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RESUMEN

Dentro de la Evaluacion de Impacto Ambiental (EIA) cuando un impacto es significativo y
tiene consecuencias negativas, los titulares tienen la obligacién de establecer un plan de
medidas ambientales, sin embargo no es sabido si esta accion se ha traducido en menor
deterioro ambiental, el sector ambiental no ha trabajado como otras areas del conocimiento
en el desarrollo de proyectos enfocados en la evidencia existente. Esta situacion puede
deberse principalmente a que las intervenciones ambientales tienen consecuencias complejas,
no distinguen limites entre el entorno social y la naturaleza.

La presente investigacion tuvo por objetivo determinar la efectividad de las medidas
ambientales en el tramo urbano del proyecto vial Acceso Sur a Santiago (ASS), bajo un
enfoque complejo y contrafactual.

El método empleado fue la construccion de un escenario hipotético (contrafactual) obtenido
a partir de la modelacion sistemica de los impactos de la autopista y del territorio donde se
emplaza, el cual se compard con un escenario actual. La modelacion de los escenarios se hizo
considerando revision bibliogréafica, visitas exploratorias a la zona y al analisis de contenido
de entrevistas a actores relevantes: informantes que fueron participes de la EIA y que aun
habitan en la zona y a representantes de la direccion de obras de las comunas de La Granja y
de La Pintana. Para conocer los factores que incidieron en la efectividad de las medidas
ambientales también se entrevisto a tres expertos: una evaluadora del Servicio de Evaluacion
de Impacto Ambiental, un abogado ambientalista y a un inspector fiscal que fue parte del
proyecto vial ASS.

Los resultados, a través de la entrevista a cinco informantes afectados y a los representantes
de las direcciones de obras, estimaron que de las cuatro medidas ambientales implementadas
para impactos permanentes e irreversibles en la etapa de operacién tres son parcialmente
efectivas y una no es efectiva en comparacién con un escenario contrafactual, debido
principalmente a que los impactos no fueron predichos de modo causal puesto que ciertos
elementos de la dindmica territorial no se incluyeron dentro de la EIA, obviandose relaciones
que con el pasar del tiempo provocaron mayor cantidad de impactos. A 16 afos de la primera
resolucion de calificacion ambiental las deficientes medidas ambientales implementadas
siguen repercutiendo en la actualidad segun lo expresado por los informantes que habitan en
la zona.

En conclusion, se aconseja la revision de la herramienta de calificacién de impacto ambiental
que utiliza el MOP, debido a que a través de la parametrizacion de los factores que inciden
en los impactos no se refleja la complejidad ni la importancia que éstos pueden tener para la
zona de estudio.

Palabras clave: Evaluacion contrafactual, Modelacion sistémica, Evaluacion de impacto
ambiental.



ABSTRACT

Within the Environmental Impact Assessment (EIA) when an impact is significant and has
negative consequences, holders are required to establish a plan of environmental measures,
but it is not known whether this action has resulted in less environmental degradation,
environmental sector has not worked as other areas of knowledge in the development of
projects focused on existing evidence. This may be due mainly to environmental
interventions have complex consequences, which not distinguish boundaries between social
environment and nature.

This research aimed to determine the effectiveness of environmental measures in the urban
section of the road project Acceso Sur a Santiago (ASS) under a complex and counterfactual
approach.

The method used was the construction of a hypothetical scenario (counterfactual) obtained
from systemic modeling of the impacts of the highway to the territory where it is located,
which was compared to a current scenario. The modeling of scenarios was made based on
the literature review, exploratory visits to the area and the content analysis of interviews with
relevant actors: informants who were participants in the EIA and still live in the area and
representatives of the construction management in the municipalities of La Granja and La
Pintana. To understand the factors that influenced the effectiveness of environmental
measures three experts were also interviewed: an evaluator of the Service of Environmental
Impact Assessment, an environmental lawyer and a tender inspector who was part of the road
project ASS.

The results, through the interview of the five affected informants and representatives of the
construction management, estimated that of the four environmental measures implemented
for the permanent and irreversible impacts in the operation stage three are partially effective
and one not effective compared with a counterfactual scenario, mainly because the impacts
were not causally predicted due to certain elements of the territorial dynamics were not
included in the EIA, obviating relationships that with the passage of time have caused more
impacts. In the first 16 years of environmental qualification resolution the deficient
environmental measures implemented are still affecting today as expressed by informants
that inhabit the area.

In conclusion, the review of the rating tool of environmental impact used by the MOP is
advised, because through the parameterization of the factors that are influencing the impacts,
the complexity or importance of those factors is not reflected for study area.

Keywords: Counterfactual evaluation, Systemic modeling, Environmental impact
assessment.



INTRODUCCION

Espinoza (2002) define la Evaluacion de Impacto Ambiental (EIA) como un “instrumento de
caracter preventivo que incorpora la dimension ambiental en las nuevas acciones humanas y
en las modificaciones de obras y actividades existentes”, bajo esta premisa se considera una
de las herramientas mas importantes para la prevencién del deterioro ambiental, pues aborda
en detalle los impactos, ya sean negativos o positivos, que genera la implementacion de un
proyecto.

Cuando un impacto no es prevenible y tiene consecuencias negativas para el entorno, los
titulares tienen la obligacion de establecer un plan de medidas ambientales, pudiendo ser
éstas de mitigacion, reparacion o compensacion, dependiendo de la naturaleza del impacto
(Cuadro 1) (Decreto 30, 1997%; Decreto 40, 20132). Gran parte del éxito de una EIA depende
de qué tan efectivas son las medidas ambientales implementadas (Sanchez et al., 2005).

Cuadro 1. Descripcion de tipos de medidas ambientales y lugar donde se adoptan.

Tipo de medida Descripcion Lugar donde se adopta
Mitigacion Tiene por finalidad evitar o disminuir Area o lugar donde se
los efectos adversos del proyecto o presenten los impactos
actividad. significativos  sobre  los
elementos  del medio
ambiente
Reparacion Tiene por finalidad reponer uno o mas Area o lugar donde se

de los componentes o elementos del presenten los impactos
medio ambiente a calidad similar a la significativos sobre los
que tenian con anterioridad al impacto elementos  del medio
sobre dicho componente o elemento o, ambiente

en caso de no ser ello posible,

restablecer sus propiedades basicas.

Compensacion  Tiene por finalidad producir o generar Area o lugar donde se
un efecto positivo alternativo y presenten los impactos
equivalente a un efecto adverso significativos sobre los
identificado que no sea posible mitigar elementos  del medio
0 reparar ambiente, o de no ser posible

en otras areas o lugares en
que resulten efectivas

Fuente: Adaptado de Decreto 30, 1997 y Decreto 40, 2013.

! Decreto 30, 1997. Reglamento del sistema de evaluacion de impacto ambiental, Ministerio Secretaria General
de la Presidencia. En adelante DS30.

2 Decreto 40, 2013. Aprueba reglamento del sistema de evaluacion de impacto ambiental, Ministerio de Medio
Ambiente. En adelante DS40.



Si bien existe la obligacion legal de someter proyectos, que pudiesen llegar a generar
impactos significativos, al Sistema de Evaluacion de Impacto Ambiental (SEIA), no es
sabido si esta accion se ha traducido en menor deterioro ambiental, el sector ambiental no ha
trabajado como otras areas del conocimiento en el desarrollo de proyectos enfocados en la
evidencia existente (Cashmore et al., 2004; Stem et al., 2005). A raiz de la presente situacion,
han nacido cuestionamientos en relacion a si la EIA ha contribuido en la prevencion del
deterioro ambiental (Gasparatos et al., 2008). Segun diversos autores, existen falencias
transversales que impiden conocer si realmente se estdn cumpliendo de manera efectiva los
objetivos ambientales de un proyecto. Dentro de estas falencias se pueden encontrar:

(1) Uso de indicadores que no consideran efectos foraneos que pudiesen afectar temporal o
permanentemente el valor otorgado por los mismos (Ferrero, 2009).

(2) La existencia de “Resultados humanos” dificiles de cuantificar si no se evalian en base
a un contexto (Ferrero, 2009).

(3) El abuso de herramientas reduccionistas con el objetivo de simplificar el trabajo de los
tomadores de decisiones (Cashmore et al., 2004).

(4) Existencia de impactos acumulativos, que varian segun la region de emplazamiento del
proyecto (Franks et al., 2013).

(5) Falta de investigacion sustancial en cuanto a la teoria, naturaleza y funcionamiento de los
aspectos ambientales (Cashmore et al., 2004).

(6) Cuantificacion de la sustentabilidad a traves del anlisis de diversas dimensiones
ambientales por separado (Munda, 2006).

(7) Las auditorias a las evaluaciones de impacto ambiental monitorean ciertos parametros
por lo cual muchas veces no son universalmente aplicables, pues ciertos casos no se
ajustan a la norma (Pardo, 2002).

(8) La existencia de varios criterios para definir la efectividad de una EIA, los que
habitualmente dependen del marco teorico bajo el cual se trabaje (P6l6nen et al., 2010),
no obstante hay consenso en cuanto a que las interpretaciones de la efectividad no poseen
la suficiente pluralidad al momento de aclarar los objetivos en el disefio de la evaluacion
(Cashmore et al., 2010; Heinma et al., 2010; P6l6nen et al., 2010) y que regularmente
estan enfocadas a costo-beneficio temporal y econdmico (Chanchitpricha et al., 2013).

(9) Conjuntamente existe una clara inconsistencia, pues la EIA viene de la politica sin
embargo los resultados de su efectividad hasta hoy en dia han descansado en la ciencia,
gue en este aspecto carece de teoria (Lee et al., 1995; Lawrence, 1997; Cashmore, 2004;
Tullos, 2009). Como consecuencia de esta inconsistencia, se ha aconsejado la integracion
de diversas herramientas que demuestren estrictamente si una EIA fue efectiva o no
(Cashmore et al., 2004).

Las falencias expuestas encuentran su origen principalmente en que los problemas
ambientales tienden a no aparecer aislados, no distinguen limites entre la dimension social y
la naturaleza, se desenvuelven sobre sistemas socio-ambientales en constante interaccion por
lo cual el estudio de dimensiones separadas no es util (Redman et al., 2004). Al no concebir



el sistema de modo integral, se tiende a asociar factores linealmente, sin identificarse las
relaciones presentes en el ambiente, obteniéndose asi una falacia causal®.

El andlisis contrafactual ha sido una de las herramientas frecuentemente usada durante el
altimo tiempo, para la evaluacion de la efectividad bajo probleméticas no lineales, pues no
utiliza el escenario mas légico, si no el mas probable, considerando gran cantidad de variables
que pudiesen afectar la respuesta de la intervencion (Lockwood, 2008). EIl analisis
contrafactual es la comparacién de la situacion actual con una situacion sin intervencion
alguna (escenario contrafactual), es decir, responde a la pregunta: ¢Cudl seria la situacion si
no se hubiese implementado una politica/plan/medida? A través de este tipo de analisis, es
posible conocer si las acciones que se llevan a cabo en el presente, justifican no optar por el
escenario contrafactual.

Hasta la fecha, el analisis contrafactual ha sido aplicado en la evaluacion de los resultados de
intervenciones complejas®, pero reducidas, tales como analisis de beneficio econdmico real,
efectividad de medidas en areas protegidas, intervenciones en pequefias comunidades, entre
otros, integrando gran cantidad de variables con el objetivo de evitar el sesgo causal (Wilkie
etal., 2008; Andam et al., 2008; Ferraro et al., 2007). Sin embargo, quizas por la complejidad
y la cantidad de aspectos que aborda una EIA, y adicionalmente las caracteristicas de este
tipo de analisis, ha incitado que hasta la fecha no se haya realizado una evaluacion exhaustiva
de su efectividad mediante un analisis contrafactual.

La teoria de sistemas surge como una herramienta capaz de abordar problemas complejos,
multidimensionales, que habitualmente son enfrentados bajo una mirada reduccionista e
inorganica, asociada mas bien a un enfoque mecéanico causal. (Arnold et al., 1990; Arnold et
al., 1998). Los modelos sistémicos han sido utilizados ampliamente en diversas tematicas,
con el objetivo de integrar la complejidad de la interaccion de maltiples aspectos, y asi
conocer la naturaleza del comportamiento de ciertas variables, que a menudo no se pueden
inferir a través del simple monitoreo u observacion (Jochum et al., 2014), identificando
ademas los procesos que influyen (Von Bertalanffy, 1968). El enfoque sistémico en medio
ambiente ha demostrado que es posible abordar problemas complejos (Clements et al., 2014).
De la misma forma se ha planteado la urgente necesidad de enfrentar diversas problematicas
mediante dicho enfoque, incorporando la ciencia dentro de la percepcion social con el
objetivo de sentar una realidad intersubjetiva que en si esté mas cerca de la realidad (Delgado
y Marin, 2005).

3 Una falacia causal es la conclusién de un andlisis en el cual no se distinguen las relaciones subyacentes que
pudiesen afectar la variable observada. Para evitar la falacia causal se deben buscar e integrar en el anélisis los
procesos que subyacen en la relacion causa-efecto y no tan sélo los componentes por separado. (Ahn et al.,
1996)

4 Lavanderos (2002), define la complejidad como una unidad que requiere dos 0 mas componentes juntos de tal
manera que no es trivial su separacion, por lo cual se estd en presencia de una co-construccion que genera una
co-circunstancialidad. Bajo esta mirada es posible entender que la efectividad es un concepto sistémico,
imposible de observar bajo un enfoque reduccionista.



En cuanto a Chile, el tema medioambiental es habitualmente definido por grupos de expertos
(tecnocracia) que por lo general no consideran el contexto social ni la percepcion de los
involucrados en los problemas ambientales. Esta Gltima puede ser una realidad
significativamente distinta a la observada por los cientificos, desencadenando finalmente en
que los estudios esgrimidos por los expertos no tengan una incidencia efectiva sobre la
prevencion del deterioro ambiental dado los componentes socio-culturales que influyen
(Delgado y Marin, 2005). Si se reflexiona que en Chile los estudios de impacto ambiental se
presentan subdivididos en medios®, donde los medios fisico y bi6tico yacen en el
conocimiento cientifico, esta disyuntiva tecnocracia-sociedad adquiere significativa
importancia, pues las medidas ambientales estan enfocadas a ciertas variables que son
cuantificadas desde un punto de vista técnico pero que inevitablemente se relacionan con el
contexto social.

El Sistema de Evaluacion de Impacto Ambiental en Chile nacié como un instrumento de
caracter preventivo que intenta mantener la calidad ambiental previa a la ejecucion del
proyecto en sus distintas etapas (BCN, 1994). Sin embargo, desde su implementacion no se
ha verificado si efectivamente ha cumplido, a mediano y largo plazo, con sus objetivos
iniciales. Existen una gran cantidad de proyectos en Chile que durante su proceso generaron
conflictos (Camus et al., 1998; Costa, 2012; Sepulveda et al., 2010), sin que hasta el
momento se haya verificado de modo integral si los aportes de la EIA han sido efectivos. Es
presumible que esto se deba a los costos y la complejidad que representa un analisis de esta
envergadura.

Las autopistas urbanas se encuentran dentro de los proyectos que han generado mayor interés
en cuanto a la complejidad de los impactos ambientales que provocan, pues si bien afectan
al entorno inmediato modificando variables fisicas tales como el nivel de ruido y el nivel de
los contaminantes atmosféricos, también modifican la geografia de la ciudad al forjar la
expansion espacial y la compresion temporal. Para el caso de Chile ademas estas autopistas
se implementan bajo politicas gubernamentales que buscan proveer de este tipo de
infraestructura acelerando de esta manera el cambio en la organizacion espacial del espacio
peri-urbano (Mansilla, 2011).

Dentro del conjunto de autopistas urbanas que se han implementado en la ciudad de Santiago,
la autopista Acceso Sur a Santiago (ASS®) ha sido un caso de interés debido a los conflictos
socio-ambientales que fue desencadenando durante el tiempo, producto de diversos factores
dentro de los que se incluyen: deficiencias en la normativa de calificacion ambiental,
dificultades en la vinculacion sectorial, errores procedimentales tales como el haber llevado
a cabo la licitacion del proyecto previa a la EIA no identificandose desde un principio las
variables ambientales involucradas dentro del proyecto, y finalmente errores de disefio dentro

° Hasta el afio 2013 los estudios de impacto ambiental dividian al medio ambiente en medio fisico, bidtico,
humano y construido (Decreto 30, 1997), del 2013 en adelante el medio biético y el medio construido dejaron
de existir, incluyéndose por separado los siguientes contenidos: ecosistemas terrestres, marinos, acuaticos,
elementos naturales o artificiales que componen el patrimonio (Decreto 40, 2013)

6 ASS es el acronimo de “Acceso Sur a Santiago”. En adelante dicho acrénimo hara referencia tanto a la
autopista como al proyecto vial del mismo nombre por separado.



de los cuales el mas importante fue el implementar una autopista de condicion no urbana’
dentro de una zona urbana (Landon, 2013).

Estas falencias repercutieron en que el plazo de construccion y entrega de la obra se
postergara aproximadamente 8 afios, incrementandose de este modo los costos entre pagos
de multas a la concesionaria® e implementacion de medidas compensatorias. En la actualidad
ASS es el proyecto de autopista que mas tiempo ha tardado en materializarse y hoy en dia
algunas medidas de compensacién ain se encuentran pendientes de ejecucion (Landon,
2013).

En la presente investigacion se analizara de forma sistémica, el estudio de impacto ambiental®
(ESIA) del proyecto vial “Acceso Sur a Santiago”, mediante la construccion de un modelo
sistémico capaz de representar un escenario contrafactual y otro actual, para verificar si
efectivamente la EIA fue capaz de prevenir los eventuales impactos ambientales, que en el
tiempo pudiesen haber surgido, mediante sus medidas de manejo ambiental, a través de la
consulta a aquellos que se vieron afectados directamente por el emplazamiento de la
autopista.

Objetivo general

Evaluar la efectividad de las medidas ambientales propuestas dentro de los ESIA e
implementadas para el trazado urbano de la Autopista Acceso Sur a Santiago en el marco del
Sistema de Evaluacion de Impacto Ambiental.

Objetivos especificos

1) Comprender de manera sistémica y compleja los impactos ambientales en el territorio
donde se emplaza la autopista Acceso Sur a Santiago en su trazado urbano.

2) Distinguir el escenario actual del escenario contrafactual.

3) Identificar causas de la efectividad de las medidas ambientales.

" El concepto de no urbano hace referencia a la no inclusion en el disefio de la autopista de infraestructura de
soporte para la movilidad peatonal tales como la instalacion de semaforos en cruces y accesos, sefialética y
pasos peatonales orientados a mejorar la conexion de los residentes con otros barrios, asi como también la no
consideracién de la densidad poblacional y la cercania de las casas en relacién a la autopista (Landon, 2013).

8 Hasta el afio 2008 las renegociaciones de proyectos del MOP eran frecuentes y por montos considerables,
aumentando el total un 33% en promedio, montos adicionales recibidos por las empresas sin mediar un proceso
competitivo (Engel et al., 2009).

® El proyecto vial ASS cuenta con dos ESIA: el primero el afio 1999 y la modificacion al proyecto el afio 2002.
En adelante se hablara de ambos ESIA como uno solo, pues las diferencias entre ambos no son sustanciales.



MATERIALES Y METODOS

Area de estudio

El proyecto vial ASS se gest6 a partir de las propuestas de dos planes de gobierno: el plan de
infraestructura 1995-2000 del comité interministerial de infraestructura (1994), que propuso
una ruta que uniese Santiago con San Fernando a través de un sistema de concesiones, y por
otra parte del plan de desarrollo del sistema de transporte del Gran Santiago 1995-2010%° de
la secretaria de transportes (SECTRA) que plante6 la necesidad de unir de forma répida y
eficaz al eje Carmen-Lira-Las Industrias, Américo Vespucio- Eyzaguirre- Ramoén
Subercaseux, con el objetivo de conectar la zona centro con la zona sur de Santiago. Se
considerd que a través de la construccion de dicha ruta se podrian generar mayores ofertas
de trabajo al revitalizar el comercio en el sector, ademas de la generacion de mayor bienestar
social al disminuir los tiempos de desplazamiento y los costos de transporte (Cll1, 1994; MOP,
1999a; MOP, 2002a).

En conjunto, el plan de infraestructura 1995-2000 y el plan de desarrollo del sistema de
transporte del Gran Santiago 1995-2010, dieron origen al estudio de preinversion para el
analisis de alternativas de autopistas que unieran Santiago con San Fernando de la SECTRA.
En dicho estudio se plantearon dos alternativas, ambos trazados comenzaban en el Rio Maipo
y estaban al oriente de la Ruta 5. En el estudio de preinversion se sefiala que aquella ubicacion
beneficiara a los automdviles provenientes de la zona oriente. Una de las alternativas uniria
a la autopista ASS con la ruta 5 en el enlace angostura, mientras la otra uniria a la autopista
con la ruta 5 a la altura de Graneros. En el estudio se recomendo el trazado de la ruta que
enlaza en Angostura (SECTRA, 1995). Sin embargo, ambos trazados no contemplaron el
tramo urbano. Segin MOP (1999a) el trazado urbano del proyecto se justifica de acuerdo al
sistema vial reflejado en el Plan Regulador Metropolitano de Santiago, donde el Eje Serena
4 - Oriente se distingue como una via de union intercomunal estimandose que a través de la
construccion de la autopista este tramo se reforzaria en relacion con su aptitud urbanistica y
su capacidad de albergar nuevos usos industriales que den empleo a los habitantes de la zona
sur de Santiago, reduciéndole sus tiempos de desplazamiento, logrando ahorro de transporte
y tiempo que mejoran la calidad de vida de la poblacion.

Finalmente la concesidn del proyecto ASS fue aprobada el 30 de Junio de 1998, con una ruta
que se extiende por un total de 46,6 km dentro de la Region Metropolitana, comprendiendo
las comunas de La Granja, La Pintana, La Florida, Puente Alto, San Bernardo, Buin y Paine

10 Se solicito dicho plan de transportes mediante ley de transparencia a la SECTRA para tener la fuente oficial,
obteniéndose respuesta el dia 4 de Junio de 2015, oficio 4019, sin embargo la informacién facilitada no
correspondi6 a lo solicitado.

Bowen, C. 2015. Secretaria de Transportes. [Carta]. Santiago, Ministerio de Transportes y Telecomunicaciones.



(Figura 1), como parte del proyecto Autopista Santiago-Talca, otorgandose la resolucion de
impacto ambiental el afio 1999 para el primer estudio, y 2002 para la modificacion,
iniciandose la concesidn el afio 1999 (MOP, 1999a; MOP, 2002a).
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Figura 1. Ubicacion de la autopista ASS dentro del Gran Santiago

Basicamente, el proyecto vial ASS se subdivide en dos tramos, uno urbano soterrado y otro
rural. Para efectos de la presente memoria se trabajo solo sobre el tramo urbano.

El tramo urbano de la autopista ASS se emplaza desde el km 0,08 al km 11,2 (Figura 2)
comprendiendo las comunas de La Granja, La Pintana, La Florida y Puente Alto. Las
comunas de La Granja y La Pintana se caracterizan por un alto indice de prioridad social?,
en tanto la comuna de Puente Alto presenta un indice de prioridad social medio. El trazado
de la autopista por la comuna de La Florida es un caso especial, pues éste colinda con un sitio
baldio que se dispone frente a las viviendas en dicho tramo, teniendo como consecuencia que
estas ultimas se encuentren distantes.

1El indice de prioridad social se cred para clasificar comunas de acuerdo a su nivel de necesidad de una
respuesta institucional en diversas dimensiones tales como; ingresos (pér cépita y poblacion bajo la linea de
pobreza), salud (Fecundidad adolescente, tasa de suicidios y muertes prematuras tomando en base a la esperanza
de vida), educacion (Resultados Simce y PSU, y reprobacién de la ensefianza media). Ministerio de Desarrollo
Social 2014.
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Figura 2. Tramo urbano autopista ASS.

El tramo urbano se divide en dos:
(1) Tramo soterrado cubierto: Subterraneo, se extiende por 2,9 km, sobre dicho tramo se
despliega la vialidad urbana, calles y veredas locales, ocupando en total 30 metros a
lo ancho sobre la superficie. (Figura 3)
(2) Tramo soterrado: Enterrado a modo de canal, extendiéndose desde los 2,9 km a los
11,6 km, abarcando un total de 8,7 km, la vialidad local se desenvuelve a los costados
de la autopista. EI empalme en este tramo ocupa 72 metros a lo ancho. (Figura 4).
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Figura 3. Superficie del tramo soterrado cubierto, cruce avenida Cardenal Raudl Silva
Henriquez con calle Pedro Lira.

Figura 4. Tramo Soterrado, cruce con calle batallon Chacabuco.
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En la descripcion del proyecto el titular hace la salvedad que desde el km 9,5 al km 11,2, el
trazado de la autopista seria sobre la superficie. Asimismo en la modificacion del proyecto
(MOP, 2002e) se sefiala que finalmente los tramos comprendidos entre los kilometros 2,85
al 5,15 y del 7,83 al 9,38 no serdn soterrados debido a la negacion por parte de las
asociaciones de canalistas a que el atravieso de los canales San Francisco e Eyzaguirre fuese
a través de sifones, por lo cual en dichos tramos la rasante fue elevada a nivel de piso (Figura
5 y Figura 6). No obstante esta modificacion a los tramos se les sigui6 llamando de la misma
manera durante los distintos procedimientos del SEIA, tramo soterrado cubierto y tramo
soterrado, por lo cual para efectos de la presente investigacion también se les llamara asi
teniendo en consideracion que en el tramo soterrado dos subtramos tienen la rasante elevada.
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Figura 5. Autopista en el tramo del canal San Francisco.

Figura 6. Autopista en el tramo del Canal Eyzaguirre
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Elaboracion de modelo sistémico

Se elabord un modelo sistémico que refleja las interrelaciones que se dan en la zona sobre la
cual se despliega la autopista. Integrando impactos ambientales y medidas ambientales
descritas en la EIA junto con diversos elementos que interactan en el territorio.

Para la construccion de dicho modelo se utiliz6 el enfoque tedrico intuitivo de Von
Bertalanffy (1968) que comprende la realizacién de un bosquejo sistémico basado en
esquematizacion sencilla de lo que se entiende por la realidad. En conjunto al enfoque de
Von Bertalanffy, se utilizd la ingenieria de gestion del territorio de Gonzalez (2011), del cual
se extrajeron herramientas de modelacion que brindan la flexibilidad que el enfoque tedrico
intuitivo requiere, ya que considera relaciones verticales y horizontales, dimensiones
geométricas y dimensiones relacionales. El trabajo implicé visitar la zona, distinguir
relaciones evidentes, y posteriormente asociarlas con los impactos y medidas ambientales
seleccionadas desde los ESIA del proyecto vial ASS.

Herramientas de modelacién utilizadas

Para la construccion del modelo se utilizaron las herramientas propuestas por Gonzélez
(2011) que se muestran en el cuadro 2.

Cuadro 2. Herramientas de modelacion en la ingenieria de gestion del territorio.
Elemento del sistema Descripcion Simbolo
Atributo Componente pasivo del

sistema, de caracteristica Q
simple o de complejidad menor.

Solo interesa conocer su estado
0 nivel.

Objeto Componente pasivo y
complejo, cuya condicion y
estado es multidependiente y en
permanente modificacion dado
sus atributos.

Proceso Componente activo funcional
capaz de modificar el estado y
condicién de uno o mas objetos

(a través de la transformacion
de uno de sus atributos)

Elementos de borde o Influencias externas que recibe
contexto el sistema [;]

Fuente: Adaptado de Gonzalez, 2011
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El estado de un objeto depende de sus atributos que son los que se relacionan con otros
atributos a través de procesos. Por otra parte también existen elementos de contexto los cuales
no pertenecen al sistema de forma intrinseca, pero afectan y tienen gran relevancia dentro de
la entropia del mismo. Los elementos de contexto pueden afectar tanto procesos como
atributos, sin embargo al ser externos no es de radical importancia conocer su naturaleza a
cabalidad (Figura 7).

CONTEXTO

ATRIBUTO ATRIBUTO

I 1

OBJETO 1 ATR'EUTO OBJETO 2

Figura 7. Esquema de la interrelacion entre distintas herramientas en la modelacion sistémica.
(Gonzélez, 2011)

Dentro del modelo los factores que generaban impactos ambientales se graficaron como
procesos, mientras los elementos modificados por dichos factores (impactos) fueron
graficados como atributos, del mismo modo se integraron elementos de contexto que tienen
incidencia alterando diversos atributos.

Seleccion de impactos ambientales y medidas ambientales

De los impactos comprendidos en el ESIA, se seleccionaron aquellos generados por la
autopista que afectan indefectiblemente los quehaceres de los habitantes colindantes a la
misma en la etapa de operacion del proyecto, dado el cambio en la interaccion habitual que
existia con los elementos del entorno, y que ademas dentro de la calificacion ambiental son
calificados con duracion larga e irreversibilidad, presentando valores altos en los siguientes
factores:

(1) Duracién: Periodo de tiempo durante el cual el impacto se manifiesta haciéndose
patente sus repercusiones (Cuadro 3).
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Cuadro 3. Calificacion de la duracion de los impactos ambientales

Duracion Calificacion
Largo, mayor a 5 afios 2,0
Media, entre 5y 2 afios 1,5
Corta, menor a un afio 1

Fuente: MOP, 1999b; MOP, 2002b
Se seleccionaron aquellos impactos con duracion larga, es decir, mayor a 5 afios.

(2) Reversibilidad: Corresponde a la probabilidad de que un impacto sea revertido de
manera artificial o natural.*? (Cuadro 4)

Cuadro 4. Calificacion de la reversibilidad de los impactos ambientales

Reversibilidad Calificacién
Irreversible 2,0
Parcialmente reversible 1,5
Reversible 1

Fuente: MOP, 1999b; MOP, 2002b.
Se seleccionaron aquellos impactos irreversibles.

En conjunto los criterios de reversibilidad (irreversible) y duracién (larga) determinan si un
impacto es permanente.

En primera instancia los impactos se extrajeron desde el capitulo de evaluacion de impactos
ambientales (MOP, 1999b; MOP 2002b), sin embargo también se consideraron aquellos
impactos comprendidos en las adendas®® ** (MOP, 1999d; MOP, 1999e; MOP, 2002d; MOP,
2002e) siempre y cuando se sefiale claramente, o sea posible distinguir, que son permanentes
y que la poblacion afectada sigue residiendo en la zona. Bajo este mismo criterio también
fueron integrados aquellos impactos ambientales que se mencionan en las resoluciones de
calificacion ambiental (RCA) (CONAMA, 1999; CONAMA, 2002).

2 Un impacto puede ser irreversible y su duracion no necesariamente sera larga, por ejemplo; se entiende que
la alteracién en la calidad de agua en la etapa de construccion de muchos proyectos es un impacto irreversible
pero de corta duracion debido a su dindmica.

13 Documento que contiene las respuestas a las observaciones del estudio de impacto ambiental hechas por
diversos organismos, personas y organizaciones dentro de la EIA.

14 El estudio de impacto ambiental proyecto vial ASS consta de tres adenda en su EIA, sin embargo la segunda
adenda no se encuentra en los archivos impresos ni en las bases de datos, por esta razén en la presente
investigacién tomo como referencia las adendas primera y tercera.

Paredes, A. 2015, mar. Servicio de Evaluacion Ambiental. [Carta]. Santiago, Ministerio de Medio Ambiente.



17

En resumen, los impactos seleccionados provienen de tres fuentes; directamente del capitulo
de evaluacion y prediccidn de impactos ambientales, de las adendas o de las RCA.

Para cada impacto seleccionado se revisd qué medidas ambientales tenia asociadas. Cada
medida ambiental se ingres6 al modelo sistémico como atributo perteneciente al objeto “Plan
de medidas ambientales” provenientes del capitulo con el mismo nombre dentro del estudio
de impacto ambiental (MOP, 1999c; MOP, 2002c).

Seleccionar impactos y medidas ambientales con las caracteristicas mencionadas permite
llevar a cabo una evaluacion contrafactual, pues si dichas medidas fueron efectivas los
impactos no debiesen manifestarse en la actualidad, a no ser que exista algin elemento de
contexto que esté alterando los atributos y disminuyendo de esta manera la efectividad de
una medida ambiental.

Identificacion de interrelaciones

Se llevé a cabo una revision integra de las lineas base del proyecto ASS junto con reiteradas
visitas a la zona de estudio (3 en primavera, 2 en verano, 6 en otofio y 2 en invierno). Ademas
de los capitulos de prediccion y evaluacion de impactos (MOP, 1999b; MOP, 2002b), se
revisaron las publicaciones que pudiesen relacionarse con los atributos de los objetos
presentes en el territorio, para conocer a cabalidad la naturaleza de su comportamiento y de
este modo determinar cuéles son las relaciones entre los distintos elementos del modelo
sistémico.

Evaluacion de los escenarios actual y contrafactual

Definicidon de escenarios

El escenario actual corresponde al modelo sistémico integro, en cambio el escenario
contrafactual recae en el analisis del modelo sin considerar las medidas ambientales.

Para definir de qué manera actuan las variables en el modelo y asi diferenciar ambos
escenarios, se llevaron a cabo entrevistas en profundidad a informantes, 5 en total, que
habitan la zona de estudio y que participaron dentro de la EIA efectuando consultas al titular,
razdn por la cual tienen conocimiento e informacion respecto al proyecto vial ASS, asi como
también estan conscientes de los cambios que han surgido en la zona a raiz del proyecto. Las
informantes ademas viven en la zona de influencia directa de la autopista, es decir, no mas
alla de 50 metros en linea perpendicular al borde, por lo cual se encuentran directamente
afectadas por los impactos de la misma.

Las entrevistas se llevaron a cabo entre el dia 27 de Junio y 10 de Julio de 2015.
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La pauta de entrevista fue semiestructurada divida en cuatro items teméticos (Cuadro 5), con
preguntas basadas en la informacion recopilada a partir del modelo sistémico y orientadas a
conocer el comportamiento de los atributos, de los impactos ambientales y de medidas
ambientales dentro del territorio. Se realizaron preguntas comparativas, evocadoras,
indagatorias y de causa-efecto.

Cuadro 5. items tematicos y requerimientos de la entrevista.

Item tematico Requerimientos

Aspectos socioecondmicos Identificacion personal
Identificaciobn de participacion  social
(Pertenencia a algin grupo)

Percepcion del entorno Percepcion del paisaje
Percepcion del ruido
Percepcion de la contaminacién atmosférica
Percepcion de las vibraciones

Interaccion con el entorno Conectividad y costumbres
Presion por cambio de uso de suelo
Cambio de uso de suelo Valor de las viviendas

Interés de cambio
Desempefio del comercio

El contacto con los informantes se hizo de manera presencial a partir de las direcciones
registradas en la RCA de la EIA (MOP 1999¢; MOP 2002¢). En primera instancia se explicd
en que consistia la investigacion y se acord6 fecha, lugar y horario para la entrevista. Las
informantes entrevistadas debieron cumplir con las siguientes caracteristicas:

(1) Haber sido participe de algunos de los dos ESIA llevados a cabo en la zona, ya
sea en la etapa de participacion ciudadana ejecutada por los consultores, o bien
haciendo consultas que fueron respondidas en las adendas.

(2) Llevar viviendo en la zona al menos 17 afios consecutivos, es decir, ser residente
desde la ejecucion del ESIA.

(3) Participar actualmente en la exigencia del cumplimiento de compromisos
ambientales o convenios complementarios relacionados a los impactos de la
autopista ASS.

(4) Desempefiarse como duefia/duefio de casa

(5) Vivir frente a la calle de servicio de la autopista o frente a la calle que se encuentra
sobre la autopista en el caso del tramo soterrado cubierto.

Al principio de cada entrevista se hizo una introduccién, acentuandose la importancia a el
informante de que diera su testimonio en base al escenario previo a la construccion de la
autopista, poniendo énfasis en los cambios que ésta ha generado en el entorno. La pauta de
entrevista completa corresponde al apéndice |I.



19

Adicional a la entrevista, se completd una ficha de caracterizacion de la vivienda de las
informantes, pues su ubicacion y el tipo de material con el cual estd construida pueden
interferir la percepcion en relacion al entorno. La ficha de caracterizacion corresponde al
apéndice I1.

También se entrevisto a los representantes de las Direcciones de Obras Municipales (DOM)
de La Granja y La Pintana, Carlos Jiménez (Constructor civil) y Robinson Olivares
(Arquitecto) respectivamente. Se intentd entrevistar a un representante de la DOM del
municipio de Puente Alto, pero éste se excus6®. La pauta de entrevista para estos casos
corresponde al apéndice I11.

La informacion recopilada fue reducida a través de categorizacion, subcategorizacion y
codificacién, segmentandose en unidades de significado, de acuerdo al andlisis de los
discursos. Desde cada testimonio se tomaron frases que apuntaban a una tematica particular,
la primera frase extraida dio origen a una subcategoria, las frases que se fueron extrayendo
posteriormente en el caso de apuntar a una subcategoria previa se clasificaban dentro de dicha
subcategoria, en el caso de apuntar a una tematica diferente daban origen a otra subcategoria.

Las subcategorias que tenian cierto grado de similitud respecto a una tematica se agruparon
dentro de categorias.

Las entrevistas, a través de las subcategorias, fueron analizadas y contrastadas respecto a la
representacion del territorio reflejada en el modelo sistémico, induciendo asi de qué manera
las medidas ambientales atenuaban los impactos y qué pasaria actualmente si las medidas no
hubiesen sido implementadas, tomando como base la situacion previa a la construccion del
proyecto vial ASS en el sector.

Se asigno un cddigo a cada categoria y subcategoria para hacer mencion de las mismas dentro
del analisis.

Determinacion de la efectividad de las medidas ambientales

En la presente investigacion, la efectividad de una medida ambiental se definié como “La

capacidad de un atributo de medida ambiental para hacerse cargo de manera completa de la
modificacion de un atributo de componente ambiental, a través de la intervencion de un

15 Se intentd entrevistar a un representante de la direccion de obras del municipio de Puente, la directora de
obras llevaba en su cargo desde el afio 2013 por lo cual no estaba familiarizada con las obras y operacion de la
autopista ASS. Se tratd de contactar a otro representante, se llegé a Hugo Romo, encargado de las obras de
mitigacion de la autopista, el cual se excusd dando la siguiente razén; “Participé solo en la etapa final de la
ejecucion de las obras de mitigacion debido a que la Inspeccidn Fiscal solicité al municipio que la Direccion de
Obras Municipales de Puente Alto aprobara los proyectos que ejecutaria la empresa concesionaria. En este
contexto, no soy la persona adecuada para responder las preguntas enviadas”. Romo, H. 2015. Direccion de
Obras Municipales. [Correo Electronico]. Puente Alto, Municipalidad de Puente Alto.
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proceso en el territorio”, pudiendo la medida ser: Efectiva, No efectiva o Parcialmente
efectiva.

Para ejemplificar, en la Figura 8, se representa un subsistema, en el cual el “Atributo 3”,
integrado al territorio a raiz del proyecto, induce la activacion del “Proceso 1 que modifica
al “Atributo 17y al “Atributo 2” de una “Componente ambiental” del territorio, generandose
de este modo el impacto ambiental. Para evitar esta modificacion, dentro del “Plan de
medidas ambientales” se contempld la “Medida 1. Si la “Medida 17 es efectiva, se debe
hacer cargo por completo del impacto.

Plan de medidas
ambientales

Proceso 1

Medida 1

Atributo
2

Atributo
1

Componente
ambiental Proyecto

Figura 8. Ejemplo de subsistema en el modelo sistémico.

Con el objeto de clarificar el funcionamiento del modelo graficado en la figura 8 se propone
la siguiente situacion hipotética: el Proceso 1 es la eutrofizacién de un lago, la cual se
desencadena por el Atributo 3 correspondiente a la cantidad de residuos organicos emitidos
por una planta de celulosa (Proyecto) al lago. Debido a la eutrofizacion aumenta la cantidad
de algas (atributo 1) en el lago (Componente ambiental). Con el fin de mitigar esta situacion
el titular del proyecto implement6 como Medida 1 un filtro de residuos organicos en los
emisarios que desembocan en el lago. Si dicha medida es efectiva, el impacto sobre el atributo
1 debiese ser significativamente menor en comparacion al impacto sobre dicho atributo en el
escenario con la ausencia de la medida (contrafactual).

Para analizar la efectividad de cada medida, el modelo sistémico se dividié en partes llamadas
“subsistemas” las cuales se discutieron a partir de los discursos de las informantes y también
mediante la revisidn de contenido bibliogréafico.
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Andlisis de los factores o circunstancias que afectan o afectaron la efectividad de las
medidas ambientales

Para conocer las razones por las cuales las medidas ambientales fueron o no efectivas, los
resultados se contrastaron con documentos cientifico-técnicos y entrevistas expertos:
Stefania Santander; evaluadora ambiental del SEA central, César Varas; Inspecto fiscal del
MOP, y Luis Mariano Renddn; Abogado especialista en Medio Ambiente. Estas entrevistas
tuvieron carécter abierto y sus tépicos fueron “Hasta que nivel son pertinentes las
observaciones a un ESIA ¢Cudl es la competencia de un evaluador ambiental?” para el caso
de Stefania Santander, “Vision del MOP en relacion con los impactos, el disefio y las medidas
adoptadas en el proyecto vial ASS” y “Dificultades legales para la implementacion de
medidas ambientales efectivas en el marco del SEA”, para Luis Mariano Rendon.

A partir del analisis se determinaron causas, fallas, vacios y aciertos del procedimiento de
evaluacion de impacto ambiental que pueden incidir en la efectividad de las medidas
ambientales y por consiguiente en el cumplimiento de los objetivos ambientales.



22

RESULTADOS Y ANALISIS

Modelo sistémico

Impactos ambientales seleccionados

Dentro de los capitulos de prediccion de impactos de ambos ESIA se identificaron un total
de 13 impactos en el tramo urbano del proyecto durante la etapa de operacién, de los cuales
8 tienen afeccidn directa sobre los habitantes de las calles de servicio y/o de la calle que se
encuentra encima de la autopista en el tramo soterrado cubierto. De esos 8 impactos hay 7
que estan calificados con caracter de permanentes y que aun siguen afectando la zona.
Adicionalmente hay un impacto permanente que es descrito en la adenda sin ser evaluado en
el ESIA. Los impactos permanentes en etapa de operacion se describen a continuacion:

Alteracion de los flujos peatonales

Debido a la densidad poblacional, en el tramo urbano, dentro de los capitulos de prediccion
de impactos se define como un impacto significativo, esencialmente por las condiciones de
seguridad de la poblacién en el cruce de los caminos, calificAndose como irreversible y de
larga duracion.

Alteracion de los flujos vehiculares

Dentro del estudio de impacto ambiental se califica este impacto como positivo aduciendo
que “permitird una mejor circulacion de vehiculos particulares y locomocion colectiva”,
propendiéndose al aumento de accesibilidad, siendo calificado como irreversible y de larga
duracion.

Aumento de los niveles de emision

Se modelaron los niveles de emisidn para diversos contaminantes considerando fuentes
moviles de emision. Los valores resultaron ser mucho méas bajos que la norma por lo cual
dentro del estudio se considerd que el impacto no era significativo, no estableciéndose una
medida de control ambiental para el mismo, siendo de todos modos calificado como
irreversible de larga duracion.

Incremento de los niveles de material particulado

Se estim6 un aumento en los niveles de emision de material particulado (MP10), sin embargo
de acuerdo a la modelacion este impacto no seria significativo, debido a patrén de dispersion
de los contaminantes por lo que no se establecié una medida de control ambiental para dicho
impacto, calificAndose como irreversible y de duracién larga.

A pesar de que ambos impactos, aumento de los niveles de emision e incremento de los
niveles de MP10, no son calificados como negativos y significativos, igualmente se
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incluyeron en el modelo sistémico, pues el comportamiento esperado de estos de acuerdo a
las variables consideradas en la modelacion atmosférica presente en la linea base fisica del
ESIA, no coincide con el comportamiento actual, dado que las emisiones fueron modeladas
para los afios 2000 y 2005 siendo que la autopista entr6 en operacion el afio 2010, existiendo
el mayor aumento del parque automotriz de Santiago entre los afios 2008 y 2014 (INE, 2015).
Por otra parte la modelacion atmosférica se hizo en base a nodos (MOP, 1999a), los cuales
son puntos que no coinciden con la zona de emplazamiento de la autopista.

Para efectos del modelo sistémico los impactos “Aumento de los niveles de emision” e
“Incremento de los niveles de material particulado” se agruparon como factores de cambio
dentro de un proceso al se le llamara en adelante “Cambio en los niveles de contaminacion
atmosférica”.

Cambio en los niveles de presion sonora

A través de la modelacion de presion sonora, estableciendo previamente como area de
influencia 300 metros hacia los lados desde el eje de la autopista, se determiné que los tramos
que serian contaminados respecto la presencia de la autopista seria del km 4,7 al km 6,3 y
del km 8,6 al km 11,2 dentro del tramo urbano, considerandose un impacto significativo,
permanente e irreversible dentro del estudio de impacto ambiental, pues excedia la normativa
de aquel tiempo teniéndose que implementar medidas de control ambiental.

Modificacion del paisaje

En el ESIA no se considera este impacto como negativo, arguyéndose por una parte que la
zona no tiene valor paisajistico y por otra que para el tramo soterrado la intervencion seria
positiva en cuanto a la percepcion del paisaje, pues mejoraria las escenas urbanas desde el
punto de vista de la infraestructura vial. Sin embargo, de igual manera se sefiala que se llevara
un plan de paisajismo como medida de control ambiental, para efecto de dar tratamiento a
las areas residuales dejadas por la construccion de la autopista (taludes, bordes de calzada,
zonas expropiadas, contornos de salidas de emergencia, entre otros.). Asimismo, el
organismo sectorial en las observaciones al plan de paisajismo también menciona la
importancia de la vegetacion de las areas verdes que se deberian talar por razon de la
construccion de la autopista. (MOP, 1999d), es decir, en un principio el impacto fue
considerado no significativo, sin embargo segln las observaciones esgrimidas en las adendas
el impacto se considera significativo.

Alteracion de area de preservacion ecologica

Dentro del capitulo de evaluacion y prediccion del impactos del ESIA (MOP, 1999b), se
sefiala la importancia de la expropiacion de un area de preservacion ecologica (La Platina) la
cual es considerada dentro del PRMS, en su articulo transitorio 3, como un &rea verde, razon
por la cual el titular propone establecer un parque de 3,5 hectareas entre el km 2,9 y el km
3,6 entre la calle local y la autopista acceso sur a Santiago como medida de compensacion.
Por otra parte, dentro de la adenda (MOP, 1999d) el titular sefiala que si bien la importancia
de La Platina es fundamentalmente ecoldgica (como zona que alberga especies de flora y
fauna), también hace referencia a que cuenta con una importancia paisajistica en el territorio.
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En conclusién este impacto, para efectos de la comunidad, es més bien paisajistico y de
disminucién de superficie de areas verdes.

En la modelacion sistémica los factores de cambio que intervienen y se ven intervenidos por
consecuencia de la “Modificacion del paisaje” y de la “Alteracion de area de preservacion
ecologica” se agruparon dentro del proceso “modificacion del paisaje y areas verdes” debido
a la similitud que poseen como impacto hacia la comunidad.

Generacion de un nuevo elemento de desplazamiento

Dentro de las adendas del proyecto (MOP, 1999d: MOP 1999¢; MOP, 2002d; MOP, 2002¢)
se sefialan las externalidades y los diversos impactos que puede provocar el hecho de
emplazar un nuevo elemento de vialidad, dichos impactos no son evaluados como tal en el
capitulo de prediccion y evaluacién de impactos, mencionandose tan solo dentro del capitulo
de antecedentes y descripcion del proyecto debido a los efectos positivos estimados para la
zona sur de Santiago.

Es importante destacar que los impactos ambientales seleccionados desde el ESIA
corresponden a impactos que el titular contemplé acorde al DS30, hoy derogado, estando en
vigencia actualmente el DS40 que considera una mayor cantidad de impactos probables en
un proyecto.

Impactos ambientales observados

A continuacion se describen los impactos ambientales observados durante las visitas a la zona
de estudio, los cuales posteriormente corroborados mediante contenido bibliografico.

Modificacion del nivel de temperatura en la zona

Existe un aumento de la temperatura ambiental durante las horas y las épocas de mayor
radiacion solar en la zona contigua a la autopista, en el tramo soterrado, y en la zona que esta
sobre la autopista (en el tramo soterrado cubierto). Esta variacion se pudo dar debido a un
proceso de cambio en los patrones térmicos, en el cual por una parte la eliminacion de la
vegetacion reduce la evapotranspiracion, mecanismo por el cual se libera energia calorica, y
por otra la pavimentacion de la superficie en zonas donde antes existian otros tipos de
superficie, modifica las condiciones respecto a como la energia es reflejada absorbida y
emitida, provocandose el aumento de la temperatura (EPA, 2009; Susca et al., 2011; Weng
et al., 2004).

Modificacion en el nivel de cambio de uso de suelo

Las autopistas modifican la organizacion del espacio metropolitano al producir
transformaciones que diversifican los procesos de suburbanizacion, acelerando la ocupacién
de suelo industrial y habitacional, debido al uso intensivo del transporte vehicular (Blanco,
1999). Las nuevas zonas creadas por las autopistas de a poco consumen zonas agricolas,
produciendo mas trafico y crecimiento del suelo urbano. Estos nuevos usos de suelo son
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monofuncionales, sin equipamiento ni servicios, por lo cual para acceder a dichas facilidades
estos nuevos usos son automévil-dependientes (Jans, 2009). Todos estos cambios hacen que
una autopista sea considerada como un predictor del aumento de uso de suelo urbano
(Aguayo et al., 2007).

Cambio en los niveles de vibraciones

Dentro del estudio de impacto ambiental se hace mencion a ruido y vibraciones, no obstante
solo se efectian mediciones y modelaciones para medir el nivel de ruido, a pesar de que el
DS30 contempla el nivel de vibraciones como una variable a considerar dentro de un
proyecto. Durante las visitas la zona se pudo dar cuenta de un aumento en el nivel de
vibraciones en ambos tramos, pero en mayor magnitud en el tramo soterrado cubierto.

Este impacto se agrup6 junto con el impacto del ESIA “Cambio en los niveles de presion
sonora”, ingresandose al modelo sistémico como “Cambio en los niveles de ruido y
vibraciones”.

Procesos en el modelo sistémico

En conjunto los factores que modifican las variables y causan a los impactos seleccionados
y los impactos observados dieron origen a los procesos dentro del modelo sistémico (Cuadro
6).

Cuadro 6. Procesos dentro del modelo sistémico

Cddigo Nombre proceso Descripcion
p1 Alteracion de los flujos Proceso de cambio en los patrones habituales de
peatonales flujo peatonal
., . Factores, ya sean positivos 0 negativos, que en
Presion por cambio de : . . A
P2 conjunto adquieren una cualidad sinérgica que
uso de suelo ) .
impulsa al cambio de uso de suelo.
ey Proceso mediante el cual el paisaje y las areas
Modificacion de las | palsaje y 1as
P3 . verdes se ven alteradas debido a la inclusion de
areas verdes y paisaje . :
elementos ajenos a la cuenca visual.
P4 Cambio en los niveles Proceso mediante el cual se alteran los niveles de

de ruido y vibraciones  presion sonora.

(Continda)

Cuadro 6. Procesos dentro del modelo sistémico (Continuacidn).

Cédigo Nombre proceso Descripcion
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Proceso en el cual por aumento y cambio de
distribucion de la superficie pavimentada se da un
cambio en las temperaturas de la zona de estudio

Cambio en los patrones

P5 térmicos

Cambio en los niveles Proceso en el cual por aumento o disminucion en
P6 de contaminacion el parque automotriz circundante se genera un
atmosférica cambio en los niveles de contaminantes

Proceso recursivo que se da hasta el momento en
que la autopista alcanza su capacidad maxima de

P7  Desarrollo de la vialidad carga, donde los elementos viales van aumentando
su calidad y cantidad al mismo tiempo que
aumentan los flujos vehiculares.

Medidas ambientales seleccionadas

A continuacion se describen las medidas ambientales que el titular tuvo como obligacion
implementar.

Construccion de parque
Implica la construccién de un parque como medida de compensacion a la expropiacion de
una zona con caracter de area de preservacion ecolégica (MOP, 1999c).

Implementacion de plan de paisajismo

Plan de paisajismo propuesto por el titular que tiene por objetivo acondicionar las zonas
residuales que dejo la construccion de la autopista, a través de la organizacion del paisaje
urbano mediante la implementacion de areas verdes. Como condicidn se sefiala que el titular
ademas debe reponer la vegetacion de las hileras (platabandas) con especies nativas dentro
de las cuales estuvieron permitidas el Quillay (Quillaja saponaria), Molle (Schinus latifolius)
Boldo (Peumus boldus), Peumo (Cryptocaria alba) Pimiento (Schinus molle) y Maitén
(Maytenus boaria) (MOP, 1999e).

Implementacion de barreras acusticas

Barreras situadas en los tramos donde la autopista se ubica a menos de 100 metros de las
casas, que tienen como objetivo reducir los niveles de ruido producidos a raiz de la
circulacion de los vehiculos (MOP, 1999c).

Instalacion de pasarelas

La instalacion de pasarelas como medida ambiental esta referida tan solo a la pérdida de
conectividad en la etapa de construccion de la autopista, consistiendo la medida en la
instalacion de puentes mecano. Durante la etapa de operacion se contempla dentro del disefio
del proyecto la instalacion de siete pasarelas con el objetivo de mantener el flujo vehicular y
ciclista de la zona, ademas de las intersecciones de calles con la autopista que también
incluyen el transito peatonal. (Cuadro 7).
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Cuadro 7. Zonas de conectividad de peatones dentro de ASS. CONAMA, 1999.

Ubicacion km Tipo

Ameérico Vespucio 0,4 Interseccién

Troncal San Francisco 3,6 Interseccion

Calle Rosa Ester 4,8 Paso de ciclistas y peatones
Avenida Gabriela 5,0 Interseccion

Calle Islas Canarias 5,5 Paso de ciclistas y peatones
Calle Luis Matte 5,8 Interseccion

Calle Desiderio llabaca 6,0 Paso de ciclistas y peatones
Calle EI Ombu 6,2 Paso de ciclistas y peatones
Calle Las Acacias 6,7 Interseccion

Calle Las Nieves 7,2 Paso de ciclistas y peatones
Avenida Tocornal 7,7 Interseccién

Calle el Huerto 8,1 Paso de ciclistas y peatones
Avenida Eyzaguirre 8,8 Interseccion

Calle Sargento Menadier 9,3  Interseccion

Camino Los Angeles 9,6 Paso de ciclistas y peatones

Objetos y atributos dentro del modelo sistémico

Se identific6 como objetos relevantes que interactian a través de sus atributos a los
siguientes:

Eje Autopista Acceso Sur (A)

Para el tramo soterrado cubierto corresponde a la vialidad que queda sobre la autopista, en
tanto para el tramo soterrado corresponde a la vialidad que se desarrolla en los costados de
la autopista.

Dentro de este objeto se incluye platabandas, veredas, bandejones y ciclovias, entre otros
elementos viales excluyéndose a la autopista la cual debido a su importancia es analizada
como un objeto aparte (F).

Los atributos de este objeto se describen en el cuadro 8.

Cuadro 8. Atributos del objeto Eje autopista acceso sur
Cédigo Nombre Descripcion
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Al Cantidad Corresponde a la cantidad y distribucion de la vegetacion
distribucion de la existente en las zonas que no forman parte de la franja
vegetacion pavimentada del eje autopista Acceso Sur a Santiago.

A2 Superficie Corresponde a la superficie pavimentada de caletera, calle
pavimentada local y ciclovias dentro del eje autopista Acceso Sur.

Dentro el presente atributo no se incluye la superficie
pavimentada de la autopista.

A3 Nivel de uso vial Cantidad de vehiculos por periodo de tiempo que circulan
local por la caletera en el tramo soterrado y por la calle Cardenal

Raul Silva Henriquez en el tramo soterrado cubierto.

A4 Nivel de Temperatura ambiental en el eje autopista Acceso Sur.
temperatura

A5 Numero de Cantidad de accidentes automovilisticos que se presentan
accidentes en el Eje Autopista Acceso Sur

Comunidad (B)
Corresponde a las personas que viven a los costados de la autopista o de la calle local para el
caso del tramo soterrado cubierto. Los atributos de estos objetos se describen en el cuadro 9.

Cuadro 9. Atributos del objeto Comunidad.
Cddigo Nombre Descripcion

Bl Nivel de cambio en Cambio en las acciones habituales llevadas a cabo por la
los habitos de comunidad dentro del territorio, las cuales pueden estar
conectividad y asociadas o no al grado de conexion que existe entre un
costumbres lugar y otro

B2 Forma y nivel de Forma y nivel en que los habitantes de la zona utilizan las
uso de las areas areas verdes tanto desde el punto de vista espacial (Cuales
verdes areas verdes visitan), temporal (En qué horario las visitan)

y también en importancia del area verde (Cual prefieren)

B3 Nivel de afectacion Nivel de afectacion de la salud percibida por los habitantes
de la salud de la comunidad y cuyo origen atribuyen a las
modificaciones en el entorno debido al emplazamiento de

la autopista.

Aire (C)
Corresponde al conjunto de gases atmosféricos. El atributo de este objeto se describe en el
cuadro 10.

Cuadro 10. Atributos objeto Aire
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Codigo  Nombre
C1 Nivel de
contaminantes'®
atmosféricos
percibidos

Descripcion

Nivel de particulas y gases en la atmosfera percibidos por
las informantes en relacién con la situacion que se daba en
la zona antes de la construccion de la autopista.

Plan de medidas ambientales proyecto ASS (D)

Corresponden a las medidas ambientales enunciadas dentro del proyecto que tenian como
objetivo reparar, mitigar y/o compensar los impactos ambientales significativos. Se decidio
ponerlos como un objeto aparte pues la relacién con el disefio y la construccién del proyecto
vial ASS es escasa. Los atributos de este objeto se describen en el cuadro 11.

Cuadro 11. Atributos objeto Plan de medidas ambientales proyecto ASS
Codigo Nombre Descripcion

D1 Efectividad de las  Efectividad de las barreras acusticas situadas en los tramos
barreras acusticas  donde la autopista se ubique a menos de 100 metros de las
implementadas casas.

D2 Superficie Superficie de la zona de areas verdes en La Pintana, que
construida de tiene como objetivo compensar las areas verdes
parque eliminadas.

D3 Distribucién y
cantldaq ,de Distribucion espacial y cantidad de vegetacion tanto en
vegetacion . . . .
implementada a namero y biomasa lmplgmentada a partir del plan de
partir del plan de paisajismo del proyecto vial ASS
paisajismo

D4 Efectividad de las  Nivel de satisfaccion de los usuarios de las pasarelas en
pasarelas relacion con el uso de éstas en comparacion con el transito
peatonales peatonal previo a la implementacion de la autopista.

Ruido y vibraciones (E)
Elementos acusticos que se propagan ya sea como ondas sonoras 0 como oscilaciones que
causan movimiento en el entorno. Sus atributos se describen en el cuadro 12.

Cuadro 12. Atributos objeto Ruido y vibraciones

Cdédigo Nombre

Descripcion

El

Nivel de ruido
percibido

Nivel de ruido percibido en el entorno por los informantes
en relacion al periodo previo a la construccién de la
autopista

16 Contaminante: todo elemento, compuesto, sustancia, derivado quimico o bioldgico, energia, radiacion,
vibracion, ruido, o una combinacion de ellos, cuya presencia en el ambiente, en ciertos niveles, concentraciones
o periodos de tiempo, pueda constituir un riesgo a la salud de las personas, a la calidad de vida de la poblacion,
a la preservacion de la naturaleza o a la conservacion del patrimonio ambiental. (Ley 19.300)
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E2 Nivel de Nivel de vibraciones percibidas en el entorno por los
vibraciones informantes en relacion al periodo previo a la construccion
percibidas de la autopista

Autopista Acceso Sur a Santiago (F)
Corresponden a la calzada del tramo urbano de la autopista ASS. Los atributos de este objeto

se describen en el cuadro 13.

Cuadro 13. Atributos objeto “Autopista Acceso Sur a Santiago”

Codigo  Nombre Descripcion
F1 Nivel de uso vial Cantidad de vehiculos por periodo de tiempo que circulan
por el tramo urbano de la calzada de la autopista ASS.
F2 Magnitud del Magnitud del efecto barrera que impide el transito entre un
efecto barrera costado y otro de la autopista. A mayor transito entre un
costado y otro de la autopista menor es el efecto barrera.
F3 Superficie de Superficie pavimentada de la calzada de la autopista.
calzada de
autopista

Entorno territorial (G)
Dependiendo del atributo del modelo el entorno territorial podra ser inmediato o lejano. Por
ejemplo la autopista puede influir en el cambio de uso de suelo s6lo en algunos kilometros a
la redonda, en cambio los usuarios de la autopista pueden tener residencias lejanas a ésta y
utilizarla, por lo cual el nivel de conocimiento de los usuarios de la autopista, aunque éstos
se encuentren distantes, influira de igual manera en la dinamica territorial, es decir, el entorno
territorial no responde a una distancia geogréafica definida, solo responde a la influencia de
ciertas variables. Los atributos de este objeto se describen en el cuadro 14.

Cuadro 14. Atributos del objeto “Entorno territorial”

Cddigo Nombre

Descripcion

Gl

Nivel de cambio de
uso de suelo

Nivel del cambio de los distintos usos de suelo en los
alrededores de la autopista los cuales se han dado en parte
como consecuencia de la implementacion de la misma.

(Continda)

Cuadro 14. Atributos del objeto “Entorno territorial” (Continuacion)

Cdédigo Nombre

Descripcion

G2

Percepcion social
de seguridad

Sensacion de seguridad vial, con respecto al uso de la
autopista, percibida por los usuarios actuales y potenciales
de la misma.
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G3 Nivel de desarrollo Calidad del equipamiento de vialidad en el entorno

de la vialidad territorial directo a la autopista, el cual ha sido influido por
cercana la misma. Dentro de este tipo de equipamiento se incluye
cantidad de calles pavimentadas, luminaria,

semaforizacion, entre otros equipamientos viales
implementados posterior a la construccion de la autopista.

G4 Nivel de Nivel de conocimiento acerca de la existencia, estructura
conocimiento de la territorial y tarifaria de la autopista ASS por parte de
via usuarios y potenciales usuarios de la misma.

Elementos de contexto dentro del modelo sistémico

A continuacién se describen aquellos elementos de contexto que tienen incidencia dentro de
la dindmica territorial.

Alza del valor del suelo en el Gran Santiago (W1)

Durante los afios 1990 y 2004 el valor del suelo en Santiago aument6 un 250% (Bergoing et
al., 2005) y en las comunas periféricas este aumento tiende a ser superior en comparacion a
las comunas consolidadas (Brain et al., 2007), sin embargo dicho valor sigue siendo més bajo
que el valor promedio del suelo en el Gran Santiago (Arriagada y Simioni, 2001). Se
consider¢ este elemento pues impulsa el cambio en las dinamicas geograficas al fomentar la
especulacion inmobiliaria, pudiendo afectar de este modo la efectividad de las medidas
ambientales.

Incremento del parque automotriz (W2)

El parque automotriz ha aumentado significativamente durante los Gltimos afios en Santiago,
componiéndose en la actualidad de vehiculos cataliticos principalmente (Figura 9). Este
elemento de contexto puede modificar significativamente la efectividad de las medidas
ambientales, pues si dentro del ESIA la modelacion vehicular para determinar la magnitud
de ciertos impactos no se hizo acorde a la situacion actual, evidentemente las medidas
ambientales no ajustaran a los verdaderos impactos.
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Figura 9. Composicion del parque automotriz en la Region Metropolitana (INE, 2005)

Medidas mitigatorias posteriores (W3)

Conjunto de medidas no contempladas dentro de los ESIA, orientadas a subsanar los
impactos de la autopista en la etapa de operacion que no fueron previstos o que fueron
previstos de manera parcial. Las principales medidas se pueden observar en el cuadro 15.

Cuadro 15. Principales medidas mitigatorias posteriores.

Medida Zona de emplazamiento Decreto o
Resolucion

Colector de aguas lluvias Trinidad- Km 0 a Km 0,9 Autopista DS 142 2008

San Gregorio ASS

Modificacion del sistema de Calle Bahia  Catalina, DS 142 2008

colectores de aguas lluvias paralela a Autopista ASS,
desde Km 0 a Km 3,6

Avenida Serena

Incorporacion de arbolado urbano RE 502/2005
considerando las limitaciones del

proyecto

Areas verdes adicionales al parque Sectores adyacentes a RE
La Platina avenida La Serena donde se 502/2005
generan focos de
inseguridad e insalubridad
Instalacion de seis paraderos de No precisa ubicacion RE 502/2005
locomocidn colectiva
Construccion de ciclovia de 2 Km No precisa ubicacion RE 502/2005

Resolucién exenta N°502/2005.

Comision

Regional

de Medio Ambiente.
<http://seia.sea.gob.cl/externos/fiscalizacion/archivos/digital__idExp1629 _idFis5411.doc>.

(Continda)

Disponible en..
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Cuadro 15. Principales medidas mitigatorias posteriores (Continuacion).

Medida Zona de emplazamiento Decreto o
Resolucion
Construccion de parque Faja triangular entre Av. La RE 502/2005
Serena, Coronel y Bahia
Catalina
Instalacién de seméaforos No precisa ubicacién RE 502/2005
Pavimentacion calles aledafas Calles Vicufia Mackenna y RE 502/2005

Manuel Rodriguez
Reparacion de multicanchas y Radio de dos cuadras RE 502/2005

plazas respecto a la faja fiscal

Construccion de sede vecinal en No precisa ubicacion RE 502/2005
comuna de La Pintana

Mejoramiento de las fachadas No precisa ubicacion RE 502/2005
Implementacién de jardineras y No precisa ubicacion RE 502/2005

mobiliario urbano

Mantencion de areas verdes (W4)

La mantencion de las areas verdes en Chile para las zonas urbanas corresponde al nivel
administrativo municipal, por lo cual el grado de mantencién de dichas zonas y la magnitud
en superficie de las mismas se encuentra estrechamente relacionado con la capacidad de la
cual disponen los municipios para poder gestionarlas.

Debido a esta situacion el Ministerio de Vivienda y Urbanismo (MINVU) cuenta con la
divisién Parque Metropolitano la cual administra 34 parques en Chile, y dentro de estos 18
en la Region Metropolitana, provisionando de esta manera areas verdes a comunas
desfavorecidas con el objetivo de equilibrar la brecha de acceso a éstas entre zonas
vulnerables y zonas acomodadas.

Se considera la mantencion de areas verdes como un elemento de contexto, dado que dentro
de los ESIA del proyecto vial ASS se sefiala que las areas verdes seran entregadas a los
municipios los cuales se tendran que hacer cargo de su mantencion, sin embargo en la
actualidad la mayor area verde entregada como medida de compensacion se encuentra a cargo
de la division Parque Metropolitano del MINVU.

Interrelaciones
El modelo sistémico con las relaciones que se dan entre los atributos, procesos y variables

de contexto anteriormente descritas se muestra en la figura 10 y el detalle de sus relaciones
en el cuadro 16.
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Figura 10. Modelo sistémico: objetos con sus atributos, procesos y elementos de contexto que se interrelacionan en el territorio.
Los conectores representan las interrelaciones entre los elementos del modelo sistémico, cada conector lleva un cédigo, el cual
se utiliza para describir en el cuadro 16 las interrelaciones.




Cuadro 16. Descripcion de las interrelaciones en el modelo sistémico.

Cadigo Descripcion de la interrelacion
La distribucién y cantidad de vegetacion (Al) puede alterar los flujos
AlP1 peatonales (P1), debido a que la comunidad puede tener preferencia o no a
transitar por zonas gue cuentan con &reas verdes.
La vegetacion de las platabandas (Al), especialmente la arbérea, actia como
barrera acustica afectando el proceso de cambio en los niveles de ruido (P4)
lo que finalmente reduce el ruido que reciben las casas aledafas a las calles
(Von Renterghem et al, 2015)
La vegetacion (Al) a través de la actividad evapotranspirativa, afecta el
proceso de cambio de patrones térmicos (P5), contribuyendo a la disminucion
de la temperatura ambiental. (EPA, 2009; Susca et al, 2011;, Weng et al.,
2004)
La vegetacion presente en las platabandas y bandejones (Al) actla como
barrera frente a los contaminantes atmosféricos, particularmente frente al
MP10, disminuyendo los niveles de contaminacion (P6). (Escobedo et al,
2008)
El aumento de la superficie pavimentada (A2), mediante la implementacion de
veredas, lozas, ciclovias y caleteras produce un cambio en los patrones
térmicos (P5) de la zona generandose islas de calor y de frio debido a las
propiedades de reflectancia solar, capacidad calorifica y la emisividad térmica
que posee el concreto, las cuales influyen en como la energia solar es reflejada,
absorbida y emitida respectivamente. (EPA, 2009)
Si el nivel de uso vial local (A3) cambia, ya sea por el aumento del flujo
vehicular o mediante la modificacion de los patrones de desplazamiento
vehicular, se alteran los flujos peatonales (P1) debido a la sensacién de
inseguridad al momento de utilizar ciertos cruces.
El aumento del nivel de uso vial local (A3), a través del aumento del flujo
vehicular, genera un cambio en los niveles de ruido en el entorno (P4) (MOP,
1999b; MOP 2002b), y del mismo modo del nivel de vibraciones (P4) (Vacca
etal., 2011).
El aumento del uso vial local (A3) genera un cambio en los niveles de
contaminacion atmosférica (P6) debido a la mayor emisién de gases y
particulas (MOP, 1999b; MOP 2002b), Se estima que para el uso vial local se
da la misma situacion.
Un incremento en el nivel de temperatura del eje ASS (A4) puede provocar
A4P1 una alteracion en los flujos peatonales (P1), al momento de elegir ciertos
horarios y ciertas zonas donde la temperatura sea mas agradable para transitar.
(Continda)

AlP4

Al1PS

AlP6

A2P5

A3P1

A3P4

A3P6

Cuadro 16. Descripcion de las interrelaciones en el modelo sistémico. (Continuacion)
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Cadigo Descripcion de la interrelacion
Si se sobrepasan ciertas temperaturas (A4) se produce contaminacion
A4P2  térmical® disminuyendo el interés por el uso habitacional dando paso a otros
usos, generandose de este modo presion por cambio de uso de suelo (P2).
El incremento en el nimero de accidentes sobre el eje ASS (A5) puede alterar
A5P1 los patrones de circulacion peatonal (P1), debido al temor de circular en ciertos
horarios y por ciertos tramos donde ha habido accidentes.
El aumento en el nivel de accidentes (A5) genera sensacidn de inseguridad en
A5P2 la poblacion contigua a la autopista aumentando la presion por cambio de uso
de suelo (P2).
La generacion de una zona contaminada por gases atmosféricos y MP10 (C1)
puede producir una presion por cambio de uso de suelo (P2) debido a la
pérdida de interés de uso habitacional por parte de la comunidad en la zona
aledana a la autopista.

C1P2

D1P3 La implementacion de barreras acusticas (D1) acentla el cambio paisajistico
al bloquear las cuencas visuales (P3).

La implementacion de las barreras acusticas (D1) por parte del titular esta
orientada a que el cambio en el nivel de ruido (P4) no sea significativo.

La construccion de un parque (D2) tiene por objetivo reponer la superficie de
D2P3  areas verdes expropiadas desde un area de preservaciéon ecoldgica, con el
objetivo de reducir el impacto por modificacion de areas verdes y paisaje (P3).
La distribucidn y cantidad de vegetacion implementada por parte del titular a
través de un plan de paisajismo (D3) acondiciona urbanisticamente zonas
residuales dejadas a raiz de la construccion de la autopista, disminuyendo el
impacto por modificacion de areas verdes y paisaje (P3).

A mayor efectividad de las pasarelas implementadas por el titular (D4) menor
D4P1 es la alteracion de los flujos peatonales (P1) en la zona, debido a que éstas
generan permeabilidad peatonal en el entorno.

Cuando el nivel de ruido (E1) incrementa sobrepasando cierto umbral que
dificulta la realizacion de actividades cotidianas, se genera una pérdida en el

D1P4

D3P3

E1P2 interés de uso habitacional, aumentando la presién por cambio de uso de suelo
(P2).
Cuando el nivel de vibraciones (E2) incrementa sobrepasando cierto umbral
Eopy  dUe dificulta la realizacién de actividades cotidianas, se genera una pérdida en

el interés de uso habitacional, aumentando la presion por cambio de uso de
suelo (P2).

(Continda)

Cuadro 16. Descripcion de las interrelaciones en el modelo sistémico. (Continuacion)
Codigo Descripcion de la interrelacion

18 para el caso chileno no existen normas que regulen la temperatura, por lo cual en un ESIA se debiese referir
solo a normas de referencia internacionales las cuales fueron buscadas encontrdndose sélo normativa referente
a contaminacion térmica de agua.
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Esta relacion se da por dos usos viales'® (F1) en la autopista los cuales se

describen a continuacion:

- Uso vial de vehiculos de carga (F1): La normativa chilena restringe la

circulacion de vehiculos de carga dentro de la Region Metropolitana?, por esta

razdn muchas industrias estan localizadas a las afueras de Santiago debido a

las dificultades que estas restricciones significan en cuanto a transporte y
F1P2 logistica. La presencia de la autopista permite la circulacion de vehiculos de

carga, incentivando el cambio a uso de suelo industrial en sus bordes (P2).

- Uso vial de vehiculos particulares (F1): La autopista produce una compresion

espacio-temporal que incentiva el cambio de uso de suelo a habitacional (P2),

en zonas que no se encuentran a los costados de la autopista pero que si se

encuentran cerca, debido a la posibilidad de contar con menores tiempos de

desplazamiento trabajo-hogar.

A aumento del nivel de uso vial de la autopista (F1), genera un cambio en los
F1P4 niveles de ruido en el entorno (P4) (MOP, 1999b; MOP 2002b), y del mismo

modo el de vibraciones (P4) (Vacca et al., 2011).

El aumento del uso vial en la autopista (F1) genera un cambio en los niveles
F1P6 de contaminacion atmosférica (P6) debido a la mayor emision de gases y

particulas (MOP, 1999b; MOP 2002b).

Eop1 El emplazamiento de la autopista genera un efecto barrera (F2) que provoca
pérdida de conectividad alterando de este modo los flujos peatonales (P1).

El aumento de la superficie pavimentada (F3) debido a la implementacion de
la autopista produce un cambio en los patrones térmicos (P5) de la zona,
generandose islas de calor y de frio debido a las propiedades de reflectancia

F3P5 . e L Lo
solar, capacidad calorifica y la emisividad térmica que posee el concreto, las
cuales influyen en como la energia solar es reflejada, absorbida y emitida
respectivamente. (EPA, 2009)
El incremento en el desarrollo de la vialidad local (G3) (que involucra la
G3P1 inclusion de sefialética, mejora de calles que incentivan el uso vehicular, y la

generacion de nuevos pasos peatonales, entre otros) conlleva una alteracion en
los patrones de flujo peatonal (P1).

(Continda)

Cuadro 16. Descripcion de las interrelaciones en el modelo sistémico. (Continuacion)
Cadigo Descripcion de la interrelacion

19 Ambos usos viales (atributo F1) no fueron separados en atributos distintos, pues a pesar de que su naturaleza
es diferente sus impactos en el entorno son similares.

20 Dentro de las normativas que regulan al transporte de carga dentro del Gran Santiago se encuentran: El
Decreto 18 de 2001, el cual fija limites en el peso de los camiones de carga, las calles y los horarios en los que
pueden circular, Decreto 75 de 1987, que fija condiciones técnicas para zonas urbanas de los camiones que
transporten cierto tipo de materiales que tengan posibilidad de escurrirse y caer al suelo y el decreto 300 de
1994, que fija limite de antigliedad en los vehiculos de carga que pueden circular por la ruta 5.
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El emplazamiento de la autopista al generar una barrera provoca una alteracion
P1B1 en los flujos peatonales (P1) reduciendo la conectividad de los residentes,
alterando de este modo las costumbres (B1).
La presion por cambio de uso de suelo (P2) debido al aumento del nivel de
contaminacién térmica, atmosférica y sonora, en conjunto con el aumento de
los accidentes vehiculares, aumenta el nivel de cambio de uso de suelo en el
entorno territorial de la autopista?’.

p3a; L@ modificacion de areas verdes y paisaje (P3) cambio la cantidad,
distribucion y naturaleza de las areas verdes que habia en la zona (Al).
La modificacion de las areas verdes y el paisaje (P3) genera un cambio en la
P3B2 forma (cuéles areas verdes se utilizan, con qué objetivo y a qué horarios) y la
intensidad de uso de las mismas (B2).
El cambio en el nivel de ruido y vibraciones (P4) puede alterar los habitos de
P4B1 la comunidad (B1) que vive aledafia a la autopista, al perturbar el entorno
habitual bajo el cual se desenvuelven.
El cambio en el nivel de ruido y vibraciones (P4) a traves del aumento de la
presion sonora, puede afectar la salud de las personas (B3).
El cambio en el uso vial (P4) mediante el aumento del flujo vehicular puede
P4E1 cambiar los niveles de ruido y vibraciones, incrementando el nivel de ruido
(E4).
El cambio en el uso vial (P4) mediante el aumento del flujo vehicular puede
PAE2 cambiar los niveles de ruido y vibraciones, incrementando el nivel de
vibraciones (E2).
El aumento del pavimento dentro de la ciudad produce un cambio en los
patrones térmicos (P5), los cuales pueden llegar a tener una gran area de
influencia, abarcando extensas zonas del Gran Santiago aumentando la
temperatura (A4) a ciertas horas y disminuyéndola en otras en relacion con los
patrones térmicos existentes antes del aumento de la superficie pavimentada
(Romero et al., 2010a).
El cambio en los patrones térmicos (P5) puede alterar los habitos de la
P5B1 comunidad (B1) que vive aledafia a la autopista, al perturbar el entorno
habitual bajo el cual se desenvuelven.
El cambio en los niveles de contaminacién atmosférica (P6) puede alterar los
habitos de la comunidad que vive aledafia a la autopista, al perturbar el entorno
habitual bajo el cual se desenvuelven (B1). Por ejemplo el aumento de MP10
puede provocar un aumento en el nivel de aseo de las viviendas.

P2G1

P4B3

P5A4

P6B1

(Continda)

Cuadro 16. Descripcion de las interrelaciones en el modelo sistémico. (Continuacion)
Codigo Descripcion de la interrelacion

21 Se entiende que esta interrelacion no se da necesariamente de este modo dado que previamente existe una
“toma de decision” por parte de los duefios de los terrenos, sin embargo dentro del modelo no se ahonda en este
proceso pues no es el objetivo de la investigacion por lo cual se resume a través de esta interrelacion.
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El cambio en los niveles de contaminacién atmosférica (P6) a través del
P6B3 aumento de los contaminantes puede aumentar el nivel de afectacion de salud
(B3)
El aumento en los niveles de flujo vehicular genera un cambio niveles de
P6C1 contaminacidon atmosférica (P6) debido al aumento en la emision de gases
contaminantes y MP10 en la zona (C1).
p7a3 El desarrollo de la vialidad (P7) conlleva un aumento del uso vial local en el
eje autopista ASS (A3).
El desarrollo vial de la autopista (P7) tiene como externalidad el aumento de
la circulaciéon de automoviles, incrementandose al mismo tiempo por

PTAS consecuencia los accidentes automovilisticos (A5). (Cruz et al., 2007; Santa
Maria, 2009)
Los cambios en los patrones vehiculares, debido al desarrollo de la vialidad
P7B1 (P7), pueden generar un cambio en el nivel de costumbres de la poblacion

(B1), ya sea positivo 0 negativo en términos de conectividad en relacion con

la situacion previa a la construccion de la autopista.

El aumento en el uso vial de la autopista (F1) genera desarrollo vial (P1) al
P7F1 aumentar los flujos vehiculares, la misma relacion ocurre a la inversa, si existe
un mayor desarrollo vial de la autopista, los flujos vehiculares aumentan.
El desarrollo de la vialidad (G1) regula el nivel de cambio de uso de suelo
(P7). Cuando la autopista alcanza su capacidad de carga vehicular méaxima, el
desarrollo vial en los alrededores y dentro de la misma se frena, disminuyendo
el nivel en el cambio de uso de suelo.
La percepcion social de seguridad vial (G2) puede restringir o fomentar el
desarrollo vial de la autopista (P7). Si la percepcion de seguridad es baja el
desarrollo vial se vera limitado debido a la baja circulacion vehicular dentro
de la autopista, si la percepcion de seguridad es alta, la circulacion vehicular
se vera incrementada, favoreciendo el desarrollo de la via. Esta interrelacion
es retroalimentada, pues el mayor desarrollo de la vialidad, a través de la
circulacion de mayor cantidad de vehiculos y la implementacion de
equipamiento vial, al mismo tiempo causa mayor percepcion de seguridad y
viceversa. Este relacion es importante, pues la autopista ASS se caracteriza
por atravesar cuatro poblaciones de Santiago altamente vulnerables y
caracterizadas por los niveles de delincuencia con los que cuentan (Landon,
2013).

P7G1

P7G2

(Continda)

Cuadro 16. Descripcion de las interrelaciones en el modelo sistémico. (Continuacion)
Cadigo Descripcion de la interrelacion
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El mayor desarrollo vial de la autopista (P7) provoca la necesidad de
incrementar el nivel del desarrollo vial en el entorno de la autopista (G3),
mediante la implementacion de elementos de seguridad (resaltos, barreras de
contencion, semaforizacion, sefialética, entre otros) y el mejoramiento de las
calles debido a la mayor circulacion de vehiculos por el sector. Por otra parte
el mayor desarrollo vial en el entorno de la autopista permite mayor
accesibilidad a la misma, lo que hace que esta interrelacién sea
retroalimentada.
La autopista ASS fue inaugurada el afio 2010, es decir, hace 5 afios por lo cual,
debido a lo reciente que es, puede existir escaso conocimiento tanto de su
existencia como de sus caracteristicas. A medida que aumenta el nivel de
potenciales usuarios que saben de la existencia de la autopista (G4) se da el
P7G4 proceso de desarrollo de la vialidad (P7) debido al incremento de los flujos
vehiculares. Del mismo modo, el incremento de los flujos vehiculares aumenta
el nivel de conocimiento de la via, pues usuarios que la utilizan le comentan
de su existencia y caracteristicas a quiénes no tenian conocimiento de ella,
siendo la presente relacion retroalimentada.
El alza del valor del suelo en el Gran Santiago (W1) puede generar mayor
W1P2 especulacion en torno al mercado inmobiliario en la zona aumentando la
presion por cambio de uso de suelo (P2).

El incremento gradual del parque automotriz de Santiago (W2) puede redundar
W2A3 . .
en el incremento del uso vial local (A3).

El incremento gradual del parque automotriz de Santiago (W2) puede
W2F1 . :

desencadenar un aumento del uso vial de la autopista (F1).

Se implement6 como medida de mitigacion posterior la generacion de areas
W3P3 verdes (W3) con el objeto de reducir la modificacion del paisaje y areas verdes

(P3).

Se implement6 como medida de mitigacion posterior (W3) la colocacion de
W3A3 ] 27 . : :
semaforos> con el objeto de regular el nivel de uso vial local (A3).
La mantencidn de las areas verdes urbanas en Chile (W4) se encuentra a cargo
de los municipios, por lo cual el proceso de modificacion de areas verdes y
paisaje dependerd de las capacidades que posea un municipio en cuanto a
gestion y conservacion de nuevas areas. Se ha visto en algunos casos, cuando
un municipio no es capaz de hacerse cargo de ciertas areas verdes, que la
divisién Parque Metropolitano del MINVU asume dicha gestion.

P7G3

W4P3

Anadlisis de la efectividad de las medidas ambientales

Entrevistados

22 Resolucion exenta N°502/2005, Comisién Regional de Medio Ambiente Region Metropolitana
<http://seia.sea.gob.cl/externos/fiscalizacion/archivos/digital__idExp1629 idFis5411.doc >
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De las personas entrevistadas tres corresponden a la comuna de Puente Alto y dos a la
comuna de La Granja, en cuanto a la comuna de La Pintana, no se logro entrevistar a ningin
actor clave pues la totalidad de personas que estuvieron presentes en las instancias de
participacion ciudadana fue expropiada.

Las informantes entrevistadas corresponden a mujeres que se desempefian como duefias de
casa y sus edades flucttan entre los 42 y los 63 afios. Ademas llevan habitando sus viviendas
entre 17 y 22 afios (Cuadro 17).

Cuadro 17. Informantes

Informante Nombre ARos Comuna Observaciones
viviendo en
el sector
11 Gilda Arias 22 La Granja Presidenta consejo
ecologico territorial de La
Granja
12 Elena Pefia 17 Puente Alto  Participo haciendo
observaciones como
miembro de la villa Las
Vifas |1
K Maria 17 Puente Alto
Angélica
Garcés
14 Luisa Quezada 22 La Granja
I5 Ana Maria 17 Puente Alto
Diaz

Se intento aplicar la entrevista a las informantes tal como figura en la pauta, sin embargo no
se dio esta situacion pues conversaban abiertamente de las tematicas y del proceso que llevo
al emplazamiento de la autopista. Tres de las entrevistas tuvieron una duracion de
aproximadamente un hora, el tiempo de entrevista sobrepaso las dos horas en dos casos
debido a que las informantes contaban con gran cantidad de documentacion la cual fueron
exponiendo a medida que entregaban sus relatos.

Tres de las informantes habitan casa de esquina, entre pasaje y la calle local, una de las casas,
en Puente Alto, esta pareada a una casa hacia un lado y a un paradero de colectivos hacia el
otro, una de las casas de La Granja esta pareada hacia ambos lados. Todas las casas son de
material sélido (ladrillo princesa) y delimitadas por rejas de fierro, las dos casas de La Granja
son de dos pisos y una de ellas cuenta con un local comercial, respecto a los jardines que las
cubren, todos tienen una cobertura de entre un 25% y un 40%.
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El resumen descriptivo de las entrevistas a los informantes vecinos corresponde al apéndice
IV, en tanto el resume descriptivo de las entrevistas a los representantes de las DOM
corresponde al apéndice V.

Categorizacion y codificacion de las entrevistas a informantes vecinos
El discurso de los informantes vecinos a la autopista dio como resultado 9 categorias
divididas a su vez en 23 subcategorias (Cuadro 18). Las frases clave extraidas del discurso

de las informantes que dan origen a las subcategorias corresponden al apéndice VI.

Cuadro 18. Categorias y subcategorias extraidas desde las entrevistas a informantes vecinos
y su codificacion.

Categoria COdlg? Subcategoria Cédigo ,
categoria subcategoria
Cambio en la vegetacion AVP1

Areas verdes Ayp  Percepcion y sensacion de las
y paisaje informantes en relacion a los AVP2
cambios en el paisaje

Solicitud de medidas
mitigatorias adicionales
mediante la accion posterior de
los afectados

Preocupacion de las
autoridades por informar a los
afectados acerca de las obras
de ASS

Facilidad de los afectados para
acceder a las autoridades PAC3

Participacién involucradas en ASS

ciudadana PAC Preocupacion de las

autoridades por involucrar a los
afectados en la toma de
decisiones

PACI1

PAC2

PAC4

Percepcion de la preocupacion
de las autoridades por parte de PACS
los informantes

Percepcion de los informantes
en relacion con la participacion

de otros afectados dentro del PAC6
conflicto
Ruido y RYV Cambio en las costumbres por RYVI

vibraciones aumento del nivel de ruido
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(Continda)

Cuadro 18. Categorias y subcategorias extraidas desde las entrevistas a informantes vecinos
y su codificacion. (Continuacién)

Categoria COdlg? Subcategoria Codigo .
categoria subcategoria
Aumento en la circulacion de CFP1
personas de otros sectores
Cambio en los Cambio en los patrones
flujos CFp  ©spaciales de circulacion CFP2
peatonales peator_lal
Cambio en los patrones
temporales de circulacion CFP3
peatonal
Efectos de la contaminacion
Contaminacion atmosférica percibidos por los CATI1
L CAT .
atmosférica informantes
Percepcion de malos olores CAT2
Beneficno.s de BAU  Uso de la autopista BAU1
la autopista
Cambio en la Aumento de los accidentes CD7Z1
dinamica de cDZ vehiculares
las zona de Aumento de los niveles de CDZ2
estudio delincuencia
Si .. Cambio en el valor de las
ituacion SUS viviendas por la presencia de la SUS1
actual del uso autopista
del suelo -
Estado del comercio SUS2
Aumento de la cantidad de
vehiculos CEVI
Aumento de las velocidades de CFV?2
Cambio en los circulacion
flujos CFV  Cambio en los tipos de
vehiculares vehiculos que circulan por la CFV3
autopista
Cambio en los patrones CFV4

espaciales de circulacion

Las presentes subcategorias reflejan la situacion actual de las informantes en relacién con la
presencia de la autopista. Todas las subcategorias estan estrechamente vinculadas a las
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preguntas que se hicieron a partir del modelo sistémico a excepcion de la categoria
participacion ciudadana, que si bien no se consulta de manera directa en la entrevista, dentro
del discurso de las informantes aparece reiteradamente, razon por la cual fue considerada
para la discusion de los factores y circunstancias que afectaron la efectividad de las medidas
ambientales.

A continuacién se describen las subcategorias.

Cambio en la vegetacion (AVP1)
Los informantes distinguen que desde la construccién de la autopista ha existido un fuerte
cambio en la vegetacion reemplazandose los grandes arboles por otros mas pequefios.

Percepcion y sensacion de las informantes en relacion con los cambios en el paisaje
(AVP2)

En ambas zonas, La Granja y Puente Alto, existe una significativa preferencia por el paisaje
previo a la construccion de la autopista. En el caso de la Granja se prefiere el paisaje con
vegetacion abundante y arboles grandes mientras en Puente Alto habia una clara preferencia
hacia el paisaje agreste que otorgaba la presencia de vifias y cultivos agricolas, el cual podia
ser visualizado con facilidad debido a la inexistencia de la barrera acustica que hoy en dia
bloguea la cuenca visual de los hogares de las informantes. Por otra parte las informantes de
La Granja tienen malestar en relacion al disefio de la autopista pues la poca profundidad de
las jardineras ubicadas afuera de sus casas provoca que ingrese agua cuando hay lluvias
grandes.

Solicitud de medidas mitigatorias adicionales mediante la accion posterior de los
afectados (PAC1)

En ambas comunas existe una constante peticion de medidas de mitigacion de las obras de
ASS, estas se encuentran estrechamente relacionadas con la solicitud de areas verdes de
naturaleza y calidad como las que se prometieron en un inicio en la RCA. En Puente Alto las
solicitudes han apuntado al municipio en tanto en La Granja se han hecho directamente al
MOP el cual ha respondido a través de convenios de mejoramiento del entorno con el
MINVU. Ambas peticiones han significado un desgaste en las solicitantes pues el proceso es
considerado engorroso.

Preocupacion de las autoridades por informar a los afectados acerca de las obras de
ASS (PAC2)

Existié una despreocupacion de las autoridades por informar las distintas obras de ASS.
Segun los afectados nunca hubo informacidn acerca del inicio de las talas de los arboles asi
como tampoco del inicio de las obras de construccién ni de mitigacion, encontrandose los
afectados con que un dia estaban talando los arboles y al otro estaban haciendo un agujero
frente a sus casas. Por otra parte las autoridades invitaron a la participacion ciudadana en un
inicio solo a aquellos afectados que serian expropiados.
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Facilidad de los afectados para acceder a las autoridades involucradas en ASS (PAC3)
Es dificil para los afectados acceder a las autoridades, encuentran trabas burocréticas y
exigencias que les dificulta el poder plantear sus inquietudes y hacer valer sus derechos de
manera rapida y efectiva.

Preocupacion de las autoridades por involucrar a los afectados en la toma de decisiones
(PAC4)

Para el caso de Puente Alto no ha existido preocupacion por involucrar a los afectados en la
toma de decisiones, siéndoles éstas impuestas, generandoles un sentimiento de impotencia
en cuanto a la relacién con la autoridad. En tanto en La Granja las decisiones se tomaron de
manera parcial en base a las opiniones de los vecinos pero s6lo en el tltimo tiempo y producto
de la fuerte presion que hicieron estos sobre las autoridades, lo que les llevo a ganar un fondo
de mejoramiento del entorno del MINVU en el cual algunas de sus opiniones fueron
recogidas.

Percepcion de la preocupacion de las autoridades por parte de las informantes (PAC5)
Las informantes sienten que la preocupacion de las autoridades es practicamente nula
respecto a sus malestares desde la construccion de la autopista, demostrandose una falta de
sensibilidad y desinterés. Consideran que las autoridades se han aprovechado y les han
mentido, especialmente durante la participacion ciudadana cuando les dijeron que la
autopista les mejoraria la calidad de vida. Confiesan también que la relacion con las
autoridades las ha llevado a usar la exasperacion al momento de expresar sus inquietudes.
Esta categoria esta directamente relacionada con el sentir de las informantes, a diferencia de
PAC2 y PAC4 que fueron inferidas directamente desde los testimonios y las frases de las
cuales se extrajeron no involucraban sentimientos.

Percepcion de las informantes en relacién con la participacion de otros afectados dentro
del conflicto (PAC6)

Tanto en la comuna de La Granja como en la comuna de Puente Alto las informantes
confiesan que hay un desinterés de parte de los otros vecinos por involucrarse en el conflicto,
argumentandose que la gente participa s6lo cuando quiere un beneficio.

Cambio en las costumbres por aumento del nivel de ruido (RYV1)

Existe un malestar generalizado en relacion al aumento de ruido y vibraciones que ha
redundado en el cambio de costumbres tales como el aumento de los niveles del volumen de
los televisores, el cierre permanente de las ventanas y hasta la ingestion de relajantes
musculares para dormir bien. Por otra parte una informante de Puente Alto apunta a que el
ruido ha aumentado producto de la instalacion de la pantalla acustica, que si bien atenua los
ruidos provenientes de la autopista pero por otro lado genera un “efecto rebote” desviando el
ruido de los vehiculos que circulan por la caletera hacia las casas. Una informante de La
Granja admite que se ha acostumbrado de algiin modo al ruido y las vibraciones, sin embargo
también es elocuente al sefialar que a las visitas que se quedan a pernoctar les es imposible
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consolidar el suefio, asi como también que a ciertas horas silenciosas puede escuchar el ruido
proveniente desde la autopista aunque ésta esté subterranea.

Aumento de la circulacion de personas de otros sectores (CFP1)
Segun una informante de Puente Alto, ha aumentado la gente de otros sectores que circula
por la zona, segln su testimonio eso antes no sucedia pues se encontraban frente al campo.

Cambio en los patrones espaciales de circulacion peatonal (CFP2)

Debido a la fragmentacion que produjo la autopista se perdi6 conectividad en el
desplazamiento de las informantes de Puente Alto, existiendo en la actualidad un uso escaso
de las pasarelas para cruzar al otro lado de la autopista por la lejania de éstas a las casas, y
también por la inseguridad que provocan, al ser tan encerradas los transelintes se encuentran
con mayor facilidad expuestos a robos. En tanto para la comuna de La Granja los patrones
espaciales de circulacién peatonal se vieron modificados principalmente por el reemplazo de
los arboles por pasto en avenida La Serena, tendiendo los transetintes a caminar sobre el pasto
y veredas cuando antes de la construccion de la autopista lo hacian solo por las veredas.

Cambio en los patrones temporales de circulacion peatonal (CFP3)

Segun las informantes, en la comuna de la Granja la circulacion peatonal disminuyd
significativamente durante las estaciones calidas y en las horas de mayor temperatura debido
al aumento de la misma desde la construccion de la autopista. Los mayores flujos de
circulacion peatonal se dan durante las tardes.

Efectos de la contaminacion atmosférica percibidos por los informantes (CAT1)

En la comuna de La Granja se aprecia mayor presencia de polvo, el cual ha deteriorado la
fachada de la casa de una informante (La Unica que se nego a que los titulares le pintasen la
casa), y también ha provocado mayor suciedad en los visillos.

Percepcion de malos olores (CAT2)

Para la comuna de Puente Alto las informantes distinguen tres fuentes de malos olores: la
primera es el olor proveniente de un alcantarillado que se encuentra al costado de las casas,
la segunda y que se repite en los testimonios; el olor proveniente de los pesticidas aplicados
sobre los cultivos cercanos a las casas, donde las vecinas son enfaticas al sefialar que desde
la instalacion de la pantalla acustica es posible percibirlos, y la tercera fuente de mal olor es
aquel proveniente de una curtiembre cercana al sector. Si bien existe inclinacién a que uno
de los olores se hace presente desde la construccion de la pantalla acustica, es imposible
determinar de acuerdo a los testimonios si efectivamente la variacion en intensidad de dichos
olores es responsabilidad directa de la autopista pues muchas variables pueden incidir dentro
de la percepcion del mismo.

Uso de la autopista (BAU1)

Las informantes de la comuna de La Granja y de la comuna de Puente Alto afirman utilizar
la autopista para desplazarse de un lugar a otro, sin embargo, segun sus testimonios este uso
es escaso, teniendo una frecuencia maxima de una vez por semana.
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Aumento de los accidentes vehiculares (CDZ1)
Existe consenso en cuanto a que en ambas comunas los accidentes vehiculares han
aumentado significativamente desde la construccién de la autopista.

Aumento de los niveles de delincuencia (CDZ2)

En Puente Alto, segin los testimonios, los niveles de delincuencia han subido
significativamente desde la implementacion de la autopista debido a la facilidad de acceso
que produjo ésta a personas de otros sectores. En cambio en La Granja no existe consenso de
acuerdo al aumento o no de los niveles de delincuencia, lo que si existe es mayor sensacion
de inseguridad debido al transito rapido de los vehiculos por avenida La Serena que causa la
impresion de no poder escapar ante una situacion de peligro.

Cambio en el valor de las viviendas por la presencia de la autopista (SUS1)

Segun las informantes el precio de las viviendas no ha subido en comparacion a lo que ha
subido en el resto de Santiago. También observan que si bien la vivienda tiene un valor
comercial este no interesa a los posibles compradores dado que no hay comodidad si se vive
al lado de una autopista.

Estado del comercio (SUS2)

No existe sensacion de aumento del comercio en el sector desde la implementacion de la
autopista, segun las informantes todos los vecinos trabajan lejos, y puede que el comercio
haya aumentado pero no dentro de la zona.

Aumento de la cantidad de vehiculos (CFV1)
Hay consenso en la cantidad de vehiculos circulantes por la zona excede por mucho la
cantidad circulante previa a la construccion de la autopista.

Aumento de las velocidades de circulacion (CFV2)

Existe consenso generalizado en cuanto a que las velocidades de circulacién de los vehiculos
en las calles locales han aumentado significativamente desde la construccion de la autopista,
viéndose esto reflejado en la presencia ocasional de carabineros que multan a los conductores
que circulan por la zona.

Cambio en los tipos de vehiculos que circulan por la autopista (CFV3)
Desde la implementacion de la autopista se observa un flujo mayor de camiones por las calles
locales.

Cambio en los patrones espaciales de circulacion (CFV4)
En Puente Alto existe actualmente un uso de los pasajes a modo de calle local que antes no
existia.
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Categorizacion y codificacion de las entrevistas a representantes de las DOM

Las entrevistas realizadas a los representantes de las DOM de los municipios, a diferencia de
las entrevistas a los informantes vecinos, fueron respondidas en relacién con los
compromisos vigentes asi como también desde el foco de conocimiento de los
representantes, por lo cual las categorias inferidas resultaron ser diferentes. Del mismo modo
el conocimiento de los representantes quiza generd que hablasen mayoritariamente de la
etapa de construccion del proyecto vial ASS en lugar de la etapa de operacién. Fueron
considerados solo los fragmentos de las entrevistas orientados a la etapa de operacion.

Cuadro 19. Categorias y subcategorias extraidas desde las entrevistas a los representantes
de las DOM

Categoria Codlgq Subcategoria Codigo .
categoria subcategoria
Impactos positivos
percibidos por los
|TOIOZC;'E[%S\2:: 1PV representantes de las IPV1
P yASS DOM araiz de la

construccion de la
autopista

Procedimientos
de los
organismos con
competencia en
la construccion y
operacion del
proyecto vial

Percepcion de los
procedimientos de los
POC organismos con POC1
competencia en el
proyecto vial ASS

ASS
Cumplimiento de las
medidas mitigatorias MMC1
complementarias
et e s
mitigatorias MMC P MMC2

medidas adicionales de

complementarias o
mitigacion

Responsabilidad en la
mantencion de las MMC3
obras de mitigacién

Los extractos de las entrevistas que dieron origen a las categorias y subcategorias de este
apartado se encuentran en el apéndice VII.
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Impactos positivos percibidos por los representantes de las DOM a raiz de la
construccion de la autopista (IPV1)

Existe la sensacidn de parte del representante de la DOM de La Granja que la construccion
de la autopista ayud6 a ordenar el espacio urbano dentro de la zona, a través de la mejora de
aspectos relacionados con la calidad de areas verdes, aceras y luminarias asi como también a
través de la definicidn de trazados.

Percepcion de los procedimientos de los organismos con competencia en el proyecto vial
ASS (POC1)

El representante de la DOM de La Granja percibe fundamentalmente dos deficiencias en los
procedimientos, la primera es la descoordinacidn entre el proyecto Autopista Vespucio Sur
lo cual llevé a una indefinicion técnica prolongada en el disefio del cruce de ambas vias,
causando malestar en los vecinos que estaban al lado de las obras y veian como éstas no
concluian. La segunda deficiencia recae en la falta de experiencia por parte de la empresa
constructora Ferrovial-Agroman respecto a obras dentro del contexto urbano provocando
externalidades negativas a la comunidad.

Cumplimiento de medidas mitigatorias complementarias (MMC1)

En ambas comunas, La Pintana y La Granja, las obras de mitigacion ain no concluyen.
Mientras en La Pintana falta la construccion de un parque, sedes vecinales, canchas, y areas
verdes, en La Granja aun queda pendiente un plan de paisajismo, todas correspondientes a
convenios complementarios posteriores.

Presencia de acuerdos para llevar a cabo medidas adicionales de mitigacion. (MMC2)
Segun el representante de la DOM de La Granja hubo medidas ambientales para algunos de
los impactos posteriores a la construccion de la autopista a través de convenios
complementarios, sin embargo han salido otros a la luz a través del tiempo los cuales no han
sido recogidos por los titulares ni por algin acuerdo de mitigacion posterior, entre esos
impactos destacan la presencia de zonas residuales que se han convertido en focos de micro-
basurales, el aislamiento y la inseguridad vial de algunos vecinos de la poblacién Millalemu
(Ubicada a un costado del cruce de la autopista ASS con la autopista Vespucio Sur) y la
presencia de una pasarela clausurada que es foco de inseguridad e insalubridad. En tanto para
La Pintana existen, segun el testimonio del representante de la DOM, dos fuentes de medidas
de mitigacion, la primera es la proveniente del ESIA y la segunda proviene del acuerdo de
medidas complementarias, que son las que se encuentran pendientes en la actualidad.

Responsabilidad en la mantencion de las obras de mitigacion (MMC3)

Todos los productos generados por las obras de mitigacion (Luminarias, areas verdes, entre
otros) quedaron a cargo de ambos municipios y estos son los responsables de mantencion.
Sin embargo, el testimonio del representante de la DOM de La Pintana es discutible, pues el
parque La Platina, que corresponde a una medida de compensacién acordada en el ESIA 'y
se encuentra a cargo de la divisién Parque Metropolitano del MINVU (MINVU, 2012).
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Andlisis de efectividad

A continuacion se analiza por subsistema la efectividad de las medidas ambiental del
proyecto vial ASS

Subsistema 1: Alteracion de los flujos peatonales (P1) (Figura 11)

La instalacién de la autopista ASS produce un efecto barrera (F2) al bloquear el transito
peatonal de un costado a otro de la via. Para evitar este efecto negativo, el titular implementé
como medida de mitigacion pasarelas que facilitasen los flujos peatonales en el tramo
soterrado.

La efectividad las pasarelas implementadas (D4) esta dada por el uso que les brinda la
comunidad para mantener de esta manera sus habitos de conectividad y de costumbres (B1)
antes de la implementacidon de la autopista. Las informantes de Puente Alto (tramo soterrado)
afirman que la autopista alteré de manera significativa sus patrones de desplazamiento, antes
de la construccion de la via se podian desplazar de un lado a otro de la calle sin problemas,
hoy en cambio su movilidad esta restringida a las pasarelas que rara vez utilizan (CFP2).

Las pasarelas se implementaron sélo en el tramo soterrado, dado que en el tramo soterrado
cubierto no se produce el efecto barrera, y por ende, segun el titular del proyecto no se
debiesen alterar los flujos peatonales en dicho tramo.

No obstante, ademas del efecto barrera que genera la autopista (F2) existen otros factores que
también inciden en la alteracion de los flujos peatonales, tanto en el tramo soterrado cubierto
como en el tramo soterrado, los cuales no cuentan con medidas ambientales que los controlen.
Entre estos factores se encuentran:

(1) El nivel de uso vial local (A3) y el nivel de desarrollo de la vialidad cercana (G3): La
instalacion de la autopista implicé un aumento en la circulacion vehicular en el eje
ASS, en parte por las mejoras viales en el entorno territorial inmediato, mediante la
implementacion de medidas mitigatorias posteriores (W3), tales como la
repavimentacion de pasajes y el reacondicionamiento de calles aledafias, que
incentivaron la circulacion vehicular en la zona (CFV4), en contraste a esta situacion
también fueron implementados pasos peatonales para permitir la circulacion peatonal
a pesar del aumento en el flujo vehicular, los cuales han esbozado nuevas rutas de
circulacion peatonal, alterando de igual manera los patrones espaciales de los flujos
peatonales.

(2) Numero de accidentes (A5): El nimero de accidentes puede alterar el flujo peatonal
pues la comunidad evita circular por temor en zonas donde ha habido reiterados
eventos de este tipo (CDZ1).

(3) Cantidad y distribucién de la vegetacion (Al): La implementacion de la autopista
implico la modificacion de las areas verdes, cambiando su distribucién y cantidad
tanto en nimero como en biomasa, y también la naturaleza de dicha vegetacion. Estos
cambios han alterado el flujo peatonal de aquellos habitantes que preferian caminar
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por zonas donde existia vegetacion que cumplia con cierto tipo de caracteristicas,
agreste para las informantes de Puente Alto e hileras de pimientos para las
informantes de La Granja (AVP2).

(4) Nivel de temperatura (A4), aumento en la superficie pavimentada local (A2) y
generacién de la superficie de calzada de la autopista (F3): Debido al incremento de
la superficie pavimentada local y a la generacion de la superficie de calzada de la
autopista (F3) se produjo un cambio en los patrones térmicos, aumentando la
temperatura ambiental en horarios y épocas de alta radiacion solar. Este hecho ha
alterado los flujos peatonales, especialmente en el tramo soterrado cubierto, donde
las informantes evitan circular por la zona en horas y épocas de altas temperaturas
(CFP3), viendo de este modo alterados sus habitos de conectividad y costumbres
(B1).

El aumento del nivel de temperatura no es mencionado ni considerado como impacto dentro
de los ESIA, por lo cual no es controlado a través de medidas ambientales. La situacion se
debe principalmente a que el reglamento de evaluacion de impacto ambiental bajo el que se
rigieron los ESIA 1999 y 2002, DS30, no contempla la temperatura como un elemento a
considerar dentro de un ESIA de Infraestructura. El DS40, reglamento del SEIA que rige en
la actualidad, tampoco contempla la variacion de las temperaturas como un impacto de los
proyectos de infraestructura?®, esto puede deberse a que la discusion respecto a la generacion
de islas de calor como impacto ambiental significativo es relativamente reciente a nivel
mundial, asociandose mas bien a la concepcidn de cambio climatico y a la adaptacion a éste,
no existiendo aln normativas relacionadas con proyectos sometidos a EIA que regulen los
efectos de la alteracion de la temperatura en la atmésfera o de la superficie, reduciendose su
control tan sélo a politicas publicas y recomendaciones parciales (Hoverter, 2012).

23 S6lo menciona explicitamente el analisis de las temperaturas para proyectos donde se deba quemar residuos
peligrosos (Articulo N°144).
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Figura 11. Subsistema 1: atributos que afectan y se ven afectados por la Alteracion de los
flujos peatonales, y elementos de contexto que afectan a algunos de esos atributos.

Complementariamente con el modelo sistémico el testimonio de las informantes afiade autn
mas variables que han alterado el flujo peatonal. Las informantes han percibido un cambio
en el tipo de personas que circulan (CFP1), pues segun su testimonio hoy en dia transita una
cantidad considerable de personas que no habitan en su sector. Del mismo modo mencionan
que han cambiado sus patrones espaciales de circulacion peatonal, debido a que sienten que
existe poca seguridad en las calles para transitar, dado al aumento de los robos en el sector
(CFP2 y CDZ2). También afiaden que sus patrones espaciales de circulacién han cambiado
debido a la lejania de las pasarelas, de hecho, cuando las informantes de Puente Alto deben
cruzar al otro lado de la autopista, utilizan el cruce Eyzaguirre que esta orientado a vehiculos
y peatones pues este les brinda mayor seguridad (CFP2).

En resumen, desde el punto de vista contrafactual si no se hubiese llevado a cabo la
instalacion de las pasarelas en el tramo correspondiente a Puente Alto, la situacion actual no
distaria mucho de la contrafactual por tres factores enunciados por las informantes:

(1) EIl desplazamiento espacial previo a la construccion de la autopista a un lado y otro
del eje, estaba orientado mas bien al disfrute de las areas agrestes que rodeaban la
zona de Puente de Alto, hoy en dia esas areas se han transformado en habitacionales
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e industriales, y otras fueron expropiadas por el mismo emplazamiento de la
autopista, por lo cual el interés en cruzar de un lado a otro es menor.

(2) La sensacion de inseguridad al cruzar por las pasarelas.

(3) La lejania de las pasarelas respecto a las casas.

Es decir el interés por el uso de las pasarelas en la actualidad es bajo, sin embargo, de igual
manera existe un uso minimo de éstas, alrededor de una vez al mes, por lo cual hay una
efectividad parcial de la medida D4 que permite un nivel de conectividad en relacion con una
situacion contrafactual (sin pasarelas).

Subsistema 2: Desarrollo de la vialidad (P7) (Figura 12)

Cada autopista posee una capacidad maxima de uso vehicular. Existen varios factores
limitantes que le impiden a una autopista alcanzar su capacidad méaxima de uso vehicular,
dentro de esos factores se pueden encontrar: el nivel de conocimiento de la autopista (G4), a
medida que una autopista y sus caracteristicas son mas conocidas, mas es el publico que
accede a ellas. El nivel de desarrollo de la vialidad cercana (G3), si la vialidad cercana es
precaria, mas dificil es el acceso hacia la autopista y menor el interés de los usuarios en
acceder a ella. La percepcion social de seguridad (G2), si una autopista es 0 no segura para
transitar, ya sea siempre o en determinadas horas, incide en la eleccion al momento de decidir
si utilizar la via u otra alternativa., y finalmente el parque automotriz de Santiago (W?2), el
cual ha tenido un crecimiento sostenido, y a medida que crece inyecta flujo vehicular a la
autopista.

Con el pasar del tiempo estos factores limitantes van menguando, incrementandose de
manera sostenida el flujo vehicular en la autopista, forjandose el proceso de desarrollo vial,
el cual es recursivo, pues a mayor desarrollo vial, mayor cantidad de vehiculos y obras de
mejora vial y viceversa. Este proceso se da sostenidamente hasta que se alcanza la capacidad
méaxima de la autopista.

Visto desde otro angulo, el proceso de desarrollo vial tiene externalidades sobre los habitos
de conectividad y costumbres de la poblacidn cercana, pues provoca un aumento del uso vial
a nivel local (A3), el cual conlleva un aumento de accidentes vehiculares (A5).

De la misma forma el desarrollo vial también tiene como externalidad un aumento en el nivel
de cambio de uso de suelo (G1), pues las autopistas por sus impactos generan minusvalias
habitacionales en su entorno inmediato y plusvalias habitacionales en entornos menos
proximos?*. La situacion contraria se ha visto con el suelo industrial, el cual a medida que
pasa el tiempo se constituye continuamente en los alrededores de una autopista (Blanco,
1999).

24 Contrucci, P. 2015, sep. Presentacién Seminario Autopistas Urbanas. [Correo electrénico]. Division de
Desarrollo Urbano, Ministerio de Vivienda y Urbanismo.
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Figura 12. Subsistema 2: atributos que afectan y se ven afectados por el proceso de
Desarrollo de la vialidad, y elementos de contexto que afectan a algunos de esos atributos.

El testimonio de las informantes coincide en cierta medida con lo reflejado en el modelo
sistémico, ellas han percibido un aumento considerable en la cantidad de vehiculos en la calle
local, generandose congestion en ciertos horarios (CFV1), también han notado un aumento
en los accidentes vehiculares (CDZ1), un cambio en los tipos de vehiculos circulantes
(CFV3) apreciandose en la actualidad gran cantidad de camiones, también un aumento de las
velocidades de circulacion (CFV2) que sobrepasan los 60 km/hr reglamentarios y un cambio
en patrones espaciales de circulacion (CFV4), especialmente en Puente Alto donde ahora les
es posible ver una mayor cantidad de vehiculos circulando por los pasajes.

Dentro del estudio de impacto ambiental no se establecieron medidas ambientales para el
aumento de los flujos vehiculares locales como consecuencia de un desarrollo vial
esperado?®. En el afio 2005 se establecieron medidas mitigatorias adicionales (W3) tales
como la instalacion de semaforos y la pavimentacion de calles aledafias. A pesar de la
existencia de dichas medidas los impactos apreciados CFV1, CFV2, CFV3 y CDZ1 no han

% El desarrollo vial es considerado parcialmente como impacto dentro del ESIA, donde se le denomina
mejoramiento de la vialidad, siendo evaluado de manera positiva sin entrar en detalle acerca de quiénes son los
beneficiarios directos de sus efectos (MOP, 1999b; MOP, 2002b).
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cambiado, y no se vislumbran medidas a futuro para mitigarlos, en la actualidad son parte de
la dindmica de la zona.

El desarrollo vial no incide positivamente en la comunidad aledafia a la autopista, por el
contrario, provoca un aumento de los flujos vehiculares el cual es fuente de injusticia
ambiental sobre todo para las comunas de la Granja y La Pintana, que tienen tasas de
motorizacion bajas, més de 10 habitantes por vehiculo en comparacion a la Region
Metropolitana que ronda los 4 habitantes por vehiculo (Figura 13), ademas en ambas
comunas el parque automotriz no ha aumentado de manera ostensible (Figura 14).

Tasa de motorizacidn por afio
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Figura 13. Tasa de motorizacion por afio en La Granja, La Pintana, Puente Alto y La Region
Metropolitana. Adaptado de INE, 2014; INE, 2015.
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Las autopistas urbanas son un caso de interés pues generan compresion espacio-temporal que
favorece tan sélo a aquel grupo social que viviendo en la periferia es capaz de cubrir gastos
de transporte para acceder a los servicios que se encuentran lejanos (Mansilla, 2011), Esto
esta estrechamente relacionado con el testimonio de las informantes, pues si bien cuentan
con vehiculos en sus hogares, rara vez utilizan la autopista (BAUL).

Una autopista urbana que cruza una comuna vulnerable nunca trae externalidades positivas,
por el contrario, tiende a marginar ain mas, convirtiendo las zonas vulnerables en zonas de
sacrificio. Los sectores mas pobres son los que cuentan con baja calidad paisajistica y menor
seguridad ciudadana, teniendo que asumir ademas las externalidades ambientales de los
sectores mas acomodados, que cuentan con mayores tasas de vehiculos por persona,
realizando largos recorridos, y teniendo un mayor niamero de viajes, dicho sector acomodado
no asume sus externalidades ambientales de manera completa (Romero et al., 2005).

La autopista ASS ha dejado, fundamentalmente en la Comuna de La Pintana donde el tramo
estd descubierto, solo las externalidades negativas de los nuevos vehiculos existentes en la
Region Metropolitana.

En este subsistema el escenario actual es igual al contrafactual debido a que las medidas
mitigatorias complementarias no fueron efectivas en el control de los impactos ambientales
del desarrollo vial.

Por otra parte, se estima que los impactos producidos por el desarrollo vial aumentaran con
el tiempo pues la autopista en la actualidad esta funcionando a baja capacidad. A medida que
se aumente el uso, debido al proceso de socializacion de la misma y a la concrecidn otros
proyectos viales que completen el mosaico de autopistas urbanas de Santiago (tal como la
autopista costanera central en las comunas de Macul, La Florida y Puente Alto, estimada para
el afio 2020) los impactos en el entorno incrementaran si no se toman los debidos resguardos.

Subsistema 3: Modificacion de areas verdes y paisaje (Figura 15)

El emplazamiento de la autopista ASS tiene como consecuencia inevitable la modificacion
del paisaje y las areas verdes (P3) mediante el cambio en la cantidad y distribucion de la
vegetacion (Al), alterando en consecuencia la forma y nivel de uso de dichas areas por parte
de los vecinos (B2).

Para atenuar los impactos sobre la vegetacion y el paisaje, el plan de medidas ambientales
incluyo la construccion de un parque (D2) y la implementacién de un plan de paisajismo
(D3) con el objeto de compensar las areas verdes expropiadas y de mitigar el impacto visual
que generan las areas residuales.
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Figura 15. Subsistema 3: atributos que afectan y que se ven afectados y por el proceso de
Modificacion de areas verdes y paisaje.

Ademas de la evidente modificacién en la cuenca visual que causa la insercion de una
autopista, el paisaje también se ve modificado por la implementacion de las barreras acusticas
(D1) en el entorno (Figura 16). El plan de paisajismo no contempld, para el caso de Puente
Alto, el bloqueo visual del horizonte por la instalacion de barreras acusticas, pues este plan
fue elaborado bajo el ESIA de 1999, cuando se estimaba que el tramo de Puente Alto seria
subterraneo, sin embargo con la modificacion del ESIA del 2002, donde se establece que el
tramo sera a nivel de rasante, se tuvo que constituir como medida ambiental la
implementacion de la barrera acustica sin mediar el impacto paisajistico de dicha
modificacion.
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Figura 16. Barrera acustica frente a una de las casas de una informante en Puente Alto.

Del mismo modo, el plan de paisajismo (D3) proveniente del ESIA no contemplé impactos
posteriores en el paisaje, como la expropiacion de mas casas, debido a la cercania de éstas al
proyecto, que dejarian mas zonas residuales. Este impacto recién fue considerado el afio 2005
estableciéndose medidas mitigatorias complementarias acordadas entre las autoridades
(MMC2).

A pesar de aquellos acuerdos los representantes de las DOM declaran que alin no se han
cumplido algunas de dichas medidas (MMC1). Existiendo todavia zonas residuales producto
de las expropiaciones (Figura 16 y Figura 17) que en la actualidad son focos de insalubridad
e inseguridad (MMC?2). En oposicion, el representante de la DOM de La Granja considera
gue también existe un impacto positivo a partir del plan de paisajismo de la autopista, pues
segun su testimonio este plan ordend la cuenca visual (IPV1).
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Figura 17. Zona residual en la comuna de La Pintana, tramo soterrado cubierto?®

Figura 18. Zona residual en la comuna de Puente Alto.

%6 |_a zona residual de la figura 17 corresponde al lugar donde se emplazara el futuro Parque La Serena, medida
de compensacion pendiente que se encuentra en preproyecto. Dicho parque sera administrado por la divisién
Parque Metropolitano del MINVU.
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Una de las dificultades al momento de establecer medidas de compensacion para areas verdes
y paisajismo es la mantencion de dichas areas (W4), pues cuando esta situacion se da en
comunas pobres, los municipios muchas veces no cuentan con las capacidades, tanto
econdmicas como técnicas, que les permitan hacerse cargo de las areas entregadas como
compensacion. Por ejemplo, el proyecto vial ASS entregdb como area de compensacion el
parque La Platina que en un principio iba destinado a la administracion municipal de La
Pintana, pero que sin embargo quedd en manos de la division Parque Metropolitano del
MINVU. Esta asignacién de responsabilidades atrasé la entrega del parque, siendo
inaugurado recién en el afio 2011.

Actualmente se esta construyendo otro parque como medida de compensacion en la comuna
de La Pintana, el parque “La Serena”, que quedard en manos de la division Parque
Metropolitano del MINVU.

A pesar de que la administracion, conservacion y mantencion por parte del MINVU aporta
mayores recursos a las areas verdes, una de las problematicas con las que cuenta es que
restringe el horario de funcionamiento de los parques, impidiendo su uso continuo por parte
de la comunidad.

De acuerdo a la percepcion de las informantes, tanto el plan de paisajismo como la
construccion del Parque La Platina no se han ajustado al escenario que existia antes de la
construccion de la autopista, en parte por razones reflejadas en el modelo sistémico y también
por sus observaciones particulares propias:

(1)La vegetacion dispuesta difiere de la que existia anteriormente (AVP1). En Puente Alto
la vegetacion consistia en vifias y alamos, mientras en La Granja eran en su mayoria
pimientos ubicados sobre las platabandas.

(2)Las informantes afirman que antes podian ver la puesta de sol. La EIA no contempl6 los
elementos de importancia visual para las afectadas (AVP2).

(3)Las mismas afectadas han sido las que han tenido que solicitar las medidas posteriores
para la generacidn de areas verdes, debido a la escasa preocupacion de las autoridades al
respecto, y la poca prevision de las autoridades al momento de distribuir las areas verdes
(PAC1). El parque La Platina que abarca la mayor superficie de areas verdes compensada
se encuentra muy distante de sus hogares a mas de 2 km, cuando se recomienda que un
area verde debe estar por lo menos a 300 m de un hogar para que sea accesible (Reyes et
al., 2010).

Con respecto al primer factor de insatisfaccion de las informantes en relacidn al paisaje, los
elementos de importancia paisajistica, en gran parte de las evaluaciones ambientales se tiende
a valorar el paisaje tan sélo desde el impacto visual, olvidando efectos auditivos e incluso
olfativos que tienen distinta valoracion dependiendo de los intereses del observador (Cafas,
1993), los métodos de valoracion del paisaje tienden a evitar la subjetividad a través de pautas
establecidas por parte de expertos que cuentan con formacion estética y conceptual, con el
objetivo de evitar sentimientos y aprendizajes anteriores que subjetivan su percepcion y
valoracién (Mufioz-Pedreros, 2004). Si bien este tipo de método resulta ser efectivo en zonas
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de escasa o0 nula densidad poblacional, donde el paisaje cuenta con un valor per se, no lo es
en zonas de alta densidad donde habitan personas que estan en constante interaccién con el
paisaje, y que con el pasar del tiempo le han otrogado un valor particular. Por ejemplo, dentro
linea base (MOP, 1999f) la calidad del paisaje es evaluada mediante la opinién de un experto
que considera que la cubierta vegetal es angosta, el tipo de vista focalizada, el primer plano
dominado por superficie de calzada, y donde se opone escasa resistencia a la percepcion
visual, criterios que distan de aquellos importantes para las informantes como lo era el poder
ver la puesta de sol (AVP2).

Actualmente el SEA recomienda el uso de la guia “Valor paisajistico en el SEIA” (SEA,
2013) la cual define parametros para conocer el valor paisajistico que descansan en criterios
técnicos, no considerando el paisaje urbano como un elemento de importancia cultural.

Adicionalmente el paisaje tiene una importancia funcional, las informantes de Puente Alto
son claras al sefialar que previo a la construccion de la autopista, el sector estaba cubierto en
su mayoria por vifias, lo que les permitia pasear cada tarde y hoy no pueden hacerlo (CFP2),
del mismo modo es posible observar que desde la implementacion de la autopista se han
restado zonas que eran consideradas de esparcimiento debido al desarrollo habitacional, que
si bien no son un impacto directo de la misma autopista son una consecuencia, pues las
autopistas fomentan la especulacion inmobiliaria, cambiando la organizacion territorial en la
periferia urbana generandose una nueva periferia (Mansilla, 2011) que se aleja de aquella
composicion espacial en la que en un principio se establecieron las informantes de Puente
Alto.

Las medidas ambientales no cumplieron los minimos requisitos de la RCA (CONAMA,
1999), vegetacion nativa y de caracteristicas similares a la anteriormente existente en la zona.
En el tramo soterrado cubierto no existe la posibilidad de instalar vegetacion de dichas
caracteristicas debido a la profundidad de las jardineras que solo permite pasto, por lo cual
se han instalado cajones con arboles como medida mitigatoria posterior debido al insistente
reclamo de los vecinos (PAC1) (Figura 19), mientras en Puente Alto, sobre las zonas
residuales dejadas por las expropiaciones la implementacion de areas verdes ha sido parcial
(Figura 18).
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Figura 19. Palmera instalada en cajon sobre la platabanda del tramo soterrado cubierto.

Tampoco se estimo la importancia del componente espacial en la vegetacion, pues con la
medida D2 se recuperan las areas verdes aglutinandolas en un solo punto, desestimando el
rol que pudieron haber estado cumpliendo en el lugar donde previamente se ubicaban. Esta
meditz:ia no compensa un area verde de acuerdo a la definicion del Decreto Supremo 47 de
1992%":

Area verde: superficie de terreno destinada preferentemente al esparcimiento o circulacion
peatonal, conformada generalmente por especies vegetales y otros elementos
complementarios.

Area verde publica: bien nacional de uso puablico que reline las caracteristicas de area verde.

De acuerdo a la definicién de area verde, la medida D2 debié compensar las caracteristicas
de circulacién peatonal y esparcimiento en distintas zonas, y no solamente lo relacionado con
la vegetacion como componente bidtico que ocupa una superficie. Para el presente impacto
la medida ambiental D2 es parcialmente efectiva, pues solo repone aquellas areas
expropiadas en relacion con la superficie pero no a su funcionalidad, dejando de lado la
importancia espacial de las areas verdes sobre las costumbres de los afectados.

27 Decreto Supremo 47 de 1992: Fija nuevo texto de la ordenanza general de la ley general de urbanismo y
construcciones. Ministerio de Vivienda y Urbanismo.



63

En tanto la medida D3, no fue implementada tal y como se disefié en el proceso de EIA
debido a las caracteristicas del proyecto, teniendo que ser completamente modificada el afio
200528 recurriéndose a medidas mitigatorias posteriores.

Por otro lado las barreras acusticas (D1) desde el punto de vista paisajistico no son adecuadas.
Esta medida tiene un efecto paradojal pues mitiga el ruido proveniente de la autopista pero
al mismo tiempo bloquea la cuenca visual imposibilitando la satisfaccion de necesidades
estéticas y espirituales que proporciona el paisaje (AVP2).

Las medidas D2 y D3 son parcialmente efectivas en un escenario contrafactual.

Subsistema 4: Cambio en los niveles de ruido y vibraciones

El aumento de los niveles de uso vehicular de la calle del eje y de la autopista (A3 y F1)
genera un cambio en los niveles de presién sonora (P4) provocando un aumento en los niveles
de ruido y vibraciones (E1 y E2). Dicho aumento se ve acentuado por la escasa vegetacion
dispuesta a lo largo del eje ASS (Al), la cual antes de la construccion de la autopista era
capaz de atenuar el ruido proveniente de la calle local. Como medida de mitigacion para el
cambio de los niveles de presion sonora el titular del proyecto propuso la implementacion de
barreras acusticas (D1) con el objeto de mantener los niveles dentro de la norma, no obstante
el titular no considero los ruidos provenientes de la caletera y de la calle local, los cuales han
aumentado sostenidamente debido al incremento en los niveles de flujo vehicular, pudiendo
afectar de manera significativa la costumbres (B1) y la salud de la comunidad (B3). Por otra
parte, el nivel de vibraciones no fue modelado ni estimado como un impacto dentro del ESIA
(E2).

28 Resolucion exenta N°502/2005. Comision Regional de Medio Ambiente. Disponible en: Resolucién Exenta
N°502/2005. Comision Regional de Medio Ambiente.
<http://seia.sea.gob.cl/externos/fiscalizacion/archivos/digital__idExp1629 idFis5411.doc>.
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Figura 20. Subsistema 4: atributos que afectan y que se ven afectados por el proceso de
cambio en los niveles de ruido y vibraciones, y elementos de contexto que afectan a algunos
de esos atributos.
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Todas las informantes mencionaron de forma clara que sus costumbres han cambiado por el
nivel de ruido y vibraciones de la zona (RYV1) el cual ha aumentado significativamente tanto
en el tramo soterrado cubierto como en el tramo soterrado desde la construccion de la
autopista. Para el tramo soterrado cubierto el titular estimé que los niveles de ruido no
aumentarian durante la etapa de operacion pues los autos circularian bajo la superficie, sin
embargo debido al mejoramiento de la vialidad local el nivel de autos circulantes por la calle
Cardenal Raul Silva Henriquez aument6 considerablemente (CFV1) incrementando asi los
niveles de ruido y vibraciones que reciben las viviendas del sector. Para el caso de La Granja
la medida D1 no aplica por el disefio de la autopista en aquel tramo.

Respecto al nivel de vibraciones, éste no fue analizado dentro de los ESIA aunque el
reglamento vigente durante los afios 1999 y 2002, DS30 de 1997, si lo exigia aunque no hacia
referencia a ninguna normativa que regulase dicha variable, no existiendo medida ambiental
alguna para el control de este componente del medio fisico.

Por otra parte el impacto no fue estimado de manera causal, dejando de lado la importancia
de la vegetacion en los niveles de ruido en la zona. Los arboles pudieron haber actuado como
barrera acustica, propendiendo a que el ruido llegase a las viviendas con magnitudes
inferiores. De la misma manera la prediccion del impacto no contemplé el aumento sustancial
de los flujos vehiculares locales y la importancia de estos en la generacion de ruido.



65

Existe la incertidumbre en cuanto a si la medida D1 aumenta ain més los niveles de ruido
que llegan hacia las casas en Puente Alto, las informantes aducen un efecto rebote provocado
por la barrera acustica que mitiga los ruidos de la autopista, pero desvia los de la calle local
provocando que estos lleguen a sus casas, segun ellas la barrera fue instalada hace dos afios,
y antes de esa fecha el ruido era mucho menor, sin embargo esto Gltimo puede deberse
también al menor flujo vehicular.

Olmos (2002), sefiala que el viento es capaz de causar curvatura del ruido logrando aumentar
o reducir el volumen de la sombra sonora dependiendo de la direccion de éste. Segun el
testimonio de las informantes desde la implementacion de la autopista sienten que el viento
rebota en la barrera trayendo ruido y malos olores hacia sus casas (CAT2, RYV1), esto
porque la barrera acustica fue escogida considerando sélo los vehiculos de la autopista como
fuentes mdviles de ruido obviando la considerable cantidad de vehiculos que transitan por la
caletera.

Bajo esta situacion la medida D1 en comparacion con un escenario contrafactual no es
efectiva, pudiendo ser incluso méas impactante el escenario actual.

Subsistema 5: Cambio en los niveles de contaminacién atmosférica

A3 Nivel de
uso vial local
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Figura 21. Subsistema 5: Atributos que inciden y atributos afectados por el cambio en los
niveles de contaminacion atmosférica, y elementos de contexto que afectan a algunos de
esos atributos.

El aumento del nivel de uso vial tanto local como de la autopista (A3 y F1), implica un
incremento en el nivel de contaminantes atmosféricos de la zona (C1), pudiendo este nivel
alcanzar un magnitud que intervenga las costumbres (B3) o que afecte la salud de la
comunidad (B3). En el ESIA de 1999 se estimd que los niveles de contaminacion atmosférica
estarian dentro de la norma?®, razon por la cual el titular estimd que el impacto no tenia
importancia y que no era necesaria la implementacion de una medida de control ambiental
para esta variable.

Segun los testimonios de las informantes de La Granja, desde la implementacion de la
autopista hay mayor presencia de polvo proveniente de las jardineras instaladas a las afueras
de las casas (CAT1). Esta situacion puede deberse a que antes de la construccion de la
autopista, la vegetacion ubicada a lo largo del eje acceso sur y a las afueras de las casas era
en su mayoria arborea compuesta por pimientos (AVP1), sin embargo hoy en dia ese tipo de
vegetacion es escasa, y a pesar de las medidas mitigadoras adicionales implementadas, tales
como la plantacion de arboles, las condiciones estructurales de la zona no permiten que
crezca vegetacion abundante. La presente situacion ha modificado la dinamica de la
contaminacion atmosférica en el lugar (P6), pues la vegetacion arborea y arbustiva que se
ubica a la orilla de las calles tiende a captar gran parte del MP10 mediante el follaje
(Escobedo et al., 2008).

Romero et al., (2010b) indica que las comunas del sur poniente de la ciudad presentan los
mayores indices de MP10, llegando a estado critico y malo en la zona donde se emplaza la
autopista, dada esta situacion lo aconsejable hubiese sido un analisis de impacto acumulativo
y un analisis de impacto sinérgico que vinculase P6 con multiples variables, sin embargo, el
titular del proyecto vial ASS no incluyé la presente caracteristica del entorno en la
herramienta para evaluar el impacto ambiental.

No es posible determinar la dindmica de contaminantes diferentes al MP10, pues estos no
son percibidos por los afectados, y desde el punto de vista técnico tampoco existe
conocimiento cabal respecto a sus dindmicas, por lo cual para conocer los cambios en los
contaminantes de manera concreta y confiable lo aconsejable seria realizar mediciones en la
zona utilizando un método que se ajuste al contexto.

El impacto P6 no cuenta con medidas ambientales, bajo esta situacion el escenario actual no
difiere del contrafactual.

Subsistema 6: Presidén por cambio de uso de suelo
El aumento en el nivel de contaminacion térmica (A4), atmosférica (C1) y sonora (E1y E2),
en conjunto con el aumento de los accidentes vehiculares (A5), generan una presion por

29 Resolucion 1215 de 1978, Ministerio de Salud.
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cambio de uso de suelo que incrementa el nivel de interés de la comunidad por dejar sus
viviendas. La misma observacién hizo el titular dentro del ESIA (MOP, 1999b): “Se ha
considerado la actividad flujo vehicular como la presencia del proyecto, y su incidencia
negativa, en las condiciones demogréficas esta dada por las externalidades de vivir junto a la
carretera. Estas Ultimas se manifiestan por ruido, emisiones atmosféricas, etc. Eventualmente
pueden actuar como factor de expulsion de la poblacion situada en las areas colindantes al
trazado de la carretera”.

Las estadisticas sefialan que el valor del suelo en la periferia tiende a elevarse mucho mas
rapido no obstante esto se puede explicar con el hecho de que los suelos en su condicién de
agricola cuentan con una valorizacion pequefa y elevan inmediatamente sus precios cuando
se acoplan al uso urbano, después de ello sus precios siguen una dinamica similar al resto del
Gran Santiago, no ascendiendo de manera abrupta (Arriagada y Simioni, 2001). Esto se
encuentra estrechamente relacionado con el testimonio de las informantes, que afirman que
la presencia de la autopista no ha incrementado el valor de sus casas (SUS1). Por lo cual este
elemento de contexto, que en un principio se habia propuesto como un incentivo al cambio
de uso de suelo, tiene un efecto completamente adverso, pues debido al valor actual de sus
viviendas las informantes no tienen la capacidad monetaria para acceder a otras, teniendo
gue conformarse con vivir en una zona contaminada. Una de las informantes tiene su casa a
la venta, sin embargo no recibe ofertas de compra pues segun ella nadie quiere vivir junto a
una autopista (SUS2).

Por otra parte la presencia de la autopista, permite un uso vial por parte de vehiculos de carga
(F1), incentivando el cambio a uso de suelo industrial en sus bordes (G1), generandose una
reestructuracion espacial, viéndose modificado el paisaje urbano y las condiciones de
circulacion y accesibilidad (Romero et al., 2005). Es inevitable el cambio de uso de suelo en
la construccion de autopistas urbanas pues al comprimir largas distancias se dificulta el
desplazamiento en tramos cortos (Pardo, 1994). Las informantes también han notado esta
situacion, si bien mencionan que el comercio local no ha cambiado si visualizan un mayor
movimiento de camiones y vehiculos que aducen puede ser reflejo de un crecimiento del
comercio en zonas mas distantes (SUS2).
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Figura 22. Subsistema 6: Atributos que afectan y que se ven afectados por el proceso de
Presion por cambio de uso de suelo y elementos de contexto que afectan a algunos de esos
atributos.

A pesar de que la presion por cambio de uso de suelo es observada dentro del estudio, tiene
tan solo una calificacion menor. El cambio en las variables que originan este proceso, han
ocasionado efectos negativos que han modificado las costumbres de quienes viven en los
costados de la autopista o sobre ésta. EI hecho de no poder salir a ciertas horas por las altas
temperaturas (CFP3), la ingestion de relajantes musculares para conciliar el suefio en las
noches (RYV1), el cierre de ventanas y el aumento de los niveles de volumen en los
televisores por el ruido (RYV1).

En contraste, dentro de los planes que dieron origen al proyecto, dentro del ESIA se menciona
también que el poner un nuevo elemento de desplazamiento significaria una mejora en la
calidad de vida de los habitantes del sector, pues beneficiaria el uso de locomocion colectiva.
A 17 afos del proyecto esta situacion no se ha dado, existiendo tan sélo un recorrido de la
locomocion colectiva, F25e% del Transantiago, que cruza la autopista para llegar a la estacion

30 El recorrido F25e funciona de 5:30 a 9:00 y de 17:30 a 21:00 hrs y es operado por la empresa STP Santiago
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intermodal de La Florida, sin hacer paradas intermedias, circulando solamente en horario
punta los dias de semana, y beneficiando a aquellos residentes de Puente alto que viven al
sur de la calle Tocornal, es decir, mas alla del km 7,7 del tramo urbano de la autopista. No
existe un recorrido que conecte de manera local todo el eje ASS.

En este subsistema el escenario actual es igual al contrafactual, dado que los impactos no
cuentan con medidas ambientales.

Factores y circunstancias que incidieron en la efectividad de las medidas ambientales

Del total de los 8 atributos analizados que se consideran en el DS30 como variables propensas
a ser impactadas, s6lo 4 cuentan con medidas que los controlen (Cuadro 20).

Cuadro 20. Atributos impactados considerados en el DS30 y medidas que los controlan

Atributo impactado Medida de control
ambiental

Cantidad y distribucion de la vegetacion (Al) D2yD3

Nivel de temperatura (A4) Sin medida

Nivel de contaminantes atmosféricos percibidos (C1) Sin medida

Nivel de ruido percibido (E1) D1

Nivel de vibraciones percibidas (E2) Sin medida

Nivel de cambio de hébitos de conectividad y Sin medida
costumbres (B1)

Formay nivel de uso de areas verdes (B2) D2yD3
Magnitud del efecto Barrera (F2) D4

Asimismo ninguna medida fue efectiva a cabalidad (Cuadro 21), debido a que los impactos
no fueron definidos de manera causal ocasionando la deficiente evaluacion en términos
metodologicos. Ejemplo de esta situacion es el caso del subsistema 3, donde las areas verdes
fueron percibidas tan s6lo como un conjunto de vegetacion olvidando que la legislacion
también hace referencia a éstas como un elemento de recreacion y circulacion peatonal.

Cuadro 21. Resumen de la efectividad de las medidas.

Medida Efectividad

D1 Las barreras acusticas no son efectivas en la zona donde viven las informantes,
ya que no mitigan el ruido. Actualmente en dicha zona circula una cantidad
considerable de vehiculos por la caletera. Por otra parte las barreras acusticas
generan un impacto de tipo paisajistico por si solas y ademas bloguean las
cuencas visuales impidiendo la amplia visualizacion a la cual podian acceder
previamente las informantes.

SR
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D2 Es efectiva en cuanto a cantidad de vegetacion, dado que contempld la
reposicion de mas hectareas de las que se expropiaron. No es efectiva en cuanto
a distribucion, pues al ubicarse en zonas puntuales no satisface la necesidades
de circulacion y recreacion de las personas que viven alejadas a éstas, como lo
es el caso de las informantes, y tampoco se ocupa de la contaminacion térmica,
acustica y atmosférica situacion que si se daba cuando la vegetacion estaba
dispuesta de manera lineal a lo largo del eje ASS.

D3 Es parcialmente efectiva, pues sin el plan de paisajismo hoy en dia la cantidad
de areas residuales seria mayor.
D4 Es parcialmente efectiva, pues las pasarelas otorgan cierta permeabilidad de un

lado a otro de la autopista.

Existen variables que satisfacen de manera singular las necesidades de la comunidad, por
ejemplo la vegetacion es un satisfactor sinérgico complejo que tiene incidencia dentro de
distintos elementos del territorio; mitiga la contaminacion atmosférica, acustica y térmica por
una parte y por otra también satisface necesidades paisajisticas, de recreacion y circulacion
peatonal de la comunidad. La expropiacion de zonas con vegetacion no fue analizada de
manera causal, teniendose como resultado una infravaloracion de la magnitud de ciertos
impactos que hoy en dia inciden de manera negativa la dindmica de la zona.

El analisis ambiental de las variables involucradas, integro escasamente la causalidad en la
calificacion de los impactos. La importancia de algunas variables se fue advirtiendo a medida
que avanzo la construccion de la autopista debido a las manifestaciones de la comunidad
respecto a los impactos que se estaban produciendo en el territorio. Fue asi como el afio 2005
se implementaron medidas mitigatorias adicionales. Sin embargo, dado que la autopista
presentaba un disefio preestablecido y a medio ejecutar, dichas medidas no lograron abarcar
la cantidad de impactos que se podian prever para un futuro.

La metodologia que ofrece el MOP3! para la valoracién de los impactos ambientales no fue
adecuada para el presente caso, ya que dicho método integra diversos factores que inciden en
la calificacion del impacto de manera individual y paramétrica, teniendo como consecuencia
que la valoracion de algunos factores pueda verse opacada pese a su importancia, en relacion
al resultado numérico de la calificacion final del impacto, lo cual se puede traducir en la
implementacion de medidas no acordes a la real naturaleza de un impacto. EI método de
calificacion de impactos del MOP no ofrece algo complejo, s6lo otorga un niamero que
resume la complejidad del entorno y que puede estar ocultando relaciones subyacentes de
importancia para la dindmica territorial.

31 El método de valoracion de impactos del MOP multiplica la magnitud del impacto (el producto del caracter
de un impacto con el riesgo de ocurrencia y con la sumatoria de la intensidad, duracion, reversibilidad, extensién
y desarrollo) por el valor ambiental del elemento (VAE) para obtener la calificacion ambiental. EI VAE consiste
en una ponderacion de la valoracion del estado de conservacidn, la abundancia o escasez y la importancia para
el ecosistema de un elemento ambiental. Como consecuencia la importancia de un elemento puede verse oculta
producto de la ponderacion con otros factores.
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El SEA ha tratado de atenuar este desajuste en la evaluacion de los impactos mediante la
incorporacion de guias metodolégicas ambientales, que permitan tener una visién
consensuada respecto a la valoracion de los impactos y a lo pertinente de las medidas para
subsanarlos®2. Estas guias no son vinculantes quedando a arbitrio del proponente su uso
dentro del ESIA, lo cual en el caso del MOP es relevante pues por bases de licitacion todos
los proyectos llevados a cabo por dicho organismo deben utilizar su método de valoracion de
impactos ambientales. Por otra parte a pesar de la existencia de las guias metodoldgicas
ambientales y de su potencial uso por parte de los titulares, los proyectos siguen
restringiéndose a las particularidades de los territorios donde son emplazados y puede que
dichas guias no sean adecuadas en determinados casos. Por ejemplo en el analisis del
subsistema 3, se menciona que existe una guia de evaluacién de paisaje, pero ésta esta
referida a criterios técnicos distantes de la opinion del afectado por el impacto paisajistico.

Por otra parte, para evitar que se dé esta situacion, en la que no se comprende a cabalidad la
naturaleza de ciertos impactos, existe la etapa de participacion ciudadana donde terceras
personas, en este caso los afectados, pueden realizar observaciones a los proyectos e integrar
de este modo la complejidad y la importancia de ciertos elementos y dindmicas del territorio.

Sin embargo, por el momento la participacion ciudadana en el SEIA sigue siendo tan solo
una etapa consultiva y explicativa de los impactos ambientales, donde la mayoria de las
observaciones no se integran en la valoracion de cada impacto, pues el titular no tiene la
obligacién de ingresarlos si estos no se encuentran en la normativa, la cual es interpretada
por el mismo titular, dejando a la participacion ciudadana sin influencia en la toma de
decisiones (Costa, 2012).

Para que la participacion ciudadana tenga peso argumentativo, quienes realicen las
observaciones al titular deben contar con las facilidades técnicas, financieras y juridicas que
les permitan sistematizar y clarificar sus observaciones de la importancia de ciertos impactos,
para posteriormente presentarlas al SEA y que sean consideradas durante los procesos de
EIA, propendiendo de este modo a la implementacion de medidas acordes a los mismos, no
obstante para el caso del proyecto vial ASS, los afectados no contaron con este tipo de
facilidades. En este sentido Luis Mariano Renddn®? propone que los titulares de los proyectos
dispongan de un fondo para que las comunidades puedan contratar a personas especialistas
en la tematica que los puedan orientar respecto a los impactos que pudiesen llegar a surgir y
de este modo afectarlos.

Para el caso ASS, la participacion ciudadana fue segun las afectadas meramente informativa,
una etapa en la cual se les converso y entregd material acerca de como iba a ser el proyecto,
quedando la verdadera participacion ciudadana restringida a la conflictividad, pues los

32 Santander, S. 2015, jul. Hasta qué nivel son pertinentes las observaciones a un ESIA ¢Cudl es la competencia
de un evaluador ambiental?. [Entrevista personal]. Santiago, Chile. Apéndice IX.

33 Rendén, LM. 2015, jul. Dificultades legales para la implementacion de medidas ambientales efectivas en el
marco del SEA. [Entrevista personal]. Santiago, Chile. Apéndice X.
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vecinos de la autopista al no ver que sus demandas ambientales eran consideradas, por la
escasa preocupacion de las autoridades (PAC2, PAC4, PAC5) tomaron la decisién de
dirigirse a las mismas exigiendo medidas acordes a los reales impactos (PAC1). Sin embargo
este proceso no ha sido facil pues han encontrado gran cantidad de obstéaculos institucionales,
los cuales segun ellas tienen su origen en la burocracia del sistema, que les han impedido
poder hacer valer sus demandas (PAC3).

Antes de la aprobacion de la Ley 20.417 los consejeros regionales eran los representantes
territoriales en la mesa decisoria que aprobaba o rechazaba un proyecto. Segun Luis Mariano
Renddn®, el hecho de haber sacado a los consejeros regionales de la instancia decisoria en
la EIA, fue un retroceso, pues son la autoridad local que conoce el territorio y la importancia
de sus elementos, y por ende garantes y representantes de las comunidades locales.

Finalmente, en este caso la conflictividad, a través de la legitimidad de ciertas demandas, y
no la EIA, es la que dio cabida a la mejora en el proceso ambiental que permitio la
instauracion de medidas mitigatorias posteriores, es por esta razén que los organismos de la
administracion del estado han incorporado divisiones de participacion ciudadana®, pues se
ha entendido en cierta medida que ésta es clave para evitar conflictos posteriores, sobre todo
por los impactos sociales, los cuales tienen una incertidumbre tal que segin Eakin et al.,
(2006), no es imposible abarcarlos mediante solo una dimension, siendo solo posible
enfrentarles mediante diversos campos de investigacion a través de una vision compleja.

César Varas®® enfatiza que las falencias relacionadas con el desconocimiento de impactos
sociales ha dado paso a la generacion de instancias de participacion ciudadana temprana. A
partir del proyecto ASS, se gestd el manual de participacion ciudadana del MOP (MOP,
2009), el cual integra las visiones locales a los proyectos de dicho organismo.

La participacion ciudadana temprana es de suma importancia, especialmente para proyectos
de infraestructura, pues el disefio de dichos proyectos es fundamental para la prevencion de
los impactos ambientales.

El proyecto by pass, tramo de la panamericana que cruza Temuco, tuvo participacion
ciudadana temprana y un proceso de negociacion de alternativas, a pesar de que no se
encuentra exento de criticas, sentd un precedente histérico en la relacion del MOP con las
comunidades mapuches (Rojas et al., 2003).

34 ‘Idem.

3 Varas, C. 2015, jul. Vision del MOP respecto a los impactos, el disefio y las medidas adoptadas en el proyecto
vial ASS. [Entrevista personal]. Santiago, Chile. Apéndice VIII.

3 Tdem.
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CONCLUSIONES

Se analizaron los impactos permanentes de la etapa de operacion del proyecto vial autopista
ASS utilizando un modelo sistémico, comparando los escenarios actual y contrafactual,
determindndose que:

1)

2)

3)

4)

Los impactos evaluados dentro del ESIA fueron estimados de manera parcial,
obviandose los efectos negativos que han surgido como consecuencia del desarrollo
vial de la autopista.

Hubo impactos directos que no fueron evaluados, entre los cuales se pueden

encontrar: el aumento de la temperatura de la zona y el aumento en el nivel de

vibraciones.

Debido a que tampoco se hizo un analisis causal y complejo del territorio donde se

emplaza la autopista no hubo una visualizacion ni menos evaluacion de impactos

secundarios, los cuales hoy en dia son fuente de conflictos, dentro de los cuales se
pueden encontrar:

- El impacto paisajistico provocado por las barreras acusticas.

- Elruido, que fue modelado solo considerando los vehiculos circulantes al interior
de la autopista, obviandose el aumento significativo de vehiculos que transitan
hoy en dia por la caletera.

- La modificacion de areas verdes dispuestas a lo largo del eje ASS que eran un
elemento de desplazamiento peatonal.

- El namero de accidentes por el desarrollo vial debido al aumento de vehiculos
que circulan por los alrededores.

- La afectacion de la salud de los habitantes contiguos a la autopista debido al
aumento de los niveles de contaminantes.

- El cambio en las costumbres de los habitantes de la zona debido al conjunto de
modificaciones causadas a raiz de la implementacion de la autopista.

También hubo impactos que fueron evaluados positivamente pero que desde un

analisis complejo se ha podido comprobar que no han tenido repercusiones positivas

en el territorio:

- Lapresencia de la autopista como una via de transporte: dentro del ESIA se hacia
referencia a que la autopista beneficiaria a los habitantes de la zona pues brindaria
mayor alternativas de transporte, sin embargo es posible ver que hoy en dia un
solo recorrido cruza la autopista durante un horario limitado y que las informantes
utilizan escasamente la autopista mediante vehiculos propios. Por otra parte el
parque automotriz en las comunas de La Granja y La Pintana no ha aumentado
significativamente en comparacion con el aumento del parque automotriz de la
Regidn Metropolitana desde la implementacion de la autopista.

- El desarrollo vial de la autopista: dentro del ESIA se sefiala que el proyecto ASS
brindaria mayor equipamiento beneficiando de este modo a los vecinos del sector,
sin embargo segln los testimonios de las informantes, el incremento del
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equipamiento ha incrementado la circulacion de vehiculos que no son del sector
dentro de la zona alterando significativamente sus costumbres.

Esta deficiente visualizacion y valoracién de impactos provoco que las cuatro medidas para
tratarlos en la etapa de operacion no fuesen adecuadas en comparacion con una situacion
contrafactual.

La inefectividad de las medidas ambientales en el proyecto vial ASS provocé un conflicto
mayor que llevé a modificar la RCA el afio 2005, donde se propuso la implementacién de
medidas ambientales posteriores sin una evaluacion pormenorizada de impactos mediante un
instrumento de calificacion ambiental, algunas de aquellas medidas ain no son
implementadas por parte del titular. En este sentido gran parte de la problemética recae en
que el MOP no tuvo una vision compleja del territorio desde un principio, teniendo como
consecuencia una valoracion parcial de los impactos.

Por otra parte a la fecha de licitacion del proyecto vial ASS no existia RCA, por lo cual de
requerirse modificaciones u observaciones sustanciales éstas no se podrian haber llevado a
cabo debido a la situacion contractual con la concesionaria. Bajo este punto de vista hubo
una negligencia por parte del MOP, al no considerar desde un principio el mejoramiento
ambiental del proyecto que pudo haber brindado la RCA.

Si bien es posible ver una preocupacion en el MOP en cuanto a la implementacion de
procesos de participacion ciudadana temprana que permita vislumbrar impactos de un
proyecto y considerarlos en el disefio del mismo, el método de calificacion ambiental de los
impactos utilizado por dicho organismo necesita una revision, para conocer en base a las
experiencias de este organismo si es 0 no necesario cambiar de un sistema paramétrico a un
sistema complejo de valoracion que integre de mejor manera la causalidad dentro de las
dinamicas territoriales y que de este modo propenda al establecimiento de medidas de control
ambiental adecuadas a los impactos, pues el sistema utilizado en la actualidad es parcializado,
encriptado, no considera la importancia de ciertas variables, provocando que sea
practicamente imposible una evaluacién de impactos sobre el medio socio-cultural, la cual
requiere de una vision compleja que hasta el momento el presente sistema de valoracion es
incapaz de brindar.

Es importante sefialar que debido a que el planteamiento metodoldgico establecié un
requerimiento basico para seleccionar a los entrevistados, que consistio en que el posible
informante hubiese participado efectivamente dentro de los procesos de EIA, esta condicion
limit6 considerablemente el nimero de informantes, ya que muchas personas que fueron
parte del proceso ya no estan por haber sido expropiadas. EI caso mas extremo corresponde
a la comuna de La Pintana, donde nadie cumplio con dicho requerimiento debido a que toda
la poblacion que participd en el ESIA fue expropiada, perdiéndose completamente la vision
de sus afectados. En la comuna de La Granja s6lo dos informantes cumplian con el
requerimiento, mientras que en la comuna de Puente Alto fueron tres personas. Este bajo
namero de entrevistados podria significar que los testimonios no fuesen lo suficientemente
consensuados (debido a las significativas diferencias en el disefio estructural de la autopista
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en ambas comunas). Para compensar esta circunstancia, se programé una mayor cantidad de
visitas a la zona y un mayor contraste bibliogréfico de la dinamica observada. No obstante lo
anterior, es también importante destacar que las entrevistas fueron en profundidad y que los
informantes clave entrevistados poseian un amplio conocimiento del proyecto, del proceso y
de los efectos en la zona, lo cual también tiende a suplir la baja cantidad de informantes
posibles de entrevistar. De cualquier modo se debe entender que las conclusiones de esta
investigacion no se pueden extrapolar a todo el eje urbano de la autopista ASS, debido a las
significativas diferencias entre los diferentes tramos.
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GLOSARIO

Adenda: Documento emitido por el titular del proyecto que contiene las aclaraciones,
rectificaciones y/o ampliaciones en respuesta a los pronunciamientos de los 6rganos de la
administracion del estado pertinentes en el EIA y personas naturales o juridicas
independientes del estado que hayan ejecutado alguna consulta.

Atributo: Componente pasivo del sistema, de caracteristica simple o de complejidad menor.
Sélo interesa conocer su estado o nivel (Gonzélez, 2011).

Contrafactual: Escenario bajo el cual el proyecto no cuenta con medidas ambientales que
controlen los impactos signifcativos.

Externalidad: Efecto adverso inesperado que altera la naturaleza de un atributo producto de
una intervencion con objetivos completamente distintos.

Impacto ambiental: Alteracion del medioambiente provocada directa o indirectamente por un
proyecto o actividad en un area determinada. (Ley 20.417). En otras publicaciones es posible
ver que el impacto se refiere a un cambio de parametros en una variable ambiental, sin
embargo para este EIA los impactos ambientales corresponden a procesos que producen
cambios en el entorno.

Medida de compensacion: Medida que tiene por finalidad producir o generar un efecto
positivo alternativo o equivalente a un efecto adverso identificado que no sea posible mitigar
o reparar. Dichas medidas incluiran entre otras, la sustitucion de recursos naturales o
elementos del medio ambiente afectados por otros de similares caracteristicas, clase,
naturaleza, calidad y funcion.

Medida de mitigacién: Tiene por finalidad evitar o disminuir los efectos adversos del
proyecto o actividad, cualquiera sea su fase de ejecucion. Las medidas de mitigacion
ambiental pueden referirse a

A) Que impidan o eviten completamente el efecto adverso significativo, mediante la no
ejecucion de una obra o accidn, o de alguna de sus partes.

B) Las que minimizan o disminuyen el efecto adverso significativo, mediante una
adecuada limitacion o reduccion de la extension, magnitud o duracion de la obra o
accion, de alguna de sus partes.

C) Las que minimizan o disminuyen el efecto adverso significativo mediante medidas
tecnoldgicas y/o de gestion consideradas en el disefio.

Medida de reparacion: Tiene por finalidad reponer uno o mas componentes del medio
ambiente a una calidad similar a la que tenian con anterioridad al impacto sobre dicho
componente o elemento o, en caso de no ser ello posible, restablecer sus propiedades fisicas.
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Objeto: Componente pasivo y complejo, cuya condicion y estado es multidependiente y en
permanente modificacién dado sus atributos. (Gonzélez, 2011)

Proceso: Componente activo funcional capaz de modificar el estado y condicion de uno o
mas objetos, a traves de la transformacion de uno de sus atributos (Gonzalez, 2011).



88

APENDICES

Apéndice |. Pauta de entrevista informantes vecinos de ASS

| Fecha:

| Zona 1

2 | Ndmero: |

PERCEPCION DE LOS IMPACTOS AMBIENTALES DE LA AUTOPISTA
ACCESO SUR A SANTIAGO

Seccion 1: Aspectos socioecondmicos

1.1 Nombre

1.2 Edad

1.3 Género

1.4 Direccién

1.5 Actividad laboral

1.6 Afos viviendo en el
sector

1.7 Forma parte de alguna agrupacion social (Junta de vecinos, miembro de iglesia, club

deportivo)

Si:

No

1.8 En qué calidad habita la vivienda

Propietario

Arrendatario

Allegado

Usufructo

Otra:

Seccidn 2: Percepcion del entorno

Areas verdes

2.1 Qué opina de las areas de las verdes de la zona desde la implementacion de la autopista

¢COmo han cambiado?

Paisaje

2.2. Qué opina respecto al entorno actual ;Como ha cambiado? ;Cual le gustaba mas?

Ruido

2.3 ¢A qué asocia el ruido exterior? ¢;Ha cambiado? ¢Por qué? ¢Le afecta?
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Contaminacién

Aire
2.4 ;{Ha notado cambios en la contaminacion del aire en el sector? ;Cémo lo nota? ;A qué lo
atribuye?

Vibraciones
2.5 ¢Ha notado cambios en las vibraciones? ;Cémo lo nota? ;A qué lo atribuye? ¢ Le afecta?
Seccion 3. Interaccion con el entorno

Conectividad y costumbres

3.1 Como definiria su circulacién como peatdn en los alrededores, en cuanto a frecuencia,
uso de pasarelas, horarios, entre otros. ;A qué se debe esta forma? ;Cudles son los factores
que afectan?

3.2 Como definiria su circulacion mediante el uso de algun medio de transporte, ya sea
automovil o bicicleta, en los alrededores, las calles locales.

3.3 Con qué frecuencia usa la autopista, ¢por qué?

3.4 {Usa las ciclovias? ;Como las usa?

3.5 Desde la implementacion de la autopista, le ha sido mas facil o mas dificil acceder a
ciertos servicios que ya existian ¢A cuales? ¢Por qué?

3.6 ¢Hace uso de las pasarelas del sector? ¢Iba antes a las zonas donde ahora hay acceso solo
mediante pasarelas?

3.7 ¢Como y por qué ha cambiado la delincuencia en los Gltimos afios dentro del sector?

3.8 ¢Qué opina del flujo vehicular y peatonal en la zona? ;Como ha cambiado?

3.9 ¢(Cual es el principal problema del barrio?

Seccidén 4: Cambio de uso de suelo
Valor de las viviendas
4.1 ;Como ha cambiado el valor de su vivienda? ¢Cudl es el precio de arriendo y venta?

¢Cuales son las razones?

Interés de cambio
4.2 Siente ganas de cambiarse de vivienda, ¢Cuéles son las razones?

Desempefio del comercio
4.3 (Cree que el comercio en sector se ha revitalizado? ¢Existen mayores fuentes de trabajo?

Apéndice Il. Cuadro de caracterizacion de vivienda de informantes vecinos
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Informante

Metros de distancia al eje
acceso sur

Tipo Vivienda Casa Departamento Interior
Pareada | Pareada | Aislada
(1 casa) | (2
casas)
Tipo de porton
Tipo de enrejado
Material de construccion
primer piso
Material de construccion
segundo piso
Material de construccion
tercer piso
Ubicacion en Esquina
Pasaje | Calle | Avenida
;Cuenta con local
comercial?
¢Cuenta con espacio de | Si No
jardin? Denso (mas del | Intermedio Escaso Nada
75% cubierto por | (Entre  un | (Menos de | (S6lo el
vegetacion) 75% y un|la  mitad | espacio
50% cubierto | cubierto con
por por algunos
vegetacion) | vegetacion) | maceteros)

Caracteristicas del

entorno
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Apéndice I11. Pauta de entrevista directores de obras municipios.

1) ¢Qué impactos no se consideraron dentro del estudio de impacto ambiental que usted cree
significativos en el territorio? De dichos impactos ¢Para cuéales hubo medidas ambientales
posteriores y cuales quedaron sin ningun tipo de medida ambiental?

2) Aproximadamente cuantos contratos se han establecido de manera adicional para mitigar
los impactos del proyecto vial Acceso Sur a Santiago dentro de la comuna.

3) Existen medidas comprometidas por el titular con el municipio que ain se encuentren
pendientes de ejecucion.

4) Dentro del Estudio de impacto ambiental se hace referencia a la entrega de areas verdes al
municipio al cual se le encarga también la mantencion de las mismas. En la actualidad ¢Es
esto asi? ¢Quién se encarga de la mantencion de las areas verdes que dejo la autopista? ;Qué
organismo o quién pone el dinero para eso?

5) Cree que la construccion de la autopista ha beneficiado o deteriorado la calidad de vida
dentro de la comuna ¢Por qué?

6) ¢Cudles son sus principales criticas al proyecto vial acceso sur a Santiago?



92

Apéndice V. Sintesis descriptiva entrevistas a informantes vecinos

Percepcion del entorno
Areas verdes y paisaje/ Preguntas 2.1y 2.2

Informante 1: Antes habia arboles que daban mucha sombra en el sector pero ahora no, la
constructora nos dejé encima del muro que bordea la autopista, estamos encima de una loza,
lo que hay ahora afuera es tierra, y cuando pasa el camién de la municipalidad para regar deja
sedimento que llega a las casas, hasta hace dos afios no habia arboles, yo mandé a pedir que
pusieran arboles (pide que la acomparie a la vereda para mostrarme los arboles), pero esos
arboles nunca van a crecer tanto porque no tienen tierra. Pedimos unos fondos de
mejoramiento de entorno para que nos pusieran plazas. Las plazas que estan ahi al frente
(Apunta a las casas) eran terrenos que dejo pelados la autopista y nosotros con el fondo
pusimos las plazas y los juegos, pero esas plazas no las ocupamos, al final la ocupa otra gente.
Pero igual para que hagan cosas como esta una tiene que estar encima, porque estos tipos son
expertos para hacerse los locos y tirar la pelota para el lado.

Todo era mas lindo antes porque en el bandejon que habia aca al frente (Apunta a una zona
donde ahora se sitta una ciclovia) tenia arboles, y tu salias y veias arboles, ahora tu sales y
ves pelado. Nosotros hemos luchado por mejorar pero nos ha costado porque todo esto esta
encima de la autopista, nosotros estamos encima de la autopista y es dificil hacer algo. A mi
se me murieron los rosales y el pasto colchon o velo de novia (trata de hacer memoria pero
no recuerda como se llama) un pasto muy caro. Lo Unico que queda es el limonero que ya no
da como antes, pero ese queda porque cuando empez0 todo esto ya estaba grande y no le
afecta el polvo y tiene las raices bien profundas, pero todas las otras plantas se me murieron.

Informante 2: Cuando compré esta casa lo hice porque estaba al frente del campo la vine a
ver el afio 97 y era bonito estaba entre comprar en Maipu o acé, pero preferi aca porque
habian vacas, parrones y arboles, el viento era suave, era como vivir en el campo, la vista,
mirar el atardecer todo los dias encima de los parrones era bonito, ahora nos pusieron esta
pared. A mi al principio me dio una depresidn super fuerte, todavia me da pena. Miro y esta
la pared y no las vacas y los parrones, ya no puedo ver el atardecer. Siento que fue un engafio
haber comprado esta casa, si quiero una pared y cemento mejor vivo en cualquier parte donde
todo esté mas cerca, no aca en Puente Alto.

La construccion de la autopista dejé unos pedazos pelados, estuvimos exigiendo y nos
pusieron una plaza, pero quedd el otro lado pelado, y ahi hablamos con Paul Olivares
(Encargado de Medio Ambiente de la Municipalidad de Puente Alto), asi que nos pusieron
otra plaza pero que igual qued6 con partes peladas porque segun el municipio, los que se
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encargan de tapar esa parte con baldosas son los del SECPLAC (Secretaria de planificacion),
tienen que pedirle permiso a una mano para empezar a mover la otra.

Los arboles que hay ahi en esas plazas, son artificiales, lo que veiamos antes era lindo, esto
es feo, no tiene vida, y encima es dificil cuidarlo tienen que estar pendientes, y la gente lo
ensucia, se sientan en esas bancas, fuman y dejan lleno de colillas, antes no se veia eso porque
todo estaba ahi, una caminaba como si estuviese en el campo.

Cuando estaba pelado era un basural, se acumulaban ramas, y la gente tiraba sus cachureos,
ahora no lo hacen tanto porque estan las plazas, porque reclamamos harto, pero si no lo
hacemos nadie hace nada y seguiriamos con la inmundicia encima. Cuando comenzé esto
tuvimos que Illamar a dos canales, para hacer la denuncia y aparecimos en television, esto ha
significado mucha presion, hemos tenido que hacer uso de la prepotencia porque si no es asi
simplemente no nos consideran.

Informante 3: Acé la autopista nos destrozo todo, no se puede ver nada con esa pared, antes
era bonito, pero se modificd todo ahora me pusieron el paradero de colectivos al lado, y
sacaron las casas, En este pasaje hay dos casas solamente, las demés las expropiaron, me
gustaba mas antes cuando todo era campo. Ademas ahora hay mucho polvo y viene gente de
otros lados y ensucia, antes no pasaba eso porque viviamos al frente del campo.

Informante 4: Las areas verdes han cambiado, acé afuera tenia un arbol gigante, todos los
vecinos teniamos arboles, un dia nos levantamos y vimos que estaban cortando los arboles
sin preguntarnos, si tu pedias un permiso a la municipalidad para cortar un arbol te cobraban
como 50 mil pesos. Las areas verdes de ahora no me gustan, porque afuera pusieron pasto,
en una faja de tierra con una profundidad de menos de 30 centimetros, entonces el pasto no
dura.

El paisaje ahora igual se ve bonito, cuando esta todo verde, cuando el pasto esta recién puesto,
pero faltan arboles.

Informante 5: Las areas verdes las pusieron recién hace dos afos, el tiempo restante
estuvimos en la mugre y el basural de las casas que expropiaron, todo era peladero, aca venian
a botar basura, perros. Llevamos 17 afios y medio ac4, a los tres meses desde que llegamos
fue la expropiacion y a los dos afios vinieron a botar las casas, porque se hablo de la
expropiacion pero no se efectuaba, del afio 2000 en adelante quedamos en el peladero, y las
areas verdes llegaron hace dos afios, en el afio 2008 recién pusieron la pantalla acustica, el
2006 hicieron la autopista, yo creo que la pusieron mas que nada porque en esa época se
habl6 de los apedreos a las autopistas, entonces ahi vinieron. Antes de la pantalla teniamos
toda la vista, y yo pregunté y di mi opinion, dije que eso era un muro de Berlin, y después de
esa pantalla aumentd la bulla.

Me gustaba mas antes, porque cuando construyeron estos pedacitos de areas verdes, de
mitigacion de la autopista, a nosotros nos mostraron una pelicula muy linda, y esto (las areas
verdes) hace pocos afos lo pusieron, pero al principio sélo taparon un pedazo con pasto pues
dijeron que de aqui que el otro pedazo le pertenecia al municipio. Al final tuvimos que alegar
bastante con la municipalidad para que pusieron el pasto. Antes era bonito porque incluso
habian parcelas entre medio.
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Ruido y vibraciones/ pregunta 2.3y pregunta 2.5

Informante 1: Acé ahora pasan muchos autos, no hay hora en que no pasen autos, y a veces
camiones enormes. Antes la tele no la ponia en méas de 10 y ahora si o si la tengo que poner
en 40 si estd mas bajo que eso no escucho. La hora mas terrible comienza alrededor de las 5
de la tarde, cuando vienen todos de vuelta del trabajo, ahi no se puede hacer hablar, hay que
gritar. Mi hijo fue de los que mas sufrié con esto, porque justo le toco la etapa de estudiar
harto, y con ese ruido se tenia que encerrar atras para poder estudiar.

Las vibraciones son terribles, porque abajo esté la autopista y nosotros estamos practicamente
encima, un vehiculo un poco pesado que pase, asi como un camion pequefio ya nos hace
vibrar toda la casa, se han generado grietas con el tiempo. Y ya no siento los temblores.

Informante 2: El ruido es insoportable, acd pasan autos, camiones, camionetas, micros, de
todo. Nunca han respetado la méaxima de 50 km por hora, ni durante el dia, y en la noche
pasan mas rapido de lo normal, como si estuvieran haciendo carreras, las motos meten mucho
ruido, algunos autos tienen los tubos de escape modificados y cuando pasan suenan como
balazos y una con el miedo se despierta. Yo tengo que tomar relajantes musculares porque
durante la noche no puedo dormir bien, estoy a saltos, con los relajantes musculares y otras
pastillas puedo dormir de un tirdn, pero no lo encuentro justo. Y esa barrera de cemento
(Senala barrera aislante de sonido de para aquellos autos que circulan en la autopista, que se
encuentra entre la calle local y la autopista) hace que rebote el sonido hacia nuestras casas.
La vibracion me generd una grieta gigante en la pieza, aca tiembla todo el dia, los camiones
dan remezones de vez en cuando, pero igual siempre tiembla.

Informante 3: Es imposible dormir bien, escuche el ruido, si ni podemos hablar, yo no lo
soporto, por aca antes no pasaban tantos autos, ahora parece que esta calle chica fuese la
autopista, y meten tanto ruido, hasta mi pieza que esta en el fondo se escucha.

Aca siempre se sienten temblores, yo no siento los temblores reales, para mi son todos de la
calle, y cuando creo que esta temblando de verdad es porque pasé un camion 0 una micro,
no se puede dormir, cuando estoy en el living las ventanas vibran todo el tiempo y a veces
muy fuerte.

Informante 4: Hay mucho mas ruido ahora que antes, aqui tiembla todos los dias, no es como
en los pasajes, en los pasajes no se siente, aca pasa un camidn y se te mueve toda la ventana,
tu no sabes si esta temblando o no. Una se acostumbra a la larga, pero cuando recibes visitas
les cuesta dormir o hablar por el ruido, les cansa. Ademas si tu ves la calle, la gente piensa
que es carretera, hay accidentes siempre, el sabado hubo un choque, el Viernes hubo un
choque, y hoy en la mafiana.

Informante 5: Cuando hicieron la participacion ciudadana, la gente de la autopista reunié a
las personas que solamente iban a ser expropiadas, y a nosotros no nos estaban considerando,
yo llegué y me meti en la reunion, habia un abogado, una asistente social, un representante
de obras publicas, un representante de la autopista, nos mostraron una pelicula de lo que iba
a ser esta autopista, nos mostraron que habria una pantalla acUstica, que es la de cemento, yo
no sabia lo que era una pantalla acustica, ademas ellos mostraron todo muy lindo, con areas
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verdes, que iba a correr locomocidn, que estariamos conectados, entonces yo pregunté acerca
de los ruidos, porque vi autos en el video, ellos me dijeron que eso no iba a pasar, esto fue
en marzo del 98, en una junta de vecinos que esta lejos de acd, donde se meti6 a opinar gente
de esa junta de vecinos.

Nosotros no podemos tener la ventana abierta para ver television, aca se burlaron de nosotros.
La gente no hace valer sus derechos, la gente no se defiende, pero de qué sirve que una pelee,
o fui a la municipalidad, cacareé, y ahi recién me dejaron pasar, dije mire, la municipalidad
esta coludida con la constructora.

Cuando pusieron la barrera acustica yo no queria, y me dijeron que firmara porque si no iba
a tener que conseguir un abogado y querellarme en contra del MOP, pero me fueron con el
cuento de que en ese tiempo con esa pantalla acustica bastaba pues habrian autos eléctricos,
que seria la modernidad. Ademas nos hablaron de la caletera, yo no sabia lo que era caletera,
me explicaron y me dijeron que por ahi andaria uno que otro auto, pero tiene mas uso, yo
creo que incluso que la autopista, porque lo que mas transita por la caletera son camiones,
abaratan costos, no pasan por los peajes entonces andan mas por las caleteras, y esto esta al
lado de las casas, el ruido es insoportable, yo digo: ¢De donde viene tanto vehiculo? Hace
afios vivi en la autopista del sol entonces transitaban para la playa, pero esa autopista esta
muy distante, yo considero que estamos muy cerca. Nunca nos pidieron una opinion, nunca
mas nos consideraron, incluso alegué y alegué porque yo queria que me sacaran de acé, se
trizé la muralla con las vibraciones.

A veces se ponen los carabineros, de repente, y sacan partes, porque nadie cumple las
velocidades que se exigen.

Aire/ Pregunta 2.4

Informante 1: La mayor mugre del aire viene por el riego de las veredas, de la chépica que
pusieron que cuando pasa la manguera se levanta el polvo. Ademas la gente camina encima
del pasto entonces éste se muere, y queda la tierra sola, porque alld afuera son practicamente
macetas que estan encima de la autopista, entonces no es suelo real, y la tierra se dispersa, a
mi el polvo me tiene las cortinas sucias (Se acerca a las cortinas y apunta la zona que esta
directamente en contacto con el exterior la cual se encuentra significativamente mas sucia
que el resto de la cortina que se encuentra resguardada).

También cuando estabamos en plena pelea contra la autopista, cuando nos tomamos las
instalaciones no nos dimos cuenta y al lado se puso una fabrica de cemento, no sabemos
cdmo porque estabamos distraidos con este otro conflicto que era el que estaba frente a
nuestras casas.

Hay erosion en mi casa, yo me negué a que la pintaran, para demostrar cOmo se estaba
deteriorando todo con los sedimentos, y el tiempo me ha dado la razon, no dejaré que me
pinten la casa para maquillar el dafio que esta construccion ha hecho.

Informante 2: Acé lo que hay son malos olores, porque si los autos y las micros tiran de sus
tubos de escape eso no se nota tanto, lo que se nota son los malos olores, parece que hubiese
quedado una instalacion mal hecha porque de la alcantarilla que hay ahi (apunta a una
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alcantarilla que esté al costado de su casa y al frente de la calle de servicio de la autopista)
salen malos olores, esa alcantarilla se puso después de la construccion de la autopista.
También lo que pasa harto es que la direccion del viento cambid, entonces a veces nos llega
como un olor a guano, deben ser los pesticidas, de los cultivos que hay cercanos, antes no
Ilegaba esos olores, pero ahora que esté la autopista llegan, es como si se encerraran aca.

Informante 3: Esté la contaminacidn de los autos que no se siente tanto porque ahora el viento
corre distinto, viene desde alld (Apunta en direccidn sur ligeramente hacia el este), el mismo
viento que vienen de alla rebota en la pared de la autopista y deja olor a pescado acd, deben
ser los pesticidas. También llegan los olores de una curtiembre que esta en Eyzaguirre con
ejército libertador, esos olores a putrefaccion también llegan aca y no siguen porque rebotan
en la pared.

Informante 4: Circulan muchos mas autos que antes, por eso considero que estd mas
contaminado.

Informante 5: Lo que més se siente es cuando fumigan los cultivos, el viento trae ese olor
hasta aca.

Interaccion con el entorno
Conectividad y costumbres / preguntas 3.1 a 3.9

Informante 1: No uso pasarelas, solo circulo por el sector, camino a la feria voy donde los
vecinos, no utilizo pasarelas, a lo mas, de vez en cuando para cruzar Vespucio.

La delincuencia fue critica durante la construccion, a mi no me roban porque los vecinos me
conocen, pero a varios les robaron durante esa época, los lanzazos eran todos los dias.
Recuerdo que una vez violaron a una nifia aca justo afuera de mi casa, pero no alcanzamos a
hacer nada.

El flujo vehicular ha aumentado como a las 5 de la tarde empieza a llenarse de autos, durante
el dia no tanto, pero en la mafiana bien temprano y de las 5 de la tarde como hasta las 9 de la
noche pasan muchos autos. Eso si, los autos que andan en el dia pasan como si esta calle
fuese carretera.

Las personas también circulan mas en la tarde, durante la semana ves poca gente, sobre todo
en verano cuando hace mucho calor, aqui no anda nadie, es el desierto.

Informante 2: Antes salia harto a pasear con mi hijo, ahora no salgo nunca, aca si tomas la
F25e llegas altiro al mall, igual no la uso casi nunca porque a mi lo que me gustaba era la
vida de campo que habia antes, voy al mall a veces, pero preferiria que fuera como antes.
Tenemos un auto, porque mi pareja trabaja como colectivero y a veces usamos la autopista
para salir pero eso nunca es mas de una vez a la semana, como mucho dos veces al mes
cuando tenemos que ir a Nufioa, porque durante toda mi vida vivi en Nufioa.

Nadie del sector creo yo anda en bicicleta, es como salir a regalarla.
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Vivo enviando correos al departamento de transito por la rapidez con la que pasan los autos,
me dijeron que por no sé qué cosa no se pueden poner lomos de toro, asi que pusieron una
reja chica para que los autos no pasen hacia las casas.

También he mandado correos y conversado con Paul Olivares, el encargado de medio
ambiente, porque desde que botaron las casas, se llenaba de ramas, fecas y basura, ahora no
porque molesté harto para que pusieran el pasto.

Yo no puedo dormir con los ruidos de tanto vehiculo que pasa, a mi me gustaba aca, me gusté
el proyecto cuando compramos, lejos de la contaminacién ambiental de Santiago, nos
cambiaron la vida completamente, todo lo que esperdbamos para nuestro futuro en esos
tiempos.

Acé desde la que empez6 lo de la autopista todo ha sido una lucha constante, es una batalla
pedir las cosas a las autoridades, ellos para hacer algo le tienen que pedir permiso a una mano
para mover la otra, una obtiene las cosas usando la prepotencia, yo personalmente estoy
desgastada, todo los dias es hay un problema nuevo. Yo no entiendo que hay en la mente de
las autoridades insensibles detras de un escritorio sin hacer nada. El problema también viene
de los vecinos, yo no los entiendo, pueden estar con la caca encima pero no les importa, hay
desunion, desinterés y comodidad, porque habiendo papeleros botan las colillas al lado.

La delincuencia acé esta en niveles muy grandes, no hay seguridad no hay paz.

Informante 3: Yo nunca cruzo, las pasarelas estan muy lejos, ademas da miedo. Hacia el sur
por Eyzaguirre he cruzado algunas veces, y porque es calle entonces da un poquito mas de
seguridad, pero igual me da miedo porque por acé en el ultimo tiempo anda gente muy mala.
Ahora casi no salgo, antes salia a caminar, me gustaba aca porque me daban tranquilidad los
alrededores, ahora no, esa pared (pantalla acustica) es horrible.

La autopista la hemos usado tarde, mal y nunca. Yo casi no salgo, estoy siempre en la casa.
Aca ha aumentado muchisimo la delincuencia, de pasar a ser nada a mi casa en el dltimo
tiempo han entrado como 7 veces a robar, gracias a dios la ultima vez justo mis vecinos
vieron y sacaron a los ladrones que entraron, pero una vive siempre con temor.

Aca anda mucho auto, como si fuera la carretera, en los pasajes pasan muy rapido, no
entienden que nosotros también necesitamos usarlos para caminar. Casi no hay gente
caminando por la calle y si hay no se ve a la del barrio, estamos encerrados en nuestras casas.
Usted me vio, yo no sali hasta afuera para atenderla, desde la puerta asomé casi la pura cara,
y me costo harto salir porgue ya es una cosa a la que le tenemos miedo.

Informante 4: Sigo circulando por el sector igual que antes. Uso poco la autopista, porque
tampoco es tan rapido usarla, tengo que recién ingresar en Gabriela 0 Darme la vuelta en
Vespucio y eso me suma muchos minutos a mi circulacion, para nosotros no es favorable.
La delincuencia esta peor que antes, anda menos gente, si tienes miedo y quieres arrancar no
tienes por donde cruzar porque los vehiculos no paran.

Yo estoy acostumbrada aca, no me junto con nadie. Cuando fue esto del conflicto y nos
tomamos la calle, fuimos los Unicos vecinos en contra y seguimos siendo los mismos porque
la gente se mete cuando quiere un beneficio no porque esta peleando por algo que les afecta.
Cuando vinieron por la participacién ciudadana nos mostraron que la historia iba a ser otra,
muy diferente a lo que ahora vemos, decian que ibamos a tener areas verdes, habrian muchas
cosas gque nos mejorarian la calidad de vida, pero aca afuera tu te fijas al lado mio hay pasto
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al otro lado no hay pasto. Estd mal pensado, porque la primera lluvia grande que hubo se
Ilevo el pasto, vy la carretera quedo tan mal hecha que el agua ahora pasé hasta adentro de las
casas, antes se hacia un rio en la calle y la gente no podia cruzar, ahora no hay rio pero el
agua entra a nuestras casas. Ademas pusieron arboles que todavia no dan sombra, en el verano
es horrible, es como caminar en el desierto, camino al supermercado y me deshidrato, después
de tener un arbol gigante que daba sombra ahora no tenemos nada, el &rbol que habia antes
ensuciaba harto y las raices tapaban las alcantarillas, cuando pedi permiso para que lo
cambiaran tenia que pagar, entonces me impacté levantarme en la mafiana y ver unos tipos
cortando el arbol. Y nadie avisé nada, a la Unica sefiora que no le sacaron el arbol fue a una
que se amarrd al mismo, la sefiora Marta, es la Unica que lo tiene ahora. Lo que da mas pena
es que cuando nosotros protestabamos o deciamos algo nos insultaban.

Siento que la construccion de la autopista fue un aprovechamiento porque un dia salimos y
vimos que estaban haciendo un hoyo en la entrada de mi nuestra casa entonces no podia sacar
el auto, reclamé en ese mismo momento y gente de la construccion me puso un tablon para
tapar el hoyo momentaneamente para poder sacarlo. Después de eso pusieron los paneles
gigante que tapaban el sol, nos matamos de frio, no se secaba la ropa. Ademas nos hicieron
participar entre comillas porque nos explicaron todo bonito y general, hunca supimos cuando
iba a empezar el proyecto y siempre creiamos que teniamos que irnos porque nos
expropiarian, después no pasé nada.

Informante 5: Aca vinieron dos tipos del MOP a tomar fotos el 2007, se llevaron las fotos y
no hicieron nada. Aca yo reuni a todos los vecinos e hice mi planteamiento “Ustedes me
dejaron comida para el gato, me dejaron en casa de esquina cuando yo no queria casa de
esquina”, pero en el ministerio me dijeron que no tenia ninguna opcion, después me dijeron
que si, pero mediante la junta de vecinos, entonces nos ponen muchas trabas para hacer las
cosas, entonces mi vecina del lado dijo que ya no queria hacer nada, porque nosotros no
teniamos sede vecinal.

La delincuencia ha aumentado, han robado hasta maceteros desde mi jardin, nosotros
sabiamos que iba a ser asi por eso quisimos en un principio que nos expropiasen. De a poco
nos empezaron a robar, habia vecinos que no le tomaron el peso, pensaron que no seria asi
pero aca no hay casa que no hayan robado. Me empecé a enrejar, tu ves que la reja ahora esta
levantada. Eso es cambiarle la vida a uno, a ellos (Titulares autopista, autoridades del MOP)
nunca les pasard, no dejarian. Como te digo no podemos tener la ventana abierta.

Yo mir6 hacia la costa y veo ese muro feo, frio, y toda la vida vamos a tener que vivir con
esto, ¢Cual es el paisaje que hay acad? Ninguno.

En la camara de la construccion me mostraron el mapa antes de comprar, me mostraron
muchas areas verdes que era lo que yo mas queria porque mi nieto recién habia nacido.
Usted estd aca y tiembla, antes habia una calle chica minima por donde transitdbamos
nosotros, si aca todo empezé con la autopista.

Antes cruzabamos, camindbamos, hace afios salia a caminar con mi nieto, y teniamos una
placita. Las pasarelas no las uso, para pasar por el otro lado tengo que ir a Eyzaguirre que
queda lejos.

A veces uso la autopista con el auto de la casa, de vez en cuando algunas veces al mes. Y
nadie ocupa las ciclovias, yo creo que por temor, porque los autos pasan muy pegados y
rapido, hace poco pusieron esas barreras para que los autos no pasen hacia las casas.
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Antes este pasaje era pasaje, ahora es calle, los autos pasan muy rapido.

El principal problema de este barrio es que siempre estamos con temor, los que vivimos en
la orilla, porque estamos expuestos a robos y accidentes, que se pasen autos, aca se dio vuelta
una camioneta y quedo a centimetros de nuestra casa fue hace un afio y medio. Acé ha habido
muchos accidentes, tu puedes ver la cantidad de animitas. Recuerdo que cuando vino la gente
del MOP dije “Aca un dia va a entrar un vehiculo” y el funcionario me respondié ‘“No, eso
nunca va a suceder sefiora, porque usted estd muy distante”.

Cambio de uso de suelo
Preguntas 4.1 a 4.3

Informante 1: Mi casa es DFL2, o sea es clase media, lo que esta pasando aca es que no estan
vendiendo las casas porque luego habra un cambio de plan regulador donde le van a aumentar
la densidad a esta zona, y por eso la gente esta esperando a que suban los precios, pero por
la autopista no han aumentado los precios.

Mis hijos ya estan grandes, ya se fueron de la casa, yo cuido a mis nietas a veces, quiza en
unos afios mas me vaya a vivir al campo, pero no ahora.

Informante 2: Las casas han subido, pero como han subido los precios en todo Santiago,
incluso menos de lo que han subido en el resto de Santiago, un arriendo acé sale 200 mil
pesos para una casa de tres piezas donde tienes patio y entrada de auto, lo que es barato, pero
tienes que lidiar con todo el resto, delincuencia y estar lejos de todo.

Aca en la zona no hay comercio, acd todos trabajan lejos, la autopista no revitalizo el
comercio, acé fue peor, hay mas casas, hizo que se pusieran mas casas y circularan mas autos,
pero comercio nada.

Informante 3: Acé no hay futuro de nada, no hay comercio, sélo delincuencia, yo tengo mi
casa en venta, pero nadie la compra ¢Quién va a querer vivir frente a una autopista?

Informante 4: El precio de las viviendas no ha aumentado, porque a la gente vivir aqui en las
orillas les da miedo, porque nosotros estamos arriba de la carretera, en la época de
construccion nosotros sentimos como la gente que trabajaba en la autopista hablaba. También
a ciertas horas mas silenciosas escuchamos cuando en la carretera dan por altavoz los limites
de velocidad, por eso cuando viene alguien a dormir no duerme porque siente ruido, se le
mueven las cosas.

No tengo interés en cambiarme de vivienda porque hace poco terminé de pagar esta, entonces
no me es rentable ademas quiero disfrutar en paz que ya tengo mi casa pagada, es un
sacrificio. La idea hubiese sido haberse ido cuando dijeron que nos iban a expropiar y después
no pasé nada.

La autopista no ha generado nuevas fuentes de trabajo en el sector, el comercio esta igual.

Informante 5: También nos dijeron que iba a subir la plusvalia, pero quién quiere vivir al
lado de una autopista, nadie, si me ponen un mall al lado ahi me sube la plusvalia.
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Esta autopista puede que haya revitalizado el comercio, pero no del sector, esta autopista es
usada por gente de provincia, o hasta de Rancagua que vienen a trabajar a Santiago.
Yo tengo muchas ganas de irme de aca, pero a un lugar bueno, como era antes aca.

Apéndice V. Sintesis descriptiva a representantes DOM



101

1) ¢Qué impactos no se consideraron dentro del estudio de impacto ambiental que usted cree
significativos en el territorio? De dichos impactos ¢Para cuales hubo medidas ambientales
posteriores y cuales quedaron sin ningun tipo de medida ambiental?

DOM La Granja: Considero que en la primera etapa de ejecucién no se consideraron los
concernientes a la seguridad vial, la iluminacion publica y las &reas verdes proporcionales a
la magnitud y naturaleza del proyecto. A mi juicio hubo medidas ambientales posteriores
para todos los impactos no considerados inicialmente, incluyendo las reparaciones de muros
dafiados, calzadas deterioradas dentro y fuera de las zonas de desvio de tréansito, etc.
Quedaron fuera sin embargo, un semaforo adicional a la mitad del tramo Vespucio/Manuel
Rodriguez, la situacion de aislamiento de las viviendas de la poblacion Millalemu ubicadas
al poniente de la autopista dentro de este tramo (vecinos exigian expropiacion de estas
viviendas, lo que no ocurrid), y la solucion adecuada de las zonas residuales en el cruce con
Américo Vespucio.

DOM La Pintana: El deterioro que provoco a la comunidad en lo cotidiano, desde los
involucrados colindantes a la Autopista hasta los ubicados en el radio de accién de
aproximadamente 5 cuadras. Los accesos directos a las viviendas (peatonal y vehicular)
provocando aislacion permanente por el tiempo que durd la construccion, no hubo una
correcta solucion para dar acceso a los servicios (consultorio, bomberos, comercio menor,
otros). Por otra parte, en términos de trazado de la propia autopista, no fueron considerados
los distanciamientos minimos necesarios, pues la obra utilizaba todo el espacio publico de
las viviendas colindantes.

Si bien se usaron las barreras constructivas correspondientes para separar las obras de las
viviendas estas no fueron suficiente pues existia un error conceptual al dar una solucién que
generara menos molestias a la comunidad.

2) Aproximadamente cuantos contratos se han establecido de manera adicional para mitigar
los impactos del proyecto vial Acceso Sur a Santiago dentro de la comuna.

DOM La Granja: Se firmo un Convenio entre al Alcalde de la Administracion anterior y el
SEREMI de Obras Publicas para la ejecucion de obras complementarias diversas exigidas
por el Estudio de Impacto Ambiental, todas las cuales, una vez ejecutadas y recibidas por la
Inspeccion Fiscal del MOP debian ser recibidas por la Direccion de Obras Municipales para
su traspaso a mantencién por el Municipio. En total son 9 medidas complementarias, de las
cuales 8 se encuentran ejecutadas al 100% y una parcialmente la cual corresponde al plan de
paisajismo en dos bandejones.

DOM La Pintana: Basicamente son dos; el primero referido a la construccion de la Autopista
y el segundo se genera a partir de los problemas que tuvo la obra en el entorno, sumandole
los reclamos de los vecinos, este contrato se denomind "Obras de Mitigacién Autopista
Acceso Sur a Santiago", el cual contiene expropiaciones de viviendas (que ain no culmina),
mejoramientos de pavimentos, mejoramiento del entorno, sedes sociales (ampliaciones y
nuevas), multicancha, areas verdes, entre otros.
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3) Existen medidas comprometidas por el titular con el municipio que alin se encuentren
pendientes de ejecucion.

DOM La Granja: S6lo la recepcién SERVIU a la reparacion de pavimentos dafiados. Las
obras fueron ejecutadas, sin embargo hasta la fecha no han obtenido recepcion SERVIU y
por ende tampoco la municipalidad. A la fecha, la comunidad de algunos de estos pasajes
todavia reclama por la calidad de las obras ejecutadas.

DOM La Pintana: Si, faltan demoliciones, construccion de nuevas sedes, multicanchas, areas
verdes y el parque La Serena, el cual se considera como el eje articulador de todos los trabajos
de mitigacidn acceso sur

4) Dentro del Estudio de impacto ambiental se hace referencia a la entrega de areas verdes
al municipio al cuél se le encarga también la mantencion de las mismas. En la actualidad
¢ Es esto asi? ¢ Quién se encarga de la mantencion de las areas verdes que dejo la autopista?
¢ Que organismo o quien pone el dinero para eso?

DOM La Granja: Si. Las obras fueron recepcionadas por el municipio de acuerdo al Convenio.
La mantencion la realiza la Direccion de Aseo y Ornato, las areas verdes propias de la
autopista (area de concesion) es de responsabilidad de la Concesionaria Autopistas del Maipo
poniendo el dinero el MOP a través de la Coordinacion de Concesiones.

DOM La Pintana: Todas las areas verdes quedaron a cargo de la municipalidad, salvo el
Parque Domingo Tocornal hacia el lado de Puente Alto.

5) Cree que la construccion de la autopista ha beneficiado o deteriorado la calidad de vida
dentro de la comuna ¢Por qué?

DOM La Granja: En lineas generales ha contribuido (finalmente y después de muchos tiras
y aflojas entre el municipio, la comunidad y el MOP) a ordenar el espacio urbano de su area
de influencia, en especial la Avenida Cardenal Raul Silva Henriquez en los aspectos de
calidad de calzadas y aceras, circulacion peatonal y vehicular, mejor conectividad, alumbrado
publico, areas verdes, equipamiento de maquinas de ejercicios, vallas peatonales,
semaforizacion, definicion de trazados urbanos, etc. En lo negativo, se observan algunos
aspectos a la fecha no solucionados, como ser la pasarela clausurada por inoperativa que a la
fecha es un foco de inseguridad e insalubridad, como también algunas zonas residuales en la
interseccion sur-oriente y sur-poniente con Américo Vespucio, foco de microbasurales, y la
falta de un semaforo que regule el cruce de los vecinos de las casas de la Poblacion Millalemu,
desde sector poniente de la calzada hacia el oriente, frente a la calle Manco-Capac, cuyas
viviendas no fueron finalmente expropiadas y a la fecha mantienen un situacion de
aislamiento frente a una calzada de alto flujo vehicular no regulada adecuadamente en
términos de seguridad vial.

DOM La Pintana: Eso lo podremos saber cuando se terminen las obras, pues en la actualidad
existen obras construidas de manera puntual (sedes, multicancha, otros), pero la de mayor
relevancia como es Parque La Serena ain no se ha consolidado.
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6) ¢ Cuales son sus principales criticas al proyecto vial acceso sur a Santiago?

DOM La Granja: En general fue un proyecto de caracteristicas absolutamente invasivas hacia
la comunidad supuestamente beneficiada. En lo especifico, por un lado, de parte de la
Coordinadora de Concesiones del MOP, la falta de una coordinacion técnica interna con el
proyecto Autopista Vespucio Sur, ejecutado simultaneamente con las obras del Acceso Sur,
que llevo a una indefinicion técnica prolongada en el cruce de ambas vias, motivo de un
necesario redisefio del cruce, el cual tomé un tiempo excesivo de solucién que causé mucho
malestar en la comunidad. Por otro lado, la empresa constructora de la Concesionaria
Autopistas del Maipo, Ferrovial-Agroman, acostumbrada a trabajar en proyectos viales
rurales, no supo desarrollar las obras dentro del contexto urbano, provocando un sin fin de
molestias y externalidades negativas a la comunidad, que significé una fuerte oposicion de
ésta hacia el proyecto, prolongandose con ello el tiempo de ejecucion de una manera tal que
la obra tomo aproximadamente 11 afios en concluirse, mas dos afios de ejecucion de las obras
complementarias exigidas por el Sistema de Evaluacion de Impacto Ambiental.

DOM La Pintana: La demora, ya que la construccion de la autopista se inici6 el afio 2000, se
dio inicio al uso vial a principios del 2010, sin haber terminado las obras de mitigacion. Es
decir, llevamos 15 afios a la espera de la consolidacion de las obras en general (autopista y
mitigaciones).

Apéndice VI. Frases extraidas desde el discurso de los informantes que dieron origen a
las subcategorias.



104

Subcategoria Extracto de entrevistas que dan origen a la subcategoria

I1: Antes habia arboles que daban mucha sombra en el sector pero ahora
no. 12: Los arboles que hay ahi en esas plazas, son artificiales. 14: Las

AVP1 areas verdes han cambiado, acé afuera tenia un arbol gigante, todos los
vecinos teniamos arboles. 14: después de tener un arbol gigante que daba
sombra ahora no tenemos nada.

I1: Todo era més lindo antes porque en el bandején que habia tenia arboles,
y tu salias y veias arboles. 12: preferi aca porque habia vacas, parrones y
arboles.13: Acé la autopista nos destrozé todo, no se puede ver nada con
esa pared. 12: A mi al principio me dio una depresidon stper fuerte, todavia
me da pena. Miro y esta la pared y no las vacas y los parrones. 14: Las
areas verdes de ahora no me gustan, porque afuera pusieron pasto, en una
faja de tierra con una profundidad de menos de 30 centimetros, el pasto no
dura. 14: El paisaje ahora igual se ve bonito, cuando esta todo verde,
cuando el pasto esta recién puesto, pero faltan arboles. 15: Antes de la

AVP2 pantalla teniamos toda la vista, era bonito porque incluso habian parcelas
entre medio, me gustaba mas antes (el paisaje). 13: esa pared (pantalla
acustica) es horrible. 15: Yo mir6 hacia la costa y veo ese muro feo, frio, y
toda la vida vamos a tener que vivir con esto, ¢Cual es el paisaje que hay
aca? Ninguno. 12: La gente ensucia, deja colillas, antes no se veia, una
caminaba como si estuviese en el campo. 14: La carretera quedo tan mal
hecha que el agua ahora paso hasta adentro de las casas. 14: La primera
lluvia grande que hubo se llevo el pasto (Después de la construccion de la
autopista). 11: Cuando pasa el camion de la municipalidad para regar deja
sedimento que llega a las casas.

I1: Hasta hace dos afios no habia arboles, yo mandé a pedir que pusieran
arboles. 11: Pedimos unos fondos de mejoramiento de entorno para que nos
pusieran plazas. 12: La construccion de la autopista dejé unos pedazos
pelados, estuvimos exigiendo y nos pusieron una plaza. 12: Molesté harto
(A las autoridades) para que pusieran el pasto. 12: Aca desde que empezo
lo de la autopista todo ha sido una lucha constante, es una batalla pedir las
cosas a las autoridades, una obtiene las cosas usando la prepotencia, yo
personalmente estoy desgastada, todos los dias hay un problema nuevo.

PAC1

(Continda)

Apéndice VI (Continuacion)

Subcategoria Extracto de entrevistas que dan origen a la subcategoria
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I4: un dia nos levantamos y vimos que estaban cortando los arboles sin
preguntarnos. 15: Cuando hicieron la participacion ciudadana, la gente de
la autopista reunio a las personas que solamente iban a ser expropiadas, y
a nosotros no nos estaban considerando. 14: Me impacto6 levantarme en la

PAC2 mafiana y ver unos tipos cortando el arbol. Y nadie avisé nada. 14: Nos
hicieron participar entre comillas porque nos explicaron todo bonito y
general, nunca supimos cuando iba a empezar el proyecto y siempre
creiamos que teniamos que irnos porgue nos expropiarian, después no paséd
nada.

I5: fui a la municipalidad, cacareé, y ahi recién me dejaron pasar, dije mire,
la municipalidad esté coludida con la constructora. I5: En el ministerio me
dijeron que no tenia ninguna opcion, después me dijeron que si, pero

PAC3 mediante la junta de vecinos, entonces nos ponen muchas trabas para hacer
las cosas. I11: Para que hagan cosas como esta una tiene que estar encima,
porque estos tipos son expertos para hacerse los locos y tirar la pelota para
el lado.

I5: Cuando pusieron la barrera acudstica yo no queria, y me dijeron que
firmara porque si no iba a tener que conseguir un abogado y querellarme
en contra del MOP. 15: Nunca nos pidieron una opinién, nunca mas nos
consideraron, incluso alegué y alegué porque yo queria que me sacaran de

PAC4 aca. I5: Recuerdo que cuando vino la gente del MOP dije “Aca un dia va
a entrar un vehiculo” y el funcionario me respondi6é “No, eso nunca va a
suceder sefiora, porque usted estd muy distante”. I5: Yo pregunté acerca
de los ruidos, porque vi autos en el video, ellos me dijeron que eso no iba
a pasar porque para eso época ya habria autos eléctricos.

12: Yo no entiendo que hay en la mente de las autoridades insensibles
detras de un escritorio sin hacer nada. 14: Siento que la construcciéon de la
autopista fue un aprovechamiento porque un dia salimos y vimos que
estaban haciendo un hoyo en la entrada. 15: Aca vinieron dos tipos del
MOP a tomar fotos el 2007, se llevaron las fotos y no hicieron nada. 12:
hemos tenido que hacer uso de la prepotencia porque si no es asi
simplemente no nos consideran. 14: Cuando vinieron por la participacion
ciudadana nos mostraron que la historia iba a ser otra, muy diferente a lo
que ahora vemos, decian que ibamos a tener areas verdes, habrian muchas
cosas gue nos mejorarian la calidad de vida

PAC5

(Continda)

Apéndice VI (Continuacidn)

Subcategoria Extracto de entrevistas que dan origen a la subcategoria
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PAC6

I2: El problema también viene de los vecinos, yo no los entiendo, pueden
estar con la caca encima pero no les importa, hay desunidn, desinterés y
comodidad. 14: Cuando fue esto del conflicto y nos tomamos la calle,
fuimos los Unicos vecinos en contra y seguimos siendo los mismos porque
la gente se mete cuando quiere un beneficio no porque esta peleando por
algo que les afecta. 14: Lo que da mas pena es que cuando nosotros
protestdbamos o deciamos algo nos insultaban (El resto de vecinos).

RYV1

I1: La hora mas terrible comienza alrededor de las 5 de la tarde, cuando
vienen todos de vuelta del trabajo, ahi no se puede hacer hablar, hay que
gritar. 11: Mi hijo fue de los que mas sufrié con esto, porque justo le tocd
la etapa de estudiar harto, y con ese ruido se tenia que encerrar atras para
poder estudiar. 12: Algunos autos tienen los tubos de escape modificados
y cuando pasan suenan como balazos y una con el miedo se despierta. Yo
tengo que tomar relajantes musculares porque durante la noche no puedo
dormir bien. 13: Es imposible dormir bien, escuche el ruido. 14: Una se
acostumbra a la larga, pero cuando recibes visitas les cuesta dormir o
hablar por el ruido, les cansa. 14: También a ciertas horas mas silenciosas
escuchamos cuando en la carretera dan por altavoz los limites de
velocidad. 15: después de esa pantalla acustica aumento la bulla.

CFP1

13: Viene gente de otros lados y ensucia, antes no pasaba eso porque
viviamos al frente del campo. 13: Casi no hay gente caminando por la calle
y si hay no se ve a la del barrio.

CFP2

I1: Ademas la gente camina encima del pasto entonces éste se muere, y
queda la tierra sola. 12: Antes salia harto a pasear con mi hijo, ahora no
salgo nunca. 13: Yo nunca cruzo, las pasarelas estan muy lejos, ademas da
miedo. Hacia el sur por Eyzaguirre he cruzado algunas veces, y porque es
calle entonces da un poquito mas de seguridad. I5: Las pasarelas no las
uso, para pasar por el otro lado tengo que ir a Eyzaguirre que queda lejos

CFP3

I1: Las personas también circulan mas en la tarde, durante la semana ves
poca gente, sobre todo en verano cuando hace mucho calor, aqui no anda
nadie, es el desierto. 14: En el verano es horrible, es como caminar en el
desierto, camino al supermercado y me deshidrato

CAT1

I1: a mi el polvo me tiene las cortinas sucias. 11: Hay erosion en mi casa,
yo me negué a que la pintaran, para demostrar cdmo se estaba deteriorando
todo con los sedimentos.

(Continda)

Apéndice VI (Continuacion)

Subcategoria Extracto de entrevistas que dan origen a la subcategoria
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12: Aca lo que hay son malos olores. Parece que hubiese quedado una
instalacion mal hecha porque de la alcantarilla salen. 13: También lo que
pasa harto es que la direccion del viento cambio, entonces a veces nos llega
como un olor a guano, deben ser los pesticidas. 13: EI mismo viento que
CAT2 viene de alla rebota en la pared de la autopista y deja olor a pescado aca,
deben ser los pesticidas. 13: También llegan los olores de una curtiembre
que esta en Eyzaguirre con ejército libertador, esos olores a putrefaccion
también llegan aca y no siguen porque rebotan en la pared. 15: Lo que mas
se siente es cuando fumigan los cultivos, el viento trae ese olor hasta aca.

12: Tenemos un auto, porque mi pareja trabaja como colectivero y a veces
usamos la autopista para salir pero eso nunca es mas de una vez a la semana
13: La autopista la hemos usado tarde, mal y nunca. Yo casi no salgo, estoy

BAU1 siempre en la casa.
I14: Uso poco la autopista, porque tampoco es tan rapido usarla.
I5: A veces uso la autopista con el auto de la casa, de vez en cuando algunas
veces al mes.

14: Hay accidentes siempre, el sdbado hubo un choque, el Viernes hubo un
choque, y hoy en la mafiana. 12: pusieron una reja chica para que los autos

CDZz1 no pasen hacia las casas. 15: Hace poco pusieron esas barreras para que los
autos no pasen hacia las casas.Acé ha habido muchos accidentes, tu puedes
ver la cantidad de animitas.

12: Nadie del sector creo yo anda en bicicleta, es como salir a regalarla. 13:
Da miedo porque por aca en el dltimo tiempo anda gente muy mala. 13:
Aca ha aumentado muchisimo la delincuencia, de pasar a ser nada a mi
casa en el dltimo tiempo han entrado como 7 veces a robar. 14: La

CDZz2 delincuencia esta peor que antes, anda menos gente, si tienes miedo y
quieres arrancar no tienes por donde cruzar porque los vehiculos no paran.
I5: La delincuencia ha aumentado, me empecé a enrejar (por la
delincuencia), tu ves que la reja ahora esta levantada. Eso es cambiarle la
vida a uno.

(Continda)

Apéndice VI (Continuacidn)

Subcategoria Extracto de entrevistas que dan origen a la subcategoria
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SUS1

I1: La gente est& esperando a que suban los precios (Por el cambio del plan
regulador), pero por la autopista no han aumentado los precios. 12: Las
casas han subido, pero como han subido los precios en todo Santiago,
incluso menos en proporcion de lo que han subido en el resto de Santiago.
14: El precio de las viviendas no ha aumentado, porque a la gente vivir aqui
en las orillas les da miedo. 15: También nos dijeron que iba a subir la
plusvalia, pero quién quiere vivir al lado de una autopista, nadie, si me
ponen un mall al lado ahi me sube la plusvalia.

SUS2

12: Acé en la zona no hay comercio, aca todos trabajan lejos, la autopista
no revitaliz6 el comercio, aca fue peor, hay mas casas. 13: Acd no hay
futuro de nada, no hay comercio, s6lo delincuencia, yo tengo mi casa en
venta, pero nadie la compra. 14: La autopista no ha generado nuevas
fuentes de trabajo en el sector, el comercio esta igual. 15: Esta autopista
puede que haya revitalizado el comercio, pero no del sector, esta autopista
es usada por gente de provincia, 0 hasta de Rancagua que vienen a trabajar
a Santiago.

CFV1

I1: Aca ahora pasan muchos autos. 13: Aca anda mucho auto (En la
caletera), como si fuera la carretera

CFV2

12: Nunca han respetado la maxima de 50 Km/hr, ni durante el dia, y en la
noche pasan mas rapido de lo normal. I5: A veces se ponen los carabineros,
de repente, y sacan partes, porque nadie cumple las velocidades que se
exigen. 11: los autos que andan en el dia pasan como si esta calle fuese
carretera. 12: Vivo enviando correos al departamento de transito por la
rapidez con la que pasan los autos. I15: nadie ocupa las ciclovias, yo creo
que por temor, porque los autos pasan muy pegados y rapido por la
autopista.

CFV3

I1: No hay hora en que no pasen autos, y a veces camiones enormes. |I5:
Me dijeron que por ahi (caletera) andaria uno que otro auto, pero tiene mas
uso, yo creo que incluso que la autopista, porque lo que mas transita por la
caletera son camiones, abaratan costos, no pasan por los peajes entonces
andan mas por las caleteras.

CFV4

I3: Por acé antes no pasaban tantos autos, ahora parece que esta calle chica
fuese la autopista. 15: Antes este pasaje era pasaje, ahora es calle, los autos
pasan muy rapido

Apéndice VII. Frases extraidas desde el discurso de los representantes de las DOM que
dieron origen a las subcategorias.

Subcategoria Extracto de las entrevistas que dan origen a la subcategoria
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16: En lineas generales ha contribuido (finalmente y después de muchos
tiras y aflojas entre el municipio, la comunidad y el MOP) a ordenar el
espacio urbano de su area de influencia, en especial la Avenida Cardenal

IPV1 Raul Silva Henriquez en los aspectos de calidad de calzadas y aceras,
circulacion peatonal y vehicular, mejor conectividad, alumbrado publico,
areas verdes, equipamiento de maquinas de ejercicios, vallas peatonales,
semaforizacion, definicion de trazados urbanos, etc.

16: De parte de la Coordinadora de Concesiones del MOP, la falta de una
coordinacion técnica interna con el proyecto Autopista Vespucio Sur,
ejecutado simultdneamente con las obras del Acceso Sur, que llevé a una
indefinicion técnica prolongada en el cruce de ambas vias, motivo de un
necesario redisefio del cruce, el cual tomd un tiempo excesivo de solucion
que causé mucho malestar en la comunidad. 16: Por otro lado, la empresa
constructora de la Concesionaria Autopistas del Maipo, Ferrovial-
Agromann, acostumbrada a trabajar en proyectos viales rurales, no supo
desarrollar las obras dentro del contexto urbano, provocando un sin fin de
molestias y externalidades negativas a la comunidad, que significd una
fuerte oposicion de ésta hacia el proyecto, prolongandose con ello el tiempo
de ejecucion de una manera tal que la obra tomo aproximadamente 11 afios
en concluirse, més dos afios de ejecucion de las obras complementarias
exigidas por el Sistema de Evaluacion de Impacto Ambiental.

POC1

I7: Llevamos 15 afios a la espera de la consolidacion de las obras en general
(autopista y mitigaciones).I7: faltan demoliciones, construccion de nuevas
sedes, multicanchas, areas verdes y el parque La Serena, el cual se

MMC1 considera como el eje articulador de todos los trabajos de mitigacion acceso
sur. 16: En total son 9 medidas complementarias, de las cuales 8 se
encuentran ejecutadas al 100% y una parcialmente la cual corresponde al
plan de paisajismo en dos bandejones.

(Continda)

Apéndice VII (Continuacién)

Subcategoria Extracto de las entrevistas que dan origen a la subcategoria
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16: A mi juicio hubo medidas ambientales posteriores para todos los
impactos no considerados inicialmente. 16: En lo negativo, se observan
algunos aspectos a la fecha no solucionados, como ser la pasarela
clausurada por inoperativa que a la fecha es un foco de inseguridad e
insalubridad, como también algunas zonas residuales en la interseccion sur-
oriente y sur-poniente con Américo Vespucio, foco de microbasurales, y la
falta de un seméaforo que regule el cruce de los vecinos de las casas de la
Poblacion Millalemu, desde sector poniente de la calzada hacia el oriente,
frente a la calle Manco-Capac, cuyas viviendas no fueron finalmente
expropiadas y a la fecha mantienen un situacion de aislamiento frente a una
calzada de alto flujo vehicular no regulada adecuadamente en términos de
seguridad vial. 17: Bésicamente son dos (Los acuerdos de mitigacion); el
primero referido a la construccion de la Autopista y el segundo se genera a
partir de los problemas que tuvo la obra en el entorno, sumandole los
reclamos de los vecinos, este contrato se denomind "Obras de Mitigacion
Autopista Acceso Sur a Santiago.

MMC2

16: Las obras fueron recepcionadas por el municipio de acuerdo al
MMC3 Convenio. La mantencion la realiza la Direccion de Aseo y Ornato. 17:
Todas las areas verdes quedaron a cargo de la municipalidad.

Apéndice VIII. Sintesis descriptiva entrevista César Varas, director de concesiones del
MOP
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¢,Cual fue el alcance del estudio de impacto ambiental del proyecto ASS y la competencia
del MOP, respecto al impacto en una zona vulnerable?

Por las caracteristicas que este contrato tenia, fundamentalmente, por el atravieso del sector
urbano, no habitual, era muy impactante, por lo cual habia una dificultad en la mitigacion,
las casas estaban muy cercanas, existian elementos que hicieron que la mitigacion en esa
zona fuese dificultosa pues todo estaba muy cercano a la obra, el impacto que se generaba en
ese tramo urbano a la comunidad es uno de los méas fuertes respecto a otros contratos urbanos
que me ha tocado inspeccionar, también de concesion, en la regién Metropolitana, por
ejemplo, el proyecto de Las Rejas que siendo un contrato muy urbano no tenia tal impacto.

¢Y por qué se hizo ahi a pesar de los impactos? Revisando el estudio de preinversion existia
otra alternativa. ¢Por qué se hizo en una zona de alta vulnerabilidad?

La definicion del proyecto siempre debe tener rentabilidad social, si los costos son muy altos,
evidentemente no tiene mucha viabilidad social. En otro contrato la cantidad y proporcién de
poblacion vulnerable era mucho menor, acé la poblacion menor era la no vulnerable.

Frecuentemente he escuchado de miembros del MOP decir que a partir de este proyecto
aprendieron. ¢Qué opina respecto a esto?

A partir de esta experiencia, a poco andar se trabajo un manual de participacidn ciudadana,
donde se invito a dirigentes de La Granja. El lanzamiento del manual fue en la vega. Ademas,
aparte del manual, se ha ido perfeccionando esto en las bases de licitacion y en la misma fase
previa de los proyectos, salen con un mayor trabajo territorial, con mayor cantidad de horas
y tiempo dedicado a la participacion ciudadana. Finalmente hay un instructivo del afio
pasado, proveniente de presidencia en el cual para cada direccion de cada ministerio debe
haber una persona a cargo del seguimiento de la participacion ciudadana. En el MOP existe
personal a cargo de hacer seguimiento de los proyectos en todas sus fases.

¢Por que ain no se cumplen todas las medidas de control ambiental del proyecto ASS?
¢Existe una falta de voluntad politica?

Eso no es porque no se quiera hacer, sé que hay cosas pendientes que no se han hecho por
una falta de financiamiento, que los protocolos marco que se hicieron alguna vez adn no se
hayan cumplido radica solamente en eso.

Una de las dificultades de los proyectos MOP es que debido a los contratos con
concesionarias dicho ministerio es el que se tiene que hacer cargo de cualquier dificultad
que surja en el camino, imposibilitando o entorpeciendo asi, por temas monetarios, la
modificacion de proyectos para un cumplimiento ambiental a cabalidad.

Hoy en dia la concesionaria es responsable de todo del cumplimiento normativo, antes era
responsable el MOP.

Tiempo atras, el MOP era el titular de los proyectos, representado por el director general de
obras publicas, cualquier incumplimiento expuesto en el contrato quedaba sujeto al pago de
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una multa al concesionario. Ahora mediante la firma del contrato se traspasa esa titularidad,
que era del MOP, a la sociedad concesionaria que es la que finalmente se tiene que ocupar
de todos los compromisos, incluidos aquellos expuestos en los estudios de impacto
ambiental.

¢Hay preocupacién del MOP en el seguimiento ambiental de sus proyectos en operacion?

El MOP tiene dos entes que se preocupan de la fiscalizacion en concesiones por una parte
esta la de la SEMAT (Secretaria ejecutiva de medio ambiente y territorio) que depende
directamente de la direccién general de obras publicas y por otra parte la unidad de medio
ambiente y territorio que se encuentra en concesiones, ambas hacen monitoreo y
fiscalizaciones rutinarias de los cumplimientos especificos para cada una de las condiciones
de mitigacion que fue emitida en las RCA, en algunos casos fiscaliza SEMAT Yy en otros la
unidad de medio ambiente y territorio, los cumplimientos de cada fiscalizacion se envian al
DGOP.

¢Entonces, para el MOP es méas importante la participacion en el disefio de los proyectos,
que la elaboracion de un estudio de impacto ambiental propiamente tal?

Para el MOP es muy importante someter los proyectos al SEIA, tanto como el disefio de los
proyectos, tenemos proyectos en los cuales no es obligacion ingresar al SEIA, sin embargo
igualmente estan siendo ingresados. Si bien no queremos dar explicitamente el ejemplo,
tampoco queremos ser la excepcidn, por eso ingresamos de todas maneras nuestros proyectos
a evaluacion ambiental.

Si tenemos tiempo, inclusive ingresamos antes los proyectos al SEIA, asi nos queda como
base la RCA, guedando como obligaciones para la sociedad constructora durante la fase de
construccion.

Apéndice IX. Sintesis descriptiva entrevista Stefania Santander, evaluadora ambiental
SEA central.

¢Como analiza y cuestiona la informacion entregada respecto a impactos un evaluador
ambiental?
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El impacto ambiental se revisa de acuerdo a la norma existente o las normas de referencia de
otros paises, tomandose por lo general la més aplicable, ese es el criterio, la que le viene méas
al proyecto, eso lo decide el evaluador y los organismos del estado con competencia
ambiental.

¢Y qué pasa cuando, como en este caso de la autopista ASS, existen variables que estan
provocando impactos que no se contemplaron dentro del estudio de impacto ambiental?

Claro esta el tema, del articulo 25 quinquies, que se puede revisar la RCA cuando las
variables ambientales no se hayan comportado de acuerdo a lo previsto. En ese caso lo que
se hace es una nueva evaluacion. La RCA se revisaria de oficio, es decir que alguna
institucion del estado lo solicite, o directamente el afectado o el titular. La variable en esta
situacion debe encontrarse en el plan de seguimiento, para el caso de la autopista acceso sur
a Santiago esto es dificil pues las variables afectadas no estan en el plan de seguimiento, pero
puede ser una opcién, caso a caso se podria aceptar, por ejemplo aca para el tema de
vibraciones que ahora si esta regulado.

Por otra parte también esta la superintendencia de medio ambiente que tiene la facultad de
inspeccionar aquellos proyectos

¢ Como se aborda el tema social cuando se relaciona a impactos fisicos? Hoy en dia existen
formas para abordar los impactos ambientales sociales sin embargo aun existe dificultad al
momento de evaluar impactos sinérgicos.

Esta contemplado en la evaluacion ambiental el tema social y los impactos sinérgicos.
También debiesen contemplarse de parte del titular aquellos impactos que generan otros
impactos, aun no es asi, pero se debiese llegar a eso, todos ir aprendiendo, no esta todo
totalmente zanjado en la evaluacién ambiental, pues todo ha sido un aprendizaje, lo impactos
sinérgicos y acumulativos son conceptos nuevos, y dificiles de analizar, abordar y predecir
por eso hasta el momento tenemos que verlo en base a la experiencia, qué impactos se
comportan de tales formas.

El SEA tiene la facultad de generar guias de evaluacion de impactos ambientales de caracter
vinculante, pero hasta el momento no son vinculantes ¢Radica ello en una decisién politica?

El tema de las guias aln no esta tan zanjado, pero las guias asociadas a permisos ambientales
sectoriales (PAS), deberian ser vinculantes dentro de poco. Con respecto a las otras guias,
aquellas que no estan asociadas a PAS el tema aln esta pendiente, pero esperamos que si
sean vinculantes en un futuro.

En la participacién ciudadana cuando se hacen consultas a los titulares, estas por lo general
no se ajustan a un lenguaje técnico. ¢Como se sistematizan y adaptan dichas consultas para
hacerles pertinentes al estudio de impacto ambiental?

Eso lo ve todo el encargado de participacion de ciudadana de un proyecto, y ese también es
un gran tema, de cuanto uno puede como encargado de participacion ciudadana tratar de
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sistematizar las observaciones de manera que no se pierda la preocupacion del ciudadano, se
debe encontrar el fondo de su preocupacion.

Como evaluadora ¢ Tienes que revisar el estudio de impacto ambiental completamente?

El proceso que yo hago es recibir el estudio que llega a la oficina de partes, posteriormente
lo remito a los organismos del estado con competencia ambiental, a todos los identificados
respecto al proyecto recibido, y también a los municipios, les pido que se pronuncien en
virtud del reglamento, que vean si se cumple con la normativa, y si es que genera algin
impacto, todo en respecto del articulo 11 y del cumplimiento de normativa asociada. Después
reviso el proyecto y mas o menos en relacion del tipo de proyecto una sabe que impactos
genera, y asi efectla las observaciones. Después de revisado el proyecto los servicios de la
administracion del estado nos responden y a partir de esa respuesta se genera el ICSARA 'y
ahi con los antecedentes de los servicios mas lo que nosotros vimos se le envia al titular.

Yo tengo el margen de hacer todo tipo de observaciones, para el caso de aquellas que
debiesen provenir del organismo sectorial, si se encuentra una falencia, idealmente primero
me comunico con dicho organismo, si sigue teniendo la falencia en la observacion se trata de
cubrir de alguna manera.

Como evaluadora, ¢No te causa problema que sean los titulares, a través de consultoras,
quienes que generan la informacion, no seria méas pertinente tener un organismo estatal que
genere la informacion, como una linea base pais?

Ese es una ideal que se ha conversado, el tener informacion cientifica estatal, pero como pais
no tenemos esa capacidad de tener linea base actualizada de cada uno de los lugares, por eso
lo hace el titular a través de una consultora. Idealmente si supieramos especificamente que
hay en cada lugar seria mejor, pero lamentablemente no tenemos esa capacidad ni técnica, ni
institucional, ni recursos para tener algo asi. Por eso se generan conflictos y una en la
evaluacion debe estar bien pendiente. Una sabe que puede haber conflictos en ese sentido
pues si te pagan a veces puede existir la tendencia por parte de algunos consultores de no
reconocer impactos. En ese sentido pasa eso y no hay mucho que hacer al respecto, mas que
hacer un analisis minucioso sabiendo que estas cosas pueden pasar, por eso es que harta gente
lo revisa.

¢Qué se hace cuando existe otra planificacion en las zonas donde se quiere instalar
proyectos?

La idea es que el proyecto enuncie la compatibilidad del territorio en relacion a lo que dice
el articulo de compatibilidad territorial. Son normativas que se deben cumplir, en este caso
la municipalidad es la que tiene que decir si es 0 no compatible en cuanto al uso del territorio
el proyecto.

Considero que existe una contradiccién entre la definicion de impacto ambiental dentro del
ESIA del proyecto vial ASS, al cual se aplica una medida so6lo en el caso de exceder ciertas
normas o reglamentos. ¢Por qué sucede eso?
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Lo que pasa es que hay dos cosas diferentes, una es la generacion de efectos, caracteristicas
0 circunstancias y la otra es el cumplimiento de normativa, son dos cosas que estan en la
evaluacion ambiental, el cumplimiento de normativa es que el proyecto no genera cambios o
bien los cambios se ajustan a la norma. EI cumplimiento de normativa no significa la no
generacion del impacto, la evaluacion ambiental lo considera de esa manera.

Apéndice X. Sintesis descriptiva entrevista Luis Mariano Rendoén, abogado especialista
en medio ambiente.

Los impactos se pueden clasificar a groso modo entre aquellos normados y aquellos que no
estdn normados. Por lo general para los impactos normados se tienen parametros
cuantitativos, qué sefialan a partir de donde se supera lo que esta permite, un ejemplo de esto
son las emisiones. Por ejemplo una autopista, generard un aumento de emisiones en el sector,
se ve si esas emisiones estan dentro de la norma de calidad aplicable y se ve hasta qué punto
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supera la norma, en el caso de superarla debe haber una medida de control asociada. Distinto
es para los impactos que no tienen una medida de control asociada, por ejemplo el impacto
en el valor paisajistico o turistico de una zona, en esos casos no hay ningun nimero que nos
diga esto es feo, muy feo, horrible, y no hay valores que nos permitan dimensionar ese
impacto, acé lo que sucede es que la autoridad ambiental correspondiente evalla el impacto,
lo dimensiona bajo su criterio y puede o no establecer medidas de control ambiental pero
siempre de manera muy discrecional pues no existe una norma aplicable. Por ejemplo si hay
que cortar los arboles en una zona, eso es un impacto, siendo este bajo, mediano o alto
dependiendo del criterio de las autoridades que evaltan, los cuales pueden terminar no
teniendo una compensacion sobre los directamente afectados, ese seria un tema a discutir al
interior de la evaluacidn eventualmente en las instancias especiales de participacion. Por eso
es muy falso cuando las autoridades dicen respecto a un proyecto “Si cumple con la
normativa nosotros lo aprobamos y si no lo cumple lo rechazamos”, eso no es asi porque hay
muchos impactos que no estdn normados por lo cual siempre va a haber una decisién
discrecional, politica en dltima instancia. Yo creo que eso es inevitable, no todos los impactos
pueden ser normados cuantitativamente, lo Unico que pienso es que las autoridades que
tengan que decidir sobre esos impactos, que tendran que decidir en forma politica, sean
autoridades, en lo posible, provenientes de las zonas afectadas, por eso considero que fue un
gran retroceso la reforma ambiental en el gobierno de Bachelet, que eliminé de la instancia
decisoria de la evaluacion ambiental a los consejeros regionales (CORE) que eran, aunque
elegidos en forma indirecta durante esa época hoy en dia elegidos de forma directa, de las
comunidades regionales que iban a ser afectadas y por lo tanto tenian que responderle mucho
mas ellos, hoy dia lo que tienes es que quiénes definen en la evaluacion de impacto ambiental
son designados directamente por la presidencia de la republica, que no tienen ninguna
dependencia respecto a las comunidades, por lo tanto son mucho mas manipulables por otros
intereses ajenos a los intereses de las poblaciones que van a ser afectadas.

En el articulo 19 de la constitucion se asegura el “Derecho a vivir en un medio ambiente
libre de contaminacion”, como se visualiza este articulo respecto a que muchos
contaminantes no se reflejan en la ley y estan sujetos a normas de referencia internacionales.

La constitucion establece este derecho “libre de contaminacion” lo cual es distinto a “libre
de la presencia de contaminantes” por lo cual el concepto de contaminacion es estrictamente
normativo, porque tiene que hacer referencia a una norma que establezca cuando la presencia
de contaminantes, que provoca dafios, hay nuevamente una decisién politica, que dice cuél
sera la norma para cierto contaminante, el parametro escogido en la norma no es una decision
cientifica, no es técnica, es politica, que decisor politico debe tomar con la mayor cantidad y
calidad de insumos, cientificos, técnicos, evaluaciones economicas, evaluaciones
ambientales, pero que finalmente es una decision politica, donde establecer el nivel es una
decision politica. Las normas de calidad ambiental estan en permanente construccion, porque
partimos de la inexistencia de normas, se va creando una bateria mas amplia, pero desde
luego, el definir qué norma establecemos y qué impacto normamos y cuales no, también es
un tema politico que dependera en Ultima instancia de la decisidn politica que se ejerza sobre
los decisores, si no existe una presion politica lo mas probable es que no se norme.
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Cuando no hay norma chilena se dice que se aplican las normas de referencia de otros paises.
Pero eventualmente en esos paises tampoco hay normas. La aceptacion de esta norma recae
en el evaluador lo cual es muy subjetivo. Aca se debe avanzar a tener normas de calidad
chilena, pues claro, el juicio sobre lo adecuado o lo inadecuado, lo pertinente o lo no
pertinente que sea una norma extranjera a la realidad nacional puede ser algo muy subjetivo.

En mi opinién las normas son contextuales, coémo se puede reflejar el contexto de aplicacién
de norma en la legislacion.

Si una norma se supera cuando hay un parametro cuantitativo da lo mismo donde se supere,
se tiene que aplica el plan de descontaminacidén correspondiente, si fuera una norma de
calidad ambiental o aplicar medidas de control ambiental en el caso del EIA, pero
seguramente el contexto definiré la importancia o no de la superacién de la norma.

Cudl es su opinion respecto a que los consultores sean quiénes hacen la evaluacion de impacto
ambiental para un titular, que finalmente generen informacion cientifica que sea la valida
para un lugar.

Ese es un problema, pues puede haber mucha manipulacién, yo creo que eso se enfrenta de
diversa manera, algo se ha avanzado en que exista un registro de consultoras y que de una u
otra manera ese registro opera a traves del tema del prestigio, pues si una consultora opera
dejando muy de lado los escripulos profesionales para favorecer un proyecto eso puede ser
detectado y significar el rechazo de un proyecto y por lo tanto el descrédito de la consultora,
pero no siempre opera entre otras cosas porque en el ambito publico, en la institucionalidad
ambiental no siempre habra la capacidad técnica para hacer una buena contraparte de esa
consultora, la Seremis que tienen que evaluar este tipo de asuntos muchas veces no tienen las
capacidades profesionales, entonces si aparece algo que ha sido hecho por algun profesional
con cierta capacitacion dirdn “estara bien”, en muchas ocasiones la asimetria es tremenda en
este debate, hay una asimetria entre las consultoras, donde hay mucha plata para contratar
profesionales capacitados y la institucionalidad publica que tiene que evaluar esto, y para qué
decir la asimetria existente entre la misma consultora y las comunidades afectadas, que
tedricamente pueden participar en la evaluacién, pero si no tienen recursos suficientes, no
podran ser una contraparte seria, una comunidad indigena, una comunidad campesina, una
comunidad urbana pobre, que puede hacer observaciones a un estudio de impacto ambiental
pero que si cuenta con la asesoria suficiente es lo mismo que el estudio impacto ambiental
estuviese escrito en chino, pues no lo podran entender y hacer observaciones pertinentes, s6lo
podran hacer observaciones generales, las cuales pueden ser despachadas facilmente también
en términos generales, entonces ahi, las organizaciones ambientales hace mucho tiempo
hemos planteado que debiese haber un fondo financiado por los mismo proponentes de
proyectos para que las comunidades puedan contratar con cargo a ese fondo a consultoras
gue permitan una mayor simetria en esto y que la contraparte esté mejor representada en la
evaluacion. Una comunidad campesina que se ve afectada por un proyecto no se esta
metiendo en el tema porque le guste, se estd metiendo para defender su calidad de vida
afectada por otros que estan tratando de hacer un negocio con esto, en el costo de ese negocio
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tendria que estar incorporada una cantidad de recursos suficientes para que la comunidad
pueda participar en esto como contraparte adecuada con informacion simétrica.

Para el caso de los proyectos que vienen del mismo estado, cuando este pasa a ser un cliente
del SEIA, No deberia dar el ejemplo el estado en estos casos?

El estado muchas veces hace las cosas igual o peor que los privados, nos hemos encontrado
en muchos casos con el estado tratando de hacerle el quite a las evaluaciones ambientales de
forma vergonzosa, mas aln que los privados. Acé hay un problema con que el estado sea juez
y parte en estos casos, creo que la tnica forma de enfrentar esto es con una descentralizacion
del poder, es decir, qué quienes decidan no sean los del estado central, pues ahi es lo mismo,
finalmente el seremi del ministerio de transportes va a incidir en la evaluacion de impacto
ambiental de un proyecto de una carretera, y estara interesado en que se apruebe, entonces
no se le va a poder pedir que de ahi vengan cuestionamientos, si todas las autoridades
presentes son dependientes del mismo gobierno central que impulsa un proyecto, obviamente
la tendencia es a que lo aprueben sin mayor enjuciamiento, muy distinto es si quienes deciden
son integrantes de las comunidades afectadas, ahi se acaba el problema de juez y parte, la
instancia que asume la responsabilidad de evaluacion es quien decide si se cumple la
normativa y las si las medidas son pertinentes, por eso yo he planteado hace mucho tiempo
que la labor de decidir acerca de las EIA debiese estar entregada a los consejos regionales,
se debiese terminar con la instancia donde esta representado el poder central, ir en la direccion
opuesta, pues si te fijas la reforma de Bachelet sacd los consejo regionales y deposito la
decision Unicamente en funcionarios del gobierno central, creo que hay que hacer
absolutamente lo contrario. Por supuesto una decision que va a estar con todos los elementos
técnicos, pero que la decision politica sea tomada por un ente representativo de las
comunidades afectadas. Hay quienes critican esta idea diciendo que los consejeros regionales
no van a contar con los conocimientos necesarios, peor ahi tendrian que contar con asesorias,
cada vez mas los gobiernos regionales tendran que tener una capacidad propia. Ese es un
gran tema pendiente que estd vinculado a una reforma constitucional o asamblea
constituyente que establezca la eleccion de los intendentes, ese seria un gran paso, pues un
intendente elegido por una autoridad territorial va a poder defender los intereses de la region
mucho mas que lo hace un intendente designado. Los intendentes por otra parte también
tienen un grado de libertad, aunque dependan de la presidencia, pues son personajes politicos
que estan en carrera politica, pues a veces escuchan a la comunidad regional si de eso depende
mantener cierto nivel de prestigio, eso hoy dia se da en una minima parte, si el intendente es
elegido por la comunidad regional eso se podra expresar completamente y serd un avance
significativo, que el intendente y los consejeros sean quiénes decidan acerca de los proyectos.

Se habla de EAE pero tan sélo para planes, bajo la l6gica neoliberal en la que funciona
nuestro pais, donde los proyectos dada la magnitud de las inversiones convierten los
territorios, es posible que la EAE sea aplicable para otro tipo de proyectos que son sometidos
a EIA. EI SEIA da el peso para evaluar estos macroproyectos.

No, la l6gica es que si las cosas funcionaran bien la EAE debe hacerse respecto a los planes
de ordenamiento territorial, y luego los proyectos especificos debe respetar ese ordenamiento
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territorial, asi debiese funcionar en teoria, pero en la préctica no es asi, pues en muchas zonas
no hay planes reguladores, por lo cual el territorio no estd adecuadamente normado y por lo
tanto se puede hacer cualquier cosa y las evaluaciones de los impactos se remiten a la
evaluacion del proyecto y no hay una mirada mas alla, si las cosas funcionasen bien el PRMS
debid haberse evaluado de forma estratégica y por lo tanto ahi debiesen estar contemplados
los impactos que los proyectos especificos pueden causar, eso entre otras cosas facilita la
evaluacion de proyectos, pero esto no ocurre en nuestro pais aun.

Se supone que debiese haber un instrumento superior que es el plan de desarrollo urbano y
ese debiese aplicarse a los regionales, a los metropolitanos, a los comunales y asi
sucesivamente respetando lo que dice el instrumento que se encuentra en un nivel superior.

En su opinidn las guias de evaluacion del SEA, sirven para homogenizar lo que es impacto y
cémo enfrentarlo, considerando que dichas guias no son vinculantes.

Aunque no fuesen vinculantes, sus argumentos debiesen pesar al momento de tomar la
decision, pero también, por otra parte son guias que continuamente van redisefiandose pues
la percepcion y la exigencia de la gente va cambiando, hace pocos afios se permitia cualquier
cosa y la gente aguantaba, hoy dia, hay un nivel de exigencia mayor, por lo tanto esas guias
se iran haciendo exigentes pues las guias son exigentes, pues la gente tiene muchas cosas en
consideracion como valiosas y las defiende, en ultima instancia si no hay presion ciudadana,
lo més facil para los evaluadores es no ver estos impactos, por eso acd hay una tarea
permanente de la ciudadania en decir a mi no me interesa si este impacto lo tiene considerado
antes o no, pero esto me afecta a mi, por lo tanto debe ser considerado.

Chile es un pais muy autoritario, por su historia desde la colonia, pensando que esto fue
campamentos militares, luego en la repablica ganaron en los conflictos politicos los sectores
mas conservadores y autoritarios, en la guerra civil de1829 entre conservadores y liberales la
ganaron los conservadores e impusieron un tipo de estado muy autoritario, si en la batalla de
Lircay hubiesen ganado los liberales Chile seria muy distinto pues se hubiese estructurado
una institucionalidad mucho mas abierta, aca se hizo una institucionalidad muy cerrada, muy
autoritaria, algo muy monarquica, toda la época de los primeros decenios eran presidentes
que virtualmente eran reyes que se elegian y se reelegian, era una época en la que un virtual
rey regia el destino del pais y nadie podia decir nada en contra de eso, el presidencialismo
que sufre Chile hasta la fecha es heredero de eso, pese a que ha cambiado la cultura ain sigue
siendo muy autoritario, por eso que uno de los temas a discutir en una asamblea constituyente
es precisamente el tipo de gobierno, y dejar atras ese tema presidencial donde tenemos estos
verdaderos monarcas y avanzar a un sistema parlamentarista donde finalmente el parlamente
como un Grgano mas representativo va rigiendo el pais, y no como ocurre hoy dia donde el
presidente de la republica le impone los tiempos y la agenda legislativa, esta absolutamente
subordinado a la figura del presidente por una serie de razones. Un régimen parlamentario si
hay una crisis el parlamento cambia al primer ministro. Hoy en dia sacar al presidente de la
republica provocaria una hecatombe digamos, es algo que nos puede poner al borde de una
guerra civil, en cambio en el sistema parlamentario no, si pierde la confianza de la mayoria
parlamentaria cae el primer ministro y se cambia.



120

Hay gente de acceso sur que demando al estado por el incumplimiento de una medida
ambiental, exigiendo una compensacidn aparte, siendo la presente demanda desestimada. Mi
pregunta es: ;Quién puede demandar por el cumplimiento de una medida ambiental, quién
es el afectado?

Hay algo que se llama legitimacion activa, es decir, quiénes tienen el derecho para reclamar
y esa ha sido una via por la cual las cortes de apelaciones, cuando no existian los tribunales
ambientales, desestimaron muchisimos casos diciendo no usted no tiene legitimacion activa
pues usted no esta impactado directamente por esto y eso dejo en la injusticia e indefensién
a muchos casos. Con respecto a acceso sur no conozco ese caso. Sin embargo para esto
pueden ser necesarios cambios legislativos que establezcan una amplia legitimacion activa,
lo que se conoce juridicamente como acciones populares, porque en tltima instancia el medio
ambiente no es un asunto que quede entregado al impacto directo sobre alguien, el medio
ambiente es una preocupacién de todos por lo tanto a mi legitimamente que puedo vivir en
Nufioa me puede preocupar que no haya un parque, prometido, en La Pintana, porque
finalmente es el mismo ambiente, puede que 0 me mueva por alla, que trabaje por La Pintana
0 las condiciones de deterioro ambiental de una zona generan problemas sociales, generan
mayor delincuencia la cual también me afectara a mi, es decir, debiese haber una legitimacion
activa mas amplia y en eso hay que ir avanzando. No puedo decir mas del caso porque no lo
conozco. En muchos casos tu tienes que la institucionalidad ambiental no se cumple, por
ejemplo para las zonas saturadas las empresas deben hacer compensaciones, pero en la
practica no lo hacen y nadie les hace un seguimiento, no lo hay porque finalmente, como
sucede en la mayoria de las cosas en nuestro pais, los gobiernos estan muy intervenidos por
el poder econémico, donde la industria puede estar relacionada con el diputado de la zona.



