antes del final de 1998. 
 
013  El Plan Hemisférico se está desarrollando a través de un proceso consultivo, 
interactivo, colaborativo y con la participación de los profesionales locales quienes trabajen en el 
sector.  La Bibliografía Anotada y el Matriz están hechos, y ya continúan a actualizarse, en 
consultación con instituciones e individuos con interés en el manejo ambiental de los corredores de 
transporte vial.  Se hace esta consulta por medio de la distribución de las materias y una encuesta 
sobre el contenido y la estructura de aquellos.  
 
014  El Plan producto del proceso consultivo se encargará de: 
 

• Ofrecer las bases técnicas sobre el tema en forma de Guía a los órganos internacionales, 
regionales y nacionales para su eventual adopción como criterios compartidos para el 
diseño, construcción, mantenimiento, reparación, rehabilitación, y reconstrucción de 
corredores de transporte vial. 

 
• Manifestar a través de la Guía las teorías, prácticas, experiencias y conocimientos más 

destacados del hemisférico en la materia. 
 

• Presentar al usuario información sobre el tema para su referencia y consulta en una 
manera eficiente, rápida y comprensiva. 

 
• Ofrecer sugerencias en cuanto al desarrollo y la implementación de los puntos 

anteriormente mencionados. 
 
015  Como el proceso de desarrollar el Plan es consultivo, estamos interesados en sus 
sugerencias sobre el contenido y estructura de los documentos.  Adjunto, Ud. encontrará archivos 
en Microsoft Word conteniendo los cuatros componentes borradores del Plan.  Le invitamos a 
revisarlos y mandarnos sus estimables comentarios.  Nos agradecería mucho si Ud. lee y nos dá 
sus sugerencias sobre todos los documentos, pero, como el Plan es voluminoso, sugerimos revisar 
los documentos que corresponde con a área de interés. 
 
016  Cada párrafo está numerado para guiar no solamente la lectura del documento, sino 
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también hacer referencia cuando Ud. esté presentando sus comentarios y sugerencias.  Si le 
conviene, por favor escriba sus comentarios directamente sobre el documento y mándelo a 
nosotros vía fax o correo aéreo.  Si prefiere, puede presentar sus sugerencias y comentarios en 
letras mayúsculas dentro el texto del archivo mismo.  En caso que se presenten sus sugerencias y 
comentarios en el texto de los archivos electrónicos, favor de mandarlos vía correo electrónico. 
 
Por favor, envíe sus comentarios generales a: Proyecto de Peligros Naturales, Unidad de 
Desarrollo Sostenible y Medio Ambiente, Organización de los Estados Americanos, 1889 “F” Street, 
N.W., Washington, D.C. 20006.  Fax: (202) 458-3560.  Correo Electrónico: natural-hazards-
project@oas.org 
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1.0 INTRODUCCION 
 
1.1  Los Corredores Viales como parte del Comercio Regional 
 
001  Para consolidar su economía y conquistar un lugar de importancia en la economía 
globalizada, América Latina necesita hacer importantes inversiones en infraestructura.  Los paises 
de la Región sufren de carencias en sectores claves, tanto para el despeque de sus economías, 
como para enfrentar, en las mejores condiciones posibles, la eventual conformación de una Area 
de Libre Comercio de las Américas (ALCA). 
 
002  Para poner en producción el continente en condiciones competitivas, hace falta: 
 

* Desarrollar los recursos subutilizados que se encuentran en las áreas interiores de  
cada pais. 

 
* Posibilitar su salida a los mercados internacionales más importantes, como los del  
Sudeste Asíatico, la Unión Europea y Norteamérica. 

 
* ofrecer alternativas competitivas para comercializar, conectando los océanos 

Atlántico  
y Pacífico a través de Corredores de Exportación Terrestres y/o Multimodales.  

 
 
003  Para ello es necesario contar con redes de circulación poderosas y bien diseñadas, 
capaces de acercar los avances tecnológicos y las capitales a las áreas de producción, a la vez 
que poder ofrecer alternativas de accesibilidad a mercados regionales, nacionales e 
internacionales, donde es posible realizar una comercialización variada y eficiente de productos. 
 
004  Los Corredores de Exportación son en la actualidad concebidos como ejes de 
desarrollo productivo, a la par que vías de penetración para regiones de variada geografía, que 
durante mucho tiempo han estado marginadas parcialmente de los mecanismos de la producción y 
el comercio internacional. 
 
005  Este esfuerzo se ve también como una posibilidad concreta para  integrar a una 
multitud de grupos sociales dispersos y marginados, en los beneficios de la educación, la 
cultura, la salud y el bienestar general, ya que los Corredores son también vías para acceder con 
mayor facilidad y frecuencia a centros urbanos, de complejidad diferenciada que contienen estas 
ventajas comparativas. Junto con el extraordinario avance y difusión de las mejoras en las 
comunicaciones, los Corredores de Transporte son los elementos dinamizadores que facilitan un 
proceso creciente de mejora de la calidad de vida  para los paises de América Latina en su 
conjunto. 
 
006  La transformación de la demanda por transporte en Amèrica Latina está asociada 
con los Corredores Comerciales, fenómenos que aparecen cuando el comercio adquiere 
dimensiones de tal magnitud y tales exigencias que las economías de escala se hacen presentes 
en cada función y actividad del sistema.  En ellos, deben existir economías de cobertura, confianza 
en los servicios, itinerarios eficientes y competitividad, todos estos elementos de base para la 
permanencia de los agentes en el sistema. 
 

“ Un corredor internacional de comercio puede ser construido por una industria o 
por el intercambio comercial de muchas industrias entre paises y/o entre áreas 
económicas.  Así existen, por ejemplo, corredores de comercio internacional entre 
las grandes potencias: Japón, los NIE (en Asia), Norteamérica y Norte de Europa.  
Ejemplos de industrias que han creado sus propios corredores son: los jugos 
concentrados de naranja de Brasil, la fruta fresca chilena a la costa este de EEUU, 
y varios otros  a nivel internacional (muebles de Taiwan a la costa oeste de EEUU)¨1

                                                 
1
- Escobar Luis: Globalización de los mercados internacionales y su impacto en la demanda por transporte en la región. En 

Seminario Interamericano de infraestructura de transporte como factor de integración. DDRMA-OEA, Washington D.C.USA, 1995, pag. 
390 
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007  Estos Corredores Comerciales están vinculados a diferentes componentes: 
 

¨Según la definición empleada por la CEPAL (1992), un corredor es un concepto que 
integra cuatro componentes: 

* Normas y prácticas comerciales y financieras. 
* Exigencias gubernamentales. 
* Infraestructura , vehículos, equipos e instalaciones. 
* Actores¨.2 

 
008  Estos componentes interactúan entre sí y ademas, el nivel de desarrollo, las 
características, la competitividad y las ventajas que ofrecen cada uno de ellos, son los elementos 
que pueden generar ajustes en el comportamiento del Corredor.  Por otro lado, existe una relación 
muy estrecha entre los Corredores Comerciales y la Red Fundamental de Transporte, ya que 
estas redes de infraestructura son el asiento de los movimientos y flujos del corredor 
comercial. 
 
009   En consecuencia, en el contexto de la economía globalizada de competencia 
internacional que nace en Amèrica Latina, la oferta de transporte debe adecuarse a las 
demandas del comercio y de la producción, sirviendo a la Región como parte de una red global.  
Requiere de empresas grandes, o bien alianzas estratégicas, entre empresas para operar estas 
macro-redes de abastecimiento, distribución, con experiencia y recursos suficientes.  Requiere así 
mismo de grandes inversiones,  tanto en construcción como en mantenimiento y en mejoras 
constantes de las redes, ya que cada actividad productiva se asociará, en cada momento de su 
desarrollo, a aquellos Corredores de Transporte que le ofrecen ventajas competitivas.  Estos 
Corredores concentran sobre ellos los flujos del comercio local,  regional, nacional e internacional a 
través de las diferentes redes viales, ferroviarias, fluviales, maríticas, que convergen sobre ellos. 
 
010  En este conjunto, los Corredores Viales que sirven de sustento geográfico y 
funcional, cumplen un papel desencadenante en la configuración y transformación de los paises de 
América Latina, además de constituir un instrumento estratégico para los planes de integración de 
los Mega-Bloques latinoamericanos (Mercosur, Pacto Andino, entre otros).  Además, son 
responsables de canalizar más del 70 % del comercio general del continente. 
 
 
1.2  El Tema del Manejo Ambiental de los Corredores Viales 
 
011  El trazado de los Corredores Viales latinoamericanos plantean fuertes desafíos 
desde  el punto de vista ambiental.  En una primera etapa, se puede observar en todos los paises 
la necesidad de superar los cuadros de pobreza del continente, situación que los lleva a priorizar y 
a evaluar con más profundidad las ventajas económicas que acompañan a los proyectos.  
 
012  Sin embargo, en los niveles nacionales y regionales, a poco de poner en 
funcionamiento los grandes caminos, además de las ventajas previstas, comienzan a aparecer 
costos públicos y privados  no calculados que provienen del mal manejo de las áreas atravesadas 
por el Corredor, áreas que comienzan a cambiar en su estructura y funcionamiento como 
consecuencia de las nuevas condiciones de accesibilidad. 
 
013  En muchas oportunidades - como ya se ha comprobado en algunos corredores 
brasileros y argentinos - las dificultades de circulación a causa de problemas de amenazas 
naturales, tecnológicas y humanas, se traducen en costos marginales muy elevados que causan 
que los gobiernos y los operadores privados tomen medidas coyunturales y de corto alcance para 
mejorar la situación con rapidez.  Pero de tanto repetirse las situaciones e incrementarse las 
pérdidas, se toma conciencia de la necesidad de invertir para reducir estos riesgos a niveles 
asimilables.  Es así que ya en América Latina aparece una cierta preocupación por los temas 
ambientales en los Corredores Viales y no solamente - como hasta ahora- una simple necesidad 
                                                 

2
- Ibidem pag. 427 
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de cumplir con requisitos explícitos de insertar el manejo ambiental en los proyectos viales para 
conseguir fondos de inversión por parte de los organismos internacionales. 
 
014  Cuando se comienza a trabajar en estos temas, aparecen también un conjunto de 
dificultades  para incluir el Manejo Ambiental y la Reducción de la Vulnerabilidad  en los 
Corredores Viales, que limitan la respuesta de los paises y sus respectivos organismos públicos y 
privados.  Entre las dificultades más importantes que se observan a nivel de los proyectos 
analizados en la Bibliografía Anotada, y de otros puestos en marcha en diferentes paises, con 
aportes de los gobiernos nacionales,  se puede listar las siguientes:  
 
1.2a  La información ambiental es pobre y a veces inexistente.  
 
015  Aún cuando en algunos paises se han realizado estudios regionales importantes con 
el apoyo de organismos internacionales - sobre todo cuando se plantea la necesidad de proteger 
y/o conservar áreas vírgenes o mejorar la gestión de áreas de vida silvestre muy ricas (OEA, ONU, 
BM, BID, etc) - la mayor parte de la información ambiental disponible en los paises está dispersa, 
fraccionada, incompleta y casi siempre preparada con criterios de selección y de organización 
dispares.  Prácticamente en ningún caso se tiene en cuenta, en forma integrada al tema ambiental, 
la información sobre peligros naturales, tecnológicos o de organización humana que permitirían 
evaluar la vulnerabilidad y cálcular el riesgo para las nuevas inversiones viales. 
 
016  Esta situación es la que lleva a la necesidad de prever y destinar en cada proyecto 
vial, una partida para evaluar los impactos a través de la elaboración de los EIAs, ya que los 
paises no cuentan con bases de datos actualizadas y confiables que puedan ser consultadas para 
el diseño de los proyectos de Corredores Viales.  En consecuencia, los EIAsfrecuentemente son 
los únicos documentos disponibles para el diseño de los Corredores.  Por otro lado, por razones 
económicas, los estudios del EIA se desarrollan dentro del proyecto casi exclusivamente para el 
área de impacto directo, dando una visión imperfecta e incompleta de las respuestas ambientales 
y sociales que se pueden esperar del área del impacto indirecto en el mediano y largo plazo. 
 
017  En consecuencia, se hace muy difícil realizar el cálculo de los riesgos previsibles 
que acompañarán al proyecto una vez que éste se ponga en marcha; y es de esperar que los 
mismos se presenten como costos no previstos, que se incorporarán al costo de transporte de las 
empresas (cierre de corredores por grandes nevadas, por lluvias torrenciales, por rotura de 
puentes, etc), a las empresas aseguradoras (pérdidas de cargas, de vidas, etc) y a veces, se 
distribuyen en el conjunto social cuando son muy altos (perdidas por inundaciones, por terremotos, 
etc); incluso, algunos costos ambientales a veces son irrecuperables (pérdidas de aguas potables, 
de suelos fértiles, de comunidades autóctonas, etc). 
 
1.2b Falta de conciencia en las instituciones públicas de la necesidad de incorporar estos 
temas en los programas de gobierno.  
 
018  Las políticas ambientales y de reducción de la vulnerabilidad están generalmente 
fuera de los planes generales del Estado a nivel operativo, aisladas funcionalmente de las 
políticas de Ordenamiento Territorial y de Planificación General ( en los paises donde estas 
preocupaciones  existen).  Los lineamientos ambientales sí aparecen a nivel de cada uno de los 
proyectos de inversión, pero como una exigencia necesaria para acceder a los préstamos 
internacionales. 
 
019  En los organismos públicos se advierte además la escasa presencia de equipos 
multidisplinarios que puedan elaborar un contexto de referencia para el manejo ambiental de los 
nuevos corredores.  Los profesionales han emigrado hacia la actividad privada, movidos por la falta 
de estímulos de la administración pública para retenerlos.  De allí que incluso los EIAs no pueden 
ser elaborados por las agencias públicas , y por ende, no están disponibles tampoco para los 
proyectos viales.   
 
020  Por otro lado, si bien la mayor parte de los paises de América Latina disponen de 
oficinas nacionales y regionales que podrían evaluar la vulnerabilidad (oficinas de defensa civil, de 
protección civil, etc), éstas solo están diseñadas para atender las emergencias.  Por lo tanto, es 
allí donde se elaboran los planes de contingencia, se establecen los mecanismos de alerta, de 
vigilancia, y se diseñan las campañas educativas, etc, para brindar socorro y para mejorar la 
respuesta de la población.  Pero en muy pocas de ellas se hacen estudios sistemáticos para definir 
los tipos de peligros, las áreas vulnerables, mapas de riesgo, etc, que podrían servir de base para 
el diseño de los proyectos de Corredores Viales.  
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021  Esta situación pone en evidencia a través de los proyectos y experiencias 
analizadas que  - a pesar de los grandes esfuerzos realizados en este campo - se mantienen 
vigentes en muchos ámbitos de América Latina las limitaciones ya analizadas en detalle en el 
Capítulo 2, en el tema ¨Limitaciones y Políticas Recomendadas para la Reforma de la 
Administración Ambiental¨.  En consecuencia, también está vigente para muchos paises la 
necesidad de instrumentar las reformas en las agencias de transport aconsejadas en el mismo 
Capítulo. 
 
1.2c  Aplicación de métodos y procedimientos estándares generalizados 
 
022  Estos procedimientos se aplican a todos  los estudios ambientales de corredores 
viales de la misma manera, sin diferenciar los procesos  específicos de cada ambiente y por ende, 
los tipos de respuestas previsibles. Se puede observar que en todos los proyectos evaluados se 
presenta una estructura de organización homogénea en el estudio ambiental, usando los mismos 
conceptos para tratar ambientes diferentes.  Esto revela que en los proyectos prevalecen 
objetivos macroeconómicos, vinculados con la disponibilidad o existencia de ciertos recursos, un 
flujo de beneficios, una asignación por el uso de la tierra, incentivos para invertir en determinadas 
actividades, etc., que a veces tienen incidencia directa negativa sobre el ambiente o bien 
disminuyen el efecto de las políticas ambientales en el mediano plazo.3  
 
023  Los estudios ambientales de detalle en América Latina señalan con claridad la 
especificidad de algunos procesos, la configuración especial de ciertos ecosistemas, su 
diferente nivel de asimilación de impactos, etc., y como consecuencia, la imposibilidad de 
manejarlos con las mismas herramientas.  No es lo mismo tratar un ambiente desértico, una zona 
selvática un sector de montaña o una zona urbana densa, particularmente en el diseño del estudio, 
en la composición del equipo de profesionales, en los aspectos a tener en cuenta y sobre todo, en 
las políticas ambientales y los costos operativos.  La situación se acentúa si se tiene en cuenta la 
longitud de algunos Corredores - que  superan generalmente los 500 km - y la heterogeneidad y 
dimensiones de los ambientes naturales que conectan el mismo corredor, tanto a nivel de 
ecosistemas como de políticas para su tratamiento. Si tomamos como ejemplo el corredor Arica-
Santa Cruz- Sao Paulo, podemos observar que a través de sus más de 2.000 km, conecta a los 
ambientes de tres paises con diferentes estructuras legales, desiertos costeros, ambientes de alta 
montaña, zonas de selvas tropicales, mesetas deforestadas, áreas urbanas muy densas, zonas 
mineras, zonas agrícolas, zonas industriales, zonas de reservas indígenas, etc.  Cada una de ellas 
constituye en sí misma, por sus dimensiones, un conjunto heterogéneo de impactos y respuestas 
ambiente-corredor, corredor- ambiente, y un conjunto heterogéneo de políticas nacionales y 
locales para su manejo, que meritan estudios especiales para prever con cierta certeza su 
comportamiento, una vez construido el corredor.  Aquí se impone una dialéctica muy dinámica 
entre la introducción de las dimensiones ambientales en el desarrollo de los Corredores Viales a 
nivel macroeconómico, y la necesidad de formular estrategias ambientales y de recursos naturales 
a nivel nacional y local.  
 
1.2d  Ausencia de diagnósticos ambientales globales nacionales, regionales y locales, que 
permitan contextualizar los proyectos de los Corredores Viales y , en consecuencia, los 
EIAs que se elaboran en cada caso. 
 
024  A pesar que los estudios ambientales están ampliamente difundidos en los 
diferentes paises de Amèrica Latina, es dificil encontrar programas que evalúen en forma sistémica 
el ambiente de cada pais y sean capaces de seleccionar ambientes críticos o vulnerables para su 
manejo.  El avance de los procesos de integración hace que estos aspectos comiencen a ser 
tenidos en cuenta y se trabaje rápidamente en ello.  Como ejemplos podemos ofrecer los estudios 
realizados por: 
 

                                                 
3
- ¨Las políticas macroeconómicas no son neutrales desde el punto de vista espacial del desarrollo. Por el contrario, suelen 

generar importantes modificaciones espaciales, como ocurre , por ejemplo, con las políticas que modifican los patrones de empleo y 
migración, o la localización y grado de concentración urbana o rural de las industrias. Considerar esta dimensión espacial del desarrollo 
sustentable es fundamental para la gestión y el mejoramiento del medio ambiente. Basta recordar al respecto el enorme impacto de la 
construcción de carreteras en el avance de la frontera agropecuaria y del mejoramientod e los sistemas de transporte urbano en el 
crecimiento de las ciudades¨. CEPAL: El desarrollo sustentable. Transformación productiva, equidad y medio ambiental.  ONU, Santiago 
de Chile, 1991.pag 40. 
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* El Instituto de Estudios Ambientales de la Pontificia Universidad Católica de Perú 
(IDEA-PUCP), con el patrocinio del Gobierno Nacional para mejorar la gestión ambiental del pais. 
 

*La Red de Desarrollo Sostenible (RDS) de Bolivia, integrada por miembros 
institucionales de todos los niveles, organizaciones no gubernamentales, instituciones académicas, 
y agencias de cooperación internacional, que integran un sistema de comunicación para el 
desarrollo sostenible.  Entre estas instituciones se encuentra el Ministerio de Desarrollo 
Sostenible y Medio Ambiente del Gobierno de Bolivia, que tiene a su cargo la elaboración de 
diagnósticos ambientales nacionales, globales, y sectoriales y el Centro de Documentación e 
Información ( CEDIB) de Bolivia, que tiene entre sus grupos temáticos el de Ecología, Medio 
Ambiente y Desarrollo, y el de Catástrofes Naturales, cuyos resultados se publican en la Revista 
¨Medio Ambiente y Desarrollo� del citado organismo.4   
 
1.2e Débil participación de la comunidad en los procesos de definición de proyectos de 
Corredores Viales.   
 
025  En realidad la participación comunitaria es débil en todo lo que se refiere a toma de 
decisiones: está poco estructurada y motivada, y funciona de una manera irregular y discontinua.  
Esta situación está vinculada con la debilidad de los programas educativos y la reciente apertura 
de algunos gobiernos nacionales y locales para reconocer la necesidad de trabajar con los 
estamentos sociales organizados.  Si bien es cierto se puede registrar un fuerte movimiento social 
en Amèrica Latina estimulado por organismos internacionales, los esfuerzos están orientados en 
esta primera etapa en forma dominante hacia la superación de la pobreza y la activación de los 
recursos humanos subutilizados en cada sistema nacional.  Las actividades agrícolas, la 
identificación de áreas con carencias especiales, la atención de la salud y el acceso a la educación 
y la vivienda son motivos prioritarios para la organización social en la mayor parte de 
Latinoamérica.5  Los temas ambientales aparecen vinculados con ellos, pero se dan solo 
ocasionalmente instancias de participación en la elaboraciòn de los proyectos viales, que están 
reservados como temas a las agencias públicas y las empresas privadas que participan en las 
licitaciones.  En estos casos, la comunidad es vista como un mero receptor de los proyectos y de 
sus beneficios a mediano plazo, pero participa debilmente en el diseño de los programas.  Se 
puede verificar, en algunos casos, que se llega a instancias de consulta pública pero no más allá. 
 
026  Las dificultades detalladas hasta aquí son aquellas comunes al conjunto de los 
paises comprometidos en el desarrollo de los proyectos de Corredores Viales; pero tambien 
pueden llegar a presentarse otros - vacíos legales, desorganización institucional, etc - que llevan a 
plantear problemas muy importantes no solo de diseño de los proyectos sino sobre todo de 
funcionamiento y de dinámica de los impactos que los mismos provocarán en el mediano y largo 
plazo. 
 
1.3  La Actitud de los Paises  
 
027  Cómo están trabajando los paises para superar estas dificultades e introducir los 
temas de manejo ambiental sustentable y reducción de la vulnerabilidad en los Corredores Viales? 
   
028  En primera instancia, es necesario reconocer que los procesos de integración han 
precipitado la toma de conciencia sobre la necesidad de realizar reformas dentro de un marco de 
estabilidad, participación y progreso.  

                                                

¨El punto  de equilibrio para estas reformas depende de la 
forma en que cada pais resuelva aspectos tales como participación, asociación, concertación y 
consenso para el desarrollo.¨6  Pero estos no son procesos fáciles de conducir, teniendo en cuenta 
que requieren de un periodo de tiempo razonable para ser realizados.  Por otro lado, también es 
necesario poner de relieve que la administración del ambiente y su gestión eficiente depende de 
diferentes factores y de un proceso que comprende etapas vinculadas con: 

 
 

4
- SDNP: Integrando la comunicación con la información. PNUD, MDSMA, Bolivia, 1995. 

5
- I.A.F.:   1996.En resumen.Del 1 de octubre de 1995 al 30 de setiembre de 1996.Fundación Interamericana, Virginia USA, 

1996. 

6
- CEPAL: Instituciones y desarrollo sustentable. En El Desarrollo Sustentable. Transformación.... Op.Cit. pag100. 
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- El aumento sustantivo de la información necesaria para la toma de decisiones. 
- El mejoramiento de la capacidad de diseño y evaluación de los programas de desarrollo de 
cada  
 pais. 

- El fortalecimiento de organismos de educación, capacitación e investigación. 
 
1.3a Los Procesos de Transformación Económica  
 
029  Se encuentran en un nivel de desarrollo muy desequilibrado dentro de los diferentes 
paises de América Latina7; hay todavía muchos temas pendientes y problemas sin resolver.  En 
consecuencia, el tratamiento del ambiente y de la reducción de la vulnerabilidad de Corredores 
Viales dependerá en gran medida de los avances y evolución que tengan los paises hacia estos 
temas.  Así también de las herramientas que cada uno diseñe , desde el punto de vista legal, 
institucional, ambiental y social, para enfrentar las decisiones del desarrollo de sus respectivos 
territorios (insertar Archivo ESCOR1.doc: Cuadro ???). 
 
030  En el contexto de los Mega-Bloques - Mercosur, Pacto Andino, etc - es posible que 
se encuentre el marco adecuado para avanzar más rápidamente, en la medida que las ventajas 
competitivas ofrecidas por los grandes proyectos de infraestructura vial - donde convergen 
intereses empresariales, estatales, locales  e internacionales - exigen esfuerzos de todos los 
paises miembros y sus respectivas sub-regiones, para superar las limitaciones y funcionar en 
forma eficiente en el nuevo modelo económico y territorial, aprovechando las ventajas competitivas 
que se ofrecen.  
 
 
1.3b La Necesidad de Realizar Reformas 
 
031  Si comparamos el análisis de las políticas y los lineamientos de planificación 
recomendados para la gestión de corredores viales, con lo que realmente ocurre en América Latina 
cuando se diseñan y ponen en marcha los proyectos de Corredores, es posible advertir que hay un 
extenso y complejo camino que recorrer para lograr el objetivo del Desarrollo Sustentable y la 
Reducción de la Vulnerabilidad.  
 
032  Es evidente también que algunos paises y determinadas agencias y operadores han 
comenzado a transitarlo y su experiencia indica que es necesario introducir cambios importantes 
en las modalidades de gestión de los Corredores Viales.  Al sintetizar las transformaciones que 
aparecen como principales, se señala que las mismas tendrían que tener en cuenta las que se 
listan a continuación: 
 
1 - Definir, con la mayor precisión posible, las áreas de impacto del proyecto vial, especialmente la 
área de impacto indirecto, con carácter obligatorio. 
 
2 - Incorporar los diagnósticos ambientales locales, regionales y nacionales disponibles para 
identificar con ellos los ambientes y ecosistemas significativos que atravesará el Corredor Vial, 
definiendo con claridad los procesos residentes en ellos y las respuestas diferenciadas y posibles 
de esperar con la activación del Corredor.  Contextualizar en ellos el EIA que surja del estudio del 
Corredor. 
 
3 - Ampliar, mejorar y profundizar la información ambiental ya elaborada, a través de trabajos de 
campo o relevamientos en agencias públicas y privadas, incluyendo los datos sobre peligros 
naturales, tecnológicos y de organización humana, con efectos históricamente probados, ciclos de 
recurrencia y magnitud, para elaborar con ellos la cartografía especial necesaria; en particular, los 
mapas de peligros múltiples, de instalaciones críticas y de riesgos.  
 
4 - Definir con claridad los vacíos de información existentes y los diagnósticos todavía no 
realizados pero necesarios para orientar y estimular la producción del Sector de Ciencia y Técnica 
de la región de influencia del Corredor.  
 
5 - Elaborar definiciones comunes - ya sea a nivel nacional, regional y local - para homogeneizar 
                                                 

7
 - Gray de Cerdán, N:  Integración en América Latina Hacia un solo espacio económico?  Fundación General de la 

Universidad Complutense, Cooperación Internacional, Madrid , España, 1997.pag 10. 
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los conceptos que serán utilizados en el proyecto, elaborando diccionarios y/o manuales, que 
permitan superar el problema de reemplazo de profesionales, incorporación de agentes nuevos, o 
cambios de administración. 
 
6  - Reunir la información del proyecto en bases de datos - en la medida de lo posible geo-
referenciadas -  en formatos compatibles con los del pais y/o la región.  En los proyectos 
internacionales, prever un formato que sea migrable a los que existen en cada uno de ellos.  
Prever en todos los casos en qué agencias o ámbitos serán depositos de la información del 
proyecto. 
 
7 - Establecer relaciones dinámicas entre agencias de transporte, empresas, usuarios, ONGs , etc, 
para conocer mejor las nuevas demandas, los perfiles de expectativas comerciales, los nuevos 
tipos de productos que se desplazarán por el corredor, tipos de servicios requeridos, y nuevos 
componentes turísticos para evaluar el impacto del corredor una vez puesto en funcionamiento.  
 
8 - Establecer relaciones e interes en el proyecto al Sector de Ciencia y Técnica y ONGs 
ambientalistas,  para captar e introducir ideas y tecnologías - de uso eficiente y adaptadas a la 
naturaleza de la región/es -  en el manejo ambiental y la reducción de desastres y/o impactos 
negativos que puedan derivar del proyecto. 
 
9 - Fortalecer la formación de equipos interdisciplinarios y multisectoriales desde las etapas de 
diseño hasta las de postevaluación del proyecto. 
 
10 -  Vincularse con las agencias de Ordenamiento Territorial, Ordenamiento Ambiental y/o 
Planificación del Desarrollo de las distintas jurisdicciones para integrar los objetivos del proyecto 
del Corredor con los objetivos de programas vigentes, o bien, con finalidades esbozadas en forma 
implícita o explícita.  
 
11 - Identificar los vacíos legales e institucionales que - en las distintas jurisdicciones y regiones - 
puedan limitar el desarrollo del corredor; así como también las normas legales que existen y que 
todavía no han sido aplicadas. 
 
12 - Identificar los actores del proceso, tanto a nivel público, privado, y social, para evaluar a qué 
nivel de concientización y responsabilidad se encuentran frente a un proyecto.  Mantener con ellos 
una fuerte corriente de información recíproca para captar y evaluar en forma permanente 
sugerencias, ideas, usos, costumbres y respuestas culturales. 
 
13 - Evaluar el conjunto de programas y planes de desarrollo macro y micro económicos previstos 
en la zona de impacto indirecto del Corredor, y el impacto que producirá el Corredor sobre ellos, 
para combinar acciones ambientales y reducir los costos operativos. 
 
14 - Estimular a las agencias, los diferentes operadores y a la comunidad en general, a informarse, 
concientizarse y capacitarse, para lograr una gestión ambiental eficiente y una reducción de la 
vulnerabilidad, minimizando los costos no deseados.  Hacer uso para ello de los medios de difusión 
(prensa, radio, televisión, etc.), seminarios, cursos especiales, etc., y no solamente de las 
audiencias públicas, para hacer conocer los objetivos e impactos que producirá el Corredor Vial. 
 
15 - Si los aspectos definidos en los items 2, 3, 5 , 10 y 11 no existen en la región, no están 
completos o son de validez dudosa, deberían definirse sub-programas en el diseño del proyecto 
del Corredor - con periodos cortos de ejecución - para producir los resultados mínimos e 
indispensables para el manejo del proyecto.  Pero sobre todo, para dejar iniciado un camino para 
que estos temas sean tomados y perfeccionados por las diferentes agencias locales, regionales o 
nacionales, en el mediano plazo. 
 
Estas observaciones y sugerencias deberían ser recogidas junto con muchas otras, en una 
reflexión conjunta y sobre todo en un esfuerzo para colaborar en la formulación de un Plan 
Hemisférico para el Manejo de los Corredores Viales. 
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1.0 INTRODUCCION 
 
1.1  Los Corredores Viales como parte del Comercio Regional 
 
001  Para consolidar su economía y conquistar un lugar de importancia en la economía 
globalizada, América Latina necesita hacer importantes inversiones en infraestructura.  Los paises 
de la Región sufren de carencias en sectores claves, tanto para el despeque de sus economías, 
como para enfrentar, en las mejores condiciones posibles, la eventual conformación de una Area 
de Libre Comercio de las Américas (ALCA). 
 
002  Para poner en producción el continente en condiciones competitivas, hace falta: 
 

* Desarrollar los recursos subutilizados que se encuentran en las áreas interiores de  
cada pais. 

 
* Posibilitar su salida a los mercados internacionales más importantes, como los del  
Sudeste Asíatico, la Unión Europea y Norteamérica. 

 
* ofrecer alternativas competitivas para comercializar, conectando los océanos 

Atlántico  
y Pacífico a través de Corredores de Exportación Terrestres y/o Multimodales.  

 
 
003  Para ello es necesario contar con redes de circulación poderosas y bien diseñadas, 
capaces de acercar los avances tecnológicos y las capitales a las áreas de producción, a la vez 
que poder ofrecer alternativas de accesibilidad a mercados regionales, nacionales e 
internacionales, donde es posible realizar una comercialización variada y eficiente de productos. 
 
004  Los Corredores de Exportación son en la actualidad concebidos como ejes de 
desarrollo productivo, a la par que vías de penetración para regiones de variada geografía, que 
durante mucho tiempo han estado marginadas parcialmente de los mecanismos de la producción y 
el comercio internacional. 
 
005  Este esfuerzo se ve también como una posibilidad concreta para  integrar a una 
multitud de grupos sociales dispersos y marginados, en los beneficios de la educación, la 
cultura, la salud y el bienestar general, ya que los Corredores son también vías para acceder con 
mayor facilidad y frecuencia a centros urbanos, de complejidad diferenciada que contienen estas 
ventajas comparativas. Junto con el extraordinario avance y difusión de las mejoras en las 
comunicaciones, los Corredores de Transporte son los elementos dinamizadores que facilitan un 
proceso creciente de mejora de la calidad de vida  para los paises de América Latina en su 
conjunto. 
 
006  La transformación de la demanda por transporte en Amèrica Latina está asociada 
con los Corredores Comerciales, fenómenos que aparecen cuando el comercio adquiere 
dimensiones de tal magnitud y tales exigencias que las economías de escala se hacen presentes 
en cada función y actividad del sistema.  En ellos, deben existir economías de cobertura, confianza 
en los servicios, itinerarios eficientes y competitividad, todos estos elementos de base para la 
permanencia de los agentes en el sistema. 
 

“ Un corredor internacional de comercio puede ser construido por una industria o 
por el intercambio comercial de muchas industrias entre paises y/o entre áreas 
económicas.  Así existen, por ejemplo, corredores de comercio internacional entre 
las grandes potencias: Japón, los NIE (en Asia), Norteamérica y Norte de Europa.  
Ejemplos de industrias que han creado sus propios corredores son: los jugos 
concentrados de naranja de Brasil, la fruta fresca chilena a la costa este de EEUU, 
y varios otros  a nivel internacional (muebles de Taiwan a la costa oeste de EEUU)¨1

                                                 
1
- Escobar Luis: Globalización de los mercados internacionales y su impacto en la demanda por transporte en la región. En 

Seminario Interamericano de infraestructura de transporte como factor de integración. DDRMA-OEA, Washington D.C.USA, 1995, pag. 
390 
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007  Estos Corredores Comerciales están vinculados a diferentes componentes: 
 

¨Según la definición empleada por la CEPAL (1992), un corredor es un concepto que 
integra cuatro componentes: 

* Normas y prácticas comerciales y financieras. 
* Exigencias gubernamentales. 
* Infraestructura , vehículos, equipos e instalaciones. 
* Actores¨.2 

 
008  Estos componentes interactúan entre sí y ademas, el nivel de desarrollo, las 
características, la competitividad y las ventajas que ofrecen cada uno de ellos, son los elementos 
que pueden generar ajustes en el comportamiento del Corredor.  Por otro lado, existe una relación 
muy estrecha entre los Corredores Comerciales y la Red Fundamental de Transporte, ya que 
estas redes de infraestructura son el asiento de los movimientos y flujos del corredor 
comercial. 
 
009   En consecuencia, en el contexto de la economía globalizada de competencia 
internacional que nace en Amèrica Latina, la oferta de transporte debe adecuarse a las 
demandas del comercio y de la producción, sirviendo a la Región como parte de una red global.  
Requiere de empresas grandes, o bien alianzas estratégicas, entre empresas para operar estas 
macro-redes de abastecimiento, distribución, con experiencia y recursos suficientes.  Requiere así 
mismo de grandes inversiones,  tanto en construcción como en mantenimiento y en mejoras 
constantes de las redes, ya que cada actividad productiva se asociará, en cada momento de su 
desarrollo, a aquellos Corredores de Transporte que le ofrecen ventajas competitivas.  Estos 
Corredores concentran sobre ellos los flujos del comercio local,  regional, nacional e internacional a 
través de las diferentes redes viales, ferroviarias, fluviales, maríticas, que convergen sobre ellos. 
 
010  En este conjunto, los Corredores Viales que sirven de sustento geográfico y 
funcional, cumplen un papel desencadenante en la configuración y transformación de los paises de 
América Latina, además de constituir un instrumento estratégico para los planes de integración de 
los Mega-Bloques latinoamericanos (Mercosur, Pacto Andino, entre otros).  Además, son 
responsables de canalizar más del 70 % del comercio general del continente. 
 
 
1.2  El Tema del Manejo Ambiental de los Corredores Viales 
 
011  El trazado de los Corredores Viales latinoamericanos plantean fuertes desafíos 
desde  el punto de vista ambiental.  En una primera etapa, se puede observar en todos los paises 
la necesidad de superar los cuadros de pobreza del continente, situación que los lleva a priorizar y 
a evaluar con más profundidad las ventajas económicas que acompañan a los proyectos.  
 
012  Sin embargo, en los niveles nacionales y regionales, a poco de poner en 
funcionamiento los grandes caminos, además de las ventajas previstas, comienzan a aparecer 
costos públicos y privados  no calculados que provienen del mal manejo de las áreas atravesadas 
por el Corredor, áreas que comienzan a cambiar en su estructura y funcionamiento como 
consecuencia de las nuevas condiciones de accesibilidad. 
 
013  En muchas oportunidades - como ya se ha comprobado en algunos corredores 
brasileros y argentinos - las dificultades de circulación a causa de problemas de amenazas 
naturales, tecnológicas y humanas, se traducen en costos marginales muy elevados que causan 
que los gobiernos y los operadores privados tomen medidas coyunturales y de corto alcance para 
mejorar la situación con rapidez.  Pero de tanto repetirse las situaciones e incrementarse las 
pérdidas, se toma conciencia de la necesidad de invertir para reducir estos riesgos a niveles 
asimilables.  Es así que ya en América Latina aparece una cierta preocupación por los temas 
ambientales en los Corredores Viales y no solamente - como hasta ahora- una simple necesidad 
                                                 

2
- Ibidem pag. 427 
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de cumplir con requisitos explícitos de insertar el manejo ambiental en los proyectos viales para 
conseguir fondos de inversión por parte de los organismos internacionales. 
 
014  Cuando se comienza a trabajar en estos temas, aparecen también un conjunto de 
dificultades  para incluir el Manejo Ambiental y la Reducción de la Vulnerabilidad  en los 
Corredores Viales, que limitan la respuesta de los paises y sus respectivos organismos públicos y 
privados.  Entre las dificultades más importantes que se observan a nivel de los proyectos 
analizados en la Bibliografía Anotada, y de otros puestos en marcha en diferentes paises, con 
aportes de los gobiernos nacionales,  se puede listar las siguientes:  
 
1.2a  La información ambiental es pobre y a veces inexistente.  
 
015  Aún cuando en algunos paises se han realizado estudios regionales importantes con 
el apoyo de organismos internacionales - sobre todo cuando se plantea la necesidad de proteger 
y/o conservar áreas vírgenes o mejorar la gestión de áreas de vida silvestre muy ricas (OEA, ONU, 
BM, BID, etc) - la mayor parte de la información ambiental disponible en los paises está dispersa, 
fraccionada, incompleta y casi siempre preparada con criterios de selección y de organización 
dispares.  Prácticamente en ningún caso se tiene en cuenta, en forma integrada al tema ambiental, 
la información sobre peligros naturales, tecnológicos o de organización humana que permitirían 
evaluar la vulnerabilidad y cálcular el riesgo para las nuevas inversiones viales. 
 
016  Esta situación es la que lleva a la necesidad de prever y destinar en cada proyecto 
vial, una partida para evaluar los impactos a través de la elaboración de los EIAs, ya que los 
paises no cuentan con bases de datos actualizadas y confiables que puedan ser consultadas para 
el diseño de los proyectos de Corredores Viales.  En consecuencia, los EIAsfrecuentemente son 
los únicos documentos disponibles para el diseño de los Corredores.  Por otro lado, por razones 
económicas, los estudios del EIA se desarrollan dentro del proyecto casi exclusivamente para el 
área de impacto directo, dando una visión imperfecta e incompleta de las respuestas ambientales 
y sociales que se pueden esperar del área del impacto indirecto en el mediano y largo plazo. 
 
017  En consecuencia, se hace muy difícil realizar el cálculo de los riesgos previsibles 
que acompañarán al proyecto una vez que éste se ponga en marcha; y es de esperar que los 
mismos se presenten como costos no previstos, que se incorporarán al costo de transporte de las 
empresas (cierre de corredores por grandes nevadas, por lluvias torrenciales, por rotura de 
puentes, etc), a las empresas aseguradoras (pérdidas de cargas, de vidas, etc) y a veces, se 
distribuyen en el conjunto social cuando son muy altos (perdidas por inundaciones, por terremotos, 
etc); incluso, algunos costos ambientales a veces son irrecuperables (pérdidas de aguas potables, 
de suelos fértiles, de comunidades autóctonas, etc). 
 
1.2b Falta de conciencia en las instituciones públicas de la necesidad de incorporar estos 
temas en los programas de gobierno.  
 
018  Las políticas ambientales y de reducción de la vulnerabilidad están generalmente 
fuera de los planes generales del Estado a nivel operativo, aisladas funcionalmente de las 
políticas de Ordenamiento Territorial y de Planificación General ( en los paises donde estas 
preocupaciones  existen).  Los lineamientos ambientales sí aparecen a nivel de cada uno de los 
proyectos de inversión, pero como una exigencia necesaria para acceder a los préstamos 
internacionales. 
 
019  En los organismos públicos se advierte además la escasa presencia de equipos 
multidisplinarios que puedan elaborar un contexto de referencia para el manejo ambiental de los 
nuevos corredores.  Los profesionales han emigrado hacia la actividad privada, movidos por la falta 
de estímulos de la administración pública para retenerlos.  De allí que incluso los EIAs no pueden 
ser elaborados por las agencias públicas , y por ende, no están disponibles tampoco para los 
proyectos viales.   
 
020  Por otro lado, si bien la mayor parte de los paises de América Latina disponen de 
oficinas nacionales y regionales que podrían evaluar la vulnerabilidad (oficinas de defensa civil, de 
protección civil, etc), éstas solo están diseñadas para atender las emergencias.  Por lo tanto, es 
allí donde se elaboran los planes de contingencia, se establecen los mecanismos de alerta, de 
vigilancia, y se diseñan las campañas educativas, etc, para brindar socorro y para mejorar la 
respuesta de la población.  Pero en muy pocas de ellas se hacen estudios sistemáticos para definir 
los tipos de peligros, las áreas vulnerables, mapas de riesgo, etc, que podrían servir de base para 
el diseño de los proyectos de Corredores Viales.  
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021  Esta situación pone en evidencia a través de los proyectos y experiencias 
analizadas que  - a pesar de los grandes esfuerzos realizados en este campo - se mantienen 
vigentes en muchos ámbitos de América Latina las limitaciones ya analizadas en detalle en el 
Capítulo 2, en el tema ¨Limitaciones y Políticas Recomendadas para la Reforma de la 
Administración Ambiental¨.  En consecuencia, también está vigente para muchos paises la 
necesidad de instrumentar las reformas en las agencias de transport aconsejadas en el mismo 
Capítulo. 
 
1.2c  Aplicación de métodos y procedimientos estándares generalizados 
 
022  Estos procedimientos se aplican a todos  los estudios ambientales de corredores 
viales de la misma manera, sin diferenciar los procesos  específicos de cada ambiente y por ende, 
los tipos de respuestas previsibles. Se puede observar que en todos los proyectos evaluados se 
presenta una estructura de organización homogénea en el estudio ambiental, usando los mismos 
conceptos para tratar ambientes diferentes.  Esto revela que en los proyectos prevalecen 
objetivos macroeconómicos, vinculados con la disponibilidad o existencia de ciertos recursos, un 
flujo de beneficios, una asignación por el uso de la tierra, incentivos para invertir en determinadas 
actividades, etc., que a veces tienen incidencia directa negativa sobre el ambiente o bien 
disminuyen el efecto de las políticas ambientales en el mediano plazo.3  
 
023  Los estudios ambientales de detalle en América Latina señalan con claridad la 
especificidad de algunos procesos, la configuración especial de ciertos ecosistemas, su 
diferente nivel de asimilación de impactos, etc., y como consecuencia, la imposibilidad de 
manejarlos con las mismas herramientas.  No es lo mismo tratar un ambiente desértico, una zona 
selvática un sector de montaña o una zona urbana densa, particularmente en el diseño del estudio, 
en la composición del equipo de profesionales, en los aspectos a tener en cuenta y sobre todo, en 
las políticas ambientales y los costos operativos.  La situación se acentúa si se tiene en cuenta la 
longitud de algunos Corredores - que  superan generalmente los 500 km - y la heterogeneidad y 
dimensiones de los ambientes naturales que conectan el mismo corredor, tanto a nivel de 
ecosistemas como de políticas para su tratamiento. Si tomamos como ejemplo el corredor Arica-
Santa Cruz- Sao Paulo, podemos observar que a través de sus más de 2.000 km, conecta a los 
ambientes de tres paises con diferentes estructuras legales, desiertos costeros, ambientes de alta 
montaña, zonas de selvas tropicales, mesetas deforestadas, áreas urbanas muy densas, zonas 
mineras, zonas agrícolas, zonas industriales, zonas de reservas indígenas, etc.  Cada una de ellas 
constituye en sí misma, por sus dimensiones, un conjunto heterogéneo de impactos y respuestas 
ambiente-corredor, corredor- ambiente, y un conjunto heterogéneo de políticas nacionales y 
locales para su manejo, que meritan estudios especiales para prever con cierta certeza su 
comportamiento, una vez construido el corredor.  Aquí se impone una dialéctica muy dinámica 
entre la introducción de las dimensiones ambientales en el desarrollo de los Corredores Viales a 
nivel macroeconómico, y la necesidad de formular estrategias ambientales y de recursos naturales 
a nivel nacional y local.  
 
1.2d  Ausencia de diagnósticos ambientales globales nacionales, regionales y locales, que 
permitan contextualizar los proyectos de los Corredores Viales y , en consecuencia, los 
EIAs que se elaboran en cada caso. 
 
024  A pesar que los estudios ambientales están ampliamente difundidos en los 
diferentes paises de Amèrica Latina, es dificil encontrar programas que evalúen en forma sistémica 
el ambiente de cada pais y sean capaces de seleccionar ambientes críticos o vulnerables para su 
manejo.  El avance de los procesos de integración hace que estos aspectos comiencen a ser 
tenidos en cuenta y se trabaje rápidamente en ello.  Como ejemplos podemos ofrecer los estudios 
realizados por: 
 

                                                 
3
- ¨Las políticas macroeconómicas no son neutrales desde el punto de vista espacial del desarrollo. Por el contrario, suelen 

generar importantes modificaciones espaciales, como ocurre , por ejemplo, con las políticas que modifican los patrones de empleo y 
migración, o la localización y grado de concentración urbana o rural de las industrias. Considerar esta dimensión espacial del desarrollo 
sustentable es fundamental para la gestión y el mejoramiento del medio ambiente. Basta recordar al respecto el enorme impacto de la 
construcción de carreteras en el avance de la frontera agropecuaria y del mejoramientod e los sistemas de transporte urbano en el 
crecimiento de las ciudades¨. CEPAL: El desarrollo sustentable. Transformación productiva, equidad y medio ambiental.  ONU, Santiago 
de Chile, 1991.pag 40. 
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* El Instituto de Estudios Ambientales de la Pontificia Universidad Católica de Perú 
(IDEA-PUCP), con el patrocinio del Gobierno Nacional para mejorar la gestión ambiental del pais. 
 

*La Red de Desarrollo Sostenible (RDS) de Bolivia, integrada por miembros 
institucionales de todos los niveles, organizaciones no gubernamentales, instituciones académicas, 
y agencias de cooperación internacional, que integran un sistema de comunicación para el 
desarrollo sostenible.  Entre estas instituciones se encuentra el Ministerio de Desarrollo 
Sostenible y Medio Ambiente del Gobierno de Bolivia, que tiene a su cargo la elaboración de 
diagnósticos ambientales nacionales, globales, y sectoriales y el Centro de Documentación e 
Información ( CEDIB) de Bolivia, que tiene entre sus grupos temáticos el de Ecología, Medio 
Ambiente y Desarrollo, y el de Catástrofes Naturales, cuyos resultados se publican en la Revista 
¨Medio Ambiente y Desarrollo� del citado organismo.4   
 
1.2e Débil participación de la comunidad en los procesos de definición de proyectos de 
Corredores Viales.   
 
025  En realidad la participación comunitaria es débil en todo lo que se refiere a toma de 
decisiones: está poco estructurada y motivada, y funciona de una manera irregular y discontinua.  
Esta situación está vinculada con la debilidad de los programas educativos y la reciente apertura 
de algunos gobiernos nacionales y locales para reconocer la necesidad de trabajar con los 
estamentos sociales organizados.  Si bien es cierto se puede registrar un fuerte movimiento social 
en Amèrica Latina estimulado por organismos internacionales, los esfuerzos están orientados en 
esta primera etapa en forma dominante hacia la superación de la pobreza y la activación de los 
recursos humanos subutilizados en cada sistema nacional.  Las actividades agrícolas, la 
identificación de áreas con carencias especiales, la atención de la salud y el acceso a la educación 
y la vivienda son motivos prioritarios para la organización social en la mayor parte de 
Latinoamérica.5  Los temas ambientales aparecen vinculados con ellos, pero se dan solo 
ocasionalmente instancias de participación en la elaboraciòn de los proyectos viales, que están 
reservados como temas a las agencias públicas y las empresas privadas que participan en las 
licitaciones.  En estos casos, la comunidad es vista como un mero receptor de los proyectos y de 
sus beneficios a mediano plazo, pero participa debilmente en el diseño de los programas.  Se 
puede verificar, en algunos casos, que se llega a instancias de consulta pública pero no más allá. 
 
026  Las dificultades detalladas hasta aquí son aquellas comunes al conjunto de los 
paises comprometidos en el desarrollo de los proyectos de Corredores Viales; pero tambien 
pueden llegar a presentarse otros - vacíos legales, desorganización institucional, etc - que llevan a 
plantear problemas muy importantes no solo de diseño de los proyectos sino sobre todo de 
funcionamiento y de dinámica de los impactos que los mismos provocarán en el mediano y largo 
plazo. 
 
1.3  La Actitud de los Paises  
 
027  Cómo están trabajando los paises para superar estas dificultades e introducir los 
temas de manejo ambiental sustentable y reducción de la vulnerabilidad en los Corredores Viales? 
   
028  En primera instancia, es necesario reconocer que los procesos de integración han 
precipitado la toma de conciencia sobre la necesidad de realizar reformas dentro de un marco de 
estabilidad, participación y progreso.  

                                                

¨El punto  de equilibrio para estas reformas depende de la 
forma en que cada pais resuelva aspectos tales como participación, asociación, concertación y 
consenso para el desarrollo.¨6  Pero estos no son procesos fáciles de conducir, teniendo en cuenta 
que requieren de un periodo de tiempo razonable para ser realizados.  Por otro lado, también es 
necesario poner de relieve que la administración del ambiente y su gestión eficiente depende de 
diferentes factores y de un proceso que comprende etapas vinculadas con: 

 
 

4
- SDNP: Integrando la comunicación con la información. PNUD, MDSMA, Bolivia, 1995. 

5
- I.A.F.:   1996.En resumen.Del 1 de octubre de 1995 al 30 de setiembre de 1996.Fundación Interamericana, Virginia USA, 

1996. 

6
- CEPAL: Instituciones y desarrollo sustentable. En El Desarrollo Sustentable. Transformación.... Op.Cit. pag100. 
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- El aumento sustantivo de la información necesaria para la toma de decisiones. 
- El mejoramiento de la capacidad de diseño y evaluación de los programas de desarrollo de 
cada  
 pais. 

- El fortalecimiento de organismos de educación, capacitación e investigación. 
 
1.3a Los Procesos de Transformación Económica  
 
029  Se encuentran en un nivel de desarrollo muy desequilibrado dentro de los diferentes 
paises de América Latina7; hay todavía muchos temas pendientes y problemas sin resolver.  En 
consecuencia, el tratamiento del ambiente y de la reducción de la vulnerabilidad de Corredores 
Viales dependerá en gran medida de los avances y evolución que tengan los paises hacia estos 
temas.  Así también de las herramientas que cada uno diseñe , desde el punto de vista legal, 
institucional, ambiental y social, para enfrentar las decisiones del desarrollo de sus respectivos 
territorios (insertar Archivo ESCOR1.doc: Cuadro ???). 
 
030  En el contexto de los Mega-Bloques - Mercosur, Pacto Andino, etc - es posible que 
se encuentre el marco adecuado para avanzar más rápidamente, en la medida que las ventajas 
competitivas ofrecidas por los grandes proyectos de infraestructura vial - donde convergen 
intereses empresariales, estatales, locales  e internacionales - exigen esfuerzos de todos los 
paises miembros y sus respectivas sub-regiones, para superar las limitaciones y funcionar en 
forma eficiente en el nuevo modelo económico y territorial, aprovechando las ventajas competitivas 
que se ofrecen.  
 
 
1.3b La Necesidad de Realizar Reformas 
 
031  Si comparamos el análisis de las políticas y los lineamientos de planificación 
recomendados para la gestión de corredores viales, con lo que realmente ocurre en América Latina 
cuando se diseñan y ponen en marcha los proyectos de Corredores, es posible advertir que hay un 
extenso y complejo camino que recorrer para lograr el objetivo del Desarrollo Sustentable y la 
Reducción de la Vulnerabilidad.  
 
032  Es evidente también que algunos paises y determinadas agencias y operadores han 
comenzado a transitarlo y su experiencia indica que es necesario introducir cambios importantes 
en las modalidades de gestión de los Corredores Viales.  Al sintetizar las transformaciones que 
aparecen como principales, se señala que las mismas tendrían que tener en cuenta las que se 
listan a continuación: 
 
1 - Definir, con la mayor precisión posible, las áreas de impacto del proyecto vial, especialmente la 
área de impacto indirecto, con carácter obligatorio. 
 
2 - Incorporar los diagnósticos ambientales locales, regionales y nacionales disponibles para 
identificar con ellos los ambientes y ecosistemas significativos que atravesará el Corredor Vial, 
definiendo con claridad los procesos residentes en ellos y las respuestas diferenciadas y posibles 
de esperar con la activación del Corredor.  Contextualizar en ellos el EIA que surja del estudio del 
Corredor. 
 
3 - Ampliar, mejorar y profundizar la información ambiental ya elaborada, a través de trabajos de 
campo o relevamientos en agencias públicas y privadas, incluyendo los datos sobre peligros 
naturales, tecnológicos y de organización humana, con efectos históricamente probados, ciclos de 
recurrencia y magnitud, para elaborar con ellos la cartografía especial necesaria; en particular, los 
mapas de peligros múltiples, de instalaciones críticas y de riesgos.  
 
4 - Definir con claridad los vacíos de información existentes y los diagnósticos todavía no 
realizados pero necesarios para orientar y estimular la producción del Sector de Ciencia y Técnica 
de la región de influencia del Corredor.  
 
5 - Elaborar definiciones comunes - ya sea a nivel nacional, regional y local - para homogeneizar 
                                                 

7
 - Gray de Cerdán, N:  Integración en América Latina Hacia un solo espacio económico?  Fundación General de la 

Universidad Complutense, Cooperación Internacional, Madrid , España, 1997.pag 10. 
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los conceptos que serán utilizados en el proyecto, elaborando diccionarios y/o manuales, que 
permitan superar el problema de reemplazo de profesionales, incorporación de agentes nuevos, o 
cambios de administración. 
 
6  - Reunir la información del proyecto en bases de datos - en la medida de lo posible geo-
referenciadas -  en formatos compatibles con los del pais y/o la región.  En los proyectos 
internacionales, prever un formato que sea migrable a los que existen en cada uno de ellos.  
Prever en todos los casos en qué agencias o ámbitos serán depositos de la información del 
proyecto. 
 
7 - Establecer relaciones dinámicas entre agencias de transporte, empresas, usuarios, ONGs , etc, 
para conocer mejor las nuevas demandas, los perfiles de expectativas comerciales, los nuevos 
tipos de productos que se desplazarán por el corredor, tipos de servicios requeridos, y nuevos 
componentes turísticos para evaluar el impacto del corredor una vez puesto en funcionamiento.  
 
8 - Establecer relaciones e interes en el proyecto al Sector de Ciencia y Técnica y ONGs 
ambientalistas,  para captar e introducir ideas y tecnologías - de uso eficiente y adaptadas a la 
naturaleza de la región/es -  en el manejo ambiental y la reducción de desastres y/o impactos 
negativos que puedan derivar del proyecto. 
 
9 - Fortalecer la formación de equipos interdisciplinarios y multisectoriales desde las etapas de 
diseño hasta las de postevaluación del proyecto. 
 
10 -  Vincularse con las agencias de Ordenamiento Territorial, Ordenamiento Ambiental y/o 
Planificación del Desarrollo de las distintas jurisdicciones para integrar los objetivos del proyecto 
del Corredor con los objetivos de programas vigentes, o bien, con finalidades esbozadas en forma 
implícita o explícita.  
 
11 - Identificar los vacíos legales e institucionales que - en las distintas jurisdicciones y regiones - 
puedan limitar el desarrollo del corredor; así como también las normas legales que existen y que 
todavía no han sido aplicadas. 
 
12 - Identificar los actores del proceso, tanto a nivel público, privado, y social, para evaluar a qué 
nivel de concientización y responsabilidad se encuentran frente a un proyecto.  Mantener con ellos 
una fuerte corriente de información recíproca para captar y evaluar en forma permanente 
sugerencias, ideas, usos, costumbres y respuestas culturales. 
 
13 - Evaluar el conjunto de programas y planes de desarrollo macro y micro económicos previstos 
en la zona de impacto indirecto del Corredor, y el impacto que producirá el Corredor sobre ellos, 
para combinar acciones ambientales y reducir los costos operativos. 
 
14 - Estimular a las agencias, los diferentes operadores y a la comunidad en general, a informarse, 
concientizarse y capacitarse, para lograr una gestión ambiental eficiente y una reducción de la 
vulnerabilidad, minimizando los costos no deseados.  Hacer uso para ello de los medios de difusión 
(prensa, radio, televisión, etc.), seminarios, cursos especiales, etc., y no solamente de las 
audiencias públicas, para hacer conocer los objetivos e impactos que producirá el Corredor Vial. 
 
15 - Si los aspectos definidos en los items 2, 3, 5 , 10 y 11 no existen en la región, no están 
completos o son de validez dudosa, deberían definirse sub-programas en el diseño del proyecto 
del Corredor - con periodos cortos de ejecución - para producir los resultados mínimos e 
indispensables para el manejo del proyecto.  Pero sobre todo, para dejar iniciado un camino para 
que estos temas sean tomados y perfeccionados por las diferentes agencias locales, regionales o 
nacionales, en el mediano plazo. 
 
Estas observaciones y sugerencias deberían ser recogidas junto con muchas otras, en una 
reflexión conjunta y sobre todo en un esfuerzo para colaborar en la formulación de un Plan 
Hemisférico para el Manejo de los Corredores Viales. 
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2.0 POLÍTICAS DE GESTIÓN AMBIENTAL EN CORREDORES VIALES 
 
2.1 Introducción 
001  El objetivo de este capítulo es discutir el tema de las leyes, políticas y organización 
para la gestión ambiental y cómo se relacionan con el manejo ambiental de los denominados 
corredores viales.  El capítulo se divide en tres secciones.  La primera, Introducción, explica la 
ubicación del manejo ambiental en el contexto de las políticas generales y de la planificación en su 
conjunto, indicando las áreas de aplicabilidad a corredores viales.  El manejo ambiental procura 
reducir los impactos que producen dichos corredores sobre el ambiente, así como también el daño 
que estos eventos naturales pueden provocar sobre el corredor.  A nivel de normas o leyes, el 
manejo ambiental es incluido en la planificación regional del desarrollo, tanto desde el punto de 
vista sectorial, como nacional y multilateral.  En general se pueden visualizar dos partes, que 
podrían ser descritas como la relación de las normas con la administración ambiental, por un lado, 
y cómo se aplican en la implementación de la misma, por otro.  La segunda sección considera la 
organización institucional que es necesaria para que el manejo ambiental sea efectivo y para 
que las normas disponibles se apliquen.  Las pautas para reformar o reformular esas normas 
también se explican. 
 
002  La tercera sección toma en consideración las normas necesarias para la 
implementación del manejo ambiental aplicables a la Evaluación de Impacto Ambiental (EIA), a 
la Evaluación de Vulnerabilidad (EV) y a los acuerdos internacionales.  En el contexto de la 
planificación regional del desarrollo, EIA y EV son los vehículos para reunir información acerca de 
las condiciones para la implementación de medidas de reducción de la vulnerabilidad y de los 
impactos ambientales.  Los acuerdos multilaterales, si se han realizado, y las políticas nacionales 
formuladas, proporcionan el contexto dentro del cuál se diseñan los planes regionales del 
desarrollo. 
 
2.1a La Situación Actual de la Gestión Ambiental 
 
003  Para observar cómo se relaciona el manejo ambiental de los corredores viales, 
primero es necesario conocer los tipos de normas que maneja la Gestión Ambiental en su 
conjunto, y de allí seleccionar aquellas que pueden ser aplicadas a los corredores viales.  Tal como 
están concebidas, las políticas referidas a los corredores pueden ser internacionales (o 
hemisféricas), regionales, nacionales o sectoriales, según su naturaleza.  La política es usualmente 
implementada a nivel del contexto nacional; por lo tanto, las normas internacionales 
generalmente son el resultado de acuerdos entre conjuntos de normativas nacionales como por 
ejemplo, los acuerdos hemisféricos.  Las normas nacionales son aquellas que, ya sean generales 
o multi-sectoriales en cuanto a su naturaleza, proporcionan el armazón y proveen las pautas para 
la planificación del desarrollo regional (sub- nacional o multinacional), o los requisitos generales 
para la inclusión de EIA en los procesos de planificación.  Las normas sectoriales son más 
específicas, así como también los estándares y requisitos procesales relacionados con 
determinadas áreas de interés. 
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004  Cada uno de estos tres niveles de normas de administración ambiental deben 
reflejar la planificación regional del desarrollo.  La OEA ha publicado un documento titulado ¨La 
Planificación del Desarrollo Regional Integrado: Pautas y Casos en la Experiencia de la OEA 
(1984)�, que proporciona las directivas para la planificación y la implementación de un proyecto 
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regional de desarrollo.  La descripción en el libro de las tres fases de la planificación del desarrollo 
da una idea de lo que constituye un plan regional del desarrollo.  Se resume a continuación: 
 
I. Diseño del Proyecto  

 *Los parámetros del proyecto se determinan en términos de la región geográfica, de las 
metas del gobierno y del nivel de la inversión destinada. 
 
*La región del proyecto se estudia para determinar la relación entre los problemas de la 

región y  la  práctica de la administración de los recursos de la misma en relación con el 
ecosistema mayor. 

 
*El foco técnico del proyecto se debe definir para que sea lo suficientemente amplio como 
multi disciplinario, así como lo suficientemente estrecho para poder manejarse dentro de 
los límites de tiempo y recursos disponibles. 

 
*Se deben alcanzar acuerdos en cuanto a resultados del proyecto, al presupuesto, y al 
cronograma de actividades propuestos. 

 
II. Ejecución del Proyecto 

* En la Fase I se tiene en cuenta las necesidades, los problemas, el potencial y las 
limitaciones de la región e identifica proyectos posibles de inversión. 

 
*En la Fase II de la ejecución se define una estrategia de desarrollo. Se formulan los 
proyectos de inversión seleccionados y se desarrolla un plan de acción.  

 
III. La Implementación del Proyecto 
 

*Los planes de desarrollo son evaluados por las instituciones financieras y políticas 
existentes y si resultan exitosos en el proceso, son puestos en marcha. 

 
005  A nivel internacional, la Planificación Regional del Desarrollo debe conformarse con 
contribuir al logro de los acuerdos que se han ratificado en el nivel nacional.  A nivel nacional, las 
normas deben proporcionar el contexto en el que el desarrollo regional sucede y las normas 
sectoriales deben servir para complementar la planificación con la de otros sectores de la 
economía para lograr ser más eficientes y para sobre todo evitar los impactos no deseados 
producidos por esos otros sectores.  De esta manera, las normas sectoriales contribuyen a 
plantear la necesidad de la Planificación Regional del Desarrollo y a crear esquemas de 
coordinación entre los diferentes sectores.  La Gestión Ambiental de Corredores Viales, dirigida 
a mitigar el riesgo frente a los peligros naturales y los peligros inducidos por la población, así como 
también a reducir los efectos negativos de corredores viales sobre los ecosistemas, es puesta en 
marcha en el contexto regional de la Planificación del Desarrollo.  Las políticas de manejo 
ambiental de corredores viales deben complementar las políticas de los demás sectores implicados 
en el desarrollo regional y así contribuir al plan regional global del desarrollo.  A nivel nacional, las 
políticas globales y sectoriales deben coordinarse continuamente con las que se definan para el 
manejo ambiental de los corredores viales. 
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2.1b Gestión Ambiental de las Redes Viales 
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006  Hay dos áreas de interés en la gestión ambiental de los corredores viales: el impacto 
del ambiente sobre el corredor y el impacto de éste sobre el ambiente.  El segundo se puede sub-
clasificar además por sus impactos directos e indirectos.  Las dos áreas de interés se detallan a 
continuación. 
 
El Impacto Ambiental de los Corredores Viales. 
 
007  Los impactos directos provocados por las redes viales sobre el ambiente incluyen 
los cambios en el flujo, contenido, calidad y sedimento del agua, la destrucción de elementos del 
ambiente  por las acciones que se realizan al amparo del derecho de paso, cambios en la 
topografía por la apertura de caminos y los movimientos de tierras que de ello resulta, 
fragmentación del habitat e interrupción de procesos naturales y ecológicos, contaminación por 
ruido y también por efectos estéticos.  Estos impactos se deben considerar desde las etapas 
iniciales del planeamiento de un proyecto para poder realizar una Evaluación de Impacto Ambiental 
(EIA).  La planificación debe evitar áreas que son particularmente vulnerables a estos impactos.  
En la implementación del proyecto se deben tomar precauciones para reducirlos y las medidas de 
prevención se deben incorporar en la infraestructura del corredor vial (Ver la sección 3.1 Pautas de 
Administración Ambiental para Corredores Viales, para más guía en este tema). 
   
008  Los impactos ambientales indirectos incluyen: apertura de regiones desconocidas 
o nuevas, teniendo como resultado la exposición de sociedades que hasta ese momento se 
mantenían intactas culturalmente; migración, y explotación de recursos renovables, especialmente 
bosques; relocalización involuntaria de grupos humanos; cambios en la estructura de las 
comunidades, inclusive cambios en el comercio y la emigración; efectos sobre la seguridad de los 
usuarios del camino, así como también a los grupos locales ya asentados; exposición a los riesgos 
de accidentes por el transporte de materias peligrosas.  
 
009  Los impactos indirectos se producen como resultado de la relación económica entre 
el nuevo camino y las comunidades, en la medida que proporcionan un medio para el comercio, 
facilitan la producción, proporciona medios de transporte y conectan áreas urbanas.  Estos efectos 
se deben considerar también en la planificación de un corredor vial ya que, en la medida de lo 
posible, la planificación debe procurar evitar los desequilibrios usando tecnologías apropiadas y 
evitar el diseño de corredores viales que tendrán como resultado estos tipos de impactos.  Este 
tema se analiza con mayor profundidad en la sección 3.2 Pautas de Administración Ambiental para 
Corredores Viales.  
 
 Vulnerabilidad de los Corredores Viales a Peligros Naturales 
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010  El impacto de acontecimientos naturales puede provenir, por un lado, de la falta de 
atención a los procesos naturales del área en estudio (geológicos, hidrológicos y atmosféricos), así 
como también de la ausencia de la evaluación de los peligros naturales y la evaluación de la 
vulnerabilidad en la región geográfica que atraviesa el corredor vial.  Por otro lado, puede ser el 
resultado de una planificación pobre en la construcción y la conservación de la infraestructura vial.  
Estos elementos se deben incluir en la planificación de un corredor vial para reducir los potenciales 
impactos sobre el ambiente, en tanto y en cuanto reducen los costos de la conservación y la 
ocurrencia y/o la severidad de desastres naturales a lo largo del camino.  La Gestión Ambiental 
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interesada en reducir los desastres naturales debe incluir en sus proyectos:  
 
  Evaluación de Vulnerabilidad (E.V.): en el proceso de planeamiento, la gestión ambiental 
requiere que las rutas potenciales sean valoradas multi-sectorialmente para reducir la 
vulnerabilidad a los peligros naturales.  Esa vulnerabilidad puede ser ocasionada por vientos muy 
fuertes, tormentas frecuentes, aguaceros importantes esporádicos, terremotos, deslizamientos de 
tierras o por la acción de volcanes.  
 
011  La evaluación de la vulnerabilidad y los indicadores de riesgo requieren que esta 
información  sobre los peligros naturales sea incorporada en el proyecto del corredor vial para que 
se desarrollen, a partir de ella,  las evaluaciones correspondientes para estimar y prever el grado 
de pérdida debido a una ubicación específica, a la severidad y/o a la frecuencia de un 
acontecimiento natural. 
  Mitigacion Estructural: el manejo ambiental requiere que la mitigación estructural sea 
considerada como parte de la infraestructura del transporte durante la face de implementación, 
dependiendo del nivel de vulnerabilidad valorada en el corredor vial. El diseño del corredor  debe 
reducir los efectos de ambos tipos de impactos ambientales, a corto y a largo plazo.  

Control y Evaluación: el control y la evaluación de los peligros naturales requiere 
preparativos especiales para monitorear la aparición de situaciones no previstas o la probabilidad 
de desastres, así como también la vigilancia continua sobre condiciones y cambios ambientales en 
la calidad y condiciones del corredor vial.  Las evaluaciones de estándares de seguridad vial se 
deben llevar a cabo y deben ser aplicados periódicamente.  El control permanente debe valorar 
también los modelos de uso del camino y debe servir para anticipar las necesidades cambiantes 
del transporte. 

La Conservación: la conservación debe ser desarrolla en relación con un programa 
efectivo de control para reparar el daño producido por acontecimientos imprevistos.  También debe 
ser desarollada como parte de un programa progresivo para proteger contra el desgaste y los 
efectos estructural del ambiente a la infraestructura vial en el largo plazo.  Debe ser preventiva así 
como también sensible (ver la sección 4.1: Pautas de Administración Ambiental para Corredores 
Viales, para más información sobre el tema). 
 
2.1c La Incorporación del Tema de Gestión Ambiental en Redes Viales 
 
 012  En la práctica, resulta a veces difícil de resolver cómo incorporar el tema de manejo 
ambiental y de reducción de la vulnerabilidad de corredores viales en la Gestión Territorial, tanto en 
la acción de gobierno como en la acción del sector privado.  Si se repasan las recomendaciones de 
los capítulos 2 y 3, se encontrará un listado de acciones que hay que desarrollar.  Pero, Cómo se 
trabaja operativamente para introducirlos y aumentar la eficiencia de los proyectos viales, en el 
contexto de los desafíos actuales? 
 
013  Este tema incluye en el debate varias preguntas: 

 
*Quién o quiénes tienen la responsabilidad de la gestión ambiental y la reducción de la 
vulnerabilidad cuando se plantean proyectos de corredores viales en el contexto de la 
integración y la participación.  
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¿Quiénes son los tomadores de decisión y operadores en cada etapa del proyecto y sus 
respectivas responsabilidades? 
 
014  La respuesta a desastres naturales ayuda a identificar las alternativas concretas de 
gestión ambiental, de reducción de la vulnerabilidad y del riesgo a desastres, en el conjunto del 
corredor vial y en cada una de sus partes; también permite definir las posibilidades de elaborar 
planes preventivos (de gestión ambiental y manejo de los peligros) o de emergencia (planes de 
manejo de situaciones de conflicto o desastres) con intencionalidad social.  ̈ Para definir cuáles son 
los operadores responsables, se debe clarificar primero cuál es la modalidad de gestión 
territorial que se ha adoptado en cada región; es decir, en qué forma se distribuye el poder entre 
la sociedad y el Estado y cómo estos estamentos se interrelacionan.  Por ejemplo: en un régimen 
autoritario o centralista es fácil señalar los responsables de las fallas o del éxito de determinadas 
acciones.  No así cuando el poder está distribuido entre varios actores¨1.  
 
015  En el caso de América Latina, en la mayor parte de los paises se ha evolucionado 
en la última década hacia una forma de gestión democrática y participativa que se desarrolla en 
el contexto de un proceso de globalización de la economía y de las relaciones.  Nos encontramos 
entonces con: 

- Una administración compartida y descentralizada del territorio.  
- Múltiples actores responsables del proceso. 
- Necesidad de establecer y mantener una activa interrelación entre los mismos.  

 
016  En este contexto, la reducción de la vulnerabilidad en los Corredores Viales aparece 
como una tarea de todos.  Por supuesto, las responsabilidades son diferentes, en tanto son 
diferentes las figuras sociales que intervienen y los instrumentos que cada uno maneja para la 
conducción del proceso y la organización de los Corredores Viales.  En una síntesis muy apretada 
podría señalarse que: 

*Compete al Estado: 
- Estimular la gestión participativa del ambiente y la evaluación de la vulnerabilidad del 

territorio.  
 

- Elaborar planes preventivos y planes de manejo de emergencias.  
 

- Promover la capacitación del conjunto de operadores del Corredor y de las comunidades 
involucradas, para tener una respuesta ajustada ante los problemas que resulten 
inevitables de enfrentar (sismos, inundaciones, huracanes, etc). 

 
- Buscar los recursos (humanos, materiales, financieros, etc), para actuar y hacer más 

seguro el corredor. 
 

- Estimular a la comunidad para que participe en los programas de gestión ambiental y de 
reducción de la vulnerabilidad. 

 
- Incorporar en la planificación y las acciones de desarrollo, la reducción de la 

                                                 
1
- Gray de Cerdán N: Evaluación y reducción de la vulnerabilidad: un enfoque indispensable para la gestión territorial. 

Conferencia pronunciada en el Departamento de Geografía. Universidad Autónoma de Madrid. Diciembre 1996. Original en el Centro de 
Estrategias Territoriales para el Mercosur (CETEM), FFL, UNCuyo, Mendoza, Argentina. 15 Pág.  
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vulnerabilidad como elemento constitutivo del manejo ambiental, en el Sector 
Transporte y en el de infraestructura para el Transporte. 

 
*Compete al Conjunto Social: 
 

- Capacitación para comprender la naturaleza de los procesos. 
 
- Concientización sobre el impacto que sus acciones pueden tener sobre la dinámica del  
corredor y el impacto que el Corredor Vial puede producir sobre su vida socio-economica,  
su propia seguridad y su subsistencia. 
 
- Cumplir con las normas preventivas que atañen a la organización del territorio de 

influencia   (permisos de contrucción, normas de seguridad,  formas de extensión de las 
redes, etc). 

 
- Cumplir las leyes de protección del ambiente, y si no la hubiere, impulsar su creación. 
 
- Participar en forma activa y continua en los proyectos de preparación de Corredores 

Viales,   así como tambièn en la creación de la normativa necesaria para aumentar la 
seguridad. 

 
- Incorporar el concepto de manejo ambiental y de vulnerabilidad en todo tipo de  
emprendimiento socio-económico vinculado con el sistema del corredor. 

 
*Compete a los profesionales 
 

- Conocer la forma de evaluar el impacto ambiental y la vulnerabilidad de los asentamientos 
  humanos y de las actividades vinculadas con el Corredor. 

 
- Conocer las modalidades para reducir los impactos, la vulnerabilidad y los riesgos a 
desastres para cada uno de los ambientes por los que atraviesa el corredor vial. 
 
- Incorporar estos elementos en sus estudios y proyectos, tanto en el sector público como  
en el privado. 
 
- Capacitar y capacitarse para enfrentar estos problemas, para reducir su impacto y, por 
ende, para disminuir los costos. 

 
017  La acción de los diversos actores en la práctica todavía no está totalmente definida 
en América Latina, pero se avanza hacia ese modelo porque estos agentes van tomando 
conciencia y comparten los siguientes objetivos comunes:  

 
- Aumentar la seguridad personal, social, económica y ambiental, en el contexto de los 
nuevos proyectos viales.  

 
- Reducir la vulnerabilidad de las instalaciones y la infraestructura para limitar los costos de 
re-construcción o rehabilitación generados por situaciones críticas. 

 
- Salvaguardar las inversiones mitigando los impactos ambientales negativos y los de los 

desastres, sobre todo aquellos que provocan grandes pérdidas de personas, bienes 
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y baja en la productividad. 

 
- Optimizar el uso de los recursos del territorio, asegurando el funcionamiento normal del 

corredor vial, aún frente a la activación de amenazas ambientales, naturales o no. 
 
- Racionalizar los costos de los proyectos de inversión individuales y los de desarrollo 

público, reduciendo los costos no calculados que se generan por mal manejo o 
problemas de accidentes naturales, tecnológicos y humanos. 

 
- Invertir los escasos recursos disponibles en desarrollo y mantenimiento del corredor y no 

en re-construcción ó rehabilitación.  
 
- Optimizar la gestión del territorio y de los corredores de transporte para lograr un 

desarrollo sustentable y aumentar la competitividad.  
 
¿Cómo se integran estos temas en la planificación del Sector Transporte y de su 
infraestructura? 
 
018  La inserción de los temas ambientales se ha logrado en alguna medida en América 
Latina, sobre todo en el desarrollo de los proyectos, aunque sea de una manera incompleta.  Pero, 
con respecto a los impactos de algunas situaciones de catástrofes o desastres, si bien hay 
algunos progresos - a pesar de la falta de información y de las limitaciones impuestas por los 
modelos de evaluación probabilísticos que se utilizan - no se tiene tanta conciencia de la posición 
de estos estudios en el conjunto de la planificación, particularmente en el Sector Transporte. 
 
019  Los organismos internacionales aconsejan que ̈ todos los paises para el año 2.000 
deberán incluir en sus planes de desarrollo sostenible las tres metas principales del Decenio 
Internacional para la Reducción de los Desastres Naturales”, que son: 
 

* Exhaustivas evaluaciones nacionales de los riesgos ocasionados por amenazas naturales 
  y la vulnerabilidad. 
 

* Planes de mitigación y prevención a mediano y largo plazo, a nivel nacional y local,  
  incluyendo preparativos y campañas de concientización comunitaria. 
 

* Acceso a sistemas de alarmas mundiales, regionales, nacionales y locales, además de 
una   amplia difusión a la población de los avisos de alerta¨ 2. 
 
020  En la práctica, estos aspectos no siempre aparecen vinculados a las instituciones 
que atienden el Ambiente.  En Argentina, por ejemplo, el tema de la reducción de la vulnerabilidad 
y la gestión ambiental en el Sector Transporte aparece a partir del Programa de Ordenación 
Territorial que se desarrolla en la Dirección General de Estudios y Proyectos que depende de la 
Secretaría General (Subsecretaría de Acción de Gobierno) de la Presidencia de la Nación.  Es 
interesante analizar esta experiencia:  
 
021  En el documento ¨Bases para la Formulación de una Estrategia de Ordenación 
                                                 

2 - Molin Valdés Helena: Decenio Internacional para la Reducción de los Desastres Naturales (DIRDN). Oficina regional del 
DIRDN para América Latina y el Caribe. En ¨Viviendo en Riesgo¨ La RED, FLACSO, CEPREDENAC,  Colombia, 1994, 
Pág. 361 
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Territorial¨, se plantea: 
  

* La necesidad de la planificación estratégica del Transporte en el contexto de las 
políticas nacionales del Ordenamiento Territorial. 

 
* La necesidad de tener en cuenta los problemas ambientales, catastrofes naturales y 
sociales en las mismas. 

 
022  En el primer aspecto, se diferencian con gran claridad las obras viales de grande 
y mediana envergadura capaces de producir efectos dinámicos en el desarrollo del pais; pero 
también allí se aclara que las obras por sí mismas, ̈ si bien están estrechamente relacionadas con 
la competitividad locacional del espacio, tienen carácter necesario pero no suficiente para lograr el 
desarrollo y el equilibrio del pais.  Por tal motivo, la localización de los emprendimientos debe 
inscribirse en el marco de las políticas de O.T. para asegurar que se tomen las medidas 
complementarias y simultáneas para conseguir el desarrollo3”. Entre las ideas centrales de la 
estrategia, se señala que se quiere lograr un sistema de transporte integrado, ̈ bajo el concepto de 
movilidad sostenible y eficaz¨.  Esto define claramente las rutas del pais según su prioridad para el 
desarrollo, diferenciando entre las redes internacionales, las nacionales interurbanas y las de la 
zona metropolitana de Buenos Aires.  En cada caso se definen los proyectos estratégicos del 
Transporte, que serán asumidos por la Nación, como parte de su proyecto de ordenación nacional.  
 
023  Para que los objetivos propuestos sean alcanzados, concibe al transporte como un 
sistema intermodal, basado en la asociación y cooperación que requiere una reforma o cambio: 

* Desde adentro de las empresas prestatarias: gestión orientada al mercado y a la 
satisfacción de las necesidades de los usuarios. 
 
* Desde las políticas de gobierno: crear las condiciones de igualdad de tratamiento de los 
modos de transporte (equidad concurrencial). 

 
024  Se afirma la posición del Estado Nacional como agente regulador cuando asegura 
que, ¨el transporte es el productor paradigmático de efectos externos.  Cualquier actuación de un 
modo o medio de transporte afecta al resto de los modos o medios, y por extensión, al conjunto del 
sistema de transporte y al conjunto del sistema territorial.  Ello obliga a una intervención de los 
poderes públicos para regular que estos efectos no desesquilibren negativamente los objetivos 
previstos ¨. 
 
025  Señala también la estrecha relación entre la infraestructura del transporte y la 
organización urbana y constantemente pone de relieve la necesidad de establecer lineamientos 
para el transporte en el contexto de las políticas ambientales y de ordenación territorial, incluso 
seleccionando modos de transporte alternativos (ferrocarril, navegación fluvial) para aliviar a las 
carreteras del transporte de cargas peligrosas.  
 
026  En el segundo aspecto, en el Capítulo 5.4 se analiza el sistema natural y los 
                                                 

3
- DGEP: Bases para la formulación de una estrategia de Ordenación Territorial. Dirección General de Estudios y Proyectos, 

Dirección de Proyectos de Coordinación, Programa de Políticas de O.T., Secretaría General, Subsecretaría de Acción de Gobierno 
Presidencia de la Nación, Buenos Aires, 1995. Pag101. 

 
Borrador de Trabajo - No para Citación            2 - 
       

9



Plan Hemisférico de la Guía de Manejo Ambiental 
 de Corredores de Transporte Vial � versión 4 

 

Organización de los Estados Americanos 
Unidad de Desarrollo Sostenible y Medio Ambiente 

 
recursos asociados al Ordenamiento Territorial.  Se define la necesidad que las políticas 
nacionales asuman el manejo integrado del territorio, definiendo como instrumento eficiente el 
desarrollo sustentable que se concibe como un derecho: 

¨en las recientes modificaciones introducidas a la Constitución Nacional, queda garantizado 
el derecho de los habitantes a un ambiente sano, equilibrado, apto para el desarrollo 
humano y para que las actividades productivas satisfagan las necesidades presentes sin 
comprometer las generaciones futuras, y tienen el deber de preservarlo¨ (pag. 142).  

 
027  Analiza las potencialidades y restricciones del sistema natural argentino y, en este 
contexto, se refiere de manera especial a los problemas ambientales y catástrofes, temas que 
se definen claramente, tanto del concepto general como de los tipos de fenómenos que podemos 
encontrar en el territorio argentino. 
 
028  Lo importante es que:  

* Sienta las bases legales para los estudios ambientales y de desastres sobre la 
Constitución  

   Nacional. 
*Describa con detalle y presente una cartografía global identificando las principales áreas 

de 
desastres en Argentina: inundaciones, vulcanismo, sismos, tornados, desastres costeros, 
aluviones,     torrentes y vientos (ver mapas adjuntos). 
* Defina las orientaciones y directrices básicas que deben ser bajadas a los diferentes 

sectores de 
la vida nacional, entre ellos al Transporte: 

-“se considera esencial fomentar, en un territorio marcado por las geo-diversidades, 
un manejo integrado del medio natural y sus recursos, desarrollando acciones 
orientadas a recuperar sistemas deteriorados y a proteger ambientes naturales 
relevantes.  Esto debe ser considerado en sus diferentes escalas y sectores.” 
- ¨la estrategia de ordenación territorial deberá propiciar la creación de un sistema 
nacional de análisis, prevención y control de fenómenos naturales de carácter 
catastrófico, sobre la base de una coordinación adecuada de los organismos 
existentes¨(pag. 151). 

 
029  En la práctica, estas políticas se han bajado a los organismos sectoriales desde su 
concepción, ya que han sido elaboradas en conjunto con cada sector del gobierno nacional y de 
los gobiernos provinciales y se están aplicando.  En el Sector Transporte, está diseñado un primer 
documento denominado ̈ Proyecto Transporte y Territorio¨4, fruto del funcionamiento de un equipo 
de trabajo de los dos organismos, donde se definen (ver mapa y gráfico adjunto):  

 * Las estrategias territoriales para el transporte.  
 

* Los grandes ejes de vinculación: las conexiones con los mercados externos, con el 
espacio subcontinental y las redes troncales de integración nacional.  

 
   * Se concertan las bases para definir e integrar las estrategias de ordenación del territorio 

                                                 
4
- Secretaría de Transporte, Secretaría General de la Presidencia: Proyecto Transporte y Territorio. Primer documento de 

avance. Buenos Aires, 1994. 
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   y del transporte. 

 
030  Esta manera de trabajo ha demostrado ser muy eficiente en la medida que:  

* Está interesando y comprometiendo a los sectores estratégicos a concertar sus políticas 
con los programas nacionales y con sus directivas, superando así las dificultades de la 
autonomía constitucional de las provincias.  La adhesión a estas políticas nacionales 
suaviza y hace más ágiles los mecanismos para conseguir la financiación que cada 
provincia debe pedir para la concreción de las obras, en la parte que les toca. 

 
 * En el contexto de la integración del Bloque Mercosur ampliado (con Chile y Bolivia), estos  

lineamientos le sirven a la Argentina para acelerar la gestión ambiental de los proyectos y 
tener una idea clara  de cuáles son los temas básicos a tratar con sus socios.  Es así que 
Argentina inicialmente se opuso a los términos del protocolo ambiental del Mercosur, 
concientes de los costos que aquello podía acarrear al pais, como ha sido explicado 
anteriormente, hasta estudiar mejor las condiciones en que debe adherirse al mismo.  

 
 * Los proyectos privados encuentran en este contexto continuidad y respaldo en las 
políticas  

 nacionales; el Estado, por su parte, puede instrumentar con facilidad el seguimiento y 
control de la actividad de las empresas prestarias del Sector Transporte. 
 
*Se tiene un marco de referencia para orientar y definir las prioridades de inversión de las 
grandes obras de corredores viales y de las obras complementarias (puentes, túneles, etc.). 
 
*Se dispone de una idea global¨a priori¨, de cuáles serán las zonas beneficiadas, de cuales 
tendrán problemas ambientales y desastres potenciales y, por otro lado, de las 
comunidades que serán afectadas directa o indirectamente por los proyectos de Corredores 
Viales. 

 
2.2 Leyes y Organización Institucionales para el Manejo Ambiental 
 
2.2a Limitaciones para la Reforma de la Administración Ambiental 
 
031  Hay varias limitaciones para un manejo ambiental efectivo de los corredores viales, 
como se puede verificar en la literatura existente sobre el tema.  Estas limitaciones provienen del 
ambiente económico, político y de gestión en el que trabajan los planificadores de transporte y los 
administradores del ambiente.  Algunas de ellas pueden parecer tener sólo un impacto mínimo en 
la calidad del manejo ambiental de corredores viales.  Sin embargo, los impedimentos al uso 
eficiente de recursos y a la planificación efectiva contribuye, en sí mismo, a aumentar el riesgo de 
peligros naturales o de impactos injustificables sobre los ecosistemas.  
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032  Las limitaciones que se señalan con mayor frecuencia en la literatura son las que se 
detallan a continuación.  Se distribuyen en las siguientes sub-categorias: trabajos realizados 
monopólicamente por el Sector Público; insuficientes recursos y condiciones inadecuadas para 
monitorear; ineficacias de las agencias públicas; poca capacidad de gestión, fondos mal 
manejados e insuficientes; baja responsabilidad y participación pública; falta de coordinación entre 
intereses multi-sectoriales. 
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033   El Monopolio del Sector Público: los trabajos que resultan de la provisión directa 
de infraestructura por parte del Estado, o por regulaciones que protegen a operadores 
monopólicos, tienen los siguientes problemas: 
 

* Los monopolios operan en una estructura de mercado sin competencia.  Esto tiene como 
resultado que los usuarios de infraestructura no sean capaces de expresar sus demandas a 
través del mercado (Banco Mundial, 1994, p. 7 (8); Banco Mundial, 1994, p. 1 (8)).  Como 
resultado, el control y la planificación son menos efectivos. 

 
* Cuándo hay acceso a financiar el déficit, los trabajo públicos monopólicos tienen un 
estímulo muy pequeño para ser sensibles a los cambios en la demanda de los usuario o 
para tener costos eficaces.  Esto tiene como resultado que las ventajas no se mantenienen, 
los servicios no responden a necesidades y los costos son demasiado altos (Banco 
Mundial, 1996, p. 34).  Los excedentes de gastos de la agencia y las necesidades de 
inversión presupuestadas, no se optimizan entre la construcción y la conservación. 

 
* El monopolio parece impedir la introducción de tecnologías nuevas (USDC, 1995, p. 9) 
porque no hay los estímulos para la inversión en investigación. 

 
 
034  *Inadecuación de los Recursos y las Condiciones para Monitorear:  el control - 
que es importante para el planeamiento, la gestión ambiental, la eficiencia y la mejora del 
transporte - sufre de las siguientes limitaciones: 
 

* Cuando los precios de la infraestructura no reflejan los costos de la misma, los usuarios 
del corredor no pueden expresar sus demandas a través del mercado.  La información 
acerca de necesidades del consumidor y preferencias no se incorpora en la planificación 
(Banco Mundial, 1994, p. 7 (8)). 

 
* El público y los sectores privados deben hacer frente por sí mismos a los obstáculos 
producidos por las limitaciones de recursos, regulaciones inflexibles y resistencia 
institucional para cambiar y desarrollar tecnologías adecuadas para el control del sector 
transporte (USDC, 1995, p. 9).  

 
* Con un control insuficiente, las decisiones de la inversión se basan en extrapolaciones del 
consumo en el pasado antes que en evaluaciones de la demanda y necesidades efectivas 
(Banco Mundial, 1988, p. 7 (2)), haciendo la planificación insensible a las necesidades 
cambiantes. 

 
* Existe un sistema inadecuado de financiamiento para la conservación, pero es imposible 
que un financiamiento estable y seguro se base en los fondos fiscales que se analizan y 
discuten políticamente cada año (CEPAL, 1995, p. 11; CEPAL, 1994, p. 6). 
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035  *Las Ineficiencias de las Agencias Públicas: Antes de abordar los problemas de 
gestión en las agencias públicas es importante resaltar la percepción de los profesionales del 
sector transporte en América Latina, sobre  la necesidad de mejorar la calidad de los servicios 
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y de incorporar los aspectos ambientales en las diversas áreas de la ingeniería vial. Como 
consecuencia, valiosos esfuerzos han sido emprendidos  recientemente. Todavía, 
considerando las innumerables variables involucradas, el progreso efectivo observable es lento 
y no es directamente proporcional al esfuerzo iniciado.  Así, lo que  en cuanto al ámbito externo 
se refiere un pequeño avance en la perspectiva de las agencias públicas es resultado de un 
gran esfuerzo de movilización interna.    
 Las agencias públicas presentan las siguientes ineficiencias:  

  
 *Los monopolios públicos tienen demasiadas responsabilidades (la planificación, el control, 
la construcción que ejecuta en forma directa, y la conservación).  Las agencias dedican 
demasiados fondos y facilidades a personal encargado de la ejecución del proyecto y esto 
causa un detrimento en la planificación, el control y la evaluación de proyectos (Banco 
Mundial, 1988, p. 3 (2)). 

  
*Hay una falta de continuidad y de estabilidad en el conjunto de normas sectoriales, debido 
al cambio permanente de directores de los cuales depende la implementación del proyecto 
y el cumplimiento de los objetivos.  Esto tiene como resultado confusión en el sector público 
y causa que el sector privado prefiera no involucrarse (PIH, 1996, p. 7; CEPAL, 1994, p. 
73). 

 
036  Las agencias públicas no tienen la autonomía gerencial y financiera necesaria 
(presiones políticas) que se requiere para trabajar efectivamente; esto trae como resultado una 
falta de claridad y de objetivos eficientes (Banco Mundial, 1994, p. 7 (8)). 
 

*Las entidades públicas actuan como empleadores en último caso, provocan clientelismo, o 
se comportan con arreglo a "cargos de confianza" (Banco Mundial, 1994, 7 (8); Banco 
Mundial, 1988, p. 18 (2); CEPAL, 1994, p. 75), que tiene como resultado un sobre-
dimensionamiento del sector.  Al mismo tiempo, los salarios bajos e inflexibles del cuerpo 
de funcionarios públicos hace difícil que las agencias de gobierno puedan retener a 
individuos competentes con habilidades especiales (Banco Mundial, 1988, p. 20 (2); 
CEPAL, 1995, p. 13; CEPAL, 1994, p. 75). 

 
* Hay una ejecución deficiente de actividades de conservación y una falta de planificación 
para la conservación (CEPAL, 1994, p. 83). 

 
* La falta de incentivos predomina en la administración pública (CEPAL, 1995, p. 11). 

 
* Hay un exceso de trabas burocráticas (CEPAL, 1995, p. 11). 

 
037  *Poca capacidad de gestión y fondos mal manejados, insuficientes : las 
agencias públicas sufren de limitaciones de presupuesto como resultado de los siguientes 
problemas: 
  

* Hay una falta de evaluación económica rigurosa en la planificación de los procesos y 
como consecuencia, una falta de seguridad de la inversión. 
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político, y tambien resulta en presupuestos para la conservación del camino que no están 
correlacionados con los requisitos (Banco Mundial, 1988, p. 17 (2); CEPAL, 1994, p. 26 & 
83). 

  
*Una parte importante del presupuesto del transporte va a parar a los sueldos del personal; 
el resultado es una cantidad excesiva de fuerza laboral a veces innecesaria, lo cual 
provoca una fluctuación grande en el dinero disponible para el proyecto cuando el 
presupuesto se corta o los costos suben (Banco Mundial, 1988, p. 18 (2)). 

 
*Hay muchas prioridades que compiten para la financiación pública, entre las cuales los 
caminos no son una prioridad política (CEPAL, 1994, p. 63). 

 
038  *Baja Participación y Responsabilidad Pública: la participación pública es 
importante en la medida que hace que las agencias públicas sean responsables y tambien facilita 
la implementación del proyecto y proporciona medios para adquirir información en caso del fracaso 
del mercado.  Los fracasos en la responsabilidad y el débil resultado de la participación pública 
provienen de los siguientes factores: 
 

*Las agencias públicas de infraestructura vial no soportan el costo de la negligente 
conservación de los caminos (Banco Mundial, 1988, p. 18 (2)) y no tienen el estímulo para 
mantener el funcionamiento eficiente de los caminos. 

 
*Esas agencias no están sujetas al mercado (Banco Mundial, 1988, p. 18 (2)) y no tienen 
estímulos para manejar sus recursos estratégicamente. 

 
*Tampoco están sujetas a la presión de tratar directamente con el público (Banco Mundial, 
1988, p. 18 (2)) y este es rara vez encuestado para expresar sus preferencias o para 
participar en la planificación de los procesos (Banco Mundial, 1988, p. 7 (2)).  Además, las 
comunidades no tienen la capacidad institucional, económica o tecnológica para controlar 
los cambios de la demanda, ni proveer ellas mismas los servicios requeridos, ya que 
ambos aspectos están protegidos (CEPAL, 1994, p. 51). 

 
*No hay medidas claramente especificadas para el desempeño de proveedores públicos de 
infraestructura (Banco Mundial, 1994, p. 7 (3)); por lo tanto tampoco, hay medidas para que 
el público pueda demandar un mejor servicio. 

 
*La ineficiencia en la provisión de infrastructura a menudo es compensada por 
transferencias presupuestarias en vez de una desaprobación (Banco Mundial, 1994, p. 7 
(8)). 
 

039  *Falta de Coordinación Multi- Sectorial:  la coordinación multi-sectorial de normas 
y su planificación son importantes para asegurar la eficiencia, la lógica de la construcción del 
camino y su conservación.  Las limitaciones de la planificación multi- sectorial incluyen las 
siguientes: 
 

 
Borrador de Trabajo - No para Citación            2 - 
       

14

 *Hay falta de participación de la comunidad en procesos de planificación e implementación 
(Banco Mundial, 1988, p. 7 (2)) debido a los temas ya mencionados.  
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*Las autoridades viales tienen conflictos para definir los objetivos y las funciones,  por lo 
tanto, para operar en ese contexto (Banco Mundial, 1988, p. 17 (2)); esta situación puede 
tener como resultado propósitos encontrados o cruzados. 

 
*La base de estándares nacionales sirve como una barrera a la operación eficiente de los 
servicios de trasbordo. (USDC, 1995, p. 7).  De la misma manera, los estándares de base 
regional o sectorial  pueden actuar como una barrera a la provisión eficiente de servicios 
dentro de un país. 

 
*Los programas sectoriales de financiación de instituciones de crédito no siempre son 
aplicados en una manera sólida, coordinada y continua (PIH, 1996, p. 7). 

 
2.2b Políticas Recomendadas 
 
040  Para facilitar la gestión ambiental efectiva, se deben aplicar normas que 
contrarresten las limitaciones mencionadas anteriormente.  Tales normas deben orientarse a crear 
un ambiente sustentable apoyado en el esfuerzo de la administración.  Pero sobre todo, las 
políticas deben tener como objetivo la facilitación del manejo ambiental a través del uso eficaz de 
los recursos, la eficacia de la planificación en el diseño, la implementación, la administración y el 
control del corredor vial.  
 
041  En la literatura, se recomiendan las siguientes normas para facilitar la gestión 
ambiental: privatización de los suministros del corredor; estímulo de la inversión, armonización de 
estándares, responsabilidad y participación pública; reforma de las agencias de transporte y 
compartir la información y la planificación estratégica. 
 
042  *Privatización de los Servicios del Corredor: la liberalización de la 
comercialización contribuye a remover las regulaciones que distorsionan el mercado y alienta la 
competencia para que los precios reflejen los costos verdaderos (Banco Mundial, 1993, p. 13; 
1996, p. 5 ; PIH, 1996, p. 8).  Este es un componente importante de la estrategia para atraer 
recursos financieros necesarios para invertir en la infraestructura del transporte (USDC, 1995, p. 
5).  También facilita el control, la administración de fondos y la gestión eficaz por parte de las 
agencias.  Tales medidas deben incluir:  
  

*Privatización de empresas del sector público. (Banco Mundial, 1996, p. 5; CEPAL, 1995, p. 
13).  

 
*Introducción de peajes por el uso de la infraestructura, (Banco Mundial, 1996, p. 6) que 
sean justos, dificíles de evadir y a su vez económicos y fáciles de recaudar y controlar 
(CEPAL, 1995, p. 19; CEPAL, 1994, p. 97). 
 
*Establecimiento de una organización que habilite la competencia entre instituciones 
reguladas y fijación de estándares de desempeño (Banco Mundial, 1996, p. 6). 
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*Reestructuración de responsabilidades de las agencias públicas para aumentar el 
potencial para la venta, el arrendamiento, o el sub- contracto del trabajo (Banco Mundial, 
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1996, p. 6). 

 
*Desarrollo de organizaciones en las que la participación del usuario se pueda aumentar 
para facilitar la administración estratégica de la planificación y el sistema complementario 
que el mercado necesita (Banco Mundial, 1996, p. 6; PIH, 1996, p. 8); por ejemplo, para ser 
usado en caso de fracaso del mercado, donde la información puede ser mejor derivada por 
la consulta pública directa. 

 
*Asegurar que la atención a proveedores de servicios sea enfocada hacia objetivos 
explícitos de buen desempeño, de presupuestos bien definidos - basados en beneficios 
para los usuarios - de autonomía en la responsabilidad gerencial y financiera, para lograr 
un rendimiento en la operación de los corredores acorde con principios comerciales (Banco 
Mundial, 1994, p. 8 (8)).  
 
*Establecimiento de una cultura empresarial a través de derechos de propiedad bien 
definidos, de responsabilidades y de riesgos; la demanda debe ser fuerte y visible y la 
entrada de escala pequeña. Dónde la escala de entrada es alta, se debe fomentar la 
participación de los capitales locales (Banco Mundial, 1996, p. 86). 

 
043  *Estímulo a la Inversión: un primer paso alentador para la inversión es la 
liberalización del mercado (USDC, 1995, 5).  La inversión es necesaria para el funcionamiento de 
un mercado orientado hacia el desarrollo de la infraestructura de corredores, su conservación y 
también es importante para la investigación y para el desarrollo regional.  Las siguientes son 
pautas recomendadas en la literatura como maneras eficientes de atraer la inversión: 
  

*Establecer normas con respecto a la planificación, la seguridad, los peajes, los riesgos, la 
distribución de rentas de usuario, etc; esto facilita el aumento del financiamiento privado del 
sector de proyectos de transporte, a la par que permiten alcanzar los objetivos sociales 
propuestos (USDC, 1995, p. 5). 

  
*Llevar adelante reformas institucionales y producir un mejoramiento sustancial de la 
planificación y de los procesos de toma de decisiónes (USDC, 1995, p. 5) para incrementar 
la confianza en las habilidades del sector público.  

  
*Implementar una política de transporte focalizada en la integración internacional y los 
corredores de transporte (USDC, 1995, p. 5) con el objeto de atraer la inversión extranjera.  

 
*Aplicar normas fijas y contínuas capaces de trascender los períodos de elecciones y los 
cambios de líderes políticos (USDC, 1995, p. 5). 
 
*Fomentar una relación de trabajo más cercana entre gobiernos y concesionarios para 
mejorar el perfil de los acuerdos y el desempeño entre los socios (USDC, 1995, p. 5). 

 
*Crear los estímulos para la inversión, especialmente en tecnología y monitoreo.  Éstos 
deberán incluir un marco de estándares de rendimiento (USDC, 1995, p. 9) que fuerce a la 
industria a buscar soluciones tecnológicas.  
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*Mantener un contexto de investigación básica (USDC, 1995, p. 9) y financiar intercambios 
de información. 

 
044   *Armonización de Estándares: armonizar estándares simplifica las operaciones 
del transporte, aumenta su seguridad y reduce los costos forzosos acordados (USDC, 1995, p. 8).  
Tiene también efectos económicos y secundarios positivos, alentando el comercio y el transporte 
de las mercaderías vinculadas.  La armonización de estos estándares debe incluir: 
 

*Establecimiento de estándares estrictos para la seguridad y la confiabilidad del 
rendimiento (USDC, 1995, p. 8). 

 
*Armonización de estándares entre regiones y naciones (USDC,1995, p. 8). 

 
*Adopción de las series ISO 9000, conjunto de cinco estándares individuales pero 
relacionales, de gestión y garantía de la calidad, introducidas por la Organización 
Internacional de Estándares (USDC, 1995, p. 8). 

 
*Para cada tipo de camino, establecer las condiciones mínimas para estructuras físicas 
(CEPAL, 1994, p. 140). 

 
045  *La Responsabilidad y la Participación Pública: para alentarlas, las normativas 
deben tener en consideración los siguientes puntos: 
 

*La agencia responsable del transporte debe trabajar con los medios y las ONG para que 
los  líderes políticos y el público sean conscientes de los efectos y altos costos que produce 
el suspender el mantenimiento de los corredores (Banco Mundial, 1988, p. 3 & 19 (2)) y el 
proveer sistemas de transporte que no están en relación con las necesidades ni los deseos 
de los usuarios. 

 
*La planificación y la supervisión se deben separar de la ejecución del trabajo.  Entregando 
la ejecución a contratistas privados que operan en un ambiente competitivo, las agencias 
públicas encargadas del corrredor vial tendrán mayor libertad para concentrarse en la 
obtención y el manejo de los recursos (Banco Mundial, 1988, p. 18 (2)). 

 
*Introducir procedimientos para asegurar que los proyectos se evalúen, preferiblemente por 
una autoridad independiente.  Las revisiones sobre la eficiencia de los resultados deben 
relacionar los flujos financieros y los indicadores físicos de rendimiento con el estado de los 
caminos (Banco Mundial, 1988, p. 3 & 19 (2)). 

 
*Se deben establecer mecanismos y procesos de participación y de reclamos para 
comprometer al público en proyectos de inversión (Banco Mundial, 1996, p. 87). 

 
046  *La Reforma de las Agencias de Transporte: con el objeto de disminuir las 
ineficiencias  de las agencias públicas y la pobre administración de fondos, se necesitan realizar 
las siguientes reformas:  
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1996, p. 5).  
 
*Mejorar la gestión, definiendo las actividades fundamentales, identificando objetivos, 
enmarcando metas y desarrollando indicadores para optimizar la administración (PIH, 
1996, p. 9). 

 
*El gobierno debe limitar las intervenciones ad hoc en la gestión de los corredores viales; 
pero a su vez, debe  traducir en forma explícita lo que es necesario para enfrentarse con 
objetivos sociales, tales como la obligatoriedad del servicio público.  Se debe aumentar la 
autonomía de la gestión (PIH, 1996, p. 9). 

 
*El personal debe ser estimulado y reconocido a través de: el sentido del deber y la 
responsabilidad; el reconocimiento del buen desempeño; la contratación y los 
nombramientos basados en la competencia; un salario atractivo, una atmósfera de trabajo 
satisfactorio y capacitación (Banco Mundial, 1988, p. 21; CEPAL, 1994, p. 144). 

 
*Para mejorar la eficiencia de las operaciones, el Estado debe facilitar la capacitación y 
estipular calificaciones para los empleados; ésto se debe alentar también en el sector 
privado (Banco Mundial, 1992, p. 17). 

 
*Uso de criterios técnicos y profesionales para la toma de decisiones (CEPAL, 1994, p. 
139). 

 
*Creación de consejos sectoriales para cada jurisdicción de vías públicas; así, cada 
consejo sectorial podrá actuar en forma regionalizada en aquellas jurisdicciónes cuyo 
tamaño lo haga aconsejable (CEPAL, 1995, p. 13). 

 
*Establecer los gastos necesarios máximos para el sistema de gestión del corredor vial 
(CEPAL, 1994, p. 140). 
 

047  *Compartir la Información y la Planificación Estratégica: con el objeto de 
mejorar la planificación regional, aumentar la eficiencia en el diseño del corredor vial y la gestión 
ambiental, la planificación deber ser sectorial.  Los siguientes puntos contribuirán a la misma: 
 

*El sector del transporte necesita cooperar con otros departamentos cuyas carteras estén 
vinculadas a la planificación, ejecución y conservación de corredores viales (Banco 
Mundial, 1992, p. 12; PIH, 1996, p. 6; Caminos, 1994, p. 145). 
 
*Las políticas del transporte deben coordinarse entre los niveles nacionales, regionales y 

locales  (Banco Mundial, 1992, p. 12; PIH, 1996, p. 7). 
 

*Las normas del transporte deben ser coherentes y coordinadas con otras normas del 
sector para lograr metas taleas como, eficiencia y  eficacia y de esa forma alcanzar el 
objetivo  de la planificación (PIH, 1996, p. 7). 
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*La gestión del tráfico debe ser realizada usando lo mejor en infraestructura existente para 
acortar tiempos de viaje, reducir los accidentes, reducir el daño al ambiente y los costos de 
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la implementación (Banco Mundial, 1996, p. 8).  Se deben considerar prioritariamente el 
uso y la mejora de las estructuras viales existentes antes de proponer nuevas estructuras. 

 
048  En general, un ambiente de políticas que facilitaría la gestión ambiental de los 
corredores viales sería aquel que cambiara el papel del gobierno, de un simple distribuidor y 
regulador, al de un organismo capacitado para competir y custodiar los intereses ambientales y 
sociales.  El sector privado llegaría a ser responsable de la provisión, operación y financiamiento 
del transporte (Banco Mundial, 1996, p. 10) que se llevaría a cabo más eficientemente por las 
presiones de la competencia.  Un papel esencial adicional del sector público sería reforzar las 
políticas en el sector. 
 
049   El  BID proporciona  algunas orientaciones  para  el transporte en su política 
operacional  OP-731: Transporte.  Para financiar el sector  transporte, en este documento se 
explica que los objetivos del BID incluyen: ayuda financiera y cooperación técnica entre países 
miembros para organizar, construir, administrar y operar eficientemente sus sistemas de 
transporte, en la medida en que sean consistentes con el modelo de crecimiento y el desarrollo del 
país, sus necesidades para la integración física y los requisitos del sector transporte.  El énfasis de 
la financiación se coloca en aspectos institucionales, programación, planificación y conservación, 
rehabilitación y expansión de los sistemas existentes.  Para caminos, en particular, el Banco 
acentúa los siguientes puntos: "i) fortificación institucional del sub- sector; ii) proyectos para 
rehabilitar y ampliar carreteras y caminos existentes, así como también proyectos para la 
conservación y la protección de sistemas de caminos; y iii) construcción de proyectos nuevos con 
énfasis especial en caminos rurales y de penetración" (http://www.iadb.org/poli/OP-731 E.htm 20 
de octubre de 1997). 
 
 
 
 
  
050 Trabajos en Transporte y Políticas de Manejo Ambiental 
 
World Bank.  Sustainable Transport: Priorities for Policy Reform (Washington: World Bank, 1996). 
 
US Department of Commerce, International Trade Division. Transportation in the Americas. Denver, 
Colorado: Summit of the Americas, July1-2, 1995. 
 
Pan American Institute of Highways.  Caminos Special Bulletin: Investment, Policies and 
Management: Challenges for Latin America. <<http://iti.acns.nwu.edu/clear/infr/call.html>> 
publication no. FHWA-HI-96-012. 
 
World Bank.  World Development Report 1994:  Infrastructure for Development (New York: Oxford 
University Press, 1994). 
 
World Bank.  Five Years after Rio:  Innovations in Environmental Policy (Washington: World Bank, 
1997). 
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Redes Viales (Santiago de Chile: Naciones Unidas, 1994). 
 
Naciones Unidas, CEPAL.  Legislación Modelo de Conservación Vial (Santiago de Chile: Naciones 
Unidas, 1995). 
 
Banco Mundial.  Cómo Responder al Desafío de la Infraestructura en América Latina y el Caribe 
(Washington: Banco Mundial, 1995). 
 
Brian Bayliss for the World Bank.  Transport Policy and Planning:  An Intergrated Analytical 
Approach (Washington: World Bank, 1992). 
 
World Bank.  Road Deterioration in Developing Countries:  Causes and Remedies (Washington: 
World Bank, 1988). 
 
2.2c Guía para Implementar Políticas de Reforma 
 
051  La publicación, Desingning Major Policy Reform (Banco Mundial 1991 (3)), ha sido 
escrita para el uso del personal del Banco Mundial y esta basada en las experiencias de promoción 
de políticas de reforma llevadas adelante por el mismo.  De igual modo, proporciona algunas 
sugerencias útiles en los asuntos de políticas, que deben ser tenidos en cuenta durante el proceso 
de reforma.  La siguiente lista resume estas recomendaciones: 

 *Se debe realizar un análisis de las reformas propuestas para asegurar que aquellas sean 
las más sencillas que estén disponibles y que con un mejor uso de las normas e 
instituciones existentes, no se podrían lograr o superar las mismas metas. 

 
*Los beneficios sociales y económicos de cada reforma deben exceder sus costos. 

 
*Los cambios propuestos y la implementación necesaria no deben exceder la capacidad 
administrativa de los gobiernos. 

 
*Se debe iniciar el proceso de planificación para reconocer y compensar los posibles 
obstáculos políticos y/o de organización para realizar la reforma, incluyendo los esfuerzos 
institucionales para desarrollar la capacidad de gestión necesaria para la misma, donde sea 
necesario.  

 
*Se debe establecer un cronograma viable.  Las anotaciones del Banco Mundial señalan 
que esta política de reforma no puede ser completada en cinco o siete años, como se 
consigna generalmente en un proyecto.  En lugar de esto, señala que es más efectivo 
hacer varias fases consecutivas de la misma reforma.  

 
 052  Los documentos- que explican con gran profundidad los factores que deben ser 
considerados para llevar a cabo cada uno de los pasos y las revisiones de proyectos de políticas 
de reforma del Banco Mundial- se incluyen como apéndices. 
 
2.3 Política e Implementación del Manejo Ambiental 
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053  En la sección previa, se han señalado los limitantes políticos, económicos y de 
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conducción para una gestión ambiental efectiva.  En esta sección, se discuten dos métodos de 
implementación del manejo ambiental: las evaluaciones de impacto ambiental y las evaluaciones 
de vulnerabilidad.  Estos conceptos se explican ampliamente y se subrayan las políticas requeridas 
para su promoción e implementación.  Es así que, mientras la sección previa analiza las políticas 
requeridas para optimizar la gestión ambiental, ésta presenta la forma en que deber ser llevada a 
cabo la gestión ambiental a través de la evaluación de los impactos y de la vulnerabilidad. 
 
2.3a Evaluaciones del Impacto Ambiental 
 
054  La Evaluación del Impacto Ambiental (EIA) es "un estudio riguroso que implica una 
documentación completa de condiciones existentes, identificación de impactos y examen de 
alternativas para el proyecto de camino " (Banco Mundial, 1997, p. 5 (7)).  Varios documentos 
existen sobre el tema de EIA y de reducción de los impactos ambientales en corredores viales.  
Estos documentos son importantes en la medida que los EIA son un requisito de la mayoría de los 
proyectos de desarrollo y de asistencia multilateral llevados adelante por el Banco Mundial y el 
Banco Interamericano de Desarrollo (Banco Mundial, 1991, ver la sección 3.1c para una discusión 
del Banco Mundial y Políticas del BID (5)).  
 
055  La inclusión de EIA en las políticas nacionales y sectoriales de inversión y desarrollo 
contribuyen a hacer más eficientes las inversiones y minimizar los impactos ambientales de un 
proyecto.  Los EIA sirven tanto para facilitar las políticas ambientales como para la formulación y 
desarrollo de las mismas. Cuando se usa en el sector de transporte, las estrategias de los EIA se 
convierten en información sobre la que se pueden construir leyes y políticas para guiar el manejo 
ambiental, las pautas de mitigación, los planes ambientales operativos y los procesos de 
planificación del transporte.  Se admite que en el futuro el uso del EIA será más eficiente, así como 
también se puede pensar en la eliminación eventual de su utilización en algunos tipos de 
proyectos.  Los EIA se pueden usar como base para la formulación de planes regionales 
integrados de desarrollo o bien como instrumentos complementarios al plan.  Por otro lado, cuando 
los EIA son incorporados en faces tempranas al proceso de planeamiento regional, son mucho 
menos costosos, más rápidos y de utilidad más alta que aquellos EIA que son producidos en forma 
posterior a un ciclo individual de proyecto (Saunier: 1995, OEA). 
 

056  Hay varias ventajas en la formulación de los EIA.  Si son formulados fuera de la 
institución, los ministerios y las agencias aprenden más acerca de cómo impactan sus acciones 
sobre otras áreas de la actividad nacional.  En este sentido, la formulación de los EIA requiere que 
los ministerios y las agencias gubernamentales construyan nuevas áreas de realización de pericias y 
experiencia en diversas disciplinas.  Esto sirve para proporcionar una integración mayor de 
esfuerzos públicos para alcanzar las metas del desarrollo y aumentar la capacidad de la agencia 
para encarar tareas complejas.  Finalmente, incluyendo a las comunidades afectadas y a otros 
componentes de la sociedad que tienen intereses legítimos en los corredores viales, el ministerio o 
la agencia ayudan a ampliar y profundizar la participación democrática. 
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057  Cuando están presentes en una misma área varias actividades que potencialmente 
pueden causar daños al medio ambiente, se recomienda la elaboración de un EIA regional. Este 
estudio podrá compatibilizar informaciones de las diversas empresas que tienen proyectos en la 
región. Esto permitiría estudios más efectivos y acciones más integradas. Otro beneficio es evitar la 
duplicidad de información y de trabajo,  principalmente cuando se considera el elevado costo de los 
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EIA. Esto previene además que sea producida una cantidad enorme de documentos, que van a 
dificultar por demás el trabajo de los departamentos de inspección. 

 
Aportes de los Estudios de Impacto Ambiental (EIA) 
  
058  Hay varias maneras en que los encargados de formular las políticas pueden 
contribuir a una implementación más eficiente de los EIA, reconociendo que esta legislación 
constituye un requisito para el emprendiendo de proyectos de desarrollo.  Se resumen en tres 
temas que son tratados a continuación: estímulos por políticas y leyes, estímulos a través del 
desarrollo institucional y refuerzo del proceso de elaboración de EIA.   
 
059  *Estímulos por Políticas y Leyes: 
1) Los EIA provienen de normas claras y formales basadas en leyes que facilitan la incorporación 
del ambiente en el desarrollo de la planificación y la toma de decisiones.  La autoridad legal que 
debe aplicar estas normas ambientales debe estar claramente establecida.  La legislación 
subsidiaria es necesaria para establecer la autoridad de las regulaciones (Banco Mundial, 1991, 
p.157 (5)).  Las normas nacionales, las leyes, las sanciones y los estímulos deben ser sólidos en 
orden de mejorar los efectos, la conformidad con las políticas y los estándares ambientales (Banco 
Mundial, 1991, p. 171 (5)). 
  
2) Debe haber coordinación entre diferentes agencias en asuntos ambientales que trascienden las 
fronteras sectoriales (Banco Mundial, 1991, p. 157 (5)).  Se deben aplicar mecanismos claros para 
resolver las diferencias entre las agencias que toman decisiones sobre el uso de los recursos 
naturales (Banco Mundial, 1991, p. 157 (5)). 
 
3) Los programas de control y estímulo deben ser formulados, puestos en marcha (Banco Mundial, 
1991, p. 158 & 161 (5)) y unidos los recursos adecuados para realizar sus funciones y retransmitir 
sus hallazgos a los tomadores de decisiónes (Banco Mundial, 1991, p. 171 (5)).  Se debe 
establecer una revisión y un proceso de aprobación de los EIA en forma independiente (Banco 
Mundial, 1991, p. 158 (5)). 
 
4) Es recomendable el establecimiento de pautas sectoriales para la elaboración de los EIA (Banco 
Mundial, 1991, p. 158 (5)).  Estas incluyen: requisitos para la recolección de datos de base; 
estudios especiales habitualmente requeridos; identificación de tipos de ecosistemas y elementos 
socio- culturales que presentan una sensibilidad particular a la instrumentación de proyectos; 
medidas de mitigación necesarias o recomendadas; requisitos de monitoreo e informes (Banco 
Mundial, 1991, p. 173 (5)).   
 
060  *Estímulos a través del Desarrollo Institucional 
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1) Los Recursos Humanos deben ser formados a través de la educación, el entrenamiento y las 
oportunidades para el crecimiento profesional; el apoyo debe aparecer en forma de equipamiento e 
información, compensación por medio de salarios adecuado, estímulos y una trayectoria adecuada 
de las carreras profesionales (Banco Mundial, 1991, p. 166 (5)).  Los programas ambientales se 
deben establecer en todos los niveles académicos y se deben reforzar los programas técnicos para 
entrenar profesionales y técnicos en estos campos (Banco Mundial, 1991, p. 173 (5)).  Los 
programas de capacitación deben reforzar las habilidades en el diagnóstico ambiental, en la 
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planificación y en la optimización de las capacidades de gestión de las agencia viales y de los 
equipos de profesionales involucrados (Banco Mundial, 1997, p. 39 (7)). 
 
2) Cuándo el diseño o la fortificación de una institución compromete la capacidad existente de la 
misma, (Banco Mundial, 1991, p. 166 (5)) ó cuándo son necesarios cambios dramáticos o 
complejos de la organización, es preferible aplicarlos en forma progresiva, permitiendo que el 
personal y los sistemas vayan asimilando los impactos del cambio gradualmente, contando así con 
el tiempo necesario para financiar, crear el personal y proveer la capacitación requerida para que 
las nuevas funciones comiencen tan facilmente como sea posible (Banco Mundial, 1991, p. 166 
(5)). 
 
3) Es importante, para la sustentabilidad de los componentes institucionales, que se tomen 
medidas que puedan absorber las capacidades locales.  Esto requiere la conservación del 
compromiso político y gerencial, la provisión de fondos seguros y previsibles para la transformación 
y su mantenimiento, y previsiones para los servicios de apoyo (Banco Mundial, 1991, p. 167 (5)). 
 
061  *Refuerzo del Proceso de Elaboración de los EIA 
 
1) Las unidades de EIA deben estar autorizadas, no sólo para elaborar el EIA, sino para aplicar los 
resultados del mismo en el diseño y la implementación de los proyectos (Banco Mundial, 1991, p. 
169 (5)); deben hacer provisiones de retroalimentación entre el EIA y el diseño del proyecto y entre 
la planificación y los futuros proyectos (Banco Mundial, 1991, p. 170 (5)). 
 
2) Los EIA pueden ser utilizados como una herramienta para identificar los requisitos 
institucionales y para controlar y administrarlos durante la implementación del proyecto.  El 
proyecto debe proporcionar la oportunidad de capacitar al personal sobre la base de las 
necesidades  identificadas durante las etapas tempranas del proyecto (Banco Mundial, 1991, p. 
170 (5)).  Es aconsejable utilizar, para la preparación del EIA, peritos locales en el equipo en 
aquellos casos en que no sea posible aportar instrucciónes fuera del trabajo (Banco Mundial, 1991, 
p. 168 (3)). 
 
3) En los casos en que se preveen múltiples proyectos en un sector o en la región, o cuando el 
proyecto es una ampliación de uno más grande - tal como un segmento de una carretera - se 
podría establecer dentro de la agencia de aplicación una unidad ambiental con capacidad de 
producir los EIA (Banco Mundial, 1991, p. 168 (3)). 
 
4) La inclusión de ONG en el proceso de formulación e implementación de los EIA es importante y 
se debe alentar, ya que ellas proporcionan información local, gestión o ayuda en la preparación de 
las evaluaciones y control en la implementación de EIA (Banco Mundial, 1991, p. 170 (5)). 
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5)El gobierno local debe ser incluido en el proceso y puede ser llamado para: tomar parte en la 
planificación y diseño del proyecto; publicar los permisos requeridos; monitorear las actividades de 
construcción y sus impactos; aplicar ciertas medidas de mitigación; monitorear después de la 
construcción del proyecto; ejecutar algunos trabajos públicos constructivos como parte del 
proyecto; inducir el control del desarrollo; tomar parte en los programas de relocalización y manejar 
el aumento de la demanda de servicios municipales (Banco Mundial, 1991, p. 171 (5)).  La 
coordinación entre los gobiernos locales y las agencias del estado que otorgan las licencias 
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ambientales (autorizaciones o permisos) es muy importante: los procedimientos de aplicación de 
esas licencias pueden llegar a sustituir algunos componentes de los EIA, mientras que la emisión 
de algunos puede depender de la terminación de un EIA (Banco Mundial, 1991, p. 170 (5)). 
  
062  Publicaciones sobre Políticas y Evaluación de ImpactoAmbiental  

 
World Bank. Environmental Assessment Source book Volume I: Policies, Procedures, and Cross-
Sectoral Issues. (Washington: World Bank, 1991). 
 
Inter-American Development Bank. Environmental Assessment in the Transportation Sector: 
Guidelines for Managers. (Virginia: BID, 1996). 
 
World Bank. Roads and the Environment: A Handbook. (Washington: World Bank,  1997). 
 
La Participación Pública en la Evaluación del Impacto Ambiental  
 
063  Cuándo los proyectos afectan el bienestar de las comunidades locales o de los 
individuos, hoy día es ampliamente aceptado que la consulta pública es un componente crítico de 
los EIA.  La amplia participación pública puede ayudar a los investigadores a reunir los datos 
ambientales, a entender los posibles impactos locales, a determinar las preferencias de la 
comunidad, y a diseñar planes de mitigación y de compensación.  La participación de la comunidad 
también ayuda a evitar la oposición local a un proyecto de desarrollo, oposición que puede producir 
demoras, costos excesivos e insatisfacción de residentes locales. 
 
064  Los legisladores pueden ayudar a mejorar una vez más estos estudios con la 
inclusión obligatoria de la consulta pública en el EIA.  El armazón legal debe incluir las consultas 
con gobiernos y las audiencias públicas.  Otras maneras en que las leyes pueden facilitar el 
proceso público de la participación son las siguientes: 

*Un proceso abierto y visible entre los diferentes cuerpos de gobierno y su participación en 
el proceso de consulta pública.  

 
*El derecho de apelar a terceras partes imparciales debe estar disponible como mecanismo 
para los participantes en el proceso de consulta (Banco Mundial, 1991, p. 201 (5)). 

 
*La cooperación entre ministerios, tales como transporte y asuntos indígenas. 

 
*La inclusión de departamentos dedicados a la organización de audiencias públicas en las 
instituciones responsables de la gestión de EIA. 

 
*El desarrollo de pautas para guiar la investigación de los procesos de participación pública 
sectorial; identificación e inclusión de actores que tomarán parte en el proceso público de 
evaluación social; la participación pública - a través de diferentes ámbitos, tipos de 
preparación para los EIA, por estudio, por discusión, por críticas al EIA - para el control y la 
evaluación del proyecto; también, pautas para la participación pública en las distintas fases 
del mismo (Banco Mundial, 1997, p. 10 (7)).  

 

 
Borrador de Trabajo - No para Citación            2 - 
       

24



Plan Hemisférico de la Guía de Manejo Ambiental 
 de Corredores de Transporte Vial � versión 4 

 

Organización de los Estados Americanos 
Unidad de Desarrollo Sostenible y Medio Ambiente 

 
*Provisión de recursos y apoyo para la educación de especialistas, la unificación de la 
información, evaluaciones conjuntas, toma de decisiones descentralizada, y otorgamiento 
de licencias ambientales (autorizaciones o permisos) que son los métodos para facilitar la 
participación.  La idea es fortificar la capacidad institucional a través de la provisión de 
recursos, entrenamiento del personal y fondos para financiar los procesos de consulta 
(Banco Mundial, 1991, p. 201 (5)); Banco Mundial, 1997, p. 20 (7)). 

 
*Mejorar la toma de conciencia de la población a través de campañas educativas y a través 
de cambios en la educación formal (Banco Mundial, 1997, p. 22 (7)). 

 
 
065  Políticas de Orientación para la Consulta Pública en los EIA 
 
World Bank. "Information, Consultation, and Participation." Roads and the Environment: A 
Handbook�. (Washington: World Bank, 1997). 
 
Partridge, W. L. People's Participation in Environmental Assessment in Latin America: Best 
Practices. LATEN Dissemination Note #11. (Washington: World Bank, 1994).  
 
  
El Banco Mundial y la Política del BID sobre EIA 
066  El libro: Manual de Evaluación Ambiental: Normas, Procedimientos, y Temas 
Intersectoriales, traza con detalle las directivas de funcionamiento del Banco Mundial en el tema de 
Evaluación Ambiental.  Estas Directivas Operacionales se presentan en el capítulo 1 y en los 
subsiguientes se subrayan aspectos tales como temas globales y asuntos de interacción sectorial, 
asuntos sociales y culturales y políticas para el desenvolvimiento de la comunidad:  

- Directiva Operacional 4.00: la "Evaluación Ambiental" del Banco Mundial expresa que un 
"EIA es un procedimiento flexible, que puede variar en amplitud, en profundidad y en el tipo 
del análisis, dependiendo del proyecto que lo aplica para proyectar los impactos sobre el 
ambiente, sobre la salud, sobre la propiedad cultural y sobre los grupos indígenas¨.  Como 
es requerido por el Banco Mundial, los EIA "utilizan los resultados de estudios ambientales 
del país, los planes de acción que cubren todos los sectores y la superficie del mismo, los 
marcos de política global, la legislación y las capacidades institucionales del país".  El 
propósito de los EIA del Banco Mundial está en "asegurar que las opciones del desarrollo 
bajo consideración sean ambientalmente razonables y sustentables". Los EIA son 
entendidos como las maneras de "reducir, mitigar o compensar los impactos adversos". Los 
EIA, cuando forman parte de la preparación de un proyecto, son responsabilidad de los 
prestatarios.  
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067  Las Directivas Operacionales de Evaluación Ambiental trazan un proceso general 
para dirigir los EIAs.  En el primer paso, se investiga utilizando un ¨Task Manager¨ del Banco 
Mundial si se requiere un EIA para el proyecto que incluye además, cuál es la extensión que debe 
tener la evaluación.  Se preparan los términos de referencia para el proyecto y se incluye el EIA.  
Las normas deben definir que "el EIA debe formar parte del estudio completo de la viabilidad, para 
que los resultados del  mismo se integren directamente en el diseño de proyecto".  Luego se pasa 
a recomendar que para proyectos más grandes, donde es probable esperar impactos mayores, "el 
prestatario debe contratar a peritos que sean independientes y no afiliados al proyecto".  
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068  El EIA se debe revisar antes del proceso de evaluación del préstamo (o 
separadamente), pero un resumen de los procedimientos de EIA y sus resultados se deben 
incorporar como contenidos de los documentos del mismo.  Los anexos del documento de esa 
evaluación deben incluir también un resumen completo del EIA.  Una vez terminado el  proyecto, 
se prepara un informe siguiendo las directivas dadas en ¨Informes de Terminación de Proyectos¨ 
del Banco Mundial.  
 
069  Para coordinar el proceso del EIA entre varias agencias, el Banco Mundial 
recomienda "las reuniones inter-agenciales en puntos claves del ciclo del EIA".  El Banco "espera 
que el prestatario tome en cuenta los puntos de vista de los grupos afectados y ONG locales en el 
diseño e implementación del proyecto y, en particular, en la preparación de EIA".  Las Directivas 
Operacionales para la Evaluación Ambiental expresan que, "el Banco debe: (a) alentar el uso de 
expertos locales en la preparación de EIA, y (b) proveer ayuda para desarrollar cursos de 
instrucción sobre EIA para el personal local de especialistas y consultores."  En el caso de 
préstamos de inversión sectorial o préstamos por intermediarios financieros, los proyectos no se 
pueden identificar o detallar al mismo tiempo que se evalúan.  Tal como el Banco lo expresa, esos 
deben, "valorar las capacidades de las agencias que implementan los EIA y reforzarlas donde sea 
necesario".  
 
070  Los anexos de las Directivas Operacionales para la Evaluación Ambiental 
proporcionan un ejemplo de perfil de informe específico de un proyecto de EIA, un listado de temas 
potenciales para incluir en ellos y lineamientos que definen la extensión requerida por el proceso 
de elaboración, según cada uno de los tipos de proyectos (que quedan generalmente identificados 
dentro de una de cuatro categorías).  
 
071  El transporte (aeropuertos, ferrocarril, caminos, vías navegables), los caminos 
rurales, proyectos que exponen a riesgos graves a cause de accidentes, fábricas, el uso de 
pesticidas u otras materias peligrosas y/o tóxicas y los espacios de tierra libre a nivelar, son 
proyectos generalmente ligados a corredores de transporte que caen dentro de la categoría más 
exigente de los EIA.  En esta categoría, " los EIA se enfrentan con proyectos que puede tener los 
impactos ambientales más adversos y significativos". 
 
072  Las normas del Banco Mundial y los temas intersectoriales, desde el punto de vista 
global de la aplicabilidad a corredores de transporte, se resumen en el cuadro siguiente: 
  
 
Contaminación 
Atmosférica 

 
No hay normas especiales del Banco sobre el calentamiento 
climático y el agotamiento de la capa de ozono.  Las Directivas 
Operacionales de Evaluación Ambiental expresan que el Banco, 
"se mantiene al corriente y se detiene primordialmente en los 
resultados de los aspectos del medio ambiente, de la economía y 
los temas sectoriales, con vistas a reducir los impactos adversos 
posibles en sistemas globales, tales como la atmósfera y océanos. 
 Mientras los EIA deben reunir o referirse a esos datos relevantes, 
el Banco comprende que los asuntos ambiental globales no 
requieren el análisis separado en EIA dentro de los proyectos 
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específicos."  
Diversidad biológica  

 
Declaración del Manual Operativo, 2.36: " Trabajos del Banco 
sobre Aspectos Ambientales", declara que el Banco "no financiará 
proyectos que causen degradación severa o irrevocable en el 
ambiente, inclusive extinción de especies, sin que se planteen 
medidas de mitigación que sean aceptables¨.  No financiará 
proyectos que modifiquen significativamente áreas naturales 
definidas por la convención internacional como sitios de Herencia 
Mundial o Reservas de Biósfera,  identificadas por la legislación 
nacional como parques nacionales, refugios de fauna u otros tipos 
de áreas protegidas."   

Areas Silvestres Políticas Operacionales Nota 11.02: �Areas Silvestres: su 
Protección y Manejo en el Desarrollo Económico", puede ser 
resumido expresando que el Banco rechazará generalmente 
financiar proyectos que impliquen la conversión de tierras vírgenes 
y pone de relieve especialmente áreas silvestres transformadas 
anteriormente a un proyecto.  Donde el desarrollo de áreas 
vírgenes se justifica, las menos valiosas deben ser transformadas 
antes que aquellas más valiosas.  Cuando la conversión de esas 
áreas es significativa, las pérdidas de recursos deben ser 
compensadas a través de los componentes de gestión dentro del 

royecto. p 
Bosques tropicales 

 
No hay normas especiales del Banco Mundial en el tema de 
bosques tropicales, pero se consideran a través de las directivas 
dadas a otros temas tales como agricultura, desarrollo forestal, 
áreas montañosas, energía, transporte, emigración, y 
elocalización (Banco Mundial, 1991, p. 84 (5)). r 

Peligros Naturales  
 
Las Directivas Operacionales de la Evaluación Ambiental del 
Banco recomiendan "la revisión ambiental de evaluaciones de 
proyectos que pueden ser afectado por peligros naturales y si ése 
es el caso, que se propongan las medidas específicas para su 
gestión " (Banco Mundial, 1991, 97 (5)). 
Directiva Operacional 8.50: "La Ayuda para la Recuperación de 
Emergencias": centraliza como criterios principales para la 
emergencia que "el foco debe estar en la reedificación y la 
recuperación económica, antes que en el socorro; en los beneficios 
económicos demostrables; en los aspectos de escala significativos 
antes que en la naturaleza temporaria del impacto de la 
emergencia; en la acción a mediano plazo más que en la urgencia 
y la eficacia de corto plazo; y particularmente, en directrices para 
mitigar el impacto de emergencias futuras" (Banco Mundial, 1991, 
p. 97 (5))  
Las Normas para reducir el impacto de futuras emergencias 
incluyen: "(a) la atención sobre estrategias y programas nacionales 
de planificación e inversión en riesgos a desastres naturales de 

 
Borrador de Trabajo - No para Citación            2 - 
       

27



Plan Hemisférico de la Guía de Manejo Ambiental 
 de Corredores de Transporte Vial � versión 4 

 

Organización de los Estados Americanos 
Unidad de Desarrollo Sostenible y Medio Ambiente 

 
gran escala; (b) una cerrada colaboración en esta área con las 
agencias internacionales y las comunidades de ONG; (c) aumentar 
el interés dentro del Banco sobre las tecnologías para reducir los 
peligros naturales; y (d) inclusión de la prevención y los 
componentes de mitigation en los préstamos regulares, así como 
también en la conducción de operaciones de emergencia" (Banco 
Mundial, 1991, p. 97 (5)). 

 
073  Con respecto a asuntos sociales y culturales, el Banco Mundial tiene las siguientes 
normas: el Banco, "no ayudará proyectos de desarrollo que impliquen deliberadamente invasiones 
de tierras ocupadas por grupos indígenas o tribales vulnerables, de casta menor o étnica 
minoritaria, a menos que se formulen salvaguardias adecuados y orientados por lo menos a mitigar 
los efectos negativos o adversos de tales proyectos sobre esas poblaciones, sus culturas y sus 
ambientes.  Esto es particularmente aplicable a proyectos de desarrollo que afectan a culturas o 
grupos indígenas relativamente aislados" (Banco Mundial, 1991, p. 116 (5)).  Dónde ésto es 
probable que ocurra, debe llevarse adelante una evaluación ambiental que para el Banco Mundial 
debe tener en cuenta lo siguiente: los derechos formales, legales y de costumbre de uso de la 
tierra; los modelos de uso de los recursos; la utilización del área por no residentes; la participación 
de la comunidad; identificación, demarcación y registro del área; un inventario de flora y fauna; 
infraestructura social; las condiciones públicas de salud y la evaluación institucional (Banco 
Mundial, 1991, p. 117 (5)).  Los planes para mejorar las condiciones sociales y ambientales de las 
personas afectadas deben incluir los datos de base de los siguientes temas: el área y la población 
afectadas; un análisis de las normas legales existentes y requeridas para el desarrollo; las 
previsiones para la participación de la población afectada; un plan de desarrollo; previsiones para 
capacitar a la agencia para su implementación; una estimación del presupuesto para financiar el 
plan y un programa de implementación (Banco Mundial, 1991, p. 119 (3)). 
 
074  En el tema de la propiedad cultural, las normas del Banco Mundial5 señalan: "(a) 
participar en proteger y mejorar la propiedad cultural a través de componentes específicos de 
proyecto; (b) evitar de financiar proyectos que dañen significativamente la propiedad cultural y 
ayudar sólo a los que son diseñados para prevenir o reducir tal daño" (Banco Mundial, 1991, p. 120 
(5)).  
 
075  Finalmente, el Banco Mundial tiene normas referidas al desarrollo de la comunidad y 
el papel de ONG en el tema de los EIA.  Según esta Institución Financiera, en sus Directivas 
Operacionales para la Evaluación Ambiental, se espera que "el prestatario tome en cuenta las 
demandas de los grupos afectados y ONG locales en el diseño de proyecto e implementación y, en 
particular, en la preparación de EIA" (Directiva Operacional 4.00 del Banco Mundial: la "Evaluación 
Ambiental").  Esta norma es precedida por una declaración más general (OEA, 2.20, 1984) que 
especifica lo siguiente:  "cuándo la implementación efectiva de un proyecto requiere del 
compromiso global de los beneficiarios, la evaluación debe verificar que los mismos estuvieron 

                                                 
   5Normas Operacionales, Nota 4.50 "Propiedad Cultural"  
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involucrados en la identificación del proyecto y su preparación" (Banco Mundial, 1991, p. 191 (5)). 
   
El Banco Interamericano de Desarrollo 
 
076  Los Procedimientos de Calidad Ambiental del BID buscan "asegurar la 
sustentabilidad ambiental y social de las operaciones que financia" (BID, 1996, p. 2),  y están 
contenidos en la publicación del Banco: Los Procedimientos de Calidad Ambiental.  Los 
procedimientos se orientan a revisiones formales prospectivas de los aspectos ambientales y 
sociales de un préstamo y la identificación del mismo, previo a la aprobación por los directores del 
Banco.  Las revisiones se documentan y son aprobadas por un Comité de Manejo Ambiental del 
BID. 
 
077  El BID tiene también una norma operacional para el ambiente que, aunque no 
requiera explícitamente EIA para financiar proyectos del BID, indica las pautas para el manejo 
ambiental de los proyectos.  Bajo esta norma, los objetivos del BID en el manejo ambiental 
incluyen asegurar que "en todo proyecto financiado por el Banco los aspectos ambientales se 
tomen en consideración y que sean tomadas las medidas adecuadas para evitar el impacto 
ambiental adverso, teniendo la debida atención sobre costos y beneficios económicos y sociales".  
El Banco proporciona listas de verificación ambiental para sectores en los cuales sería posible 
financiar proyectos puedan evitar o mitigar los impactos ambiental adversos.  
 
078  El Banco tiene en cuenta los siguientes criterios de proyectos propuestos: "diseños 
para enfrentarse efectivamente con los problemas que existen en el área implicada completa, 
urbana o rural; diseños para preservar la calidad del aire, el agua y la tierra que podrían ser 
afectadas por el proyecto  financiado; medidas ambientales que sean económica y socialmente 
beneficiosas; incorporar adecuadamente a los factores ambientales y controlarlos para evitar los 
impactos adversos; la mayor consideración debe ser otorgada a los impactos ambientales 
regionales de un proyecto, ya que las provisiones incluidas en el diseño deben también evitar los 
efectos adversos en los países vecinos " (http://www.iadb.org/poli/OP-703E.htm, 20 de octubre de 
1997). 
 
Relocalizacion Involuntaria 
 
079   La relocalización involuntaria puede ser un elemento de la construcción del corredor 
vial cuando éste debe desarrollarse sobre tierras que ya están ocupadas.  La relocalización de la 
población puede causar desequilibrios económicos y culturales, y las implicaciones y los costos del 
proyecto se deben considerar en el proceso de elaboración de los EIA y en la planificación 
completa del proyecto.  Además, cuando se planea mal, estas operaciones de relocalización 
pueden aumentar los costos del proyecto y tener como resultado resistencia local y tensión política. 
 
080  La política del Banco en este tema6 señala que " se alienta al personal a evitar o 
reducir la relocalización involuntaria.  Cuando ésta es inevitable y completamente justificada, el 

                                                 
   6Directivas operacionales 4.30 " Relocalización Involuntaria" (junio 1990) 
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Banco exige que sea formulado un plan de relocalización y que sea totalmente financiado, para 
asegurar que ese desplazamiento de población sea compensado por el desarrollo de 
oportunidades de mejora, o restaurar por lo menos, los niveles de vida que tuvieron antes del 
proyecto" (Banco Mundial, 1991, p. 123 (5)).  De acuerdo con normas del Banco, deben incluirse 
en un plan de relocalización los siguientes aspectos: la capacidad de organización para el 
desarrollo; la participación de la población afectada; los datos de base del área y la población 
afectadas; normas de relocalización y armazón legal; el plan del desarrollo para sitios nuevos; los 
arreglos de transferencia; presupuesto, el plan de financiación, la implementación y el cronograma 
(Banco Mundial, 1991, p. 124 (5)). 
 
081  Los documentos que proporcionan las pautas para la relocalización involuntaria son: 
Involuntary Resettlement in Development Projects: Policy Guidelines in World Bank Financed 
Projects(Cernea 1988, Banco Mundial), e Involuntary Resettlement in BID Projects: Principles and 
Guidelines (Draft BID. 1996).  El trabajo del Banco Mundial representa un resúmen integrado de las 
políticas oficiales desde 1980 de esa institución sobre normas internas para tratar la relocalización 
involuntaria de proyectos financiados por el mismo; incluye además la declaración interna de 1986 
sobre la evaluación y el suplemento de las normas originales.  
 
082  Estos lineamientos de políticas se presentan seguidos por anexos que contienen 
herramientas de planeamiento para preparar y valorar los planes de relocalización, análisis 
económicos y financieros de componentes del proyecto, y control y evaluación de los procesos de 
relocalización.  Las políticas del Banco Mundial ponen de relieve todo esto "porque la 
relocalización involuntaria desmantela un sistema previo de la producción y una manera de vida; 
por lo tanto, todo programa de relocalización involuntaria  debe ser también un programa de 
desarrollo " (Banco Mundial, 1988 (1)).  Otros aspectos focales incluyen la responsabilidad del 
gobierno, la participación de los relocalizados en la elección de opciones disponibles de instalación 
y la prevención de impactos negativos de la población ¨anfitrión¨ sobre el ambiente. 
 
083  El documento del BID en IR se basa en que el Banco Mundial proporciona también 
las pautas detalladas para la evaluación de los pre-proyectos (o los estudios de base), los 
procedimientos de relocalización y el ciclo completo del proyecto, inclusive la pos-evaluación del 
mismo.  Incluye también los modelos para estos tipos de informes y casos de proyectos 
financiados por el Banco.  
 
084  Las normas actuales del BID y el procedimiento de relocalización son resumidos por 
el Comité Ambiental del Banco Mundial (CMA) en un documento de 1990: "Estrategias y 
Procedimientos en Asuntos Socio-Culturales Relativos al Ambiente."  Estos procedimientos se 
consideran actualmente para la incorporación al mismo Banco de ciertos documentos de políticas 
ambientales.  
 
085  Estos procedimientos requieren que las siguientes acciones sean incorporadas en 
proyectos que implican relocalización: 

1. La consideración cuidadosa de los factores socio -culturales que pueden afectar la 
viabilidad de 

relocalización del proyecto. 
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2. Los estudios tempranos básicos  sobre la población afectada deben llevarse a cabo en 
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cuanto se  

tome la decisión de hacerlo, para luego proceder con el análisis del proyecto.  
 

3. Los costos, el marco de tiempo, el diseño, los mecanismos de ejecución y la optimización 
de los  

componentes institucionales del plan de relocalización, deben ser partes integrantes del 
proyecto  

completo desde sus comienzos. 
 

4. El principio de consulta a la comunidad y la participación se adhiere a todas las etapas, 
desde el  

diseño del proyecto hasta su implementación. 
 

5. Las medidas y los procedimientos específicos del plan de relocalización abarcan los 
aspectos no  

sólo de corto y medio plazo de la transición, sino también medidas para aumentar las 
perspectivas  

para la viabilidad a largo plazo del desarrollo económico y social de las comunidades. 
 

6. Una consideración especial es dada por el Banco al monitoreo del proyecto en ejecución. 
 
 
086  Los dos documentos presentan las siguientes pautas adicionales para políticas de 
relocalización involuntaria: 

 
*El proyecto debe evitar o reducir los procesos de relocalización involuntario donde sea 
posible. 

 
*Esas soluciones alternativas del desarrollo se deben explorar cuándo la relocalización es 
un resultado posible de un proyecto dado.  

 
*La asistencia del gobierno debe ser de una naturaleza provisoria, con el objetivo de alentar 
la movilización de las personas por ellas mismas y estimular el desarrollo de los individuos 
y de las comunidades relocalizadas. 

 
*Los criterios para la compensación deben ser definidos legalmente desalentando la 
especulación; debe existir además una fecha tope para este tipo de operaciones, para que 
los procesos de compensación sean programados de acuerdo a derecho. 

 
*La compensación para la relocalización se evita como medida usada para resolver 
necesidades inmediatas, ya que deja al individuo sin medios para ganarse la vida. 

 
*Esa compensación se dirige a las necesidades de relocalización de los que no tienen 
títulos legales, pero que tienen derechos de costumbre. 
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*Las consideraciones de relocalización involuntaria deben ser incorporadas en las faces de 
identificación y planeamiento de proyectos. 
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*Se deben aplicar procesos independientes de control y arbitraje para asegurar que la 
relocalización se realice efectivamente y la compensación sea respetada. 

 
*Las poblaciones ¨huéspedes¨ deben ser consideradas en los planes de relocalización. 

 
2.3b Peligros Naturales y Evaluación de la Reducción de la Vulnerabilidad  
 
087  El Manual de Gestión de Peligros Naturales en la Planificación del Desarrollo 
Regional Integrado (OEA, 1991) es una fuente importante de información para la mitigación de los 
peligros naturales y la evaluación de la vulnerabilidad.  Este texto es un manual técnico que 
presenta Los Desastres, la Planificación, y el Desarrollo: Manejar los Peligros Naturales para 
Reducir la Pérdida (OEA 1990).  Es una guía para legisladores y administradores y los dos 
volúmenes describen las estrategias para reducir la vulnerabilidad de la infraestructura a peligros 
naturales e incluyen una discusión de la planificación, usando las herramientas y las técnicas para 
la evaluación de los peligros naturales. 
 
088  En la sección 3.1 en EIA se discutió, en el contexto de las normas del Banco 
Mundial en EIA, la forma de llevar adelante la evaluación del peligro natural (favor de ver Cuadro 
desarrollado en página 2-60 y 2-61, última parte ¨Peligros Naturales¨).  El BID tiene también 
normas operacionales para financiar la mitigacion de desastres naturales, cuyo contenido se 
encuentra en Política Operacional 704: ̈ Desastres Naturales¨.  El objetivo principal de las mismas 
es proveer "ayuda a los países miembros para protegerse efectivamente y retomar su desarrollo 
socio-económico" (http://www.iadb.org/poli/OP-704E.htm, el 20 de octubre de 1997).  De acuerdo 
con esta declaración de políticas, el Banco Interámericano de Desasorrollo participará también en 
"las medidas para reducir o evitar las pérdidas por desastres naturales”.  Antes de un desastre 
natural, la política del BID se focaliza en la preparación, la prevención y/o la mitigación del 
desastre; luego, busca "prevenir los fenómenos naturales peligrosos o los desastres potenciales 
que pueden tener efectos perjudiciales en las personas, la infraestructura económica o el 
ambiente" Estas políticas expresan también que "el Banco alienta a los gobiernos, en el 
planeamiento de su desarrollo, a tener en cuenta el impacto de los desastres naturales y sus 
efectos socio-económicos y ambientales no deseados, incorporando la prevención efectiva a través 
de preparativos para la emergencia y/o medidas de mitigación en el programa de desarrollo". (Ibid.) 
 
089  La política del Banco Mundial en EIA, en su libro ̈ Manual de Evaluación Ambiental ̈ , 
o políticas del BID en Desastres Naturales, proporciona pautas sobre cómo debe llevarse a cabo la 
evaluación del riesgo y cómo implementar las estrategias de mitigación en la planificación del 
desarrollo para reducir la vulnerabilidad.  Lo siguiente es la descripción de los tipos de estudios 
usados para la evaluación del riesgo, tal como se plantearon en Los Desastres, la Planificación y el 
Desarrollo. 
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*La Evaluación del Peligro Natural: los estudios que valoran los peligros naturales proporcionan 
información sobre la ubicación y la probable severidad de fenómenos naturales peligrosos y la 
probabilidad de su ocurrencia, dentro de un período de tiempo específico en un área dada.  
Idealmente, una evaluación del peligro natural promueve un conocimiento del tema en una región 
reveladora, invita a evaluar los peligros naturales, identifica la información adicional necesaria para 
una evaluación definitiva y recomienda medios apropiados de obtenerla (OEA, 1990, p. 15). 
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*La Evaluación de Vulnerabilidad: los estudios de vulnerabilidad estiman el grado de la pérdida o 
el daño que resultaría de la ocurrencia de un fenómeno natural de una severidad dada. 
  
*Evaluación del Riesgo: información del análisis de los peligros del área y su vulnerabilidad, 
integrados en un análisis de riesgo, que es una estimación de la probabilidad de pérdida esperada 
para un acontecimiento peligroso dado.  Una vez que los riesgos se valoran, los planificadores 
tienen la base para incorporar las medidas de mitigación en el diseño de proyectos de inversión y 
comparar estos mismos con una situación de no-proyecto, sin ningún costo o beneficio.  
 
090  Los riesgos valorados pueden ser reducidos por la introducción de medidas para su 
mitigación.  En Los desastres, la Planificación y el Desarrollo , se recomienda coordinar la gestión 
del peligro  con la planificación del desarrollo, ya que esto tiene varias ventajas.  Las medidas de 
mitigación de riesgo son más probables de ser aplicadas si forman parte de un proyecto más 
amplio de desarrollo.  Los datos que se reunen para el manejo del peligro natural pueden ser 
usados en los otros aspectos del proyecto, y viceversa, lo cual permite una generación y uso de 
datos más eficiente.  También, los costos de la reducción de vulnerabilidad son menores cuando 
están incorporados en un proyecto desde el principio. 
 
091  Para lograr la gestión óptima del riesgo, se necesitan los siguientes cambios en el 
ambiente institucional (OEA, 1990, p. 22): 
 
1) Los gobiernos y las agencias de ayuda para el desarrollo deben producir y tener acceso a la 
información sobre peligros naturales. 
  
2) Las agencias nacionales, regionales y sectoriales de planeamiento, deben emprender las 
evaluaciones necesarias de los peligros naturales y deben formular las normas no estructurales 
para su mitigación 
 
3) Estas normas deben formar parte del proceso de identificación y preparación de proyectos de 
inversión. 
 
4) Los inversores y los prestamistas deben emprender su propia revisión de inversiones 
individuales desde la perspectiva del peligro natural. 
 
5) Debe haber un sector de seguros privado fuerte, para optimizar la gestión del riesgo, su 
eficiencia y para distribuir los costos de los riesgos inevitables en el conjunto de la sociedad. 
 
 

092  Es especialmente importante que la política que tiene en cuenta los peligros 

reconozca el valor de la evaluación de los riesgos de la construcción en las etapas tempranas de la 

formulación del proyecto.  Para facilitar la inclusión de la evaluación del riesgo en los procesos de 

planificación, se deben tomar las siguientes medidas (OEA, 1990, p. 56): 
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*Desarrollar el planeamiento institucional y los procesos adecuadamente para facilitar la 
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adopción de la evaluación de peligros naturales y los temas de mitigación. 

 
*Producir información científica,de ingeniería y de prevención relacionada a peligros 
naturales, para facilitar su aplicación a la evaluación y mitigación en programas y 
proyectos. 

 
*Proporcionar educación y experiencia al personal para evaluar las medidas de mitigación 
para lograr que sean capaces de emprender el análisis del riesgo.  La evaluación natural 
del peligro y su mitigación se deben incluir en el desarrollo de programas de capacitación 
del personal, unidas con las actividades de formulación del proyecto. 

 
*Legislar la inclusión de medidas de mitigación en proyectos desde las etapas más 
tempranas de la preparación. 

 
*Crear estándares profesionales para ingenieros, agronomos, etc., y para los otros 
responsables del planeamiento y ejecución de proyectos de desarrollo, que deben incluir la 
evaluación de peligros naturales y su mitigación. 

 
093  Tambien se pueden generar políticas para facilitar el proceso de mitigación del 
peligro.  La siguiente lista contiene algunos de ellos (OEA, 1990, p. 58): 
 

*Las agencias deben poner pautas para alertar al personal sobre peligros específicos y les 
debe dar ejemplos de medidas apropiadas de mitigación y requisitos de implementación, 
como una manera de proporcionar información que se puede volver a emplear. 

  
*Incorporar los peligros naturales en los formularios estandar que existen para mecanismos 
de revisión, tales como programar las misiones, los informes de identificación de los 
proyectos, las inspecciones de reconocimiento y la evaluación del proyecto. 
 
*Promover las medidas que comprueben la mitigación, tales como estándares de diseño o 

 esquemas de seguro con relación a tipos específicos de proyectos. 
 

*Legislar para incorporar los costos y beneficios de la mitigación de peligros en 
evaluaciones económicas para justificar los compensaciones financieras y económicas de 
la mitigación del mismo.  
 

2.3c Acuerdos Internacionales 
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094   La Declaración de Santa Cruz de la Sierra (Bolivia, 1996) es un documento que 
proporciona las pautas generales de políticas para el desarrollo que puede ser aplicado a la 
planificación de los corredores viales. Este documento, construido sobre los compromisos hechos 
en la Declaración de Rio y la Agenda 21, fueron adoptados en la conferencia de las Naciones 
Unidas sobre el Ambiente y el Desarrollo, que tuvo lugar en Rio de Janeiro en 1992.  Varios de los 
principios de este documento tienen aplicaciones en la planificación de políticas para Corredores 
Viales.  La siguiente lista destaca algunas de las declaraciones del documento que son aplicables 
al desarrollo de corredores de transporte, por su aplicabilidad al desarrollo completo y para 
alcanzar las políticas ambientales descritas en la sección 3: 
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*La Subsección 3 afirma que los estados "adoptan las normas y las estrategias que 
alentarán los cambios de modelos de producción y consumo (se habló anteriormente en el 
documento de cómo "se abren las economías basadas en el mercado") para alcanzar el 
desarrollo sustentable y una mejor calidad de la vida, así como también preservar el 
ambiente natural y contribuir al alivio de la pobreza". 

 
*La Subsección 6 afirma que "en políticas y programas significativos para el desarrollo 
sustentable, una especial atención merecen las necesidades de la población indígena, las 
comunidades minoritarias, las mujeres, la juventud y los niños y deben estar encaminadas 
a facilitar su plena participación en el proceso del desarrollo". 
 
*La Subsección 7 señala que los estados "establecerán o reforzarán sus programas, las 
políticas y la organización institucional, a favor de objetivos de desarrollo sustentable". 

 
*La Subsección 8 señala que estados signatarios sostendrán, "la participación amplia de la 
sociedad civil en la toma de decisiones del proceso, incluyendo políticas, programas, 
diseño, implementación y evaluación.  A ese fin, promoverán el aumento de mecanismos 
institucionales para la participación pública". 

  
095  La Declaración de Santa Cruz de la Sierra (Bolivia, 1996) es delineada por el Plan 
de Acción para el Desarrollo Sustentable de las Américas.  La Declaración pone el énfasis en su 
aplicación sobre las aplicaciones que el Plan de Acción debe promover: desarrollo económico 
equitativo a través del desarrollo económico del libre mercado, el desarrollo sustentable y el libre 
cambio; un ambiente saludable y la participación pública en la toma de decisiónes.  

 
096  El Plan de Acción en sí mismo no menciona específicamente los corredores viales, 
pero muchas de las iniciativas mencionadas en el Plan se relacionan directamente a la provisión de 
corredores viales.  Las que se relacionan con los gobiernos nacionales son las siguientes: 
 

* Hacer previsiones para implementar y controlar adecuadamente los planes y programas 
nacionales para la administración y conservación sustentable de los bosques. 

 
*Promover la conservación y la restauración de tierras a través de la aplicación de 
tecnologías y políticas económicas para revertir los procesos de degradación del suelo, 
para remediar los problemas de la erosión, que provienen - incluso en áreas montañosas - 
del mal uso de los recursos naturales. 

 
*Desarrollar, cuando sea apropiado, politicas y regulaciones nacionales para el acceso y la 
protección de recursos genéticos - inclusive genes endémicos - y promover la investigación 
para identificar y valorar económicamente la diversidad biológica. 
 
*Promover el intercambio de experiencias innovadoras entre asociaciones encargadas de 
la administración de áreas protegidas. 
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*Desarrollar programas de capacitación, entre otros, para aumentar la eficiencia y la 
productividad del trabajo, para mejorar la calidad de vida, particularmente de comunidades 
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marginales, manteniendo el respeto debido por la seguridad ambiental en los lugares de 
trabajo. 
 
*Desarrollar organizaciones legales, financieras e institucionales que sostengan el 
desenvolvimiento local del gobierno y faciliten la participación del sector privado en el 
financiamiento, la prestación de servicios urbanos y una administración ambiental 
optimizada. 

 
*Promover el intercambio de información y experiencias entre los alcaldes del Hemisferio 
en las prácticas más apropiadas de servicio ambiental urbano y la promoción del transporte 
sustentable. 

 
*Desarrollar, reforzar, implementar y coordinar a nivel nacional o local, como sea 
conveniente, las políticas, leyes y regulaciones para asegurar la protección y conservación 
de los recursos de agua. 

 
*Incorporar instrumentos de política ambiental para mitigar y remediar los efectos negativos 
de emisiones locales, de efluentes, de desechos sólidos y de mala utilización de la tierra, 
derivada de los procesos de la producción, de la transformación, del transporte y del uso de 
la energía y de minerales. Tales instrumentos incluyen mecanismos de mercado, estímulos, 
programas voluntarios, asociaciones privadas y públicas e iniciativas regulatorias. 

 
097 Hay también muchas iniciativas que se relacionan indirectamente con la construcción del 
corredor vial, tales como iniciativas que relacionan la salud y la educación.  Por ejemplo, aunque 
no está explícito en los proyectos, la provisión de una red viable de corredores viales es importante 
para proveer una mejor calidad en el cuidado de la salud y en la prevención de accidentes; en 
ambos casos mejora el acceso a los servicios de salud. 
 
2.4 La adopción de políticas ambientales por el sector de transporte vial en América 
Latina ** 
 
098  Aunque los países de América Latina tengan semejanzas en los aspectos políticos y 
de administración pública, la adopción de políticas para integrar transporte con el medio ambiente 
tiene un nivel diferente en cada país o región.  La mayoría de estos países están involucrados 
hasta el momento en el desafío de reducir los daños ambientales acumulados durante los últimos 
años.  Otros ya están encaminados hacia un trabajo integrado con los organismos ambientales y 
con otras regiones geográficamente próximas. Como está ilustrado en el siguiente cuadro, la 
adopción de políticas ambientales que se aplican también al sector transporte empezó a ocurrír a 
fines de la década de los ochenta y principios de la decada de los noventa, con la creación de 
organismos públicos ambientales y la exigencia de Estudios de Impacto Ambiental.  

                                                 
* Las informaciones referentes a esta sección, así como los anexos del capítulo 2, fueron actualizados en 
Enero 1999. 
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País Leyes Contenido de las Leyes 
Argentina 
 
 

Ley de Tránsito No. 22934 � 1983 
(Nacional)   
 
Ley de Transito No. 24449 � 1995 
 

Establece controles para disminuir la 
contaminación del medio ambiente 
proveniente de los automotores y el transito 
de vehículos destinados a cargas peligrosas. 
Regula el uso de la vía pública y es de 
aplicación a la circulación de personas, 
animales y vehículos terrestres, en 
actividades vinculadas con el transporte, las 
concesiones viales, la estructura vial y el 
medio ambiente, en cuanto fueren por causa 
del tránsito. 

Belize Environmental Protection Act / 1992 
 
Decreto N. 107 /1995  

Establece las bases para proteger las 
riquezas naturales y el eco  turismo 
potencial. 
Reglamenta los EIA 

Bolivia 
 
 

Ley de Medio Ambiente No. 1333-
1992 
 
 
Gobierno Boliviano 

La Dirección Nacional de Carreteras está 
incluyendo en los Estudios de Impacto 
Ambiental, análisis de riesgo y contingencias, 
así como recomendaciones para el 
transporte de productos peligrosos 

Brasil • Resolución N� 01 1986 
 

• Decretos N�004/87, N� 89, 
N�/90 e lei N�8723/93 

• Resolución N� 02/92 
 

• Ley junio/89   
 

• Decreto N�96.044/88 e Portaria 
N�204 /1997 

Consejo Nacional de Medio 
Ambiente 

• Establece exigencia de elaboración de 
EIA/RIMA para obras viales. 

• Controlan emisión de gases por vehículos 
automotores. 

• Reglamenta aplicación de dispersantes 
químicos, envases, derrames y descargas 
de petróleo y sus derivados. 

• Establece limites máximos de ruido de 
vehículos automotores. 

• Disponen sobre el transporte de productos 
peligrosos. 

Chile • Ley No. 9.300 de Bases del Medio 
Ambiente �1994 

• Código de Aguas, DFL 1122, 1981 
• Ley No. 18.362 del ano 1984, del 

Sistema Nacional de Áreas 
Silvestres Protegidas del 
Ministerio de Agricultura 

• D.S. N°745 de 1992 del Ministerio 
de Salud. 

• Ley N°11.402 de 1953  
Comisión Nacional de Medio 
Ambiente 

• Establece las bases del Sistema de 
Evaluación de Impacto Ambiental  

• Señala la protección de los cauces. 
 
• Crea un Sistema Nacional de Areas 

Silvestres Protegidas 
 
• Establece condiciones sanitarias y 

ambientales básicas en los lugares de 
trabajo 

• Establece exigencias sobre extracción de 
ripio y arena en cauces. 

Colombia • Ley No. 99/1993 
• Decreto No. 1753/1994 

• Crea el Ministerio del Medio Ambiente 
• Exigencia de licencias  ambientales 

Costa • Ley Orgánica del Ambiente No. • Otorga guías, solicita y aprueba los 
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Rica 7554 /1996 
Secretaria Técnica Nacional 
Ambiental 
• Decreto No. 23783/1994 - 

Ministerio de Recursos Naturales, 
Energía y de Salud.  

estudios de impacto ambiental 
• Reglamento sobre Estudios de Impacto 

Ambiental. 

País Leyes Contenido de las Leyes 
Guatemal
a 
 
 

• Ley de Protección y Mejoramiento 
del Medio Ambiente  

• Acuerdo de cooperación /1988  - 
Gobierno de Guatemala con 
apoyo de la República Federal de 
Alemana 

• Acuerdo gubernamental No. 
639/1992 

• Describe las situaciones donde los estudios 
de impacto ambiental son necesarios. 

• Programa de Desenvolvimento Rural 
Declara de urgencia nacional  la 
implementación de diversos proyectos 
públicos, incluyendo vías.  

Honduras 
 
 

• Decreto No. 104/1993 
• Acuerdo No. 109/1994  
• SINEIA/1993 
Secretaria de Medio Ambiente 

• Ley General del Ambiente 
• Reglamento General de la Ley del 

Ambiente 
• Reglamento del Sistema Nacional de 

Evaluación de Impacto Ambiental 
México • Ley General del Equilibrio 

Ecológico y la Protección al 
Medio Ambiente 13/Dic./1996 

Secretaria de Medio Ambiente, 
Recursos Naturales y Pesca  

• Lineamentos para análisis de impactos 
derivados de la implantación de 
infraestructura. 

Nicaragua • Ley General del Medio Ambiente y 
los Recursos Naturales / 1996 

• Decreto No. 45-94/1994 
• Decreto Ejecutivo 378/1988 

Ministerio de la Construcción y 
Transporte  

• Reglamento de la Ley del Medio 
Ambiente y los Recursos Naturales 

• Reglamento de Permiso y Evaluación de 
Impacto Ambiental 

• Aprueba la ley orgánica del Ministerio de 
la Construcción y Transporte  

Panamá 
 
 

• Ley No. 13 /1995 
 
 
• Ley No. 30/1995 
  
• Decreto No. 160/1993 
 

• Aprueba el Acuerdo Regional para el 
transporte de productos peligrosos entre 
fronteras.  

• Determina la exigencia de Estudios de 
Impacto Ambiental 

• Aprueba la regulación del transito de 
vehículos automotrices en el país, 
incluyendo el transporte de productos 
peligrosos. 

Perú • Decreto legislativo No. 613/1990 • Establece el Código de Medio Ambiente y 
los Recursos Naturales, el cual exige EIA 
para la construcción de vías  

El 
Salvador 
 

• Decreto No. 233/1993 
• Decreto No. 61/1996 
 
 
• Acuerdo 1313/1984    

• Ley del Medio Ambiente 
• Aprueba la Regulación General de la Ley 

de Transporte Terrestre, Transito y 
Seguridad Vial.  

• Crea la Comisión Técnica Nacional de 
Transporte de Centro América 
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Uruguay 
 
 

• Ley No. 16.466 �Evaluación de     
 Impacto Ambiental� Ministerio de 
Vivienda, Ordenamiento Territorial y 
Medio Ambiente  

Establece la necesidad de realizar EIA antes 
de la construcción de obras, inclusive obras 
viales.  

Venezuel
a 
 
 

• Ley Orgánica del Ambiente  No. 
31004-1976 

 
Decreto No. 2226-1992 

Establece los principios rectores para la 
conservación, defensa y mejoramiento del 
ambiente, en beneficio de la calidad de 
desarrollo integral de la nación.  
Normas técnicas para la apertura de picas y 
construcción de vías de acceso. 

 
099  Las primeras legislaciones ambientales consideran los impactos ambientales en 
la construcción de caminos y en obras de mejoramiento y mantenimiento.  A partir de ese 
momento, nuevas regulaciones siguen dirigidas específicamente hacia el sector transporte, 
considerando otros aspectos como la emisión de contaminantes por vehículos, derramamiento 
de productos químicos, ruido de vehículos y el transporte de productos químicos.   
 
100  La creación de programas gubernamentales que dan apoyo al cumplimiento de 
estas legislaciones comienza a partir de la década de los noventa.  Todavía, la mayoría de las 
iniciativas están ligadas a proyectos de construcción.  Los programas son en su mayoría de 
ámbito nacional.  Países como Brasil, Argentina y Chile poseen programas regionales y locales. 
  
 
101  La preocupación con la capacitación de profesionales y la divulgación de 
información comienza a surgir a mediados de esta década, con la elaboración de manuales, 
realización de cursos, seminarios y encuentros.  El enfoque todavía está centrado en los 
estudios de impacto ambiental.  A fines de la década de los noventa, comienzan a ser creadas 
unidades ambientales en las agencias de transporte vial en el ámbito nacional y regional.   
 
102  Los estudios de impacto ambiental, por su vez, ya comienzan a ser reevaluados 
para que sean acomodados a la realidad de los diversos países, de forma que puedan cumplir 
con el papel de minimizar los efectos negativos de los impactos de obras de transporte sobre el 
medio ambiente. 
   
Presentamos a seguir la experiencia de algunos países en la adopción de políticas ambientales 
para el sector de transporte vial. 
 
Análisis Critico de Aplicaciones sobre Políticas Ambientales - Experiencia de algunos 
países 
 
Presentamos a seguir la experiencia de algunos países en la adopción de políticas ambientales 
para el sector de transporte vial. 
 
Brasil: 
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103  En la última década, ha crecido la percepción de los profesionales de transporte 
vial sobre la importancia de respetar características ambientales en las diversas etapas de un 
proyecto. El programa de concesiones lanza un desafío más para las organizaciones públicas,  
que no se refiere a la gestión ambiental de caminos, sino a que las empresas concesionarias 
incluyan la protección ambiental en sus propuestas y cumplan los términos acordados, 
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independientemente de la fiscalización.  Así, varias iniciativas han sido emprendidas en el 
ámbito nacional, estatal y local, tratando de compatibilizar la técnica de caminos con los 
aspectos ambientales.  El Departamento Nacional de Estradas de Rodagem (DNER) ha 
producido manuales conteniendo directrices para incorporar la variable ambiental a las 
actividades viales, así como procedimientos para situaciones de emergencias. 
 
104  Los EIA pueden ser instrumentos con gran poder en la defensa del medio ambiente, 
cuando esos son elaborados y evaluados de acuerdo con procedimientos eficaces.  Todavía, en 
Brasil han sido numerosos los obstáculos que dificultan la elaboración de los estudios de impacto 
ambiental usando criterios claramente definidos, y también el cumplimiento de las 
recomendaciones resultantes de esos estudios.  Entre las dificultades se encuentran: falta de 
ayuda financiera para hacer posible la incorporación de variables ambientales a partir del momento 
de la concepción de los proyectos de caminos, poca preparación y capacitación de los 
profesionales que ejecutan y fiscalizan las actividades viales, tanto de organizaciones públicas 
como de servicios contratados, baja participación de la comunidad, injerencias políticas, etc.  
Además, la Resolución CONAMA 001/86, no especifica el tipo de obras viales, que requieren 
estudios de impacto ambiental obligatorios.   
 
105  Es así  que algunas agencias estatales de transporte ya comienzan a sentir la 
necesidad de revisar el reglamento de los EIA, evitando así que este instrumento tan poderoso 
pierda su credibilidad.  Algunas propuestas han sido elaboradas para hacer a los EIA aún más 
efectivos y para facilitar la ejecución de medidas definidas en los estudios, a través de la 
clasificación de vías por tipo, características y también el grado de impacto y su significado.  En el 
3° Encuentro Ibero-Americano de Unidades Ambientales del Sector Transporte, realizado en 
Florianolópolis, Brasil en noviembre 1998, tres de los trabajos técnicos trataron acerca de la 
utilización de los EIA y sugieren propuestas para modificar la entrega de licencias ambientales de 
caminos.  Las propuestas tienen como objetivo que los EIA sean más flexibles, tomando en cuenta 
los impactos ambientales de los proyectos viales, así como también las características del 
segmento vial. Esos documentos hacen parte de la bibliografía anotada de esa Guía. 
 
 CHILE: 
 
I Legislación Ambiental concerniente a proyectos viales: 
  
106  El cuidado de la preservación del medio ambiente a nivel general en el país, está 
dado por la: 
 

• Ley N° 19.300 sobre Bases Generales del Medio Ambiente, promulgada el 1 de 
marzo de 1994 y publicada en el Diario Oficial el 9 de Marzo del mismo año, y el�.. 

 
• Reglamento del Sistema de Evaluación de Impacto Ambiental, SEIA, D.S. N° 30 del 
27.03.97 del Ministerio Secretaria General de la Presidencia de la República, publicado 
en el Diario Oficial el 03 de abril de 1997. 

 
*El organismo responsable de coordinar el cumplimiento de la legislación ambiental es 
la Comisión Nacional del Medio Ambiente, CONAMA y la Comisión Regional del Medio 
Ambiente, COREMA, en las regiones. 
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en el medio ambiente. 

 
       *Los instrumentos de gestión ambiental creados son: 

 
1. Educación e investigación 
2. Sistema de Evaluación de Impacto Ambiental, SEIA. 
3. Normas de calidad ambiental y el de preservación de la naturaleza y 

conservación del                                patrimonio ambiental. 
4. Normas de emisión 
5. Planes de manejo, prevención o descontaminación 

 
*El D.S. 30 de 1997 establece los proyectos o actividades que deben ingresar al SEIA.  
Además establece los procedimientos que se deberá cumplir para obtener la 
autorización ambiental.  En el caso de proyectos viales, sólo algunos proyectos deben 
ingresar al SEIA, no obstante todos deben cumplir con la normativa ambiental sectorial 
que se señala más adelante. 

 
*La Dirección de Vialidad, ha creado bases técnicas denominados Especificaciones 
Ambientales Generales, EAG.  Su cumplimiento es obligatorio en todos los contratos de 
obras viales, puesto que forman parte de los Antecedentes de Licitación de los 
proyectos. 

 
II Análisis crítico 
 
107  El tema ambiental en la Dirección de Vialidad es abordado en dos áreas 
temáticas.  La primera de ellas relacionada con la ejecución de obras cuyo objetivo es 
desarrollar proyectos viales con el mínimo de daño posible al medio ambiente, y la segunda 
enfocada a controlar que no se haga daño ambiental sobre las áreas en que tenga alguna 
injerencia la vialidad, como lo son la infraestructura vial propiamente dicha y los cauces que 
son sometidos a extracción de áridos. 
 
108  La primera temática es abordada por la Dirección de Vialidad, incorporando el 
análisis ambiental desde la fase de planificación, etapa en la cual se clasifica los proyectos que 
deberán contar con la elaboración de Estudios de Impacto Ambiental.  Luego en la segunda 
fase de elaboración de estudios de ingeniería de los cuales forma parte el Estudio de Impacto 
Ambiental para aquellos proyectos seleccionados. Y por último, en la fase de construcción se 
fiscaliza el cumplimiento de parte de los contratistas de las exigencias ambientales 
establecidas en los contratos, que corresponde a las Especificaciones Ambientales Generales; 
EAG, y Especificaciones Ambientales Especificas, EAE, cuando hayan sido creadas en la fase 
de estudio. 
 
109  Para desarrollar estas actividades la Dirección de Vialidad ha creado la Unidad 
de Medio Ambiente, UMA.  Además en cada Dirección Regional de Vialidad se ha denominado 
a un funcionario para que realice las funciones de esta materia.  La Subdirección de Vialidad 
Urbana cuenta con un profesional para que evalúe los proyectos viales urbanos y la Unidad 
Ejecutora de Concesiones de la Dirección de Vialidad, cuenta con un profesional que realiza 
funciones similares a las de la UMA, pero para los proyectos viales concesionados.  
 
110  La segunda temática es abordada por distintos departamentos y unidades de la 
Dirección de Vialidad.  En el caso de extracción de áridos, el Departamento de Obras Fluviales 
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se encarga de evaluar si las solicitudes de extracción de áridos están validadas técnicamente.  
La representación de esta Unidad en regiones, es relativa, puesto que sólo algunas regiones 
cuentan con un encargado del tema. 
 
111  Respecto a las necesidades de la Dirección de Vialidad para desarrollar 
adecuadamente el tema ambiental, destacan la falta de capacitación de los profesionales a 
nivel nacional para efectuar una adecuada fiscalización, falta un mayor énfasis en medio 
ambiente tanto para desarrollar estudios de impacto ambiental con una profundidad mayor, 
como para la incorporación de medidas de mitigación en los contratos de obras.  
 
III Estudios sobre Impactos Ambientales de Caminos 
 
112  A continuación se señalan los estudios complementarios a los identificados en la 
Guía de la OEA en relación al tema ambiental en los proyectos viales. 
 

• Unidad Técnica de Medio Ambiente, Subsecretaria de Obra Públicas.  �Pautas y 
Guías Metodológicas para la Evaluación Ambiental de Proyectos del Ministerio de 
Obras Públicas�, 1993. 

 
• Dirección de Vialidad.  �EFA:  Estudio de Fortalecimiento Ambiental de la 
Dirección de Vialidad�, elaborado por CADE � IDEPE Consultores de Ingeniería, 1993. 

 
• Mónicas Jorquera Solis, Unidad de Medio Ambiente, Dirección de Vialidad. 
Tesis;  �Análisis Geográfico de Evaluación de Impacto Ambiental de Carreteras�.  Caso 
de Estudio:  Camino Cañete � Límite Regional.  Sectores:  Peleco � Contulmo; y 
Contulmo � Límite Regional, VIII Región�, 1992. 

 
MÉXICO: 
 
113  En México, los proyectos están sujetos a la evaluación de impacto ambiental, aún 
cuando en lo que se refiere a normativa en otros aspectos ambientales, a la fecha, no se presentan 
en la legislación puntos específicos para proyectos viales. La normativa de la Secretaria de 
Comunicaciones y Transportes se refiere sólo a construcción de proyectos carreteros. 
 
114  El Sub-Comité II. Ordenamiento ecológico e Impacto al Ambiente, del Comité de 
Normalización de la SEMARNAP está promoviendo el tema de �Criterios ambientales para evitar la 
obstrucción o alteración de cauces de agua, escurrimientos, corrientes superficiales y cuerpos de 
agua en la construcción, mejoramiento, modernización y mantenimiento de carreteras, carreteras 
secundarias y caminos rurales�, con el objetivo de regular la protección al ambiente por la 
construcción de carreteras. El tiempo de elaboración propuesto para estos criterios es de un año. 
 
115  La evaluación del Impacto Ambiental en proyectos viales es una atribución Federal 
de acuerdo con la legislación vigente. La Normativa existente es general y no está dirigida a las 
características y peculiaridades de proyectos carreteros. 
 
116  Con respecto a las tendencias de la normativa ambiental en México, éstas se 
orientan a la protección y preservación de recursos naturales, tales como los cuerpos de agua y no 
al desarrollo de metodología para la evaluación de los impactos ambientales generados por los 
proyectos carreteros. 
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 2.5 Conclusiones 
 
117 Para  facilitar  el  manejo  ambiental  de   corredores   via les,  son   necesarias  reformas     
                        institucionales.  Para ello, es necesario que se plantee: 

*La liberalización y comercialización para la operación eficiente del sistema de corredores 
viales. 

  
*La educación de todos los individuos implicados en la planificación, el diseño, la 
implementación, la construcción, la conservación, el control, la Evaluación Impacto 
Ambiental, la evaluación de vulnerabilidad y la conservación del mismo, en la medida que 
sea necesario al diseño y al manejo ambiental. 

 
*Los sistemas de estímulo que retienen al personal capacitado y sistemas políticos que 
otorgan autonomía y responsabilidad al sistema  de corredores viales. La participación del 
gobierno local, de la comunidad y las ONG, debe ser facilitada y alentada. 

 
*Proveer para reforzar las políticas a través de un sistema de leyes, de responsabilidad o a 
través de incentivos. 

 
118  Todos los sistemas de planificación regional de corredores viales deben tener en 
cuenta: 

 
*Las evaluaciones de impacto ambiental que se incluyen en todas etapas del proceso de 
planificación y su implementación, inclusive en las etapas iniciales.  

 
*Las evaluaciones de vulnerabilidad  incluidas en los diferentes pasos del proceso de 
planificación y su implementación, aún en las etapas iniciales. 

 
*La creación de planes de inversión para mitigación de peligros naturales e impactos 
ambientales por secciones más vulnerables de los corredores viales y un sector privado de 
seguros fuerte, para optimizar la administración del riesgo 

 
*Monitorear el sistema vial: los inventarios de caminos existentes se deben tomar en cuenta 
para identificar los sectores más vulnerables y controlar los programas que se deben poner 
en juego para la implementación de nuevos corredores viales.  

 
*La implementación y coordinación de las políticas para el manejo ambiental en la 
administración de los corredores viales a nivel regional y sectorial.   

 
119  Estándares, políticas y lineamientos de leyes se requieren para: 

*El despliegue, la implementación y control de los EIA.  Así mismo, se necesitan pautas 
sectoriales para corredores viales. 

 
*El despliegue, la implementación y control de VA (vulnerabilidad ambiental):  Las pautas 
para VAs se deben desarrollar teniendo en cuenta la necesidad de la participación pública, 
los temas culturales y los temas de relocalización involuntaria.  
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*La calificación de los trabajadores. 

 
*El proceso de participación pública. 

 
*La planificación y y puesta en marcha de los procesos de relocalización involuntaria.  

 
120  El área para la investigación incluye: 
 

*Medios para incluir el manejo ambiental, la evaluación de la vulnerabilidad y la evaluación 
ambiental en la planificación regional del desarrollo. 

 
*Dentro del contexto del cambio libre, las necesidades emergentes de políticas para nuevos 
corredores de transporte, cambiarán los modelos de manejo ambiental actuales? 
Debe llegar a ser la planificación regional bio multi lateral? 
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3.0 MANEJO AMBIENTAL COMO PARTE DEL PROCESO DE LA PLANIFICACIÓN DE 
CORREDORES VIALES 
 
3.1 Introducción 
 
001 En este Capítulo, se revisarán los lineamientos generales que existen para la planificación, 
manejo y gestión de los corredores viales y se presentarán en seis secciones: 
 
- La primera proporciona una orientación general para la elaboración de los Documentos de 
Evaluación del Impacto Ambiental.  
 
- La segunda examina los impactos directos e indirectos que afectan a los caminos y las pautas de 
mitigación existentes.  
 
- Dada la alta vulnerabilidad a peligros naturales en los Corredores Viales, el tercer capítulo detalla 
cuatro métodos para valorar y reducir esta vulnerabilidad.  
 
- El quinto capítulo examina brevemente algunas experiencias de relocalización publica 
involuntaria.  
 
- Finalmente, el sexto capítulo ofrece algunas recomendaciones para el desarrollo de una guía 
para la gestión ambiental de los corredores viales. 
   
3.2 El contexto actual para la Planificación de Corredores Viales 
 
002  Para evaluar cómo se manejan los proyectos de corredores viales en América 
Latina, es necesario ubicarse en el contexto de:  

3.2a - Las grandes transformaciones económicas que se están produciendo en América 
Latina y  

3.2b - El desarrollo alcanzado en el tema de manejo sustentable del ambiente en la Región. 
 
003  3.2a Las Transformaciones Económicas son muy importantes; se sustentan en la 
re-valorización del concepto de INTEGRACIÓN - teñido hoy con un enfoque más operativo y 
realista - que está provocando un fuerte cambio en el modelo de organización territorial e 
interacción sub-regional, orientado en general a alcanzar una mayor competitividad en el proceso 
de globalización actual. 
 
004  El cambio de enfoque, que puede analizarse en detalle en el cuadro adjunto, 
convierte a las carreteras y las comunicaciones en herramientas indispensables para la integración 
física del continente centro y sudamericano y sobre todo en un sector de alta inversión en las 
nuevas economías.  El paso de un concepto al otro implica la superación de carencias de 
infraestructura vial muy severas, que se dan como consecuencia que el Sector Transporte - a 
pesar de su reconocida importancia como servicio indispensable para el funcionamiento de la 
economía - estuvo durante los últimos años prácticamente ausente en los planes y prioridades 
políticas y de inversión de los distintos gobiernos nacionales. 
 
005  Como consecuencia de esa postergación, se produjo además un deterioro 
progresivo en el estado de la infraestructura a lo largo de muchos años y en la calidad de los 
servicios prestados por las distintas empresas de transporte, ya fueran estatales o privadas.  Por 
otro lado, antes del actual proceso de transformación, el sector transporte se encontraba 
excesivamente regulado, regido por una legislación desactualizada, privilegios sectoriales, 
procedimientos burocráticos y subsidios directos e indirectos, que ponían trabas a una 
competencia abierta y a la prestación de servicios de calidad y bajo costo. 
 
006  La administración y fiscalización del Sector Transporte estaba además centralizada 
exclusivamente en empresas y organismos nacionales, que generalmente orientaban la política de 
transporte hacia la satisfacción de intereses políticos y sectoriales, desatendiendo las necesidades 
de las economías regionales y tranformando además a las empresas estatales de transporte en 
fuente permanente de déficits, que debían ser financiados por el presupuesto público, es decir, por 
toda la sociedad. 
 
007  Hoy, en forma creciente, en los paises de la Región se tiene conciencia de la 
necesidad de un transporte eficiente - sistema que adquiere una significación mayor cuando se 
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concibe en el contexto de la integración y la competitividad - ya que la re- localización de la 
producción con respecto a los lugares de consumo y expedición, el tamaño y la disposición 
geográfica del continente, hacen que los costos de transporte sean un fuerte condicionante para el 
desarrollo económico. 
 
008  3.2b El Desarrollo del Manejo Ambiental en cada pais: los avances, - aunque son 
significativos a nivel continental - todavía presentan serias deficiencias dentro de cada pais, 
particularmente a nivel de legislación adecuada, introducción del tema ambiental en las políticas 
públicas, concientización empresarial, manejo de estándares ambientales, certificación de 
actividades nocivas, etc. 
 
009  Al producirse el proceso de integración entre distintos paises y emprender proyectos 
comunes, se pone en evidencia el desequilibrio marcado frente a estos temas, situación que ha 
desencadenado algunas controversias.  Por ejemplo, el proyecto para elaborar un instrumento 
jurídico-ambiental regional único para los paises del MERCOSUR, ha tenido una serie de 
dificultades para su aprobación.  Los problemas más importantes que se presentaron en este caso 
fueron la dificultad de nivelación de los estándares ambientales, ya que los estándares brasileros 
son muy altos en relación con el resto de los paises miembros.  Esta situación puede llegar a 
transformar estos acuerdos en verdaderas barreras comerciales y en elementos de controversia 
legal interna de los paises al tener que definir, además, quién es responsable de otorgar la 
certificación de las actividades potencialmente perniciosas al ambiente.  
 
010  En medio de estas discusiones, en la práctica, proyectos muy importantes cuentan 
con el aval de los paises miembros del Mercosur, sin haber desarrollado los estudios necesarios 
para emitir una opinión definitiva sobre su impacto ambiental potencial, a pesar de críticas 
elevadas por diferentes ONGs ambientales; tal es el caso de las obras de mejoramiento de la 
hidrovía Paraguay-Paraná y la red de carreteras y puentes que la acompañan. 
 
011  La presión internacional para la adopción de medidas de protección del medio 
ambiente, junto con las exigencias de los organismos internacionales de financiación, llevan sin 
embargo a los paises a apresurar el tratamiento de estos temas, con el riesgo que la falta de 
controles más rígidos pueda incluso dejarlos en desventaja comercial con relación a otros 
mercados.  
 
012  En Brasil, un proyecto de ley prevé la prohibición de financiaciones oficiales a las 
empresas que no sigan normas ambientales y se intenta extender la exigencia a los bancos 
privados.  En Argentina, muchas provincias tienen aprobadas leyes de protección ambiental y 
exigencias para la elaboración de EIAs para determinados proyectos.  No obstante, en general se 
puede apreciar en América Latina que el tratamiento del tema ambiental está retrasado.  Esta 
situación es altamente difícil de manejar ya que no se cuenta con los dispositivos legales, 
institucionales, metodológicos, etc., para encarar el manejo sustentable del ambiente, en 
una coyuntura de crecimiento económico vertiginoso, acompañado por grandes proyectos de 
transporte que producen la penetración de áreas altamente sensibles y vulnerables (áreas de 
bosques, desiertos, montañas, zonas áridas, etc). 
 
3.3Los Procedimientos de Evaluación del Impacto Ambiental para Corredores Viales.  
 
013  La evaluación ambiental se refiere en general al proceso de incorporación del medio 
ambiente en la planificación de la infrastructura y en los proyectos de desarrollo.  La Evaluación de 
Impacto Ambiental (EIA) se refiere a un proceso especial de definición de los impactos ambientales 
negativos y potenciales producidos por proyectos específicos, para poder decidir cómo mejorar esa 
situación o mitigar los impactos no deseados.  Podemos definir una guía simplemente observando 
los procedimientos utilizados para la elaboración de EIAs en diferentes proyectos de caminos (ver 
por ejemplo IDB, 1996; Sinha y otros, 1991; Banco Mundial, 1994, 1992; OECD, 1994; CIDA, 1991; 
Irias, 1995; Jansson, 1997; Rep. de Colombia, 1993; MIRENEM, 1993; MOPT, 1992; Rep. de 
Ecuador, 1993; U.S.DOT, 1978).  
 
014  Este capítulo proporcionará un resumen de esas directivas.  Se abordarán los 
siguientes temas: proceso de investigación, análisis de condiciones de base; análisis de impactos 
ambientales y sociales potenciales; consideración de alternativas y descripción de medidas de 
mitigación.  Una sección final tratará el tema de la participación pública.   
 
3.3a El Proceso de Investigación 
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015  Es el proceso utilizado para determinar la necesidad de elaborar un EIA.  Esta 
determinación depende del tamaño y el tipo de proyecto, la ubicación del mismo y la magnitud, 
severidad y extensión geográfica esperada de sus efectos.  Dependiendo de estas 
consideraciones, un EIA completo puede o no ser requerido.  
 
016  El tamaño y tipo de proyecto es uno de los criterios básicos usados para juzgar si 
un EIA es necesario.  Los proyectos de corredores viales pueden tomar tres formas básicas: 

- La construcción de nuevos corredores para permitir la comercialización intra o 
extraregional de los excedentes; pueden ser tendidos a través de áreas inabitádas 
(caminos de penetración) o bien entre áreas ya consolidadas (caminos de 
integración).  

 
- La mejora de corredores existentes que puede incluir su pavimentación o bien, el 
agregar sendas para ensancharlos.  
 
- La rehabilitación y conservación de corredores existentes, que implica restaurar 
los caminos a su condición original por procedimientos rutinarios de la 
conservación, como repavimentación, emparchado, o bien, reparación de las 
estructuras de desagüe.  

 
 
017  Si este tipo particular de proyectos de Corredores Viales requiere un estudio 
adicional o no, este puede ser encontrado en el BID 1996, Banco Mundial, 1994 y el de Sinha, 
1991, es un aporte de esta guía de planificación. 
 
018   La ubicación de un corredor vial propuesto o existente, es otro de los factores 
importantes que determinan la necesidad de un EIA (BID, 1996; Ambioconsult C. UN., 1992).  El 
desarrollo de actividades del corredor propuesto deberán ser motivo de un EIA completo si la 
construcción del corredor, la mejora o la conservación del mismo sucede en cualquiera de las 
siguientes situaciones: 
 

-En áreas expuestas a uno o más peligros naturales. 
 

-En ambientes naturales frágiles tales como los bosques tropicales, áreas húmedas 
y otros  habitats únicos. 

 
-En parques nacionales, bosques de reserva, áreas protegidas, reservas extractivas 
o biológicas. 

 
-Areas que proporcionan ámbitos importantes para el habitat de especies 
ecológicamente sensibles. 

 
-Areas que proporcionan servicios ambientales importantes, tales como control de 
la erosión ó regulación de microclimas. 

 
-Areas habitadas por grupos indígenas. 

 
-Areas donde proyectos en gran escala provocarían actividades de relocalización. 

 
-Areas de importancia histórica, cultural o arqueológica. 

 
 
019   Además de los elementos analizados - la naturaleza del proyecto en sí mismo, así 
como también la sensibilidad del ambiente en que debe introducirse - pueden hacerse otras 
consideraciones e incluir otros aspectos, para determinar la magnitud y severidad del impacto de 
los proyectos de corredores viales: 

-La probabilidad de éxito que puedan tener las medidas propuestas para la 
mitigación de impactos adversos (OECD, 1994). 

 
-Los riesgos para la salud y seguridad humana (Banco Mundial, 1994). 
 
-El impacto de la presencia de fronteras negativas (OECD, 1994). 

 
-La extensión geográfica probable de impactos adversos. Esto se da cuando la 
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extensión geográfica de los impactos adversos es difusa o dispersa; es el caso de 
proyectos de caminos en áreas tropicales o de frontera que atraviesan por sectores 
donde la deforestation puede realizarse en bandas de hasta 10 km a ambos lados 
del camino; esto constituye en sí misma una indicación de la necesidad de realizar 
un EIA completo.  

 
-La cantidad de gente que probablemente será afectada y sus respectivos intereses 
(BID, 1996). 

  
 
3.3b Recolección de Información de Base 
 
020  La información de base sobre las condiciones y tendencias ambientales, 
económicas y sociales en el área de proyecto es necesaria para que el impacto del proyecto pueda 
ser comparado con la alternativa de � no realizar el proyecto�.  Antes de reunir cualquier 
información del área del corredor vial, debe ser demarcada la zona de influencia.  La más fácil de 
definir es el área de influencia directa que, en general, puede fijarse de una manera aproximada 
considerando 500 metros a ambos lados del camino.  
 
021  Pero la área de influencia indirecta es mucho más difícil de definir.  Una manera de 
identificarla es definiendo la área de influencia indirecta de la ¨frontera económica¨, o la distancia 
máxima que un individuo estaría dispuesto a recorrer hacia cualquier lado del camino para extraer 
los recursos, dados los costos reducidos del viaje y el aumento de la accesibilidad proporcionados 
por el camino (BID, 1996).  Una vez que las áreas de influencia del corredor se establecen, los 
datos de base sobre los componentes biológicos y geofísicos, así como también las condiciones 
económicas y socio- demográficas, pueden ser reunidas sobre esa área. 
 
 
022  Se puede tener una importante guía teniendo en cuenta las necesidades de 
información de los estudios de base.  Un inventario de las características biológicas en el área de 
la influencia debe incluir la siguiente información (U.S. EPA, 1994; Banco Mundial, 1994): 
 

-El tipo de ecosistema y su importancia, tanto a nivel nacional como internacional. 
 

-Las principales formas de vegetación y composición de los bosques, incluyendo la 
importancia ecológica y económica. 

 
-Los principales grupos faunísticos, inclusive el número de especies raras o en 
peligro de extinción y el número de especies endémicas del área. 

 
 
023  La información geofísica debe incluir (BID, 1996): 
 

-Representaciones topográficas y geomorfológicas, incorporando en especial las 
zonas que podrían desencadenar erosión, o bien, de piso de roca inestable. 

 
-Representación hidrográfica, inclusive aguas subterráneas que podrían afectar el 
desagüe. 

 
-Representaciones climatológicas, incluyendo la cantidad y la frecuencia de las 
precipitaciones.  

 
 
024   Las condiciones demográficas y socio-económicas deben ser también estudiadas y 
en el área de proyecto se debe documentar también la siguiente información (BID, 1990; Banco 
Mundial, 1991; OECD, 1994; Juslen, 1990): 

- La presencia de infraestructura económica y social. 
- Tendencias en el uso de la tierra. 
- Modelos de uso de los recursos. 
- Actividades económicas. 
- Formas aceptadas de propiedad de la tierra y los recursos. 
- Manejo y planificación de los recursos naturales en el área, si existe. 
- Población total de área, tasa de crecimiento demográfico. 
- Areas de atracción y expulsión de población. 
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- Condiciones de la salud pública. 
 
025  Es necesario tener en cuenta que en todos los paises de América Latina, sin 
excepción, hay una fuerte inserción de las tecnologías vinculadas con la información y con la 
comunicación, abriendo un horizonte de progreso muy importante en la toma de decisiones.  
Rápidamente están apareciendo bases de datos nacionales - con componentes cartográficos 
digitales que incorporan, en un primer estadio, la información de los censos nacionales, y - en la 
medida que avanzan los esfuerzos- se combinan con datos ambientales y socio-económicos 
posibles de analizar en su dimensión territorial. 
 
026  Podemos mencionar como un ejemplo importante el desarrollo de: 
- Peru En Mapas producidos por el Instituto Nacional de Estadística e Informática (INEI) del 

Perú, con la Cooperación del Instituto Francés de Investigación Científica para el Desarrollo 
(ORSTOM), donde se señala que ¨evaluar el espacio nacional significa decir lo que es la 
sociedad peruana y mostrar en qué elementos del espacio deberíaconcentrar su esfuerzo el 
ordenamiento territorial y subrayar los frenos de naturaleza espacial que se opondrían a los 
cambios deseados.¨ 

 
027  Este esfuerzo está acompañado por:  

-Un conjunto de manuales educativos sobre el manejo de las herramientas informáticas 
utilizadas, de muy fácil acceso, destinada al público en general y a los usuarios públicos y privados 
del sistema;  

-La organización de un Centro de Documentación1 que ha desarrollado en diskettes,libros 
electrónicos y CD-ROM, una rica información temática destinada a empresarios. Entre los temas se 
puede identificar el de Medio Ambiente, con un componente de mapas e información sobre 
amenazas naturales. 

-Planos computarizados de Lima Metropolitana a nivel de manzanas, disponibles en el 
mercado para ser utilizados por múltiples usuarios. 
 
028   Estos documentos han sido elaborados utilizando la tecnología de los Sistemas de 
Información Geográfica (SIG) y los sensores remotos (tratamiento de imágenes satelitarias, 
etc).  Si bien es todavía una respuesta incipiente, tiene el valor de incorporar no sólo una respuesta 
progresiva a la necesidad creciente de información alfanumérica y georeferenciada para la toma de 
decisiones, sino también instancias educativas no formales y disponibilidad de la información para 
los diversos usuarios.  
 
029  Además de estos intentos nacionales globales para mejorar la información, hay 
una multitud de respuestas, desde organismos de gestión pública, privados, académicos, tanto 
nacionales, estatales y provinciales, como locales que reunen el material necesario para sus 
programas y proyectos. 
 
030  Se puede mencionar, por ejemplo, sub-regionalmente: 
*El Sistema de Información Ambiental de la Provincia de Mendoza, que fue organizado por 
especialistas del Departamento de Geografía de la Universidad Nacional de Cuyo (Mendoza, 
Argentina) e instalado en el Ministerio de Medio Ambiente, Urbanismo y Vivienda del Gobierno de 
la Provincia de Mendoza, a partir de marzo de 1993. 
 
031  En el mismo, se clasifica y jerarquiza la información de toda la provincia y de la 
principal zona urbana (Gran Mendoza: 900.000 habitantes) en: 

-Recursos ambientales esenciales y de alta necesidad. 
-Problemas ambientales de dificil control (alto riesgo). 
-Problemas ambientales posibles de controlar (riesgo moderado y alto).  

 
032  En la categoría de ¨problemas ambientales de difícil control y alto riesgo¨, se 
incorporan los peligros naturales más importantes de la región: sismicidad, zonas inundables, 
zonas de deslizamiento, erosión, salinización, desertización, deforestación, pérdida de suelos, con 
bases de datos geo-referenciadas que pueden servir de punto de partida para el cálculo de los 
riesgos y la reducción de la vulnerabilidad a estos fenómenos. 
 
033  En la categoría de ¨recursos ambientales esenciales¨, se introducen doce (12) 
                                                 

1
- INEI: Centro de Documentación. Lima Perú. Web: http:// www.inei.gob.pe 
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variables del medio natural, cuya cartografía y tratamiento a través de medios informatizados, 
permiten evaluar el comportamiento del medio natural en cualquier de sus aspectos: geología, 
geomorfología, pendientes, clima, hidrografía, agua subterránea, drenaje, suelo, vegetación, fauna, 
recursos del sub-suelo y energía y su interacción. 
 
034  Esta información permite producir mapas de peligros múltiples (MPM) y mapas de 
instalaciones críticas (MIC)2 que sirven de base para evaluar no solo el comportamiento 
ambiental y los indicadores de vulnerabilidad, sino tambien para bajar líneas generales para la 
elaboración de las políticas que, en cada caso, deberían poner en juego los gobiernos locales para 
controlar estos problemas.  
 
035  Otra provincia argentina que ha avanzado sustancialmente en el tema de 
sistematizar información para la toma de decisiones es Córdoba, que ha creado un Sistema de 
Información Municipal, dirigido a la gestión y a el planeamiento del territorio, incluyendo como un 
insumo importante el Medio Ambiente. 3 
 
036  Estas experiencias, así como los esfuerzos que existen en numerosas instituciones 
vinculadas a ámbitos científicos y académicos, resultan puntuales al no estar integradas entre sí y 
por otro lado, por no estar disponibles para el manejo del los interesados.  Es por ello que de no 
mediar una política de integración de la información, a través de Redes Nacionales abiertas - 
utilizando por ejemplo Internet o redes nacionales dedicadas - difícilmente se podrá convertir en un 
insumo adecuado para el desarrollo de los proyectos de Corredores Viales. 
 
037  Entre las dos experiencias analizadas existen otras diferencias interesantes de 
destacar:  

*En la primera, en Perú, hay una respuesta global ya que es el Estado Nacional, de 
carácter centralista y unitario, el que se hace cargo del problema de la información, su 
financiamiento y sistematización, bajándola en la manera que estima conveniente a las 
diferentes regiones del pais. 

 
*En la segunda, la respuesta es fraccionada porque Argentina tiene una estructura jurídica 
de república federal con 23 provincias autónomas a nivel de decisiones, incluso con su 
propia constitución provincial.  Esto crea entre ellas diferencias en cuanto a su desarrollo; 
las propuestas y los desarrollos nacionales se llevan a las provincias solo por pactos o por 
adhesión voluntaria de las mismas a los programas nacionales.  

 
038  Estas observaciones revelan que en el tema de la información tiene mucho que ver 
la organización institucional y legal del pais, que facilita o limita el manejo de la información, 
independientemente de los problemas que se quieren resolver. 
 
3.3c Identificación de Impactos 
 
039  Una de las tareas principales de los EIA es identificar los impactos negativos que 
resultan del proyecto de camino propuesto.  En el capítulo 3 se identifican algunos de los impactos 
mayores registrados sobre caminos en América Latina -- ambos, directos e indirectos -- las 
medidas potenciales de mitigación, así como también qué se puede hacer para reducirlos.  Los 
impactos que se han identificado se deberían poder comparar con las condiciones de base 
predominantes en el área estudiada en la situación de ¨ausencia de proyecto¨.  Cada impacto se 
debe clasificar según su magnitud, la probabilidad de la ocurrencia, la duración, (a corto o plazo 
largo), y la probabilidad de responder a medidas de mitigación (Banco Mundial, 1994).  Los 
impactos se deben clasificar también como directos o indirectos.  Para impactos indirectos, las 
estimaciones de la extensión geográfica son importantes y deseables.  Finalmente, los impactos 

                                                 
2
- Tipos de documentos recomendados por DDRMA-OEA, como herramientas y técnicas para la evaluación de los peligros 

naturales. En Manual sobre el Manejo de Peligros Naturales en la Planificación para el Desarrollo Regional Integrado. Parte II, Cap.4 a 
7. Washington DC, USA, 1993 

3
-Inchauspe Guillermo: Sistema de Información de la Municipalidad de Córdoba. En ̈ Córdoba una Ciudad en Desarrollo. Año 

1, nro.2: SIM: Sistema de Información Municipal. Córdoba, Argentina, 1994.pag 17. 
Ver también : Ceballos María Inés, SIG y la Gestión del Medio Ambiente: una orientación para una mejor calidad de vida.Ibidem.   Pag. 
26.  
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se deben valorar según la severidad con que ellos afectan las condiciones físicas, biológicas, 
sociales y económicas en el área de proyecto.  El documento del BID ̈ La Evaluación Ambiental en 
el Sector del Transporte (1996) proporciona las pautas comprensivas para valorar el significado del 
impacto en estas tres áreas.  Además, La Guía del Ambiente De Caltrans (1995) tiene una lista de 
verificación muy útil que se puede usar para valorar el significado de los diferentes impactos 
ambientales.  
 
040  Un buen conjunto de pautas para identificar los impactos ambientales generales de 
proyectos viales se puede encontrar en la Guía para Preparar y Procesar los Datos del Medio 
Ambiente Sección 4 (f). Documentos.  Preparado por el departamento del Transporte de la 
Administración Federal de Carreteras (USA, 1987), allí se propone que se examinen los siguientes 
temas: 

 Los impactos generados por el uso de la tierra. 
 Los impactos en tierras de labranza. 
 Los impactos sociales. 
 Los impactos producidos por la relocalización residencial y comercial. 
 Los impactos económicos. 
 Los efectos del ruido. 
 Los impactos producidos por la calidad del aire y del agua. 
 Los efectos en tierras húmedas. 
 Las modificaciones en los cuerpos de agua y la fauna. 
 Los impactos en las áreas de inundación. 
 Los impactos en las zonas costeras. 
 Los impactos en barreras costeras. 
 Los impactos sobre especies amenazadas o en riesgo de extinción. 
 Los sitios de desechos peligrosos. 
 Los impactos visuales. 
 La energía. 

 
041  Otros documentos que proporcionan una guía para identificar los impactos incluyen: 
los U.S.DOT,1976; U.S. EPA, 1994, 1997; Rep. de Honduras, 1996; Rep. de Chile, 1994; U. N., 
1990; Sinha y otros, 1991.  
 
3.3d Análisis de Alternativas 
 
042   Una vez que los impactos se identifican y son valorados, el equipo de EIA debe 
comparar sistemáticamente el corredor propuesto en términos de su ubicación, del diseño y de las 
características operacionales con diferentes alternativas, inclusive la opción de �no proyecto,� si 
eso fuera necesario.  Las propuestas alternativas se deben evaluar en términos de su impacto 
ambiental y social, de condiciones locales posibles y deseables.  Las alternativas para aumentar la 
sustentabilidad en los proyectos viales incluyen: 
 
1. La selecciòn de técnicas de construcción y de conservación que tengan el menor impacto 
ambiental. 
 
2. El asentamiento de las líneas de los nuevos corredores viales lejos de áreas ricas en 
biodiversidad, de áreas de desierto y de aquellas que son susceptibles a desastres naturales. 
 
3. Considerar otros modos de transporte alternativo, tales como navegación fluvial, navegación 
costera y el transporte por ferrocarril, que tienen menos probabilidades de producir impactos 
ambientales negativos.  
 
043  Una guía adicional para identificar alternativas, se pueden encontrar en Batista da 
Silva, 1996; BID, 1996; Banco Mundial, 1994; y OECD, 1994. 
  
3.3e Diseño de Medidas de Mitigación 
 
044  Una parte importante del proceso del EIA incluye las medidas para reducir el 
impacto social y económico del proyecto propuesto.  Mitigar los impactos directos producidos por 
los caminos implica generalmente asegurarse que las prácticas utilizadas sean apropiadas para el 
diseño, la construcción y las fases de la conservación del proyecto vial.  Reducir los efectos 
indirectos implica instituir planes regionales de desarrollo para asegurar que el mismo sea 
ambiental y socialmente aceptado en el área de influencia. Minimizar el impacto de peligros 
naturales implica reducir la vulnerabilidad de los corredores a través de una combinación de 
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medidas estructurales (tal como medidas de revisión permanente) y de medidas no estructurales 
(tal como zonificación del uso de la tierra).  
 
045  En el capítulo 3 se identifican algunas de las medidas de mitigación para reducir los 
impactos en los corredores viales, mientras que en el capítulo 4, se discuten las medidas de 
mitigación para reducir su vulnerabilidad a peligros naturales.  La guía para diseñar medidas de 
mitigación está disponible en el Banco Mundial, 1994, 1992; Rep. de Colombia, 1994; y Rep. de 
Perú, 1993. 
 
 3.3f La Consulta Pública 
 
046   Como es hoy ampliamente reconocido, la consulta pública con grupos afectados 
debe ser una parte integrante de todo procedimiento de EIA, inclusive en las etapas de selección 
de procesos, de recolección de información, de construcción de alternativas y del diseño de 
medidas de mitigación.  Algunos lineamientos para motivar a la población para que participe en el 
proceso de EIA, están disponibles en los siguientes documentos: Banco Mundial, 1994, 1993, 1991 
(Vol. 1&2); OECD, 1994; y Saunier, 1995).  Estas fuentes detallan técnicas efectivas de 
comunicación, planes para la consulta, fuentes de información y métodos de prevención.  
 
047  En una revisión de evaluaciones ambientales desarrolladas por el Banco Mundial 
entre 1989 y 1994, Partridge (1994) enumera un conjunto útil de medidas para asegurar que esa 
participación pública se integre efectivamente en el proceso de evaluación ambiental.  Estas 
medidas son las siguientes: 
 
1. Consultar: este paso consiste en informar a los grupos poblacionales que serán afectados 

por el proyecto y escuchar sus puntos de vista al respecto.  
 
2. Aunar la información: en esta etapa, la información obtenida durante la etapa previa es 

presentada a una audiencia más amplia que examina los datos con mayor profundidad. 
 
3. Realizar valoraciones colectivas: en esta etapa se habilita a líderes de grupos a tomar parte 

en la identificación de impactos ambientales potenciales y a sugerir medidas de mitigación.  
 
4.  Toma de decisiones descentralizadas: así se facilita la participación pública, se deben crear  

estructuras flexibles y abiertas dentro de las agencias de gobierno implicadas en el 
proyecto. 

 
5.  Dar posibilidades a los grupos desprotegidos: este es un paso necesario si se tiene en 

cuenta que toda la gente puede tener algo que decir sobre las decisiones que los afectan.  
 
 
3.4 Mitigación de Impactos en Corredores Viales 
 
048  Los impactos ambientales en proyectos viales pueden ser directos o indirectos.  En 
general, los primeros son más fáciles de controlar en la medida que pueden ser relativamente 
contenidos y manejados con prácticas adecuadas de ingeniería y construcción.  Los impactos 
indirectos, por otro lado, pueden conducir a cambios complejos en los modelos de organización y 
utilización de la tierra, y son, en consecuencia, MUCHO MAS difíciles de controlar.  Este capítulo 
señalará algunos de los impactos principales, directos e indirectos, producidos por los proyectos 
viales y proporcionará información para reducir estos impactos.  Al fin de cada sub- tema, se 
encontrarán fuentes adicionales para lograr un mayor detalle. 
  
3.4a Impactos Directos y Pautas para la Mitigación 
 
049  Algunos de los impactos ambientales directos que surgen de la construcción, 
mejora, rehabilitación y conservación de los caminos, así como también de las medidas que 
corresponden para reducirlos en cada caso (Banco Mundial, 1994; BID, 1996), se listan abajo: 

a) La erosión producida por cortes de caminos y por sedimentación de ríos y arroyos. 
 Las medidas de mitigación en este caso incluyen: (a) evitar que los caminos se construyan en 
áreas particularmente susceptible a la erosión;(b) estimular a replantar las superficies limpiadas 
usando variedades adaptadas de céspe para replantar, tal como Vetivera zizanioides; (c) 
estabilizar las vertientes y cuestas con estructuras que retengan los materiales y la acción de la 
erosión.  Se puede encontrar ayuda en diferentes guías: Banco Mundial, 1994, 1991 (Vol 1&2); 
Keller y otros., 1995; Kobriger., 1983; Moll, 1993; el Consejo Nacional de Investigación, 1993; Rep. 
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De Colombia, 1996; los U.S.DOT., 1995.  
b) La destrucción de la vegetación, la tierra, y los edificios en el área de trabajo o en 

sus adyacencias.  Las medidas de mitigación incluyen: (a) seleccionar vías alternativas para el 
corredor; (b) cosechar y usar los recursos existentes en el derecho de paso, previamente a la 
construcción de camino; (c) disminuir la cantidad de área limpiada o abierta y (d) compensar a los 
grupos humanos linderos por sus pérdidas. La guía para este tema se puede encontrar en Banco 
Mundial, 1994, 1991 (Vol. 1). 

c) Contaminación del suelo y del agua por aceites, grasas o combustibles de los 
equipamientos.  Las medidas de mitigación incluyen: (a) asegurar que todos productos de 
desecho se dispongan adecuadamente; y (b) tomar las precauciones necesarias para evitar 
derrames accidentales (Banco Mundial, 1991). 

d) Deslizamientos de tierras, obstáculos, depresiones y movimientos de masa que 
cortan el camino.  Las medidas de mitigación incluyen: (a) evitar el desarrollo de caminos en 
áreas propensas a corrimientos de tierras; (b) instalar elementos adecuados para retener las 
estructuras y estabilizar los cortes del camino; y (c) controlar, a través de una variedad de medidas 
de desagüe, la cantidad y la velocidad de los flujos de agua en las cuestas expuestas. Una buena 
orientación se puede encontrar en el Banco Mundial, 1994, 1991 (Vol. 2); Hunt, 1992; Keller., 1995; 
Rep. de Colombia, 1996; Vold, 1982; Wieczorek, 1996; el Congreso Mundial de Caminos, 1997. 

e) Aumento de sedimentos suspendidos en corrientes afectadas por la erosión en caso 
de cortes de camino, degradación de la calidad de agua y aumentó de la sedimentación río abajo.  
Las medidas de mitigación incluyen: (a) disminuir la erosión por medio de medidas que ya fueron 
analizadas en (1); y (b) control de desagües instalando saltos o cascadas para crear puntos de 
precipitación de los sedimentos antes que las corrientes entren a los ríos. La guía para estos 
detalles se puede encontrar en Banco Mundial, 1994, 1991 (Vol.2); Horner., 1985, 1983; los 
U.S.A.Departamento. de Agricultura, 1996; U.S. DOT, 1986. 

f) Modificaciones en los cursos de agua de superficie y en el agua del suelo.  Las 
medidas de mitigación incluyen: (a) construcción de zanjas para interceptar; (b) instalar cascadas 
de retraso de flujo; y (c) inmediatamente replantar las áreas limpiadas.  La guía se puede encontrar 
en Banco Mundial, 1994, 1991 (Vol.2). 

 g) Riesgos de accidentes asociados con el transporte de materia peligrosa.  Las 
medidas de mitigación incluyen: (a) asegurar que las regulaciones, los procedimientos y 
mecanismos adecuados de respuesta estén formulados y disponibles en el lugar para reducir estos 
accidentes (protocolos de transporte para explosivos, corrosivos, productos inflamables, peligros 
biológicos y materiales radioactivos); (b) prohibir el transporte de los materiales listados en (a) por 
ambientes ecológicamente frágiles. Una guía adecuada se puede encontrar en U.S.DOT,1993; 
BID, 1996; UNEP, 1988; Banco Mundial, 1994; U. N., 1996; Abkowitz., 1996.  

h) Fragmentación del habitat resultante para crear barreras a las migraciones y a 
otros procesos ecológicos.  Las medidas de mitigación incluyen: (a) evitar el desarrollo del 
camino sobre áreas que tienen funciones importantes para el habitat de especies raras o áreas 
ecológicamente sensibles; (b) construir franjas de habitat intermedias o de amortiguación (c) 
construir pasos subterráneos para sortear el camino. Una guía adecuada a estos temas se puede 
encontrar en Banco Mundial, 1994, 1992 (Vol. 2); U.S.DOT, 1982, 1996; U.S. EPA, 1994. 
 
3.4b Los impactos Indirectos; Directivas para la Mitigación 
 
050  Los efectos indirectos mayores producidos por proyectos viales pueden incluir la 
colonización, deforestación, uso no sustentable de la tierra, especulación fundiaria e invasión de 
territorios indígenas.  En la mayoría de los países de América Latina tropical, los claros producidos 
por la colonización y por la tala del bosque aparecen casi inmediatamente después de la 
terminación de redes viales en áreas forestadas. (Ledec, 1992; Ledec y Goodland, 1989)4.  Se ha 
demostrado que en áreas que experimentan fuertes migraciones, la construcción de un kilómetro 
                                                 
  4La construcción de la carretera de Belem -Brasilia en la Amazona brasileña, ilustra estos procesos. La 
carretera atrajo a gran número de migrantes atraídos por la disponibilidad de tierra; la población que se 
asentó por la carretera creció de 100,000 hab. en 1960 a aproximadamente 2 millones de hab. en una década 
posterior (Mahar, 1989).  Las vías secundarias y los caminos de alimentación pronto se construyeron, 
atrayendo más y más personas. Por PA-150, un camino de alimentación en el estado de Pará, la 
deforestación ha aumentado exponencialmente: en un área de 47,000 km2 en estos cruces de camino, el 
área deforestada subió de 300 km2 en 1972, a 1,700 km2 en 1977, a 8,200 km2 en 1985 (Mahar, 1989). 
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de camino puede abrir 1.000 hectáreas de área forestada (Schneider, 1995).  Los nuevos caminos 
también hacen más competitiva la venta de madera y de productos agrícola en áreas forestadas, 
con lo cual adicionalmente crece el estímulo para convertirlas hacia estos otros tipos de usos 
productivos (Chomitz y Gris, 1996).  
 
051  Aparte de alentar la liquidación de las áreas forestadas, la construcción del camino 
promueve también la extracción no sustentable de recursos naturales, proceso que Schneider 
(1995) ha denominado ̈ minería de nutrientes¨.  Esta minería ocurre cuando el valor económico de 
los bosques se extrae de una manera no sostenible, por corte de los ejemplares sin replantar, 
haciendo madera para leña o por las actividades propias de una hacienda ganadera.  El punto 
clave es que la disponibilidad de la tierra barata y abundante proporciona un estímulo fuerte para 
tratar los recursos potencialmente renovables como recursos de no- renovables.  Esto ocurre 
porque es siempre más barato producir en la tierra nueva - cuándo la misma está lista, disponible y 
accesible - que invertir en técnicas de producción sustentable en tierra que está ya en uso: �Con la 
tierra accesible y suficientemente barata, es más provechoso mover una granja hacia el rico 
alimento nutritivo y de ambiente limpio de plagas, que queda luego de talado el bosque, que 
importar los abonos y pesticidas a la granja� (Schneider, 1995).  
 
052  El factor más importante que mueve a realizar este tipo de ¨minería¨ es la 
construcción del camino.  Haciendo las tierras de frontera más accesibles, los nuevos caminos 
aseguran, además, que la apropiación de la tierra y la ¨minería de nutrientes¨ sean procesos 
provechosos. 
 
053  Las pautas de mitigación de los impactos indirectos en la construcción de caminos 
focaliza su atención en optimizar los resultados de la localización de los nuevos caminos y en el 
manejo de las áreas protegidas.  Específicamente, las medidas de mitigación implican:  

* Localizar los corredores - a lo largo de la mayor extensión posible - lejos de áreas 
de bosque sensibles, de biodiversidad, de lugares peligrosos y de las tierras 
indígenas. 

 
* Localizar los corredores viales lejos de áreas agrícolas de frontera; en su lugar, 
tratar de desarrollarlos sobre áreas ya colonizadas. 

 
* Establecer zonas protegidas en el área de influencia del corredor. Tales áreas 
deben ser controladas estrictamente por personal bien entrenado y equipado.  
 
* Establecer una colección de áreas de conservación -áreas protegidas de 
composición semejante en tamaño y ecología - en otras partes de la región para 
aminorar el daño en el área de influencia (si tal daño es inevitable).   

 
* Considerar otros modos de transporte, tal como la navegación de los ríos y 
transporte ferroviario, que son menos propensos a generar migración y 
deforestación. 

 
* Elaborar un plan de desarrollo regional en el área de influencia del corredor. 

 
054  Una buena guía disponible para la mitigación de los impactos indirectos en el 
sistema vial se puede encontrar en: Banco Mundial, 1991 (Vol. 1&2); BID, 1996; Batista da Silva, 
1996; Reid, 1997; OAS, 1984; Rep. de Perú, 1993. 
 
3.5 El Impacto de los Peligros Naturales y su Mitigación 
 
055  La infraestructura de caminos en el hemisferio es altamente vulnerable a peligros 
naturales. Actualmente, más de 80% de fondos nacionales asignados al sector del transporte en 
América Latina son para el mantenimiento y reparación de los caminos que son dañados por 
peligros naturales, tal como terremotos, deslizamientos de tierras, inundaciones y erupciones 
volcánicas.  Cuando se produce la integración económica y aumentan los flujos de comercio intra- 
regional e internacional, las interrupciones en el servicio de los corredores viales pueden amenazar 
gravemente la desarrollo económico sostenible nacional y regional.  Esta sección examinará 
primero los efectos producidos por los peligros naturales sobre los corredores viales.  Se 
presentarán las pautas utilizadas para valorar la vulnerabilidad del sector del transporte y esto será 
seguido por un examen de directivas de mitigación. 
 
3.5a Efectos de los Peligros Naturales en el Sistema de Carreteras 
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056   Los peligros naturales pueden tener efectos directos, indirectos y secundarios en 
los corredores viales (OEA- ECHO, 1996).  Los efectos directos incluyen el daño a activos fijos, al 
capital y a los inventarios de materias primas y repuestos.  Esto incluye la suma o la destrucción 
parcial de los componentes del sistema de transporte por carretera, que incluye: pavimentos, 
puentes, túneles, autopistas elevadas, pasos bajo nivel, terraplenes, cuestas, refugios de piedra, 
diques de contención, equipamientos para el mantenimiento, la conservación y el control del 
tráfico.  Los efectos y las consecuencias directas de los peligros naturales sobre estos 
componentes de carretera se detallan en la tabla 3-1.  
 
 Tabla 3-1. Efectos Potenciales Directos por Peligros Naturales en Carreteras  
   
Evento  

 
Componentes 

 
Efectos 

 
Consecuencias  

Vientos 
fuertes 

 
Señales aéreas, electricidad 
y cables (teléfono, TV, etc) 
 
Puentes suspendidos 

 
Voladuras 

 
La carretera se 
cierra  
Cortes en la 
electricidad 
Uso restringido  

Tormentas  
 
 Pasos bajo nivel  
Terraplenes y puentes  
pequeños 
Los caminos en algún grado 

 
Inundados 
 Arrancados o 
desmantelados  
Temporalmente 
nundado i

 
Cerrado al tráfico 
Cerrado al tráfico 
 
Temporalmente 
errado al tráfico c 

Aguaceros 
fuertes 

 
Pasos bajo nivel  
Los puentes 
Los terraplenes 
 
Cortes 
 
Los caminos en algún grado 
 
Los sistemas del desagüe 
 

 
Inundados 
Destrucción en bases 
Licuefaccion,deslizami
en 
tos de tierras, 
arrastres.  
Licuefaccion,deslizami
en 
tos de tierras 
Temporariamente 
inundado, 
Daños registrables 

esplomes D

 
Cerrado al tráfico 
Cerrado al tráfico  
Camino cerrado 
 
 
 
Camino cerrado 
temporariamente 
Caminos cortados 
 

 
Terremotos 

 
Puentes y pasos  
 
 
Los terraplenes 
 
Los caminos en un grado 
 
Los túneles  

 
Fallas en los cimientos 
Fallas en columnas,  
Desplazamiento de 
plataformas 
Fallas en los cimientos 
y licuefaccion 
Fracturas en el suelo y 
licuefaccion 
Fallas en las entradas 
 en el interior del tunel y

 
Cerrado al tráfico 
 
 
Cerrado al tráfico 
 
Cerrado completa 
o parcialmente 
Cerrado al tráfico3. 

 
Deslizamient
os de tierras 

 
Terraplenes 
Los caminos en algún grado 
 
 
Los túneles 

 
Fracturas en el suelo 
Fracturas en el camino  
Aluiviones sobre el 
camino 
Entrada bloqueada 

 
Cerrado al tránsito 
Cerrado al tránsito 
 
Cerrado al tránsito 

 
Volcanes 

 
Los caminos en algún grado 
(operación) 
 

 
Cubierta de polvo y 
lahar, Visibilidad muy 
baja 

 
Tráfico restingido 

 Fuente: ODA, 1995 
 
 
057  Los efectos indirectos de los peligros naturales en los corredores viales incluyen 
también el daño probable al flujo de los bienes que no se producirán y de los servicios que no se 
proporcionarán, por un período que puede durar entre varios meses a años, dependiendo de la 
severidad del acontecimiento.  Los efectos indirectos pueden incluir: (1) el incremento de los 
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gastos operacionales debido a la destrucción de la infraestructura y de los inventarios físicos, y el 
aumento de los costos para la provisión de servicios; (2) los costos adicionales que aparecen por la 
necesidad de usar rutas alternativas del transporte (si tales rutas existen); (3) las pérdidas de 
ingresos como resultado de la no provisión de servicios en utilidad y pérdidas de rentas privadas, 
en el caso de que existan rentas privadas.  
 
058  Los efectos secundarios producidos por peligros naturales en los corredores viales 
representan la medida de los efectos posibles en el desempeño macroeconómico del país y, por 
extensión, de sus perspectivas de desarrollo.  Efectos secundarios importantes, derivados de 
desastres, son aquellos que tienen un impacto en:  

(1) El Producto Geográfico Bruto (PGB) tanto global como sectorial. 
(2) El equilibrio del comercio (a causa de exportaciones disminuidas) y la balanza de 
pagos. 
(3) El nivel de la deuda externa y de las reservas monetarias. 
(4) El estado de las finanzas públicas. 
(5) El capital de inversión. 
(6) El empleo. 
(7) Los ingresos domésticos. 

 
059  Las consecuencias de las dificultades de operación de un corredor por un desastre 
natural pueden incluir también (CUSEC, 1996): la pérdida de vidas por fallas estructurales de un 
puente, de un túnel o de otro componente del camino; la pérdida indirecta de la vida debido a 
demoras en la respuesta a desastres secundarios tal como fuegos, fallas en las construcciones, 
etc; los accidentes que implican liberación de materias peligrosas y demoras en las operaciones de 
recuperación 
 
3.5b Evaluación de la Vulnerabilidad a Peligros Naturales en Corredores Viales  
 
060  La vulnerabilidad sectorial se refiere a la exposición de un sector social o 
económico a la ocurrencia probable de un acontecimiento peligroso.  Esta exposición es provocada 
principalmente por la predisposición de sus componentes - debido a la interacción de sus 
condiciones físicas, características y sitio - a sufrir daño físico si sucede un acontecimiento de una 
severidad dada.  
 
061  El propósito de valorar la vulnerabilidad sectoral es determinar cuáles componentes 
de un sector son altamente vulnerables a peligros naturales, para que se puedan aplicar medidas 
estructurales y no estructurales de mitigación.  La OEA ha desarrollado pautas para valorar la 
vulnerabilidad sectorial (en ECO de OEA, 1996).  
 
062  Para preparar un perfil de vulnerabilidad sectorial, es necesario:  
(1) Establecer cuáles son las características propias que representan la estructura y 
funcionamiento del sector y sus componentes, así como también su relación con el resto de la 
economía.  
 
(2) Valorar cuáles peligros son más significativos dentro del área geográfica bajo estudio.  
 
(3) Analizar individualmente las características seleccionadas como componentes del sector y los 
peligros predominantes.  
 
(4) Diferenciar la información en peligros y componentes para: 
 

(a) Determinar cuáles fenómenos naturales representan peligros potenciales al 
sector. 

 
(b) Estimar la vulnerabilidad global del sector.  

 
 
063  Estos pasos definen tres categorías analíticas generales: 

 Un análisis sectorial que considera las características técnicas, físicas, 
espaciales y económicas que definen el sector y sus componentes. 

 
 Una evaluación del peligro, que identifica la ubicación, la severidad y la 
frecuencia de los peligros naturales significativos, así como también las 
descripciones cuantitativas y cualitativas de los impactos esperados. 
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 Un análisis de vulnerabilidad, capaz de establecer el nivel de exposición del 
sector a fenómenos naturales potencialmente peligrosos y estimar el grado de 
pérdidas o el daño que resultarían de la ocurrencia de un acontecimiento natural de 
una severidad dada (OEA, 1990). 

 
064  Estos tres pasos se pueden usar para valorar la vulnerabilidad de los corredores 
viales a peligros naturales. En primer lugar, para cada segmento de túneles, de los puentes y de 
los caminos que comprenden el corredor, el análisis sectorial debe incluir la información siguiente 
(Ceballos, 1997): 

(1) La ubicación, características de diseño y construcción del camino. 
(2) La historia de su conservación. 
(3) Las condiciones operacionales.  
(4) La capacidad de la respuesta. 
(5) El tipo de servicio proporcionado.  
(6) El número de usuarios y población afectados.  
(7) La importancia del componente en el sistema. 
(8) La importancia del componente para otros sistemas.  
(9) La disponibilidad de alternativas.  

 
065  La tabla 3.2 enumera un conjunto de indicadores físicos, de flujo, de tráfico y 
económicos, que se pueden usar para valorar la vulnerabilidad de la red de caminos.  
 
Tabla 3. 2. Indicadores Seleccionados para una Evaluación de la Vulnerabilidad de la Red de 
Caminos  
Aspectos físicos  

 
Indicadores 

 
Tipo de variables/ unidades  

1. Estructura 
 
1.1 Tipo de estructura / pavimento, 
Por ejemplo, el asfalto, el cemento, 
etc. 
1.2 Características de la Tierra de 
fundación  
CBR (Comportamiento del soporte 

n California) e

 
Cualitativo 
 
 
Porcentaje 

 
2. Geometría 

 
2.1 Inclinación 
2.2 Angulo de la Curva 
2.3 Sin sendas 
2.4 Velocidad Media 

 
mt / km 
grados 
total  
km/hora  

3. Diseño 
 
3.1 Tipo de camino 
3.2 Estándares de Construcción 
3.3 Fecha de construcción 
3.4 Condición de la superficie 
3.5 Condición Estructural 

 
Cualitativo 
Cualitativo 
Año 
Cualitativo 
Cualitativo  

Flujos de tránsito  
 
Indicadores 

 
Tipos de variables / unidades 
  

4. Tráfico 
 
4.1 Tráfico Medio 
4.2 Tráfico Medio - vehículos 

esados p

 
Nro. de vehículos / día 
No. de camiones / dia  

 
5. Flete 

 
5.1 Tipo de flete 
5.2 Monto del Flete 
5.3 Origen y destino 

 
Cualitativo 
Tonelada / km 
Cualitativo  

Aspectos sociales y 
conómicos E

 
Indicadores 

 
Tipo de variables / unidades 

 
6. Posición en la red 
de caminos 

 
 6.1 Relevancia: estratégico, 
turistico, de promoción, 

conómico, etc. e

 
Cualitativo 

 
7. Costos 

 
7.1 Costos de reemplazo o 
adquisición, a precios constantes 
7.2 Costos de la conservación 
 7.3 Costos de la operación (a 

 
Valor monetario / km 
 
Valor monetario / km 
Valor monetario / km 
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usuarios) 
Fuente:OEA - ECHO, 1996 
 
066  En segundo lugar, los estudios sobre peligros naturales proporcionan 
información sobre la ubicación y la severidad probables de los fenómenos naturales peligrosos y la 
probabilidad de su ocurrencia, dentro de un período de tiempo específico, en un área dada.  
Idealmente, una evaluación del peligro natural promueve un conocimiento más profundo del mismo 
en la región en desarrollo, evalúa la amenaza que significa la presencia de estos peligros, identifica 
la información adicional necesaria para una evaluación definitiva y recomienda medios para 
elaborarla. 
 
067   Para lograr la evaluación del peligro natural, las acciones específicas se pueden 
ordenar de la siguiente manera:  
 

* Determinar si el área del estudio es afectada por uno o por más peligros 
* Identifique la información disponible para juzgar el riesgo por peligros naturales en 
el área del estudio: esto podría incluir la historia de acontecimientos peligrosos; los 
informes de desastres ocurridos y el daño producido por los mismos; la evaluación 
de peligros, riesgo y vulnerabilidad; mapas e informes de recursos y peligros 
naturales; mapas de topografía, fotografías aéreas e imágenes de satelite.  

  
* Determinar la ubicación, frecuencia, características, distribución, intensidad y la 
probabilidad de ocurrencia de acontecimientos peligrosos en el área del proyecto. 

  
* Determinar si los datos disponibles son suficientes para evaluar las amenazas 
detectadas. Si ellos no son suficienttes, determinar qué colección adicional de datos 
o qué equipo especializado se necesitará para la próxima etapa del estudio. 

 
* El comportamiento global de los peligros naturales determina el nivel de riesgo en 
el área de estudio.  Para huracanes y peligros geológicos, la información existente 
será probablemente suficiente si la información de peligros geológicos es 
inadecuada.  Si es así, se deberá solicitar ayuda de agencias externas para 
completar el análisis.  Para inundaciones y deslizamientos de tierras el equipo de 
planificación mismo debe ser capaz de completar la información existente y 
preparar y realizar el análisis. 

 
* Elaborar mapas de peligros múltiples (MPM) y preparar inventarios detallados del 
conjunto de caminos involucrados, inclusive componentes individuales, tales como 
caminos, puentes, pasos subterráneos y túneles, que son afectados por estos 
peligros naturales. 

 
 
068   Para desarrollar las evaluaciones de peligros naturales, se puede encontrar una 
guía adicional en la OEA, 1991; 1990; 1989; U. N., 1996; Rep. de Ecuador, 1990 (Vol. 1&2); Rep. 
de Colombia, 1994. 
 
069   En tercer lugar, los estudios de evaluación de la Vulnerabilidad estiman el 
grado de la pérdida o el daño que resultaría de la ocurrencia de un fenómeno natural de una 
severidad dada.  En un corredor vial, las acciones específicas para lograr esta evaluación son las 
siguientes:  
 

* Identificar los componentes más vulnerables del corredor.  Esto puede hacerse 
clasificando los componentes según la prioridad que tienen frente a la necesidad de 
reducir la vulnerabilidad.  De existir infrastructura, los inventarios deben hacerse 
teniendo en cuenta el tipo, la ubicación, el uso, y la importancia que la misma tiene 
sobre la economía local.  Esta información debe ser comparada con información 
disponible sobre peligros naturales.  Para infraestructura nueva, las estrategias de 
mitigación se deben seleccionar entre aquellas que permitan alcanzar los niveles 
aceptables mínimos de riesgo. 

 
* Preparar mapas del sistema vial, estudios de zonificación de cada peligro natural y 
el de peligros múltiples, como ya ha sido requerido.  

 

 
Borrador de Trabajo - No para Citación           3 -15



 
Plan Hemisférico de la Guía de Manejo Ambiental 

 de Corredores de Transporte Vial – versión 4 
 

Organización de los Estados Americanos 
Unidad de Desarrollo Sostenible y Medio Ambiente 

* Identificar áreas propensas al peligro, donde se debe evitar el uso intensivo. 
 

* Preparar las evaluaciones de vulnerabilidad y riesgo específicas para el sitio y las 
medidas adecuadas para lograr la reducción de la vulnerabilidad, en todo el 
proyecto que ha sido formulado. 

 
* Preparar una estrategia preliminar del desarrollo, incluyendo medidas no 
estructurales de mitigación, como corresponda al tema. 

 
* Identificar ideas de proyecto y preparar perfiles de proyecto que señalen 
claramente los problemas y las oportunidades de desarrollo que son compatibles 
con las limitaciones políticas, económicas e institucionales y con el marco de 
recursos y el tiempo del estudio. 

 
* Determinar si los estudios requeridos servirían a solo un sector, más de un sector, 
o al proyecto en su conjunto.  Si éste último es el caso, es necesario establezer las 
pautas de coordinación. 

 
* Establecer esquemas de coordinación con las instituciones nacionales 
responsables de la planificación de desastres. 

 
* Hacer una evaluación preliminar de medidas estructurales y no estructurales de 
mitigación que se podrían tomar. 

 
 
070   Directivas adicionales para encarar la evaluación de la vulnerabilidad se pueden 
encontrar en Sanchez Silva, 1996; Masciarelli, 1996; OEA, 1990, 1991, 1989; U. N., 1996. 
 
 
3.5c Pautas de Mitigación 
 
071   El desarrollo y la implementación de estándares y pautas para prácticas de 
construcción y diseño de los corredores viales de transporte son las medidas de mitigación más 
efectivas que se pueden tomar para reducir el vulnerabilidad a peligros naturales en ellos.  
Desgraciadamente, las pautas existentes se refieren solo a componentes de los respectivos 
corredores viales, l y no al comportamiento del sistema en su totalidad. 
 
072  Los puentes de carreteras, en particular, han sido objeto de investigación intensa, 
particularmente para reducir su vulnerabilidad a peligros de sismos.  Las pautas del diseño y la 
construcción para puentes nuevos han sido adoptadas por la Asociación Americana de Carreteras 
Estatales y Transporte Oficial (AASHTO, 1992).  Las pautas de fijación para puentes de carretera 
han sido desarrolladas por la E.E.U.U. Administración Federal de Carreteras (FHWA, 1994, 1987).  
Más pautas para el mismo tema existen en Hebilla., 1995; FEMA, 1995; Longinow., 1978. 
 
073   Aunque no hay códigos ni estándares para los otros componentes de los sistemas 
de carretera, las medidas estructurales y no estructurales de mitigación que se pueden tomar para 
reducir vulnerabilidad incluyen:  

(1) Mejoras en las prácticas del diseño y la construcción. 
(2) Avances en las prácticas de conservación.  
(3) Construcción de rutas alternativas.  
(4) Códigos de zonificación que establezcan las restricciones necesarias para evitar la 

construcción.  
     de carreteras en áreas conocidas y que pueden ser afectadas por fenómenos naturales 

severos.  
 
3.6. Las Pautas para la Relocalización 
 
074  En algunos casos, los proyectos de nuevos corredores requerirán la relocalización 
forzosa de grupos poblacionales del área de proyecto.  Los impactos socio-económicos, culturales 
y sicológicos de esa relocalización pueden ser severos para la población afectada.  La meta de 
cualquier esfuerzo de relocalización debe ser, al menos, restaurar los estándares de la población 
afectada a los niveles previos a la realización del proyecto.  Para lograr esta meta, el 
comportamiento adecuado debe ser la planificación de ese proceso de relocalización.  
075  Actualmente existen un buen número de pautas procedimentales para llevar 
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adelante estos programas (Cernea, 1988, 1993; Banco Mundial, 1994, 1991; Davidson., 1993).  El 
documento Relocalización Involuntaria en Proyectos BID (1996), es digno de mención, ya que 
incluye un conjunto amplio de principios pensados para su planificación.  Estos principios han sido 
adoptados por la Organización para la Cooperación Económica y el Desarrollo (OCED), por el 
Banco Asiático del Desarrollo y por UNCHS (habitat).  Los principios son: 
 1. Evitar y/o minimizar el desplazamiento de la población: la alternativa de relocalización - 

inclusive la opción de �no proyecto� - se debe considerar como muy dificultosa y 
costosa.  Si no es posible evitarlo, toda medida que se tome debe estar orientada a 
reducir el número de personas afectadas.  

 
2. Asegurar la Participación de la Comunidad: la Participación de la Comunidad debe ser una 

parte integrante del plan de relocalización.  Los puntos de vista de los involucrados 
deben ser tenidos en cuenta en cada aspecto del proceso de relocalización.   

 
3. Considerar la relocalización de población como una oportunidad para el Desarrollo 

Sustentable: las poblaciones relocalizadas no sólo deben retomar sus estándares 
de vida anteriores sino mejorarlos, beneficiándose de las mejoras previstas en la 
infraestructura social y económica. 

 
4. Definir criterios de compensación: se deben establecer criterios legales para la 

compensación, considerando los derechos a la tierra de reemplazo, a la vivienda, a 
la compensación por el cambio y a la rehabilitación económica. 

 
5. Proporcionar la compensación a los Costo de Reemplazo: la compensación se debe dar de 

acuerdo con las ideas, características sociales y económicas de la población.  Si es 
en moneda de curso legal, debe ser equivalente a los costos del reemplazo por las 
ventajas perdidas. 

 
6. Compensar la pérdida de derechos: si las poblaciones desplazadas carecen de derechos 

legales, los planes de relocalización deben tomar esto en cuenta y ofertar medios 
alternativos para la compensación. 

 
7. Proporcionar oportunidades económicas a la población desplazada: se deben instituir 

programas económicos de desarrollo para asegurar que esas poblaciones tengan la 
oportunidad de mantener su nivel de vida y asegurar su sustento. 

 
8. Proporcionar un nivel aceptable de vivienda y servicios: Los alberges en sitios de 

relocalización deben ofrezer condiciones aceptables desde el punto de vista 
financiero, social y cultural. Los servicios se deben proporcionar para satisfacer las 
necesidades básicas. 

 
9. Garanticar la seguridad: la seguridad en el área de debe ser un motivo de especial 

atención y debe ser asegurada desde todo punto de vista. 
 
10. Considerar las poblaciones flotantes u ocasionales en los planes de relocalización para 

evitar el riesgo de conflictos.  Los servicios se deben proporcionar para la población 
relocalizada y para la población visitante. 

 
11. Obteer información exacta: los científicos sociales deben realizar un perfil ajustado de las 

poblaciones comprometidas en el programa, inclusive algunos grupos vulnerables 
(indígenas, mujeres, y poblaciones de áreas más alejadas, etc, de acuerdo a los 
grados de relación con el proyecto). 

 
12. Incluir a los costos de relocalización en los costos globales del proyecto: la relocalización 

se debe considerar en las etapas tempranas del diseño del proyecto e 
inmediatamente debe ser incluida en los costos totales del proyecto. 

 
13. Considerar la organización institucional apropiada: se debe establecer una unidad de 

ejecución claramente identificada, con pericia y recursos suficientes, para aplicar el 
plan de relocalización. 

 
14. Establezer los procedimientos independientes de control y arbitraje de conflictos.  Estos 

son necesarios para garantizar que la compensación sea distribuida adecuada y 
justamente.  
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3.7 ¿ Qué instrumentos se deben utilizar para la incorporación del tema Gestión Ambiental 
(G.A.) y Reducción de la Vulnerabilidad (R.V.) en los proyectos de Corredores Viales? 
 
076  En América Latina, los diferentes actores del proceso están comenzando a enfrentar 
estos desafíos.  No se hace de una manera sistemática, siguiendo patrones pre-fijados como 
podría suponerse, sino que las respuestas van encontrando su camino a medida que surgen las 
necesidades.  Se observa en general que se dan: 
 
 
3.7a - Acuerdos Inter-Institucionales para Resolver Problemas de Gestión Ambiental de los 
Corredores Viales. 
 
077  Es una modalidad de trabajo en la que se convergen los esfuerzos de distintas 
entidades con diferentes posibilidades de gestión, buscando respuestas concertadas; se unen los 
esfuerzos de la gestión pública, la cooperación internacional, el sector de ciencia y tecnología, los 
organismos de seguridad, las ONGs, para lograr optimizar el uso de los Corredores Viales 
reduciendo la vulnerabilidad.  
 
078  A modo de ejemplo, se analizan los diferentes tipos de experiencias desarrolladas 
sobre el tramo montañoso del Corredor Bioceánico que une Sao Paulo con Santiago de Chile, que 
cruza la cordillera de Los Andes por el Paso Libertadores - Cristo Redentor y recibe el nombre de 
Corredor Andino.  La interacción entre estos esfuerzos está permitiendo avanzar en la gestión 
sustentable y el manejo integrado de un área muy peligrosa desde el punto de vista natural. 
 
079 - Convenio Gobierno Provincial - Fundación Friedrich Ebert - CEUR (Centro de 
Estudios Urbanos) para ̈ el desarrollo de un estudio integral del área definida a lo largo de la ruta 
internacional a Chile en el tramo argentino hasta la frontera con Chile.  El objetivo es definir 
políticas territoriales de carácter regional que acompañarán el proyecto político de reconversión 
socio-económica, científica y tecnológica que tiende a insertar a la provincia (de Mendoza) en el 
nuevo contexto nacional e internacional¨1  En este trabajo se destina una parte importante de la 
investigación a la problemática físico natural, a los riesgos naturales y a la degradación ambiental.  
Se definen los componentes del sistema físico y se produce una cartografía de detalle que, sin 
embargo, puede considerarse descriptiva y general.  Está integrada en una etapa de diagnóstico 
global del corredor, constituyendo el primer intento de reunir la información necesaria para la 
gestión del mismo.  No obstante, la información de G.A. y R.V. disponible no se tiene en cuenta 
para la construcción de los ¨escenarios¨ futuros, en los cuales se refleja solo las perspectivas 
económicas, según la capacidad de carga del camino y sus obras conexas.  El tiempo y el 
crecimiento vertiginoso del tráfico en el Corredor Andino en los últimos tres años han revelado la 
necesidad y urgencia de incorporar estos elementos en un tratamiento integrado del mismo. 
 
080  - Convenio CETEM (U.N.Cuyo) - Gendarmería Nacional Argentina 

A través de un convenio de cooperación, se fija como objetivo ¨reunir y organizar la 
información necesaria para caracterizar las situaciones de vulnerabilidad del Corredor Andino¨.  
Los objetivos son:  

1 - Relevar los datos correspondientes a peligros naturales, características y estado de la 
carretera, ocurrencia de accidentes y acciones de control sobre el Corredor. 

 
2 - Relevar los datos existentes en las instituciones comprometidas en el manejo del 
Corredor Andino. 

 
3 - Sistematizar la información en bases de datos alfanuméricas y georeferenciadas. 

 
4 - Capacitar personal de Gendarmería para el manejo de las bases de datos 

 
5 - Caracterizar la Vulnerabilidad del Corredor Andino, mediante el uso de metodologías de 
análisis de información multitemática, vinculada tanto a los peligros naturales como a las 
carreteras.¨ . 

 
                                                 

1
- Ciccolela P, Laurelli E.: Programa de Ordenamiento Territorial del Corredor Andino. Síntesis de Problemáticas y 

Propuestas.MMAUV Gob. de Mendoza, Fundación Friedrich Ebert, CEUR, Mendoza Argentina, 1993.  
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Se diseñan dos bases de datos: una georeferenciada denominada Corredor, que incluye tres 
niveles de información (peligros naturales, características de la carretera y ocurrencia de 
accidentes viales).  Esta sirve para las tareas de análisis, procesamiento, preparación de 
cartografía e informes de los estudios de prevención y mitigación de situaciones críticas y 
desastres en el Corredor.  Estos niveles de información permiten:  

- Identificar zonas críticas para la circulación de mercaderías y personas.  
 

- Evaluar la organización de las áreas, sus características y limitaciones.  
 

- Diseñar estrategias de intervención en cada una de ellas para minimizar el riesgo. 
 
Se desarrolla como complemento un diccionario con las definiciones de cada uno de los archivos 
de la base de datos, para mantener uniforme la conceptualización de la información, teniendo en 
cuenta la rotación permanente de personal en esa Institución.  La otra base es 
alfanumèrica,destinada a ordenar la información de los diferentes tipos de accidentes viales, para 
transferir algunos datos significativos a la base georeferenciada.  Con ella se identifican las 
caracteristicas de cada accidente, se producen resultados estadisticos globales, se mantiene al día 
la información de la base Corredor y se pueden tomar medidas coyunturales de emergencia para 
mejorar la circulación del Corredor Vial sobre la base de información estadística confiable.  En este 
trabajo se diseña un formulario especial para relevar la información (ver fig adjunta). 
 
081 - Asociación UDSMA -OEA - Programa de Políticas de Ordenación Territorial (Gob. de 
Argentina)- CETEM (UNCuyo) - ISIT (U.N.Córdoba) 

Estos organismos se vinculan para elaborar un proyecto denominado ¨Reducción de la 
Vulnerabilidad a los Peligros Naturales en los Corredores de Transporte del Mercosur¨, que ha sido 
aprobado por las Cancillerías de Argentina, Paraguay y Brasil, con la financiación de la OEA.  
Comenzará a ser desarrollado a partir de 1998 y su diseño esta basado en que ¨como suele ser 
habitual, los aspectos de vulnerabilidad se toman en cuenta en el momento en que comienzan a 
ser irreparables; pero si Mercosur está comprometido en un proceso de Desarrollo Sustentable, 
nose puede permitir que se llegue a niveles críticos en el tema vulnerabilidad.  Es necesario prever 
y minimizar los efectos no deseados del actual modelo de crecimiento económico a nivel de redes 
viales estratégicas, para que sea posible crecer, minimizando la vulnerabilidad, es decir, integrando 
este concepto en las decisiones de planificación para el desarrollo.¨  En este proyecto se considera 
el tramo Corredor Andino, en el contexto del conjunto del Corredor, considerando también el sector 
Chileno.  Se busca ofrecer a todos los organismos públicos y privados involucrados en el desarrollo 
del Corredor Bioceánico, un documento de referencia para el diseño y puesta en marcha de 
proyectos de mejoras o creación de nuevas trazas, incluyendo la variable reducción de la 
vulnerabilidad en sus proyectos,ya que servirá de base para diseñar: 

- Pautas para un mejor manejo del sistema vial ante situaciones de vulnerabilidad a 
amenazas naturales.  

 
- Evaluar estrategias de gestión.  

 
- Definir intervenciones.  

 
- Estudiar la prefactibilidad de nuevos proyectos.  

 
- Evaluar cuáles son las inversiones necesarias para el mantenimiento y rehabilitación de 
los componentes del sistema.  

 
- Ofrecer garantías que permitan mantener y activar en forma dinámica el desarrollo de las 
regiones involucradas.  
 

082 - Asociación CETEM (UNCuyo)- Programa Políticas de Ordenación Territorial 
(Argentina) para la elaboración de un estudio de ordenamiento ambiental - a nivel de tésis de 
doctorado- sobre los 13 pasos cordilleranos para resolver la integración entre Argentina y Chile.  
En este trabajo se prevé definir, a través de indicadores, la vulnerabilidad de los pasos frente a 
peligros naturales, generar propuestas de manejo/gestión/administración ambiental básicas y 
diseñar medidas de mitigación para aumentar la seguridad y la competitividad de los mismos.  Se 
incorpora como anexo un resumen de algunos estudios exploratorios que se han realizado en los 
Pasos El Pehuenche (Mendoza) y Aguas Negras (San Juan).  
 
3.7b - Diversificar los métodos de trabajo para mejorar el conocimiento de los procesos 
ambientales y los riesgos en las áreas que serán impactadas por proyectos de Corredores 
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Viales en América Latina. 
 
083  Dentro de las dificultades encontradas para el diseño de proyectos de Corredores 
Viales, están la ausencia de diagnósticos ambientales nacionales y regionales, como también la 
aplicación de métodos y procedimientos estandarizados y generalizados.  Estos se aplican a todos 
los estudios ambientales de la misma manera, sin diferenciar los procesos específicos de cada 
ambiente, y como consecuencia, los tipos de respuestas previsibles (ver tema 2, pag 4 y 5).  De 
esta manera, es necesario profundizar los estudios de los diferentes ambientes regionales que se 
abren a la oferta y demanda del comercio internacional. 
 
084  El conocimiento de los procesos y el nivel de sensibilidad de cada uno de ellos 
permitirá generar respuestas inteligentes y adaptadas para lograr una gestión ambiental eficiente y 
la reducción de la vulnerabilidad global de los Corredores Viales.  En este tema es conveniente 
consultar el documento de DDRMA-OEA sobre el Manejo de Peligros Naturales, ya mencionado.  
En los Capítulos 8 a 12, se encuentra un análisis exhaustivo de cómo se trabaja en el caso de 
llanuras de inundación, zonas con procesos de desertificación, con deslizamientos de tierra, con 
peligros geológicos y con amenazas de huracanes, para prever y planificar integrando el concepto 
de reducción de la vulnerabilidad.  
 
085  En cada uno de los casos se explica: i) la naturaleza, el proceso del fenómeno y los 
tipos de impactos que deben esperarse; ii) los procedimientos para la producción de la cartografía; 
y iii) como integrar los resultados al proceso de planificación para el desarrollo.  En este caso se 
hace el análisis por tipo de fenómeno y el peligro que representan, y que son aplicables a todo tipo 
de proyecto.  Teniendo en cuenta las dimensiones de los ambientes de América Latina y la 
extraordinaria variedad de los mismos, sería conveniente avanzar en estos tipos de estudios, 
partiendo con un estudio preliminar de los ambientes que sabemos serán impactados en el corto y 
mediano plazo, por las obras de apertura y/o mejoras viales previstas.  
 
086  Estos ambientes, que son detallados en el Capítulo 4, plantean el desafío de no 
contener solamente un fenómeno natural peligroso, sino una multiplicidad de amenazas 
provenientes de situaciones naturales, tecnológicas y humanas con diferentes niveles de 
desarrollo.  Los Corredores Viales - al atravesarlos y dinamizarlos - actúan como catalizadores de 
estos problemas que, a través de ellos, se suman a los proyectos como costos no previstos, a 
veces muy elevados; incluso pueden contribuir a aumentar la vulnerabilidad, ya instalada, de no 
hacer las previsiones necesarias, como ya se ha comprobado en numerosos sectores de los 
corredores bioceánicos en funcionamiento (ejemplos: ¨ruta de la muerte¨ en Brasil, Corredor 
Andino, etc). 
 
087  En este caso, bastaría con iniciar en cada pais o en cada región un inventario de 
los estudios desarrollados por organismos internacionales, nacionales, de ciencia y técnica, 
empresariales, etc., y sobre esa base definir cómo avanzar con una gestión ambiental eficiente y 
reducir la vulnerabilidad.  Se encuentran muchos trabajos especiales sobre estos temas que están 
dispersos; pero también hay una notable ausencia de estudios de este tipo sobre zonas que son 
estratégicas para el desarrollo de los Corredores, como es el caso de los pasos de montaña. 
 
088  Podemos citar como ejemplos de investigaciones disponibles: 

* El estudio realizado por PNUD-FAO para el manejo integrado de cuencas 
hidrográficas en zonas áridas y semiáridas de América Latina, donde se definen los efectos 
producidos por las alteraciones en las cuencas hidrográficas sobre la calidad de vida de los 
habitantes rurales en estas zonas desérticas (ver cuadro adjunto).  Estos tipos de estudios pueden 
ser indicativos y eficientes para evaluar los efectos de corredores que se acompañan con 
actividades mineras o de producción energética que pueden transformar las pendientes, la 
topografía, la cubierta vegetal, etc y, en consecuencia, la dinámica de los aparatos hidrográficos en 
estos tipos de áreas, para orientar con mayor precisión las medidas de mitigación que deben 
generarse desde el proyecto.2  
 

* El estudio realizado por la Universidad de Guadalajara, la Comisión Estatal de 
Ecología y la Secretaría de Desarrollo Social de México, con financiación del Banco Mundial, 
para realizar un análisis de riesgos de la ciudad de Guadalajara.  La ciudad y su “zona 

                                                 
2
- Rodríguez Leiva, Rolando: Sistemas integrados de protección y producción. Restauración hidrológica de Cuencas 

Hidrográficas.  En ̈ Planificación y Manejo integrado de Cuencas Hidrográficas en zonas Aridas y Semiáridas de América Latina. PNUD - 
FAO, Programa de Control de la Desertificación. Santiago de Chile, 1996. 

 
Borrador de Trabajo - No para Citación           3 -20



 
Plan Hemisférico de la Guía de Manejo Ambiental 

 de Corredores de Transporte Vial – versión 4 
 

Organización de los Estados Americanos 
Unidad de Desarrollo Sostenible y Medio Ambiente 

metropolitana presentan características geográficas y ambientales que, unidas a la creciente 
urbanización e industrialización, concentran una amplia gama de amanazas sanitarias, químicas, 
hundimientos, deslizamientos e inundaciones entre otras.  Las amenazas químicas han presentado 
en las últimas décadas tienen una tendencia a incrementarse, ya que la ciudad es considerada en 
el Plan de Desarrollo Económico del pais, como un polo prioritario para impulsar las actividades 
industriales; lo anterior significa aumento en los niveles de riesgo dado que las áreas urbanas se 
han expandido hasta los límites de las zonas industriales¨.3  En el documento se hace una 
evaluación de las amenazas, de la vulnerabilidad y del riesgo y se jerarquizan estos elementos 
para guiar los proyectos de desarrollo urbano (ver tablas adjuntas).  Puede ser utilizado como un 
excelente documento de referencia para la gestión ambiental y la reducción de la vulnerabilidad en 
Proyectos de Corredores Viales que deben atravesar o acercarse a zonas urbanas industriales, 
para orientar y diseñar con mayor claridad y seguridad, las medidas de mitigación necesarias. 
 
089  Si se comparan los dos tipos de estudios seleccionados, se puede verificar que 
los elementos constitutivos y los procesos dinámicos de estas áreas difieren sustancialmente en 
cuanto a la naturaleza de los peligros y sus efectos, así como también el efecto multiplicador y los 
costos que se pueden esperar de ellos.  Un corredor vial que atraviesa estos dos tipos de zonas 
difícilmente puede llegar a definir los impactos del proyecto sin contar con estos estudios de 
detalle, utilizando simplemente la técnica de identificar efectos positivos y negativos del corredor 
sobre su área de influencia directa, como lo están haciendo hoy.  
 
3.7c Desarrollar herramientas para evaluar el comportamiento ambiental y la vulnerabilidad 
en proyectos de Corredores Viales. 
 
090  El desarrollo de la Informática y el progreso de los sensores remotos ha puesto a 
disposición herramientas estratégicas para el análisis y el diagnóstico territorial.  La aplicación de 
este instrumental y su adaptación al diseño de procedimientos de evaluación de la vulnerabilidad 
en Corredores Viales es de alto valor para reducir los costos de los proyectos y sobre todo, para 
aumentar el nivel de precisión en los estudios y en la toma de decisiones. 
 
091  En este campo específico hay pocas propuestas.  Se puede señalar que los 
Sistemas de Información Geográfico (SIG) resultan indispensables para el manejo y gestión de 
la información necesaria para este tipo de demandas y estos se están insertando rápidamente en 
los organismos públicos y privados.  También hay desarrollos realizados por organismos de 
cooperación internacional para facilitar el acceso a los usuarios potenciales a sistemas 
especializados, más simples y más accesibles.  
 
092  Como ejemplos de estos últimos se destaca: 
 

 * El trabajo desarrollado por OEA-ECHO- IPC conjuntamente con el Instituto Superior de 
Ingeniería del Transporte (ISIT) de la U.N.de Córdoba (Argentina) denominado PerfilMap, 
destinado al análisis, planificación y gestión de datos de infraestructura vial a los fines de 
determinar perfiles de vulnerabilidad a peligros naturales de sistemas viales, mediante el cruce de 
información relacionada a la problemática.  El sistema incorpora la posibilidad de manejo de 
información multitemática con la georeferenciación y elaboración cartográfica.4 
 

* Algunos proyectos en desarrollo, como DESINVENTAR, que fue presentado en las 
sesiones del Congreso Hemisférico sobre Reducción de Desastres y Desarrollo Sostenible en 
octubre de 1996 en Florida (USA)5, tambien pueden servir de base para introducir el cálculo de los 
riesgos en Corredores Viales.  Esta herramienta es “útil para hacer inventarios de los desastres en 
América Latina y en otras regiones y las pérdidas que ocasionan permite la captura, administración 
y exhibición de datos sobre desastres que ocurren y las pérdidas y otros índices de desarrollo¨. 
 
093  La posibilidad del uso de estas herramientas está vinculado a la generación de una 
interacción dinámica entre:  

                                                 
3
-U.de Guadalajara: Análisis de Riesgo como Guía a un ordenamiento de Zonas Urbanas. Estudio de casos: Zona 

Metropolitana de Guadalajara. Comisión Estatal de Ecología, Secretaria de Desarrollo Social, Banco Mundial. México 1996. 
4
- Ceballos G, Arranz P: PerfilMap.Perfil de Vulnerabilidad a Peligros Naturales. Manual del Usuario. Versión Preliminar. OEA-

ECHO-IPC-ISIT. Washington DC.USA, 1996. 
5
- Velasquez L., Serje J: Desinventar: inventario de desastres regionales. Congreso Hemisférico sobre Reducción de 

Desastres y Desarrollo Sustentable. International Hurricane Center, Florida International University.,Sesión 17, 1996.  
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- La capacidad de los paises para producir la información necesaria para alimentar a estos 
sistemas. 
- El compromiso del sector científico-tecnológico en el desarrollo. 
- La inclusión de estos temas en las agendas de la toma de decisiones públicas y privadas. 

 
3.7d Ampliar la capacitación y mejorar la educación para formar recursos humanos en 
Gestión Ambiental y Reducción de la Vulnerabilidad. 
 
094  Este aspecto es la base para que se produzca el cambio social y la reforma 
institucional, necesarios para lograr una gestión eficiente, no solo en los proyectos de Corredores 
Viales, sino en todos los tipos de proyectos de desarrollo territorial que se lleven adelante.  La 
participación de las universidades de Amèrica Latina en este contexto es fundamental para 
contribuir al cambio de mentalidad y para fomentar una cultura de prevención frente al ambiente y a 
los desastres, a través de la formación de recursos humanos especializados. 
 
095  En este campo los pasos están dirigidos, particularmente, no a crear profesionales 
para atender las emergencias, sino a profesionales capaces de planificar los asentamientos 
humanos y sus infraestructuras, minimizando los riesgos y reduciendo la vulnerabilidad.  La idea es 
cambiar la ecuación vulnerabilidad = tratamiento de emergencias, hacia la ecuación 
vulnerabilidad = previsión-planificación-preparación. 
 
096  Hay algunas experiencias en curso, como la que se comenzará a desarrollar en 
Mendoza en 1998, para formar especialistas en manejo integrado de áreas propensas a 
desastres.6  En esa carrera universitaria, uno de los cuatro módulos que la componen está 
destinado a la preparación y gestión de las redes de circulación y los corredores comerciales.  Se 
analizarán y probarán metodologías y técnicas para la elaboración de indicadores de 
vulnerabilidad, para el manejo y circulación de sustancias peligrosas y las pautas de coordinación 
necesarias para el desarrollo de los proyectos viales.  
 
3.8 Conclusiones y Recomendaciones 
 
097  A diferencia de lo que hoy ocurre con los proyectos en marcha en América Latina, 
donde las respuestas son homogéneas, parciales y los resultados a veces ineficientes e 
incompletos, sería de esperar que los proyectos viales se conviertan - haciendo uso de una buena 
planificación - en herramientas para aprovechar creativamente la diversidad ambiental y la 
multiplicidad de respuestas del territorio Latinoamericano y crear escenarios de desarrollo 
sustentable, reduciendo los riesgos a niveles razonables, posibles de absorber por economías 
desequilibradas, pero en franco crecimiento. 
 
098  América Latina es una región vasta y diversa, con diferencias sustanciales en 
cuanto a condiciones económicas, sociales y ambientales entre países.  Las generalizaciones son 
a menudo inexactas, por lo que debe señalarse que para lograr una administración y gestión 
adecuada para los corredores viales, debe desarrollarse un nuevo conjunto de pautas y directrices 
capaces de abarcar una gran complejidad de situaciones, ya que los corredores viales actuales 
habitualmente sobrepasan las fronteras nacionales y las generalizaciones se pueden desdibujar en 
estos casos. 
 
099  Teniendo en cuenta el valor estratégico y la magnitud que hoy tienen los proyectos 
de corredores viales en el proceso de globalización de la economía y la integración de la Región, 
es indispensable re-pensar los proyectos en este contexto, teniendo en cuenta particularmente su 
efecto dinamizador y multiplicador en: 

* Los proyectos y actividades del área de influencia indirecta. 
* La gestión del desarrollo de mediano y largo plazo. 
* La sustentabilidad ambiental.  
* El incremento de la vulnerabilidad. 

 
100  La viabilidad de desarollo de las regiones involucradas dependerá de gran medida 
del signo positivo o negativo que adopten en la práctica estos elementos con el funcionamiento 
del Corredor.  

                                                 
6
- CETEM-Dpto Graduados: Carrera de Posgrado: Especialista en Prevención, Planificación y Manejo Integrado Areas 

Propensas a Desastres. Carrera a término. Coorganiza Dirección Provincial de Defensa Civil. Patrocinan, UDSMA-OEA, DHA-ONU, 
OPS y COFES. Mendoza, UNCuyo, 1997. 
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101  Es indispensable en consecuencia prever y estimular en el diseño y gestión de los 
proyectos de Corredores Viales: 

* La inserción de esos efectos multiplicadores como ideas guías en  el diseño del 
programa.  

 
* La inserción de las acciones asociadas con ellos.  

 
* La ampliación de los estudios ambientales.  

 
* La profundización del conocimiento de los procesos que sustentan los 
ecosistemas y áreas de vida.  

 
* La comprensión de la dinámica socio-económica y ambiental que lleva a la 
producción de los desastres.  

 
102  Es por todo esto que se afirma que son necesarias nuevas pautas, particularmente 
en las siguientes áreas: 
 

* Asegurar que la evaluación ambiental sea una actividad continua que se integre 
en cada paso del proyecto de corredor vial, inclusive el diseño, la construcción, la 
conservación y la operación. 

 
* Garantizar que el proceso de evaluación ambiental comience en las etapas 
tempranas del proyecto.  Comenzar el EIA y establezerlo como proceso temprano 
no sólo puede salvar tiempo y dinero en la terminación del proyecto, sino también 
puede reducir significativamente el costo de la evaluación del mismo (Banco 
Mundial, 1994).  

 
* Desarrollar estrategias para la evaluación ambiental a nivel regional, en vez de 
simplemente crear una base que sea¨ proyecto por proyecto¨.  Las pautas deben 
conducir a la ubicación del corredor vial evitando alterar áreas ricas en 
biodiversidad, desiertos y aquellas otras zonas especialmente propensas a peligros 
naturales. 

  
* Garantizar que la evaluación del riesgo a peligros naturales se convierta en una 
parte integrante del proceso general de evaluación.  Las pautas específicas se 
deben orientar a resolver cómo integrar las evaluaciones del peligro natural en la 
organización general de EIA presentada en el capítulo 2. 

 
* Asegurar que los perfiles de vulnerabilidad de componentes del corredor vial sean 
considerados como parte del proceso de EIA y que los pasos necesarios para 
reducirla se incluyan en el EIA.  

  
* Asegurar que los inventarios realizados sobre el corredor vial se tomen también 
para identificar las secciones (tramos) más vulnerables a peligros naturales.  

 
* Garantizar que los planes de inversión incluyan la mitigación de riesgos naturales 
en las secciones vulnerables del corredor. 

 
* Controlar los programas que rastrean los impactos de un proyecto y verifican la 
eficacia de medidas de mitigación. 

 
* Evaluar el impacto social del proyecto en las diferentes áreas del mismo. 

 
* Desarrollar criterios para el diseño, construcción, y conservación de todos los 
componentes de carretera, para reducir su vulnerabilidad a peligros naturales. 
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4.0 LOS PROYECTOS DE CORREDORES VIALES EN AMÉRICA LATINA               
 
 4.1 Introducción 
 
001  Los temas analizados en los capítulos anteriores sobre la política y el 
planeamiento de Corredores Viales dan un amplio marco de referencia para analizar qué está 
ocurriendo en América Latina con respecto al tema del manejo sostenible de los mismos, a 
nivel de Proyectos. 
  
002  En este Capitulo se presenta información sobre la aplicación concreta de los 
lineamientos propuestos para el manejo de corredores ambientales.  Esta información consiste 
en la identificación de casos de estudio que presentan uno o más ejemplos de lineamientos 
relacionados con varios de los aspectos discutidos en los Capitulos sobre Políticas de Gestión 
y Manejo Ambiental como parte del proceso de  planificación de Corredores Viales.  El 
propósito de presentar esta información  es relacionar  los lineamientos en su forma generica o 
abstracta a un caso real en America Latina,  para que el usuario pueda examinar la estructura y 
contenido de la aplicación.  La presentación de estudios de casos permite examinar, con algún 
detalle, la aplicación de los lineamientos en un contexto geográfico, político, institucional, 
económico, social, administrativo y/o legal determinado.  La información presentada permite, en 
la mayoria de los casos, un examen más profundo a través del contacto directo con los autores 
o instituciones responsables de la preparación del estudio de caso. 
 
003  Estos estudios de caso son tomados de la documentación identificada en la 
Bibliografia Anotada.  En algunas instancias, el documento usado es aquél donde los autores 
han preparado la historia de un proyecto en particular para presentar y analizar la aplicación de 
uno u otro lineamiento.  En otras, el estudio consiste en la presentación de un tema identificado 
en los capítulos sobre políticas o procesos y la identificación de documentos sobre casos reales 
donde uno puede encontrar información sobre la aplicación de uno u otro lineamiento, aunque 
esta información no necesariamente comprenda todos los componentes de un estudio de caso 
propiamente dicho. 

 
004  Este capítulo está dividido en tres partes : en la primera se analizan las 
condiciones en las cuales se plantea el tema de la Gestión Ambiental en América Latina, en el 
contexto del proceso de globalización y de integración que se está produciendo en la Región; 
en la segunda, se revisan proyectos concretos para evaluar en qué medida se responde a 
estos procesos de transformación y sobre todo, a los lineamientos generales de politica y 
planificación propuestos por los organismos de cooperación internacional y de financiamiento, 
descritos en detalle en los Capítulos 2 y 3. 
  
005  En la tercera, se incorpora el resumen de proyectos concretos donde se tratan 
estos temas.  Se elaboran finalmente algunas conclusiones y las recomendaciones que 
resultan de este análisis. 
 
4.2  La situación de los Corredores Viales en América Latina, en el tema del manejo 
ambiental y la reducción de la vulnerabilidad. 
 
006  Como consecuencia de las transformaciones económicas, ante las condiciones a 
las que se enfrentan las naciones para negociar y, sobre todo, frente al cambio en las bases de 
la competencia internacional, se requiere modernizar y cambiar los enfoques de producción y 
exportación que tuvieron éxito en el pasado.  Como resultado de esto, se plantea como 
necesario lo siguiente: 
 
007  1- Un cambio en la política del transporte que deberá estar orientado ¨a 
generar condiciones apropiadas para que los recursos se dirijan hacia los modos de transporte 
económicamente más aptos para cada necesidad y área; y posibilitar el desarrollo de un 
sistema integral de transporte¨1.  Las políticas de desregulación, particularmente de puertos y 
ferrocarriles, la privatización de servicios, las reformas para que el transporte se inserte en las 
reglas del mercado - que en mayor o menor medida están adoptando los paises de América 
Latina - están marcando un rumbo para que el sector ¨sea eficiente, ágil, muy sensible a las 
necesidades de la demanda y no signifique una carga para el resto de los sectores productivos, 
transfiriendo deseconomías externas - como congestiones de tránsito, deterioro ambiental, 

                                                 
1

- Cipollati Elio:  El transporte, el desarrollo económico y la integración regional.  En ̈ Seminario Transporte y Organización 
Territorial¨ UNTucumán, Gobierno de Tucumán, Presidencia de la Nación Argentina.  Tucumán, Arg.1993., pag. 94. 
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ruidos molestos, rotura de caminos, etc, - o sobrecostos por ineficiencia¨2.  
 
008  2- Una reactivación del interés para desarrollar la red de infraestructura 
básica de transporte, no solo a nivel de cada pais, sino sobre todo a nivel de la Región, con el 
objeto de consolidar el proceso de integración continental.  En 1992, después de 11 años de su 
aprobación por la Reunión de Ministros deTransporte, Comunicaciones y Obras Públicas de 
América del Sur, en Santiago de Chile se decidió actualizar la Red Fundamental de Transporte, 
concebida ̈ como un ámbito físico de aplicación e instrumento ordenador de las acciones en el 
sector transporte que tienden a la materialización de las políticas regionales de integración¨3. 
 
009  En este contexto, y sobre la base de los acuerdos aprobados sobre Corredores 
de Transporte: 1.81 (XVII) sobre el Proyecto Libertadores y 1.82 (XVII) sobre Corredores 
Interregionales de Transporte en el foro del la XVII Reunión celebrada en Asunción en 1990; los 
resultados de la XVIII Reunión del mismo foro en Lima Perú y las definiciones tomadas en 1992 
en la Reunión Extraordinaria de Chile, se observa que: 
 

1. Se reconoce la vinculación estrecha entre Corredores de Transporte y Red 
de infraestructura Fundamental. 

 
2. Se comienza el estudio sistemático de los Corredores de Transporte del 

Cono Sur con el efecto de proponer medidas que mejoren los flujos de 
transporte en los mismos (ver mapa y cuadro adjuntos). 

 
3.   Se impulsa la confección de un Inventario de Proyectos de Infraestructura de 
     Transportes para la integración de América del Sur de prioridad para los    
paises. 

 
010  Sobre esta base de concenso internacional, sobre los avances realizados a nivel 
de convenios binacionales o conformación de bloques, y sobre todo apoyándose en un Sector 
Privado muy activo de la Región, crecen hoy día los aportes de inversores extranjeros. 
 
011  En realidad, la infraestructura en la cual se distribuyen los aportes extranjeros 
son fundamentalmente cuatro: energía, comunicaciones, saneamiento y transporte.  El interés 
por la red de transporte ha sido más tardío que los restantes, ya que no se veían demasiadas 
ventajas económicas en su operación (salvo el caso de cobro de peajes, etc).  Es por ello que 
en sus primeras faces, los estados nacionales son los responsables de la apertura o 
mejoramiento de los corredores, derivando hacia los prestadores privados aquellos aspectos 
que resultan más rentables (construcción, operación, etc). 
 
012  Las inversiones públicas en estos sectores son muy importantes como puede 
observarse en el cuadro adjunto. 
 
4.2a La Magnitud y Dinámica del Problema Ambiental 
 
013  En lo últimos dos años, la explosiva expansión del comercio como consecuencia 
de la creciente integración física y económica entre los paises - particularmente del 
MERCOSUR - han abierto un amplio espectro de oportunidades para los inversores.  La lista de 
obras de infraestructura vial que se proyectan en el Bloque es tan amplia que la región se ha 
convertido, casi de la noche a la mañana, en un imán para empresas de ingeniería, 
constructoras e inversoras de todo el mundo. 
 
014  Un relevamiento efectuado por el Banco Interamericano de Desarrollo indica que 
los paises del Mercosur, por ejemplo, deberán invertir a lo largo de los próximos años unos US$ 
500 millones (1997) en obras de infraestructura, en los cuales el Sector Transporte tiene una 
relevancia predominante.  El Transporte Terrestre no escapa a esta realidad y concientes de 
ello los gobiernos de los paises miembros se preparan para invertir no solo en construcción, 
sino en reparación y readecuación de las redes de carreteras, apoyados por planes de 
financiamiento del Banco Interamericano de Desarrollo (BID) y del Banco Mundial (BIRD). 
 
015  En Mercosur, las deficiencias mayores las presenta Paraguay, ya que tan solo el 

                                                 
2
- Cipollati Elio: Op.cit, pag. 96. 

3
- Larramendi Jose Luis: Propuesta de Desarrollo de infraestructura de transporte para la integración regional en 

Sudamérica.  En ¨Seminario Interamericano de Infraestructura de Transporte como factor de integración¨  DDRMA, OEA, 
Washington D.C., 1995.   pag. 415. 
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10% de los 40.000 km de red vial del pais está pavimentado.  Para superar esta situación se ha 
calculado que la inversión necesaria está en el orden de los US$ 3.000 millones, esto sin contar 
los proyectos internacionales de conexión con los paises vecinos y sobre todo, su papel de 
enlace en los diferentes itinerarios del trazado del Corredor Bioceánico entre Chile y Brasil, en 
el mediano plazo. 
 
016  Pero no sólo los miembros de MERCOSUR ven posibilidades de crecimiento en 
este contexto; también lo hacen otros paises como Venezuela, que está trabajando 
rápidamente para lograr la integración física con Brasil, especialmente en las regiones 
fronterizas.  La finalización de la pavimentación de la BRA-174, ruta que une la región norte de 
Brasil, estimulada con el aporte de US$ 86 millones de la Corporación Andina de Fomento 
(CAF), eliminará los obstáculos impuestos por los accidentes geográficos y contribuirá a 
aumentar el comercio bilateral.   
 
017  El aporte de la CAF prevé no sólo la pavimentación de parte de la ruta que une 
con Boa Vista y Manaos, sino además la construcción de cuarenta y tres (43) puentes entre 
Manaos y Caracaraí, cuatro (4) puentes entre Boa Vista y Santa Helena de Uárien, otro sobre 
el río Branco, y además, la implantación de un programa de vigilancia y protección para la 
reserva indígena de Waimiri-Atroar.  Para los venezolanos, se abre un mercado muy promisorio 
con Manaos, de dos millones de habitantes, y con una facturación muy alta (Zona Franca de 
Manaos, 1994: US$ 12.000 millones, valor superior al PBI de Uruguay y dos veces mayor que 
el de Paraguay.  Las importaciones de materia prima en el mismo año, llegaron a casi US$ 
3.000 millones).  Lo que hoy Manaos importa del SE de Brasil, podría ser reemplazado por 
productos similares venezolanos, con la ventaja de un transporte más rápido y económico. 
 
018  En todos los casos, como consecuencia de las características del modelo de 
crecimiento que tiende a unir las costas oceánicas y sus respectivas áreas productivas entre sí; 
la infraestructura de transporte se convierte en una herramienta de penetración y de 
tránsito por regiones todavía no incorporadas a la vida comercial : áreas amazónicas, 
zonas ecuatoriales y tropicales forestadas, áreas montañosas y de mesetas áridas, humedales, 
zonas pantanosas, etc. 
 
019  Lo grave es que este proceso - asociado al tendido de grandes gasoductos, 
oleoductos, instalación de centrales hidroeléctricas, termoeléctricas, etc. - se produce en paises 
cuyos esquemas legales, institucionales y de inversión no han desarrollado plenamente los 
instrumentos necesarios para un manejo sostenible del ambiente. 
 
020  Estas situaciones ponen en evidencia la magnitud del problema ambiental de 
América Latina y la velocidad con que pueden ocurrir impactos ambientales negativos en virtud 
de los proyectos de infraestuctura vial previstos.  Por otro lado, todos los indicadores permiten 
afirmar que esta situación crecerá en forma geométrica en el corto y mediano plazo, porque se 
necesitarán cada vez más inversiones en el sector transporte, ya que se observa : 
 

* Un aumento creciente de las exportaciones e incorporación de nuevas 
áreas productivas al mercado internacional. 

Las exportaciones de los paises miembros de ALADI hacia el resto del mundo 
crecieron un 13.3 % en 1996 con relación al año anterior; Venezuela, con una expansión del 
32.6%, lideró la nómina de países que más expandieron sus ventas externas, seguido por 
México con un 20,1% (ver cuadro adjunto).  
 

* Un aumento creciente en las inversiones necesarias para ampliar la 
infraestructura.  Sobre la base de un crecimiento del PBI del 5%, el BID ha calculado que 
hasta el año 2.000, solo los paises de Mercosur precisarán más de US$ 20.000 millones en 
proyectos de infraestructura. 

 
* Un aumento vertiginoso en la oferta de camiones y vehículos utilitarios.  

Podemos tomar como ejemplo el mercado brasilero de camiones que está creciendo con 
previsiones en torno a un 26% anual. 

¨El mercado brasilero depende mucho del camión, pues el 60% de las cargas se 
distribuyen a través de estas rutas¨4.  En junio de 1997 se vendieron 67,4% más camiones que 
en el mismo  periodo del año anterior.  También crecieron en la misma proporción las ventas de 
vehículos al exterior, particularmente hacia otros paises de América Latina. 
 

* La rápida saturación de las vías de transporte terrestre, particularmente 
los puentes de las áreas fronterizas, como consecuencia de lo analizado anteriormente, ya 
                                                 

4
- Satomi Lilian: El mercado de camiones está en crecimiento¨ En Gazeta Mercantil Latinoamericana, julio 1997, pag. 16. 
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que el transporte de mercaderías ha crecido sustancialmente, pero la infraestructura - aunque 
parcialmente mejorada - sigue siendo la misma.  Es necesario, por ejemplo, ampliar las franjas 
de tránsito de las rutas, ampliar túneles, reforzar y crear puentes, para poder soportar el 
aumento del tránsito que ha habido en los últimos años. 
 

* La debilidad en las empresas de seguro privadas para el Sector 
Transporte.  Los problemas de transitabilidad y seguridad son cada vez más críticos en las 
rutas latinoamericanas; es por ello que los criterios de las aseguradoras para el sector 
transporte se han vuelto más rígidos.  Ha aumentado sustancialmente el robo de cargas, 
particularmente en Brasil, y las empresas transportistas, además de no poseer seguros 
específicos contra accidentes, robos o desvíos de cargas, encuentran serias dificultades para 
asegurarse contra estos siniestros.  De la misma manera, las aseguradoras no se 
responsabilizan de roturas de puentes por exceso de peso y por las cargas especiales, que son 
las más revisadas.  Esto ha hecho progresar rápidamente las inversiones en informatización de 
las cargas y la instalación de softwares que simulan los trayectos recorridos, denominados 
rutizadores.5 
 
 
4.2b  Areas de posible impacto ambiental a causa de proyectos de corredores viales. 
 
021  Teniendo en cuenta el Inventario de Proyectos de Infraestructura de Transporte 
Prioritarios para la Integración de América Latina y los proyectos que tienen previstos los paises 
de América Latina en los próximos cinco años, se puede identificar cuales pueden ser los 
impactos ambientales negativos más importantes que estan asociados con el manejo de 
áreas tropicales y ecuatoriales forestadas, pasos montañosos, áreas urbanas, zonas 
productivas competitivas sobre las costas y áreas desérticas. 
 
Areas tropicales y ecuatoriales forestadas que serán objeto de inversiones en corredores 
viales 
 
022  Los caminos son los protagonistas de un nuevo proceso de conquista y 
colonización en Latinoamerica, ya que estas áreas, en su mayor parte, no han sido ocupadas 
anteriormente, o bien están en un estado de aislamiento y abandono con respecto a los 
mercados.  La estructura del modelo económico anterior, con una fuerte concentración de 
personas, bienes y servicios sobre las costas, generó un modelo de circulación y transporte 
periférico al continente, uniendo las ciudades portuarias más importantes y dejando ricas zonas 
interiores sin ocupar.  En parte, esto también se produjo por las limitaciones impuestas por 
vastas regiones tropicales y ecuatoriales cubiertas de selvas, humedales, zonas de pantanos, 
etc., que resultaron inadecuadas para la instalación humana o fueron barreras para el tránsito. 
 
023  El modelo actual rompe con este esquema cuando busca la competitividad y los 
mejores costos; la apertura internacional, insertada en un contexto de integración, facilita la 
llegada de capital de inversión necesaria para superar estas limitaciones físicas, desde el 
punto de vista de la producción.  En este contexto, se están planteando: 
 

- Caminos de integración internos al continente que penetren estas zonas 
con el consiguiente peligro de grandes pérdidas ambientales si se produce 
un mal manejo de los proyectos. 

 
- Una revalorización del área amazónica, en el cual están involucrados ocho 
paises en un ambicioso proyecto denominado Amazonia 21, que tiene como 
objetivo generar en la región un proceso de desarrollo sostenible que 
contemple la valoración de las comunidades locales y el sostenimiento 
ambiental.  El punto clave del proyecto es lograr una correcta regionalización 
de esta cuestión y presentar a la región como un asunto nacional a ser 
discutida e insertada en las políticas nacionales de los paises que la integran 
(Bolivia, Brasil, Colombia, Ecuador, Guayana, Perú, Surinam y Venezuela).  En 
el proceso de incorporar Amazonia en los circuitos económicos nacionales y 
mundiales, se están desarrollando acciones estructuradoras, entre las cuales 
se cuentan los sistemas multimodales de transporte, aprovechando las 

                                                 
5 - Es un rastreador que utiliza el sistema de satélite, compuesto por una computadora y un monitor de video instalado en 

el tablero del vehículo.  Una antena localizada en la capota de los camiones permite su localización exacta, que es transmitida por 
satélite a la central de la empresa prestataria del servicio (Autotrac, usando el BrasilSat, ya ha instalado cerca de 5.000 equipos y 
estima que  para el 2000, instalará alrededor de 30.000 en Brasil, Argentina y Chile). 
(Gazeta Mercantil Latinoamericana, Nro.78, pag. 15,  agosto, 1997) 
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posibilidades de la región6. 
   

Pasos Cordilleranos que Vinculan Areas Productivas con Puertos  
 
024   La cordillera de Los Andes, que recorre el oeste de América del Sur, es la otra 
gran barrera para la incorporación del interior del continente.  Hoy en día es necesario 
atravesarla para lograr unir los puertos instalados en las costas del Pacífico y del Atlántico, 
para alcanzar los mercados de ambos océanos y dar respuesta a las necesidades de 
comercialización de las diferentes regiones.  La altura de los Pasos - por encima de los 2.500 m 
- y el ancho de los cordones montañosos (más de 100 km como mínimo) dan una idea de la 
magnitud de las inversiones necesarias para llevar adelante estos proyectos. En Colombia está 
siendo realizado un Diagnostico Ambiental de Alternativas en la  Costa del Pacífico. 
 
 
 
025  Los paises más comprometidos en este proceso son Argentina, Chile y Bolivia, y 
están involucrados en un fuerte proceso de integración física, através de interconexiones viales 
y ferroviarias que se canalizan en 13 pasos cordilleranos, identificados en los Acuerdos de 
Complementación Económica (ACE) y aprobados por las Cancillerías, por su relación estrecha 
entre Pasos Cordilleranos - Puertos - Corredores Bioceánico (ver mapa adjunto). En 
Colombia está siendo realizado un Diagnóstico de Alternativas para cruzar la cordillera central, 
subdividido en dos proyectos: a) Túnel de la Línea (vinculando Armenia � Ibagué) con altos 
impactos económicos en termos de obra civil; b) Corredor Buga � Roncevalles.   
 
 
026  Todos ellos forman parte de un ambiente natural muy frágil y vulnerable para su 
utilización comercial masiva; su uso, además, plantea un importante problema de riesgo 
creciente para cargas y personas frente a peligros naturales de muy alto impacto. 
 
027  Los gobiernos de Argentina y Chile han acordado un programa de inversiones 
mínimas de más de US$ 320 millones (1995) que serán financiados por el erario público y 
capitales privados para el desarrollo de los pasos (ver cuadro adjunto). 
 
28 Hasta hoy - y por razones históricas y operativas - el único paso habilitado para el 
comercio internacional es el complejo Los Libertadores-Cristo Redentor, instalado a los 33 
grados de latitud sur, donde se encuentran las ciudades de Mendoza (Argentina) y Santiago 
(Chile).  Allí, en los últimos cinco años, se ha registrado una duplicación del promedio diario 
anual de viajes por camión (1.100 camiones /dia en 1997) y una peligrosa multiplicación de 
accidentes viales por peligros naturales y tecnológicos.  

  
029  El tema ambiental, así como el tema de la vulnerabilidad a peligros naturales, no 
se ha logrado insertar todavía a nivel de toma de decisiones, aunque aparece ya como una 
recomendación precisa en los protocolos elaborados desde 1991.  En todos los casos se ha 
trabajado para mejorar la respuesta a las emergencias con una mejor organización, pero las 
etapas de previsión recién están siendo exploradas. 
 
4.2c  Zonas urbanas, con ventajas competitivas para el mercado internacional o la 
prestación de servicios para el transporte y la producción 
 
030  En el modelo de integración actual, las ciudades juegan un papel estratégico en 
el conjunto de relaciones.  Pero no todas, excepto aquellas que tienen una posición adecuada y 
los equipamientos necesarios para servir a la comercialización y a la producción de bienes y 
servicios en el contexto de las nuevas demandas.  El conjunto de ciudades ̈ privilegiadas¨, son 
pequeñas, medianas y grandes ciudades asociadas con los nuevos corredores de 
transporte.  En este contexto, se puede afirmar que las inversiones realizadas en la apertura, 
el mejoramiento, la adaptación de caminos interregionales o internacionales, impactan 
considerablemente y modifican las condiciones ambientales de estos asentamientos: estos 
                                                 

6
- ¨La región llamada Gran Amazonia tiene cerca de 7,8 millones de km2 que corresponden al 44% de la superficie de 

América del Sur y al 5% del área terrestre del mundo¨.  En ella está cerca del 20% de toda el agua potable del mundo, un tercio de 
las florestas y el 10%de la biota universal.  Su superficie total es de 780 millones de hectáreas, de las cuales casi 500 millones 
están en Brasil; el área de floresta virgen es de casi 350 millones de hectáreas y contiene por lo menos la mitad de todas las 
especies de organismos del mundo. 
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abren componentes de crecimiento distintos, valorizan nuevas áreas para la urbanización, 
modifican a los mercados de tierras, acercan nuevos pobladores, crean demandas 
diferenciadas de servicios de transporte, ejercen presiónes sobre los ecosistemas, etc. 
 
031  Pueden incluso llegar a modificar rápidamente la estructura urbana.  Tal es el 
caso de la ciudad de Mendoza (Argentina) que por su posición geográfica frente al único paso 
cordillerano habilitado con Chile (Los Libertadores- Cristo Redentor), ha cambiado su función 
de centro de servicios regionales para una región de mercado interno y monoproductora, por la 
de una ciudad de caracter internacional dedicada a prestar servicios a las corrientes de 
comercialización y transporte internacional del corredor vial central (ver mapa adjunto). 
 
032  Esta metamorfosis urbana - que se está produciendo aceleradamente - crea 
problemas ambientales muy difíciles de resolver (contaminación de aguas superficiales y 
subterráneas, polvos en suspensión, hacinamiento, etc) y crea una vulnerabilidad exponencial 
(aluviones crecientes, incorporación de tierras con peligros sísmicos comprobados, peligros 
tecnológicos, accidentes industriales, conflictos en el tránsito, y otros). 
 
 
4.2d Areas Consolidadas con los Mercados Internacionales 
 
033   ¨El proceso de reestructuración territorial en America Latina genera fenómenos 
de fragmentaciòn del espacio muy marcados que definen entres tipos de regiones ganadoras¨: 

- ̈ Regiones Emergentes: sonáreas vinculadas a los nuevos corredores bioceánicos o a 
ejes de articulación comercial. 
 

- Regiones Fronterizas poco industrializadas pero orientadas a la exportación. 
 

-Regiones Urbanas que han logrado un desarrollo relativo en cuanto a concentración 
productiva y demográfica particularmente las áreas metropolitanas¨7. 
 
034  Las dos primeras - asociadas en forma directa a la creación o activación de los 
corredores bioceánicos - están involucradas en un fuerte proceso de reconversión o ampliación 
de sus fronteras productivas.  En estos casos, se registan invasiones sobre tierras vírgenes, 
humedales, tierras inundables, etc., así como también la inserción de tecnologías de 
producción nuevas - cuyos efectos sobre el ambiente no está totalmente calculado - teniendo 
en vista la cierta posibilidad de una mejor accesibilidad física a los mercados.  En esta situación 
se encuentran las planicies paraguayas, las áreas productivas brasileras del Matto Grosso y 
Minas Gerais, la Mesopotamia y el Chaco argentinos, el Norte Grande chileno, el oeste de 
Bolivia, el sur del Perú, y la zona fronteriza entre Venezuela y Colombia. 
 
035  Es probable esperar pérdidas de suelos fértiles, contaminación de cuerpos de 
agua y del aire, y sobre todo un aumento de la vulnerabilidad de bienes y personas como 
consecuencia de la gestión rápida en el tendido o mejoramiento de los corredores viales, 
asentadas solamente sobre la elaboración puntual de EIAs, sin un contexto de políticas de 
ordenamiento territorial y ambiental. 
 
4.2e  Areas Desérticas con Recursos Energéticos y Mineros Estratégicos 
 
036  La energía es hoy el más vigoroso instrumento de integración en América 
Latina: el tendido de líneas de energía hidroeléctrica, gasoductos y oleductos, marcan una 
franca política de integración de redes energéticas.  El 20 de julio de 1997 se firmó el contrato 
de construcción del Gasoducto Bolivia-Brasil, con más de 3.000 km de longitud, y el 7 de 
agosto se puso en marcha el Gasoducto Argentina-Chile (Cuenca Neuquén-Mendoza-Santiago) 
que consolidó el inicio de una interdependencia y alianza estratégica de América Latina que 
abaratará los costos, mejorará las condiciones de funcionamiento de la economía y la calidad 
de vida en forma indirecta. 
 
037  La energía tiene una participación importante en los procesos de privatización: 
las mejores ofertas las ha realizado Brasil y Perú, también hay muy buenas en Argentina, 
Bolivia,México y Paraguay (aunque en este último hay problemas por falta de reglamentaciones 
adecuadas), siendo las menos atractivas las de Venezuela y Colombia.  Una actitud más tímida 
ha tenido Ecuador.  Los oleoductos y gasoductos previstos están asociados con los 
corredores bioceánicos, donde se concentra la mayor demanda de las actividades 
productivas y de las ciudades.  Por ejemplo: el gasoducto Bolivia-Brasil debe llegar hasta 
                                                 

7
- Gray de Cerdán Nelly: Integración en América Latina Hacia un solo espacio económico?.  Fundación General 

Universidad Complutense, Cooperación Internacional.  Madrid, España, setiembre 1997.  pag. 11. 
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Porto Alegre, y en sus 3000 km beneficiará a 29 ciudades brasileras.  Además está previsto 
que, sobre la cabecera de este gasoducto, se converjan en el mediano plazo los gasoductos 
provenientes de Camisea (Perú) y del Noroeste de Argentina.   
 
038  La Mineria, por su parte, ha ampliado su participación y ha presionado para 
encontrar una mejor salida para sus productos a nivel internacional.  El Pacto de Fronteras 
Abiertas, firmado por Argentina y Chile, anuncia la incorporación de nuevas áreas a la 
producción y, en consecuencia, demandas específicas y mayores sobre el transporte, para 
poder sacar los productos al exterior.   
 
039  Desde el punto de vista ambiental y de vulnerabilidad, es necesario poner de 
relieve que los recursos mineros y energéticos se encuentran vinculados en América del Sur 
con la Diagonal Arida Sudamericana.  Es por ello que muchos de estos emprendimientos 
afectarán a áreas desérticas, con equilibrios ecológicos críticos y biotas muy vulnerables que 
quedan expuestas progresivamente a actividades altamente contaminantes y peligrosas: 
procesamiento de minerales, explotación y tratamiento de petróleo, gas, uranio, etc.  Por otro 
lado, estos proyectos, aunque lineales en su expresión inicial, están acompañados por 
caminos de servicios para el monitoreo y control de las instalaciones, lo que abre la 
posibilidad de instalaciones humanas transitorias o permanentes en puntos estratégicos.  
Ambos aspectos deben ser controlados para evitar las pérdidas de biodiversidad y de recursos 
estratégicos (agua, suelos, vegetación, etc ) en forma irreversible.   
 
040  De la misma manera, una buena parte de esta infraestructura atraviesa zonas 
montañosas peligrosas por la presencia de volcanes activos, fallas sísmicas, erosión hídrica y 
nival muy dinámica y fuerte meteorización por efectos de altas y bajas temperaturas, entre otros 
peligros potenciales, situación que además pone en riesgo las importantes inversiones que se 
prevee realizar en este sector de la economía.   
 
 4.3  Los Proyectos de Corredores Viales en América Latina. 
 
041  En qué medida se prevé en los proyectos formulados reducir estos impactos?, 
se tiene en cuenta la evaluación de la vulnerabilidad?, es suficiente la elaboración de EIAs para 
proteger los recursos ambientales, los ecosistemas y los asentamientos humanos? 
 
042  Avanzar sobre este tema es complejo, ya que es muy dificil hacer un inventario 
de la gran variedad de proyectos de corredores viales y obras complementarias que están 
previstos para América Latina.  Los operadores son diversos: hay grandes emprendimientos 
multi-nacionales, nacionales, regionales, locales, públicos y privados asociados con estos 
corredores y con los tipos de regiones que los mismos generan y que fueron analizadas en el 
punto anterior. 
 
043  La accesibilidad a esta información a veces no es posible, ya que se trata de 
documentos de circulación restringida que se manejan a través de las cancillerías nacionales, 
de los organismos de financiación (Banco Mundial, BID, etc), de consorcios nacionales, de 
empresas privadas extranjeras, empresas consultoras, etc.  Pero conviene analizar algunos de 
ellos para evaluar hasta qué punto se contemplan y se tienen en cuenta las recomendaciones 
de políticas y planificación - que han sido analizados en los Capítulos 2 y 3 - en los proyectos 
formulados, y su eficiencia para alcanzar una gestión ambiental sostenible en los corredores 
viales de América Latina. 
 
4.3a  Tipos de Proyectos 
 
044  Se han seleccionado para este análisis los resumenes ambientales presentados 
por Belice, Panamá, Brasil, Paraguay, Uruguay y Nicaragua al Banco Interamericano de 
Desarrollo para solicitar financiación; estos proyectos están citados en la Bibliografia Anotada.  
También se han considerado algunos documentos elaborados en Argentina para encuadrar los 
Proyectos de Transporte del pais.8  En primer lugar, es necesario recordar en forma sintética, 
que los Proyectos de Corredores Viales pueden tomar 3 formas básicas: (ver Cap 3). 
 

- Construcción de nuevos corredores: se refiere a la comercialización de bienes y 
servicios,  

y nuevos componentes de circulación, ya sea sobre la base de caminos existentes pero 
que no  estaban en condiciones de ser transitados, o bien carreteras totalmente nuevas. 
 
                                                 

8
- Secretaría General de la Presidencia de la Nación, Secretaría de Acción de Gobierno, Secretaría de Transporte: 

Proyecto Transporte y Territorio.  Primer Documento de Avance.  Buenos Aires, 1994. 
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- Mejoramiento de los caminos ya existentes: entendido como un mejoramiento del 
proceso  constructivo de introducir mejoras en el trazado o la estructura de los mismos. 
 

- Rehabilitación y conservación de corredores ya existentes: incluye la 
rehabilitación del proceso constructivo por el cual se restaura un camino a su estado 
original, y por conservación a las operaciones de reparación y limpieza rutinaria para 
conservar ese estado. 

 
045  Estas tres categorías sirven para clasificar los proyectos que se analizarán y 
para evaluar los aspectos innovadores que presentan: 
 
 Apertura del Corredor Vial de interconexión Terrestre Cuiabá (Brasil)-Santa Cruz 
(Bolivia)- Arica (Chile). 
 
046  El proyecto está destinado a la realización de un estudio de analisis de 
factibilidad de la interconexión, siguiendo un trazado que quedó definido como perfil del 
corredor, durante la IV Reunión de la Comisión Técnica Bilateral Brasil- Chile, a la que asistió 
como invitada Bolivia: Cuiabá-Cáceres-San Matías-San Ignacio-Concepción-San Javier-San 
Ramón-Los Troncos-Rio Grande-Okinawa-Guabirá-Yapacani-Chimoré-Cochabamba-
Quillacollo-Confital-Patacamaya-Tambo Quemado-Arica.  El proyecto ha sido presentado por 
Chile, a través de su Ministerio de Obras Públicas, al BID para solicitar un monto de US$ 
750.000, que servirá para determinar: ̈  i) la factibilidad social, económica, financiera, ambiental, 
técnica, institucional y legal de la interconexión, para asegurar la transitabilidad en toda la 
extensión del corredor, a fin de cubrir la demanda del transporte; ii) analizar las implicaciones 
que tendría el mejoramiento de la carretera con relación a los servicios que presta el ferrocarril 
en las condiciones actuales y bajo la hipótesis que éste fuera mejorado; y iii) seleccionar las 
alternativas más convenientes, tomando en consideración externalidades socio-ambientales, 
dentro de un marco de limitación de recursos económicos y financieros¨  
 
047  Este corredor ha sido definido como un proyecto de cooperación 
multinacional para aprovechar “las posibilidades de desarrollo industrial y comercial” que se 
presentan como expectativas promisorias derivadas de los procesos de apertura comercial en 
los paises de Sudamérica, hacia los paises del Pacífico.  En este contexto, se reconoce el 
enorme déficit de infraestructura vial que- una vez desaparecidos los limitantes legales y 
estructurales para la comercialización entre los paises de América Latina por el proceso de 
integración- aparecen como los principales frenos para alcanzar las metas del desarrollo. 
 
048  ¨Como producto de las deliberaciones de las varias reuniones internacionales 
realizadas entre abril de 1995 y marzo de 1996, se han logrado avances entre Brasil, Bolivia y 
Chile, para definir los corredores factibles, acordándose enfatizar el estudio en los trabajos de 
factibilidad del Corredor Arica-Santa Cruz-Cuiabá y obras asociadas.  El proyecto abarcará 
además la revisión de los antecedentes de los corredores en el marco sub-regional y las 
recomendaciones para la aplicación de los resultados del estudio a otros corredores e 
interconexiones.¨ 
 
049  El Corredor tiene una extensión total de 2.043 km, de los cuales 1.553 están en 
territorio de Bolivia, 287km en Brasil y 203km en Chile.  La inversión prevista sin financiamiento 
es de US$ 267millones correspondientes a 794 km en el tramo boliviano y el resto será 
financiado por los mismos paises.  Está vinculado a proyectos en desarrollo, como el Plan 
Maestro del Puerto de Arica, que contempla el aumento de su capacidad operativa para servir 
como cabecera en el Pacífico para el Corredor Vial.   
 
050  El Plan de Operaciones, con los términos de referencia correspondientes, está 
en elaboración; pero ya desde este documento preliminar, se plantea como tema especial el de 
los Impactos Ambientales Potenciales, que se analizan desde el punto de vista de la 
interconexión por carretera, por vía ferrea y por mejoramiento del puerto.  Como impactos 
positivos se señalan : el servicio a áreas protegidas de Chile y Bolivia que contienen 
importantes grupos étnicos, el mejoramiento de la seguridad vial, y el mejoramiento de los 
servicios.  Como impactos ambientales negativos, se estima que los impactos directos serán 
temporales, ya que están vinculados con los trabajos en sí mismos durante la etapa 
constructiva; los efectos indirectos serán particularmente importantes sobre las comunidades 
indígenas y otras actividades relacionadas con el tráfico de estupefacientes, estimaciones que 
surgen de la experiencia de trabajos previos de evaluación ambiental en algunos tramos 
pavimentados y mejorados del corredor, que fueron realizados durante la última década.  Se 
incorporan algunas recomendaciones para la Consultora que realizará el trabajo, para seguir 
todas las especificaciones técnicas ambientales generales y especiales en cada una de las 
modalidades del transporte, así como las posibles alternativas de combinación de las mismas. 
 
Observaciones: 
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051  En estos tipos de proyectos - que comenzarán a ser frecuentes en América 
Latina por el avance rápido de los procesos de integración física - es necesario señalar que, si 
bien son planteados inicialmente como mejoramiento y/o rehabilitación de caminos existentes, 
los mismos existen como caminos nacionales o regionales; pero a través de los pactos 
multinacionales, su rehabilitación los convierte o transforma en Corredores internacionales y, 
como tales, funcionan de una manera diferente desde el punto de vista de la dinámica y el 
volumen de los flujos que generan, y de los tipos de productos que se desplazan.  También es 
diferente el equipamiento que necesitan para prestar los servicios que demandan estos flujos 
internacionales y en sí mismos funcionan como ejes de desarrollo para vastas áreas - a veces 
no ocupadas pero con importantes recursos- con lo que esta situación implica a nivel de 
atracción potencial para la fijación poblacional.  En todos estos casos deberían tenerse en 
cuenta para el diseño, los estudios y la evaluación del proyecto, las previsiones que 
corresponden a la categoría de creación o apertura de corredores, en el sentido que 
incorporan áreas nuevas al mercado y ejercen una influencia marcada en el patrimonio de 
recursos potencialmente productivos de sus respectivas áreas de influencia.  Por lo tanto, 
debería ser definida cuidadosamente la área de impacto indirecta de cada proyecto para 
realizar los estudios ambientales y de vulnerabilidad en forma eficiente. 
 
 
4.3b  Mejoramiento de corredores existentes 
 
052  En esta categoría podemos señalar diferentes tipos de situaciones y objetivos 
que se persiguen con los proyectos de mejoramiento de Corredores Viales: 
 

* Proyectos destinados a promover el desarrollo interno de las diferentes regiones del 
pais. 

 
* Proyectos orientados a integrar el territorio nacional y optimizar su funcionamiento 
económico internacional. 
 

053  3.1.2.1- En el primer caso, podemos tomar como ejemplo el proyecto 
presentado por Belice al BID, para mejorar las oportunidades económicas de la población que 
vive en la Región Sur del pais, integrándose como parte dinámica a la vida económica junto con 
el resto de Belice. 
 

¨Los objetivos son : i) mejorar las condiciones del transporte para los productos 
agrícolas, reduciendo las pérdidas y los costos de transporte, así como también estimular el 
incremento de la producción para responder al crecimiento de los mercados; ii) mejorar el 
acceso al distrito Sur para desarrollar el sector turismo-ya que tiene importantes recursos 
naturales- haciendo más cortas, razonables y aceptables las condiciones del viaje; y iii) facilitar 
a la poblaciòn rural el acceso a los servicios sociales básicos como la educación y la salud.¨ 
 
054  Por parte del Banco, se busca ¨apoyar a Belice para diversificar su economía, 
mejorar su infraestructura física y las condiciones de calidad de vida de la población¨, para 
lograr - en un mediano plazo - su inserción a América Central.  Es por ello que el proyecto es 
concebido como una operación de Asistencia Técnica Social y Ambiental. 
 
055  La Autopista del Sur tendrá una extensión de 167 km, con un costo total 
estimado en US$ 32.1millones, de la cual US$ 2.6 millones (1996) está destinado para el 
estudio de los impactos ambientales.  El proyecto ha sido discutido, presentado y aprobado, 
iniciándose la construcción en febrero de 1996, con la expectativa de terminar en julio de 1998. 
 
056  En el documento, se hace una extensa presentación de las condiciones 
generales del área en cuanto a los aspectos fisico-ambientales (geomorfología, suelos, 
hidrografía, clima, patrimonio forestal y procesos de deforestación, potencialidad agrícola de los 
suelos, áreas especiales como manglares, vida silvestre, costas y riqueza marina, etc), 
aspectos socio-economicos (población, uso del suelo, tenencia de la tierra en sus diferentes 
formas, procesos de comercialización, reservas indígenas, derechos de propiedad de estos 
grupos, actividades de turismo, industrias y recursos arqueológicos).  También abre un capítulo 
especial para analizar los recursos legales e institucionales que sirven de contexto a la gestión 
ambiental, analizando cuidadosamente estas herramientas, en particular el Plan Nacional de 
Acción Ambiental, elaborado con la asistencia del Banco Mundial, cuyas previsiones cubren el 
período 1996-2000.   
 
057  Al encarar el estudio de impacto ambiental del proyecto, se tiene de partida la 
concepción que la mayor parte de los impactos son beneficiosos al conjunto y que los impactos 
negativos, aunque existirán, tendrán niveles de tolerancia aceptables.  Este concenso es por 
que el proyecto asocia una serie de estudios previos financiados por el BID, el Gobierno de 
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Belice y ODA, especialmente referidos a los impactos ambientales, a impactos sociales, a la 
necesidad de rescate arqueológico, a la presencia de áreas nacionales protegidas, a las 
posibilidades económicas de la zona sur y a los temas indígenas.  Los estudios permiten 
sustentar un importante análisis de los impactos positivos-directos e indirectos-y negativos 
del proyecto del corredor vial, así como también proponer las medidas de mitigación en el 
ámbito físico y social, mediante el Programa de Asistencia Técnica Social y Ambiental.  En este 
programa, se encuentran previstos componentes de planificación de uso del suelo, de 
protección ambiental y de participación pública y comunitaria.  Se detallan los resultados 
esperados de la rehabilitación del corredor, las condiciones y parámetros de supervisión del 
Banco, las alternativas de ̈ no proyecto¨, el listado de los impactos indirectos más importantes 
de la rehabilitación vs la opción de ̈ no proyecto¨ y finalmente, analiza la viabilidad ambiental y 
social del proyecto. 
 
Observaciones: 
 
058  El proyecto tiene una configuración amplia y completa que contiene 
prácticamente todos los elementos considerados, como necesarios y recomendados, por los 
organismos de financiación internacional que han sido analizados en los Capítulos 2 y 3.  El 
proyecto del Corredor Vial está integrado dentro de una propuesta previa de Desarrollo 
Regional del Pais y de estrategias ya definidas de Manejo Ambiental Sostenible, contando con 
el respaldo de una normativa y planes ambientales estratégicos.  Pero en ningún momento se 
hace alusión a los peligros naturales, tecnológicos o sociales vinculados al proceso.  Por otro 
lado, dado que los principales efectos involucran a grupos indígenas muy numerosos y 
consolidados, se observa que estos aspectos están poco desarrollados con respecto al impacto 
que provoca la traza del camino.  No aparecen consideraciones sobre posibles 
relocalizaciones de los grupos humanos y si eso será necesario o no.  Esto revela que 
algunos paises han logrado internalizar e incorporar en sus proyectos, en forma conveniente, 
los aspectos ambientales tradicionales en sus programas de desarrollo; pero la vulnerabilidad 
no está presente en ellos.  Tampoco aparece el concepto de la exposición social frente a los 
procesos de desarrollo como parte del tema ambiental. 

  
 
Proyectos orientados a integrar el territorio nacional y optimizar su funcionamiento 
económico internacional. 
 
059  En esta categoría, se pueden enmarcar los programas viales formulados por 
varios paises, especialmente por los más pequeños de Mercosur (Paraguay y Uruguay), o de 
algunos más grandes como Brasil y Bolivia, como una respuesta a las fuertes presiones de las 
nuevas corrientes comerciales, cuya expansión creciente demanda un esfuerzo de adaptación 
de la infraestructura vial de los paises que se están integrando.    
 
060  Se puede analizar, a título de ejemplo, la experiencia de Brasil, que ha 
formulado un Programa de Modernización de la Carretera Sao Paulo-Florianópolis, camino 
que forma parte del sistema de carreteras del denominado Corredor Bioceánico Central del 
Mercosur, conectando Brasil con Uruguay y Argentina.  Esta interconexión vial constituye una 
de las más importantes para Brasil a nivel nacional, ya que conecta tres Estados (Sao Paulo, 
Paraná y Santa Catarina), uniendo la región suroeste con el sur del pais.  Tambien une polos 
industriales que producen el 47% del PBI brasilero y vincula con los principales puertos y la 
zona más conocida de turismo (Camboriú). 
 
061  Es un tramo de 690 km sujeto a un tráfico de entre 8.000 y 15.000 vehículos 
diarios, de los cuales el 63% son camiones, 16 % autobuses y solo el 21% automóviles.  ¨La 
intensidad del tráfico y su composición crean condiciones críticas para el tránsito liviano y 
pesado¨, sobre todo en los alrededores de Curitiba¨, por lo que es conocida como la ̈ carretera 
de la muerte¨. 
  
062  Este proyecto incluye un presupuesto total de US$ 1.283 millones (1996), de 
los cuales US$ 4.494.000 están destinados a implantar medidas mitigadoras del programa y a 
la formulación de un plan de contingencia y emergencia, como consecuencia que la carretera 
es paralela a un oleoducto de Petrobras.  A ello deben sumarse otros US$ 4.810.000 para el 
componente de seguimiento ambiental del programa en el que se incluyen las acciones de 
rescate arqueológico, control y recuperación de áreas degradadas, formulación de planes de 
ordenamiento territorial para algunos municipios y compra de áreas protegidas.   
 
063  A diferencia de la mayor parte de los proyectos viales revisados, en éste se 
pone una dedicación especial en la definición del área de impacto indirecto del Corredor, 
involucrando al conjunto de cuencas y subcuencas de los cursos de agua atravesados por el 
camino, el total de las áreas protegidas adyacentes y toda la superficie territorial de los 
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municipios contiguos a la carretera, especialmente en las zonas metropolitanas. 
 
064  Estas previsiones han facilitado el estudio de trazas alternativas del corredor, 
así como también la inserción de las recomendaciones de los EIA�s en los estudios desde su 
inicio y sobre todo, en los costos de las obras, buscando además la corrección de impactos 
antiguos no tratados.  Una estrategia de gestión ambiental ha sido desarollada que consiste en 
tres niveles de acción: 
 

1. Incorporaciòn de las medidas de mitigación /corrección de impactos directos en los 
pliegos de licitación y contrato de obra, a cargo del contratista. 

 
2. Identificación de medidas compensatorias, de protección ambiental y de 
comunicación social,  a cargo de la entidad ejecutora (DNER) y cuya ejecución se 
llevará adelante a través de  convenios con entidades ambientalistas y ONG’s locales; 
estos programas serán reunidos en el Proyecto Ejecutivo de Gestión Ambiental (PEGA). 

 
3. Fortalecimiento de la capacidad de gestión y seguimiento ambiental de los diversos 
aspectos del programa, desde la ejecución de las obras (construcción), la operación del 
proyecto y el monitoreo de las actividades de protección ambiental a cargo de los 
distintos niveles de supervisión de obras y seguimiento de programas ambientales 
(autoridades ambientales y Unidad de Gerenciamiento del Proyecto). 

 
065  En este contexto, se desarrollan los sub-programas de fortalecimiento de areas 
protegidas, de ordenamiento territorial, de control de erosión y de recuperación de áreas 
degradadas, de comunicación social (educación ambiental y seguridad vial), de investigaciones 
y rescates arqueológicos, de apoyo a indígenas, de emergencia, contingencia y de monitoreo 
ambiental. 
 
Observaciones  
 
066  En esta categoría - entre los proyectos analizados - se puede considerar que el 
de Brasil es uno de los más completos, ya que incluye todos los aspectos recomendados.  
Los peligros potenciales son analizados como impactos directos del ambiente sobre el corredor 
y sobre la actividad humana, como así también se analiza el impacto del trazado de la carretera 
sobre la posible activación de otros peligros - tanto naturales como humanos - y por ello se 
estudian diversas trazas.  La vivencia y experiencia del aumento de la vulnerabilidad sobre 
la economía en crecimiento es la principal presión que lleva a incluirlos en los planes para 
bajar los costos del transporte.  No se observa el mismo interés en otros proyectos, igualmente 
bien desarrollados, como el de Paraguay (313 km de carreteras mejoradas en las rutas Nro. 3 
y 10), donde solo se hacen estudios de impacto ambiental tradicionales, particularmente sobre 
el área de impacto directo (próxima al corredor), sin incluir los estudios de vulnerabilidad, en un 
ambiente donde es previsible que se presenten problemas serios de peligros naturales que 
pueden provocar desastres,sobre todo en los tramos montañosos de las rutas.  No obstante, en 
contrapartida, es de destacar que en este proyecto se presta muy buena atención a los 
programas de relocalización y protección de los grupos indígenas.  En el proyecto presentado 
por Uruguay- Programa de Mejoramiento de Corredores de Integración y de la Red Vial 
Primaria Nacional -se observa una situación intermedia: el planteo es de corte tradicional, 
pero se incluye un interesante conjunto de proyectos de cursos para capacitación de los 
diferentes actores, fichas ambientales y previsiones para el transporte de sustancias peligrosas, 
que revelan una toma de conciencia del impacto negativo creciente que producen estos 
corredores vinculados a los procesos de integración, y la necesidad de su tratamiento y control. 
 
4.4  Estudios de Caso  
 
4.4.1 Estudio de Caso No. 1:  Argentina 
 
Título:      Obtención de Indicadores de Vulnerabilidad en el Corredor Vial RP 224 o Paso         

                                Pehunche, Mendoza Argentina9.  
Ejecutor:  
 
Financiación: 
   
                                                 

9
- Quiroga de Benegas, Silvia: El manejo ambiental de Corredores montañosos de Cuyo, con potencialidad para ser 

incorporados al Sistema Vial del Mercosur.  Trabajo perteneciente al Proyecto de investigación Cuyo- Región Central Chilena : 
sustentabilidad territorial y equidad social en el Proceso de Integración Regional del Mercosur, dirigido por Nelly Gray de Cerdán, 
Centro de Estrategias Territoriales para el Mercosur, CETEM, UNCuyo, Mendoza, Argentina, 1997/8 (síntesis). 
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Periodo: 
 
Localidad:    Corredor Vial RP 224 o Paso Pehunche,  Mendoza Argentina 
 
Resumen: 
 
Objectivo:  Evaluar la vulnerabilidad del Corredor Pehuenche frente a los peligros naturales, y 
aportar elementos de juicio para la toma de decisiones.  El objetivo final de la investigación es 
fijar las bases para la búsqueda de estrategias que permitan un manejo ambiental adecuado de 
los peligros naturales en el Corredor Pehuenche, ya que su apertura y funcionamiento eficiente 
no sólo depende de las voluntades políticas internacionales y locales y de las inversiones de 
capitales, sino también de los procesos naturales que lo hacen vulnerable.   
 
Metodología:  El punto de partida, tanto para el análisis teórico como para la adopción de una 
metodología de trabajo, ha sido la bibliografía suministrada por la OEA10, referente al estudio y 
manejo de peligros naturales en proyectos de desarrollo.  Se trabajó especialmente con las 
técnicas de Cartografía de Peligros Múltiples e Instalaciones Críticas. La necesidad de contar 
con información completa acerca del área de estudio llevó a desarrollar dos tipos de trabajos: el 
de campo y el de laboratorio, que permitieron combinar los datos obtenidos en la búsqueda 
bibliográfica y documental, con los del relevamiento en el terreno. 
 
 
El trabajo de Campo:  El trabajo de campo realizado en el Corredor Pehuenche consistió 
en su recorrido completo, desde la última población argentina en la zona fronteriza de Bardas 
Blancas, hasta la frontera chilena, a la altura de la Laguna del Maule y pasando por el paso 
cordillerano del Pehuenche.  El relevamiento del Corredor Pehuenche se realizó en equipo, a 
partir de la utilización de planillas.  
 
 Se puso especial atención a las características de la ruta (estado, ancho, banquina, 
señalización).  También se relevaron obras de arte como puentes, defensas aluvionales y 
barreras para detener la caída de rocas.  Durante todo el recorrido se tomaron fotos y se 
filmaron las partes fundamentales del camino.  El relevamiento permitió identificar los peligros 
naturales activos, geológicos e hidrológicos, que hacen vulnerable la RP 224; de ellos, se 
especificó su tipología y su localización.  Con la información relevada, se creó una base de 
datos del corredor que permite discriminar los campos de información antes descrita, según 
tramos homogéneos.   
 
El trabajo de Laboratorio: La información obtenida en el terreno fue complementada y 
justificada con la información bibliográfica acerca de los aspectos naturales del ecosistema en 
el que se inserta el corredor: geología, geomorfología, pendientes, climatología, hidrología, 
vegetación, fauna, uso del suelo, etc.  La información, según los temas, fue encontrada con 
diferentes niveles de detalle por lo que tuvo que ser adaptada y compatibilizada a los fines de la 
metodología utilizada.  En el laboratorio se combinaron los diferentes planos de información 
obtenidos, lo que permitió obtener la cartografía de peligros múltiples y el perfil de 
vulnerabilidad del corredor, definida por tramos. 
 
 La identificación de los peligros naturales activos del corredor se realizó mediante un 
relevamiento de la ruta, a partir del cual se detectaron los siguientes peligros activos: 
 

Peligros geológicos: consistentes en caída de rocas, deslizamiento de vertientes  y 
existencia de taludes de derrubios cuyos canales de descarga interceptan la ruta.   
Peligros hidrológicos: consistentes con erosión fluvial lateral y formación de cárcavas, 
lechos de inundación atravesados por la ruta, vertientes con presencia de agua o hielo.   

 
 El relevamiento de los peligros activos fue realizado, consignando para cada uno de 
ellos su localización geográfica (expresada en km sobre la ruta) y características 
fundamentales.  De la interrelación de los peligros activos geológicos e hidrológicos se obtuvo 
un mapa de peligros activos múltiples del Corredor Pehuenche.   
 
 

                                                

Para la elaboración de la cartografía de peligros múltiples, se combinaron los mapas de 
peligros potenciales, con el mapa de peligros activos.  Se obtuvo una clasificación de zonas 
peligrosas desde el punto de vista natural en el corredor, a partir de la utilización de una matriz. 
  
 Para el análisis de la vulnerabilidad del corredor, se combinó la información de la 

 
10 Organización de Estados Americanos, Manual sobre el Manejo de Peligros Naturales en la Planificación para el 
Desarrollo Regional Integrado, Washington D.C., 1993. 
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cartografía con los siguientes temas: 
* Corredor vial, según su ancho y estado. 
* Banquina, según su existencia y estado.     
* Señalización vial, según sea informativa o preventiva, con sus mensajes. 
* Asentamientos humanos: poblaciones, equipamiento e infraestructura vial. 
* Cartografía de peligros múltiples. 
 
 La interrelación de todos estos planos de información requirió su clasificación numérica. 
A partir de esta clasificación, se pudo elaborar un mapa de vulnerabilidad del corredor, que 
constituye el diagnóstico inicial para comenzar a formular cálculos de riesgo, posibles 
soluciones o medidas preventivas y las bases para la elaboración de un Plan de Manejo del 
Corredor.   
 
 
4.4.2 Estudio de Caso No° 2- Bolivia. 
 
Título:             Protección Ambiental de la Carretera Patamaya -Tambo Quemado 
 
Ejecutor:        Servicio Nacional de Caminos de Bolivia 
 
Autór:             División de Medio Ambiente del Servicio Nacional de Caminos  
 
Financiación:  Banco Interamericano de Desarrollo (BID) 
                         Convenio de Préstamo 840-SF-BO  
 
Localidad:       Departamento de La Paz y Oruro, Bolivia 
 
Periodo:         1993-1997 
 
Resumen 
 
La carretera Patacamaya - Tambo Quemado tiene una longitud de 188 km. y se desarrolla en el 
altiplano boliviano a una altitud promedio de 3900 m.s.n.m.  Atraviesa el Parque Nacional del 
Nevado Sajama e importantes restos precolombinos.  Durante la ejecución del tramo vial, se 
realizaron las siguientes actividades en el marco del proyecto de protección ambiental:  
 
1. Se evitó la deforestación masiva de los bosques relictuales de Queñua (Polylepis 

tarapacana) en el Parque Nacional del Nevado Sajama. 
2. Se prohibió el uso de recursos arbóreos y arbustivos como la Keñua, Yareta y Thola.   
3. Se evitó la acumulación de grandes cantidades de escombros en el borde de la carretera 

que afectarían el paisaje altiplánico de la Puna Semi-árida. 
4. Se protegió de bojedales o prados húmedos alto andinos, acequias naturales de riego o 

dotaciones de agua potable.  Asimismo, se minimizó la alteración del drenaje natural por la 
construcción de la plataforma. 

5. Se prohibió la caza de vicuñas, aves y recolección de huevos de suri y se protegió la fauna 
acuática. 

6. Se señaló la área protegida del parque nacional del Nevado Sajama, capacitación de 
guarda  parques, construcción de viviendas y oficinas para el personal administrativo y de 
protección del Parque y la elaboración del Plan de Manejo.  Asimismo, se financió el pago 
de salarios del personal del Parque mientras duró la construcción. 

7. Se protegieron y se reconstruyeron chullpas y urnas funerarias pre-colombinas y sitios 
arqueológicos. 

8. Se restauró la arquitectónica y las pinturas murales de las iglesias coloniales en el área de 
influencias. 

 
 
4.4.3 Estudio de Caso No° 3 - Brasil 
 
Título:    Evaluación Crítica de EIA/RIMA Brasileños para Emprendimientos de Transporte 
 
Ejecutor: DE/Pós-Graduación de Ingeniería de Transportes 
                        INSTITUTO MILITAR DE INGENIERIA - IME 
Autores:  Márcio de Almeida D'Agosto  -  d2marcio@cpq.imc.cb.br 
                Maria Cristina Fogliatti de Sinay 
                Paulo César Rodrigues de Lima Júnior 
 
Localidad:  Rio de Janeiro 
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Periodo: Agosto de 1998 
 
Objetivo: Realizar un análisis crítico de un conjunto de Estudios de Impacto Ambiental 
(EIA) y Reportes de Impacto al Medio Ambiente (RIMA), para emprendimientos en el área 
de transporte, comparando su contenido con las exigencias de la legislación en vigor. 
 
Metodología: Selección y clasificación de los EIA/RIMA y evaluación de contenido.  Estudio 
de la legislación en vigor y su aplicabilidad.  Comparación entre el contenido de los trabajos 
y las exigencias de legislación.  Análisis critico de los resultados de esta comparación.   
 
Conclusiones: La evaluación de estos trabajos demuestra una serie de deficiencias  que 
pueden ser parcialmente justificadas a través e los siguientes temas: 
 
• Ausencia de directrices especificas para el desarrollo de cada una de las etapas que 

forman parte del EIA; así, cada estudio le da importancia diferente, desarrollándolas con 
distintos grados de dedicación.  La Resolución 237 (19/12/97) de CONAMA fue publicada 
con el fin de solucionar esta situación. 

 
• A pesar de  la publicación de la Resolución 237, es difícil identificar entre el Distrito Federal, 

estados y municipios, quién es el responsable, sea de manera igual o complementaria, por 
la implementación de las recomendaciones contenidas en los EIAs, o que compromete la 
realización de los trabajos. 

 
• A pesar de que la Resolución 237 establece una serie de definiciones, esferas de 

competencia, etapas y procedimientos de licenciamiento, no clarifica las circunstancias para 
el establecimiento de licencia especial ni tampoco la necesidad de definir los 
procedimientos específicos para la concesión de licencias ambientales. 

 
• Poco conocimiento del potencial  de los recursos naturales de la región afectada. 
 
• Poca capacidad institucional para la protección / preservación de los recursos naturales. 
 
• Desequilibrio en la participación de los agentes involucrados y existe una falta de voluntad 

política para ejercer la ley.  Esto hace difícil la realización de estos estudios, de mera 
formalización, a una exigencia legal. 

 
• Faltan recursos financieros y humanos y preparación técnica de los profesionales en esta 

área.   
 
• Existen desigualdades regionales entre las organizaciones que trabajan en el medio 

ambiente. 
 

La fuerte burocracia que retrasa el progreso de los trabajos.   • 
 
 
 
4.4.4 Estudio de Caso No°4 - Brasil 
 
Título:      Propuesta de Criterios para el Licenciamiento Ambiental de Emprendimientos Viales 

en el Estado de São Paulo. 
 
Ejecutor:   Departamento de Estradas de Rodagem do Estado de São Paulo � DER/SP 
 
Autores:    Ing Civil MARLENE DOS REIS ARAÚJO  -  derspdp@dialdata.com.br 

Ing Agrim.  EVERSON GUILHERME GRIGOLETO 
 
Periodo: Octubre - 1998 
   
Resumen: 
 
Objetivo: Ese trabajo procura sugerir un abordaje a ser sometido a la apreciación de la 
Secretaría del Medio Ambiente � SMA/SP, con vista a la creación de un sistema de 
procedimientos para el Licenciamiento Ambiental de Obras Viales. 

Teniendo en vista que la legislación incluye a las carreteras entre obras sujetas a 
elaboración de (Estudios de Impacto Ambiental / Informes sobre Impactos al Medio Ambiente) � 
EIA/RIMA, queda evidente la conveniencia de evaluarse la naturaleza de las intervenciones en 
el sector carretero y el grado de interferencia que ellas puedan producir en el medio ambiente, 
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de forma a tornar más flexibles los procedimientos en el proceso de licenciamiento, de acuerdo 
con la complexidad de estas intervenciones. Con este objetivo, fueron agrupados los tipos de 
intervenciones usuales en el sector carretero y fueron clasificados de acuerdo con grupos 
jerárquicos de naturaleza semejante, cuanto a las repercusiones ambientales que puedan ser 
desencadenadas, de acuerdo con la naturaleza de las intervenciones, cuyo grado de 
significación permite, al menos teóricamente, clasificarlas en seis grupos que son: 

(I) Conservación Especial, (II) Restauración Limitada a Nueva Capa, (III) Restauración 
y/o Mejorías sin Alteración de Trazado, (IV) Mejorías con Alteración de Trazado, con o sin 
restauración, (V) Duplicación Adyacente, con o sin Restauración y (VI) Implantación. 

a) Grupo I 
Los impactos ambientales producidos por los servicios son muy poco significativos y 

localizados. 
b) Grupo II 
Los impactos ambientales producidos por los servicios de este grupo son, normalmente, 

poco significativos, excepto por la instalación/operación de áreas de apoyo, campamentos y, 
eventualmente, por la explotación de canteras y arenales. 

c) Grupo III 
Impactos ambientales producidos por los servicios se reflejan, particularmente, en la 

franja de dominio de la carretera y en áreas de apoyo. 
d) Grupo IV 
Abarca las mismas intervenciones del Grupo III, además de la ejecución de segmentos 

nuevos de carretera y pasan a interferir con las regiones próximas. 
e) Grupo V 
Comprende un gran número de acciones productoras de impactos. 
f) Grupo VI 
Incluye las intervenciones necesarias para la implantación de nuevas carreteras, con 

pistas duplas o simples. 
 

4.4.5 Estudio de Caso No° 5 - Brasil 
 
Título del Programa: Recomendaciones de Plantas Aptas para Repoblación Vegetal de 
Taludes 
 
El Problema: La participación del sector transporte en el proceso de degradación del solo 
puede ser detectada principalmente por la apertura de nuevos caminos, afectando diversas 
áreas, anexas a su trayecto. La alteración del paisaje resulta non sola de la exploración de 
áridos, de préstamos y despejes como también de los servicios de terraplenes, con cortes 
generalmente muy erguidos,  aterres y con la conducción inadecuada de las aguas fluviales. 
Esas operaciones resultan en perdía de la camada superficial del solo, dificultando el proceso 
de repoblación vegetal.  Asociado a esto, las lluvias tropicales, intensas e frecuentemente 
concentradas en determinadas épocas del año, provocan instabilidad, agravando mas el 
proceso de erosión del solo. 
 
Título del primer trabajo: Índice de selección de gramíneas y leguminosas para plantarse        
                                                                      en suelo rico en manganees. 
 
Ejecutor:  Universidade Federal de Viçosa/Departamento de Estradas de Rodagem de 

Minas Gerais, Brasil. 
 
Autores:  EINLOFT, Rosilene; GRIFFITH, James Jackson; RUIZ, Hugo Alberto; PEREIRA, 

Paulo Roberto Gomes. 
 
Financiador:    Departamento de Estradas de Rodagem de Minas Gerais � Coordenaria 
Regional de                                     Ponte  Nova, MG/Coordenação de Aperfeiçoamento de 
Pessoal de Nível Superior. 
 
Localidad:        Rodovia MG 262, na região Mariana - Ouro Preto, Minas Gerais. 
 
Período:         1995/1996 
 
Resumen: 
  
Objetivo: Este trabajo evaluó el crecimiento de gramíneas y leguminosas en substrato rico en 
manganees proveniente de área de préstamo en el Municipio de Mariana, MG, que recibió 
fertilización y calaje localizadas, con vistas a selección de especies para a su repoblación 
vegetal. 
 
Metodología:  La experiencia fue realizada en laboratorio de vegetación, utilizando seis 
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especies de gramíneas y doce especies de leguminosas.  Los tratamientos correspondieran a 
un formula factorial 18 x 22, siendo 18 especies vegetales y presencia o ausencia de 
fertilización y calaje.  Las unidades experimentales constaran de sobreponer y unir tres aneéis 
de PVC, de 20 cm de diámetro por 10 cm de altura.  En él aneó superior de la unidad 
experimental fue realizada una abertura de 0,33 dm3, donde se realizaran los tratamientos de 
corrección del solo. Las gramíneas y leguminosas fueran evaluadas cuanto al tiempo de 
emergencia de la primera plántula, área foliar, producción de materia seca de parte aérea y 
raíces, tamaño de raíces para los aneéis superior y medio de las unidades experimentales que 
recibieran la fertilización y el calaje, así como la cuantidad de nutrientes en la parte aérea de 
las plantas.  La fertilización fue considerada como el tratamiento mas efectivo para las 
características estudiadas, con respuestas semejantes cuando realizada juntamente el calaje.  
El alto índice de manganees en el solo fue la característica más restrictiva del crecimiento de 
las plantas, siendo las leguminosas las mas sensibles a la toxicidad desee elemento.  Las 
leguminosas mostraran mayor proliferación de raíces en el aneo superior de la unidad 
experimental, cuando comparadas a las gramíneas.  Todavía, en general, hube producción de 
raíces en todos los aneéis de la unidad experimental.  Fue desarrollado un índice de 
ordenación por prioridad, para selección de plantas, que indico, conforme tratamiento aplicado, 
la secuencia para selección de gramíneas y leguminosas más favorables a la repoblación 
vegetal de la área de préstamo: Testemunha: Stizolobium aterrimum > Arachis pintoi > 
Brachiaria ruziziensis > Cajanus cajan = Brachiaria brizantha > Brachiaria decumbens = 
Andropogon gayanus = Dolichos lab-lab > Centrossema brasilianum = Calopogonium 
mucunoides = Pueraria phaseoloides > Melinis minutiflora > Crotalaria juncea. Fertilización: 
Stizolobium aterrimum > Brachiaria brizantha > Brachiaria decumbens > Brachiaria ruziziensis > 
Arachis pintoi > Dolichos lab-lab > Cajanus cajan > Andropogon gayanus > Melinis minutiflora > 
Calopogonium mucunoides = Pueraria phaseoloides = Centrossema brasilianum > Crotalaria 
juncea.  Calaje: Stizolobium aterrimum > Arachis pintoi > Dolichos lab-lab > Cajanus cajan > 
Brachiaria ruziziensis > Brachiaria decumbens > Brachiaria brizantha = Andropogon gayanus > 
Calopogonium mucunoides > Centrossema brasilianum= Pueraria phaseoloides = Crotalaria 
juncea > Melinis minutiflora. Fertilización y Calaje: Stizolobium aterrimum > Brachiaria 
brizantha > Brachiaria ruziziensis = Brachiaria decumbens > Arachis pintoi > Cajanus cajan >  
Melinis minutiflora = Dolichos lab-lab > Andropogon gayanus = Crotalaria juncea = Pueraria 
phaseoloides >  Calopogonium mucunoides = Centrossema brasilianum. 
 
Título del Segundo Trabajo (por concluir):  Aplicacción del Índice de Selección de Espécies 
Lenhosas y Herbáceas � Teste de Campo en Carreteras. 
 
Ejecutor: Universidade Federal de Viçosa/Departamento de Estradas de Rodagem de Minas   
Gerais, Brasil. 
 
Autores:  EINLOFT, Rosilene; GRIFFITH, James Jackson; RUIZ, Hugo Alberto; DIAS, Luís 
Eduardo;TAVARES, José Amadeu Nanayoski. 
 
Financiador: Departamento de Estradas de Rodagem de Minas Gerais � Coordenaria 
Regional de Ponte Nova, MG e EGESA Engenharia S.A. /Coordenação de Aperfeiçoamento 
de Pessoal de Nível Superior. 
  
Localidad: Rodovia BR 482, Sub-Trecho Canãa São Miguel do Anta, Minas Gerais, Brasil. 
 
Resumen:  
 
Objetivo: Este trabajo tiene el objetivo de evaluar el comportamiento de consorcios entre 
gramíneas e leguminosas, evaluar y seleccionar especies arbóreas de rápido crecimiento para 
repoblación vegetal de taludes, testar la eficiencia del material geotextil en el proceso de 
repoblación vegetal de taludes. 
 
Metodología: El experimento será conducido en dos taludes y en una área de despeje, en la 
carretera BR 482, Sub-Tramo Canãa São Miguel do Anta, Minas Gerais, Brasil.  El experimento 
consistirá de dos fases.  En el primero experimento de repoblación vegetal, serán utilizadas tres 
especies de gramíneas (Brachiaria ruziziensis, Brachiaria Brizantha e Brachiaria decumbens) e 
tres especies de leguminosas (Stizolobium aterrimum, Arachis pinto, e Cajanus cajan).  El 
ensayo será compuesto por seis bloques preparados con 9 tratamientos, los cuales 
representan a mixtura entre las especies de gramíneas y leguminosas.  El correctivo para 
fertilización será preparado con sulfato de amonio, superfosfato triple, clorato de potasio, bórax, 
sulfato de zinc e sulfato de cobre, de forma a incorporar, en la abertura, 75 mg/dm3 el correctivo 
de acidez utilizado será compuesto por la mixtura de CaCO3 e MgCO3, p.a., en la relación 
calcio: magnesio 1:1, en moles, que serán determinadas después de la caracterización de los 
substratos.  Será utilizado como técnica de repoblación vegetal un material geotextil hecho con 
tela de yute.  Serán instalados en cada área experimental, colectores de solo confeccionados a 
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partir de tubos de PVC, para evaluar pierdas de solo por erosión en la 1a e 2a estaciones de 
crecimiento.  Para evaluar la contribución de cada mixtura para repoblación vegetal de las tres 
áreas de estudio, serán realizadas observaciones e amostragens de la parte aérea y de las 
raíces.  En el segundo experimento, serán utilizadas: Acacia mangium, Acacia holosericea, 
Acacia angustissima, Albizia falcataria, Casuarina equisetifolia, Enterolobium contorticilicum, 
Enterolobium scomburkii, Mimosa caesalpiniifolia, Stryphonodendron guianensis e Sclerobium 
paniculatum.  Para el preparo de las ramas, las semientes de cada especie serán escarificadas 
y inoculadas con estirpes de Rhizobium seleccionadas por la EMBRAPA/CNPAB.  Durante la 
semeadura  cada envoltorio de plástico (1,0 dm3) recebará cerca de 10 g de tierra conteniendo 
una miatura de fungos micorrízicos, igualmente preparado por la EMBRAPA/CNPAB. Las 
ramas serán cultivadas por un período de 70 días, cuando serán transplantadas para el campo. 
 Las mudas serán plantadas en aberturas de 25 x 25 x 25 cm conteniendo 1,0 L de estiércol 
curtido y fertilización básica con N P K, en cuantidades que serán determinadas después de la 
caracterización del substrato. Serán instalados en cada área experimental, colectores de solo, 
confeccionados a partir de tubos de PVC, para evaluar pierdas de solo por erosión.  Para 
evaluar a contribución de cada especie en la repoblación vegetal de las tres áreas que serán 
estudiadas serán evaluados: el sostenimiento y altura de las plantas, evaluación del diámetro 
de colo y altura de las plantas, analice foliar, para evaluar disturbios de nutrición, evaluación de 
la actividad biológica del substrato en cada parcela, por medio de la evolución de CO2.  Por los 
24 meses será realizada la estimativa de la biomasa total.   

  
Otras Informaciones:  

 
Departamento de Engenharia Florestal 
Universidade Federal de Viçosa 
36571-000 Viçosa, MG 
Fax: 55-31-891-2166 
E-mail: griffith@mail.ufv.br 
E-mail: sifda@mail.ufv.br  
 
 
4.4.6  Estudio de Caso No.  6 – Chile 
 
Título:  Pavimentación Ruta 27 � CH, Sector San Pedro de Atacama � PasoJama, II Región 
 
Ejecutor:  Ministerio de Obras Públicas de Chile, Dirección de Vialidad 
 
Financiamiento:  Fondos Públicos Nacionales y Regionales 
 
Localidad:  San Pedro de Atacama, Provincia de Calama, II Región 
 
Periodo:  1995-1999 
 
Resumen: 
 
Medidas Propuestas para la Etapa de Construcción 
Los componentes biótico, cultural y paisajísticos fueron considerados como los más 
vulnerables.   Las medidads propuestas se centran en evitar alteraciones sobre estos.    
 
 
Generales: 
• Prohibición de realizar actividades como instalaciones de faenas, campamentos, 

extracciones de áridos, botaderos, áreas de acopio y tratamiento de áridos, plantas de 
asfalto, extracción de aguas, en áreas de vulnerabilidad y de atractivo de paisajístico. 

• Restaurar física y paisajísticamente cada una de las áreas a intervenir. 
• Elaboración de informes técnicos, planes de manejo, sobre las actividades de 

instalaciones de faenas, campamento, empréstitos, botaderos, acopio y tratamiento de 
áridos, planta de asfalto, extracción de aguas. 

 
Agua: 
 
• Controlar la calidad y cantidad de aguas en las áreas de extracción de acuerdo a las 

indicaciones de Corporación Nacional Forestal (CONAF). 
• Plan de seguimiento de los cuerpos de aquas, en cuanto a su cantidad y calidad, 

comportamiento de la fauna silvestre protegida como vicuñas y flamencos. 
 
Flora y Fauna: 
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• Prohibición de extracción de ejemplares de flora y fauna así como de los recursos 
culturales arqueológicos. 

• Elaboración de programa de capacitación al interior de las empresas, especialmente en 
lo que respecta a la preservación de la flora, fauna del lugar y partimonio arqueológico. 

• Incorporación de señales informativas en áreas de reserva y en cruce de animales. 
• Uso de los escarpes vegetales en la recuperación de áreas degradadas. 
 
Paisaje: 
 
• Construcción de obras especiales como Miradores en vegas y otras áreas específicas. 
• Eliminación de caminos de desvíos y limpieza de la faja fiscal. 
 
Arqueología: 
 
• Inspección arqueológica en las áreas de intervención señaladad en el punto anterior y 

en las fases de movimiento de tierras. 
 
Resultados: 
 
Los contraros ejecutados y en etapa de ejecución de ese proyecto, han tenido un seguimiento 
de parte de la Inspección Fiscal, asesorado por la Unidad de Medio Ambiente de Vialidad, 
(UMA), y CONAF. 
 
Los resultados han evidenciado diferentes niveles de efectividad, lo que ha estado directamente 
relacionado con el grado de compromiso ambiental de las empresas contratistas. 
 
En los casos en los cuales ha habido una activa interacción entre empreasa Contratista, 
Inspección Fiscal, UMA y CONAF, los resultados han sido muy satisfactorios.  Esta interacción 
ha permitido solucionar los problemas oportunamente y no cuando los impactos sean 
imposibles de mitigar. 
 
 
4.5  Conclusiones y Recomendaciones 
 
Al revisar la situación de América Latina en el tema de gestión ambiental y reducción de la 
vulnerabilidad se observa en síntesis que: 
 
067   * Las grandes reformas planteadas por el modelo de globalización han creado en 
América Latina un escenario propicio para invertir en la explotación de recursos naturales no 
totalmente aprovechados por el modelo centro- periferia anterior.  Estos recursos deben ser 
movilizados hacia los nuevos puntos de expedición y comercialización, generando 
importantes y nuevas demandas para el Transporte. 
 
068   * Los paises de la Región están comprometidos en un proceso dinámico de 
apertura e integración de sus territorios.  Tratan de incorporar rápidamente sus regiones a la 
vida activa en un nuevo modelo de competitividad interregional, situación que exige un diseño 
renovado y adaptado del sistema vial para atender las demandas subregionales y locales.   
 
069    * Estas tendencias marcan una renovada y heterogénea demanda sobre el 
Sector Transporte, que se convierte en una herramienta estratégica para lograr estos 
objetivos.  Los caminos trascienden las fronteras rápidamente, convirtiéndose en corredores 
multinacionales o bioceánicos, y abren a la economía áreas geográficas nuevas o zonas 
aisladas, con recursos abundantes pero con equilibrios ambientales frágiles y medios 
vulnerables.   
 
070    * Los paises de la región han iniciado la transformación de sus infraestructuras a 
través de importantes proyectos e inversiones, estimulando la integración de capitales 
privados que han llegado en abundancia, convirtiendo al sector en un excelente negocio.   
 
071   * Los proyectos reflejan, sin embargo, la debilidad de los estamentos públicos 
para conducir el proceso.  Los programas de privatización mejoran parcialmente esta situación, 
pero no resuelven totalmente los problemas de monitoreo y control que hace falta para 
preservar los intereses sociales en cada uno de los proyectos.   
 
072   * Las propuestas analizadas revelan que el concepto de gestión ambiental 
está inserto en la reflexión, sobre todo a nivel formal, como consecuencia de las exigencias 
planteadas por los entes de financiamiento (Banco Mundial, BID,etc) para acceder a los 
préstamos.  Pero en la práctica, las administraciones, los expertos y las consultoras aplican las 
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recomendaciones y diseñan los planes en forma generalizada, sin tener en cuenta la gran 
complejidad de situaciones territoriales que atraviesan los corredores viales. 
 
073   * Se analiza en forma general el impacto de los corredores en la zona inmediata 
de influencia, pero en muy pocas ocasiones se tienen en cuenta el efecto multiplicador y los 
efectos indirectos y secundarios de los programas.  En consecuencia, el concepto de 
vulnerabilidad y riesgo a peligros naturales, tecnológicos y humanos no aparece como 
capítulo importante de los proyectos, ni siquiera en el corto plazo.  A nivel de proyecto, se 
consideran-en la mayoría de los casos-solamente los impactos ambientales que se producen 
en la etapa constructiva, pero muy raramente se evalúan los efectos de la puesta en marcha 
del proyecto, en el corto, mediano y largo plazo. 
 
074  * En este contexto, conviene señalar una vez más que los escenarios de América 
Latina son extraordinariamente variados en cuanto a su patrimonio económico y ambiental.  
Pero sobre todo son heterogéneo a nivel de respuesta humana frente los estímulos de 
crecimiento y transformación.  Por lo tanto, también es diferente la actitud frente a los nuevos 
corredores viales de penetración del continente, que pueden convertirse en herramientas de 
integración y desarrollo o en bien - como ya ocurrió en los proyectos de integración del 
Amazonas o en el sur de Brasil - en mecanismos de emigración, de abandono y en pérdidas 
irreversibles del patrimonio ambiental. 
 
075  *A nivel de recomendaciones, es evidente que se hace necesario renovar, 
ampliar y actualizar las estrategias para facilitar el manejo ambiental de los corredores viales 
en los siguientes aspectos: 

* Asegurar que en todos los proyectos se defina lo más exactamente posible la zona de 
impacto indirecto de los corredores, para tener idea de la totalidad de los recursos 
comprometidos, analizando detalladamente los procesos humanos, económicos y ambientales 
que se desarrollan en el area definida. 

* Evaluar no sólo los efectos que producirá el proyecto en su etapa constructiva, sino 
particularmente los que se producirán como consecuencia de la puesta en marcha del 
emprendimiento, considerando sobre todo los efectos multiplicadores que la ampliación y/o 
incorporación de nuevas actividades económicas o de nuevos asentamientos humanos, 
producirán sobre el ambiente.  Esto es particularmente importante en los proyectos multi-
nacionales o multi-regionales. 

* Analizar en el mismo contexto la vulnerabilidad y los riesgos potenciales a los que 
se exponen estos nuevos bienes y comunidades, por efecto de la dinámica de los procesos 
humanos, económicos y ambientales que se registran en el área. 

* Estimular a las agencias del Sector Transporte a vincularse con los estamentos de 
investigación, para facilitar la comprensión de la dinámica ambiental en los diversos tramos de 
los corredores, con el objeto de adaptar su respuesta de mitigación a los procesos reales 
que se dan en los diferentes ambientes naturales, ciudades, areas productivas y de reserva.  
De esta manera podría disminuirse además el costo de los proyectos, incorporando produtor 
ocioso del sector de ciencia y técnica. 

* Estimular los estudios y las investigaciones de detalle y los diagnósticos ambientales 
regionales, con el objeto de encuadrar los EIA�s de los corredores viales en los procesos 
ambientales reales que se dan en cada región o sub-región.  Esto permite un manejo 
concertado de los proyectos a nivel ambietnal y no una respuesta parcial y desconectada, como 
ocurre en la actualidad, al resolver el manejo y la gestión ambiental puntualmente y por 
proyecto. 

* Estimular a las agencias a asociarse con organismos de Ordenamiento Territorial o 
de Gestión Ambiental desde el inicio de sus proyectors, para encuadrar sus diseños y sus 
propuestas a las estrategias generales de los países.  Si estos organismos no están diseñados, 
se deben establecer en los proyectos sub-programas especiales o instancias creativas que 
estimulen su organzación. 

* Ampliar la capacitación de los diferentes operadores de los proyectos para incluir los 
estudios y la evaluación de la vulnerabilidad - especialmente en aquellos niveles que pueden 
llevar a situaciones de desastres tecnológicos, naturales y humanos - así como también el 
cálculo de los costos que se incorporan por efecto de estos riesgos, con el objeto de poder 
diseñar estrategias de mitigación eficientes y adaptadas a cada situación del corredor vial.  
Involucrar en estos programas particularmente a los usuarios, para que asuman la importancia 
y la necesidad de su participación en la reducción de la vulnerabilidad. 
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