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Este resumen pretende ser un aporte para las Ideas de Programa que servirán en la presentación de las candidaturas de nuestro Partido.

Es una recopilación de noticias y antecedentes tomados de diversas fuentes, reuniones, actividades de autoridades nacionales y regionales, participación en el Encuentro de Atacalar en Córdova (Argentina Julio 2017) e informaciones noticiosas regionales. Se ha tomado como referencia importante un trabajo anterior preparado por el Sociólogo, Oscar Azócar.
La principal recomendación a nuestros candidatos es de tipo político-contingente y es un llamado a ser más participativo en todas las instancias gubernamentales y/o regionales que tengan relación con el Corredor Bioceánico. Nuestros aliados de la Nueva Mayoría han dado muestras de arrogarse la exclusividad en la participación de la gestión de las negociaciones y de los estudios que se están ejecutando, preocupados sólo de una figuración política. Basta recordar la aparición de Insulza en el último Atacalar y las reuniones que ha sostenido la Diputada Provoste junto a Eduardo Frei por los proyectos que ejecutan profesionales chinos.
Por lo tanto, de esta primera recomendación, urge establecer para las negociaciones una mayor representación político-técnica de parte de todas las representaciones chilenas. La construcción de estos Pasos de Integración será de una realidad inexorable en un futuro próximo.
Este documento es un resumen con descripciones generales de lo que se ha elaborado del Corredor Bioceánico propiamente tal, tratando de recoger ideas de las situaciones comerciales, técnicas y de diseño a que se verían sometidos la región de Atacama y los países correspondientes de Sudamérica del otro lado de la Cordillera de los Andes (principalmente Argentina, Brasil, Paraguay y Uruguay).

Se estima que los efectos económicos serían de gran gravitación para las economías de los países involucrados y Chile estaría jugando un papel de actor principal en las negociaciones y en el involucramiento en todas las actividades que se produzcan; ya sean de movilidad o de actividades productivas.

En la actualidad este Corredor se estaría desarrollando a nivel de estudios (por los chinos), y representa una aspiración muy sentida por las autoridades trasandinas al punto de que están por materializarlo a toda costa (firmaron un compromiso entre ellos en el último Atacalar). Nuestros vecinos tienen como única solución de su problema de “encierro económico” la salida de sus productos a través de nuestro país.

Esta necesidad de integración se ha manifestado desde hace bastante tiempo a través de los sucesivos encuentros del Atacalar.
Algo de historia 
De encuentros anteriores se extraen algunos antecedentes descritos en el estudio de Oscar Azócar.
“La Comisión de Comercio, Producción e Inversiones del encuentro abordó el proyectado Corredor Bioceánico Ferroviario Minero Alimenticio, destinado a transportar por vía férrea minerales y alimentos desde las regiones centro y noroeste de Argentina, hasta puertos chilenos en Chañaral, en la región de Atacama. Las provincias argentinas involucradas son Catamarca, La Rioja, Tucumán, Santiago del Estero, Córdoba, Entre Ríos y Santa Fe, que comprenden una población de más de 10 millones de habitantes, un PIB de US$ 40.000 millones y exportaciones por US$ 30.000 millones, es decir, se trata de un proyecto estratégico de integración que puede contribuir grandemente al desarrollo productivo y socioeconómico de la región de Atacama, y al de las provincias argentinas. 
El transporte por ferrocarril multiplica varias veces la capacidad de carga por carretera, y tiene la ventaja que existe una trocha igual en ambos países. Además de la disminución de costos y factores asociados como uso de carreteras y tiempos para el traslado de productos, un cálculo básico indica que la carga de 100 camiones equivale a la carga de 34 carros de tren, a razón de que cada carro ferroviario puede trasportar la carga de 3 camiones. Adicionalmente, en Argentina el puerto de Buenos Aires está saturado, normalmente demanda espera, y la distancia es mucho menor hacia puertos chilenos, todo lo cual abarata el transporte. 

El proyecto contempla en lo inmediato la pavimentación de la carretera por el Paso San Francisco. En Chile se acaba de terminar una etapa y solo queda un último tramo de 46 km. para permitir la conexión con el límite con Argentina. Las obras comenzarán en Septiembre de 2017 serán entregadas en el 2019. En Argentina está todo pavimentado. 
El corredor ferroviario demanda completar la vía férrea de ambos países; en Chile desde Montandon, Potrerillos –terminal de la vía férrea desde el puerto de Barquito, en Chañaral- hasta el Paso San Francisco, y reparar los tramos afectados por el aluvión del 2015, respecto de lo cual hay conversaciones con Ferronor; en Argentina desde Tinogasta hasta San Francisco. Se construirían asimismo puertos secos en la ciudad de Recreo, Catamarca, en la ciudad de Chamical en La Rioja, y en El Salado, en la región de Atacama.
Completar el ferrocarril en Chile implica utilizar la infraestructura férrea y el puerto de Barquito, que son propiedad de Codelco. Ello se justificaría por el compromiso de las empresas mineras Agua Rica y Yamana, de Catamarca, de sacar sus minerales hacia Chile, que serían además refinados en la fundición de Potrerillos. El proceso de dar valor agregado en Chile a los productos a transportar es fundamental pues la norma exige un porcentaje para el sello de origen. Para los argentinos Chile tiene la ventaja de tener acuerdos comerciales que lo habilitan como país puerto y puente hacia Asia Pacífico. Significaría que los barcos de China que llegan con productos importados y que vuelven vacíos, podrían volver llenos con productos chilenos maquilados. 

Los estudios deberían evaluar la factibilidad técnica de líneas eléctricas que alimenten el ferrocarril y permitan la integración energética  a través del corredor, aprovechando el potencial de ERNC que ahora posee Chile. Para la construcción de la vía férrea se ha venido conversando con los chinos, con los cuales hay cartas de compromiso firmadas, y se espera pronto sus representantes en Chile para realizar los estudios técnico-financieros. En Chile habría que elegir entre distintas opciones de financiamiento: 1) el Estado, 2) Codelco, con préstamo de los chinos, 3) licitación internacional, y 4) Codelco+Ferronor+Corfo.

El proyecto de corredor bioceánico implica al mismo tiempo habilitar un Puerto Multipropósito de aguas profundas en Chañaral. El calado del puerto de Barquito es de 23 mt, lo que permite que recalen barcos sobre 200.000 ton, y se podría ampliar. También hay que considerar el puerto Las Losas que se encuentra en Huasco, a 40 km. de la Ruta 5 Norte; y el de Totoralillo, ubicado a 25 km. de Caldera, que permite cargar naves de 200.000 ton Ambos son de la empresa CAP.
El puerto de Barquito posee 3 terminales: 1) Piedra Blanca, que tiene un calado de 12 mt y es apto para naves de 40.000 ton, hoy carga barras y concentrado de cobre, y fierro de productores locales, y desembarca ácido sulfúrico, 2) Caleta Barquito, con calado de 18 mt, apto para naves de 120.000 ton, descarga petróleo, y 3) Punta Bryson, con calado de 22 mt, terminal mixto  para graneles orgánicos, líquidos y consolidados, que necesitaría una inversión para atender a barcos de 200 mil toneladas.

Hay aspectos que deben ser más estudiados, entre ellos el aseguramiento del regreso de cargas desde Chile a Argentina por la carretera, lo cual significa analizar el comercio interindustrial, qué tipo de industrias se pueden desarrollar, etc. También está planteado avanzar durante 2017 en el diseño del camino definitivo del Paso Pircas Negras. CCIRA es la contraparte técnica chilena.

Zicosur y Antofagasta.

El proceso de integración subnacional ha venido avanzando en el marco de la Zona de Integración del Centro Oeste de América del Sur, ZICOSUR, creada en 1997 e integrada inicialmente por las provincias mediterráneas del norte de Argentina, sur de Bolivia, Paraguay y las regiones chilenas de Antofagasta, Atacama y Tarapacá, a las que se agregaron estados de Brasil, el sur de Perú y la región de Arica, todo ello con el propósito de facilitar la salida a los mercados de Asia y otros de la APEC por los puertos del Pacífico. Chile se ha incorporado tras la idea de convertir a nuestro país en “un país puerto y puente para China en la región”, en palabras del ministro de RR.EE. 

En diciembre de 2011 los ministros del sector planificación e infraestructura de UNASUR aprobaron la inversión de US $944 millones con el objetivo de apurar la implementación del Corredor Ferroviario Bioceánico Paranaguá-Antofagasta, previsto para unir Brasil, Paraguay y Argentina con los puertos de Antofagasta y Mejillones. En noviembre de 2016 en el plenario de autoridades de los gobiernos subnacionales de ZICOSUR se ratificó estos criterios. Hasta noviembre la presidencia pro tempore de Zicosur la tuvo el intendente de Antofagasta, Valentín Volta, que ahora ha sido relevado por el gobernador de Tucumán en esa función.

Desde la región de Antofagasta, y con el apoyo del gobierno central, se ha venido impulsando el proyecto de modernizar y reconstruir trayectos ferroviarios y viales entre las regiones que integran el Zicosur. Las ventajas comparativas con las que cuenta Chile son un borde costero con puertos que dan hacia el Océano Pacífico y que conectan directamente con Asia; dos ferrocarriles internacionales activos (FCAB y Ferrocarril Antofagasta-Salta); cuatro pasos fronterizos (Sico, Jama, Ollagüe y Hito Cajón); dos aeropuertos internacionales (Antofagasta y Calama) y caminos pavimentados. Se suman los Tratados de Libre Comercio de Chile con más del 80% del mercado mundial, y el reconocimiento o valor agregado de tener productos “made in Chile” que entran con un menor precio al mercado de destino. 

Se reactivó el tren de carga Antofagasta-Salta, operado por la empresa Ferronor, que une el noroeste argentino con Antofagasta, gracias a un acuerdo entre la empresa argentina Belgrano Cargas y Logística y la chilena Ferronor. Se suma la decisión y compromiso manifestado por la Presidenta Michelle Bachelet en la Cumbre de Jefas y Jefes de Estados Partes del Mercosur y Estados Asociados, para la construcción del corredor bioceánico del “Trópico de Capricornio”, recibiendo instrucciones los Ministerios de Relaciones Exteriores de los respectivos países de conformar un grupo de trabajo que integre a los ministerios de Obras Públicas, Transportes y a otras instituciones vinculadas, con el propósito de impulsar la realización de los estudios técnicos y formular recomendaciones. Se ha propuesto modernizar el actual ferrocarril y transformarlo en un ferrocarril eléctrico que sea capaz de atravesar la Cordillera de los Andes, y China ha expresado el interés para su financiamiento y construcción. Se prevé también incluir a las universidades que generan un aporte relevante en las investigaciones, particularmente en energía solar, investigación tecnológica de litio, etc.
El Tratado de Maipú. Naturaleza, objetivos y alcances 

El desarrollo de estos proyectos y, en general, el desarrollo de la cooperación e integración binacional y subnacional entre Chile y Argentina se ha enmarcado en los mecanismos establecidos en el Tratado de Maipú de Integración y Cooperación entre la República de Chile y la República Argentina, que fue suscrito el 30 de octubre en Santiago de Chile e inició su vigencia en ambos países desde el 22 de enero de 2010. 

El Tratado es un instrumento bilateral que complementa y profundiza la cooperación entre ambos países, sistematizando y consolidando los principales mecanismos de acuerdo y coordinación vigentes entre ambos países. Su texto recoge el modelo bilateral de integración subnacional, relevando la figura de los Comités de Integración, y determina la creación de Entidades Binacionales de carácter público para el desarrollo de iniciativas público-privadas, especialmente en el sector de infraestructura de transporte. (Biblioteca del Congreso Nacional).
Una visión comprehensiva sobre el Tratado de Maipú y el desarrollo de las relaciones bilaterales entre Argentina y Chile en los últimos 5 años es expuesta en el ensayo publicado en la Revista Estudios Internacionales 183, del Instituto de Estudios Internacionales de la Universidad de Chile, “La relación bilateral Argentina-Chile en clave política 2010-2015. Continuidades y Matices con cambios de gobierno”, de la investigadora del CONICET de Argentina y profesora titular de Teoría de las Relaciones Internacionales en la Facultad de Ciencia Política y Relaciones de la Universidad Nacional de Rosario, Miriam Colacrai. Registramos aquí algunos extractos.
Desde la puesta en marcha del Tratado, se han institucionalizado diversos mecanismos preexistentes y se han promovido otros nuevos, de acuerdo a lo establecido en su artículo 3, que señala que las partes dispondrán de los siguientes mecanismos bilaterales: Encuentros presidenciales, Reunión Binacional de Ministros, Sistema de Consultas Permanentes de los Ministerios de Relaciones Exteriores, Comisión Binacional de Cooperación Económica e Integración Física, Comisión Binacional de Comercio, Inversiones y Relaciones Económicas, Comisión Parlamentaria Conjunta y Comités de Integración. Una buena parte de estos mecanismos registran actividad anterior al Tratado, pero lo relevante aquí es que se los reconoce como “parte constitutiva de la institucionalidad” con la que cuenta esta relación bilateral. Asimismo, de la lectura del Tratado completo se infiere que alrededor del 60% de su articulado se refiere, de una u otra manera, a las relaciones del tipo transgubernamental y subnacional (actores gubernamentales provinciales y locales).
Los días 15 y 16 de marzo de 2012, la mandataria argentina realizó una visita a Chile, en el transcurso de la cual los presidentes de ambos países emitieron una declaración conjunta que relevó la importancia de la Reunión Binacional de Gobernadores Argentinos e Intendentes Chilenos de la Frontera Común como un Mecanismo de Relacionamiento Bilateral, establecido en marzo de 2011 a partir de la firma del “Protocolo Complementario al Tratado de Maipú de Integración y Cooperación entre la República de Chile y la República Argentina”. Se acordó además la continuidad de los esfuerzos por aumentar la conectividad, mencionándose el túnel de baja altura “Agua Negra”, el llamado a licitación del Trasandino, la habilitación operativa del Paso de Las Leñas, así como la promoción de nuevas vías de conexión territorial. 

Un área distintiva de la relación bilateral argentino-chilena son los vínculos transgubernamentales, que han aportado a una mayor cooperación y favorecido la interrelación entre sus actores sociales y económicos, y los diversos sectores o segmentos gubernamentales (ya sea ministerios, gobiernos no centrales en sus diversas competencias jurisdiccionales, parlamentos, universidades nacionales, etc.). Por su parte, la diplomacia tradicional y las cumbres presidenciales reconocen sus avances y, a la vez, les ofrecen un marco político general de acompañamiento. 

El foro ministerial, presidido por los ministros de Relaciones Exteriores, es la reunión de más alto nivel después de los encuentros presidenciales. Según quedó establecido desde 2012, estas reuniones se celebrarán simultáneamente con las de intendentes y gobernadores, de manera de lograr una mayor y mejor coordinación de los procesos de integración impulsados por los gobiernos centrales de ambos países y sus respectivos gobiernos regionales y provinciales. 

Durante el encuentro realizado los días 7 y 8 de noviembre de 2012 en la Cancillería Argentina, los ministros, gobernadores argentinos e intendentes chilenos, evaluaron el estado de situación de los principales temas de la agenda bilateral, como libre circulación, infraestructura y conectividad física, seguridad, comunicaciones, energía, salud, defensa, educación, ambiente, turismo, cultura, justicia, trabajo, ciencia y tecnología, cooperación en materia antártica etc., dando seguimiento a aquellos temas que fueron objeto de particular atención en la reunión presidencial de marzo de 2012. 

Hacia fines de 2013, se habían materializado cinco reuniones binacionales de gabinetes y tres de gobernadores e intendentes. En la III Reunión de Gobernadores e Intendentes, realizada en Santiago de Chile el 23 de agosto de 2013, se evidenció el interés no solo de las provincias vinculadas con Chile por compartir la frontera, sino también de las que como San Luis, Santiago del Estero y Santa Fé, no compartiendo frontera, vienen participando en diferentes Comités de Integración y están claramente inclinadas a trabajar por conexiones transfronterizas que pueden favorecer el transporte y el comercio.

Entre el 28 y el 29 agosto de 2014, en Buenos Aires, se celebró por primera vez en forma simultánea –y así se hará en adelante, incluyendo la próxima reunión del 16 de diciembre– la Reunión Binacional de ministros, la de gobernadores argentinos e intendentes chilenos y la de la Comisión Parlamentaria Conjunta. De ese modo, la reunión de gobernadores e intendentes, la Comisión Parlamentaria Conjunta y la reunión de ministros de todas las carteras –incluidos los de Relaciones Exteriores– funcionando a la vez, plantean un escenario ideal para que se asigne más celeridad y ejecutividad a las diferentes propuestas y se adopten compromisos firmes. 

El Tratado de Maipú hace un reconocimiento muy significativo de la actividad de los Comités de Integración y, en general, de la actividad subnacional. Los Comités de Integración existentes hasta el momento son:
· Atacalar: cubre las Provincias de Catamarca, La Rioja, Córdoba, Santiago del Estero, Tucumán y la Región de Atacama (III Región de Chile). En 2011 se sumó Santa Fe.
· Noa-Norte Grande: abarca las Provincias de Salta, Jujuy y Tucumán y por Chile las Regiones de Antofagasta (II Región) y Tarapacá (I Región).  
· Agua Negra: reúne a la Provincia de San Juan y la Región de Coquimbo (IV Región) de Chile. 
· Cristo Redentor: integra la Provincia de Mendoza y la Región de Valparaíso (V Región) de Chile.
· El Pehuenche: abarca la zona sur de la Provincia de Mendoza y la Región del Maule (VII Región) de Chile.
· Las Leñas: reúne a la Provincia de Mendoza y la Región del Libertador Bernardo O ́Higgins (Rancagua).
· Región de Los Lagos: comprende las Provincias de Neuquén, Río Negro y por Chile las Regiones de Bío- Bío (VIII Región), Araucanía (IX Región), Los Lagos  (X Región) y Los Ríos (XIV Región).
· Integración Austral: conformada por las Provincias de Chubut, Santa Cruz y Tierra del Fuego y por Chile las Regiones de Aysén (XI Región) y de Magallanes y Antártica (Región XII). 

Comisión Parlamentaria Conjunta.

Argentina y Chile contaban, desde la década del noventa, con una Comisión Parlamentaria Conjunta, que se constituyó ahora formalmente el 4 de mayo de 2010. Los legisladores, operando como “facilitadores y negociadores” en sus respectivos parlamentos, pueden contribuir a la concreción de obras de infraestructura, elaboración de estrategias medioambientales, acercamientos educativos y culturales. Así, en la reunión celebrada en Buenos Aires, el 28 de abril de 2011, se pronunciaron en favor de la adopción de medidas que prohíben expresamente que los territorios cordilleranos puedan ser un lugar de depósito de desechos radiactivos; respecto de las poblaciones y las migraciones, se comprometieron a agilizar todas las medidas tendientes a la facilitación del tránsito y la libre circulación de personas. (Extracto de la Declaración de la Comisión Parlamentaria Conjunta, reunión celebrada en Buenos Aires, el 28 de abril de 2011). 

En términos de realizaciones concretas, luego de una negociación que llevó varios años, debe reconocerse el esfuerzo parlamentario para que hacia finales de 2010 entrara en vigor el Convenio de Seguridad Social que beneficiará a los trabajadores que estén sometidos a la legislación de seguridad social de uno o de ambos países. Según estimaciones, más de 400.000 chilenos y 70.000 argentinos, serían los potenciales beneficiarios de esta nueva normativa.
En la XVIII Reunión Plenaria de la Comisión Parlamentaria Conjunta Argentino-Chilena, realizada en Buenos Aires el 29 de agosto de 2014 de manera simultánea con las Reuniones Binacionales de ministros y gobernadores e intendentes, la delegación chilena fue encabezada por el senador Juan Pablo Letelier, e integrada además por los senadores Carlos Bianchi, Alejandro Guillier, Jaime Orpis, Patricio Walker y el diputado Iván Flores.
Los parlamentarios coincidieron entre otras cosas en la necesidad de avanzar hacia un sistema de controles fronterizos más ágil y eficiente, la necesidad de agilizar los controles fitosanitarios, instaron a las autoridades a estudiar y acordar los mecanismos para facilitar la interconexión aérea entre las distintas regiones de ambos países, saludaron el acuerdo logrado entre ambos países sobre el Túnel Internacional de Agua Negra, reconocieron los avances registrados en el Túnel Paso Las Leñas, manifestaron su voluntad de apoyar la construcción de todos los pasos fronterizos acordados, entre los cuales está San Francisco y Pircas Negras en Atacama, solicitaron el establecimiento de un cronograma de inversiones y la incorporación de los recursos presupuestarios, así como la creación de los entes binacionales que impulsen dichas iniciativas. 
Instaron también a las autoridades de ambos países a la pronta puesta en funcionamiento del Ferrocarril Transandino del Sur y Corredor Bioceánico Ferroviario Antofagasta, y el Proyecto Túnel de Baja Altura-Ferrocarril Transandino Central. Reafirmaron la integración energética y se congratularon de los avances logrados en la implementación del “Memorándum de Entendimiento entre el Gobierno de la República de Chile y el Gobierno de la República Argentina a los fines de propender al intercambio de Gas Natural, Energía Eléctrica y a la Cooperación en materia energética”. Acordaron trabajar en conjunto sobre los temas medioambientales, en especial, agua dulce, glaciares, y la creación de parques binacionales. Se comprometieron a dar seguimiento a la aplicación del Convenio de Seguridad Social. Acordaron trabajar en conjunto los temas educacionales y de ciencia y tecnología, creando instancias formales de integración que formulen planes de estudio en conjunto, intercambiar experiencias en el ámbito de la educación pública, en especial, de la calidad de la misma; y suscribir convenios en materia de ciencia y tecnología.
El Asia Pacífico y los procesos de integración de América Latina.

De acuerdo a la opinión de Alexandr Jarlámenko, jefe del centro de investigación del Instituto de Estudios Latinoamericanos de Rusia (publicada el 24 de noviembre en la agencia de noticias rusa Sputnik), durante la visita a América Latina del presidente de China, Xi Jinping, quien firmó varias decenas de acuerdos bilaterales con Perú, Chile y Ecuador, el punto más importante fue el convenio de las partes de apoyar la creación de un Área de Libre Comercio Asia-Pacífico (FTAAP, siglas en inglés).

"Estos países [Chile, Perú, Ecuador] buscan una alternativa a EEUU en la dinámica región Asia-Pacífico, y en primer lugar ven una nueva fuerza a la cabeza: China. […] Xi Jinping consiguió activar el proceso de creación de un área de libre comercio en la región Asia-Pacífico. Naturalmente, todos estos países buscan la posibilidad de enfrentar desafíos económicos y estabilizar la situación. Por otro lado, los jefes chinos buscan nuevos caminos y nuevos mercados para exportar y para invertir", explicó Jarlámenko. El experto cree que en el futuro próximo observaremos una batalla económica y política entre China y EEUU en América Latina y por América Latina, como ya ocurre en otras regiones del mundo. Esta será una forma de ver si China es capaz de levantarse como un líder a nivel internacional, señala Jarlámenko. 
Como se sabe, en América Latina, desde fines de los años 90 y comienzos del año 2000, se han ido constituyendo procesos y mecanismos de integración que afirman la independencia y soberanía respecto de Estados Unidos, como la UNASUR, CELAC, el Banco del Sur, Petrocaribe. Al mismo tiempo, los BRICS han suscrito acuerdos y mantenido reuniones con los países del MERCOSUR, UNASUR y la CELAC. 

Más recientemente, se ha conocido que la Unión de Naciones Suramericanas (Unasur) está ultimando los detalles para la puesta en funcionamiento del Banco regional de Precios de Medicamentos, que le permitirá a los países economizar hasta 600 millones de dólares. El secretario general de la Unasur, Ernesto Samper, presentó una lista de 34 medicamentos que podrán comprar los miembros del organismo, sin embargo, se espera que a finales de 2016 haya unos 60 medicamentos en el banco.

El sistema permitirá a los gobiernos y ciudadanos de América Latina consultar los precios de las medicinas definidos por sus propios activos y expresados en unidades monetarias homogéneas. También, refirió Samper, el objetivo es que puedan “comprar al mejor precio y sin caer a engaños”. Como sabemos los chilenos, los estudios realizados antes de la creación del banco indicaron que un mismo medicamento puede tener precios que varían de hasta 10 o 12 veces de un país a otro sin justificación. La lista inicial de medicamentos tendrá tratamientos para enfermedades como el VIH y la hepatitis C.”
Los párrafos anteriores son una descripción del documento elaborado por el sociólogo Sr. Oscar Azócar.

A continuación se entregan más antecedentes actualizados extraídos del último Atacalar realizado en la ciudad de Córdoba en Julio del Presente año.

· Comercio Mundial 
Para el caso de Sudamérica, el comercio mundial de mayor preponderancia, actual y futura lo representa lo representan las exportaciones e importaciones hacia/desde los países del Asia Pacífico.

Como lo indicaban las autoridades trasandinas en sus discursos mientras se desarrolló el Atacalar, el siglo XIX el comercio mundial tenía como epicentro Europa, el siglo XX el epicentro fue Europa y el Atlántico; y el siglo XXI tiene como epicentro el Asia Pacífico. La presencia de China e India (que suman la mitad de la población mundial) tienen un dinamismo y empuje que superan a otras regiones del globo terráqueo.

Esta situación favorece notablemente a nuestro país, que muestra una relación directa a través del transporte marítimo y cuyos puertos existentes o por construir pueden satisfacer la operación de barcos en prácticamente todo el borde costero.

Los factores que favorecen la costa chilena aumentan, si se toma en cuenta que el comercio actual se desarrolla a través del movimiento de barcos que cada vez aumentan en sus dimensiones.

En la actualidad el transporte marítimo se está ejecutando, de manera más eficiente y a menores costos, en barcos de 180.000 y 200.000 toneladas (Post Panamá o superiores en tamaño). Estos barcos, presentan grandes problemas de operación en la costa atlántica de Sudamérica y en el atravieso por el Canal de Panamá. 

De materializarse un Corredor Ferroviario, se estima que los costos de transporte de los países trasandinos hacia y desde Asia bajarían entre 30 y 40% en relación al transporte que se ejecuta hoy (canal de Panamá). Los tiempos de viaje se reducen también en la misma proporción.

La no existencia de un corredor desfavorece enormemente los costos de transporte de todos los países que no tiene acceso directo al océano Pacífico. Esto los dificulta en sus acuerdos comerciales y los inhabilita para tener un mejor crecimiento en su producción de recursos agrícolas e incluso mineros.

Según estimaciones más actualizadas de la Cámara Argentina de Comercio, las inversiones necesarias para habilitar el Corredor (parte argentina) serían del orden de us$1.300 Mill y la operación de la nueva obra triplicaría el volumen exportador argentino en 10 años. Como conclusión importante es que la inversión (parte argentina) la recuperan con la economía actual de fletes en un término de 12 años.

En la actualidad la exportación argentina hacia los mercados del Pacífico y costa oeste de EEUU es del orden de US$ 3.020 Mill (del orden de 85.000 camiones anuales que salen por los puertos de Rosario y Buenos Aires). Con el Corredor Ferroviario las exportaciones podrían llegar a US$ 10.000 Mill, o sea del orden de 250.000 camiones anuales, de aquí a 10 años de operación. Este crecimiento no sería posible en las condiciones actuales de la infraestructura argentina.

· Atravieso de Rutas de acceso al Océano Pacífico

Para cruzar la Cordillera de los Andes la Región de Atacama es una de las que reúne las mejores condiciones: sectores con pasos montañosos más bajos y la no existencia de zonas selváticas. De esta manera el trazado de un Corredor Ferroviario es más simple y de requerirse túneles, éstos podrían ser de menor longitud.

Cualquier atravieso de la cordillera más al norte de la 2ª. Región es cada vez más complicado por sus montañas y selvas. Y en la medida que se sigue más al norte se agrega el hecho de que comienzan a aumentar notoriamente las distancias de transporte para llegar a la costa del Pacífico.

· Cruce frente a la Región de Atacama

A todas las ventajas que se mencionan anteriormente, hay que agregar que el atravieso por el Paso San Francisco está frente al “centro de gravedad” de las zonas productivas de Argentina, Brasil, Uruguay y Paraguay.

Este cruce, tanto en su versión caminera como ferroviaria, ha sido estudiado en forma preliminar.

Con los inicios de la pavimentación de los últimos 46 Km de lado chileno, se completará totalmente la unión del cruce. Tendrá limitaciones de paso por las condiciones climáticas (se cierra entre Mayo y Septiembre).

La infraestructura ferroviaria requiere de mayor habilitación, ya sea por reparación o construcción de tramos. De todas maneras se requerirá de un estudio más completo con períodos de diseño más amplios.

· Consideraciones Medioambientales

Para este caso es inevitable comparar este Corredor con el Paso de Aguas Negras de la 4ª.Región (anunciado por la Presidenta Michelle Bachelet en su Cuenta Pública), ya que éste muestra un grado de avance mayor en su proyecto (uniría la provincia argentina de San Juan con Coquimbo).

El vínculo del Paso de Aguas Negras con proyectos minero-portuarios como Dominga, Puerto Cruz Grande y la “ampliación” del Puerto de Coquimbo, posicionan a Aguas Negras como piedra angular de grandes intereses económicos y políticos con redes en la UDI y la DC, y que amenaza con devastar el equilibrio medioambiental, ya que los tres puertos estarían ubicados en las zonas de influencia de la Reserva Nacional Pingüino de Humboldt. Esta zona es reconocida por científicos y organizaciones medioambientales que la catalogan como una de las áreas de mayor biodiversidad en el mundo.

Esta situación de la alternativa del Paso de Aguas Negras, no afecta al Corredor Ferroviario por la 3ª. Región. La que muestra un tratamiento ambiental más simple.

· Trazado del Corredor Ferroviario

El Trazado del Corredor del Corredor Ferroviario debiera tener las siguientes características:

· Diseño para 100 años: las obras debieran tener un horizonte de diseño de 100 años como mínimo.

· Tránsito Continuo y Permanente: el diseño debiera asegurar un tránsito permanente independientemente de las condiciones climáticas.

· Trocha Angosta de 1,00 metros: esta condición se adapta a las trochas existentes en Brasil, Argentina y Chile. Se podrían aprovechar algunos tramos de tal manera de reducir los movimientos de tierras y las expropiaciones.

· Vías Dobles o Vías que permitan un tránsito fluido en ambos sentidos: esta condición es obligatoria para el caso de los túneles que crucen la Cordillera.

· Trenes de tracción eléctrica: por las condiciones de desarrollo energético en Chile y suponemos que también lo será en los países involucrados, es necesario utilizar las nuevas fuentes de energía eléctrica que se produzcan.

· Según estimaciones preliminares faltaría la construcción de 420 Km de vías para unir el sistema ferroviario trasandino con la costa del Pacífico. De éstos faltaría construir 250 Km en Argentina (Tinogasta-Paso San Francisco) y 170 Km en Chile (Paso San Francisco-Montandón). Esto último corresponde a una habilitación de la infraestructura existente, los cual puede diferir de un estudio para inversiones de mayor plazo.

· Puertos

Los puertos que se construyan deben tener también las siguientes características:

· Período de Diseño: el período de diseño debe estar de acuerdo al diseño general del Corredor Ferroviario.

· De los puertos existentes en Chile que están conectado por vía férrea se pueden mencionar Taltal, Chañaral y Caldera.

· Tamaño: el tamaño de los puertos debe considerar todo tipo de crecimiento, tanto en las dimensiones de los barcos como en las operaciones de carga y descarga.

· Áreas de trabajo portuario: las áreas que se destinen para las operaciones portuarias deben considerar posibilidades de crecimiento en cuanto a almacenaje y tránsito de contenedores.

· Áreas de Incorporación de Valor Agregado: estas áreas deben mucha compatibilidad con todo el movimiento de cargas y descargas. Corresponden a todas las instalaciones industriales que agregarán valor a los productos que arriben a Chile, de tal manera que pasen a transformarse en producto chileno y se transen con arancel cero en los

Mercados del Asia Pacífico. En estas áreas deben considerarse las necesidades de la población que laborará en estas industrias.
(*) Ingeniero Civil con mención en transportes; Secretario Regional Ministerial de Transportes y Telecomunicaciones
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