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RESUMEN

La Autopista Central es una via que ha sufrido diferentes cambios en la Ultima mitad
del siglo XX, pasando por ser una calle de tipo “colector” en los afios cincuenta, una
“autorruta” de tipo publica entre las décadas del setenta y comienzos del dos mil hasta
llegar a ser una “autopista” concesionada y privada disponible sélo para aquellos que
puedan costear su uso, modalidad de usufructo inserta en la implementacion de un
nuevo paradigma economico en el pais desde la década del setenta: EI modelo
neoliberal de libre mercado.

El presente estudio se ha enfocado principalmente en indagar estos cambios mediante
la visidn que ofrece el analisis del paisaje cultural, la evolucion del valor del suelo y la
identificacion de los conflictos territoriales actuales en un area de influencia de
guinientos metros, dandole un realce a la escala local por sobre la regional, cuestiéon
determinante para la correcta implementacion de una infraestructura vial, pues los
sesgos sociales, las probleméticas medioambientales y el deterioro cultural que gatillb
la presencia de esta, deja en evidencia la superflua importancia que se le da a nivel
estatal a los territorios aledafos, prevaleciendo una vision de crecimiento econémico
por sobre el bienestar social.

El contenido de esta investigacion se divide en cinco capitulos, los cuales se

denominan: Antecedentes Generales, Marco Tedrico, Metodologia, Resultados y por
Gltimo Discusiones Bibliograficas, Comprobacién de Hip6tesis y Conclusiones.

ABSTRACT

The “Autopista Central” is a road that had had a lot of different changes in the last fifty
years of the twentieth century, from being a “colector” type Street in the fifties, for
public “autorruta” between de seventies and the beginning of the two thousand and
finally becoming a private and concession highway, available only for those who can
afford their use, an usufruct model inserted in the implementation of a new economic
paradigm that was functioning since the seventies in Chile. The Neoliberal model of
free market.

The following work is focused mainly in the investigation of those changes through the
lenses of the study of cultural landscape, the evolution of the land value and the
identification of territorial conflicts, all that in an area of influence of five hundred
meters, given a spotlight to the local scale over the regional scale, which is decisive for
a correct implementation of a vial infrastructure because of the social biases, the
environmental issues and the cultural deterioration that was triggered by the presence
of the highway, it shows the superfluous importance given to it at the state level to the
surrounding land, prevailing a vision of economic growth over the social welfare.

The content of this research is divided into five chapters, which are called: General
Background, Theoretical Framework, Methodology, Results and finally Bibliographic
Discussions, Hypothesis Testing and Conclusions.
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1.1. INTRODUCCION

Santiago como el principal centro urbano del pais, ha sido el foco de innumerables
transformaciones morfol6gicas desde su fundacion hasta la actualidad.

Los cambios que esta ciudad ha vivido se deben a diferentes factores tales como
bonanzas, crisis y cambios del paradigma economico, movimientos arquitectonicos a
la vanguardia de la época, instauracion de politicas publicas y el crecimiento
demografico.

Este dltimo motivo en especial detond otro cambio fundamental, pues el tamarfio de la
capital cambié drasticamente en el pasado siglo XX, expandiendo sus limites como
una verdadera mancha de aceite (Parrochia, 1965).

En la basqueda de dar una solucion temprana a problematicas sociales, sanitarias y
ambientales incipientes, se elabord un instrumento territorial que permitiera el orden de
la metrépoli, el Plan Regulador Intercomunal de Santiago (PRIS) el afio 1960, el cual
entre otras cosas determina la construccion de un corredor vial de escala regional, el
Eje Norte-Sur. Esta carretera publica tiene como funcién entregar acceso norte y sur al
centro de la ciudad de manera expedita para transportes de pequeio, mediano y gran
volumen desde la periferia de la region y desde cualquier parte del pais.

La construccion del Eje Norte-Sur llevd 9 afios, inaugurandose en el afio 1975 para el
beneficio de todo un pais. Sin embargo, la obra produjo desventajas poco estimadas
por las instituciones involucradas, como la expropiacion de 90 metros del area
circundante, la eliminacion de calles tradicionales por completo y el rompimiento del
continuo urbano de Santiago.

La situacion se vio agudizada tres décadas después, cuando se expropian nuevas
zonas por el levantamiento de nuevas pistas para un nuevo modelo de carretera: La
autopista concesionada. Este servicio de tipo pagado se enmarca en la Ley de
Concesiones de Obras Publicas del afio 1996, el cual entrega privilegios a una
institucién privada por la mantencién de una obra publica de gran valia, a treinta afios.

En este escenario se contextualiza la presente investigacion cuyo propésito es
desarrollar un andlisis de los impactos que han sido generados en una zona buffer! de
500 metros alrededor de la Autopista Central entre el tramo del Cruce Quilicura por el
norte hasta su fin en el encuentro con el Rio Maipo por el sur, localizada en la Region
Metropolitana durante el periodo 1958-2010.

Nota de la Autora: Se entiende una “zona buffer” como el area adyacente que funciona como un sector
de amortiguacion al objeto de estudio en cuestion.
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1.2. PROBLEMATIZACION

En relacion a los sistemas viales; “Las redes de caminos, sendas y carreteras, -
también las redes de ferrocarriles-, tienen una cualidad esencialmente territorial que
aporta una vision muy completa de la organizacién espacial de una sociedad” (...) Asi,
el andlisis de la evolucion de las redes viarias, de sus sucesivas reorientaciones
espaciales y de los distintos modos de transporte, de como unos modos se han
impuesto sobre otros, han sucedido progresivamente intercalandose entre si, y en
definitiva es una visién en el tiempo de la dinamica de las diferentes redes de
accesibilidad, proporciona una lectura muy enriqguecedora del entendimiento diacrénico
del territorio habitado en una doble dimension histérica y geografica, discriminando lo
gue es esencial y permanente de lo que es lateral y efimero en el paisaje. (Cruz &
Espairiol, 2009)

Una de las rutas insignes en la Region Metropolitana, tanto por su importancia como
por sus cambios es la Ruta 5, via que ha tenido diferentes huellas a través de los
siglos, y que ha presentado una constante transformacion por causa de las diferentes
gestiones en las que ha estado a cargo, las cuales han repercutido directamente en el
territorio -como este ha sido ideado y concretado-, ya que por cada cambio
administrativo o econdmico de mayor escala, esta via ha presentado mutaciones, las
cuales buscan satisfacer las necesidades que presentan el modelo regente.

Ademas, como afirma el académico italiano Di Giampietro (1988) “la difusion del
transporte privado transformara la estructura del disgregando y rebajando su nivel de
densidad”, por lo cual también llevara al desencadenamiento de reconfiguracion de
barrios, usos de suelo, transporte publico e incluso limites comunales.

Los primeros grandes cambios que se produjeron en la via fue la construccion del eje
Norte - Sur, que buscaba “valorizar y hacer mas atractivas las areas que atraviesa,
impulsando ademas la remodelacion urbana en sus contornos” (Parrochia, 1965) .Sin
embargo, las metas propuestas para el desarrollo de esta infraestructura, que buscaba
generar un impacto positivo tanto en el plano urbano como en la conexién de la ciudad
con sus regiones, fue obstaculizado con la privatizacion y ensanche del eje. La
Autopista Central es el hombre que tomé de la otrora Av. Norte Sur desde el afios
2004 (Decreto n.900 del MOP y publicado el 18 de dic de 1996 estableci6 la Ley de
Concesiones de OOPP, acogiéndose a esta nueva legislacion en el afio 2001), donde
se da inicio a la construccion de la Autopista Central, momento en donde empez6
como autopista concesionada (Lagos, 2010).

El Estado, bajo el sustento del adjetivo subsidiario “sorprendié al pais con una nueva
politica, la de las concesiones viales urbanas (se paga por la infraestructura), con lo
cual dio paso a la construcciébn de autopistas, promoviendo con ello el uso del
automavil privado. La logica era simple: habian aumentado los ingresos, habia mas
autos, se necesitaba mas vias. Estas librarian -se decia-, de la congestion y servirian
para descontaminar, pues a mayores velocidades los autos contaminan menos”
(Pavez, 2003) .
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Siguiendo la anterior logica, se construyd este gran eje concesionado de alta
tecnologia, pero que repercutié en la vida de los vecinos, afectando su calidad de vida
en conflictos directos con ruidos molestos, basurales, segregacion de barrios y
comunas, cambios paisajisticos etc.

1.3. AREA DE ESTUDIO

La Autopista Central es actualmente una carretera de tipo concesionada de alta
velocidad que posee dos brazos, el Eje Norte-Sur y la Avenida General Velasquez.

El principal es el tramo Norte-Sur que conecta con la Ruta Panamericana Norte en la
comuna de Quilicura y que finaliza en el puente del Rio Maipo en San Bernardo. Tiene
una longitud de 39,5 kilbmetros y recorre once comunas de la Regién Metropolitana:
Quilicura, Conchali, Renca, Independencia, Santiago, Pedro Aguirre Cerda, San
Miguel, Lo Espejo, La Cisterna, El Bosque y San Bernardo.

La zona buffer del objeto de estudio es de 500 metros por cada lado de la calzada (3
pistas rapidas direccion norte y sur y 2 pistas en la caletera en direccién norte y sur),
obteniendo 40 kilometros cuadrados como area de influencia total. Esta extension da
alcance a otro municipio: Quinta Normal, el cual no tiene infraestructura caminera,
pero si es afectado colateralmente por la autopista.

Para el establecimiento de los estandares de delimitaciéon del area de influencia, se
indag6é primeramente en la legislacion chilena, cuyo reglamento sefiala que el SEA
(Servicio de Evaluacién Ambiental) es el organismo encargado de normar y fiscalizar
las regulaciones respecto al Impacto Ambiental que se generan en base a obras y
proyectos. Este, en su reglamento sefiala en el articulo 18, literal f), parrafo octavo del
RSEIA “Cuando corresponda, la prediccion y evaluacibn de los impactos
ambientales se efectuara considerando el estado de los elementos del medio ambiente
y la ejecucién del proyecto o actividad en su condicion mas desfavorable.

Asimismo, en caso de que el Servicio uniforme los criterios o las exigencias técnicas,
de conformidad a lo sefialado en el articulo 81 letra d) de la Ley, “éstos deberan ser
observados”.

Lo que indica finalmente “Que los impactos ambientales de un proyecto deben ser
evaluados en conformidad a sus propias obras y actividades, pero también
considerando el estado de los elementos del medio ambiente sobre los cuales se
desarrolla. Esto quiere decir que, los efectos de cualquier Proyecto no son
comparables unos con otros; dependen de las caracteristicas de éstos y/o del estado o
configuracion de los componentes ambientales con los cuales se vinculan”.

Algunos impactos de tipo ambiental se identifican una vez caracterizada o descrita el
area de influencia del proyecto por medio de la Guia de Evaluacibn Ambiental, sin
embargo, este documento sefiala los elementos a considerar, mas no indica un area
de influencia por obra, por lo que cada proyecto presenta una delimitacion arbitraria,
situacién que demuestra una desregulacion por parte de la entidad publica.
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No obstante, si se observa a nivel latinoamericano, existen paises vecinos que si
tienen regulaciones respecto a las areas de influencia -tanto directa como indirecta- en
obras viales, es por esto que se han investigado casos que presten ejemplo para
poder definir el metraje promedio que se utiliza en otras naciones para los estudios de
esta naturaleza.

En el estudio de Evaluacion Ambiental Estratégica del Corredor Norte de Bolivia ‘La
Paz- Guayaramerin - Cobija’ (Ministerio de Servicios y Obras Publicas. Servicio
Nacional de Caminos de Bolivia, 2004), el Sistema Ambiental de dicho pais estipula
gue luego del area de intervencion, la zona de influencia directa es de 50 metros a
cada lado de un eje.

También podemos ver, en el Departamento de Vialidad Peruana estima iguales cifras,
pues en el caso del ‘Estudio de Impacto Ambiental del Proyecto de Optimizacion de
Sistemas de Agua Potable y Alcantarillado en el Area de Drenaje Comas Chillon -
Lima’, estos estiman que la medida o6ptima del ‘Area de Influencia Indirecta’
identificado -en este particular, por unidades de lotes-, a un area “buffer’ de 150 m.
alrededor del Area de Influencia directa (en una via de tres ejes).

El ejecutor del proyecto sefala que “El criterio para la definicion de esta, se basa en el
menor impacto a los predios urbanos y urbanos marginales que rodean a la zona de
gfecucion en el referido sector” (Consorcio Nipon Kei S.A, S/A)

Finalmente, se encuentra nuevamente en el ‘Estudio de Impacto Ambiental Proyecto
Corredor San José - San Ramon’, en Costa Rica, la distincion del AID (Area influencia
Directa), la cual “se estima conforme lo indica SETENA (Secretaria Técnica Nacional
Ambiental), como los 50 metros alrededor de los perimetros de cada eje del proyecto”.
(GEAMBIENTE S.A, 2001)

Con lo expuesto, es posible observar que existe una igualdad respecto a los metros
estimados por diferentes paises para determinar el area de influencia involucrada en la
construccién y el desarrollo de un proyecto de caracteristicas vectoriales como lo es
una obra vial.

Es con estas estipulaciones que se justifica el criterio de area de influencia del objeto
de esta investigacion.
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1.4. OBJETIVOS GENERALES Y ESPECIFICOS

1.4.1. Objetivo General

e Analizar el impacto socio territorial y paisajistico que ha generado la Autopista
Central en el tramo desde Rio Maipo hasta Cruce Quilicura en el periodo 1958
—2010.

1.4.2. Objetivos Especificos

e Reconocer la evolucion histérica entre los afios 1958 — 2010 del area de
estudio en que se inserta la Ruta 5, actualmente Autopista Central.

e |dentificar los factores politicos, economicos, sociales y territoriales que
hicieron posible el desarrollo de la Autopista Central en el area de estudio.

e Caracterizar los elementos infraestructurales que componen la transecta
estudiada.

e Determinar los efectos territoriales, paisajisticos y socioecondmicos generados
por el tramo vial en estudio.

1.5. HIPOTESIS

Del objetivo general, se deprende la siguiente hipétesis de investigacion:

“Los efectos para la poblacion, el paisaje y el territorio bajo la zona de influencia del
tramo de la red estudiada serian menos dafinos bajo los estados de caracter
paternalista y proteccionista entre los afios 1958 a 1973 en comparacion al cambio de
modelo politico y econdmico que vivid el pais con la implementacién de la ideologia
neoliberal desde el afio 1974 hasta el 2010, afio final de la presente investigacion.”
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2.1. ASPECTOS CONCEPTUALES

Para un mayor entendimiento del problema que esta investigacién presenta, es
importante definir las caracteristicas del espacio en donde el estudio esta inmerso. La
Ciudad segun la Revista de la Universidad Autbnoma de México (Torres, 2009) la
define como un “Asentamiento urbano que debiera contribuir a establecer los
requisitos para la sostenibilidad del territorio, donde el ser humano debe estar en el
centro. Para que exista ciudad deben existir, hombres y mujeres, ésta ha sido creada
por y para el ser humano y es en ella donde debe alcanzar su mayor grado de
desarrollo, espiritual y material’.

Por su parte, Jans (2008) determind que la ciudad ‘puede ser identificada como un
marco espacial de las sociedades, economias y culturas urbanas, asi como también
de la transformacion del espacio. La ciudad esta cambiando y es necesario observar la
ciudad como la coleccién de distintos sistemas que interactuan entre si”. Asi pues,
Bottino (2009) puntualiza que en la ciudad actual sus problematicas son como
“aglomeraciones que abarcan extensiones considerables que sobrepasan sus limites,
gue fueron demarcados histéricamente por una decision politica pasada. Hoy una gran
ciudad se expande mas alla de su area administrativa original, llegando a los espacios
de otras ciudades, conformando una gran area metropolitana, que escapa a la
administracion de la misma, con problemas como recaudacion de impuestos,
infraestructuras y mantenimiento de éstas”.

Por esto es importante detenernos en el detalle de las grandes urbes -sobre todo la
ciudad capital-, pues es el territorio de vanguardia en donde se experimentan los
primeros cambios que se buscan establecer a mayor escala a un nivel regional o
nacional, y como bien sabemos, todo cambio que se refleje en el territorio tiene directa
relacion con los cambios econdémicos que tenga un pais.

Con respecto a nuestra problematica, es importante diferenciar conceptos tales como
crecimiento y desarrollo bajo las categorias de cuantitativo y cualitativo
respectivamente.

El Crecimiento en términos concretos trata de “un proceso que implica un aumento en
el valor de mercado de la produccién de bienes y servicios en dos momentos distintos
en el tiempo (...) Siendo el PIB el indicador del valor de mercado de la produccion de
bienes y servicios” (Rodriguez & Sanhueza, 2014)

Por otra parte, y teniendo en cuenta una mirada més histérica referente al concepto,
las ideas de Keynes acerca del crecimiento econdmico en lo que respecta al largo
plazo, era muy optimista pues confiaba en que “La suma de los avances tecnoldgicos,
y la acumulacion de capital consiguiente, impulsarian un decidido crecimiento
econdémico. Pensaba que una tasa creciente de poblaciéon llevaba a una mayor
demanda de capital -mayor poblacién, mayor inversion- pues los empresarios tendrian
mayores expectativas de vender los bienes o servicios que producian” (Pérez Moreno,
2012)
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A nivel nacional, el economista chileno y ex presidente del Banco Central José De
Gregorio (2007) sintetiza el término crecimiento como “Aquél que depende del
crecimiento de la productividad y la velocidad a la que crece el capital en la economia,
es decir, de la inversion”, De lo anterior es que entendemos que la inversion es un
elemento que es posible reconocer como un elemento tangible en el territorio.

Mientras Max-Neef (1995, en Rodriguez & Sanhueza, 2014) sugiere que existen
paises pre-umbral y paises post-umbral -del PIB-. Para los paises que no han
superado el umbral existe una fuerte correlacion entre el crecimiento econémico
medido a través del PIB y el bienestar social medido a través del IBES-IPG. Para este
grupo de paises con bajos niveles de consumo de bienes y servicios, la politica
econdmica orientada a promover el crecimiento econémico puede tener sentido y ser
aconsejable. Sin embargo, para los “paises post-umbral la politica econémica no
deberia necesariamente dirigirse hacia metas relacionadas con la consecucién de
ulteriores tasas de crecimiento del PIB, puesto que no se traducen en aumentos del
bienestar y la calidad de vida de las personas”.

En definitiva, la forma en que apliqguemos la definicion de crecimiento nos permitir
movilizarnos hacia la expansién del desarrollo. Asi lo reconocen los académicos como
Sen (1999) resumiendo Desarrollo como aquel que “abarca una amplia gama de
dimensiones, tanto politicas, sociales, bioldgicas, como econdmicas. En términos
generales coinciden en que este concepto hace referencia a factores y cambios
cualitativos en la vida del hombre y de la sociedad en la que habita”, también agrega
gue “El desarrollo es un proceso de expansion de las capacidades de que disfrutan los
individuos”.

En base a los mismos estudios del Amartya Sen, distintos especialistas
latinoamericanos han tomado como base su significado para darle sentido en el caso
de nuestro territorio. Londofio & Szwkeley (1997) determinan que tomando conciencia
de la realidad de los paises en América Latina “En términos de oportunidades
actuales, los datos no son alentadores: la region presenta profundas y marcadas
desigualdades, ya sea en el plano individual - por su género, etnia o historia personal -
, en el plano social - por la desigual propiedad de los recursos, servicios
(infraestructura) y poder - y en el plano institucional, en relacién a la definicion de los
derechos de propiedad. Datos presentados por el BID sefialan a América Latina como
la regién méas desigual del planeta, seguida por Africa y Asia (BID 2000). La brecha
entre ricos y pobres no solo es considerablemente mayor que en otras regiones, sino
que presenta una tendencia creciente en los ultimos afios”. No obstante, para que se
cumpla este desarrollo en su totalidad, Amtmann (1997) asegura que “no debe
imponerse desde la autoridad administrativa, sino que debe tomar en cuenta los
intereses, necesidades, anhelos, entre otros, de los diversos grupos y actores sociales
gue conforman una comunidad presente en un territorio, y en lo posible fomentar y
fortalecer las formas de articulacion entre ellos”.

Montero (2003, en Rozas, Moncada, & Ahumada, 2007) afirmé que son dos aspectos
centrales ‘para fomentar y fortalecer el desarrollo de una comunidad son el
compromiso y la conciencia que tienen los miembros de ella. Estos aspectos suponen
alguna forma de desarrollo de identidad social expresada en el sentido de pertenencia
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y de apego a la comunidad, asi como la generacion de estilos de accién marcados por
la cultura local (...)". Por esto, el concepto de desarrollo va estructuralmente ligado con
la significancia de la Identidad Territorial, pues ésta evoluciona en funcién a la
capacidad de progreso en el desarrollo que logre una comunidad en su territorio.
Generar una identificacion con un lugar, implica una “asimilaciéon dinamica del espacio
gue surge mediante la interaccion de la persona con este. Esta relacion se nutre de
dos 0 mas partes fusionandose en una sola entidad. Este es el proceso 0 mecanismo
mediante el sujeto reconoce o alcanza una armonia con el espacio” (Gonzélez, 2013).
Ademas, Norberg Schulz (2005, en Amtmann, 1997) justifica que cuando el individuo
se siente bien con su entorno, genera un sentido de pertenencia con el lugar siendo un
factor importante el tener un grado de participacion o incidencia en la transformacion
del territorio: "La identidad implica un compromiso afectivo vital con el pasado,
presente y futuro de los procesos econdmicos- sociales y culturales que acaecen en
una localidad o [comunidad]. Este compromiso vital, es una fuerza social para asumir
el proyecto de desarrollo compartido por los actores, al que pueden subsumirse los
intereses conflictivos entre categorias de actores".

Por otra parte, Altman y Low (1976, en Vidal, 2005) hablan del apego del lugar como
aquel que proporciona seguridad y estimulacion al sujeto en su dia a dia cotidiano.
Ademas, formulan que el “entorno fisico toma relevancia ya que permite exteriorizar
algunos procesos sociales, personales y culturales del individuo, estimulando la
memoria de la persona. Asi el espacio se convierte en un moderador de las
interacciones del ser humano y un agente estimulador de viejos recuerdos,
argumentando que se puede inferir que identificarnos con el espacio contribuye a la
conservacion y mantenimiento de la identidad personal, social y cultural”.

De esta misma manera es que el Convenio Europeo del Paisaje (2000) explicé la
definicién de paisaje segun los mismos factores en los que se determina Identidad, ya
que para ellos “El Paisaje desempefia un papel importante de interés general en los
campos cultural, ecolégico, medioambiental y social, y que constituye un recurso
favorable para la actividad econémica y que su proteccion, gestion y ordenacion (...)
Conscientes de que el paisaje contribuye a la formacion de las culturas locales y que
es un componente fundamental del patrimonio natural y cultural europeo, que
contribuye al bienestar de los seres humanos y a la consolidacion de la identidad (...)
Reconociendo que el paisaje es un elemento importante de la calidad de vida de las
poblaciones en todas partes: en los medios urbanos y rurales, en las zonas
degradadas y de gran calidad, en los espacios de reconocida belleza excepcional y en
los méas cotidianos”.

Entrelazando todas estas acepciones que involucra su definicion, es que podemos
sintetizar la idea de que el paisaje es el resultado de la accién y la interaccién de
factores naturales y humanos.

Precisamente, bajo la Ultima premisa de conjuncién de variables, es que Claval (2010,
en Vargas, 2012) explica la apropiacion, ocupacion y transformacion del espacio
geografico como un proceso cultural, “pues se crean bienes materiales, valores,
modos de hacer, de pensar y de percibir al mundo; todo lo cual constituye al
patrimonio cultural construido por la humanidad a lo largo de la historia. El paisaje ya
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no se puede entender bajo un solo alero, puesto que éste al estar intervenido,
inmediatamente se convierte en parte de un paisaje cultural’.

También de acuerdo con Sabaté (2004), un paisaje cultural es un ambito geografico
gue contiene valores estéticos y culturales, derivados de su asociaciéon a un evento,
una actividad o un personaje histérico. Mientras, en el trabajo de Nogué & San
Eugenio (2011) también se plantea que “el paisaje posee una dimension comunicativa,
puesto que este no se concibe sin un observador, ya sea individual o colectivo, que,
con su mirada al mismo, dota de identidad a un territorio determinado”.

Adicional a lo dicho, los autores Lash y Urry (1994, en Ponce, 2001) plantean en base
a una tercera aseveracion que ‘el paisaje juega un papel esencial en tanto que
contribuye a la objetivacion y a la naturalizacién de la cultura: el paisaje no solo refleja
la cultura, sino que es parte de su constitucién y es, pues, expresion activa de una
ideologia (...) Determinando entonces al territorio segun quien lo vea y quien lo crea,
pues a la vez es la representacion de lo que se es y de lo que se quiere proyectar en
el futuro”.

Sin embargo, fue Henri Lefebvre (1972, en Baringo, 2013) quien vio al espacio “como
producto de la reproduccion de las relaciones de produccién”. Es en base a esto que
Rivero (2009) arguye que es necesario un “analisis de los condicionantes de un
proceso evidentemente empirico: el actual cambio en la forma y en la organizacion de
los espacios urbanos. Las ciudades crecen absorbiendo antiguos espacios rurales,
alterando sus condiciones ambientales, construyendo “nuevos paisajes” urbanos”.

Por esto que la interpretacion del paisaje urbano es tan compleja, pues involucra la
representacion formal de la convivencia de las personas en todos los sentidos, es “un
espacio fisico cerrado que posee referentes propios. En él se vive, se intercambian
ideas y bienes a través de sus calles se puede recorrer toda su extension. Es un lugar
donde conviven actividades muy diversas y donde orientarse produce cierta sensacion
de desconcierto. Las claves de interpretacion del paisaje urbano son multiples, de muy
distintos lenguajes y naturalezas formales, llenas de mensajes y significados que se
transmiten en diferentes cédigos” (Cruz Pérez y Echanz, 2009). Ademés, la autora
afiade que “la caracteristica esencial del paisaje urbano reside en que su fisionomia
es, en gran medida, el resultado de una intencion estética determinada, de una
planificacion, pues con esto se logra que los edificios enfatizan sus fachadas para
mostrarse al observador, explican y expresan su identidad intencionadamente, de
acuerdo con claves formales acordadas. El urbanismo refleja también estas
intenciones formales cuando exalta determinadas composiciones escenograficas, ya
sea a través de pequefias e intrincadas callejuelas y plazas, de regulares tramas
ortogonales de canales homogéneos, de espacios abiertos ajardinados o cuando
avasallan al ciudadano con amplias y prolongadas avenidas”.

El Patrimonio Cultural es algo que esta inmerso en la concepcion de paisaje, ya sea
urbano o rural, se entiende como el “Conjunto determinado de bienes tangibles,
intangibles y naturales que forman parte de practicas sociales, a los que se les
atribuyen valores a ser transmitidos, y luego resignificados, de una época a otra, o de
una generacion a las siguientes. Asi, un objeto se transforma en patrimonio o bien
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cultural, o deja de serlo, mediante un proceso y/o cuando alguien -individuo o
colectividad-, afirma su nueva condicién” segun lo indicado por la Direccion de
Bibliotecas, Archivos y Museos (2005). Esto se puede complementar por medio de las
especificaciones que indica la UNESCO (S/A) pues determina que para poseer la
denominacion de patrimonio cultural, estas pueden ser “Obras de arquitectura, de
escultura o pintura, elementos de valor arqueolégico, grupo de construcciones cuya
arquitectura retina homogeneidad e integracion al paisaje, zonas conjuntas entre el
hombre y la naturaleza o lugares que tengan valor para el arte, la ciencia o historia con
un significado estético, etnolégico o antropolégico”.

La mantencion y gestién apropiada para la conservacion y constante cuidado de este
tipo de legado es responsabilidad tanto de la poblacion como del Estado, como bien
afirma el Museo Austral,S/A) y que para esto ocurra la primera tarea a ejecutar es el
catastro y conocimiento de la existencia de este, lo cual permitird “desarrollar
estrategias de conservacién, valoracién y uso” que optimizaran la integracion del
patrimonio con el territorio

La herramienta que dirige los usos, destinos y construcciones plausibles en el espacio
para que este se desarrolle con armonia se denomina Ordenamiento Territorial, el
cual se define como la “articulacidon disciplinaria orientada a establecer el cuerpo
conceptual, los parametros y criterio que permita compatibilizar y hacer sustentable el
desarrollo de las actividades humanas, y de éstas con el medio natural. Por lo tanto,
es una accién con una alta cuota de responsabilidad de la comunidad cientifica”
(Bustos, 1998). La definicibn de objetivos y su aplicaciébn a través de planes y
estrategias, es el ambito propio de la Planificacion Territorial, accién por tanto de
caracter técnico-politico, en donde los actores publicos, especificamente el Estado,
son en gran parte responsables Bustos (1998). La mayor aliada para dar configuracion
dentro de esta herramienta es la zonificacion, pues es el medio “fundamental en el
plan urbanistico, puesto que permite ordenar y organizar el suelo urbano en diferentes
partes segln los usos, las actividades, las densidades y las tipologias edificatorias, y
buscar mayor orden fisico dentro de las ciudades, con el objetivo de evitar
contradicciones insalvables entre las diferentes unidades econdémicas que en ella
acttan, asi como de eludir conflictos sociales. Por tanto, tras su apariencia de modelo
‘natural” de localizacion de las actividades en el espacio, muestra un caracter
pragmatico de instrumento de control social y econémico” Roca (1979, en Miralles-
Guasch, 2002).

Es importante destacar que para la Planificacion Territorial Urbana el determinar el
orden del uso de suelo, o sea “dénde construir oficinas, viviendas, comercio, escuelas,
etc., tienen influencia directa en la construccién de autopistas y en los modos de
transporte de una ciudad. Junto con esto podriamos reconocer que las politicas de uso
de suelo y de transporte influyen directamente en el tipo de desarrollo urbano que
gueremos tener, en uso de la energia, asi como también en el cuidado del medio
ambiente” (Jans, 2008)

De esta forma y por causa de la estructuracién que brinda la Planificacién del territorio
es que escalamos al siguiente concepto que es el que le atribuye forma a la ciudad: La
Morfologia Urbana la cual hace referencia “a la forma y distribucién en el espacio de
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los edificios urbanos” (Mendoza, 2008). Ademas, el experto reconoce a los Elementos
de la Morfologia urbana principales, los cuales son:

1. La disposicion de las calles, o el entramado viario, es un elemento que se analiza
mediante el plano urbano o la fotografia aérea (...) Aunque los edificios urbanos
pueden derribarse y construirse de forma diferente, el trazado de las calles es mas
dificil de modificar, por lo que un andlisis de este nos permite conocer el desarrollo de
la ciudad a través del tiempo.

2. Las funciones de las calles y edificios imprimen a las zonas urbanas una morfologia
especial, pues ello determina las numerosas funciones que se dan en una ciudad. Se
debe tener en cuenta que la forma y trazado de los edificios y calles de una zona
urbana estan en relacion con las funciones que se desarrollan en ella. La morfologia
de una zona en la que predomina la funcién residencial (barrios de viviendas) se
diferencia notablemente de la morfologia que percibimos en una zona de la ciudad en
la que predomine la funcion industrial o la comercial, etc.

Asimismo, existen diferentes movimientos de configuracion urbana dentro del proceso
de formacioén de los centros urbanos: “1. Implosiva: las ciudades se aproximan entre si
y 2. Explosiva: Empuja hacia el exterior los limites de la ciudad individual” (Miralles-
Guasch, 2002)

Por otra parte uno de los conflictos que se puede reconocer a la hora de definir los
lineamientos de la morfologia urbana es que siempre se combina con una gama de
especialidades para realizar diferentes analisis en lo que respecta a la ciudad, es por
esto que uno de los problemas detectados en las lineas anteriores hace referencia a la
ambigtiedad del concepto morfologia urbana y su utilizacion amplia para el analisis de
aspectos muy diversos de la ciudad, por eso es conveniente retomar la definicion
original que es “el estudio de la forma urbana y de los procesos y personas que la
construyen. Se trata, por lo tanto, de comprender las causas sociales que fomentan los
cambios -0 las permanencias- del plano, de la edificacion y de la propia imagen urbana
entendida como paisaje global” (Vilagrasa, 1991) Es por esto que, las causas de estos
cambios es que es mas facil visualizar las transformaciones espaciales que se van
generando, sobre todo con los puntos de desplazamiento y flujo de produccién y
capital, pues los nuevos factores de cambio en las ciudades tiene que ver con los
nuevos arreglos institucionales impulsados por la nueva gobernanza neoliberal, donde
el mercado juega un rol central y el espacio urbano se encuentra altamente
mercantilizado. (de Mattos & Fuentes, 2012).

Como también lo describe Harvey (1982) en los tres circuitos de circulacion del capital,
con su énfasis en un segundo circuito de colocacién de excedentes en infraestructura
territorial, pues la idea de acumulacion y circulacién de capital, posee ‘tres aspectos
gue pueden ser resaltados como relevantes: la dindmica y el papel del sector de la
construccion en el proceso general de acumulacion, la atencion al grado de dispersion
0 concentracion de capitales que invierten en lo urbano, y por extension, el grado de
desarrollo de la sociedad capitalista y finalmente, el papel de las politicas urbanas
como soporte de los procesos de acumulacion (...) Paralelamente el impacto de las
dinamicas de la construccién segin su ubicacion y las caracteristicas de los agentes
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urbanos implicados en la construccion de la ciudad asi como las formas especificas de
obtencion de beneficios y de rentas. Aqui se mantiene que cada momento histérico a
analizar puede interpretarse como producto del grado de concentracion o de
dispersion de capitales existente” (Vilagrasa, 1991)

Por otra parte en el contexto de desarrollo urbano Latinoamericano, se han
vislumbrado nuevas tendencias, tales como las cuales enumera De Mattos (2006): “1)
La constitucién de nuevas estructuras productivas y una nueva dinamica urbana; 2) La
desregulacion de los mercados de trabajo y la generacién de una ciudad mas desigual;
3) La expansion de los negocios inmobiliarios y el predominio de nuevos criterios
urbanisticos; 4) Una explosion de movilidad y la generacion de una nueva morfologia
urbana; 5) La aparicion de nuevos artefactos urbanos con la consiguiente
uniformizacion del paisaje”.

Los fenbmenos reconocidos por estas clasificaciones repercutieron en diferentes
consecuencias socioterritoriales como lo son, por ejemplo, la Fragmentacion, que es
“a una ruptura, separacion o distanciamiento social en la ciudad. Esta aproximacion,
considera que la actual dinamica urbana, desde el comportamiento del mercado de
suelos, las iniciativas inmobiliarias, el surgimiento de estilos de vida, las
transformaciones en el mercado de trabajo, la polarizacién social, hasta el aumento de
la violencia y la inseguridad, lleva a una separacion social en el espacio que se refleja
en el surgimiento de barrios cerrados o similares, especificamente alli donde se juntan
estratos sociales diferentes, gracias a los nuevos patrones de urbanizacion”.
(Metrépoles, Observatério Das, S/A)

Esta fragmentacion, visible tanto en el entramado urbano como en las barreras
materiales, se afinca en una divisiobn inmaterial e imaginaria creciente: la desigualdad
emergente de la radicalizaciébn de los intereses individuales donde los espacios
publicos pasan a convertirse en areas rentables que cada individuo explota de manera
privada en funcion de temores, fobias o prejuicios. (Guzman Ramirez, 2010)

Ademds, otro tipo de conflicto que nace desde la fragmentacion es “un
empobrecimiento de los espacios intermedios, los espacios que relacionan los puntos,
consecuentemente los espacios publicos” lo cual dificulta el “mantenimiento de las
relaciones afectiva, pues se ven influenciadas por una nueva condicion espacio-
temporal que llamamos de tipo glocal®”. (Di Siena, 2009)

Este seccionamiento indefinido se desarrolla mediante dos dinamicas en desequilibrio:
el constante crecimiento (expansion) de la mancha urbana y su contraccion (implosion)
en las relaciones sociales. La agorafobia urbana que observa Borja (2003) como
sintoma de una violencia intrinseca promovida por el fraccionamiento constante de la
propiedad inmobiliaria. (Ramirez-lbarra, 2015)

Dentro de los procesos de fragmentacion, existe la diferenciaciéon entre micro y macro.
Borsdorf, Hidalgo, & Sanchez (2006) son quienes definen micro fragmentacién como

% Nota de la Autora: Glocalizacion, dentro de la perspectiva cultural, se entiende como la
combinacion de los elementos locales e identitarios con las nuevas imposiciones mundiales,
creando muchas veces conflictos a niveles sociales, politicos y econémicos.
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“un concepto nuevo de ciudad rodeada de muros, vallas, portones y sistemas de
seguridad para proteger a sus miembros de manera hermética y excluirlos del mundo
exterior”. Por otro lado, los autores nombrados indican que la macrofragmentacion
urbana “se refiere a un proceso mas amplio de relocalizacién funcional de espacios en
la ciudad. En este sentido, se refiere a la aparicién de una serie de nuevos “distritos”
urbanos que responden a la I6gica de organizacion de la produccion del capitalismo en
su fase actual, asi como a nuevos patrones culturales y de consumo de los
ciudadanos”. Este proceso es potenciado, por las tendencias a la metropolizacion
expandida (De Mattos, 2002) y a lo que se ha denominado como dispersion urbana,
reflejada en suburbanizacién y periurbanizacion (Metrépoles, Observatério Das, S/A).
Conllevando a una separacion de “el uso residencial de otros usos y que crea zonas
dependientes del automovil para lograr la conectividad de estos usos. También
podemos visualizarlo como areas imposibles de caminar para realizar las necesidades
diarias, areas que carecen de equipamientos y servicios publicos y como uno de los
principales consumidores de suelo agricola, comunmente ubicado proximo a
autopistas” (Jans, 2008)

La Red Vial es la infraestructura de mayor envergadura que posibilita el desarrollo de
los fendmenos anteriormente nombrados, entendiéndose como un ‘tejido que permite
pasar rapidamente un espacio conectivo, espacio que no tiene una funcién por si
mismo, a excepcion de la distancia, entendida como friccion o elemento a superar (...)
La nueva forma de la calle surge y se potencia para dotarla de una nueva funcion:
facilitar el movimiento mediante el aumento de velocidad. Eso provoca que la calle se
transforme en infraestructura destinada a soportar la demanda de movimiento. Esta
funcién permite desplazamientos rapidos y seguros y, por tanto, debe concluir en un
sistema eficiente de circulacion” (Roncayolo 1989, en Miralles-Guasch, 2002),
logrando el objetivo de realizar una “compresion temporal -a partir del desarrollo de
autopistas urbanas-, y de nuevas tecnologias de transportes que han acelerado los
tiempos de interaccién social” (Mansilla, 2010).

No obstante, estas reacciones generadas en base a la construccion de redes viales de
alta velocidad, al construidas por el sistema privado de “Ejes Concesionados” no
refleja la eficiencia de circulacion esperada, pues no existe un beneficio de caracter
democratico hacia el ciudadano. Es por esto por lo que la académica Miralles-Guasch
(2002) aclara que “la autopista también es un elemento de seleccion y de segregacion:
s6lo admite aquellos usuarios que tengan coche y solo puede asumir una de las
muchas funciones que ha ido teniendo tradicionalmente la calle: la de conexién”. La
via rapida urbana se manifiesta como una destruccién de la calle tradicional, en la que,
para el pensamiento organicista, se concentran demasiadas actividades Bohigas
(1985, en Borja 2003); pues segrega las funciones viarias. Ahora la ciudad se
construira a lo largo de las autopistas y acabara asumiendo un caracter suburbano y
disgregado.

Es en este proceso de suburbanizacion y disgregacion de la ciudad en la que es
posible ejemplificar con las metrépolis principales dentro de Latinoamérica. Estas en
los Ultimos afios y en la actualidad, siguen desarrollandose en un doble proceso de
“expansion espacial y compresiéon temporal” (Harvey, 1990) Situacion que podemos
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observar con claridad en la Region Metropolitana, la cual se ha transformado
profundamente, reconfigurando los espacios urbanos y rurales.

Fomentado por parte del Estado a partir de la flexibilizacion de los instrumentos de
Ordenamiento Territorial y de decisiones politicas que han modificado las formas de
propiedad de la periferia urbana, abriendo paso a la generacién de profundas
transformaciones de los espacios rurales y en los grupos sociales que ellos habitan,
dirigidas por la légica del mercado inmobiliario y por la accibn de agentes
especuladores de suelo periurbano (...) el Estado mediante la provision de
infraestructura vial de grandes autopistas urbanas que permite comunicar en la ciudad
fragmentada los puntos peri centrales y peri urbanos donde residen las personas, con
aquellos espacios centrales de la ciudad donde se desarrollan otras actividades
asociadas al trabajo, estudio o al comercio. Ambas acciones desarrolladas por el
Estado inciden directamente sobre las condiciones de accesibilidad que presentan los
espacios periurbanos de la ciudad (Mansilla, 2010).

La Accesibilidad, segun Monti (1990) “es una caracteristica asociada a un territorio
concreto. Por tanto, no era posible utilizar este concepto sin hacer referencia a las
caracteristicas del lugar. Ahora la accesibilidad ha pasado a ser un concepto utilizado
tanto para calificar un territorio como a un cierto tipo de informacion”. Mientras
Miralles-Guasch (2002) enfatiza que la accesibilidad “dependera solo de la distancia,
aunque se vera restringida por dos elementos: la velocidad que se pueda alcanzar y
un acceso mucho mas restrictivo al medio de transporte. Estos dos factores, el
incremento de la velocidad y la flexibilidad que caracteriza al transporte privado, han
modificado especialmente la relacion entre el espacio y el tiempo y, a la vez, han
modificado la ciudad, que podra ocupar una mayor superficie con una densidad menor.
El centro ya no tiene que ser el lugar privilegiado, puesto que la distancia en valor
tiempo, ha disminuido en todo el espacio. La accesibilidad ya no depende
exclusivamente de las unidades temporales y espaciales, sino que esta determinada
por los recorridos y velocidades de estos medios de transporte”.

Otros autores la definen como “La relativa facilidad para superar la distancia es una
variable relacionada con las caracteristicas fisicas de un espacio, las oportunidades de
uso de ciertas actividades o las caracteristicas individuales de los ciudadanos. Es lo
que se denomina accesibilidad fisica, social y econémica” (Phillips & Williams, 1984).
En tanto Laarman (1973) puntualiza que “La accesibilidad es un concepto delimitado
por la espacialidad y la temporalidad y por el sistema de transporte o de
comunicaciones, como el elemento tecnoldgico que por medio de la velocidad influye
en la relacion espaciotemporal.”

La nueva tecnologia de transporte tiene como finalidad principal la de conectar las
ciudades clave, aumentando por lo tanto su ventaja locacional en relacién con las
ciudades importantes permitiendo la union de poblados antes desconectados vy
periféricos o aledafos a la gran ciudad, generando beneficios de conectividad y
movilidad para la poblacion.
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La Movilidad en si es un concepto que se genera gracias a la facilitacion de
accesibilidad, pero que no es necesariamente una consecuencia del primero, ya que
ésta hace referencia al movimiento de personas, productos e informacion.

Los principales elementos que constituyen a la movilidad son “la infraestructura fisica,
las caracteristicas de los servicios y los marcos institucionales que son quienes la
facilitan. Estos diversos medios y elementos constitutivos pueden ser diferenciados
segun su proposito, significado y competencias. En el contexto de este analisis, la
movilidad se caracteriza y diferencia, en primer lugar, por tipos: pasajeros, mercancias
e informacion; en segundo lugar, por el nivel de alcance y, por udltimo, por el modo”.
(Urry, 2007)

Para la arquitecta Jans (2008) la Movilidad Urbana se refiere a “distintos
desplazamientos que se generan dentro de la ciudad a través de las redes de
conexioén locales, lo cual exige el maximo uso de los distintos tipos de transporte
colectivo, que no sélo incluyen el sistema publico de buses y metro sino también taxis,
colectivos, transfers, etc., los que tienen vital trascendencia en la calidad de vida,
movilidad y uso del espacio publico”.

Para entender el modo y el motivo de la movilidad, Henard (1905) describi6é sus
diferentes tipos, aun cuando esta era denominada como “Circulacién”, cuyo concepto
responde a los mismos principios de la definicion actual de Movilidad.

“1. Circulacion doméstica, relacionada con el aprovisionamiento y se realiza en el
mismo barrio con desplazamiento cortos. Movimiento constante, uniforme y a pie.

2. Circulacién profesional, relacionados con recorridos largos y siempre los mismos,
con el origen en la periferia y el destino en el centro de la ciudad. Son los que mas
utilizan el transporte publico, y el movimiento es constante y convergente.

3. Circulacién por motivos econdmicos, son aquellos que tienen por objetivo la compra,
venta y el intercambio de todo tipo, incluyendo la informacion. Es la circulacién que
proporciona riqueza a la ciudad. Utiliza todos los medios de transporte, siendo estos
publicos o privados y el movimiento es constante y convergente

4. Circulacion del ocio y las relaciones sociales. Utiliza principalmente el transporte
privado. Movimiento constante y convergente hacia el centro

5. Circulacion festiva es aquella que se concentra en los dias no laborales y utiliza
fundamentalmente transporte publico. Es un movimiento periédico y divergente

6. Circulacion excepcional, es la que se realiza sobre todo en el peatdén y se produce
en el centro de la ciudad, siendo este excepcional y variable”,

Por otro lado, “el aumento de los niveles de movilidad -sin diferenciar el modo de los
sujetos-en las grandes ciudades pone en cuestién la capacidad integradora del
espacio publico en la configuracion del “lugar” promoviendo la fragmentacion cultural
entre sus habitantes” (Lange, 2004 en Velasquez, 2015) dando como resultado una
situacién opuesto a lo que define Venturi (1978), quien ve la blusqueda de libertad
personal por parte del ciudadano se refleja en la posibilidad de circular y desplazarse
libremente por el territorio.
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De esta manera Jans (2008) concluye que la movilidad “implica que el usuario pueda
hacer el maximo aprovechamiento del recorrido debido a la conexién eficiente de los
diversos tipos de transporte. En este contexto, el sistema de transporte publico debiera
significar una mejor accesibilidad del habitante a los diversos puntos de la ciudad que
habita, trayendo como resultado una mejora para el individuo y para la ciudad y
asegurando el funcionamiento continuo de las zonas urbanas y la interaccién en sus
diversas escalas. Contrariamente a lo que se piensa, afiadir nuevas vias y autopistas
solo empeora la situacion, al aumentar la capacidad de las autopistas urbanas se
produce mas trafico y mas crecimiento por extension”.

2.2. ASPECTOS TEORICOS

2.2.1 Geografia del Transporte

La Comision Economica para América Latina -CEPAL-, (Wilmsmeier, 2015) establece
que la geografia del transporte es aquella encargada de analizar la “distribucion de
todo tipo de recursos, actividades, instituciones, costumbres, capacidades y tipos de
capacidad que juegan un papel relevante en las actividades humanas”, determinando
como el espacio y el humano influyen en la organizacién de flujos de relaciones, sean
tanto basicas -alimentacion, vivienda-, como en las econOmicas, las cuales van
desarrolldndose en diferentes localizaciones a través del tiempo y el indagar las
maneras mas eficientes para lograr la superacion de la friccibn del espacio
(comprension espacial y temporal).

Ademas, estiman que “el desarrollo y la evoluciéon de la geografia de transporte resulta
como consecuencia de las interacciones de tres sistemas: econémico, infraestructuras
y centros de transbordo, y los servicios que se prestan en los mismos” y que la
interaccion de estas tres causantes varia segun las diferencias que existan entre los
marcos legales de cada pais.

Haggett (1988) es quien demuestra a pequefa escala lo que ocurre cuando se aplica
la Geografia del Transporte, pues introduce como ejemplo el intercambio de dos
ciudades importantes: Primeramente comienza un trafico de personas y mercancias, lo
gue crean una necesidad de medio de desplazamiento, por lo cual se buscan
vanguardias que permitan que la interdependencia sea mas expedita y 6ptima,
creando un ciclo de flujo que genera un acercamiento relativo entre ambos poblados, o
sea: Una disminucion de tiempo entre ambas ciudades.

En sintesis: Es aquella que explica la espacializacion de los flujos de transporte y la
implementacion de este, el cual facilita la ejecucion de diferentes disciplinas sociales,
como la organizacion territorial para el Urbanismo o la eficiencia de produccién para la
economia.

Es bajo estas premisas que Gamir, Ruiz, & Segui Pons (1995) establecen que “Las
redes de transporte y comunicacion se encuentran fuertemente relacionadas con los
territorios a los que articulan y son a su vez la expresién y consecuencias de las
interrelaciones que estas mantienen con los sistemas socioeconémicos”.
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Por otra parte, la Universidad Nacional de Colombia (1999, en Tobon & Galvis, 2009)
establece que la evoluciéon de un sistema de transporte urbano es el detonador para
“‘generar el desarrollo de una sociedad y derivada de la necesidad humana de
comunicacion, constituye un sistema de alta complejidad, el cual no puede ser tratado
en forma aislada, sino por el contrario debe considerarse junto con su interrelacion con
otros factores como la estructura poblacional, el espacio y su organizacion”. Sin
embargo, otros estudiosos como Pefialosa (2002) aclaran que, si bien el transporte es
una variable de gran importancia en el desarrollo y configuracion de una urbe, este
tiene una diferencia primordial con el resto, pues “el transporte empeora en vez de
mejorar cuando existe crecimiento econémico”.

Con estas dos aseveraciones, se demuestra la dificultad que contiene el estudio de la
geografia del transporte, tematica estudiada desde diferentes puntos de vista, pero de
compleja aplicacion integral, puesto que se ven alteradas demasiadas variables en un
mismo espacio. De este mismo modo lo indica Quijada (2003) el cual agrega un nuevo
actor a considerar: el Medioambiente. El especialista enfatiza que si bien el transporte
es una herramienta medular para el desarrollo econémico y social -lo que conlleva a
Su vez en integracion y crecimiento-, éste demuestra conflictos ambientales con un
alto grado de dafio, pues el trafico vehicular deteriora al medioambiente, lo cual
repercute en un deterioro social y espacial en las ciudades.

2.2.1.1. Enfogues Geografia del Transporte

Segui & Petrus (1991) determinan que existen tres tipos de enfoque para el estudio de
este tipo de Geografia, estableciendo las siguientes definiciones:

» Enfoques cuantitativos

Estos son los de mas larga data dentro de la historia del estudio de la geografia, pues
la descripcién y numeracion de las estructuras de redes son tematicas principales en
el area de la Geografia Econémica, siendo la escala la variante principal.

Las areas de influencia econémica y las medidas de flujos son tdpicos ampliamente
estudiados pues con eso se soportaban las teorias de rutas comerciales y de
transporte.

Los primeros trabajos que desarrollaron estas técnicas son de la mitad del siglo XX, de
mano de Ullman y de la creacion de la teoria de los grafos de los pioneros Garrison y
Marble. No obstante, existen pocas metodologias geograficas que permiten relacionar
y racionalizar econémicamente los espacios, las cuales se pueden identificar en tres:

e La red de transporte, su localizacion, su estructura y sus transformaciones. Los
enlaces e interconexiones de los distintos tramos de la red y su relacion con
otras redes.

e Los flujos en las redes y su intensidad. La jerarquizacion territorial a partir del
analisis de estos y la simulacién de modelos predictivos de demanda.
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o El significado y la influencia de las redes y de los flujos de mercancias sobre el
desarrollo econémico de las regiones. Las estructuras, jerarquias alternativas,
preferencias y competicién que los nucleos establecen entre si.

» Enfoques sociales

Estos estudios dan importancia al hombre -como elemento que se mueve-, y a su
comportamiento, constituyendo una forma alternativa y complementaria de los usos
del transporte.

Potrykowski & Taylor (1984) desglosan las teméaticas fundamentales de la geografia
social, catalogando los estudios segun su tipo:

e Los estudios de percepcion: Este tipo de estudios nace de la necesidad de
construir modelos operativos que permitieran llegar a generalizaciones
espaciales desde un reducido nimero de datos aislados. A partir de esos datos
se puede conocer el comportamiento de los individuos o de los grupos en el
espacio. El centro de interés de estos estudios es la apreciacion individual de la
red de comunicacion y el comportamiento de los individuos. Por otro lado, el
espacio es considerado referencial, lo que significa una apertura a las
aportaciones de otras disciplinas, que permiten comprender los factores
culturales, simbdlicos y otros que caracterizan al espacio y que establecen las
respuestas del hombre respecto del mismo.

e Estudios comportamentales. se caracterizan por ser estudios que se realizan a
microescala y representan cartograficamente a través de mapas mentales o
cognitivos donde se utiliza frecuentemente la variable tiempo; el armazén de
los mapas mentales lo constituyen los ejes que unen el lugar de residencia del
individuo con sus desplazamientos.

» Dimension temporal en los estudios de transporte

Miradas posmodernas apuntan a la compresion espacio-temporal como una nueva
forma de reduccionismo espacial gracias a los sistemas de comunicacion, siendo el
transporte un actor protagonico en la organizacién espacial que permite el flujo de las
redes de informacion, siendo este Ultimo el nuevo concepto dentro de la geografia,
planteado en base a las sociedades modernas.

La red se basa en la homogeneidad y heterogeneidad de un territorio y la distribucion
de sus puntos de produccién y consumo de bienes y servicios, intentando solucionar el
conflicto de vacios espaciales. Los corredores de informacion y flujo de produccion son
el transporte y las comunicaciones. Mientras que la interrelacion que se establece
entre los focos de atraccion y generacion - puntos- los canales de circulacién y los
flujos - lineas- se encuentra la nocion de red o circuito. Ademds, nace el nuevo
concepto de carga, el cual en una red de transporte hace referencia al nimero de
comunicaciones entre los nodos de la red.
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2.2.2.2 Geografia del Transporte: Mirada Posmoderna.

El posmodernismo en la geografia se origina con la Tricotomia de Harvey (1978) la
cual diferencia los conceptos de modernizacién, (proceso de innovacion tecnologica
del capitalismo), modernidad (experiencia acumulada tras la modernizacién, etapa
histérica) y modernismo (produccién estética correspondiente a la modernidad,
periodo cultural).

Posteriormente del posmodernismo nacieron diferentes ramas explicativas, como el
hipermodernismo, el cual se enfoca en la aceleracién de la modernidad lo cual
conlleva a la comprension espacial-temporal, es desde aqui que existe una simbiosis
entre la evolucién de los territorios y evolucién de las redes.

Es por ello que es necesario volver a entender el concepto de red; actualmente es la
unidad de expansion en un mundo altamente globalizado. Red es la herramienta que
permite la reorganizacién espacial y la nueva dindmica que este puede tener con el
tiempo y la informacion, lo cual repercute directamente con las formas vanguardistas
de interaccion -y rapidez- que se estan gestando entre los seres humanos.

2.2.2.2.1 Estudios de Red Aplicados en la Geografia.

Entendiendo hoy el concepto de “red” como un tejido de expansion de flujo de
comunicacion e informacion, la escala es un factor fundamental para la correcta
aplicacion de esta, pues a mayor el nivel de detalle, éptima sera la precision de la red.
Es por esto por lo que, para analizar su funcionalidad, se han establecido diferentes
indices relacionados con la extension de las redes y la superficie del territorio servido
por estas. Ademas, se pueden vincular otros factores como la densidad poblacional -
gue se estudia para la realizacion de estudios referidos con la demanda de transporte-
lo cual genera el cociente longitud de red/poblacion.

Otro ejemplo de indice empleado es el de rodeo y accesibilidad. El indice de rodeo es
el grado de eficiencia de una red, estableciéndose comparaciones entre las distancias
reales de una red con las distancias ideales -linea recta-. Entre mayor sea la
semejanza entre ambas magnitudes mas eficiente se puede considerar la estructura
de una red.

2.2.2.2.2 Teoria de los Grafos.

Si bien esta teoria nace bajo preceptos matematicos, con el tiempo la Geografia la
adoptd para utilizarla como una metodologia que permite “asociar a redes de
transporte o de circulacién una estructura sencilla pero abstracta de nodos y arcos
conectados”, pues se identificé que los nodos pueden interpretarse facilmente como
‘ciudades, paradas o estaciones, cruces de -carreteras, aeropuertos, puertos,
centroides de zona, o lugares de referencia; de manera similar, los arcos que conectan
a los anteriores son asimilables a carreteras, lineas de ferrocarril, tendido de cables,
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trama de calles, canales, cauces fluviales, rutas aéreas o maritimas, etc.” pudiendo
gracias a esto estimar la ruta de desplazamiento de flujos.

La ejecucion de esta Teoria responde a analisis del tipo descriptivo explicativo, es
decir, al estudio morfométrico de las redes para conocer su estructura y desarrollo,
donde segun Haggett (1988) se pone el acento fundamentalmente en las propiedades
topoldgicas (conectividad, accesibilidad) mé&s que en sus dimensiones reales.
(Cardozo, Gémez, & Parras, 2009)

» Propiedades y Funcionalidades

Haggett (1988) identifica las medidas primordiales para la utilizacién de la Teoria de
los Grafos y define estas tres variables segun la l6gica de las ciudades modernas.

e Medida de centralidad

Fue desarrollada por Koning® y describe el nimero méaximo de aristas que constituyen
el camino mas corto desde un vértice a otro en la red. Esta medida corresponde a la
distancia tipoldgica expresada en funcién de las aristas y sugiere que los vértices que
presentan un menor indice ocupan un lugar central en el sistema abstracto de
transporte.

e Medida de conectividad

El méas utilizado en el indice beta, que relaciona entre si a dos de las cuatro variables
fundamentales: nimero de arcos y nimero de nodos. Mientras mayor sea el valor de
beta, mayor sera la conectividad de un sistema grafo.

El grado de conectividad de una red esta directamente relacionado con el nivel de
desarrollo econémico, asi los paises desarrollados presentan redes mas complejas.

¢ Medida de forma

Se utiliza el concepto de diametro de una red, donde se establece la longitud por
extension tipolégica del grafo, mediante el recuento del numero de arcos que
constituyen el camino mas corto entre los dos vértices mas distantes entre si. Los
calores de la medida del diametro varian de dos a cuatro, aumentando a medida que
se incrementa la extension del grafo y desciende cuando se mejoran las conexiones
entre los vértices.

3 Nota de la Autora: Dénes Kénig (1884-1944), matematico judio nacido en el Imperio Austrohldngaro que
escribié el primer libro en el campo de la Teoria de los Grafos.
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2.2.2.3. Estructura Urbana

2.2.2.3.1 Historia de las ciudades Latinoamericanas

La logica espacial colonial segun Buzai (2003) se basa en que las clases
socioecondémicas de mayor nivel se ubicaban en el centro alrededor de la plaza
principal en el tablero de damero. Sin embargo, la mayor mutaciéon que estas han
vivido se ha evidenciado en el Ultimo siglo, pues al tomar como ejemplo las ciudades
norteamericanas y querer replicarlas, llevaron a establecer el entramado generado por
Burguess (1925, en Buzai, 2003) conocido como el Modelo de Anillos Concéntricos, el
cual determina por medio de circunferencias el poder adquisitivo de las clases
sociales.

Para entender méas profundamente las caracteristicas que comparten estas ciudades
de la region, el autor anteriormente citado establece las siguientes consideraciones:

e Las actividades socioecondmicas urbanas exceden la ciudad, por lo cual deben
ser estudiadas a partir del contexto en el que se encuentran.

e EIl sistema urbano se compone de dimensiones: Social, econémica, politica y
cultural, las relaciones entre ellas llevaran a un patrén determinado en la
configuracion espacial.

e El andlisis debe ser histérico, ya que hay permanentes cambios en la estructura a
partir de modificaciones en el normal desarrollo en las actividades.

¢ La implantacién de actividades brinda la configuracién espacial de los “usos de
suelo”, estos se basan en una forma de ocupacion a través de la “arquitectura” y
la infraestructura de vinculacién a través de “redes”.

e La perdurabilidad de los aspectos fisicos en el tiempo hace que se desajuste la
dindmica de las actividades generando tensiones sociales y ambientales diversas.
(Por estudios posteriores, se comprueba que a medida que aumenta el tamafio de
la ciudad se verifican mayores diferencias en cuanto a la medicion de calidad de
vida y mayor cantidad de clusters a partir de diferenciaciones sociales mayores).

Posteriormente, la escuela alemana logré combinar los iniciales modelos de Bahr
(1976) y Mertins (1980) el cual dio de resultado el modelo de la gran ciudad
latinoamericana en Bahr y Mertins (1981, 1982, 1993) y luego modificado por Mertins
(1995). De modo anélogo, el especialista Bordsorf (1982) presenta sus investigaciones
de las ciudades chilenas (Bordsorf 1976, 1994)

En ellas se indica que la ciudad mantuvo su concepcion inicial de ordenamiento
colonial, en donde la capacidad econdémica decrece a mayor distancia con el centro,
esta Ultima caracteristica dictaminada como ciudad preindustrial por el académico
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Sjoberg en el afio 1960. Sin embargo, el cambio de mayor envergadura en la urbe se
vive a causa del explosivo crecimiento poblacional y la extensién territorial de estas.
Es por esto por lo que Bahr y Mertins (1982) establecen tres tipos de crecimiento como
parte de un “proceso de transformacion demografica” con el cual se ha iniciado la
década de 1980, A) Crecimiento bajo <2,5% anual: Montevideo, Buenos Aires, La Paz,
San José, Ciudad de Guatemala y La Habana. B) Crecimiento moderado 2,5% al 5%
anual: Santiago de Chile, Rio de Janeiro, Quito, Guayaquil, Asuncién, San Salvador y
Ciudad de Panama y C) Crecimiento alto > 5% anual: Ciudad de México, Sao Paulo,
Bogot4a, Lima, Caracas, Tegucigalpa, Managua y Puerto Principe.

Este aumento de habitantes repercutié directamente en los usos de suelo de las
grandes ciudades, estructurandose de la siguiente manera:

Tipo de Descripcion
Estructura
Estructura La estructura espacial urbana que surge de la ciudad colonial ya
Antigua de | analizada. Se verifica el CBD central, un anillo de usos mixtos dentro
Anillos del cual se encuentran residencias, comercios, industrias, y sobre el
Concéntricos borde de la ciudad, zonas residenciales bajas que se distribuyen en

formas de manchones.

Estructura Se genera principalmente a partir de la década de 1930 y corresponde
moderna sectorial | al corrimiento por ejes de las zonas residenciales en las ciudades de
mayor crecimiento. Por un lado, la suburbanizacion de los grupos
sociales de alto nivel econémico siguiendo la direccién de las areas
comerciales y por el otro, lineas industriales que concentran poblacion
de bajos recursos, gran parte ligada a los procesos migratorios.

Estructura celular | Bahr y Mertins (1982) consideran que esta estructura esta
en la periferia principalmente formada por barrios informales (ilegales y semi-ilegales),
proyectos gubernamentales de vivienda destinados a poblaciones de
recursos medios y bajos y una expansion de grupos altos en
ubicaciones separada del sector de crecimiento. Mertins (1995) incluye
en el esquema los barrios residenciales cerrados para poblaciones de
alto nivel econdmico y asociados a ellos, la localizacion de los
shoppings centers como nuevas centralidades.

Tabla 1. Estructura de las Ciudades Latinoamericanas.
Autora: Renata Porcell Lizama. Fuente: Buzai (2003)

Pese a la caracterizaciobn minuciosa de las urbes Latinoamericanas, surge en los
Gltimos treinta afios un nuevo fendémeno espacial, la fragmentacién. Este suceso
producido por las sociedades capitalistas avanzadas refleja un estado de la cultura
postmoderna netamente basada en lo que Janoschka (2002, en Buzai, 2003) define
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desde el prisma urbano como “privatizacion® el cual genera una cantidad de “islas” en
el interior urbano; “islas residenciales de riqueza”, ‘“islas de consumo”, “islas
productivas” e “islas de decadencia”, elaborando un nuevo paradigma de la ciudad
compacta. El autor profundiza explicando que “las urbanizaciones privadas son mucho
méas que un fendémeno de naturaleza arquitecténica, son principalmente una
importante manifestacion de la polarizacion social en sociedades que se han
desprendido rapidamente de las -caracteristicas organizativas del “estado de

bienestar”.

Son Borsdorf et al (2002, en Buzai, 2003) quién recoge las Ultimas observaciones del
urbanismo regional y sintetiza las nuevas cuatro etapas de evolucion de las ciudades
latinoamericanas, las cuales se presentan a continuacion:

Epoca Estructuracion | Simbolo Crecimiento Estilo
Espacial Arquitecténico
Colonial Centro-Periferia | Plaza Crec. Natural Renacimiento
Barroco
Primera Fase de Linealidad Boulevard Inmigracion Clasicismo o
Urbanizacion (Paseo, Europea Historicismo
Alameda)
Segunda Fase de | Polarizacion Barrio Alto - | Migracién Interna Moderno
Urbanizacién Barrio
Marginal
Reestructuracion | Fragmentacion | Barrios Estancamiento Posmoderno
Cerrados, demografico en
Malls, metropolis y crec.
Business en ciudades
Park intermedias

Tabla 2. Etapas de la Evolucién de las ciudades Latinoamericanas.
Autora: Renata Porcell Lizama. Fuente: Borsdorf et al (2002)

La explicacion de las evoluciones de cada etapa se encontraria en los modos de
transporte y el flujo de las comunicaciones.

Primero, en la etapa colonial y primera fase de urbanizacién se contaba con carretas
de traccion a sangre. Consecutivamente en la segunda etapa de urbanizacion,
comienza la transformacion de los medios de transporte y el desarrollo de maquinarias
y tecnologias que transformaron completamente el escenario, creando sistemas de
desplazamiento de alto alcance para las periferias de la ciudad. Y en dltima fase, la
materializacion de autopistas a causa de la masificacion del vehiculo particular.

* Nota del Autor: “...Privatizacion con las redes del transporte urbano que ha mejorado la accesibilidad a
algunas areas periféricas, de los espacios de produccién que relocalizacién inversiones extranjeras a
sectores dinamicos dentro de una decadencia industrial generalizada, de los espacios de viviendas a
partir de las cuales se ha destacado la gran explosion de las nuevas urbanizaciones cerradas periféricas
(country clubs, clubes de chacra), de los espacios de consumo a partir de los Shopping Centers y Malls vy,
finalmente de los espacios de pobreza que actian como islas de dificil acceso no a través de barreras
fisicas, sino psicologicas”.




Renata Paz Porcell Lizama — Memoria para optar al titulo de gedgrafa

Ademds de lo anterior, los académicos Bosdorf, Bahr y Janoschka (2002, en Buzai,
2003) identifican los factores evolutivos de la ciudad compacta hacia la ciudad
fragmentada, los cuales se explican en el siguiente esquema:

Epoca Politica Externa Desarrollo Desarrollo Socio-
Econdmico Politico
Colonial Colonia Explotacion Sociedad Colonia

Primera Fase de

Panamericanismo

Economia agraria.

e Conservadurismo

Urbanizacion hispano Economia de e Liberalismo
Influencias explotacién de
europeas recursos
e Panamericanismo
continental
Segunda Fase de | ¢  Autarquismo e Desarrollo hacia e Populismo
Urbanizacion e Posicionamiento adentro. e Socialismo

entre los mundos |e Industrializacion
por sustitucion de
importaciones

Reestructuracion | e  Panamericanismo |e Desarrollismo por e Redemocratizacion
militar dependencia del después de
¢ Neocolonialismo Neoliberalismo: gobiernos militares
norteamericano Transformacion ¢ Orientacion
econémica capitalista aun bajo
o Globalizacion gobiernos de

izquierda.

Tabla 3. Factores Evolutivos de la ciudad Compacta hacia la ciudad Fragmentada.
Autora: Renata Porcell Lizama. Fuente: Borsdorf et al (2002)

Por medio de los antecedentes sefialados es posible entender las causantes que la
realidad presenta en las ciudades latinoamericanas, estado especialmente evidente en
la actualidad de Santiago de Chile, una urbe de importancia local y regional que se ha
visto transformada severamente por el acontecer social y fundamentalmente, por los
cambios econdmicos que se han visto reflejados en la organizacion territorial y el
paisaje de una manera radical, transformaciones que afectan a gran cantidad.

2.2.2.4. Valor econdmico sequn estructura urbana

Existen diversos estudios que vinculan la configuracion que posee una ciudad
respecto al valor del suelo. El Instituto de Estudios Urbanos de la Universidad de
Colombia (S/A) indica que éste se calcula en base a la renta que este produce. Sin
embargo, sigue siendo un bien conflictivo a la hora de estimar puesto que al no tener
precio de produccion los factores que lo determinan son absolutamente externos,
dependiendo netamente de su localizacion.
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En base a lo anterior, Arriaza et al. (1984) realizaron una Memoria en la Universidad
dde Santiago de Chile acerca del valor del suelo de la comuna de Santiago en funcién
a los antecedentes entregados de manera publica por el Servicio de Impuestos
Internos, para luego generar con eso un andlisis del uso de este y como era el
comportamiento y la relacion directa entre ambos factores, entregando un producto de
gran importancia para la elaboracion de esta investigacion.

2.3. ASPECTOS LEGALES

2.3.1. Alcances Generales

Este punto esta basado principalmente en el Manual de Carretera Vol. n.9: Estudios y
Criterios Ambientales en Proyectos Viales. En este apartado se presenta el Marco
Legal Ambiental minimo que se debe tener en cuenta para planificar y realizar el
estudio, disefio y construccion de proyectos viales para el mantenimiento y operacion
de carreteras de caracter publico.

En base a la Constitucion de la Republica de 1980, se establece en el articulo 19 que
“La Constitucién asegura a todas las personas: El Derecho a vivir en un ambiente libre
de contaminacion. Es deber del estado velar por que este derecho no sea afectado y
tutelar la preservacién de la naturaleza”.

Ademas “La ley podra establecer restricciones especificas al ejercicio de determinados
derechos o libertades para proteger al medioambiente”.

La Ley 19.300, sobre Bases Generales del Medioambiente, constituye el Marco Legal
Medioambiental que procura regular y desarrollar instrumentos que salvaguarden y
protejan al medioambiente. Es dentro de esta misma ley y en el Sistema de Evaluacién
e Impacto Ambiental (SEIA) que algunos proyectos abordados por la Direccién de
Vialidad pueden ingresar al SEIA, el que corresponde un instrumento de gestion
ambiental aplicable a una serie de proyectos o actividades, en donde se encuentran
las Autopistas y los Caminos Publicos que pueden afectar areas protegidas.

Esta legislacion entiende como Autopista como “a las vias disefiadas para un flujo de
ocho mil vehiculos diarios, con sentidos de flujos unidireccionales de cuatro 0 mas
pista y dos calzadas separadas fisicamente por una mediana, con velocidad de disefio
de igual a mas de ochenta km/h, con prioridad absoluta al transito, con control de los
accesos, segregada fisicamente de su entorno y que se conecta a otras vias a través
de enlaces”.

En el siguiente esquema presentado en el Manual de Carretera Volumen n.9, se
elabord una clasificacion del tipo de camino que se construira es el paso fundamental
para poder seguir los lineamientos segin cada caso -bajo los preceptos legales y los
pasos a seguir- por lo cual elaboran un esquema ejemplificador para la situaciéon
segun corresponda.
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4 J/ - Autopistas
Carreteras *T - Autorrutas
Clasificacion Funcional _< \-:'-_Primaria
de la ruta para Disefio j SCiledsis
Caminos == - Local
1 - De Desarrollo

\--

- Nuevos Trazados
Tipos de Proyectos Viales - Cambio de Estandar

- Recuperacion de Estandar

N
2 Idea
- Perfil
Niveles de Estudio a desarrollar \L - Estudio Preliminar

- Anteproyecto

- Estudio Definitivo

Figura 1. Clasificacion de Caminos.
Fuente: Manual de Carretera vol. 9 (2015)

Por lo cual ya teniendo identificado el caso del proyecto puntual, se determina la
metodologia a seguir y asi identificar el impacto ambiental que podria generar el
proyecto en cuestién como se indica a continuacién en el diagrama. De este modo, el
primer paso a seguir es realizar una Descripcion del Proyecto, identificando las
actividades que puedan verse menoscabadas con la realizacion de éste.
Posteriormente se ejecuta una caracterizacion del medioambiente que detalle la
naturaleza del area a intervenir, para asi lograr una identificacion de las reacciones
generadas y de la correlacion que existe entre estos con el territorio. Posteriormente
se lleva a cabo una Cuantificacién y Valoracion del Impacto Ambiental, etapas que
permiten concretar los dafios causados y de esta manera dar paso a los planes y
propuestas de manejo y mitigacion que permitan regular la situacion y equilibrar la
intervencion del proyecto con diferentes entidades que se hayan podido ver afectadas.
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DESCRIPCION DEL CARACTERIZACION DEL
PROYECTO MEDIO AMBIENTE
Idsatificacien de actvidades suscoptbles 2) Arcade Esmdio,
de producir Impactos Ambientales b) Compeoxzeates ambisatales,
¢) Sectores Valnerables.

/| mestIFIcACION DEDMPACTOS :-\

( AMBIENTALES >
K> 2) Cormlacicn eatre Actividades ¢ IAG, (
} ¢) Idesatificacica ds Impactos Ambieatales < /

CUANTIFICACION DE IMPACTOS
AMBIENTALES

a) Aspectos ambicatales,
b Calczle de contamimacion,
b) Modelacion 3 disperazon.

VALORACION DE IMPACTOS
AMBIENTALES

2) Niveles ds Rofersacia,
' b) Valores Admisibles

i

PROPOSICION DE MEDIDAS
AMBIENTALES

| 2) Modidas: de Prevencica,
| b) Modidas de Mitigacica,
| ¢) Modida: do Reparacion,
d) Modidas do Compenzacién.
| b) Valores Admisibles

Figura 2. Metodologia de Valoracion de Impactos Ambientales.
Fuente: Manual de Carretera vol. 9 (2015)

Para el caso de los Niveles de Estudio, cada proyecto tiene diferentes clasificaciones
gue detallan los objetivos a seguir segun los niveles en el cual se encuentre el estudio.
En la situacion particular de esta investigacion, el area de estudio recae en la
catalogaciéon de “Cambio de Estandar”, ya que el Eje Norte-Sur cambia de
envergadura infraestructural cuando esta pasa a ser una Autopista de Alta Velocidad
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Nivel de Clasificacion General de los Proyectos Viales
Estudio Proyectos de Proyectos de Proyectos de
Nuevo Trazado Cambio de Estandar Recugeracién de Estandar
Pricsard ogglgnndﬁel proyecto, Precisar & ongen del proyecto, Precisar el origen del proyecto,
smm'zadam egaenid unaficha, ta - entregando la informacion sintetizada | entregando la informacion sintetizada
< complementara con una carg;af’a mmﬁmcaé:g;semooﬂphm enuna ficha, la q;;ecompletara
conuna 1a de <ON una cartog genera de
8 general de ubicacion. ubicacion. ubicacion.
= A’;ﬁﬁf estars deimiada | B Area de Estudio estard delimitada | El Area de Estudio estard deimitada
Iztmﬁ%wreg«résenesmdio en tomo al camino en estudio. &n fomo 3l camino en estudio.
|
mammg Conocer los problemas y temas Conocer los problemas y temas
de Estudio Prefimnar, Se ent relevmozsapm&mdtzaren el redevantes 3 profundizar en el
o caract m.e:ga’a siguiente nivel de estudio, siguiente nivel de estudio,
- ::d = mosadn?e?wncanogmﬁa entregando UNa caracterzacion entregando una caracterizacion
- donde se muestre Ia sensibilidad ambiental € 3poyada en ambiental simple apoyada en
asthimial del Avea de Eshinio (e cartografia tematica def Area de :  tematica del Area de
B ahis o T coradoras e Estudio {franja delimitada en tomo 3 | Estudio (franga delimitada en tomo al
Q estudio) £3AMINo en estudo). camino en estudio)
Contribuir a la seleccion de la o las
alternativas que seran estudiadas
ambientaimente .

s en & nivel de Anteproyecto, Valorar macmzm- No se aplicars el proceso de
=} entregando una caracterizacion valoracion ambsental. Solo en casos

z ambiental definitva, una valoracion : - :

s ambiental de cardcter prefiminar de excepcionales, y segun lo ndiquen
é:} cada comredor y una valoracion “mmﬁ&:m los TRAE del proyecto, se asmilaran
mg ambiental de los mpactos ambentales. Area de estudio: franja los conceptos expresados para

B e | ™ daika vk s | PRt S il th .
tomo a cada coredor en estudio).
Valorar ambientalmente [as Valorar amoentamente 135
o altemnativas en estudio, entregando | altematvas en estudio entregando
una caractenizacion ambiental una caracterzacion ambiental ;
§ definitiva, una valoracion de los definitiva, una valoracion de los ant Valorar ai'ntul mﬁ kne':{zsei
s impactos ambientales, una mpactos ambientales, una epmyzc;o;ms sensibles G
& : identificacion de medidas wentificacion de las medidas 0
& ambientales y una recomendacion de |ambientales y una recomendacion de B Area de estudio estari delimitada
2 seleccion de Atemativa. sed=ccion de altemativa. okanaal GG an cebadn:
El Area de Estudio estara delimitada | Bl Area de Estudio estara delimitada
en torno a las altemativas en estudio. en tomo 3l camno en estudio.
g Validar, para |a altemativa Validar, para |a altemativa Valhdar, para la altemativa
seleccionada, los resultados seleccionada, los resultados seleccionada, los resultados
E ambientales obtenidos durantes & ambientales obtenidos durante el ambientales obtenidos durante &
[ nivel de Anteproyecto y Elaborar nivel de Anteproyecto y Elaborar nivel de Anteproyecto y Elaborar
a especificacionss ambientales. especficaciones ambientales. especificaciones ambientales.
o
s El Area de Estudio estara delimitada | Bl Area de Estudio estara delimitada | El Area de Estudio estara deiimitada
por |a franja en tomo a la altemativa | por |a franja en tomo 3 camino en por I3 franja en tomo al camino en
2 seleccionada. estudio. estudio.

Tabla 4. Objetivo Ambiental segun Nivel de Estudio del Proyecto.
Fuente: Manual de Carretera vol. 9 (2015)

Este tipo de proyecto agrupa planes de distinta indole, como, por ejemplo:

e Mejoramiento de la planta y/o alzado de una via existente

e Adecuacion general de la geometria y el drenaje de un camino para proceder a
su pavimentacién

e Ensanche de dos a cuatro pistas con calzada Unica

¢ Segundas calzadas con plataforma Unica o independiente

41



Efectos territoriales, socioecondmicos y paisajisticos producto de la transformacién de la carretera Panamericana a la via concesionada Autopista Central

2.3.2. ldentificacion de Impactos Ambientales en Proyectos Viales

El concepto de Impacto Ambiental se entiende segun la legislaciéon chilena como “La
alteracion del Medioambiente provocada directa o indirectamente por un proyecto o
actividad social en un area determinada” (Superintendencia del Medioambiente, s/a),
generadora a su vez de efectos tanto positivos como negativos y que se provocan
durante la construccién de las obras de un proyecto. No obstante, estos efectos
pueden comenzar a causarse desde la fase de estudio, especificamente con el
levantamiento de informacién y pueden seguir en la fase de explotacion del camino.

Entre los principales objetivos que se buscan con la ejecucién de obras viales es la de
mejorar la calidad de vida de aquellas personas que directamente la utilicen y también
de aquellas que indirectamente la puedan llegar a ocupar. No obstante, el logro no
estd exento de producir impactos ambientales negativos los cuales pueden alterar
elementos tales como naturales, artificiales o socioculturales. Es por esto que se debe
asumir que los Proyectos Viales en todos los casos generan impacto en la fluidez del
transito, la seguridad vial, la accesibilidad al transporte, a la propiedad vecina y
finalmente a la calidad ambiental circundante.

En base a lo anterior se crean medidas preventivas y posteriormente correctivas para

evitar o minimizar el impacto e impulsar los impactos positivos que permiten el
desarrollo de las comunidades.

2.3.2.1. Impactos Ambientales Positivos en Proyectos Viales:

Se identifican mayormente en el éarea socioecondmica, sin embargo, se ha
puntualizado en los factores especificos que se benefician directamente, los cuales
son:

e Poblacion

e Uso de Suelo

e Produccién

e Turismo

e Equipamiento (Infraestructura y Servicios)

Adicionalmente, como se indica en la tabla, los impactos de repercusion positiva en
contextos urbanos e interurbanos se pueden evidenciar en las siguientes situaciones y
medios.
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N Medio Componente
Impacto Descripeion del lImpacto - .
pacto P pa Beneficiado | Beneficiada
Al eshudiar &l compartamiznsa de una red vial urbana, una de los
Mejaramienta Glo0al 92 | phyetiyge principales que se persigue @5 mejrar 13 shuackn rskn AlrE
la Caldad g2l Alre | paze Parg alio, 2 anallza, enfre offle parsmelros, |3 velocdad
promedia de circulacien con &l fin de evaluar allemativas. El
mejoramienta de I3 welocidad medlia de 13 red de clowlEckn
puede significar dsminuckan en 135 emiskanes aimostencas y en
algunos cas0s mas parliculanes, puede signifizar una disminuciin )
Miﬂgl};‘ue"umféﬁ;de qgithal de I35 MOlEslEE provenientes del nude del siEtema de S~ WRUHEF
Flliad Ao 1ransporte. (veniculos pEMCULEeE, Tanspore ponlice ¥ atros) racknas
Los proyectos de Mugwo Trazado y, &N UN3 menor escala, ks de
Apayo 3l oroenamiento | Cambio de Estandar, producen un impacto £n &l ondenamisnta de Organtzacian
eslructuraniedela | los sectores urbanos de grandss cludades, por eemplo, permiten | Socloscondmico ?en'nu-nal
cludad mediants by-pass seqregar Ios Tujos locales de los Mujoe Que sdl
atraviesan una cludad.
Los proyecios wl@es son Un 3p0yD @ acOWIO3neE eccnimicas
Inmcbllanss ¥ turisticas. En &) prmer ©3s0, permiten dar Agentamientas
Fomenta de Tactiblidad, desde el puric de vista 02 |3 conecthidad, 3 proyecios | oo oo HUM3naE ¥,
aciividades econdmicas | Inmobllarios. y, en el sequndo c3so, agregan vakor furlstico 3 Palsaje ¥
cludanes. Por elemplc, |3 CoRStrucciin 02 costanerss 3l borme o2 Egtatica.
pl=yas, lages g fos,
Tabla 5. Impactos Ambientales Positivos en Proyectos Viales Urbanos.
Fuente: Manual de Carretera vol. 9 (2015)
Impacto Descripeion del Impacto

ANOMo de recImsns en
d operacion de wehicwios.

Esle ahomo comasponde 3 la dizrencia entre 2l costo tofal de operacion de wehiculos en |3 sliuasion con
proyecio y el costo wial de operacion de wehicuos en i3 siuacion basa.

Bensficio Esle beneficly comesponde a la valonzaclon monetara de @ reducclon de empo de wiale entre la
3 |os wsuarios. situacion base y 13 sibuachon con proyedcio.
Epnerania e Este bensficlo 52 presenta en proyectos que oiongan acceso a areas frombenzas y se refliers 3 fachores

Integrackn temoral.

geopoliticos que nomalmente no son cuantficables o medbkes. Tamblén, olMgan accesd a Zonas
relatlvaments alsiadas del iemhoro nacional, pemitiendo con esto sU InMegracion 3 centros Whanos.

Mejoramisntio de accesos
a equipamientos soclales

Este aspecto tene relevancia para aquelios camings ques majoran 13 acossibiidad a senvicios bdslcos por
parts de personas qus habitan en localdades alsladas. Para & analkls de altemativas 52 getaran tener
presentes los aspectns siquienies: Poblacion, Equipamients g2 Salud, Equipamiento Educacional, Modos
de Transporte Altemativos, espackos de cuito, Igieslas, cementenos ¥ arsas feponivas.

Aumento de los
niveles de sagurikdad

Este beneflclo estd drectaments asoclado & las personas. El mejoramients de caminos exlsteniss o 13
construcsien de caminos nuevos pemmite, en general, disminulr accidentes produsto de 13 Instalacien de
sefialzacion o bameras de comtencdn.

Contratacion
mana de oba.

La materalzacien de un proyects vial $ane un Impacts positiva en & aumento o2 13 contratacien de mano
de obra, 25t IMpacto No &s LN objetive perseguito explicitaments por 13 Direccion de Vialdad, 8 decrr, 1a
construccion o2 135 obras no f=ne como objeivo princlpal disminulr 35 13535 de desocupacion. Sin
eMiDanga, 8510 Mesulia COmo consacuenda del proyecto ¥ 58 produce S00ME |35 DETsonas que participan en
135 etapas de estudao del proyecto y construcsion y operacion de 135 obras.

Apoyo @ Seciores

Esle benetio 58 Presenta en agquellos Casos donde 52 CONSUYEn O MEjoran caminos con &l objetive de
apoyar & crecimiento econamico del paks, faciitando & desplazamiento de 135 personas y produchos,

Froductivos. principaiments en el temitorio nacional y tamiolén hacia palses limitrofes. Ademas, apoya el crecmiento de
acthvidadies tales come el fursma y 2l negocio Inmasliarnio.
AuTento de 13 Productn de |a construcoidn de camings e puede producir un Impacto positve, o tamblkén negatha, s00re

plusvalla del Suelo.

el valor del suslo. 3 blen este Impacie, en ningin caso, comesponde @ un objetive buscado por la
Diraccitn de Vialdad, es necesano sefialano, ya gUe 5 Una corsecuentla de |3 construccian de caminos.

Descubrimiento gel
pawimonio hisbanco y
cultural,

La construccion de camings esta esrechamenie ligada a excavaciones del sueio. El resultado del
desamoilo de esta actividad puede tener como consecuencla & descubrimiento o halazgo de objetos que
forman parie del patimonio tanto histédeo como cultural del pals.

AccesD a miradores

palsalisticos y
patrimianl zles

Ewvenfualmeniz, |a construccion de caminos pueden permiir acceder @ nUeEvos escenarios, creandose |a
posibllidad de acceder 3 Miradores Paisallsticas yio Patrimeniales.

Tabla 6. Impactos Ambientales Positivos en proyectos Viales Interurbanos.

Fuente: Manual de Carretera vol. 9 (2015)
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2.3.2.2. Impactos Ambientales Negativos en Proyectos Viales:

En este caso, los impactos negativos pueden generarse sobre todas las componentes
gue forman el medioambiente -sea artificial como natural-, y estos se pueden dar en
las etapas iniciales para seguir en las etapas posteriores e incluso siendo efectos

después de la construccién.

N | Impacto Desaripeién del Impacts ,m:, ¢ al m;lm
La calidad del ale en (8 siuacien sin provects, en qeneral @ mejar que
pgy | CSMINLGIGN 96 1 | durante 13 construooion de 196 Obras. Vanagas acividaces, tamc en b | o v
calkiad cal aire | @13pa d conGrUSHION COMo &N I GEARA 0@ OPErAcien, pusden camelar
elmenics canstuyentes oa air
L SoREIrucEln S U proyecto vial pusde disminuir 13 calldad de L agua
Fii2 ?:"""grm"l'“;' WM BUpEMCIIES Come BUBIEMTANEAE, Puaten EMALE caraclerslas | Fisles Agua
PR | ansg e ascueimisnto come fNalcas ¥ quinicas,
Log movimiEnics o UarTa en cOME Provesan pardidl o ransfomacien o
FO3 | Pérdice oe ausle ME v |8 carfeceion de berrapienes Inhabiilan e dres de sueo cande eliae | Flalso Thia
84 fundar
Incorparacien di slemenios conlaminanses en 1 superice del suslc que
Crminucian de i | PUETEN INYODLOEE &N @RIralas Mas profundos. AJEMAs. i compactacion
P04 | o al sualg | 9% UBO &N 36 ZONAE QU na forman parte de 13 calzada y sus temapines, | Flsioo Thma
£AMA por sempl, © lugar donoe se Inkakan (a8 TENal, campamantas,
talleres, planias e maledahes, eio, Impemmeabilizan e sueio
Dlsrinuoion de ia | Cusiquier cambio del il sonore de base que produzod un aUmeNta de
F0% | “caiioad acostca | ésie deberd ser consloerad com un Impacta negalivo Flalea Ruloa
Camibiodeia | Modiizacion o aleracion de la disiiousion de las disfintas formas de vida
501 | estructura | vegetal prasents en (3 farmackin vegetacional, espestiments osl ndmers | Biatico Wagaaman
o fa vegetacian | de Indlviduas
Cambic an i
[ onrwmm B de | Disminucion oel POMErD de BEpEclEs vegalales prekentes en &l ecanliiema. | Bitco Flera
fai fiara
AllaFacion | Cambl an lan faclones EEoMQIcoR que DalETIINGN 13 presencls oa una Flcra
B3| oehavitm | espech. Bldtiao habina
Allaracian
Cambias en |3 calidad ¥ canlidad de fasicres ecoldgicas ob un cusrpa Eccalstaman
B34 | an oo | curea ce agua que puede InGidi an B FrERNCI 0B REPRCHME BABTCHS, sk acukiloos
Camibio an i
08 | enarsiag | ATEFACION 0 HUMED de aapacies & Indiduos en Ln Area daterminada. BistcS Todcs
CATOGE QUB PUBdE Progucl un prOVECID Wl BOLTE IBE COmUnaaoen
ﬂmuw: NUMaNas presantes an el Ared de Estu0. EXtos puecen stectar a calldad o |
HE1 |y posumbrss ge | 9% Y3, 15 cartumbras histancas y ims relacicns entre grupos. Ademas, of | =) Humanos
Qrupos humanoa. | IEYe putcH Qisminur @ seguridad de 1a pabiacian dano i aurmenio de
COMEGIC O | COMEsponde a aleracionss SabTe 13 SNUCIUME DRMOGranca, Qi pueden
MOz | inoeadores  |deberse 8 osspazamignios o pobIacion 1an10 de InMIgracion oamo BTDE""“ MH“LE'.I'IL-;M.
demegrances | emigrackan
Alteracian oal
hallazge de reMios arqueciagicos pueds defvar en 13 destruscian d Arquuciogla y
Hoa | FISEISTE | §bice, 0a0 I Talta 04 EONOSIIGNTD SO FRPACID A Gl B8 DRDETA Racer en BTD";""“ panmenia
aetioalog | €68 Btuacion euttural
i
Tacion o4l
| pasaje pusde Ber MadRcato 1ank para los usuancs del caming came
HO4 :ﬂ"r’],ﬁ'ﬂ s Una | PAMA 108 VECINGE T8 @e. For 1o TAMID, B8 ORDRFA KIENINCAF @ AMETACioN 5“?““” Fﬂmw
e Penoa N CURMIA AMDCE GFUPOS O PRACNAS © AMOCH ANGUIE VIBLANE
Ingica AbErACIchEs qud pusden darse WMo an el sactor rural come en el
Cambloders | VEEICT UFEANG. En @ Crimaro b puEsH atectar 1a arganizacion terrnorial del
os | Brosniaacion | 97RO NUManc (espacice reliicscs, deportios, recreacicnales) y en e [ Scooecons | Organizacien
S forial | 98JUNGO © oRdENAmNs POMMaco por INETUMENtcs op panincacen | mico ferrhartal
tritonal, fales como @ Flan ce Regulador intarcomunal o @ Fan
Riguiador Comunal

Tabla 7. Impactos Ambientales Negativos en Proyectos Viales.

Fuente: Manual de Carretera vol. 9 (2015)
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Al revisar ambos cuadros sintacticos se hace evidente que es mayor la cantidad de
impactos negativos respecto a los positivos que se puedan dar a consecuencia de un
proyecto vial. Sin embargo, la cantidad no es posible de homologar con los beneficios
gue algunos de estos puntos pueden acarrear a una comunidad, por lo cual se debe
estudiar en cada caso para poder realizar una valoracion de impacto ambiental
precisa.

2.3.3. Consideraciones Generales Aplicables al Caso de Estudio

2.3.3.1 Proceso de Expropiaciones

La ley en el Decreto Supremo n. 2.186 reconoce el derecho de propiedad sobre los
bienes, indicando que nadie puede ser privado de tal derecho a menos que se apele a
la Ley General o Especial que autorice la expropiacion por causa de utilidad publica y
social o interés nacional. De este modo los valores que se pagaran por los bienes
expropiados seran determinados en primera instancia por tasadores. En caso de no
haber acuerdo entre las partes, el monto de las indemnizaciones sera determinado por
el tribunal respectivo.

2.3.3.2 Patrimonio Histoérico Cultural

Se debe presentar un EIA (Evaluacion de Impacto Ambiental) en el caso de que, si
existen actividades que generan una alteracion a monumentos, sitios de valor
arqueoldgico, antropoldgico, histérico y en general perteneciente al valor patrimonial,
se debe considerar las siguientes variables:

e Proximidad a algan Monumento Nacional definido en la Ley N. 17.288.

e La magnitud en que se remueva destruya, excave, traslade, deteriore o
modifique de forma permanente un Monumento Nacional definido en la Ley
anteriormente dicha.

e La magnitud en la que deteriore o modifigue en forma permanente
construcciones, lugares 0 sitios que por sus caracteristicas constructivas,
antigtiedad, valor cientifico, contexto histérico o singularidad pertenecen al
patrimonio cultural.

e Proximidad a lugares, sitios en que se lleven a cabo manifestaciones propias
de la cultura o folclore de algun pueblo o comunidad.
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2.3.4. Consideraciones ambientales adicionales en el estudio de
proyectos de cambio de estandar

2.3.4.1. Nivel Idea

En general se habla de un cambio de estandar cuando en caminos existentes, debido
al crecimiento econdmico experimentado, o por resultar estratégicos, se hace
necesario mejorar su estandar actual en parte o en su totalidad del trazado. En estos
casos las obras relacionadas con un cambio de estandar estan contenidas en una faja
fiscal.

Para determinar una ubicacién y referenciacion de la obra en un contexto geografico y
natural, el Manual indica el relleno de una ficha de medioambiente el cual permita
desarrollar de manera mas detallada las caracteristicas fisicas y las aproximaciones
de la construccion del proyecto.
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MMIETERID DE DBRAE PUELICAS
DIRECCION DE VIALIDAD

FICHA AMBIENTAL - NIVEL DE IDEA

PROYECTO

DENTIFICACION DE LA RUTA:
1. OBJETIWO DEL PROYECTO

- ORIGEN DE LA DEMANDA

Mejoramiento de la conectividad

Aumenta de bos niveles de segundad del caming

a
a Apoyo al desarrollo econdmico del lugar
a
a

Ortro (Indicar)

3. ESCALA DEL PROYECTO

2.
a Mumicipal,

a Consejo Regional
a

Ministerio Obras Publicas

a Otro (Indicar)

4.- TERRITORIOS INVOLUCARADOS

A COMUMAL

D. INTERREGIOMAL

B. INTERCOMUMNAL

E. NACIONAL

C. INTERPROVINCIAL

F. INTERMACIONAL

Comuna (s)
Provincia (s)
Region (es):

5. DESCRIPCION DEL AREA DE ESTUDIO {Inciuir plano de ubicacion & escals adecuada)

ZOMA DEL PAIS CLIMATOLOGIA BIOGEOGRAFIA GEOMORFOLOGIA
- O Desiero Tipico O  Farellon Costero
3 Bescrico con Muoiados 0 VegetacionDesérfcade |0  Cordillera de la Costa
O Zona Morte Grande O Desirica Fri Altura O Depresion Intermedia
o Tjndmm:n ifum O Vegetacion Altiplanica O Precordilera
O Matomal Subdesértico O  Cordillera Los Andes
O Desértico con Nublados
O Desérfico Normal
O Semiaride con Mublados
Abundantes - O Farellén Costero
i O Matomal Subdesértico ]
" O Semiaride Templado con ot O Cordillera de la Costa
4 Zena Nere Chico Lluvias Invemales g Eﬁa gfﬂemnc_uubarca O  Depresion Intermedia
O Semidrido Frio con Lluvias aAndna LISPErs3 1 Cordillera de Los Andes
nvemales
O Templado Calido con Liwias
nvemales
0 Bosque Esclerdfilo
O Templado Calide con Lhwvias 3 M | Esderifio
e y O Espinal O  Farellon Costero
Tnu'e-"'a::sx Gldm H“TEG‘.E O Bosques Caducosy O Cordillera de la Costa
O Zona Cenfra empiacn Lalda con LAnas siempre verdes O Depresion Intermedia
nvemales .
Temolado frio con Liuyias O Bosque de Roble Mauline | O 'E*'emrd =r
miemales a f'c- culuqf:rs ganaderia y O Cordillera de Los Andes
orestacion
O  Matomal Andino
0 Bosgue Himedo Costero
O Templado fric Lluwicso O Bosgue de Araucaria
Mediterranec 0 Bosgue de Robles y -
O Templado Calide Lluvioso Mirtaceas d !iarel_lc cmtemﬁ
Mediterranec O Bosque Pluvial Andino de 2 Cordillera de |3 Costa
O Zona Sur O Templado Frio Lluwioso sin Caducos y Coniferas g DEF pl'ESIDI;!;tEI‘ITEdIE
Estacién Seca O  Policultives, ganaderia y .
O Templado Calido Lluvioso sin forestacion o Cordillerz de Los Andes
Estacion Seca O Bosque Pluvial de Valdivia
y Chiloé
o . . O Bosque Pluvial Fordi c
O Templado Calido Lluvioso sin Momataginico O Cordillera de la Costa
Estacion Seca a Esbre-!:lna FE'|a1.3 nica O  Cordillera Patagdnica Insular
O Templado Frio Llwvicso sin g : O Cordillera Patagdnica
e Q Bosque Pluvial Fric de
A Zona Extremo Sur Estacion Seca Fiordos v Magallanes Oecidental
O Polar por Efecto de Altura ¥ Mg O Cordillera Patagdnica
L ! . O Bosque Caduco
O Semiaride Fric con Lluvias Subantirtico Orental .
nvemales O Turbas y Tundras O Estepa Fria Magallanica

6. DBSERVACIONES PARA EL NIVEL DE PERFIL

Fuente: Manual de Carretera vol.9 (2015)

Tabla 8. Formulario de Entrega en Proyecto Nivel Idea.
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2.3.4.2. Consideraciones Medioambientales

Se debe elaborar un Plano de Caracterizacion Ambiental del Area de Estudio (...) Este
Plano deberéa estar contenido en una cartografia de una escala minima de 1:50.000 u
otra escala consistente con la envergadura del sector del camino a caracterizar. La
zona que deberd ser analizada estara definida por el largo del camino y sus
alternativas, en un ancho minimo de 100 metros a cada lado de la faja fiscal, salvo que
las condiciones del proyecto requieran aumentarlo, en algdn tramo en particular o u

totalidad.
Las componentes medioambientales que se toman en consideracién segun este
manual son:
Medio Componente Elemento
Agua Determinar presencia de humedales y, cuerpos o cursos de agua
FISICO Tierra Zonas vulnerables a procesos geofisicos

Capacidad de uso agricola del suelo (si esta disponible)
Formaciones predominantes

BIOTICO Flora y Vegetacion Especies en categorias de conservacion
Zonas de bosques nativos e introducidos
Aspectos demograficos

Aspectos socioculturales

Asentamientos Humanos

S0OCIO- - —
ECONOMICO éﬁ,‘;ﬁgi"g"‘ y Patrimonio Antecedentes bibliograficos
Organizacion Territorial Andlisis de Planos Reguladores
PARTICIPACION Necesidades que dieron origen al Estudio.
CIUDADANA Opinién general de la ciudadania

Tabla 9. Medios, Componentes y Elementos del Medio Ambiente.
Fuente: Manual de Carretera vol.9 (2015)

Sin embargo, el desglose de estos componentes es el que permite realizar un estudio
exhaustivo en el Nivel de Idea y Nivel de Perfil, lo cual implica que hay que determinar
cudles son los elementos vinculados al impacto medioambiental que pueda resultar a
causa del proyecto.
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Medio Componente Elemento

Aire Presencia de Receptores
Mediciones de viento

Hidralogia e Hidraulica
Hidrogeologia

Geomorfologia

FISICO Tierra Caracteristicas agrologicas del suelo
Areas de riesgo geotécnico
Presencia de receptores

Ruido de fondo

Presencia de receptores
Aceleracion vibratoria

Tipo de formaciones

Limites de las formaciones

Densidad de las formaciones
Especies presentes en las formaciones

Agua

Ruido

Vibraciones

Flora y Vegetacion

Habitat
BIOTIEO Fauna Abundancia por especie
Rigueza de especies
Habitat
Ecosistema Acuatico Mamina de especies

Densidad de especies
Aspectos demograficos
Aspectos socioculturales
Arqueologia y Patrimonio | Sitios Arqueolégicos

SOCIOECONOMICO | Cultural Patrimonio Cultural
Paisaie v Estética Calidad Paisajistica
1€y Fragilidad del Paisaje

Crganizacion Territorial Uso actual del suelo

Asentamientos Humanos

PERCEPCION

CIUDADANA Se contactaran las principales autoridades de |a zona en estudio.

MNota: el estudio de cada componente dependera de las caracteristicas propias de cada proyecto.

Tabla 10. Medios, Componente y Elementos del Medio Ambiente (2).
Fuente: Manual de Carretera vol.9 (2015)

2.3.4.3. Nivel de Perfil

El objetivo principal de esta etapa es recabar informacion bibliografica, para ser
validada en visitas a terreno y se elabora una ficha técnica de los impactos
ambientales a un nivel de observacion.

Sera en esta etapa en donde se debera analizar la factibilidad de que el proyecto
requiera ser ingresado al SEIA de CONAMA.

» Organizacién Territorial

El objetivo de este caso es el de informar la presencia de Planos Reguladores
Comunales y/o Intercomunales con la principal finalidad de que sean considerados y
analizados en la fase siguiente.

> Participacion Ciudadana

Se debera identificar, y de ser posible contactar a los gestores o demandantes de la
idea del proyecto. El objetivo principal es recopilar antecedentes con respecto a las
necesidades ciudadanas que dieron origen al estudio (...) Se debera incluir un anélisis
técnico que refleje la opinion ciudadana en cuanto a aceptacion del proyecto por la
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comunidad directamente involucrada. La informacién puede ser solicitada al Jefe
Provincial de Vialidad correspondiente.
Ficha técnica de observacion de terreno final en Nivel de Perfil:

FICHA AMBIENTAL - NIVEL DE PERFIL

MINISTERK) DE OBRAS PUBLICAS
DIRECCION DE VIALIDAD

PROYECTO :
IDENTIFICACION DE LA RUTA:

1. OBJETIVO DEL PROYECTO 2.- ORIGEN DE LA DEMANDA
0O Mejoramiento de la conectividad

O Apoyo al desarrollo economico del lugar

O Aumento de los niveles de seguridad del camino
a

a

32  Municipal,

Presencia de estrategias de desarmollo regional 2 Consejo Regional,

Ofro 2  Ministerio Obras Publicas,
Indicar 2 Otro (Indicar):
3. ESCALA DEL PROYECTO 4.- TERRITORIOS INVOLUCARADOS
A. COMUNAL D. INTERREGIONAL Comuna (s):
B. INTERCOMUNAL E. NACIONAL Provincia (s):
C. INTERPROVINCIAL F. INTERNACIONAL Region (es):

5. CARACTERIZACION DEL MEDIO AMBIENTE ([ncluir plano de ubicacion a escala adecuada)

CALIFICACION DE COMPONENTES A B c D

Medio Fisico

Agua

Tierra

Medio Biotico

Flora y Vegetacion

Medio Socioeconomico
Asentamientos Humanos
Argueologia y Patrimonio Cultural
Organizacion Territorial
Participacion Ciudadana

6. OBSERVACIONES PARA EL NIVEL DE ESTUDIO PRELIMINAR

Tabla 11. Formulario de Entrega en Proyecto Nivel Perfil.
Fuente: Manual de Carretera vol.9 (2015)
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2.3.4.4. Nivel de estudio preliminar

A partir de lo obtenido en el Estudio de Perfil, el principal punto es que se debe
caracterizar el Medioambiente. El area de analisis deberd cubrir como minimo 100
metros por cada lado de la faja, salvo que diga lo contrario en las Bases y esto esté
indicado por un especialista que estima que se debe tener en cuenta mas metraje para
poder estudiar correctamente un ambiente.

Sera una tarea fundamental de esta etapa determinar con claridad si el proyecto debe
ingresas al SEIA de CONAMA como un DIA o un EIA.

» Ruidos y Vibraciones

En el caso de Ruidos y Vibraciones, en la Tabla 9.503.301(4) se evidencia el area
donde se identificaran a los receptores. Las distancias seran medidas en forma
perpendicular desde el eje de la calzada.

Clasificacion Distancia minima en {m)
Carretera o Camineo Interurbano 100
Carretera o Camino Urbano 50

Tabla 12. Distancia Minima para Identificacion de Receptores.
Fuente: Manual de Carretera vol.9 (2015)

> Asentamiento Humanos

Se analizaran los aspectos demogréficos, socioecondmicos y socioculturales de la
poblacion aledafia al camino en estudio. La informacién estard principalmente
orientada a la determinacién de cantidad y ubicacion de la poblacion afectada,
vulnerabilidad y presencia étnica.

e Vulnerabilidad Social: En este componente se identifican caracteristicas
sociales de la poblacién que la hacen menos adaptable a los cambios de su
entorno. La poblacion con niveles de pobreza o indigencia altos, es decir con
alta vulnerabilidad social, presentan menos poder y capacidad de negociacion
0 de adaptacion a los eventuales cambios que se generen por el proyecto.

o En este sentido para esta variable, se deberan identificar antecedentes basicos
relacionados con las caracteristicas sociales de la poblacién afectada como
son: niveles de pobreza, indigencia, equipamiento asociado a la vivienda,
indicadores complementarios y condiciones sociales.

» Paisaje y Estética

El estudio del paisaje y la estética debera considerar el camino como un agente
externo que produce una alteracién negativa en el entorno. Por lo tanto, se debera
hacer un analisis desde una perspectiva de integrarlo al medioambiente de una forma
armonica, mitigando el impacto negativo que en este contexto produce.
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Se debera considerar la interaccién de distintos elementos del paisaje (clima, geologia,
reservas de agua, latitud, altitud, suelo, flora y fauna) y las caracteristicas del proyecto
vial, para lograr una descripcion correcta de esta componente.

La descripcion de las medidas de mitigacion que se proyecten debera centrarse en las
vistas de alto valor paisajistico y/o en las zonas, en donde, se confirme la fragilidad del
paisaje, con la finalidad de minimizar el efecto del camino sobre el medioambiente en
sectores en donde es especialmente sensible.

Ademds, es importante contar con la opiniéon de la comunidad en esta componente,
por lo cual se consultara a través de la Municipalidad y otras organizaciones
representativas de la comunidad.

» Organizacion Territorial

Las dindmicas relacionadas con este punto deben discutirse y analizarse con las
autoridades correspondientes, vinculadas con el uso de suelo (MINVU, SAG,
Municipios, etc.) determinando la infraestructura existente, nicleos poblacionales e
instrumentos de planificacion territorial.

Para el uso actual del suelo, el andlisis debera identificar las distintas zonas por las
gue pasa el proyecto, identificando usos de suelo urbanos y rurales. En este mismo
punto se deberan localizar los principales equipamientos dentro del area involucrada,
tales como servicios -ya sean publicos o privados- de salud, educacion, etc.

Para la identificacion de la normativa de usos de suelo vigente, los principales
instrumentos son aquellos presentados en el Numeral 9.101.602(3) D.F.L N°458
Nueva Ley de Urbanismo y Construcciones, es decir:

e Planes Reguladores Comunales: Destacan las propuestas de vialidad
estructurante, la cual debe ser considerada en la evaluacion de proyectos
viales, identificando la consistencia en proyectos y lo planteado por el
instrumento.

e Planes Reguladores Intercomunales: Poseen una propuesta de vialidad, por lo
que deberd identificarse la coherencia o diferencia entre el proyectos y dichas
propuestas.

e Planes Seccionales: En algunos casos, para normativas muy especificas, sirve
para definir con exactitud, por ejemplo, trazados y anchos de calles.

e Planos de Limite Urbano: Identifican solamente los limites de las localidades de
una comuna, separando las areas que desde la planificacion se entienden
como urbanas o rurales.

> Participacion Ciudadana

Las principales entidades que se relacionan como informantes calificados son:
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e Direccion Regional de Vialidad
e Direccion Provincial de Vialidad
e Direccién de Obras Municipales

e SECPLAC

e Juntas de Vecinos

e ONG

Sera la Direccién de Vialidad quien decida la lista final de actores que seran

consultados.

2.3.4.5 Definicidon de sectores vulnerables y presentaciéon de informacién

Componente

Criterios

Aira,
Ruido y

Wibraciones

Fresancia de receptores al costado del camino, dando mayor imporancia a centras
densamente poblades, )

Presancia de areas protegidas dado su aho valor ambiental o historico,

Presencia de centros de salud y educacionales, u ofros donds se prevea una alia
permanencia de habitantes durante las horas de mayor trafico,

Presancia de fierras cultivadas con especies vulnerables al material pariculade al costado
del caming,

Exiztancia de zonas declaradas Istentes o saturadas.

Agua

Presancia de usuarios aguas abajo de los cursos de aguas que =2 intervianen,
Fresencia de poZos o nonas 3guas abajo de las obras o actividades asociadas al proyecto.

Tierra

Accidentabilidad de la geomorfolegia,
Capacidad de uso agrologico del suslo,
Presencia de lugares con nespo gectécnica.

Flara y
Wepetacidn

Presancia de especies en categona de conservacion,

Diversidad Biclogica,

Presencia de especies endémicas,

Emplazamients en anea protegida,

Grado de pristinidad,

Representatividad del ecosisierna a escala nacional, regional o local.

Fauna

Diversidad de habitat,
Fresencia de especies protegidas,
Diwversidad baologica,
Presencia da especies endémicas.

Ecosistemas
Acuaticos

Calidad fisico-quirnica de los habitats,

Fresencia de especies an cafegona de conservacicn,
Diversidad biclogica,

Presencia de especies endémicas.

Asentamianios

Frasancia de zonas de alta vulnerabilidad social (pobreza. vivienda deficientz),
Frasancia de alta densidad poblacional,

Existencia de corunidades indigenas o Areas de Desarrollo Indigena,

Existencia de comunidades histdricas (campesinas, caletas de pescadores, ete ),

Patrimonio Cultural

Humanas Existencia de espacios utilizades o definidos por la comunidad como de interés culbural,
religioso yo comundario (par gjamplo: iglesias, plazas, centros comunitanos, sectores para
rituales, ete.)

: | - - - - ;
Arqueclogia y Probabibdad de existencia de sibos arquaclogicos o de elemeantos del patrimanio culiural,

Presencia da Monumentos Histéricos, Zonas Tipicas o Santuarios de la Maturaleza,
Fresencia de Monumentos Publicos.

Faisaje Presencia de vistas de alo valor paisajistico reconocido par la ciedadania,
y Estética Fragilidad del paisaje.
Miveles de segregacion o integracion de los centros poblados,
Drganizacion Presancia de grandes cantros industriales,
Tarritonial Modoz de senicios y equipamisnio urtano o rural,

Estructura de la trama urbana.

Tabla 13. Criterios que definen sectores vulnerables por componente ambiental.

Fuente: Manual de Carretera vol.9 (2015)
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Para resumir y permitir una vision global de los impactos derivados del proyecto, se
elaborara un listado, identificando la ubicacién del sector, componentes vulnerables
involucradas y la descripcion del efecto.

2.3.4.5.1 Cuantificacion de los impactos ambientales

Se comparan con un nivel de referencia que servira para determinar la importancia del
impacto.

Estos niveles de referencia se tendran en cuenta segun la Legislacion Medioambiental
Sectorial y su Aplicabilidad en Proyectos Viales, ademas de las normas nacionales del
Instituto de Normalizacion Nacional.

> Asentamientos humanos

Siempre se tiene la nocién de que la mayor parte de la poblacién se beneficia con el
proyecto. No obstante, existen muchos casos en que las personas se ven afectadas
por la materializacion de este. Por lo tanto, serd importante descubrir los posibles
impactos negativos que se originen en la poblacion a causa del mejoramiento del
camino.

Resulta claro que una de las actividades que habitualmente genera conflicto,
corresponde a las expropiaciones de los terrenos, los que pueden corresponder a un
alto porcentaje a construcciones, como acontece con proyectos urbanos.

En general, se pueden mencionar las siguientes alteraciones que se producen en la
poblacion durante un proceso de expropiacion:

e Cambio en la distribucién espacial de la poblacién.

¢ Cantidad total de poblacion que deberia dejar su lugar de habitacion producto
de la expropiacion.

e Caracteristicas socioecondmicas de las personas que deberian dejar su lugar
de habitacion.

e Caracteristicas socioculturales de las personas que deberian dejar su lugar de
habitacion.

e Afectacién de lugares o sitios en donde se lleven a cabo manifestaciones
propias de la cultura o folclore de algun pueblo, comunidad o grupo humano.

Ademas, se le suma el factor de detectar poblacion vulnerable, o sea aquella con un
nivel de pobreza que no tenga capacidad rapida de adaptabilidad por el cambio de
traslado.
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» Paisaje y estética

Una vez identificados los lugares de alto valor paisajistico y/o turistico afectados por el
proyecto, se deberd determinar la magnitud de los impactos para posteriormente
aplicar medidas de mitigacion.

La magnitud de estas medidas debe ser entregada al especialista de la Direccion de
Vialidad.

> Elementos fisicos

En el caso de los elementos fisicos impactados por la construccion del proyecto, los
dos primeros, o0 sea el caso del Aire y Agua se miden segun la legislacion pertinente
para determinar el dafio en la salud de la poblacién afectada en caso de una
intervencion negativa causada por el proyecto.

Para el caso del elemento tres dentro del cuadro normativo de componentes, la Tierra,
en esta “Se utilizaran los textos normativos de la Ley General de Urbanismo y
Construcciones, que regula el uso de suelos urbanos o rurales, o la Ley N°19.300 que
sefiala que esta “velara porque el uso del suelo se haga en forma racional a fin de
evitar su pérdida o degradacion”.

Sin embargo, dichos textos legales no estipulan expresamente las exigencias
cuantitativas respecto, por ejemplo, de la pérdida de suelos por erosion o pérdida de

suelos agricolas, pues esas variables son analizadas en cada proyecto en particular.

De acuerdo con lo anterior la Direccion de Vialidad utilizara los siguientes criterios para
valorar los impactos ambientales de las siguientes componentes:

e Privilegiar trazados que no afecten significativamente la topografia del terreno.
e Privilegiar trazados que afecten en menor medida la cantidad de superficie de
suelo agricola de buena calidad y que se minimicen pérdidas debido a

escarpes, cortes o terraplenes.

e Privilegiar trazados que minimicen la superficie de taludes de cortes y
terraplenes expuestos a erosion.

2.3.4.5.2. Alteraciones

Las alteraciones que se pueden observar en el area de estudio y la zona aledafa a la
faja fiscal se determinan segun diferentes clasificaciones y valoraciones de tipo para
asi poder catalogarlas e intentar mitigarlas en las etapas posteriores.

55



Efectos territoriales, socioecondmicos y paisajisticos producto de la transformacién de la carretera Panamericana a la via concesionada Autopista Central

> Asentamientos humanos

Tipo Descripcion

- La poblacidn afectada o parte de ella, pertenacen a un grupo &tnico.

- La poblacidn afectada o parte de ella, reside hace mas de una generacidn en el sector (con hijos,
A ya adultos, nacidos en el lugar).

- La poblacidn afectada presenta un alto grado de pobreza.

- Los mejoramientos del camino afectaran alguna manifestacidn cultural de la poblacion.

- Poblacion afectada perteneciente a comunidades campesinas, ganaderas, de pescadores, etc.
B - La poblacidn afectada por los mejoramientos del camino, es la primera generacidn que reside en la
zona.

- Los afectados no pertenacen o adscriben a ningln grupo especial.
C - La poblacidn afectada reside hace menos de una generacion, es decir, se trata de residentes
AUEVos.

Tabla 14. Clasificacion Alteraciones sobre Poblacion.
Fuente: Manual de Carretera vol.9 (2015)

» Arqueologia y patrimonio cultural

Tipo Descripcion

- Los mejoramientos del camino, tienen una alta probabilidad de afectar mas del 50% de un posible
A sitio de alto valor arqueoldgico.

- Ellimite de |a faja fiscal pasa a menos de 25 m de un Monumento Histérico o Publico.
- Lafaja fiscal pasa a menos de 15 m de algln hito de patrimonio cultural.

- Los mejoramientos del camino, tienen una alta probabilidad de afectar mas de un 25% y menos del
50% de un posible sitio de alto valor arquealdgico.

B - Ellimite de la faja fiscal pasa a una distancia entre 25 a 50 m de un Monumento Histdrico o
Publico.

- Lafaja fiscal pasa a una distancia entre 15 a 25 m de algln hito de patrimonio cultural.

- Los mejoramientos del camino, tienen una alta probabilidad de afectar, como maximo un 25% a un
posible sitio de alto valor arqueoldgico.

C - Ellimite de |a faja fiscal pasa a una distancia entre 50 a 100 m de un Menumento Histdrico o
Publico.

- La faja fiscal pasa a una distancia entre 25 a 50 m de algin hito de patrimonio cultural.

Tabla 15. Clasificacién e alteraciones sobre la Arqueologia y el Patrimonio Cultural.
Fuente: Manual de Carretera vol.9 (2015)
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» Paisaje y Estética

Tipo Descripcion
A Alteraciones del paisaje en zonas definidas por D.5. como tipicas o pintorescas o, zonas o centros
de interés turistico nacional.
Alteraciones del paisaje de lugares de alto valor paisajistico no protegides legalmente, cuya
B magnitud sea tal, que no puedan mitigarse a niveles acordes con las caracteristicas iniciales del
entomo.
C Alteraciones del paisaje de lugares de alto valor paisajistico no protegides legalmente, cuya

magnitud sea tal, que podrian ser solucionados mediante medidas preventivas.

Tabla 16. Clasificacion de Alteraciones sobre el Paisaje y Estética.
Fuente: Manual de Carretera vol.9 (2015)

» Organizacién Territorial

Tipo Descripcion
El disefio de los mejoramientos del caming, no resulla acorde con la organizacion territorial
A existente, dificultando la movilidad (transito) de una gran parle de la poblacion (mas del 75% de la
poblacion afectada por el proyecto).
R El disefio de los mejoramientos, dificulta el funcionamiento de la red vial existente. En general,
aumentan los tiempos de vigjes.
c Los mejoramientos proyectados, no se coneclan adecuadamente con los limites urbanos de las

comunas que une el camino.

Tabla 17. Clasificacion de Alteraciones Sobre la Organizacion Territorial.
Fuente: Manual de Carretera vol.9 (2015)
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2.3.4.5. Nivel de Anteproyecto

Se recaban todos los antecedentes dados en las Ultimas tres etapas sobre
consideraciones ambientales y sus componentes para asi identificar cuales requieren
medidas de mitigacion y analizar que hacer al respecto.

En esta etapa se elabora un documento para el SEIA y que este vea su evaluacion por
parte de los organismos competentes. La Direccidon de Vialidad ingresara el proyecto
al SEIA para determinar si es EIA o DIA atendiendo las observaciones pertinentes del
COREMA o CONAMA segun corresponda el proceso de calificacion ambiental.

» Asentamientos Humanos

Es necesario identificar los tipos de espacios y ocupaciones tradicionales que las
personas potencialmente afectadas establecen en su territorio, por ejemplo:

¢ Rituales (sagrados) iglesias

e Ceremoniales

e Pdublicos de participacién ciudadana

e Privados referidos a una institucion, propiedad familiar, comercial, industrial,
etc.

e Bienes nacionales de uso publico

e Deteccion de transito animal y humano

Ademas, analizar los criterios de:

e Presencia de zonas de alta vulnerabilidad social, pobreza o vivienda deficiente.

e Presencia de alta densidad poblacional

e Tipo de vivienda predominante (casa, edificios en altura, parcelas de agrado,
etc.)

e Existencia de comunidades indigenas o areas de desarrollo indigena

e Existencia de comunidades histéricas (campesinas, pescadores, etc.)

e Existencia de espacios utilizados o definidos por la comunidad como interés
cultural, religioso, comunitario, etc.

» Paisaje y Estética

Se precisan detalles para profundizar informacién. Se debera valorar calidad y
fragilidad del paisaje.

Cuando se responda analizar el emplazamiento de zonas de descanso o de miradores
se determinard la calidad visual, por lo cual serd necesario considerar los siguientes
elementos de percepcion:

e Calidad Visual intrinseca: Son las caracteristicas desde donde se encuentra el
observador
e Calidad visual de entorno inmediato: que son las vistas directas del entorno
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e Calidad de fondo escénico: Entendiéndose como el conjunto que constituye el
fondo visual de cada punto de territorio.
Ejemplos de fragilidad visual:

e El suelo y la cubierta vegetal se relacionan y equilibran para determinar la
fragilidad visual de un area del proyecto. A mayor vegetacion, densidad y
altura, la fragilidad es menos en el impacto del proyecto.

e A mayor pendiente, mayores riesgos, 0 sea mayor fragilidad.

e Orientacion solar, mientras mas exposicion, més iluminacién, més fragilidad.

En esta etapa se definen dos tipos de sectores especiales, los vulnerables y los
potenciales, el primero con el fin de protegerlo y el segundo con la intencion de
potenciar su valor paisajistico.

» Organizacién Territorial

En este caso la Organizacion Territorial tiene como objetivo evaluar la éptima insercion
del proyecto a su entorno, conforme a la normativa que rige los diferentes
instrumentos de la planificacion.

Para cumplir con lo anterior se determinara el uso de suelo existente en el area de
estudio que se definira como urbano o rural.

En el caso de las zonas urbanas, las categorias seran las siguientes:

e Uso residencial (diferenciado por densidad y nivel socioeconémico)
e Uso comercial y de servicios

e Uso industrial

e Equipamiento educacional y de salud

e Areas verdes y uso recreacional

e Sin uso y/o sitios eriazos

e Infraestructura Vial

En el caso de las zonas rurales las categorias seran las siguientes:

e Uso agricola

e Uso ganadero

e Uso recreacional

e Uso forestal de plantaciones silvoagropecuarias

¢ Bosque nativo, area natural

e Uso residencial (diferenciado en parcelaciones de agrado, aldeas, villorrios,
asentamientos y pueblos rurales)

e Uso industrial o agroindustrial

e Equipamientos
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Con respecto a los sectores vulnerables, se podran utilizar los siguientes criterios,
teniendo en cuenta que cada proyecto en particular tiene naturalezas diferentes. Sin
embargo, se deben agregar los siguientes para la delimitacion de los sectores:

e Tamafio y caracteristicas del proyecto (ancho, segregacion o integracion de la

red vial correspondiente)

e Presencia de grandes centros industriales

¢ Nodos de servicio y equipamiento urbano o rural

e Estructura de trama urbana

» Participacion Ciudadana

Se debe trabajar con la municipalidad y esta difundira los antecedentes del proyecto.
En general no se debera tomar contacto directo con la gente afectada pues con esto
se evita crear expectativas erradas a la poblacion, al menos hasta que se tenga
certeza de la superficie del terreno que sera necesario para la materializacion del
proyecto.

Posteriormente se planificara una asamblea de la cual se podran recoger comentarios,
observaciones, etc. Con esto y otros antecedentes se enviara un resumen ejecutivo

ambiental territorial.

2.3.4.6. Nivel Disefo

En esta etapa, después de identificar todos los elementos normativos segun factor
vinculantes, se determina la creacion de planes del cual se debe hacer responsable el
ejecutor de la obra para la mantencién y posterioridad de las medidas de contencion y
mitigacion del impacto de la obra.

e Planes Asociados A Medidas Ambientales

- Plan de prevencion de riesgos naturales

- Programa de contingencia y control de accidentes ambientales
- Plan de seguimiento ambiental

- Plan de cumplimiento de contrato

- Caracterizacion de sitios arqueoldgicos

- Plan de manejo integral

Para asi finalizar el estudio previo de desarrollo del proyecto, elaborando un Informe
Final de Estudio de Disefio de Cambio de Estandar el cual contiene:

- Resumen Ejecutivo Ambiental

- Descripcion del Proyecto

- Marco Legal Ambiental del Proyecto

- Especificaciones Ambientales Especiales

- Presupuesto a las Medidas Ambientales

- Planos definitivos de Zonas Restrictivas

- Consideraciones sobre el tema arquitectdnico, si el proyecto entré al SEIA.
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2.3.5. Resumen leyes involucradas en el cambio de estandar de la

Autopista Central

Ley

Entidad

Observaciones

Ley 19.300 — Bases
Generales del
Medioambiente

Marco Legal normativa
medioambiental del pais
para regular y desarrollar
instrumentos que velen por
el resguardo del
medioambiente.

D.F.L 850/97 sistematizado
en Ley 15.840y D.F.L
206/64 — Organica del MOP

Ministerio de Obras Publicas

La Direccion de Vialidad
debe realizar el estudio,
proyeccion, construccion,
mejoramiento, defensa,
reparacion, conservacion y
sefializacion de los caminos,
puentes y obras
dependientes del Estado o
con aportes de este, menos
el caso de caminos en
concesién que deben ser
reparados por el privado.

Decreto Supremo N°900/96 -
Ley de Concesiones

Ministerio de Obras Publicas

Establece los lineamientos
que permiten el
involucramiento de agentes
privados en servicios que
anteriormente prestaba
solamente el Estado, por lo
cual se concesiona a afios el
apoyo econdmico de una
entidad en base al
funcionamiento de un
servicio necesario hacia la
poblacion.

D.F.L N°458 — Nueva Ley
General de Urbanismo y
Construcciones

Ministerio de Vivienda y
Urbanismo

Regula materias
correspondientes a la
planificacion urbana,
urbanizacién y construccion.

Decreto Supremo N°47 —
Nuevo texto de Ordenanza
General de la Ley General
de Urbanismo y
Construcciones

Ministerio de Vivienda y
Urbanismo

Determina las normas
sustantivas para la creacion
de instrumentos de
Ordenamiento Territorial y
las autoridades pertinentes.

Decreto Supremo N°47/92 —
Nuevo texto de Ordenanza
General de la Ley General
de Urbanismo y
Construcciones: Vias de
Transito

Ministerio de Vivienda y
Urbanismo

Regula la apertura de
nuevas vias de transito
publico en subdivisiones
existentes

Ley 18.695 - Orgéanica

Al Municipio le corresponde,

61



Efectos territoriales, socioecondmicos y paisajisticos producto de la transformacién de la carretera Panamericana a la via concesionada Autopista Central

Constitucional de
Municipalidades

entre otras funciones la
planificacion y regulacion
urbana de la comunay la
confeccién de su plan
regulador

Ley 18.755 — Organica de
Cambio de Uso de Suelo

Servicio Agricola Ganadero

Se procedera al cambio de
uso de suelo cuando se
estime necesario por informe
previo del SAG

Ley 17.288 — Conservacion
de Monumentos Nacionales

Ministerio de Educacién

Identifica los Monumentos
Nacionales para poder
conversarlos, teniendo en
consideracion cualquier
alteracion que pueda
modificar o destruir a estos.

Ley 18.378 - Conservacién
de Predios Agricolas

Ministerio de Agricultura

Esta autoridad esté facultada
de crear distritos de
conversacioén de suelos,
bosques y aguas.

Ademas, el presidente de la
Rep. Esté facultado a
determinar que se talen
arboles situados hasta 100
m. de las carreteras publicas

Decreto Supremo N°146 —
Norma de Emision de
Ruidos Molestos generados
por Fuentes Fijas

Ministerio Secretaria General
de la Republica

Se decretan los niveles
maximos de presién sonora
y los criterios para evaluar la
emision de ruidos molestos
que afecten a la comunidad

Norma Suiza OPB 814.41 —
Sobre la proteccion del ruido
generado por fuentes
moviles

(Norma Internacional
utilizada por el SEIA)

Norma de referencia.
Establece los limites de
fuentes de ruido con
clasificacion del I al IV.

D.F.L N°725 — Cédigo
Sanitario

Ministerio de Salud

Corresponde al Servicio
Nacional de Salud autorizar
la instalacion y vigilar el
funcionamiento de todo lugar
que se utilice para la
acumulacion de basura 'y
desperdicios de cualquier
clase.

Decreto Supremo N°55 -
Normas de Emision
Aplicables a vehiculos
motorizados pesados

Ministerio de Transporte y
Telecomunicaciones

Los vehiculos motorizados
deben cumplir un estandar
de emision y validados
segun la exigencia del
Registro Nacional de
Vehiculos Motorizados del
Registro Civil.

Resolucién n°1215/78 —

Normas sanitarias minimas
para Controlar y Prevenir la
Contaminacion Atmosférica

Ministerio de Salud

Resolucion Referencial.
Establece normas de calidad
ambiental para las particulas
en suspension (PTS)
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anhidrido sulfuroso (SO5,),
monoxido de carbono (CO),
oxidantes fotoquimicos en el
ozono (O3) y diéxido de
nitrégeno (NO,)

Decreto de Ley 2.186 —
Sobre Proceso de
Expropiaciones

Ministerio de Justicia

Reconoce el derecho a
propiedad sobre los bienes,
indicando que nadie puede
ser privado de tal derecho,
sino en virtud de la Ley
General o Especial que
autorice la expropiacion por
causa de utilidad publica o
interés nacional.

Tabla 18. Resumen de Leyes.

Autora: Renata Porcell Lizama. Fuente: Manual de Carretera vol.9 (2015) y Ley Chile (S/A)
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CAPITULO Il

METODOLOGIA
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3.1 ASPECTOS GENERALES

Esta investigacion sigue los lineamientos del método deductivo, en donde el fendmeno
es explicado en el marco te6rico y junto con la resolucién de los objetivos y los
antecedentes recopilados, se verifica la veracidad de la hipétesis.

Paralelamente se establecié en base a la problemética que la investigacién se basa en
estudios de alcance exploratorio, descriptivo y explicativo, puesto que no existen
investigaciones que hayan abordado el tema anteriormente, se recabd informacion
para formar perfiles que pudiesen caracterizar diferentes variables y se explican las
causas y factores que gatillaron las transformaciones socio espaciales del area de
estudio. (Sampieri, 1991 en Garcia, 2011)

Para la realizacién de esta investigacion se dividieron los quehaceres en las etapas de
Gabinete y Terreno y se procedera a detallar lo efectuado por cada obijetivo.

Gabinete General: Blusqueda en la literatura académica; tesis de pre y post grado,
reportes publicos y noticias que tuvieran por objeto el Eje Norte-Sur, para que de esta
manera existiese un marco de referencia de las transformaciones del area de estudio.
Junto con ello, se recabaron datos que pudieran determinar el area de estudio, sin
embargo, al no encontrar estandares normativos en Chile, se buscaron casos similares
a la carretera en el &mbito internacional para delimitar el area de estudio.

» Objetivo N°1

Gabinete:
e Revision bibliogréafica, cartografias y archivos fotograficos de la Autopista
Central que evidenciaran la evolucion del area de estudio entre los afios 1958-
2010.
e Identificacién de los cambios de la via por medio de la normativa chilena.
e Comparacion de las vias.
e Analisis final.

> Objetivo N°2

Gabinete:

e Revision bibliografica de los principales sucesos politicos, econémicos Yy
sociales a nivel nacional de los ultimos cincuenta afios, ademas de las obras
insignes de cada presidente en dicho periodo de tiempo.

e Andlisis de los hechos.

¢ Reuvision bibliografica de la transformacion de los instrumentos de planificacion
en Santiago.

¢ Reuvision bibliogréafica de la Ley de Concesiones.
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» Objetivo N°3

Gabinete:
e Revision cartografias Autopista Central y Google Earth.
e Mapeo de los elementos estructurales identificados.
e Generacion de estadisticas de los elementos estructurales.
e Andlisis final.

Terreno:
e Recorrido por la carretera Autopista Central.
e Delimitacién y marcacion de elementos estructurales y puntos de interés.

> Objetivo N°4

Gabinete:

e Revision bibliografica referente al paisaje cultural, valor de suelo y conflictos
territoriales presentes en el area de estudio.

e Revision fotogréfica del area de estudio.

¢ Revision bibliografica antecedentes comunales.

¢ Reconocimiento del area por Google Earth.

e Mapeo diferencias del Paisaje Cultural.

e Mapeo Conservacion Patrimonial.

e Mapeo Valores de Suelo.

e Mapeo Conflictos Territoriales.

e Mapeo Ruido.

e Comunicacion con Juntas Vecinales afectadas.

e Analisis final.

Terreno:
e Recorrido por la carretera Autopista Central
e Visita a los municipios localizados en el area de estudio (Departamentos
DIDECO, SECPLA o0 SECPLAN).
e Obtencién de fotografias.
e Marcacion de puntos de interés.
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Esquema Metodoldgico®

Objetivo Fuentes de Instrumento Producto
Informacién
N.1 | Reconocer la Bases de Resumen Analitico | Cartografia
evolucion historica cartografias, tematica
del area de estudio mapotecas.
Google Earth Analisis histérico
Fotografias
satelitales ArcGis v10.1 Cuadro
Comparativo
Revision
bibliografia
N.2 | Identificar los Revision Resumen Analitico | Andlisis
factores politicos, bibliografia comparativo
econdmicos, sociales
y territoriales que Esquema
hicieron posible el explicativo
desarrollo de la
Autopista Central
N.3 | Caracterizar los Revision Guia de Cartografia
elementos bibliografia Observacion tematica
estructurales que
componen la Fotografias Matrices Andlisis
transecta estudiada satelitales Comparativas comparativo
Terreno Google Earth Cuadros
Comparativos
ArcGis v10.1
Estadisticas
N.4 | Determinar los Revision Andlisis de Cartografia
efectos territoriales, bibliografia Contenido tematica
paisajisticos y
socioecondmicos Consulta a Entrevista Analisis
generados por el expertos Semiestructurada | comparativo

tramo vial en estudio

Fotografias
satelitales

Terreno

Guia de
Observacion

Google Earth

ArcGis v10.1

Estadisticas

Diagramas

Tabla 19. Esquema Metodoldgico.
Autora: Renata Porcell Lizama.

® Nota de la Autora: Esquema configurado en base a Taller de Metodologia de Pefialoza & Osorio (2005)
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3.2 LIMITACIONES

Se presentaron una serie de limitaciones para la ejecucion de este estudio, puesto que
al tratarse de una investigacion que abarca mas de cincuenta afios, la disponibilidad
de informacion de los primeros treinta es bastante problematica de obtener, pues no
se encuentran como material digitalizado, por lo que su acceso se dificulta.

Esto ocurrié particularmente al recabar datos acerca de los valores del suelo: No
existen registros publicos, ya que quién realiza ese andlisis son consultoras que
venden esos datos a inmobiliarias y al fisco para la planificacién urbana. Situacién que
se obstaculiza ain mas al intentar obtener datos anteriores a la década de los
noventa. Solo se encontraron datos en una tesis de pregrado de la Universidad de
Santiago hecha el afio 1984 de una zona acotada del &rea de estudio total de esta
investigacion.

También hubo dificultades para obtener la delimitacién y denominacién de los barrios
por donde pasa el trazado de la carretera a través de los afios, ya que ésta misma fue
un factor de cambio territorial que dividié entidades barriales, juntas de vecinos y
comunas, hallando informacién disgregada que no permitia componer una
temporalidad y espacialidad concreta en el area de estudio. Por estas razones se
determiné utilizar la localizaciébn de edificaciones patrimoniales, los cuales tienen
directa relacién con la manifestacion y conservacion de la identidad territorial en donde
se ubican.
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CAPITULO IV

RESULTADOS
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4.1. EVOLUCION HISTORICA DEL AREA DE ESTUDIO
DE LA AUTOPISTA CENTRAL (PERIODO 1958-2010)

Segun la terminologia propuesta por Giddens (1984), tres niveles temporales
configuran la estructuracion socio territorial.

e Durée: Es el nivel de temporalidad propio de la experiencia inmediata que
caracteriza las actividades y las interacciones continuas de la vida diaria,
generadas en la cotidianidad y para la cotidianidad, y que se identifica por su
caracter puntual, concreto y sincronico.

¢ Dasein: Es la escala de temporalidad que se corresponde con el ciclo vital del
humano; aunque, de nuevo, no es posible definir su duracién en unidades de
“‘calendario”, puesto que se trata de las perspectivas ciclicas que permiten
evidenciar cambios e incluso una evolucién en las practicas y los procesos.

e Lounge durée: Se refiere a la temporalidad que trasciende las generaciones (...)
Dados los largos plazos que la caracterizan, no se tiene una percepcion directa y
fiel de su realidad y puede ser necesaria una reflexion explicita a fin de
evidenciarlo.

Esta catalogacion puede llevarse también a la configuracion socio territorial, como sus
elementos estructurales transforman el espacio por fases temporales cuyo resultado
gatilla el crecimiento o en la metamorfosis de areas determinadas.

Un buen ejemplo para entender las diferentes etapas de temporalidad de Giddens es
al observar una via, ya que al presentar en algunos casos la dificultad de poder
datarla, permite la posibilidad de reconocerla en cada una de las etapas mencionadas.

Ademds, una “via” es un elemento fundamental para estudiar el comportamiento de la
ciudad, pues si se da el caso de que existe hace mucho tiempo, puede justificar la
direccion y evolucion del crecimiento de una urbe.

Su definicién la sefiala como un camino o calle destinado al transito (Educacion Vial,
2018) que nace como una huella de camino para ser utilizada como eje de
desplazamiento. Sin embargo, su importancia y dimensiones pueden cambiar segun
las variables de su entorno, flujo de transito, paso del tiempo, etc., convirtiéndola en un
objeto dindmico. Por ello la normativa chilena estima diferentes tipos de vias, las
cuales son:
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CARRETERAS CAMINOS
AUTOPISTAS | AUTORRUTAS PRIMARIOS COLECTORES LOCAL DESARROLLO
Velocidad (Km/H) 80 a 120 80 a 100 80 a 100 60 a 80 40a70 30a50
Pistas De Transito Unidireccionales Unidireccionales Unidireccionales o Bidireccionales o Bidireccionales Bidireccionales
Bidireccionales Unidireccionales
Servicio al Transito Prioridad Prioridad Absoluta Consideracion Continuidad de transito
s de peso Absoluta Principal Continuidad de transito y Consideracion secundaria
g Servicio a la Control total de Control total de Control parcial de accgsq a l? propledgd de Consideracion Primaria
= ; . similar importancia
L propiedad acceso acceso vehiculos acceso
adyacente
Se conecta con Autopistas, Autopistas, Autopistas, (Primarios) Colectores, Locales y
autorrutas, autorrutas, autorrutas, primarios Colectores, locales, Desarrollo
§ primarios primarios, y colectores Todos desarrollo)
.g (colectores) colectores (locales)
% Tipo de conexion Enlaces Enlaces y Enlaces,
S Accesos Intersecciones de Todos No Aplicable
direccionales acceso directo
Tipo de Flujo Libre estable Libre estable Libre estable Estable con restriccién Restringido por movimientos hacia y desde la
B S (préximo (préximo inestable) (préximo inestable) propiedad
25 inestable)
T 0
© Veloc. de Operacion 115-95 95-90 95-85 80-70 70-60 50-25
Vol. Tipico de UD® > 10.000 uD > 8.000 BD >3000 BD > 300 Transito y composicion variable segun tipo
transito UD > 6000 UD > Caso Especial de actividad agricola, minera, turistica
% Tipo de vehiculo Solo vehiculos Vehiculos Vehiculos
S disefiados para motorizados y motorizados y Todo tipo de vehiculos Vehiculo liviano y camiones medianos
= circular autorizaciones autorizaciones
normalmente en especiales especiales
carretera

Tabla 20. Identificacion y Caracterizacion de tipos de Vias.
Autora: Renata Porcell Lizama. Fuente: Elaboracion Propia en base al Manual de Carretera, MOP (2015)

% Nota de la autora: El termino UD hace referencia al Transito Unidireccional, total ambos sentidos. Mientras que la sigla BD, corresponde al Transito Bidireccional, total
ambos sentidos.
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Las vias, como bien se ve en el esquema anterior, poseen diferentes elementos y labores
gue se indican en el rol principal. Ademds, gracias a sus caracteristicas, es posible
identificar la localizacién de las diferentes vias, estimando si pertenecen a un area urbana o
rural.

En el caso de la Autopista Central, por sus caracteristicas infraestructurales se entenderia
dentro de la tipologia de “Autopista”. No obstante, esta es solo la realidad en el escenario
actual, pues esta carretera tuvo una transmutacion a través de los afios, la cual se detallara
a continuacion.

4.1.1. Historia y Desarrollo del Area de Estudio

Gracias a la accion de la CORFO -Agencia de gobierno dependiente del Ministerio de
Economia, Fomento y Turismo creada en el afio 1938-, cuyo principal objetivo es de
promover la entrega de mayores oportunidades a la sociedad y contribuir al desarrollo
econdmico del pais, se establece un acuerdo internacional a mediados de los afios cuarenta
con los paises del borde andino de Sudamérica para dar origen a la Carretera
Panamericana (Parrochia, 1978). Esta carretera busca comunicar la regién y ademas
otorgar una via de conectividad a nivel nacional con sentido Norte-Sur, eje de gran
necesidad para el desarrollo de Santiago que ya habia sido disefiado por el urbanista Karl
Brunner en la década del treinta.

El desafio de Santiago era involucrar a esta carretera como parte de su estrategia de
crecimiento, al tiempo de definir una estructura vial interna. (Lagos, 2010)

También por aquella época se desarroll6 también de mano de la CORFO el primer Plan
General de Transporte en Chile (1954), el cual proporcionaba importantes antecedentes
respecto al crecimiento constante que sufria el parque vehicular (Automévil Club de Chile,
1966) por lo que ya a finales de la década del cincuenta se planificé por primera vez su
disefio como un corredor vial que entregara a la poblacién una conectividad expedita en el
sentido norte — sur, pues no existia un eje de mayor envergadura que soportara la
proyeccion del aumento automotriz.

La red viaria empieza a perfilarse primeramente con escasos recursos, y en virtud de estos
nuevos requerimientos, pretende por un lado reforzar la estructura viaria existente, asi como
también ser parte del nuevo orden urbano que integre la ciudad y sirva de soporte para un
desarrollo futuro. EI PRIS del afio 1960 recoge estos modelos y los traduce en tres
corredores, un norte sur, un oriente poniente y la circunvalacion Américo Vespucio.

El anuncio de la construccion de la av. Norte Sur se dio el afio 1958, y consideré
inicialmente un trazado de seis kilometros y un perfil de ochenta metros. Mientras tanto la
ciudad se expandi6 fuertemente a la periferia, pasando de caminos rurales a avenidas
troncales para la ciudad, tales como avenida Providencia y San Pablo, Gran Avenida, etc.,
planteandose un fuerte desarrollo al sur y al oriente.
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Normativamente esta construccion se basa en la Ley de Construcciones y Urbanismo del
afio 1953, DFL 224, como instrumento de planificacién intercomunal para la implementacion
de una estrategia nacional en pro del desarrollo econémico, politico y social, y, en definitiva,
para el tratamiento de piezas de la escala de la futura Avenida Norte Sur. Dentro de las
medidas de la ley, se plasma la necesidad de implementar un plan comunal e intercomunal,
entonces el plan intercomunal de Santiago va a regular el &rea intercomunal urbana y la
suburbana, la estructura vial intercomunal, la zonificacion y el uso del suelo, las &reas
verdes intercomunal y el equipamiento urbano. El trabajo fue encargado al arquitecto Juan
Honold. (Lagos, 2010)

En el caso de la Avenida Norte Sur, se propone una extension que involucra al “Brazo
ubicado hacia el poniente que corre por la Avenida General Velasquez y tiene la mision de
conectar la carretera Panamericana y administrar el flujo internacional y el brazo ubicado al
oriente esta conformado por la av. Norte sur y la av. Ochagavia, ocupandose de los flujos
gue buscaban acceder al centro de Santiago (...) De este modo el Plan Intercomunal
propone una zonificacion del uso del suelo, agrupando las industrias para asi proteger a las
areas residenciales y optimizar el abastecimiento de materias primas a través de vias de
escala intercomunal y también busca salvaguardar la recreacion de los ciudadanos a partir
de la distribucion equilibrada de las areas verdes.” (Parrochia, 1965)

Su ubicacion se estimé en base a tres condiciones bésicas: “la disponibilidad de terrenos de
caracter rural, y el escaso desarrollo urbano desde el sur de la comuna de Santiago hasta
san Bernardo; por el norte una situacion analoga a partir de los lotes fiscales en la ribera
norte del rio Mapocho, para asi evitar el intervenir sectores urbanos consolidados y la
accesibilidad en forma tangencial al centro historico de la ciudad”. (Lagos, 2010)

En simultaneo, habia que planificar como este lograria su vinculacién con el transporte
publico y especialmente, el Metro de Santiago. Posteriormente se suma la incorporacion del
Ferrocarril Metropolitano de Santiago, logrando una nueva dimension de la red vial como
pieza urbana, conectando la red con areas industriales.

De esta manera, la Avenida Norte Sur busca ser el gran corredor que es necesario para el
desplazamiento de la produccién de ambos extremos del area central, ademas de pensarse
como una via que integre el centro de la ciudad con la red vial metropolitana y asi
constituirse como un importante acceso a la ciudad que pudiese descongestionar el nucleo
urbano.

Con el paso del tiempo y a partir de la década del noventa, Chile comienza a evidenciar un
sostenido crecimiento econémico producto de la apertura de las fronteras de diferentes
mercados comerciales internacionales, haciendo necesario un mejoramiento de las
condiciones en la infraestructura publica.

Ademads, parte de los nuevos dividendos fueron destinados a la construccion de numerosas
viviendas de interés social en partes periféricas de la Regién Metropolitana. Sin embargo, la
conectividad a esas areas no tenia los estandares necesarios para soportar el aumento de
flujo de los nuevos pobladores.
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Para dar solucién a estas situaciones, el Estado plantea una alianza estratégica entre el
sector publico y privado para desarrollar los planes de conectividad vial y aeroportuaria que
el gobierno estima urgentes. De esta forma se establece la Politica de Concesiones por el
MOP en el afio 1996, siendo la Autopista Central la primera en ser parte del Programa de
Concesiones Urbanas.

Esta hace participe el sector privado de los procesos de inversion y mantencion, explotacion
de grandes obras publicas, a través de contrato, permitiendo que privados puedan financiar
obras rentables y posteriormente puedan recuperar su inversion a través del cobro directo
de una tarifa a los usuarios, siendo el arquitecto Marcial Echefiique el precursor de esta
idea. (Lagos, 2010)

El afio 2001 comienza la construccion de la Autopista Central para ser inaugurada el afio
2004, posicionando a Chile como el primer pais latinoamericano en tener un sistema de
telepeaje con modalidad de flujo libre. En el afio 2006 se adjunté el tramo de General
Velasquez a la ruta, quedando totalmente dispuesta para toda la poblacion. (Autopista
Central, 2017)

A continuacion, se graficara un resumen temporal del desarrollo de la Avenida Norte Sur.

AV. NORTE-SUR

ANO ACONTECIMIENTO
1958 Se aprueba y dictamina su construccidn, dando partida a los estudios preliminares.
1962 - 1966 | Periodo de expropiacion de los pafios circundantes al trazado.
1965 Se modifica el trazado original impuesto en el afio 1960 por causa de la
incorporacion del Ferrocarril Metropolitano de Santiago.
1966 Comienza su construccion
1970-1974 Replanteamiento de la Avenida. Diferencias del gobierno regente con los objetivos

de la obra. No obstante, existe un concurso internacional para solucionar el
problema que se generarian en los espacios “vacios” del borde del eje.

1975 Finalizacion de la obra y apertura al publico.

1978 Inauguracién del Linea 2 del Metro de Santiago.

1987 Ampliacion de servicio de la Linea 2 hasta estacion Cal y Canto.

1996 Se establece la Ley de Concesiones del Ministerio de Obras Publicas.

2001 Inicio de Construccién de la Autopista Central.

2004 Se declara la Autopista Central como operativa y comienzan los primeros cobros
mediante el dispositivo TAG que permite libre flujo con un pago dindmico por
portico.

Tabla 21. Acontecimientos Desarrollo Av. Norte-Sur.
Autora: Renata Porcell Lizama. Fuente: Lagos (2010)
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4.1.2. Transformaciones vy Trazados

El desarrollo paulatino del transporte caminero en Chile comenz6 a mediados del siglo XXy
se debid al aumento del sector medio, un nuevo ingreso promedio y al incremento
poblacional, disparando de modo sistematico el crecimiento del parque automotor a nivel
nacional los ultimos cincuenta afios.

Afio Parque Automotriz Nacional Aumento por
(Automoviles particulares, taxis, periodo (%)
camionetas)
1960 89.197 -
1965 145.661 63,3%
1970 245.247 68,3%
1975 336.875 37,3%
1980 574.467 70,5%
1985 811.280 41,2%
1990 1.314.129 61,9%
1995 2.032.885 54,7%
2000 2.901.797 42, 7%
2005 3.735.749 28,7%
2010 5.179.991 38,6%

Tabla 22. Crecimiento Parque Automotriz Nacional.
Autora: Renata Porcell Lizama. Fuente: Registro Civil (S/A) y Correa (1990)

Con lo anterior se explica la necesidad imperiosa del fisco de efectuar obras viales que
pudiesen soportar el expansivo acrecentamiento de los automdviles, pues como se puede
observar en la tabla, desde el comienzo del disefio del Eje en el afio 1960, la cantidad de
vehiculos en el pais ha crecido hasta la actualidad en un 5707% - o sea, hay 57 veces mas
autos-, desestimando cualquier proyeccion que se haya realizado por las instituciones
competentes.

Por este motivo se llevé a cabo en la via un tipo de proyecto que se denomina “Cambio de
Estandar” por el Manual de Carretera del MOP, el cual en palabras simples se refiere al
cambio de un tipo de via a otra’.

Pavez (2006) identifica las calles y el ancho sefialado segun el Plano de Zonificacion
General para la construccion de la obra Eje Norte Sur:

" Nota de la Autora: Segun la catalogacion del Manual de Carretera, vol. n.3 (2015)
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‘ACCESO NORTE, Dividido en dos ramas: la primera desde el costado
norte de Estacion Renca al rio Mapocho, frente a la calle Walker Martinez,
60 m; y la segunda desde Huechuraba hasta el rio Mapocho, frente al
puente Bulnes, con un ancho de 60 m. /Sector Urbano: desde el rio
Mapocho hasta Avenida San Joaquin (Av. Walker Martinez, Roble y
General Velasquez) 50 m y Avenida Norte - Sur por Manuel Rodriguez,
Castro y Vial con 80 m de ancho. Sector Sur desde San Joaquin hasta Av.
Colén en San Bernardo 100 m / ACCESO SUR, desde Av. Colon hasta
empalmar con el Longitudinal al Sur de Nos, 60 m.”

Dejando una carretera que posee en gran parte de su extension dos pistas rapidas por cada
direccion y en ciertos sectores de mayor afluencia se adicionaban hasta dos ejes mas por
calzada. No existe caletera.

Treinta aflos después de la implementacién de la carretera, esta pasa a una fase de
privatizacion de la via, pasando a llamarse Autopista Central, creciendo hasta en seis ejes
por cada sentido.

Los motivos principales de la transmutacion para este caso segun las Bases de Licitacion
de la obra (MOP, 1999) son:

o “Proporcionar un servicio tal que el usuario disponga de pistas de alta velocidad, sin
intersecciones a nivel, con elementos de seguridad vial, que posibilitaran una
conducciéon mas confortable y expedita, sefializaciébn dinamica que le advertira
instantaneamente de las condiciones del transito y mecanismos de atencion de
emergencia.

e Permitir segregacion de los flujos locales posibilitando asi elevar el nivel de servicio
de las calzadas expresas y facilitando la conectividad con las actividades de borde.

¢ Habilitar elementos para la gestiébn peatonal (pasillos de puentes y pasarelas
peatonales) evitando interferencias con los flujos vehiculares de las vias expresas y
una adecuada comunicacién entre ambos costados del eje vial con facilidades para
los paraderos de buses”.

En el caso de la autopista urbana, esta tiene tanto seguidores como detractores, por lo cual
Lagos (2010) hace un resumen de los beneficios y desventajas que presenta una red vial de
gran envergadura y que repercute tanto a la poblacion como a la ciudad.
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AUTOPISTA

ASPECTOS POSITIVOS

ASPECTOS NEGATIVOS

Altera la relacion de espacio- tiempo pues
acerca lugares o bien contrae el territorio, dando
libertad de donde vivir, trabajar, estudiar etc.

Se transforma a ratos en una herida o en un
muro, trayendo consigo  segregacion,
desconexion, inseguridad, peligro y suciedad.

Una autopista facilita y multiplica los viajes. Este
aumento de movilidad involucra aumento del
orden econémico.

Limita la movilidad, al tiempo que une dos
puntos, separa otros dos, trayendo consigo
congestion 'y una cierta segregacion
econfmica — los que pagan alivianan el
transito a los que no pagan-.

Constituye un artificio técnico, el que permite
aumentar la velocidad manteniendo la seguridad
del viaje, dado que en su disefio se ha
considerado la geometria y las protecciones que
permiten un viaje fluido y seguro.

Frecuentemente es dispuesta sin considerar la
interaccién con sus bordes; desestimando el
paisaje, la conectividad y la relacion capilar
con las calles del entorno. Incluso la
posibilidad de asociar esta operacion a futuros
desarrollos inmobiliarios.

Forma parte de un paisaje contemporaneo a
partir del momento que conforma un nuevo
paisaje, o que permite aproximarse a la ciudad
de una manera distinta, inaugurando una nueva
experiencia cultural asociada a la movilidad.

Tabla 23. Aspectos de una Autopista.
Autora: Renata Porcell Lizama. Fuente: Lagos (2010)

Con todo esto es posible sintetizar la transformacién del eje segun su tipologia en el

siguiente cuadro:

EJE VIAL
DENOMINACION | Colector=> Autorruta 2 Autopista
ANO 1960 1975 2004
DUENO Estado Estado Privada
Manuel Rodriguez
NOMBRES Castro Eje Norte-Sur Autopista
Central
Avenida Viel

Tabla 24. Transformacion del eje Norte-Sur.
Autora: Renata Porcell Lizama. Fuente: Lagos (2010)
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4.2. IDENTIFICACION DE FACTORES POLITICOS,
ECONOMICOS, SOCIALES Y TERRITORIALES QUE
POSIBILITARON EL DESARROLLO DE LA AUTOPISTA
CENTRAL.

4.2.1 Origen de la Ruta 5, bajo el influjo de un estado paternalista (1958-1970)

Desde mediados de los afios 1950 a causa de la reduccién de la actividad empresarial
directa por parte del Estado por conflictos inflacionarios, se llegé a la conclusion de
respaldar al sector privado. Esta orientacion respondi6 a la base ideoldgica que se impuso
en ese periodo y que prevalecié hasta 1965, a partir de la cual se concedié una mayor
importancia al mercado como mecanismo de asignacion de recursos y al sector privado
como agente de la industrializacion.

El afio 1958 fue el ultimo afio del segundo periodo presidencial del General Carlos Ibafiez
del Campo, cuya candidatura salid electa gracias al apoyo del Partido Agrario Laborista,
Partido Socialista y Partido Feminista de Chile (Memoria Chilena, 2018)

Al finalizar el gobierno de Ibafiez, hubo que hacer frente a serias dificultades econ6micas a
causa de la baja internacional del precio del cobre, pues con esto hubo grandes pérdidas en
divisas extranjeras que obligaron a suspender casi totalmente las importaciones, situacion
gue dividio al pais en tercios politicos. Esta desvinculacién de los antiguos pactos politicos
ocurrio entre los afios 1956 y 1958.

En 1956 se formo la alianza entre los partidos Socialista, Democratico, Nacional Socialista
Popular, del Trabajo y Comunista (en la clandestinidad) que dio lugar al Frente de Accién
Popular, FRAP. Por otro lado, el Partido Radical (entidad politica que habia gobernado en
los dltimos tres periodos) se vio desplazado por el Partido Demécrata Cristiano — creado en
1957-el cual poseia un amplio apoyo social y que ademas ofrecia un camino alternativo a
los partidos establecidos.

Mientras tanto y conforme a todos los cambios politicos internos que iba viviendo el pais,
Chile vivia un proceso paralelo: El rapido crecimiento de las ciudades de mayor
envergadura y el aumento explosivo de la poblacién urbana, fenébmeno que comenzé en el
afio 1930 y que en 1960 llegd a su apogeo. La razon de esta transformacion se debia
gracias a la elevacion de actividades terciarias y al mantenimiento de area industrial de baja
escala, empleos que se encontraban en las urbes principales.

El 3 de noviembre de 1958 tomé posesion del cargo de presidente Jorge Alessandri
Rodriguez, candidato independiente quién tenia el beneplacito de los partidos liberal y
conservador (Memoria Chilena, 2018) Este basé su programa en la austeridad de la
administracion, cooperacion con los U.S.A y en la creacion de un ambiente favorable para
las inversiones extranjeras.
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El presidente electo considerd que la realizacién de infraestructura era deber del Estado,
ejecutando numerosas e importantes obras publicas durante su gobierno, sobre todo en
referentes a los planes de ordenamiento urbano-regional.

Ademas, una de las obras de mayor repercusion de este gobierno fue el cambio de Escudo
a Peso, el cual logré disminuir la inflacion que se acarreaba hace afios, estabilizando en
parte la economia nacional (Pavéz, 2006).

En 1963 llega al poder el candidato de la Democracia Cristiana Eduardo Frei Montalva,
guien a su llegada propone la Revolucién de la Libertad, politica la cual contemplaba una
reforma agraria de gran alcance, la cual involucra un impacto territorial en el sector rural
destinado a la entrega de tierras a campesinos. Ademas, acentuo la participacion ciudadana
de la mano de creaciéon de sindicatos, juntas de vecino, centros de madres, cooperativas
etc., buscando con ello mejorar la calidad de vida de los sectores mas vulnerables, sobre
todo enfocandose en programas de viviendas sociales, por lo que creé el Ministerio de
Vivienda y Urbanismo y la Oficina de Planificacién Nacional, con rango de Ministerio. Esta
ultima entidad dependia directamente del presidente y de la capacidad presupuestaria
nacional.

Frei Montalva hasta el dltimo afio de su periodo sostuvo la importancia de una inversion
basica por parte del Estado en caminos, ferrocarriles, puertos y transportes. Sin embargo,
los problemas que desencadend la inflacion (la cual lleg6 a un 27%) dificultaron esta vision.

A partir de 1965 el Estado nuevamente asumio el liderazgo en el proceso de inversion
directa. Frei Montalva tuvo el objetivo de cambiar el sistema capitalista y promover un
proyecto comunitario que se asociod a la promocién popular, a la ley de juntas de vecinos, a
la continuidad estatista de la economia, a la introduccidon de criterios restrictivos de la
funcion del capital, a la inversién extranjera y a las actividades privadas.

En este contexto el sector privado redujo significativamente su actividad inversionista
auténoma, es decir aquella no ligada al financiamiento publico. En ese momento se
comenzard a gestar el primer Plan de Transporte para Santiago.

Dos afios mas tarde se determina que la localizacion manufacturera de Chile estaba
concentrada en la Regién Central de Chile, siendo tres las areas principales: Santiago,
Valparaiso-Vifia del Mar y Talcahuano-Concepcién en un 94,6%. Mientras, el otro 4,6% se
ubicada en areas intermedias entre las actuales VI y VIII regién. Esta franja formaba parte
de un sistema de circulacién Santiago-Sur, estando marginado todo el litoral. Asi, el centro
metropolitano de Santiago mantenia fuertes vinculaciones con la regién central-sur a través
de la depresidn central, mediante su sistema de comunicaciones por ferrocarril y carretera,
logrdndose alimentar una débil industrializacion apoyada en la infraestructura de las
capitales provinciales. Las areas litorales cercanas a Santiago, al sur del puerto de San
Antonio, estaban ausentes de la organizaciéon gravitacional de las metrépolis principales y
secundarias, llevando una existencia ajena a su dinamismo, con una vida econémica
obsoleta. De esta forma, la concentracion de poblacién y actividades del “Chile tradicional”
no daba lugar a una macro region homogénea en su desarrollo, encontrandose alli con
mayor dramatismo el desequilibrio entre la calidad de vida urbana y rural (Pavéz, 2006)
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Una consecuencia del desarrollo de las ideologias totalizantes que comenz6 a darse en
Chile desde los afios 1960, llevdé a la polarizacién ideoldgica y politica con funestas
consecuencias para la convivencia demaocratica. Esta polarizacion tuvo efectos también en
el plano econdmico, porque junto con el cuestionamiento radical de todo el sistema social, la
credibilidad y las expectativas empresariales se deterioraron rapidamente conduciendo a la
congelacion de la inversion privada. El Estado se vio obligado a asumir el peso casi total de
la nueva formacion de capital. Pero, este requerimiento chocaba con otro efecto directo e
inmediato de la mayor participacion politica: El uso de los recursos publicos para acelerar la
redistribucion del ingreso y el aumento del bienestar de los nuevos grupos sociales. Esta
contradiccibn se manifestd principalmente en el presupuesto fiscal y condujo a dos
resultados: El endeudamiento externo masivo y la expansion monetaria. Ambos resultados,
con afectos acumulativos que intensificaron los desequilibrios desde el frente fiscal,
aceleraron la inflacion y llevaron los déficits externos fuera de control. Todos estos
desequilibrios no son las Unicas causas en la crisis desde la década de 1970, pero tuvieron
un rol extremadamente importante (Pavéz, 2006)

4.2.1. Origen e implementacion de los primeros Instrumentos de Planificacién
Territorial para Santiago

La preferencia de la poblacion por la zona central se manifesté desde la Colonia gracias a
los recursos naturales disponibles y la bondad del clima. Esta situacion se evidencié durante
toda la historia, agudizandose en el periodo de industrializacion, alcanzando su nivel
maximo entre 1952-1960. La poblacién aument6 en un 65% en las areas metropolitanas de
Santiago, Concepcion y Valparaiso, cuyas ciudades hacian una sumatoria del 80% del total
nacional.

La poblacién rural entre los afios 1950 y 1970 pasé de ser de un 39,9% a un 22,4%
aumentando considerablemente el universo urbano y desencadenando consigo problemas
criticos de insalubridad ambiental, dando origen a las poblaciones callampas con mas de
75.000 habitantes y conventillos con 60.000. Estos lugares en general no contaban con los
servicios basicos y estaban insertos en el ambiente téxico de las industrias en donde la
mayoria trabajaba como obreros.

Posteriormente gran cantidad de estas familias serian trasladadas a terrenos
semiurbanizados en la periferia del &rea metropolitana, dando lugar a nuevos conflictos
territoriales por solucionar.

Por estas razones, el crecimiento del area urbana tuvo que expandirse rapidamente para
poder sostener a esta nueva oleada de migracion; entre los afios 1950-1960 aumentd su
superficie en promedio 950 hectareas al afio. Lamentablemente este crecimiento fue a
expensas de las mejores tierras agricolas, perdiéndose al afio 1975 mas de 22.000
hectéreas de cultivo.

Fue en el Seminario del Gran Santiago, realizado en 1957 que se dio a conocer este
conflicto de gran profundidad.
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Este encuentro con invitados internacionales permitié identificar los importantes problemas
gue estaba viviendo la ciudad, tales como la nula zonificacién de los suelos, los problemas
de salubridad por el asentamiento de poblaciones callampas y conventillos, dificultades en
la infraestructura urbana que permitiera sostener a la poblacién que migré del campo, la
excesiva centralizacion de las actividades y las pocos corredores que permitian
descongestionar el paso de carga de abastecimiento -sobre todo desde el sur-,
determinaron que como medidas esenciales para poder mejorar esta situacion era la
expansion de la ciudad, extendiendo el Santiago hacia las comunas que en ese momento
eran satélites y la instauracion de contar con un sistema jerarquizado de vias de acuerdo a
su uso: Vias de alta velocidad, calles y avenidas de mediana velocidad y calles vecinales de
velocidad minima. (Observaciones que ya habia hecho el urbanista Karl Brunner el afio
1932)

Fue el arquitecto René Urbina Verdugo quién en esta instancia reiterd la necesidad de
“lineas de circulacion norte-sur, distribuidas de oriente a poniente”.

En base a las observaciones que se realizaron en el Seminario, se creyd menester ejecutar
instrumentos regulatorios. A comienzos del afio 1958 y hasta el afio 1960 se trabajé en el
Plan Micro-Regional de Santiago, en el cual se pretendia expandir la red vial por toda la
micro-regiéon, produciendo un corredor viario y ferroviario que comunicara principalmente el
Gran Santiago y Gran Valparaiso ademas de estimar ciudades satélites. (Tanto existentes
como proyectadas hasta el afio 2000)

El Estado mirando como el pais se reconfiguraba, debié tomar el rol de Planificador, aquel
que coordinaba y arbitraba los diferentes agentes que interfirieran en el proceso de
desarrollo, de esta manera el Estado otorga a la sociedad una supuesta direccién de
progreso, ordenando los deberes de los diferentes interventores y asi llegar a una direccion
comun ya definida por el estamento publico.

El papel del planificador se vuelve estratégico, pues ensambla las &reas politica y
econdmica, lo privado y lo publico, de esta manera la autoridad se dota de atribuciones y
competencias para promover y controlar la evolucién urbana seguin las nuevas normas
regulatorias. Quién concretiza estos esfuerzos es el Ministerio de Vivienda y Urbanismo, el
cual tuvo dos funciones principales: La de planificacion y ejecucion, derivAndose en los
diferentes departamentos y corporaciones semiautbnomas que lo integraban.

Seguidamente nace la necesidad de asociar el desarrollo urbano y regional con los
objetivos econémicos y nacionales. Con este motivo se instaur6 como instrumento la
Politica Nacional de Urbanizacién, la cual tuvo problemas de implementacién en su
arranque pero que finalmente configurd las directrices para las posibles inversiones de
desarrollo urbano y regional.

A menor escala fue la Direccion de Planificacion del Desarrollo Urbano, oficina dependiente

del MINVU quién tomo la operacion en sus manos y determind las normas para los
siguientes instrumentos:
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¢ Plan Regulador: Para la planificacion del desarrollo fisico de las ciudades. Antes a
manos del MOP. Este disponia de mantener o modificarlo y de utilizarlo como una
herramienta orientadora para la inversion comunal

e Asistencia Municipal: Promovia la programacién del desarrollo comunal desde la
comuna, contemplando subsidios, remuneraciones, etc. Limitdndose a los
municipios principales y de mayores recursos.

¢ Planificacion Metropolitana: Comenzaria con una modificacién del Plan Intercomunal
de Santiago de 1960, con un fuerte énfasis en los estudios preinversionales y una
participacion mas activa de los gobiernos locales.

En el afio 1960 se presenta el Plan Intercomunal de Santiago 1960, primera herramienta
oficial de ordenamiento territorial para el Gran Santiago de la época (constituido por 27
comunas).

En este se limita y zonifica la ciudad, ademas se proyecta estructura vial y corredores que
permitan potenciar subcentros dentro de la regiobn para descongestionar el centro

fundacional.

A continuacion se identifican los trazados adoptados para lograr estas medidas:

CARRETERAS DE ACCESO A SANTIAGO

- Carretera Panamericana*, Ochagavia, Camino a San Antonio (Av. Pedro
Aguirre Cerda), Camino a Lonquén, Camino a Valparaiso por Lo Prado,
Camino Macul — Las Vizcachas- Av. Vicuiia Mackenna.

e ANILLOS DE CIRCUNVALACION DE LAS COMUNAS PERIFERICAS
- Anillo exterior de Américo Vespucio
- Anillo Dorsal

e SISTEMA DE DISTRIBUCION INTERMEDIO
- Anillo Intermedio

e VIAS RADIALES INTERCOMUNALES

e AVENIDAS PARQUES

e CAMINOS TURISTICOS
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4.2.2. La Ruta 5, bajo el prisma de un Estado Socialista (1970-1973)

En 1970 llega al poder Salvador Allende, quién postuld la “Via chilena al Socialismo” y le dio
la categoria de Estado de Derecho a un nuevo paradigma politico, social y econdmico.
Su gobierno nacionaliz6 el cobre, aceler6 la reforma agraria e incrementé el poder de
Estado sobre la economia, dejando en un segundo plano a los privados. Al afio 1973 el
Fisco manejaba el 80% de las industrias y la produccién nacional.

Acarreando desde décadas el problema inflacionario del circulante nacional, su nivel llegé al
punto mas critico en este periodo, logrando un 140% que luego disminuyé draméaticamente
al 1% diario, perdiendo las reservas del Banco Central y gatillando como alternativa viable el
mercado negro. Aquello gener6 graves conflictos de abastecimiento y revueltas sociales. La
oposicibn se manifestaria dandoles su apoyo a los camioneros, quienes cesaron sus
actividades y agravaron la situacion.

El 11 de septiembre de 1973 culmina el mandato del presidente Salvador Allende de la
mano del Golpe Militar, iniciandose un periodo conocido como “Gobierno Militar’ o
“Dictadura”, el cual transforma completamente el paradigma econémico y social establecido
en Chile desde su nacimiento dandole paso al establecimiento del modelo neoliberal.

Se daré paso, posteriormente, a una nueva fase histérica de desarrollo hacia fuera, en el
contexto del capitalismo mundial dominado por las empresas transnacionales y por el
resurgimiento del mercado de capitales internacionales que sigui6é al shock del petréleo de
1973. El desarrollo de las exportaciones no tradicionales parecié ser la columna vertebral de
una nueva estrategia.

Uno de los megaproyectos emblematicos del Disefio Urbano chileno se realizo en este
periodo. En el afio 1972 la Corporacion de Mejoramiento Urbano (CORMU) llamo
internacionalmente a un concurso para remodelar el centro de Santiago, especificamente en
el borde norte del poligono fundacional, buscando ampliar los servicios metropolitanos y
ademas una nueva zona de alta densidad residencial que habitara el sistema vial norte-sur
y la red de metro, integrandolo ademas con los importantes edificios institucionales que
existian en la zona.

Una de las hipétesis del objetivo de la celebracién de este certamen tiene un trasfondo
social y politico, postulando qué “La CORMU queria evitar que la plusvalia generada por
una intervencién urbana tan importante fuera captada por empresas inmobiliarias privadas,
y que -conforme a nuestro propésito de detener el proceso de segregacion urbana- se
retuviera en el lugar a las familias residentes en el sector, cualquiera que fuera su nivel de
ingreso econémico”

(Gurovich, 2015).

El concurso se llevé a cabo con éxito, postulando oficinas de arquitectos de Argentina,
Francia, Sudéfrica entre otros. Si bien gand el pais trasandino y se presupuestdé que el
proyecto se llevase a cabo, este finalmente no se concret6 por los problemas econémicos y
politicos que vivia la Unidad Popular, ademas de la nula voluntad del Gobierno Militar de
seguir con los planes del periodo anterior.
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4.2.3. Los efectos de la Dictadura en la implementacion del Eje Norte Sur (1973-

1990)

Hacia el afio 1975, el gobierno del General Augusto Pinochet inicio una reestructuracion
capitalista para efectos de una mayor insercibn en la economia mundial. ElI estado
abandono entonces su tradicional intervencién directa en la economia. La estrategia incluyo
una apertura externa a través de la rebaja de aranceles, liberalizacion de los mercados y un
rol subsidiario y neutral para el Estado.

Las proposiciones béasicas de la teoria neoclasica sobre el crecimiento y la movilidad
territorial de los factores cobraron fuerza. Se consider6 que una economia descentralizada
de libre mercado permitiria una distribucion mas equilibrada de la produccién, de la
poblacion y del bienestar en el territorio. La concentracion econémica y demografica en
Santiago y los desequilibrios regionales podrian desaparecer.

El suelo urbano ya no era considerado un recurso escaso Yy la intervencion del Estado en los
mercados inmobiliarios era causa de la escasez de suelo, asi como de los principales
problemas urbanos.

Dentro de las grandes transformaciones territoriales gestadas se pueden observar:

e Una fase de desestructuracion del modelo anterior, caracterizada por un marcado
retroceso industrial, la eclosion de problemas sociales y la aparicion de nuevas
actividades productivas con ventajas comparativas en los mercados externos.

¢ Una fase de reestructuracion, cuyo inicio puede ubicarse hacia 1985 y se caracteriza
por un crecimiento econdmico sostenido, la diversificacion de la produccién, una
fuerte reconversion industrial y una progresiva terciarizacion. (Pavez, 2003)

En este periodo politico se inaugura finalmente y después de 9 afios de construccién el
Corredor Eje Norte-Sur, conformado por vias, lineas férreas y linea de metro.

Este nuevo eje vino a suplir la historica falta de un gran eje que pudiese cubrir las distancias
norte sur, teniendo como funciones principales “El Acceso al centro de la ciudad desde el
sur y norte de la metropolis, acceso a Santiago desde el sur y norte del pais, facilitar el
transporte desde la parte sur a la parte norte de la metrépolis y facilitar el atravieso norte-sur
del transporte de carga y de larga distancia” (Parrochia, 1978).

4.2.4. La transformacion del Eje Norte-Sur a Autopista Central producto de la
implementacién de politicas neoliberales (1990-2010)

La restauracion de la democracia en 1990 dio inicio a una tercera etapa de lo establecido en
el Gobierno Militar, la cual se originé bajo nuevos lineamientos politicos, pero que no implico
grandes cambios respecto a lo ya establecido en las primeras etapas, sino perfeccionar la
dinamica ya implementada dandole paso a un nuevo periodo de desarrollo capitalista al pais
de la mano de los activos privados quienes asumieron el papel principal.
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Estadisticas histéricas entregadas por el Banco Mundial (S/A) indican el crecimiento del PIB
de un 7% entre 1985 y 1995 y una disminucién de la inflacion en méas de un 20%.

Dentro de los cambios territoriales impuesto por estas politicas fue la expansion de la
ciudad al declarar que el suelo no es un bien escaso, lo cual gracias al cambio de figura
legal da cabida al establecimiento de predios de agrado en la periferia de la ciudad,;
emplazamientos para sectores socioeconémicas de nivel medio alto y alto.

Otra de las maneras para favorecer al sector inmobiliario fue la erradicacién de los
campamentos de las areas de mayor valoracion del suelo, trasladando a mas de 30.000
familias a nuevas localizaciones de baja plusvalia, lo cual agudizé los patrones de
segregacion socio espacial.

También se estimuld la construccion de viviendas por medio de empresas constructoras
quienes construian a quienes podian optar al subsidio habitacional, politica que fue en
picada con los afios, pues al aumentar el precio del suelo, las casas entregadas poseian
una calidad minima gatillando graves problemas habitacionales a los beneficiarios.

En la etapa de desestructuracion, la dinAmica econémica y la localizacién de las actividades
produjo tres formas de suburbanizacion que son imperantes en el paisaje actual, estas son:

- Crecimiento de pueblos y ciudades ubicados en la RMS e incluso, en regiones
vecinas, comprendidas en un radio de aprox. 100 kildmetros. desde el centro de Santiago.
Este fenébmeno se inici6 en la fase que se vincula a la expansién de actividades de
exportacion. En la fase de restructuracidn, esta tendencia se apoya ademas en la
descentralizacion de funciones residenciales y productivas dentro de una virtual “region
urbana central” teniendo como centro Santiago.

- La subdivisién de suelos agricolas fuera del Area Metropolitana de Santiago (AMS) y
de las otras ciudades de la regién ha generado parcelas de agrado, condominios, clubes y
cooperativas para familias urbanas de altos ingresos y medios altos. Este crecimiento
intersticial equivale al desarrollo de una ciudad “informal” y discontinua, carente de
regulaciones y planificacion urbana con fuerte demanda de infraestructura.

- La formacion de una periferia multifuncional, y no solo residencial de Ila
suburbanizacién tradicional. El concepto de suburbios dormitorios dependientes del centro
de Santiago o en algunos casos, de subcentros de servicios intraurbanos ya no basta para
describir el desarrollo de Santiago. Mientras mayor el nivel de ingresos en los suburbios,
mayor la tendencia a la multifuncionalidad y consecuentemente a la autosuficiencia de los
suburbios.

Las medidas de accidon complementarias a las politicas de desarrollo urbano fueron la
tarificacion vial, gravamenes a los combustibles, mejoramiento de los servicios publicos y la
creacion de servicios de superficie de autopistas de alto estandar que fuera percibida como
una alternativa real. De la mano de esta Ultima nace una nueva politica, la de concesiones
viales urbanas, dando paso a la construccion de autopistas y promoviendo con ello el uso
del automovil privado. Estas librarian de la congestion y servirian para descontaminar pues
a mayor velocidad los autos contaminan menos. En su plan inicial se determinaron siete
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autopistas, las cuales son: Costanera Norte, Radial Nor-Oriente, Circunvalacion A. Vespucio
Norte y Sur, Anillo Intermedio, Acceso Sur y Autopista Central.

Su precursor, el académico de Cambridge y graduado de la Universidad Catélica Marcial
Echefique, indica que ‘tanfo el suelo como el transporte funcionan como mercados
interrelacionados. Cualquier cambio en los usos del suelo suscitard una demanda en el
sistema de transporte, sin embargo, lo importante es que un cambio en la oferta de
transporte provocara una demanda en lo usos del suelo. Esto ultimo es lo que generalmente
no se entiende: la oferta de transporte es la que determina en gran medida el crecimiento de
la ciudad” (Echefiique, 1991 en Lagos, 2010).

Ademas, en otras declaraciones afirma que “el sistema de vias expresas concesionadas da
una alta rentabilidad social, con una importante distribuciéon a favor de los grupos sociales
bajo y medio. Ademas, las concesiones son rentables privadamente para sus operadores
(...) la movilidad permite una cierta eficiencia en el intercambio econdmico, lo cual
determina una mayor rentabilidad, haciendo que en términos practicos la RENTA se plantee
en términos de su MOVILIDAD”.

La primera autopista concesionada fue la Autopista Central en el afio 2004 y con operacion
de extension completa al afio 2006, sumando méas de 60 kilometros de longitud. Atraviesa
15 comunas del Gran Santiago y posee un sistema de telepeaje de flujo libre pionero a nivel
mundial (Autopista Central, 2017) dando inicio a una nueva etapa en el transporte de la
Region Metropolitana.

Periodo | Denominacion Presidentes Acontecimientos y/u Obras
1958- Presidencial o Carlos Ibafiez del Campo e Seminario del Gran Santiago
1970 Paternalista (1952-1958) (1957)
Jorge Alessandri Rodriguez e Instauracion del primer
(1958-1964) Instrumento de Planificacion de
Eduardo Frei Montalva Chile: PRIS (1960)
(1964-1970) e Creacion del Ministerio de

Vivienda y Urbanismo (1965)
e Inicio de Construccién del Eje

Norte-Sur
1970- Socialista Salvador Allende Gossens e Concurso de Disefio Urbano
1973 (1970-1973) para Remodelacion del Eje Norte-
Sur (1972)
1973- Dictadura Augusto Pinochet Ugarte ¢ Instauracion Modelo
1990 (1973-1990) Neoliberal (1974)
e Inauguracioén Eje Norte-Sur
(1975)

¢ Inauguracion Linea 1 Metro
de Santiago (1975)
e Inauguracion Linea 2 Metro
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de Santiago (1978)

1990-
2010

Democracia
Neoliberal

Patricio Aylwin Azécar
(1990-1994)

Eduardo Frei Ruiz Tagle
(1994-2000)

e Aprobacién Ley de
Concesiones (1996)

¢ Inauguracion Autopista
Central (2004)

Ricardo Lagos Escobar
(2000-2006)

Michelle Bachelet Jeria
(2006-2010)

Sebastian Pifiera Echenique
(2010-2014)

Tabla 25. Resumen de Obras por Periodo Presidencial.
Autora: Renata Porcell Lizama.

4.2.5. Evolucién Planificacién Territorial de Santiago de Chile.

En el afilo 1960 se establecid el Plan Regulador Intercomunal de Santiago (PRIS). Fue
disefiado y ejecutado desde fines de los afios cincuenta en la Direccion de Planeamiento
del MOP por equipos liderados primero por Juan Honold y Pastor Correa y luego por Juan
Parrochia, buscando ajustar la imagen de la ciudad y encauzar su crecimiento.
Esta herramienta pionera se baso6 en premisas tales como la zonificacién, el limite urbano y
la reserva de fajas fiscales que entretejieran una vialidad estructurante, las cuales eran: “e/
anillo de la circunvalacion Américo Vespucio, que rodeaba a la ciudad; el eje Norte-Sur que
haria cruzar la carretera Panamericana y la Av. General Veladsquez por el centro, y el eje
Oriente-Poniente, que partiria en la precordillera con la avenida Kennedy, cruzaria la ciudad
bordeando el rio Mapocho por las costaneras Norte y Sur, y empalmaria a la salida de
Santiago con la carretera a Valparaiso (Ruta 68). De manera similar, la carretera
Panamericana y la Circunvalacion Ameérico Vespucio empalmarian con el camino al puerto
de San Antonio (Ruta 78) en el surponiente de Santiago”, (Parrochia, 1965) finalizando el
plan con ejes de escala local.

Respecto a los bordes del area urbana, Poduje (2006) identifica que “en casi toda la ciudad,
y con la excepcién del sector oriente, se restringia el crecimiento al interior del anillo de la
circunvalaciéon Américo Vespucio, incorporando a Maipul, Puente Alto, San Bernardo y
Quilicura, en ese entonces localidades satélite (...) Al interior del limite se regularian los
usos del suelo siguiendo el modelo de zoning. Las industrias se clasificaron en peligrosas,
molestas e inofensivas, y se establecieron zonas exclusivas para cada una. Se trataba, por
un lado, de proteger las zonas residenciales y, por otro, de localizar a las industrias a lo
largo de las vias estructurantes para facilitar la distribucion de las materias primas. Aunque
no se planificaron expresamente las zonas residenciales, se reservaron terrenos para
viviendas econdémicas y de autoconstruccion, de preferencia en la periferia. Las zonas
residenciales serian servidas por una serie de subcentros comerciales y comunales”.

Los conflictos comenzaron a poco andar, pues el Estado fue quien rompié su propia
legislacion. A través de la Corporacion de la Vivienda (CORVI) y posteriormente el
Ministerio de Vivienda y Urbanismo (MINVU), el fisco determiné la construccion de viviendas
de interés social en areas periféricas fueras del anillo urbano establecido, desencadenando

87



Efectos territoriales, socioecondmicos y paisajisticos producto de la transformacién de la carretera Panamericana a la via concesionada Autopista Central

una continua dispersion espacial. La gran cantidad de migrantes que llegaba a la ciudad
desde las olas migratorias de los afios treinta llevé a albergar cantidades impensadas: “en
los diez afios que van desde 1960 hasta 1970 acumul6 la mitad de su crecimiento histérico
desde 1541”, (Petermann, 2006)

También, dentro de los lineamientos del Plan se proyecté el desarrollo de subcentros como
el Parque Arauco al oriente y el Plaza Vespucio al poniente de la ciudad ademas del
ferrocarril y autopistas suburbanas orientadas al crecimiento localizado de areas alejadas,
“de hecho, el programa de concesiones urbanas de principios de los afios noventa ejecuta
obras previstas en ese entonces”. (Poduje, 2006)

Luego de la década de promulgar el PRIS, se declaré que el limite urbano era una mala
estimacién tanto territorial como econdmica, ya que aumentaria el valor del suelo urbano.
Arnold Harberger (s/a, en Poduje, 2006) economista de la Escuela de Chicago, sostenia
qgue “El limite urbano distorsionaba al mercado del suelo. Por un lado, aumentaba el precio
del suelo urbanizable porque restringia su oferta. Por otro lado, disminuia el precio del suelo
rural porque prohibia la urbanizacién mas alla del limite. Si se suprimia el limite, se
pensaba, el precio del suelo urbano disminuiria, sobre todo en la periferia de la ciudad. Al
mismo tiempo, la nueva politica de desarrollo urbano afirmaba que la expansién de la
ciudad no ponia en riesgo el abastecimiento de alimentos —el suelo urbano no es un bien
escaso-".

Fue por esto qué en el afio 1979 se ampli6 el limite del area urbana, expandiéndose de
modo considerable (Poduje, 2006) con base legal del DS N°420 del Minvu, el cual incluia
desde ahora las comunas de Conchali, La Cisterna, Las Condes, La Florida, La Granja, La
Reina, Maipt, Nufioa, Puente Alto, Providencia, San Miguel, Santiago, San Bernardo,
Pudahuel, Quinta Normal, Quilicura y Renca. (Biblioteca del Congreso Nacional, S/A)

La expansion de esta area “crecio apreciablemente hacia el Sur y el Poniente. La suma del
area ya urbanizada mas el area urbanizable alcanzaba a 100.000 ha, mas de 2,5 veces la
superficie urbanizada en ese entonces”. Sin embargo, no se concretd lo esperado pues “a
ampliacién del limite no afecté mayormente al crecimiento periférico de Santiago. La ciudad
continu6 expandiéndose, pero a tasas mucho menores, tanto asi que el consumo de suelo
fue incluso menor que mientras estuvo vigente el PRIS: Los precios del suelo no bajaron a
pesar de que la superficie potencialmente urbanizable aumenté mucho. La razén, es que el
precio del suelo en Santiago depende de la oferta de suelo factible de urbanizar y no del
tamafio del &rea de expansion urbana. Si bien en apariencia la oferta de suelo aument6
enormemente, la cantidad de suelo factible de urbanizar lo hizo mucho menos”. (Poduje,
2006)

Pese a que este nuevo Plan Regulador tomaba medidas respecto a su superficie, éste no
desarroll6 ningun instrumento que normara a las inmobiliarias respecto a la infraestructura y
equipamiento necesario para conectar los nuevos puntos residenciales periféricos con el
centro, y es que “sin instrumentos que permitan incorporar suelos nuevos de manera
expedita, es casi irrelevante dénde se trace el limite, porque sélo la disponibilidad de suelo
factible de urbanizar afecta al mercado”. (Petermann, 2006) Es asi como las nuevas
residencias se establecieron en los terrenos circundantes mas cercanos a la ciudad ya que
“los nuevos desarrollos inmobiliarios privados no ocuparon el suelo que abrié el DS N° 420
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hacia el Sur y el Poniente como se esperaba. La razén es muy simple: antes de hacerlo era
preciso extender las redes de agua potable y de transporte, y el costo de hacerlo hacia
inviable el negocio inmobiliario. Esta situacibn se mantuvo hasta el auge econémico que
comenzd en 1985 y sobre todo luego de la implementacién del subsidio habitacional para
viviendas sociales y basicas, que aceleré el consumo de suelo, siempre en los margenes de
la ciudad consolidada”. (Poduje, 2006) Posteriormente a ese afio, es que se dio origen a los
primeros grandes disefios inmobiliarios destinados a la naciente cantidad de familias de
clase media en las comunas que hoy, son algunas de las mas populosas en el Gran
Santiago: La Florida y Maipu, dandole continuidad a la mancha urbana y adhiriendo estos
nuevos sectores al &rea metropolitana.

También por este entonces se evidencia un nuevo fendmeno socio territorial: ElI nacimiento
de las parcelas de agrado.

Estas se originan a comienzos de los afios ochenta, bajo el amparo del Decreto n° 3516 del
Servicio Agricola Ganadero (SAG) como la subdivision de hectareas de uso agricola en el
area rural de la Regién Metropolitana y poseen 5000 m2 sin posibilidad de dividirse segin
las normativas estipuladas.

Répidamente comenzaron a ser un bien apetecido por la clase media y alta. Su atractiva
publicidad clamaba tranquilidad bucodlica con conexiones modernas y expeditas al centro de
la ciudad. Pirque, Calera de Tango, Pefaflor, Lampa y Colina, fueron de las primeras
comunas que comenzaron a lotear sus grandes pafos agricolas, pues, aunque el valor del
suelo era mucho menor que en el centro de la ciudad, compensaba el valor que podria
haber obtenido por un uso agricola.

Esta nueva transformacion no solo repercutié directamente en los usos de suelo de las
zonas reconfiguradas y de su naturaleza paisajistica, pues ademas del cambio local que
esto conllevd, también lo fue a manera mas regional, siendo un nuevo factor argumentativo
para la extension y mejora de ejes viales que permitieran la conexion de comunas satélites
con la ciudad consolidada.

El préximo Plan Regulador tardd6 mas tiempo, pues el diagnéstico que concretd la nueva
planificacion tuvo lugar gracias los resultados obtenidos en el Censo de 1992. En éste se
pudo observar un resultado gatillador: Por causa de la disminucién de la poblacion de las
comunas centrales, los municipios periféricos habian sorteado un crecimiento explosivo, y la
gran culpa apuntaba al DS N°420 de la década del setenta. Las consecuencias mas fuertes
se podian sintetizar en las siguientes: “desaprovechamiento de la infraestructura
preexistente; aumento de la contaminacion y la congestién; aumento de los tiempos de
traslado hacia los lugares de trabajo, todavia concentrados mayormente en el centro, y la
supuesta ocupacion progresiva de suelos agricolas de éptima calidad” (Poduje, 2006).

Luego de la desestimacion del decreto, el nuevo limite abarcaba las areas ya urbanizadas y
las aun urbanizables. Fuera del anillo se denominaba el area excluida del desarrollo urbano.
Se determiné regular el uso de suelo de estas areas, las cuales se estipularon de la
siguiente manera:
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Dentro del limite urbano

Fuera del limite urbano

Zonas habitacionales mixtas; viviendas,
comercio y servicios menores.

Areas de alto riesgo para asentamientos humanos;
guebradas, zonas susceptibles a las inundaciones o
Areas cercanas a instalaciones peligrosas; centrales
nucleares o estanques para almacenar gas.

Zonas de actividades productivas y de
servicio de caracter industrial (Desde
ahora toda industria debia instalarse
fuera el anillo de Américo Vespucio)

Areas de valor natural y/o de interés silvoagropecuario;
zonas de proteccién ecolégica, las areas de
recuperacion de suelo agricola y las areas
silvoagropecuarias mixtas y exclusivas (ISAM).

Zonas de equipamiento metropolitano o
intercomunal, equipamiento, sitios
eriazos, areas verdes o los parques.

Areas de resguardo de  macroinfraestructura
metropolitana incluian a las fajas reservadas para
infraestructura vial, ferroviaria o sanitaria, y para

instalaciones para transportar energia.

Tabla 26. Regulacion de los usos de Suelo.
Autora: Renata Porcell Lizama. Fuente: Poduje (2006)

Por otra parte, la normativa también contemplaba la inclusiébn de las comunas de San
Bernardo y Calera de Tango.

Por ese entonces, el limite urbano comprendia, unas 62.000 hectareas, para una poblacion
aproximada de 4,5 millones de habitantes. Esta integracion de provincias circundantes a la
del centro, detona un nuevo proceso de extension del Plan Regulador, en donde se
adhieren entre 1994 y 2007, més provincias a la mancha urbana, extendiendo su cobertura
hasta cubrir la totalidad de la Region Metropolitana. (Cooper & Henriquez, 2010)

En la siguiente cartografia se pueden observar las modificaciones por provincia y los afios
de cambio y crecimiento del Plan Regulador Metropolitano:
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Modificaciones por
Provincia

Simbologia

Provincia de
Chacabuco

Provincia de
Santiago y
Provincia de
Cordillera

|

>
MELIPILLA |
INTERCOMUNAL SUR

) Provincia de
AMPLIACION 2006

Melipilla

Autopista
Central

Mapa 2. Modificaciones por Provincia
Fuente: Poduje (2006)

La integracién de la provincia de Chacabuco en el afio 1997 al Plan actual y los nuevos
contratos inmobiliarios e infraestructurales que comenzaron a gestarse gracias a la
ampliacion del limite urbano desarrollados puntualmente en las Zonas Urbanas de
Desarrollo Condicionado (ZDUC), Areas Urbanizables de Desarrollo Prioritario (AUDP) y
Proyectos de Desarrollo Urbano Condicionado (PDUC) en el afio 2003, modificaron el
PRMS del afio 1994. Sin embargo, es el PRMS 100, presentado el afio 2010 y aprobado
finalmente en el afio 2011, es el cual contiene todas las medidas tomadas desde la Ultima
herramienta oficial, delimitando la Regidon Metropolitana por medio de los rios Mapocho y
Maipo, el Cerro Chena y la via estructurante de la Ruta 5 Sur (Autopista Central). Ademas,
se incorpora el norte de Quilicura. Las razones de la expansién del uso de suelo urbano son
el “inminente agotamiento de suelos urbanizables al interior del limite urbano vigente, y la
inclinacion de la creciente demanda por tipologias de vivienda en extension”.

En base a lo expuesto, Cooper & Henriquez (2010) esquematizan en conjunto con los
nuevos actores y factores la propuesta territorial del Plan Regulador Metropolitano.
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Figura 3. Esquema de la nueva periferia de Santiago.
Fuente: Cooper & Henriquez (2010)

A causa del crecimiento del Gran Santiago se determina la ampliacién del Limite Urbano, en
donde se definen nuevas zonas como lo son la “periurbana y la peri rural iniciando un
cambio total en el modelo que se tenia entendido para la ciudad capital, pasando desde “el
Limite Urbano 1994 (“linea de cierro” de la ciudad planificada), a un nuevo concepto de
Limite Urbano 2010 (poligono territorial condicionado, con estdndares predefinidos)”,
(Cooper & Henriquez, 2010) en donde vemos como la Autopista Urbana cumple una labor
fundamental dentro de los lineamientos de crecimiento urbano segun el concepto actual. El
eje vial estructurante, como se estimd en la primera herramienta de planificacion espacial;
es el detonante a la expansion territorial potencial.

En la siguiente imagen es posible observar en color negro el crecimiento de la “mancha de
aceite”, denominacién asociada el 4rea urbana de la Region Metropolitana y como éste se
ha extendido conforme al crecimiento poblacional y la evolucién de los Instrumentos de
Planificacion, mientras que en color amarillo se identifica el limite urbano establecido y
como este ha sido flexibilizado a través de los afios.

Evolucion area urbana
de la Region Metropolitana

1960

Simbologia

Limite Urbano
Establecido

- Consolidacion

de areas
urbanas

MG 08 Nz PRNG - 1904

Mapa 3. Evolucion del area urbana en la Regién Metropolitana.
Fuente: Poduje (2006)

Mientras que la siguiente tabla cuantifica el crecimiento humano y espacial entre la década
del cuarenta y la primera del afio 2000, en donde se estipula la herramienta normativa
vinculante que ejercia entre esos afnos.
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Cuadro 1 El crecimiento de Santiago, 1940-2(002
(1) (2) (3) (4) (3)
Habitantes' Mancha urbana Consumo de suelo Densidad Instrumento normativo
(ha) {hafano)* (hab/ha)
(1)/(2)

1940 982.893 11.017 361 89,2 Plan Brunner

1952 1.436.870 15.351 727 93,6 Plan Brunner

1960 1.996.142 21165 1068 94,3 PRIS de 1960

1970 2.820.936 31.841 853 88,6 PRIS de 1960

1982 3.902.356 42.080 719 92,7 DS N° 420 de

1979

1992 4.754.901 49.270 1.703 9,5 DS N° 31 de 1985

1996 nd 56.081 1.343 nd PRMS de 1994

2002 5.456.326 64.140 85,1 PRMS de 1997
Notas: (1) Entre 1940 y 1992 la poblacion y la mancha urbana corresponden a las acuales 32 comunas de
la provincia de Santiago mds Puente Alto v San Bernardo. En 2002 la poblacion y la mancha urbana son las
del Gran Santiago, segin fue definido en el capitulo | de Alexander Galetovic e Ivin Poduje: la interseccion
de la mancha urbana con el drea politica de las 37 comunas reguladas por el Plan Regulador de 1994. (2) El
consumo de suclo anual reportado en la columna 3 es el promedio simple de la expansion durante los diez
anos siguientes. Asi por ejemplo, ¢l consumo de suclo anual entre 1941 y 1952, igual a 361 ha por ano, se
obtuvo de (15.351 ha - 11.017 ha)/12.
Faenter: 1940-1992: Miranda (1997); 1996: Ponce y Kroger (1996). 2002: Cuadros 2 y 3 del Capitulo | de Alexander
Galetovic ¢ Ivin Poduje.

Figura 4. El Crecimiento de Santiago, 1940-2002.
Fuente: Poduje (2006)

4.2.6 Reconocimiento y andlisis de Ley de Concesiones

El nacimiento de la idea de la Ley de Concesiones se resume basicamente en una frase
acufiada por el abogado especialista Figueroa Valdés la cual acota que “Lo que se buscé
fue resolver el déficit de inversiéon, que se arrastraba desde la década de los afios 80, sin
incurrir en el aumento de la inversién puablica, ni de la carga administrativa del Estado, todo
ello dentro de un estricto marco de restricciones del gasto fiscal derivado de las politicas
macroecondémicas” (Figueroa, 2009) identificando asi la concepcion de la alianza de los
agentes estatales y los privados para generar servicios que el Estado no estaba dispuesto
ni preparado para enfrentar autbnomamente.

La idea de concesionar obras publicas buscaba poder aumentar la velocidad de crecimiento
econdémico del pais, y para lograr esto era necesario maximizar de alguna manera la
inversion en infraestructura, lo cual deriva directamente en la capacidad de elevar las cifras
productivas nacionales.

Para entender los roles tanto de los entes publicos como privados es importante definir sus
funciones, pues “Por una parte, el Estado se hace cargo de proveer los instrumentos que
facilitan el financiamiento, y lo que es mas importante, dotar a las concesiones de una
legislacién que permite creer que la alianza antes citada va a ser duradera en el tiempo;
mientras que por otra, el sector privado, representado en empresas que pueden ser
nacionales o extranjeras, se hace cargo del financiamiento de las respectivas obras, con los
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componentes de experiencia y tecnologia, ciertamente de primera necesidad a la hora de
enumerar los requisitos que debiera cumplir quien quisiera llevar a cabo la construccion de
una obra publica, cuyos destinatario final es la poblacion”. (Figueroa, 2009)

De esta forma se cre6 un marco regulatorio para poder dar orden a esta nueva figura antes
desconocida en el pais; nace el Decreto Supremo N°900 de 1996 del Ministerio de Obras
Publicas — identificado como la Ley de Concesiones de Obras Publicas — modificada por la
Ley N°20.410 de 2010, y el Reglamento de la misma, contenido en el Decreto Supremo N°
956 de 1997 y su ultima modificacion por Decreto 215 de 20 de abril de 2010 del mismo
Ministerio. Gracias a estos medios legales se regulan, entre otros temas, la adjudicacién,
ejecucién y conservacion a que se sujetan las obras publicas que han sido objeto de
concesion.

Dentro de la etapas y procesos que involucra la concesioén de una obra, existen diversos
estados de investigacion para certificar el correcto funcionamiento de este, entre los cuales
se encuentran: 1. Estudios de anteproyecto de ingenieria, 2. Estudio de demanda, 3.
Estudio de expropiaciones 4. Estudio de impacto ambiental y territorial, 5. Estudios
tecnoldgicos, 6. Estudios financieros y econémicos y 7. Estudios legales.

Posteriormente se busca satisfacer otros puntos de importancia dentro de la ley, los cuales
son la “Rentabilidad Social”’, la cual busca en los proyectos concesionados, al igual que
todos los proyectos del Estado, demostrar una tasa interna de retorno social de al menos
6% (TIR social), aprovechar la disponibilidad a pagar de los usuarios, para aumentar la
sustentabilidad del proyecto y estructurar un proyecto que sea atractivo desde el punto de
vista privado para conseguir una oferta competitiva y con una adecuada distribucion de
riesgos que facilite su financiamiento. (MOP, 2015)

Es destacable también la gran innovacién en algunas materias a nivel nacional que se han
visto reflejadas en la gestiébn y la planificacion ambiental dentro de la legislacion de
concesiones, ademas de aspectos de suma importancia como lo son la participacion
ciudadana, por medios de la denominacién “insercién territorial de las obras”, la cual toma
en cuenta los impactos generados y requerimientos de la comunidad, integrando en los
proyectos los factores sociales y culturales. (Figueroa, 2009)

Sin embargo, aun existen variables que se estiman como incompletas, pues falta lograr una
mayor vinculacion con estas dentro de los proyectos concesionados. Segun el Ministerio de
Obras Publicas (2015) se requiere mejorar los procesos de participaciéon, para ser capaces
de integrar de una mejor manera las siguientes variables: — Territorial — Usuarios y
comunidad aledafia — Pueblos indigenas — Autoridades locales — Organizaciones de la
sociedad civil y asociaciones comerciales/gremiales.
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4.3. CARACTERIZACION DE LOS ELEMENTOS
ESTRUCTURALES QUE COMPONEN LA AUTOPISTA
CENTRAL

El origen de la Avenida Norte-Sur fue ideado por el arquitecto Juan Parrochia a mediados
de la década de los cincuenta. El objetivo de ella era administrar los flujos desde y hacia el
norte y sur del pais, permitiendo a la vez el acceso al centro historico de la ciudad, ademas
de descongestionar las calles del centro de Santiago del transito de camiones, locomocion
colectiva y de automoviles particulares, junto con establecer cierto reequilibrio del sistema
viario de la ciudad. A su vez la Avenida Norte - Sur defini6, mediante su desarrollo, un limite
al centro histérico a la ciudad de Santiago. (Parrochia, 1965)

La avenida norte sur la conforman vias, lineas férreas y linea del metro y posee importancia
nacional e internacional. (Pavéz M. 1., 2006) Responde a un perfil transversal que
comprende en sus costados calzadas a nivel del terreno para el servicio local. Contempla
ademas en su centro y a distinto nivel dos calzadas de tres pistas cada una de alta
velocidad, complementadas con la ubicacion de una doble via de un sistema de transito
rapido. El objetivo complementario de la Avenida Norte-Sur consiste en valorizar y hacer
mas atractivas las areas que atraviesa, impulsando ademas la remodelacion urbana en sus
contornos. (Parrochia, 1965)

En el aflo 2006 se inaugura la Autopista Central. Si bien se mantiene el funcionamiento
principal del Eje, la via sufre cambios tales como el ensanchamiento de algunas areas por la
adicion de vias, sectores de caletera, etc., y por la incorporaciéon de un pago por servicio, lo
cual convierte la carretera de publica, a una de tipo concesionada.

El cobro de esta se realiza por medio de un sistema denominado “free flow”, el cual consiste
en porticos con sensores que digitalizan el cobro de su uso en base a tarifas variables como
hora de utilizacion y ubicacion.

La Autopista Central cuenta con dos tramos en su red vial, el primero denominado “Eje
Norte-Sur”, se extiende desde el enlace de la Panamericana Norte y Avenida Américo
Vespucio, en la comuna de Quilicura hasta el extremo norte del Puente Maipo, en la
comuna de San Bernardo. El segundo tramo, llamado “Eje General Velasquez” va desde al
sur del nudo Quilicura, por el norte, hasta el sector Las Acacias por el sur.

El Eje Norte-Sur posee 39,5 kilbmetros de longitud y es el brazo mas transitado de la
carretera concesionada, puesto que su recorrido cruza en el centro de Santiago y su
trazado llega a diferentes puntos residenciales de alta densidad por toda la periferia de la
capital. (Autopista Central, 2017)

Su infraestructura consta de 49 pasos superiores e inferiores, dos puentes y 114 hectareas
de areas verdes. Su hito 0 -en donde se divide el norte y el sur del eje-, se encuentra en el
paso bajo nivel de la avenida principal de Santiago; La Alameda, compartiendo trinchera
con el Metro de Santiago, transporte urbano con el cual recorre en conjunto parte de su
extension en las comunas centrales. (Autopista Central, 2017)
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A continuacion, se observara el emplazamiento de los enlaces del Eje Norte-Sur, los cuales
constituyen los puntos de principal ubicacion dentro de la extensién de la ruta.

Enlaces Eje Norte-Sur

Desde Autopista Del Aconcagua A La Alameda

KILOMETRAJE | Denominacién

KM 10.6 Inicio Autopista Del Aconcagua

KM 10.3 Aeropuerto - Quilicura

KM 10 Vespucio Norte - Las Condes

KM 9 Cardenal Caro Sentido Norte-Sur

KM 8 Al Sur - General Velasquez Sentido Norte Sur

KM 7 Av. Pedro Montt - Zapadores

KM 6 14 de La Fama

KM 4 Domingo Santa Maria

KM 3 Al Oriente - Costanera Norte

KM 2 Santa Maria Sentido Norte-Sur - Puente Manuel

Rodriguez - Autopista Costanera Norte

KM 1 Balmaceda - Compafiia

KM 0.5 Alameda - Agustinas

Desde Alameda Hasta Rio Maipo

KILOMETRAJE | Denominacién

KM 0.1 Alameda - Toesca

KM 1 Tuneles Blanco Encalada Y Toesca

KM 2 Rondizzoni

KM 3 Ruta 78 - Carlos Valdovinos - Centro De Justicia
KM 5 Salesianos

KM 6.3 Departamental - Lo Ovalle

KM 8 El Parrén

KM 10 Vespucio Sur - Lo Espejo

KM 13 General Velasquez - Las Acacias
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KM 15 La Vara - Lo Blanco

KM 17 San Bernardo

KM 19 Catemito - Barrancén

KM 21 Calera De Tango - Pefaflor

KM 23 Nos - Mall Plaza Sur

KM 25 Lo Infante - La Estancilla Sentido Norte Sur
KM 26 Lo Herrera

KM 27 Los Naranjos Sentido Norte Sur

KM 28 Romeral Sentido Norte Sur

KM 28.9 Inicio Ruta Maipo

Tabla 27. Enlaces Eje Norte-Sur.
Autora: Renata Porcell Lizama. Fuente: Autopista Central (S/A)

El eje Norte- Sur pasa por once comunas y afecta a doce segun el area de influencia
establecida en esta investigacion. Con esto se procedié a medir los tramos de la ruta por
municipalidad para poder establecer analisis con el cruce de diferentes variables que se
estimaron mas adelante.

Comuna Longitud de la Autopista Central que
pasa por comuna (Km)

Quilicura 1,8
Conchali 4.4
Renca 54
Independencia 3,7
Quinta Normal 0,0
Santiago 53
Pedro Aguirre Cerda 4,1
San Miguel 4,1
Lo Espejo 3,4
La Cisterna 3,4
El Bosque 0,2
San Bernardo 18,3

Tabla 28. Longitud de la Autopista Central por Comuna.
Autora: Renata Porcell Lizama.
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4.3.1. Elementos Estructurales

Por medio de la identificacién de los elementos estructurales de mayor relevancia de la
Autopista Central, es posible analizar diferentes variables causantes de conflictos
territoriales, tales como: Entradas, salidas, pasarelas peatonales y tramos sin caletera.

4.3.1.1 Entradas

Existen 53 entradas; estas se dividen en entradas con direccién Norte y Sur.
En cada entrada existe un poértico de cobro tipo “free flow” y estan ubicadas en promedio
cada 1,52 kilbmetros.

De las entradas con direccidn norte, estas se encuentran en promedio a 1,54 kilbmetros y el
intervalo de mayor distancia es de 4,31 kilbmetros entre las comunas de Santiago - calle
Santa Isabel - y Pedro Aguirre Cerda — calle Salesianos -.

En el caso de las entradas con direccién sur, estdn en promedio a 1,49 kilbmetros de
distancia y el intervalo de mas longitud es de 3,44 kilometros en la comuna de San

Bernardo, entre las calles de Puerta Sur y Nieto de Gaete.

En el siguiente esquema se visualizan la cantidad de entradas y direccion por comuna

estudiada.
Comuna Norte | Sur Entradas
Total

Quiilicura 1 3 4

Conchali 5 0 5

Renca 0 2 2

Independencia 4 2 6

Quinta Normal 0 0 0

Santiago 2 4 6

Pedro Aguirre Cerda 0 3 3

San Miguel 2 0 2

Lo Espejo 0 2 2

La Cisterna 2 0 2

El Bosque 0 0 0

San Bernardo 10 11 21

Tabla 29. Entradas a la Autopista Central por Comuna.
Autora: Renata Porcell Lizama.
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A continuacién, se adjuntan algunas fotografias en donde se visualizan las ubicaciones y
dimensiones de acceso a la via:

Figura 5. Entrada Américo Vespucio. Limite entre Quilicura y Conchali
Fuente: Google Earth (2018)

Figura 6. Entrada Avenida El Parron. La Cisterna.
Fuente: Google Earth (2018)

4.3.1.2 Salidas

Existen 56 salidas; estas se dividen en entradas con direccion Norte y Sur y estan ubicadas
en promedio cada 1,42 kilbmetros.

De las entradas con direccién norte, estas se encuentran en promedio a 1,41 kilbmetros y el
intervalo de mayor distancia es de 2,87 kilbmetros en la comuna de Independencia, entre
las calles Las Caiias y Costanera Norte.
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En el caso de las entradas con direccién sur, estan en promedio a 1,42 kilometros de
distancia y el intervalo de mas longitud es de 2,67 kilbmetros en la comuna de San
Bernardo, entre las calles La Vara y Colon.

En el siguiente esquema se visualizan la cantidad de salidas y direccion por comuna

estudiada.
Comuna Norte | Sur Salidas
Total

Quilicura 0 4 4

Conchali 5 0 5

Renca 0 3 3

Independencia 3 1 4

Quinta Normal 0 0 0

Santiago 5 5 10

Pedro Aguirre Cerda 0 2 2

San Miguel 3 0 3

Lo Espejo 0 2 2

La Cisterna 1 0 1

El Bosque 0 0 0

San Bernardo 11 11 22

Tabla 30. Salidas de la Autopista Central por Comuna.
Autora: Renata Porcell Lizama.

A continuacion, se adjuntan algunas fotografias en donde se visualizan las ubicaciones y
dimensiones de salida de la via:
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Figura 7. Salida Autopista del Sol. Santiago Centro.
Fuente: Google Earth (2018)

Figura 8. Salida Salesianos. Pedro Aguirre Cerda.
Fuente: Google Earth (2018)
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4.3.2. Pasarelas Peatonales

Son 29 pasarelas establecidas por la concesionaria y se encuentran a 1,24 kilbmetros de
distancia en promedio. Las que se encuentran mas alejadas entre ellas son las pasarelas 19
a 20, con una diferencia de 3,7 kilbmetros, en el sector industrial de la comuna de San
Bernardo. Mientras que las pasarelas que se encuentran mas cercanas son las pasarelas
17 a 18, a 0,087 kilometros de distancia entre si, en el sector del Cementerio Metropolitano,
comuna de Lo Espejo.

En el siguiente cuadro se desglosa la ubicacion comunal de las pasarelas peatonales:

Pasarela Peatonal

Comuna

Pasarela n.1 Renca - Conchali
Pasarela n.2 Renca - Conchali
Pasarela n.3 Renca - Independencia
Pasarela n.4 Renca - Independencia
Pasarela n.5 Renca - Independencia
Pasarela n.6 Renca - Independencia
Pasarela n.7 Santiago

Pasarela n.8 Santiago

Pasarela n.9 PAC - San Miguel

Pasarela n.10

PAC - San Miguel

Pasarela n.11

PAC - San Miguel

Pasarela n.12

PAC - San Miguel

Pasarela n.13

PAC - San Miguel

Pasarela n.14

PAC - San Miguel

Pasarela n.15

Lo Espejo - La Cisterna

Pasarela n.16

Lo Espejo - La Cisterna

Pasarela n.17

Lo Espejo - La Cisterna

Pasarela n.18

Lo Espejo - La Cisterna

Pasarela n.19

Lo Espejo - La Cisterna

Pasarela n.20

San Bernardo

Pasarela n.21

San Bernardo

Pasarela n.22

San Bernardo
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Pasarela n.23

San Bernardo

Pasarela n.24

San Bernardo

Pasarela n.25

San Bernardo

Pasarela n.26

San Bernardo

Pasarela n.27

San Bernardo

Pasarela n.28

San Bernardo

Pasarela n.29

San Bernardo

Tabla 31. Pasarelas Peatonales por Puntos de Ubicacion.
Autora: Renata Porcell Lizama

Comuna Cantidad de Longitud de la Autopista Central
Pasarelas Peatonales que pasa por comuna (Km)

Quilicura 0 1.8
Conchali 2 4.4
Renca 6 5.4
Independencia 4 3.7
Quinta Normal 0 0.0
Santiago 2 5.3
PAC 6 4.1
San Miguel 6 4.1
Lo Espejo 5 3.4
La Cisterna 5 3.4
El Bosque 0 0.2
San Bernardo 10 18.3

Tabla 32. Pasarelas Peatonales por Comuna.
Autora: Renata Porcell Lizama

Por medio de este esquema y del cuadro de extension de la autopista segun unidad
comunal, da como resultante el siguiente producto:
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PASARELAS PEATONALES

Cantidad de Pasarelas Peatonales Longitud de la Autopista Central que pasa por comuna (Kms.)
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Gréfico 1. Pasarelas Peatonales por Comuna.
Autora: Renata Porcell Lizama

Con esto podemos indicar por cada comuna diferentes realidades las que de procederan a
analizar.

Quilicura: No existen pasarelas peatonales en la extensién de la Autopista Central,
sin embargo, hay que detallar que este sector es netamente industrial, con un alto
flujo vehicular y de transportes de gran volumen al estar ubicadas ademas areas de
produccién y almacenaje, situacién que minimiza el transito de peatones en el area.

- Conchali: Hay dos pasarelas peatonales que conectan esta comuna con la de
Renca. Los sectores aledafios a la carretera son de pequefia y mediana industria,
con zonas de comercio de su produccién o de mercado mayorista. Luego al oriente
estan ubicadas densas areas residenciales.

- Renca: Este Municipio tiene dos pasarelas que la enlazan con Conchali y cuatro con
la comuna de Independencia. Las tres primeras en sentido Norte- Sur conectan
zonas industriales y comerciales de tipo mediano, mientras que las tres pasarelas
siguientes unen areas de tipo residencial de baja altura en donde ademés se
encuentra la ubicacion de algunas fabricas antiguas.

- Independencia: Posee cuatro pasarelas peatonales que la comunican con la comuna
de Renca, la primera de estas empalma dos zonas industriales y comerciales de tipo
mediano, en tanto en las pasarelas posteriores unen areas residenciales de tipo
multifamiliar.

- Santiago: Esta comuna se encuentra intensamente densificada, ya que es un area
residencial, comercial y de servicios de primer orden a escala nacional, lo que
implica un permanente flujo de transeulntes.
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- Existen solo dos pasarelas peatonales al sur de su unidad territorial implementadas
por la concesionaria y se adicionan al total de pasos, dos pasarelas urbanas
anteriormente instaladas (Pasarela Huérfanos y Pasarela Peatonal para entrar a la
estacion Toesca). Ademas, hay zonas -cercanas al centro histérico- en donde las
calles cruzan por sobre la autopista, las cuales son utilizadas por los peatones para
atravesar en sentido oriente-poniente o viceversa.

- Pedro Aguirre Cerda: Tiene seis pasarelas peatonales que la comunican con el
municipio de San Miguel. Es un area densamente residencial con viviendas de baja
altura.

Se observan establecimientos educacionales, comercio y servicios inmediatos a la
autopista y dentro del area de influencia.

- San Miguel: Tiene seis pasarelas peatonales que la comunican con la comuna de
Pedro Aguirre Cerda. Es un area de gran concentracion residencial que combina
edificaciones de gran envergadura y altura con viviendas unifamiliares. Se observan
establecimientos educacionales, areas de recreacion, centros deportivos y comercio
dentro del area de influencia.

- Lo Espejo: Posee cinco pasarelas peatonales que la empalman con La Cisterna,
municipio vecino al oriente. Es una zona densa de viviendas de baja elevacion en
general, con viviendas unifamiliares y bloques multifamiliares.

- El tercero, cuarto y quinto paso peatonal estan ubicados en areas de servicios, ya
que se ubican el Cementerio Metropolitano y el Terminal Pesquero a la orilla de la
carretera.

- La Cisterna: Existen cinco pasos peatonales que enlazan este municipio con el de
Lo Espejo.
Estos se encuentran en sectores residenciales con viviendas de tipo multifamiliar y
viviendas unifamiliares, que en la parte mas al sur de la comuna, son antecedidos
por parques laterales a la autopista.

- La segunda pasarela conecta el area industrial que se localiza a la orilla de la
carretera con la calzada poniente.

- El Bosque: No existen pasarelas peatonales en esta comuna ya que la Autopista
Central solo la recorre doscientos metros que son de conexién entre la via
concesionada con la avenida Jorge Alessandri Rodriguez.

- En el &rea de influencia se ubica una zona industrial colindante a la carretera y al
oriente de ella areas deportivas y residenciales de baja altura.

- San Bernardo: Esta comuna tiene diez pasarelas peatonales que la comunican entre
si. Segun el ordenamiento territorial interno, la carretera divide el municipio en area
rural al poniente y area urbana al oriente, sin embargo, se observa que existe una
gran variedad de servicios y comercios ubicados a la orilla de la autopista por ambos
lados de la calzada.

Al norte de la comuna los pasos conectan areas residenciales densas de baja altura con
comercios, servicios e industria mediana

105



Efectos territoriales, socioecondmicos y paisajisticos producto de la transformacién de la carretera Panamericana a la via concesionada Autopista Central

Mas al sur, las pasarelas conectan zonas residenciales de menor concentracion poblacional
y baja elevacion con sectores de cultivo.

Finalmente se llega a un area netamente rural, en donde las pasarelas enlazan predios
agricolas por ambos lados de la calzada.

A modo de sintesis cabe destacar que, si bien la extension de la carretera por comuna es
un factor importante que considerar, al momento de contabilizar las pasarelas no fue un
agente determinante, ya que para la localizacién de éstas se priorizan los usos de suelo
circundantes al paso. Tal hecho se ve reflejado al comparar las comunas de Conchali con
dos pasarelas en 4,4 kilbmetros y Lo Espejo con cinco pasarelas en 3,4 kilbmetros. Los
pasos que comunican a Conchali con su vecina Renca se ubican en areas fuertemente
industriales, mientras que Lo Espejo empalma directamente con La Cisterna, una comuna
con un alto nivel de uso residencial, comercial y que provee de servicios a los municipios
cercanos.

También se observa que en general la ubicacion de las pasarelas se establece en partes de
mayor densidad residencial o por la existencia de algun tipo de servicio de gran importancia
a nivel comunal. No obstante, al analizar la transecta en su totalidad, se evidencian lugares
gue, al reunir las caracteristicas anteriormente mencionadas, no poseen la infraestructura
necesaria para el cruce seguro de los transelntes entre ambas calzadas, generando una
desigualdad entre sectores y comunas.

Esta desconexién peatonal es un causante directo de fenbmenos como la pérdida de
identidad cultural o la segregaciéon espacial, los cuales son conflictos socioterritoriales que
repercuten directamente en el nivel de desarrollo de una comuna.

A continuacién, se adjuntan algunas fotografias en donde se visualizan las ubicaciones y
dimensiones de las pasarelas peatonales que se encuentran sobre la via:

Figura 9. Pasarela en area residencial en comuna de Pedro Aguirre Cerda.
Fuente: Google Earth (2018)
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Figura 10. Pasarela Los Pinos. San Bernardo.
Fuente: Google Earth (2018)

4.3.3. Tramos sin Caletera

Tramo n. 1:

La caletera existe hasta la calle General Bulnes en direccién norte-sur, ya que se encuentra
con la autopista Costanera Norte y se ve interrumpida 0,93 kilbmetros por todo el costado
norte de la Autopista Central hasta llegar al enlace de la autopista y empieza nuevamente
convirtiéndose en Manuel Rodriguez, en la comuna de Santiago.

Tramo n. 2:
Desde el cruce con presidente Jorge Alessandri Rodriguez hasta Puerta Sur, en direccion
norte-sur, es una recta de 1,14 kildmetros sin caletera, en la comuna de San Bernardo.

Tramo n. 3:
Este tramo es paralelo al tramo anterior y mide 1,19 kildmetros, pero esta vez es en
direccioén sur-norte, en la comuna de San Bernardo.

Tramo n. 4:
Desde el costado poniente de la carretera, en un tramo de 0.42 kilometros entre las calles
Av. Central hasta la altura del pasaje Simén Bolivar en la comuna de San Bernardo.

Tramo n. 5:
En la ladera oeste, en un tramo de 1,4 kildbmetros desde calle Nacimiento hasta la salida de
la carretera a la altura del eje Arturo Prat, comuna de San Bernardo.

Tramo n. 6:
Entre las calles Covadonga y Maestranza existe un intervalo de 0,93 kildmetros sin caletera
por el costado poniente de la Autopista Central, comuna de San Bernardo.

Tramo n. 7:
Costado oeste de la Autopista Central, entre Santa Teresa de Tango y Lomas de Mirasur,
en un trecho de 0,59 kilometros, comuna de San Bernardo.
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Tramo n. 8:

Intervalo de 1,2 kilbmetros sin caletera, desde las salidas de las calles de Camino
Internacional Norte a General Urrutia, por la calzada oriente de la carretera, comuna de San
Bernardo.

Tramo n. 9:
En sentido Sur Norte, tramo de 1,6 kilbmetros a la altura del camino La Estancilla de Nos
hasta la bifurcacion de la Ruta 5 con calle Portales, comuna de San Bernardo.

Tramo n. 10:

Por la calzada oriente, al finalizar el puente del Rio Maipo hasta el camino Venecia
Estancilla, existe una distancia de 1,19 kilbmetros sin caletera en la comuna de San
Bernardo.

A continuacién, se adjuntan algunas fotografias en donde se visualizan las ubicaciones y
dimensiones de los tramos que no poseen caletera en la via:

Figura 11. Nodo de conexion Avenida Santa Maria con Autopista Central. Santiago Centro.
Fuente: Google Earth (2018)

Figura 12. Bypass soterrado enlace entre Av. Coldn y Autopista Central. San Bernardo.
Fuente: Google Earth (2018)



Renata Paz Porcell Lizama — Memoria para optar al titulo de gedgrafa

Figura 13. Via férrea con trazado paralelo a la Ruta 5. Av. Diego Portales y Autopista Central. San Bernardo.
Fuente: Google Earth (2018)
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Mapa 4. Elementos Estructurales Autopista Central (1).

Autora: Renata Porcell Lizama
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Mapa 5. Elementos Estructurales Autopista Central (2).
Autora: Renata Porcell Lizama
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Mapa 7. Elementos Estructurales Autopista Central (4).

Autora: Renata Porcell Lizama.
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4.4 EFECTOS TERRITORISLES, PAISAJISTICOS Y
SOCIOECONOMICOS GENERADOS EN EL AREA DE
INFLUENCIA.

4.4.1. Andlisis Paisajistico

Como asegura el arquitecto Antonio Sahady (2015), “Las formas de crecimiento de la
ciudad son consecuencia de momentos histdricos en los cuales se conjugan determinadas
relaciones sociales y estructuras econémicas definidas”. Formas que afectan la mantencion
y regularidad del paisaje establecido.

Si bien la modernizacién de la ciudad es un fenébmeno de perogrullo con el correr de los
afios, es de suponer que el respeto a la arquitectura histérica y la determinacién de medidas
de proteccién, conservacién y restauracion es una practica instaurada en toda ciudad de
importancia. Sin embargo, no todo es tan obvio en nuestra capital.

La imagen clasica de la ciudad fundacional es la de un Santiago inserto en una trama
damero, con fachada continua, sin antejardin y con uno o dos pisos maximo, pareada por
sus costados y diferenciando nitidamente el espacio publico del privado, volcandose al
interior a través de sus patios y relacionandose con la calle como un corredor. (Lawner,
1991 en Sahady, 2015). Esta realidad se mantuvo casi impoluta desde el siglo XVII hasta
finales del siglo XIX.

Figura 14. Fotografia Sector Norte de la Alameda, afio 1928.
Fuente: Chilectra (2001)
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Figura 15. Fotografia Sector Norte de la Alameda, afio 1928.
Fuente: Chilectra (2001)

Gracias a la bonanza econémica y la llegada de migrantes europeos que vivié el pais desde
mediados del siglo XIX comenz6 en Santiago una renovacion urbana de gran escala,
dandole un nuevo rostro a la capital. Los ricos de la época mandan a construir mansiones y
palacios a la usanza de las tendencias europeas, dando origen a nhuevos barrios cercanos al
centro historico, transformando el paisaje urbano y conviviendo con el anterior de manera
relativamente armoniosa.

Figura 16. Fotografia sector Alameda entre las calles José Miguel Carrera 'y Vergara, comienzos del siglo
XX. Palacios construidos en la época que aln se aprecian actualmente.
Fuente: En Terreno (2016)
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Figura 17. Fotografia Palacio La Alhambra, en calle Compafiia de Jesus, S/A.
Fuente: En Terreno (2016)

Desde este periodo, Santiago también vive un proceso de transformacion hacia la
modernidad, pues en la década del veinte se instalan las primeras redes eléctricas y
posteriormente se inicia de manera limitada a las clases de mayores recursos, la utilizacion
de los automoviles (como se ve en la fotografia N°3), elementos que radicalizarian la
evolucion de la ciudad.

Figura 18. Fotografia Barrio Republica en la década del treinta.
Fuente: Pinterest (S/A)
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Figura 19. Fotografia Av. Brasil con calle Mapocho, afio 1920.
Fuente: Chilectra (2001)

LAANTIGUA Y NUEVA VISTA DE LA
N\ CALLE VERGARA

Figura 20. Fotografia calle Vergara, afio 1928. Instalacion de Redes Eléctricas Subterraneas.
Fuente: Chilectra (2001)
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Figura 21. Fotografia Palacio Alcazar, Antigua Escuela Militar, de fondo Arsenales de Guerra, S/A
. Fuente: Chilectra (2001)

Sin embargo, el evento que romperia la continuidad de la urbe santiaguina fue la
construccién del Eje Norte Sur entre los afios 1966 y 1975. La idea de un corredor Norte-
Sur fue postulada por primera vez por el urbanista Karl Brunner en la década del treinta,
quien estimaba que este eje catapultaria a la capital como una ciudad ‘non plus-ultra’. Sin
embargo, su vision no pudo llevarse a cabo hasta décadas después (Pavéz, 2015).

La construccion de esta obra se materializ6 gracias a los lineamientos del Plan Regulador
Intercomunal del afio 1960, el cual identificaba a este megaproyecto como de primera
necesidad para poder conectar de manera eficiente a la ciudad ya que, al comenzar la
década de los sesenta, la expansion del parque de automdviles presiono sobre las areas
préximas al nicleo administrativo-comercial, trayendo consigo la demolicion de muchos
inmuebles.

Figura 22. Fotografia Alameda con Ahumada, afio 1960.
Fuente: En Terreno (2016)

119



Efectos territoriales, socioecondmicos y paisajisticos producto de la transformacién de la carretera Panamericana a la via concesionada Autopista Central

rl v

Figura 23. Fotografia Estacionamiento de vehiculos en Alameda con calle Teatinos,
afo 1962.
Fuente: En Terreno (2016)

Alguna de las repercusiones que tuvo la construccion de este eje fue la eliminacién total de
la calle Castro, perdiendo toda la identidad que habia en el sector, pues en ella
predominaban edificaciones de una planta con muros de adobe y cubiertas de teja.
Ademas, se expropio un ancho de franja de 90 metros (Pavéz, 2015) para la instalacién de
las vias. Con ello aparecieron gran cantidad de estacionamientos en los sitios colindantes a
la construccion y en el entramado de la urbe, sitios eriazos -originados por gran cantidad de
incendios que ocurrian en la época- posteriormente funcionaban de aparcamientos luciendo
como verdaderas caries para la ciudad (Gurovich, 2015)

Figura 24. Fotografia Expropiacion de edificios en esquina Catedral con Manuel Rodriguez, afio 1974.
Fuente: Fotos Historicas de Santiago (S/A)
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Figura 25. Fotografia Puente metalico Manuel Rodriguez, afio 1928, derrumbado en la década
del sesenta para la construccion de uno de asfalto en Eje Norte.
Fuente: Chilectra (2001)

Otro conflicto que comenzd en esta época fue el progresivo abandono del centro histérico.
La causa de esto la desencadend el mismo Estado con su incentivo de postulacion a los
programas de habitacionales que se ubicaban en la periferia de la ciudad. Esta informacion
la revelan los censos aplicados entre los afios 1952-1982, dictaminando la disminucion de
poblacion de 666.000 a 480.000 habitantes.

Figura 26. Poblacion Juan Antonio Rios.
Fuente: Fotografia Patrimonial (S/A)
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Figura 27. Viviendas Sociales por la CORVI en la década del sesenta.
Fuente: Fotografia Patrimonial (S/A)

Paralelamente en la misma zona de la ciudad, existia un desmedido aumento de tomas en
los terrenos que daban al sur de la capital, asentandose familias con menores recursos, las
cuales llegaron en una ola migrante desde el campo a la ciudad, puesto que Santiago era el
centro industrial principal del pais, area que ofrecia la mayor cantidad de plazas laborales
por esos afios. Es por ello por lo que la dinamica de la produccién implicé que la urbe
absorbiera ‘la mayor concentraciéon de emergentes funciones, lo que obligd a expandir la
superficie urbana y satisfacer, de ese modo, las crecientes demandas residenciales de la
nueva poblacion”. (Sahady, 2015)

Por esta causa comenzaron a urbanizarse terrenos anteriormente catalogados de rurales;
sectores que estaban a las afueras de la ciudad y que poco a poco fueron poblandose, tales
como las comunas de Maipu, Puente Alto y San Bernardo.

Figura 28. Fotografia Cruce Colén en la comuna de San Bernardo, afio 1960.
Fuente: Fotografias Histdricas de Santiago (S/A)
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Fuente: Fotografias Historicas de Santiago (S/A)

Figura 30. Fotografia Industria Carozzi, comuna de San Bernardo afio 1960
Fuente: Fotografias Histéricas de Santiago (S/A)

Ya en la década del setenta, el centro “experimentaba un alto nivel de deterioro, a raiz de la
falta de mantenimiento de su parque habitacional, levantado por familias acomodadas en la
segunda mitad del s. XIX, que emigraron posteriormente hacia los nuevos desarrollos
inmobiliarios al oriente de Santiago.

La tipologia habitacional predominante consistia en viviendas de gran tamafio, agrupadas
en forma continua, de dos o tres pisos de altura, que una vez abandonadas por sus
propietarios originales, se subdividieron para convertirlas al régimen de arriendo por pieza a
familias de origen modesto, generalmente primera generacién de migrantes del campo a la
ciudad, que carecian de recursos para preservar la vida de los inmuebles. (Gurovich, 2015)

Ademas, a la construccion del Eje Norte-Sur, se le agrega otra obra, pues a modo de
“‘bandejon central” de la via se construye la Linea 2 del Metro de Santiago, la cual fue
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entregada en su tramo original Los Héroes-Franklin el afio 1978 por Augusto Pinochet. La
estacion de mayor relevacion era la estacion Los Héroes ya que funciona como punto de
intercambio con la Linea 1 ya inaugurada.

Figura 31. Fotografia Eje Norte Sur a la altura en la comuna de San Miguel, afio 1970. Fuente: Revista
Geo Chile (S/A)
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Figura 32. Fotografia Estacién Los Héroes emplazada en Eje Norte-Sur con la Alameda, afio
1979.
Fuente: Fotos Histéricas de Chile (S/A).

No obstante, estos no fueron los Unicos cambios que vivio el centro, puesto que
experimentd una importante reconfiguracion a nivel de altura cuya transformacién comienza
“entre los afios 1930 al 1960; el promedio de uso de suelo por manzana en el centro de la
ciudad era de 80% y de 11 pisos promedio, mientras que para el afio 1978 era de un 60% y
de 25 pisos de altura” (Sahady, 2015)

Como corolario, el terremoto de 1985 provocd grandes derrumbes y severos dafios a
edificaciones de antigua data, lugares cuya infraestructura no fue restaurada
minuciosamente salvo contados puntos, lo cual finalmente amplié los sitios eriazos en la
cuadricula fundacional y sus alrededores. (Gurovich, 2015)
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Es el periodo comprendido entre 1960-1985 el cual origind el entramado espacial actual de
Santiago.

Cabe destacar que posterior al terremoto de la década ochenta, comienza una nueva etapa
de modernizacion de la capital, floreciendo en su horizonte edificios cada vez mas altos y
espejados, otorgandole un cariz diferente a lo que se conocia anteriormente como los
edificios estandar del centro civico. Proliferan estructuras de veinte pisos en promedio que
verticalizan su imagen, renovando el entramado urbano tanto para uso de tipo residencial
como de servicios.

El conflicto que esto presenta es que la integracion de la arquitectura contemporanea
muchas veces no se relaciona de manera armonica con las construcciones de antigua data,
resultando un variopinto abanico que muchas veces no se integra de manera correcta con el
paisaje establecido, lo cual genera en la actualidad un conflicto de intereses respecto a la
importancia de la mantencion de la arquitectura histérica versus el progreso y tecnologia
gue presentan las obras modernas.

Asi lo reconoce también el académico Sahady (2015) pues identifica que el sector
Balmaceda al Norte, Alameda al Sur, Poniente por Autopista Central y Teatinos al Oriente
es la zona inmediatamente adjunta al centro historico que se encuentre en mayor grado de
descuido por publicos y privados, pues existen construcciones de gran altura que alteran la
imagen del barrio de caracteristicas mixto comercial-residencial de densidad baja.
Adicionalmente en este sector se han visto demoliciones que han generado sitios baldios y
muchas edificaciones en estado de abandono, afectando la hegemonia del paisaje.

Figura 33. Fotografia Eje Norte Sur, 1993.
Fuente: Fotos Historicas de Santiago
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Figura 34. Fotografia Estacién Parque O’Higgins, 2010.
Fuente: SERNAC (S/A)

A causa de los precedentes sefalados, estos fueron recapitulados para definir los dos tipos
de paisajes que se encuentran en el area de estudio: Paisaje Tradicional y Paisaje

Moderno.

Figura 35. Convivencia Paisaje Tradicional con Paisaje Modernizado. Esquina Manuel Rodriguez con Catedral.
Santiago Centro.
Fuente: Oh Stgo (S/A)

Paisaje Tradicional: Se caracteriza por mantener una uniformidad de identidad cultural,
siendo conformada por edificaciones antiguas, viviendas tradicionales, poblaciones obreras,
cites y paisajes®, es decir por construcciones realizadas desde el origen de Santiago hasta

la década de los setenta.

® Nota de la Autora; Catalogacion de edificaciones realizada por la llustre Municipalidad de Santiago.
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Paisaje Modernizado: Comprende edificios de la Primera a la Ultima Renovacion. Se
identifican como construcciones con implementacion de materiales tecnoldgicos y
elementos modernos. Su instalacién se inserta en el entramado urbano desde la década de
los ochenta, cuando se comienza a evidenciar en el territorio el establecimiento del nuevo
modelo econdmico -neoliberal de libre mercado- en el pais
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Mapa 9. Cartografia Identificacion de Paisajes (1).
Autora: Renata Porcell. .Fuente: Municipalidad de Santiago (S/A)
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Mapa 10. Cartografia Identificacion de Paisajes (2).
Autora: Renata Porcell Lizama. Fuente: Municipalidad de Santiago S/A)
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Mapa 11. Cartografia Identificacién de Paisajes (3).
Autora: Renata Porcell Lizama. Fuente: Elaboracion Propia
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4.4.2. Construcciones Histéricas Dentro Del Area De Influencia De La Autopista
Central.

La presente investigacion al estar inserta en medio del corazén de la capital, dentro de su
area de influencia posee varios inmuebles de caracteristicas patrimoniales e importancia
historica, tanto a nivel nacional como a nivel local, elaborando un sentido de identidad en el
sector que se ha visto eclipsado por diferentes factores como lo son la venta de éstos por
parte de sus duefios, poca o nula mantencion publica y privada, incendios, etc. Sin
embargo, para el caso de la materializaciéon de la obra Autopista Central, hubo un trabajo de
aumento del ancho de la via para la efectuacion de caleteras, salidas y entradas en donde
no existié una figura de area de influencia que resguardara el entorno o un plan que mitigara
la afectacion (directa o indirectamente) de la arquitectura santiaguina.

La infraestructura historico-patrimonial que estad ubicada en esta zona se divide en dos
categorias: Inmuebles de Conservacion histérica (ICH) y Monumentos Histéricos Nacionales
(MHN).

El Inmueble de Conservacion Histérica es aquel que esta protegido por la Ley General de
Urbanismo y Construcciones (Articulo 60°, inciso segundo) el cual resguarda el patrimonio
gue posee una valoracion local, delegando la facultad de dicha identificacion en los Planes
Reguladores Comunales, mientras que un Monumento Histérico Nacional se ampara bajo la
Ley N°17.288 de Monumentos Nacionales, el cual tiene por objeto proteger el patrimonio
gue posee una valoracién a nivel nacional (Consejo Nacional de Monumentos, 2018)

Segun La Ley 19.300, sobre Bases Generales del Medioambiente que constituye parte del
Marco Legal del Manual de Carretera y donde se inserta el apéndice reglamentario para el
caso del Patrimonio Historico Cultural, para la ejecucibn de un proyecto, este debe
presentar un Estudio de Impacto Ambiental si es que existe: Proximidad a algin Monumento
Nacional definido en la Ley N. 17.288, Magnitud en que se remueva, destruya, excave,
traslade, deteriore o modifique de forma permanente un Monumento Nacional definido en la
Ley anteriormente dicha, Magnitud en la que deteriore o modifigue en forma permanente
construcciones, lugares o sitios que por sus caracteristicas constructivas, antigiedad, valor
cientifico, contexto histdrico o singularidad pertenecen al patrimonio cultural y Proximidad a
lugares, sitios en que se lleven a cabo manifestaciones propias de la cultura o folclore de
algun pueblo o comunidad.

Si bien el Manual de Carreteras recomienda que el proyecto debe tener alternativas que
impacten en su minimo nivel a cualquier area o edificio protegido, en el caso de que no
exista un disefio opcional de la via, se plantea la posibilidad de construir cercos que
inhabiliten impactos inmediatos o la realizacién de monitoreos arqueoldgicos. También se
aconseja poder mover patrimonio arqueoldgico y cultural si es que este pudiese ser
perturbado por las obras. La factibilidad de construccién depende exclusivamente de lo que
dictamine el Consejo de Monumentos Nacionales tanto por sus registros como por los
estudios y observaciones inmediatas que deba hacer la entidad por cada proyecto en
particular.
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En el siguiente cuadro extraido del Manual de Carretera se detallan las especificaciones
establecidas:

Tipo Descripcion

- Los mejoramientos del camino, tienen una alta probabilidad de afectar mas del 50% de un posible
A sitio de alto valor arqueologico.

- Ellimite de |a faja fiscal pasa a menos de 25 m de un Monumento Historico o Plblico.
- La faja fiscal pasa a menos de 15 m de algln hito de patrimonio cultural.

- Los mejoramientos del camino, tienen una alta probabilidad de afectar mas de un 25% y menos del
50% de un posible sitio de alto valor arqueolagico.

B - Ellimite de la faja fiscal pasa a una distancia entre 25 a 50 m de un Monumento Historico o
Publico.

- La faja fiscal pasa a una distancia entre 15 a 25 m de algan hito de patrimonio cultural.

- Los mejoramientos del camino, tienen una alta probabilidad de afectar, como maximo un 25% a un
posible sitio de alto valor argueoldgico.

C - Ellimite de la faja fiscal pasa a una distancia entre 50 a 100 m de un Moenumento Histdrico o
Publico.

- La faja fiscal pasa a una distancia entre 25 a 50 m de algin hito de patrimanio cultural.

Figura 36. Clasificacion de Alteraciones sobre la Arqueologia y el Patrimonio Cultural.
Fuente: Manual de Carretera (2009)

Independiente de la clasificacion de alteracién -ya sea tipo A, B, C-, se deben proponer
soluciones por parte del ejecutante que traten eventualmente los impactos sobre los sitios
arqueologicos y patrimoniales, ya que se considera que cualquiera sea el tipo como
resultado, el dafo es de nivel significativo. No hay limitantes de construccion por cada
tipologia, funcionando como una pauta mas que como una norma.

Conforme a lo expuesto, se contabilizaron los lugares de proteccion patrimonial ubicados en
la zona de influencia, dando como resultado para el caso de los ICH 368 bienes y para los
MHN la cantidad de 19 monumentos, sumando 387 puntos de proteccion en total.

Los atributos que fueron identificados tanto para Monumentos como para Inmuebles fueron:
Nombre, Estado de Conservacién (Bueno, Malo, Regular), Tipo de Duefio (Institucional -
Educacional o Estatal, Eclesiastico, Militar, Privado), Comuna y Distancia (m) a la Autopista
Central, pues se establecié que era las variables fundamentales para poder establecer
parametros de comparacion.

El Estado de Conservacion de ambos tipos de edificaciones patrimoniales esta indicado por
el Consejo de Monumentos Nacional segun estudios y fiscalizaciones propias.
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> Inmuebles de conservacion historica

Cantidad de Inmuebles segtn su Tipo de Propietario

320,0 86,9%
280,0
240,0
200,0

160,0

120,0

80,0

40,0 — 8,4% 3.3%

0,0
Privado Militar Institucional Eclesiastico

Grafico 2. Cantidad de Inmuebles segun Tipo de Propietario.
Autora: Renata Porcell Lizama. Fuente: Consejo de Monumentos Nacionales (S/A)

Cantidad de Inmuebles segtin su Estado de

Conservacion
320,0
78,59
280,0
240,0
200,0
160,0
120,0
20,2%
80,0
40,0
- 1’40/0
0,0 —
Bueno Regular Malo

Gréfico 3. Cantidad de Inmuebles segun su Estado de Conservacion.
Autora: Renata Porcell Lizama. Fuente: Consejo de Monumentos Nacionales (S/A)

Para el caso de los Inmuebles de Conservaciéon Histérica (Ver en Anexos la lista completa)
y considerando que su 100% corresponde a 368 bienes, se observa que el 86,4% pertenece
a propietarios privados, 1,4% a la Institucion Militar, 8,4% a Instituciones educacionales o
estatales y un 3,3% corresponde a la Iglesia, lo cual hace inferir que el mayor porcentaje de
este tipo de edificaciones protegidas corresponde a viviendas de uso actual que reflejan un
tipo de construccion iconica para diferentes periodos que ha vivido la capital desde su
origen.
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Si se habla del estado de conservacién de estos se observa que el panorama general
responde a la categoria de “Bueno” con un 78,5%, siguiéndole de manera muy lejana la
calidad de “Regular’ con 20,2% y finalmente un porcentaje minimo del 1,4% para el estado
de “Malo”, por lo cual se evidencia la preocupacion transversal para la mantencién integra
de estos inmuebles.

Estado de Conservacion de ICH segun Tipo de
Propietario

320,0
280,0
240,0
200,0
160,0
120,0

80,0

40,0

4 — -10—

Privado Militar Institucional Eclesiastico

0,0

B Bueno M Regular ® Malo

Grafico 4. Estado de Conservacion de ICH segun Tipo de Propietario.
Autora: Renata Porcell. Fuente: Consejo de Monumentos Nacionales (S/A)

Cuando se cruzan las dos variables anteriormente presentadas es posible entender la
situacién de los Inmuebles de manera mas completa, pues se constata que en el caso de
los duefios privados al manejar la mayoria de las propiedades las mantienen en un buen
estado con un 77,4%, mientras que la conservacion de tipo “Regular’ y “Mala” poseen el
bajo porcentaje de 21% y 1,6% respectivamente, demostrando que los esfuerzos
individuales por la preservacion de los bienes con valoracién local es de alto interés por los
vecinos y las entidades propietarias de estas edificaciones.

También podemos observar que en el caso de los dominios tanto de los Militares como de
la Iglesia, sus propiedades poseen porcentajes similares en cuanto al Estado de
Conservacion que en mantienen sus inmuebles icénicos, con un porcentaje aproximado del
80% para la categoria de “Bueno” y un 18% de tipo “Regular”, con lo cual es acertado
afirmar que si bien existe una preocupacioén y control respecto al sostenimiento de su
arquitectura, debiese haber mayor constancia a la hora de las mantenciones de estos
lugares que muchas veces, al ser de mayor envergadura y de antigua data, se ven
afectados principalmente por terremotos que dafian su estructura.
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Respecto a las estadisticas de las Instituciones, estas logran un importante 87% en la
categoria de “Bueno” y un 12,9% en la de “Regular”, manifestando la importancia que estas
les dan a sus edificaciones, las cuales en la mayoria de las circunstancias son de uso
publico y actual, lo que indica un cuidado periédico y asi seguir contando con su utilizacion.

Distancia (m) Tino de
N° Inmueble de Conservacion Histdrica ala Autopista P -
Alteracion
Central
1 Embajada de Brasil (Palacio Errazuriz 6 A
2 Colegio de Contadores (Palacio Astorga) 45 C
3 Conjunto Fanor Velasco 46 C
Edificios con elementos clasicistas y neorromanticos,
4 34 C
Rosales
5 Conjunto Fabrica 37 C
6 Casa Cousifio 47 C
7 Poblacion Empart/Conjunto Matta Viel 41 C
8 Casa Ecléctica dos pisos Calle Viel 40 C
Conjunto con elementos neomedievales y del clasicismo
9 . i . o 39 C
Avenida Viel/Pasaje Cousifio
10 Conjunto de casas texturadas calle Santiago 39 C
Casas eclécticas con elementos del movimiento
11 ) ) 38 C
moderno Avenida Viel
Casas eclécticas con elementos del neomedievales
12 ) ) 38 C
avenida Viel
13 Conjunto ecléctico dos pisos calle Viel 37 C
14 Conjunto Viel 37 C
15 Casa con elementos del estilo tudor 34 C
16 Casa gclectlca con elementos del movimiento moderno 34 c
calle Viel
17 Conjunto ecléctico con elementos neoclasicos 35 C
18 Conjunto de casas trabajadas en dos planos calle Viel 32 C
19 Casa movimiento moderno balcén curvo 30 C
20 Poblacién Elena Barros 31 C
21 Casa ecléctica dos pisos calle Rondizzoni 35 C
29 Comunidad Nueva Nuble o poblacion caja nacional del 38 c
empleado publico

Tabla 33. Tipo de Alteracion segun Distancia a la Autopista.
Autora: Renata Porcell Lizama. Fuente: Manual de Carretera (2015)

Al analizar los inmuebles segun los Tipos de Alteraciones elaborado por el Manual de
Carretera, se midié la distancia de cada uno de los bienes respecto a la Autopista Central,
dando como resultado 22 propiedades que estarian dentro de las categorias que el
Ministerio tipifica.

La unica que se ubica en la clase de “TIPO A” es la Embajada de Brasil, a 6 metros de
distancia de la Autopista Central, siendo el inmueble de mayor vulnerabilidad. Cabe sefialar
que, para la construccién de la Autopista, este Palacio fue amputado de su ala poniente,
desbaratando su integralidad arquitecténica.
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El resto de las propiedades -de “TIPO B”-, son casi en su totalidad viviendas de uso actual a
excepcién del Colegio de Contadores, Conjunto Fabrica y Casa Cousifio., por lo que es
importante plantear la interrogante de como afecta en la calidad de vida de la poblacion
residente la cercania inmediata (30 a 47 metros) con la Autopista Central.

> Monumentos Histéricos Nacionales

N° Nombre Estado | Tipo Duefio Comuna
1 | Palacio de La Alhambra Regular Privado Santiago
Ex Casa Rivas, conocida también como la
2 | antigua "Ferreteria Montero". Regular Privado Santiago
3 | Teatro Parque Cousifio (ex Humoresque) Regular Privado Santiago
4 | Palacio Elguin Regular Privado Santiago
5 | Teatro Huemul Bueno Privado Santiago
6 | Antigua Escuela Militar Bueno Militar Santiago
7 | Ex Arsenales de Guerra Bueno Militar Santiago
Pedro Aguirre
8 | Casa patronal ex chacra Ochagavia Bueno | Institucional Cerda
9 | Palacio Pereira Malo Institucional Santiago
10 | Palacio Cousifio y Jardines Bueno | Institucional Santiago
11 | Palacio Matte Regular | Institucional Santiago
Consultorio N°1 Doctor Ramon Corbalan
12 | Melgarejo Bueno | Institucional Santiago
Edificio Sede del Tribunal Calificador de
13 | Elecciones Bueno | Institucional Santiago
14 | Iglesia 'y Convento Buen Pastor Bueno | Eclesiastico | Independencia
15 | Iglesia Santa Ana Bueno | Eclesiastico Santiago
16 | Basilica del Salvador Malo Eclesiastico Santiago
17 | Iglesia de San Lazaro Bueno | Eclesiastico Santiago
18 | Iglesia de San Ignacio Bueno | Eclesiastico Santiago
19 | Palacio de la Ex-Nunciatura Apostélica Bueno | Eclesiastico Santiago

Tabla 34. Detalle Monumentos Histéricos Nacionales.
Autora: Renata Porcell Lizama. Fuente: Consejo de Monumentos Nacionales (S/A)
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Cantidad de Monumentos segtn su Tipo de

Popietario
7 31,6% 31,6%
6 26,3%
5
4
3
10,5%
2
1
0
Privado Militar Institucional Eclesiastico
Gréfico 5. Cantidad de Monumentos segun Tipo de Propietario.
Autora: Renata Porcell Lizama. Fuente: Consejo de Monumentos Nacionales (S/A)
Cantidad de Monumentos Segun su Estado de
Conservacion
14
63,2%

12
10

8

6 26,3%

4

5 10,5%

0 -

Bueno Regular Malo

Gréfico 6. Cantidad de Monumentos segln su Estado de Conservacion.
Autora: Renata Porcell Lizama. Fuente: Consejo de Monumentos Nacionales (S/A)

Para el caso de los Monumentos Histdricos Nacionales, la tabla que se presenta
anteriormente indica todos aquellos que se encuentran en el area de influencia de la
carretera.

El 100% de estos corresponde a 19 monumentos y se observa que el 26,3% pertenece a
propietarios privados, 10,5% a la Institucion Militar y con igual porcentaje de 31,6% a
Instituciones educacionales o estatales y a la Iglesia, dandole a estos ultimos la categoria
de mayor cantidad de bienes protegidos.

Si se habla del estado de conservacion de estos, se observa que el panorama general
responde a la categoria de “Bueno” con un 63,2%, siguiéndole de manera lejana la calidad
de “Regular” con 26,3% vy finalmente un porcentaje minimo del 10,5% para el estado de
“Malo”.
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Esta situacion difiere con lo que pudimos ver en el caso de los Inmuebles de Conservacién
Historica debido a que existe una amplia diferencia entre la cantidad de ICH Y los
Monumentos Histéricos Nacionales. Es de importancia mostrar las cifras arrojadas puesto
que, al ser puntos de proteccion patrimonial, debiesen estar en un 100% en un buen estado
de conservacion, puesto que existen leyes de amparo y -en teoria-, recursos para la
mantencion de estos

Estado de Conservacién de MHC segun Tipo de

Propietario
7
6
1 1
5
4
3
2
1 -
0
Privado Militar Institucional Eclesiastico

B Bueno M Regular ® Malo

Gréfico 7. Estado de Conservacion de Monumentos segun tipo de Propietario.
Autora: Renata Porcell Lizama. Fuente: Consejo de Monumentos Nacionales (S/A)

Cuando se cruzan las dos variables anteriormente presentadas es posible entender la
situacion de los Monumentos de manera mas completa, pues se constata que, en el caso
de los duenos privados, su mantencion es de tipo “Regular” con un 80% y un 20% en buen
estado, reflejando poco cuidado y gestibn para la mantencion de estas importantes
edificaciones.

Los Monumentos de tipo Institucional tienen una conservacion de un 66,7% de buena
calidad, mientras que poseen un 16,7% para los estados de “Regular” y “Malo”. En el caso
de las propiedades de condicion eclesiastica detentan de un 83% para la categoria de
“‘Bueno” y un 16,7% en la de malo y solo el patrimonio militar goza de un 100% de pleno
estado de cuidado.

Son preocupantes las estadisticas que arrojan los graficos respecto a la realidad actual del
tipo de conservacion de los MHN. El sector privado es aquel que demuestra peores cifras,
por lo cual es posible sefialar la poca fiscalizacién existente o la carencia de algun tipo de
control normativo periodico para la verificacion de los Monumentos pues al ser arquitectura
simbdlica e identitaria de la capital, es inaceptable el descuido de estos.

Ademas, es imperativa la destinacion de recursos financieros para su preservacion y
restauracion, pues al ser edificaciones antiguas es obvio el deterioro que estos sufren al
pasar de los afios y debiesen tomarse las medidas necesarias para que la mantencién
fuese permanente y no solo en caso de terremotos, incendios u otro tipo de eventos
destructivos.
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Monumento Histérico Nacional Dlstan.ma (m)ala Tipo de Alteracion
N° Autopista Central
1 | Teatro Parque Cousifio (ex Humoresque) 90 C
2 | Antigua Escuela Militar 20 A
3 | Ex Arsenales de Guerra 15 A
4 | Iglesia Santa Ana 61 C
5 | Palacio de la Ex-Nunciatura Apostolica 50 B

Tabla 35. Tipo de Alteracion de Monumento, segun Distancia a la Autopista.
Autora: Renata Porcell Lizama. Fuente: Manual de Carretera (2015)

Al analizar los monumentos segun los Tipos de Alteraciones elaborado por el Manual de
Carretera, se midi6 la distancia de cada uno de estos respecto a la Autopista Central, dando
como resultado 5 propiedades que estarian dentro de las categorias que el Ministerio
tipifica.

Los dos puntos patrimoniales que se ubican en la clase de “TIPO A” es la Antigua Escuela
Militar, a 20 metros de distancia de la Autopista Central y los Ex Arsenales de Guerra, a 15
metros de lejania de ésta, siendo los inmuebles de mayor vulnerabilidad. Cabe sefalar que,
para el disefio del Eje Norte-Sur en la década del sesenta, esta respetd la estancia de
ambos lugares, otorgandoles la importancia necesaria que estos reflejan en el imaginario
del centro de la capital.

La propiedad de “TIPO B” es el Palacio de la Ex Nunciatura Apostdlica, a 50 metros de la
carretera mientras que los monumentos que corresponden a la categoria de “TIPO C” son el
Teatro Parque Cousifio e Iglesia Santa Ana, puntos iconicos de Santiago, con 90 y 61
metros de alejamiento a la carretera.

Es interesante indicar las diferencias que existen entre los inmuebles patrimoniales, puesto
que, si bien todos estdn bajo una legalidad de protecciébn y conservacion, con las
estadisticas referidas anteriormente es demostrable que existe mayor influencia de ciertas
instituciones para la conservacién de lo que ellos sienten como un simbolo identitario.

Al mirar el desglose de las instituciones involucradas, es evidente como el poder
Eclesiastico ha logrado mantener de mejor manera sus edificaciones. Ya sea por la
capacidad adquisitiva propia o por la apelacion a recursos provenientes del Estado, las
Iglesias y otro tipo de inmuebles eclesiasticos, son los que mantienen en general de manera
integra sus caracteristicas originales.

Otra institucién que ha logrado preservar de excelente modo sus bienes inmuebles es el
Ejército de Chile. Estos, como duefios de importantes extensiones de terreno en la parte sur
de la Alameda supieron mantuvieron sus edificios identitarios. Lo dicho se puede observar
estudiando el trazado del Eje Norte Sur, cuyo disefio bordea uno de sus iconos urbanos, el
Ex Arsenales de Guerra, logrando imponer respeto hacia la arquitectura histérico-
patrimonial por sobre las obras de progreso.

Las inmuebles que posee mayor cantidad de ambivalencia al estudiar su estado de
preservacion son los de tipo privado. Al ser la mayoria, debiesen tener un especial énfasis
respecto a su conservacion, ya que gran numero de estos, siguen en funcionamiento. Sin



Renata Paz Porcell Lizama — Memoria para optar al titulo de gedgrafa

embargo, es presumible pensar que la gestion de la mantencién de cada propiedad con
cada duefio hace engorroso el tramite.

Otra realidad para las edificaciones protegidas de tipo privado es que muchas veces estos
lugares son de gran tamario, por lo que arreglar o restaurar es de alto costo, a lo que el
Estado argumenta con falta de recursos destinados para ello o para efectuar una
fiscalizacion temprana del estado de mantenimiento.
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Mapa 15. Cartografia Identificacién Patrimonio Cultural (4).
Autora: Renata Porcell Lizama. Fuente: Consejo de Monumentos Nacionales (S/A)

143



da Autopista Central

fa concesiona

de la carretera Panamericana a la vi

6n

jisticos producto de la transformaci

, socioeconémicos y paisajis

Efectos territoriales

eyeifoan ap ejanas3y
owsiueqsn A einjaaynbiy ap peynoed
3l1yD 3p pepIsIaAuN

7

8102 oysoby
ewez| 892104 ejeus
11 1182104 Bjeusy 10y

000°08:} si=ewors T W W
e g'L ZL 9'0€0 0
eleasy
euejijodons|y uoibey
uoioediqn
S3]euoioeN SOJUSWNUO|
ap olesuod
ajuang
lesjua) ejsidoiny e| ep uoIdN|oAT Bl ap
03]WOU080120S A |elojlIs]
‘oosifesied sisijeuy
BLIOWS\ ap o|niiL
ousng ¢
leinbsy |
o 0
uoQI2BAIaSUOD
ap opejs3z
epuaia

BIoUSNYU| Op BBy SYWT D

|esjue) ejsidoiny
opeAld
JeyIN
|euoionysu)
odlseIsa|oT

sajeuoioeN

SOjUaWNUOW

opeAld _H_
sy [T
|euolonsy| D
oanseiseo3 [N

BILO)ISIH
UQIJBAISSUOD 3P Sajganuwiu|
elbojoquiis

@000

() [ean3ino oluowiiled
[9p uoIdeauuap|

129 129 179 12'9 179

129

82’9 82'9 82’9 82’9 82’9 8Z'9 12'9 179

82'9

piZ3 £i73 e §223 (523

R3smpy g S o

T T

anbsog |3 >4

oplgule | ue

TP

b,

ou:e._.ou c,,
©i9jeD. K

o
R,
Vi

o\\e 2,

opejIny aip

e ‘ove sve ‘vre ‘eve

Tve

‘e

‘ove

‘6ee

‘8¢¢e

Lee ‘oge ‘gee ‘vee ‘eee zee ‘Lee

87’9 82'9 87’9 82’9 82'9 87’9 129 179 129 129 L2°9 129 yxa} 129 179

829

Mapa 16. Cartografia Identificacion Patrimonio Cultural (5).
Autora: Renata Porcell Lizama. Fuente: Consejo de Monumentos Nacionales (S/A)



Renata Paz Porcell Lizama — Memoria para optar al titulo de gedgrafa

4.4.3. Andlisis Socioecondmico

Ahondar en el estudio y las fluctuaciones del precio del suelo es una tarea ardua, ya que “El
suelo es un bien no producido que es méas bien un factor de produccion” (Carpio, 2014) el
cual depende exclusivamente de su ubicacion y de las construcciones que se ejecuten en él
0 a su alrededor.

El precio del suelo constituye el “valor de cambio” de la renta de una localizacién, el
equivalente monetario por el cual un propietario esta dispuesto abandonar los valores o las
virtudes de un lugar en el territorio. Este valor es moderado por el mercado, quien tiende a
incrementar la cuantia constantemente.

El alto precio del suelo urbano expulsa a las familias con menores recursos hacia areas de
bajo costo, carentes de servicios urbanos de calidad como lo son las &reas periféricas,
sectores daflados ambientalmente o zonas donde se instalé infraestructura no deseada.
(Carpio, 2014). Sin embargo, si analizamos la Autopista Central, es un buen ejemplo de una
obra que de manera efectiva ayuda a la conectividad de puntos alejados de la ciudad,
recorriendo la periferia norte y sur de un extremo a otro, lo cual al contrario de lo que narra
Carpio, seria un elemento que aumentaria el valor del suelo de la zona al brindar un enlace
directo con la urbe consolidada.

También hay estudiosos como Trivelli (2017) que indican por medio de sus publicaciones y
estadisticas que el valor de la superficie no varia tanto por factores externos, sino que el
precio del suelo ha aumentado de manera inversamente proporcional a la disponibilidad de
él, es decir subié el precio a medida que disminuyeron los terrenos potencialmente
utilizables dentro del perimetro urbano.

PRECIO
M2 OFRECIDOS PROMEDIO (UF/M2)
12000000 o
/-hl\ A [ 8
10000000
8000000 — V ) 6
6000000 T\
14

4000000

2000000 4

88-1
88-3
89-1
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90-1
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91-1
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92-1
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93-1
93-3
94-1
94-3
95-1
95-3
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Gréfico 8. Variacion de precio del suelo segun disponibilidad de terrenos.
Fuente: Trivelli (2017)
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Mapa 17. Cartografia Valor del Suelo afio 1982.
Autora: Renata Porcell Lizama. Fuente: IDEOCUC (S/A) y Arriaza (1984)
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Mapa 19. Cartografia Valor del Suelo afio 2006.
Autora: Renata Porcell Lizama. Fuente: IDEOCUC (S/A)
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Como se puede ver en las cartografias anteriores, se tiene la informacion del valor de la
UF/M2 de los afios 1982, 1996 y 2006.

Para el primer periodo, existen los datos solo de un sector acotado del area de estudio, el
cual esta delimitado por el Rio Mapocho, Calles Morandé y Nataniel Cox, Almirante Barroso
y Diez de Julio Huamachuco.

Solo existe una zona donde el valor del suelo esta por sobre el resto; entre el Rio Mapocho,
Amunategui, Morandé y la Alameda, el precio es de 5,06 UF, mientras que el resto del
perimetro anteriormente mencionado tiene un precio de 1,05 UF en promedio.

En el segundo periodo, se tiene la informacion de los poligonos contiguos a la Autopista
desde Quilicura por el norte hasta San Bernardo por el sur.

El sector céntrico anteriormente delimitado evidencié un aumento del primer rango (0,00 a
2,50 UF) al tercer y cuarto rango (5,01 a 10,00 UF) y (10,01 a 20,00 UF) en las areas en
donde su valor era un promedio de 1,05 UF, mientras que el poligono que tenia un valor de
5,06 ahora valia 21,6 UF. Sin embargo, en la parte sur de la comuna se identifica con la
valoracién minima que es entre 0,00 y 2,50 UF.

En la zona norte de la Region Metropolitana (Quilicura, Renca, Conchali e Independencia)
en su mayoria el valor fluctia entre el primer y segundo rango (0,00 a 2,50 UF) y (2,51 a
5,00 UF), solo destacando el norte de Independencia, con un precio entre 5,00 y 10,00 UF.
En tanto en el sur de la capital, la carretera cumple un rol de separador entre las comunas
que se encuentran al oriente y al poniente: Por el lado oeste (Pedro Aguirre Cerda, Lo
Espejo y San Bernardo industrial y rural) oscilan entre el primer y segundo rango (0,00 a
2,50 UF) y (2,51 a 5,00 UF), entretanto por el lado este (San Miguel, La Cisterna, El Bosque
y San Bernardo urbano) varian entre el primer y tercer rango (0,00 a 2,50 UF), (2,51 a 5,00
UF) y (5,00 y 10,00 UF), siendo la comuna de San Miguel homogéneamente la de mas alto
valor, mientras que San Bernardo solo llega al tercer rango en el sector urbano consolidado.

En el tercer periodo se mantienen los mismos poligonos y extension estudiada que la etapa
anterior.

El sector céntrico aumento su valor en casi toda su extension, llegando al tercer y cuarto
rango (5,01 a 10,00 UF) y (10,01 a 20,00 UF) en toda su extension comunal. No obstante,
se muestra un cambio controversial, puesto que el poligono de mayor valor en el periodo
anterior de 21,6 UF disminuye a 14,6 UF.

En la zona norte no hay mayor cambio a nivel general, sin embargo, se visualiza que la
comuna de Quilicura bajo su valor del segundo rango al primero (2,51 a 5,00 UF) al primero
(0,00 a 2,50) mientras que Renca sufrié el mismo cambio, pero de manera inversa, de (0,00
a 2,50 UF) a (2,51 a 5,00 UF). El otro cambio que se distinguié fue que ahora la comuna de
Independencia por completo se encontraba en el rango de (5,01 a 10,00 UF) por metro
cuadrado.

Entretanto en el sector sur se mantuvo la diferencia de precio entre el lado oriente y
poniente. Al este distinguié un aumento de la valia de sector norte de San Miguel, mientras
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gue La Cisterna uniformé su costo en toda su superficie al tercer rango (5,01 a 10,00 UF) y
El Bosque aument6 su valor al doble que el periodo anterior. San Bernardo aumentd su
valor en las areas cercanas a la Autopista y al centro civico de la ciudad, que son en
algunos casos loteos de parcelas y condominios cerrados.

Mientras, al poniente de la carretera solo se evidencié la merma del precio del poligono sur

de la comuna de Pedro Aguirre Cerda, el cual vacilé entre el segundo rango (2,51 a 5,00
UF) hasta el primero (0,00 a 2,50), disminuyendo el valor de su superficie.

4.4.4. Andlisis Territorial

Para analizar los conflictos territoriales que suceden en el area estudiada es primordial
definir el concepto, el cual se enuncia como “la expresion de creciente descontento publico
con sus representantes politicos de ciudades y gobiernos regionales y nacionales que
aprobaban proyectos urbanisticos con un enfoque tecnocrético y burocratico” (Universidad
de Valencia, 2018).

Esta situacion se puede ver claramente ejemplificada a causa de la implementacion de la
Autopista Central y la pugnha que esto ha ocasionado tanto con los vecinos de ella como de
los usuarios, pues aquellos que se verian beneficiados por la trayectoria del eje vial y los
habitantes de las poblaciones por donde se anuncia el proyecto de concesion, son
optimistas y consideran que esto les dara a la ciudad un nuevo aire, sin embargo, no todo
tipo de via sirve a todo tipo de economia, sobre todo si es la familiar, ya que al contraer el
tiempo de desplazamiento, la poblacion esta de acuerdo en pagar peajes, no obstante es
una realidad que dura poco pues al tiempo aumenta el transito de automaviles, generando
congestion vehicular (Rincon-Avellaneda, 2016). Con esta nueva situacion la concesionaria
en ningun caso baja el peaje, sino todo lo contrario: lo sube sistematicamente.

Si bien es cierto que la ausencia o presencia de una via genera conflictos en sus entornos,
la cuestion es acerca de cual es la poblacién que tiene que asumir aquellos grandes
impactos negativos: La de bajos recursos.

Esta se instala en los sectores periféricos y alejados de los centros de servicios por una
cuestion de coste de la vivienda asumiendo las desventajas de educacién, salud, trabajo o
tiempo para descanso, aumentando con esto la segregacion.

Aunque esta circunstancia parezca logica, pocas veces es tomada en cuenta, ya que el
mayor problema que se evidencia en los conflictos territoriales gatillados por infraestructura
vial es por la omision de las escalas. La vision del mundo que tiene el Estado, o una
concesionaria transnacional, son de caracter regional, nacional o global, mirada que
deteriora las actividades y relaciones de aquellos que viven el lugar, a un nivel local.

Y es que pareciera existir un patrén para estos casos, “a mayor magnitud del proyecto y
menor desarrollo de municipio intervenido, menos beneficio obtendréa y més negativa sera la
afectacion” (Rincén-Avellaneda, 2016).
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4.4.4.1. Ruido

Este se define como cualquier sonido no deseado o aquel calificado como desagradable y/o
molesto por quien lo percibe. Asi, el ruido ambiental se compone de los diferentes tipos de
sonidos urbanos: vehiculos, industrias, bocinas, gritos, musica, etc. los cuales pueden
provocar efectos acumulativos negativos para la salud, como dafio auditivo, estrés, pérdida
de la concentracion, interferencia con el suefio, entre otros. Mientras, la contaminacién
acustica se caracteriza como la interferencia que el ruido provoca en las actividades que
realizan las personas (Sistema Nacional de Informacién Ambiental, S/A).

En el afio 2012 se realiz6 un estudio de ruido en Santiago considerando solamente las
fuentes fijas del flujo vehicular durante 24 horas. En este se estimé que el 70% del ruido
total de la ciudad corresponde a este tipo de emisiones y se estableci6 que sobres los
principales ejes estructurantes de la Regién Metropolitana habia puntos que superaban por
mucho lo aconsejado (Plataforma Urbana, 2012), ello teniendo como valor de referencia un
maximo de 55 dB(A) segun recomendaciones de la Organizacion Mundial de la Salud
(Organizacion Mundial de la Salud, S/A).

En nuestro pais, en un intento por controlar la intensidad de los ruidos para que no
repercutan de manera adversa a la poblacion, se elabor6é una norma la cual determina como
un periodo méaximo de exposicion laboral de 8 horas a 85 dB, 4 horas a 90 dB o 2 horas a
95 dB (PLADECO Pedro Aguirre Cerda, 2010). Sin embargo, esta no tipifica en el caso de
residir en un area fuertemente afectada por la contaminaciéon acustica, por lo que no existe
legislacion normativa que mitigue este tipo de impacto.

Por medio de esta investigaciéon y del Mapa de Ruido del afio 2011 elaborado por el
Ministerio de Medio Ambiente, se advierte que los decibeles del &rea de estudio varian entre
45 dB y 90 dB, resultando en un promedio de 65 dB general, 10 puntos mas que lo
estipulado por la OMS.

Segun la catalogacion de la especialista Pérez (S/A), los niveles de ruido se dividen en
cuatro:

Rango de Decibeles Tipo de Ruido
0a30dB Ligero
40 a 50 dB Moderado
60 a 80 dB Fuerte
90 0o més Muy Fuerte

Tabla 36. Tipos de ruido segun rangos de decibeles.
Autora: Renata Porcell Lizama. Fuente: Pérez (S/A)

Determinando que los dafios principales que pueden causarse a la salud humana ocurren
en el nivel de “Moderado”, implicando Perturbacion del Suefio. Mientras que en el rango
“Fuerte” existen Alteraciones en el Sistema Nervioso, para finalmente terminar con Pérdida
de Audicion si la exposicion es constante en el nivel de “Muy Fuerte”. (Pérez, S/A).
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Mapa 20. Mapa de Ruido (1).
Autora: Renata Porcell Lizama. Fuente: SNIAI (2011) y Pérez (S/A)
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Mapa 21. Mapa de Ruido (2).
Autora: Renata Porcell Lizama. Fuente: SNIAI (2011) y Pérez (S/A)
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Mapa 22. Mapa de Ruido (3).
Autora: Renata Porcell Lizama. Fuente: SNIAI (2011) y Pérez (S/A)
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Mapa 23. Mapa de Ruido (4).
Autora: Renata Porcell Lizama. Fuente: SNIAI (2011) y Pérez (S/A)
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Autora: Renata Porcell Lizama.Fuente: SNIAI (2011) y Pérez (S/A)
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También se distingue que hay presencia de puntos de 90 dB en las 12 comunas estudiadas,
especialmente en las comunas de Quilicura, Renca, Santiago, Pedro Aguirre Cerda, Lo
Espejo, La Cisterna y San Bernardo.

En Quilicura, Renca, La Cisterna y San Bernardo por encontrarse con sectores industriales,
lo cual conlleva a predios despoblados, y los municipios de Lo Espejo y Pedro Aguirre
Cerda por tener insertas en una parte delimitada de su territorio a dos carreteras cada una:
Vespucio Sur y la Autopista de Sol, -adicionalmente a la Autopista Central-, siendo todos
estos ejes fuertes generadores de emisiones acusticas de manera permanente.

Ademas, gracias a la cartografia se puede identificar que mientras exista mayor densidad
de edificaciones a los costados de la autopista, el ruido morigera sustancialmente. También
se observa el mismo efecto con las é&reas verdes, pero en menor grado.
Estos factores se evidencian en las comunas de Santiago, Pedro Aguirre Cerda, Lo Espejo
y El Bosque.

4.4.4.2. Conflictos Locales

En conjunto con los conflictos que ha generado a nivel intercomunal la carretera, también
existen contrariedades a nivel municipal, particularmente de Junta de Vecinos, que es la
unidad por la que un municipio gestiona los problemas practicos que vive un barrio.

A continuacién, se detallaran los antecedentes generales de cada comuna y las
aprehensiones de los vecinos respecto a los contratiempos que ha provocado la Autopista
Central.

e QUILICURA

Esta comuna nace como parte del municipio de Renca hasta ser fundada como tal en
agosto de 1901. Su crecimiento poblacional se originé alrededor de la via férrea y las
actividades que esta generaba, principalmente en el sector agricola. Con los afios su
expansion ha sido asociada al crecimiento natural hacia la periferia, procesos migratorios,
politicas de desarrollo urbano-social y a la disponibilidad de suelo (plusvalia, cambio de
uso, etc.) registrando un masivo aumento de 200% entre periodos intercensales.

Otro factor que considerar para el crecimiento de la comuna fue que, gracias a la regulacion
territorial de los instrumentos de planificacion a nivel metropolitano, se permitio la instalacion
de una serie de industrias y empresas en la comuna, ubicandose estratégicamente en el eje
de la carretera Panamericana Norte, las cuales detonaron en un importante aumento en la
economia municipal. Actualmente la comuna se configura por un espacio residencial y otro
industrial.

Esta transformacion ha desencadenado a su vez en una serie de conflictos como lo son los
de tipo ambiental, elevando el nimero de denuncias asociadas a malos olores y ruidos
molestos en el sector donde se desarrolla el polo industrial. Otra problemética medular en la
comuna es la falta de conectividad, puesto que existe una desconexion interna entre los
sectores residenciales y el industrial. Ademas, la entrada principal a Quilicura se presenta
por la Autopista Central, via concesionada que no ha implementado infraestructura
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necesaria para cubrir el explosivo aumento de poblacién y transito que se desplaza por la
comuna. (PLADECO Quilicura, 2010)

Las Unidades Vecinales que se ven afectadas por la Autopista Central son: Unidad 4,
Unidad 7, Unidad 10 y Unidad 21 cuyo uso es netamente industrial, sector beneficiado por
estar aledafio a la ruta y que no incurre en conflictos territoriales para sus duefios.

e CONCHALI

La comuna de Conchali fue creada en diciembre del afio 1927, abarcando hasta los cerros
de Huechuraba por el norte y el Cerro San Cristébal por el oriente. Sin embargo, para
finales del siglo XX se decreta una nueva divisiobn comunal que deja a Conchali s6lo con
predios urbanos, disminuyendo la superficie municipal (I. Municipalidad de Conchali, S/A)

Su estructura interna es variada pues esta compuesta por campamentos radicados,
operaciones sitios, loteos, subdivisiones, poblaciones fiscales y particulares, cooperativas,
viviendas SERVIU, casetas sanitarias, mejoramiento de barrios, siendo los mas recientes
algunos condominios en altura. Ademas, Conchali posee un “barrio industrial” delimitado, al
costado de la Carretera Panamericana Eduardo Frei Montalva y en donde se conjugan
multiples actividades econdmicas de almacenaje, pequefia y mediana industria, comercio,
entre otros. (PLADECO Conchali, 2012)

Las Unidades Vecinales que estan ubicadas a la orilla de la Autopista Central son: Unidad
4, Unidad 5, Unidad 6, Unidad 7, Unidad 30, Unidad 31, Unidad 32, Unidad 35, Unidad 36,
Unidad 37 y los conflictos que mayormente los aquejan son los microbasurales en los
sectores erizos a la orilla de la carretera, ruido directo de camiones al estar insertos en un
sector de almacenaje de alto nivel y congestidn vehicular en los horarios de alta afluencia.

e RENCA

La comuna se funda el afio 1894 bajo el precepto de una municipalidad rural con una gran
produccién de cultivos agricolas que alimentaban a los departamentos urbanos de Santiago.
Su nexo con el centro historico era por medio de la estacion de ferrocarril y el camino a
Renca, que salia de la Cafiadilla (actualmente Independencia) hacia la capital. Es entre
ambas vias y a la orilla de estas por donde comienza el crecimiento comunal.

El caracter agricola de la zona se fue perdiendo a medida que avanzaban las obras de
canalizacién del Rio Mapocho, con este motivo los agricultores se fueron replegando hacia
el interior del valle, con lo que Renca adquiere la tipologia de “Comuna Dormitorio”. (I.
Municipalidad de Renca, S/A).

Posteriormente por la Panamericana (como principal eje estructurante) se fue ubicando un
importante polo industrial que mantiene su importancia a nivel regional hasta el dia de hoy.

Las Unidades vecinales que se localizan de forma aledafia a la Autopista Central son la
Unidad 14B, Unidad 23B, Unidad 23A, Unidad 24, Unidad 25, Unidad 29 y las principales
problematicas que se presentan en el area de estudio que pasa por la comuna son falta de
areas verdes ya que con la implementacion de la carretera se perdieron bandejones
centrales de calles de menor envergadura, se separaron juntas de vecinos quedando
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sectores “oriente y poniente” dentro de la misma comuna, existencia de microbasurales y
conflictos con las entradas a la autopista ya que donde se encuentran las Poblaciones
Huamachuco 2 y 3 no tienen retorno al sur, ademas de calles locales que no poseen una
salida a la carretera de manera directa y efectiva.

e [INDEPENDENCIA

Independencia surgié en 1991, a raiz de una reorganizacion administrativa a nivel nacional,
conformandose a partir de la union de parte de las comunas de Santiago, Conchali y Renca.

La comuna se reconoce como un territorio con diferentes tipos de uso de suelo pues posee
parte del casco historico de Santiago, areas residenciales de tradicién, comercio y servicios
basicos de escala comunal y regional. Actualmente el municipio ha tomado nuevos aires a
causa de la densificacion que ha vivido mediante la construccion de altos edificios
modernos, cambiando poco a poco el rostro de la comuna.

Mas recientemente se agrega el sistema de autopistas, cuya consolidacién ha delimitado su
extension al sur (Costanera Norte) y poniente de la comuna (Autopista Central),
separandose en un importante grado con Renca y Santiago.

Otro conflicto que ha traido la construccion de estas carreteras es que su disefio fue hecho
sobre importantes areas verdes para la comuna, principalmente en el area de traslape que
se encuentra a orilla del rio Mapocho, obteniendo un resultado negativo para Independencia
ya que solo existen 1,2 m2/hab -siendo el estdndar minimo de 9 m2/hab segun lo
establecido por la OMS-. (PLADECO Independencia, 2015)

Por otra parte, el Plan de Desarrollo Comunal identifica que, a lo largo de la Autopista
Central, se ubica un 13,4% del capital empresarial por lo tanto es un sector que dota de
importantes recursos para la comuna. Sin embargo, también esto ocasiona conflictos
ambientales puesto que esta identificado como un perimetro de riesgo, ya sea por la
naturaleza de la produccion de las empresas emplazadas en el eje como por el alto trafico
vehicular de transporte de pequefio, mediano y gran volumen.

Las Unidades Vecinales que se ven afectadas por la Autopista Central son: Unidad 10,
Unidad 11, Unidad 12, Unidad 13, Unidad 14, Unidad 15, Unidad 16, Unidad 19, Unidad 20,
Unidad 21, Unidad 22 (Poblacion Juan Antonio Rios, proyecto CORVI de la década del
cincuenta con caracteristicas tipicas de barrio obrero), Unidad 23, Unidad 24 y Unidad 26.
Estas identifican como los conflictos territoriales de mayor envergadura la falta de
iluminacion en calles, veredas y pasarelas peatonales, el mejoramiento de espacios
comunes y verdes tanto en el mantenimiento como en la instalacion de equipamiento
urbano, mayor seguridad y puntos de vigilancia, repavimentacion de calles y veredas,
eliminacion de microbasurales, mitigacion de contaminacién acustica en el sector de la
carretera, implementacion de sefalética y de infraestructura que resguarde la seguridad
vial.

e QUINTA NORMAL

Fue fundada como comuna el 6 de octubre de 1915, y su nombre proviene del predio que
se utilizaba para la ensefianza agricola, la Quinta Normal de Agricultura creada en 1842. El
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20 de enero de 1930, por Decreto n. 116 se fusionaron Yungay y Quinta Normal,
denominandose definitivamente con este nombre a la comuna estableciendo como limites el
Rio Mapocho por el norte, al este Roman Spech, Carrascal, Villasana, San Pablo y Apdstol
Santiago; al sur Avenida Ecuador; y al oeste Carrascal, Samuel Izquierdo, Lo Amor, Lo
Lépez, José Joaquin Pérez, Neptuno, Los Copihues, San Pablo y Las Rejas, que en este
momento correspondian también a la frontera oeste de la ciudad. (I. Municipalidad de
Quinta Normal, S/A)

La estructura urbana de la comuna est4 formada en la base de barrios e industrias por su
lado oriente, caracterizdndose a mediados del siglo XX como una municipalidad industrial y
residencial, puesto que los terrenos rurales fueron entregados para construir viviendas vy
comercio, poblandose gradualmente (Yungay, 2018)

Segun cifras del Plan de Desarrollo Comunal, se identifica como un conflicto ambiental
primordial a mitigar el ruido, especialmente en la parte poniente y norte de la comuna,
puesto que esta rodeado por las autopistas Costanera Norte y Autopista Central, que, Si
bien presenta vias de conexion permanente con la regidn, los vecinos sufren de una fuente
permanente de emisiones acusticas que afecta su calidad de vida.

La Unidad Vecinal que se ve afectada por la Autopista Central (Ruta Panamericana) es la
Unidad 21, area verde en su totalidad perteneciente al Parque Los Reyes.

e SANTIAGO

Primer poblado fundado en el pais el 12 de febrero de 1541 por Pedro de Valdivia, el cual
fue extendiéndose conforme al paso del tiempo y el crecimiento poblacional.

Ya para el afio 1872 el limite urbano consistia en las avenidas actuales de Mapocho por el
norte, Vicufia Mackenna por el este, Manuel Antonio Matta y Blanco Encalada por el sur, y
Exposicion y Matucana por el oeste.

Debido a la Ley de Comuna Autonoma de 1891, se promulga el Decreto de Creacion de
Municipalidades quedando el Departamento de Santiago constituido por las
circunscripciones urbanas de Santa Lucia, Santa Ana, Portales (Barrio Yungay), Estaciéon
(Estacion Central), Cafadilla (Independencia), Recoleta (Recoleta), Universidad, San
Lazaro y Parque Cousifio y las municipalidades rurales de Nufioa, Maipt, Renca, Colina y
Lampa. San Bernardo y Lo Cafias,

En el afio 1928 se modificé la antigua provincia y departamento, derivando en la creacion de
la comuna de Santiago propiamente tal al unir las antiguas circunscripciones de Santa
Lucia, Santa Ana, Portales, Estacion, Cafiadilla, Recoleta, Universidad, San Lazaro y
Parque Cousifio.

En la década del ochenta, debido a la reorganizacién administrativa del pais y la ciudad, la
comuna de Santiago fue dividida y fueron modificados sus limites comunales, dando origen
a los municipios de Recoleta (1981), Estacion Central (1985) e Independencia (1991),
dejando la superficie comunal actual en 22,4 km2. (I. Municipalidad de Santiago, S/A)
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Al hablar de la estructura interna de la comuna de Santiago es posible afirmar que es una
de las comunas mas heterogéneas de la Regioén Metropolitana. Es el centro administrativo y
financiero principal del pais, ademas de prestar gran cantidad de servicios y fuentes de
empleo a los vecinos y a la poblacién flotante de la comuna.

Originalmente Santiago se configura bajo la 6ptica de un plano damero, figura que se
mantiene en la actualidad y que identifica el casco histérico de la comuna, lugar en donde
se visualizan las principales obras patrimoniales y punto obligado para el turismo.
Enseguida comenzé el crecimiento por predios que fueron inicialmente rurales y que
comenzaron a transformarse para poder darle espacio a la expansion del centro
fundacional. Estas nuevas &areas fueron utllizadas como centros administrativos,
residencias, puntos de servicio y comercio, parques, iglesias, etc. los que lentamente fueron
transformando el paisaje de Santiago para otorgarle un cariz de capital.

Este florecer con el paso de las décadas comenzé a verse mermado con el tiempo, puesto
que el cuidado y conservacion de la ciudad no se llevé a cabo de la manera correcta gracias
a la poca regulacién estatal e intervencion privada, junto a la sumatoria de terremotos e
incendios de importante calibre, la urbe no pudo resguardarse. Especialmente el terremoto
del afilo 1985 contribuy6 a la demolicién de grandes edificios y casa particulares antiguas
gue no aguantaron la intensidad del sismo, despejando pafios urbanos y despoblando
seriamente a la comuna.

Como medida reparatoria el municipio a finales de la década de los noventa y comienzos
del nuevo milenio, establecidé una normativa altamente permisiva en términos de altura y de
usos de suelo para la inmobiliarias, no obstante al lograr atraer a los inversionistas para el
repoblamiento de Santiago, no se contemplé problematicas territoriales asociadas, tales
como la ruptura de la morfologia histérica capitalina, nulo resguardo patrimonial ni a la
identidad local, desestructuracién del tejido econémico-productivo al interior de algunos
barrios, mezclandose unidades econémicas asociadas a una dinamica barrial y comunal
con otra de caracter metropolitano sin ningun tipo de articulacién, saturaciéon de espacios
publicos y areas verdes por aumentos de densidad en zonas carentes originalmente en
cantidad y calidad de estos espacios, falta de proceso de integracién efectivos entre los
habitantes histoéricos y los nuevos residentes, etc.

Otro factor que ha roto la continuidad morfolégica urbana es la implementacion de
carreteras que cruzan en medio del entramado santiaguino. Por la comuna pasan la
Autopista Vespucio Norte-Sur, Costanera Norte y Autopista Central, esta Ultima atraviesa el
corazén de la capital, como un corte profundo que segrega el territorio.

Las Agrupaciones Vecinales que se ha visto afectadas por la existencia del antiguo Eje
Norte-Sur son los nimeros 1,2,8, 10 Poniente y 3 Norte.

Esta infraestructura ha significado conflictos para los vecinos en cuanto a emisiones, malos
olores y ruidos permanentes, ubicandose las principales fuentes en el sector norponiente de
la comuna, principalmente enlas AV 1, 2y 8.

Ademas, se han presentado diferentes quejas por parte de los vecinos por la lejania entre
las pasarelas peatonales, poca seguridad en ellas y falta de iluminacion en las calles
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perpendiculares a la carretera y cercanas a los viaductos. Especialmente en el area
circundante a la Penitenciaria de Santiago, pues existen tomas de terreno que fueron
vandalizando barrios de antigua data, resultando como foco de delincuencia para los
pobladores y transelntes del sector.

También existen microbasurales, conflictos con el escaso equipamiento urbano de algunas
zonas y constante congestion vehicular en las salidas de la carretera.

e SAN MIGUEL

El 10 de agosto de 1896 se establece por Decreto Supremo la comuna de San Miguel.
Inicialmente estaba conformada por los territorios de las comunas de Pedro Aguirre Cerda,
San Joaquin y el actual territorio de San Miguel, abarcando una extensa zona del area
centro Sur de Santiago. En el afio 1987 nace la Comuna de San Joaquin, desprendiéndose
definitivamente de San Miguel y ya para el afio 1991 se configura su territorio actual con la
fundacion oficial del municipio de Pedro Aguirre Cerda. (I. Municipalidad de San Miguel,
S/A)

Los sectores mas antiguos comprendidos por las vias principales de Gran Avenida,
Salesianos, Santa Rosa se conforman en su mayoria por grandes casonas de uno o dos
pisos, lo que determiné el caracter residencial de aquellos barrios. Sin embargo, la comuna
de San Miguel desde su creacion fue considerada una comuna de tipo industrial dada la
gran cantidad de empresas que mantenia dentro de su territorio; no obstante, desde la
division de la comuna en tres, la mayor cantidad de las grandes empresas quedé radicada
en la comuna de San Joaquin.

La transformacion que ha experimentado San Miguel ha ido generando desventajas en toda
su extension puesto que se ha visto disgregada parcialmente, afectando su continuidad y
unidad territorial tanto por factores econdmicos como por infraestructura vial que ha influido
por completo en su integridad. (I. Municipalidad de San Miguel, S/A)

Las Unidades Vecinales que se ven afectadas por la presencia de la Autopista Central en
esta comuna son: Unidad 17a, Unidad 17b, Unidad 18, Unidad 19, Unidad 20, Unidad 21,
Unidad 22, Unidad 24 y Unidad 25 aquejandolas conflictos como el deterioro de espacios
publicos, aparicion de sitios eriazos, conectividad interna, carencia de areas verdes, falta de
desarrollo vecinal entre otras.

e PEDRO AGUIRRE CERDA

La comuna se crea en 1981, a través de la fusién de pafios de las comunas de Santiago,
San Miguel y La Cisterna, quedando inscrita en una superficie es de 9,4 km2. (.
Muncipalidad de Pedro Aguirre Cerda, S/A)

Sin embargo, sus origenes comienzan entre las décadas de los cincuenta y setenta ya que
se define urbanamente el territorio comunal en base a programas de viviendas sociales y la
accion de movilizaciones populares cuyo objeto fundamental era resolver los problemas
derivados de lo que se entendia como el derecho a la vivienda, conflicto que se podia
evidenciar en los cientos de metros cuadrados de tomas ilegales que habia por aquel
sector.
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Posee bajos y segregados niveles de equipamiento e infraestructura a nivel local y regional,
y ha sido catalogada como comuna pobre del sector sur de Santiago.

Su uso principal es la de comuna dormitorio, y cuenta con sectores de almacenaje e
industrias por los principales ejes estructurantes de Camino Melipilla y las Autopistas
Vespucio Sur y Central. Estas vias son las responsables del 70% de las quejas de ruido que
se presentan en la comuna.

Por otra parte, uno de los conflictos principales de la comuna es el aislamiento que presenta
respecto a la ciudad, puesto que, pese a su posicion privilegiada, existe una desconexion de
transporte con las comunas aledafas, especialmente con las cercanas, de las cuales
dependen de servicios de salud y educacion. Las autoridades determinan que la variable
gue mas repercute en esta discontinuidad es la existencia de la Panamericana. (PLADECO
Pedro Aguirre Cerda, 2010)

Las Unidades Vecinales que se aledafas a este eje son: Unidad 1 Miguel Davila, Unidad 4
Nueva Santa Adriana, Unidad 7 El Carmelo, Unidad 8 Poblacién Alessandri, Unidad 9
Poblacion Balmaceda, Unidad 10 Universidad de Chile, Unidad 11a San Miguel - Enrique
Matte Sur, Unidad 11 b Historica de Chile, Unidad 12 Villa Centenario, Unidad 13 Unién y
Esfuerzo y Unidad 14 EIl Esfuerzo e indican segun la llustre Municipalidad que el principal
conflicto directo que les importuna de la carretera es la congestion vehicular alta de los
horarios punta de desplazamiento.

e LOESPEJO

Entre 1973 y 1989, como parte de las medidas de control territorial, se comenz6 a impulsar
la division de la poblacion de Lo Espejo de la comuna de La Cisterna. Esta intencion, que
solo se concretd en 1991, resulté para Lo Espejo como una comuna con funcionalidad neta
de tipo dormitorio, traspasando las zonas de menores ingresos de La Cisterna a las
comunas recién creadas: Pedro Aguirre Cerda, El Bosque y Lo Espejo.

El inicio de las primeras poblaciones en Lo Espejo comienza gracias a la gestién del
presidente Carlos Ibafez del Campo en el afio 1953, pues crea la Corporacion de la
Vivienda (CORVI) cuyo objetivo era estar a cargo en la forma y términos de la ejecucion,
urbanizacion, reconstruccion, remodelacion de barrios y sectores comprendidos en el Plan
de la Vivienda y de los Planes Reguladores elaborados por el Ministerio de Obras Publicas.
También, estard encargada del estudio y fomento de la construccion de viviendas
economicas. Como parte de sus planes para otorgar viviendas a las personas y familias de
menores ingresos, el Estado asigno terrenos y dio inicio a enormes poblaciones de vivienda
social, en terrenos econémicos y ubicados en la periferia de la ciudad.

En 1961 se comenzaron a disefiar las poblaciones Alberto Risopatrén, Clara Estrella y
Santa Adriana. En sus inicios, Clara Estrella estaba compuesta por 1.417 sitios y 7.000
habitantes; la segunda, por 2.870 sitios y 15.000 habitantes, y ambas formaban parte del
Plan Habitacional de la CORVI. El 22 de junio de 1961, pobladores organizados, apoyados
por el Partido Comunista, se tomaron un terreno deshabitado de la Santa Adriana. En 1968
se empez0 a levantar la poblacion Santa Olga. (PLADECO Lo Espejo, 2012)
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Las Unidades Vecinales que se ven afectadas por la autopista son: Unidad 24 Santa
Adriana, Unidad 25 Clara Estrella y Unidad 26 Santa Olga y Las Dunas.

Estas juntas vecinales indican que los conflictos que mayormente los aquejan son
lluminacién insuficiente (falta de voltaje, la mala calidad de los postes de luz o la falta de
éstos), veredas y calles en mal estado, existencia de micro-basurales en espacios publicos
(parques, avenidas, espacios residuales) y la falta de semaforos o lomos de toro que limiten
la velocidad de automoviles y transporte publico.

Finalmente una queja de tipo general por parte de los habitantes y del municipio es la falta
de conectividad con otras comunas aledafias; un ejemplo critico que los autoridades
sefialan es gque sobre el eje Presidente Jorge Alessandri Rodriguez se cuenta con un solo
paso vehicular que la vincula con avenida El Parrén (San Miguel) y cinco pasarelas
peatonales, segregando a Lo Espejo con sus vecinos inmediatos por estar limitado al este
por la Autopista Central y al Sur por Américo Vespucio, pues existe un fendbmeno de
fragmentacion dentro de la propia comuna debido a que quedan 10 cuadras desvinculadas
del territorio comunal al pasar una carretera de alta velocidad entremedio de ella.

e LA CISTERNA

La comuna de La Cisterna fue creada en 1925, separando sus bienes de la Municipalidad
de La Granja de la que formaba parte originalmente.

En la segunda mitad del siglo XX se construyeron mas de cinco mil viviendas, comercio,
galpones de almacenaje y se instalé equipamiento urbano apuntando a la comuna como un
atractivo polo al sur de la capital ya que su localizacion cercana al centro provee un flujo
constante y continuo de desplazamiento, en parte gracias a los ejes viales de Gran Avenida,
Américo Vespucio y Eje Norte-Sur.

En el afio 1981 se reduce la superficie comunal de 29,6 km? a s6lo 10,2 km?, quedando todo
como territorio urbano. Las zonas segregadas son traspasadas a las comunas de Pedro
Aguirre Cerda 1,4 km 2, Lo Espejo 8,0 km2 y El Bosque 7,3 km2, desentendiéndose de los
sectores mas vulnerables que gobernaba el municipio, resultando en una comuna con una
escasa identidad cuya proyeccibn es un area urbana uniforme interrumpida por las
edificaciones de renovacion de viviendas de altura dentro de un paisaje tradicional
compuesto por conjuntos sucesivos y regulares de viviendas de 1 6 2 niveles (I.
Municipalidad de La Cisterna, S/A)

Un conflicto permanente dentro de su territorio es la alta congestion vehicular -
especialmente en las autopistas concesionadas ya que estudios han determinado que la
capacidad de la ruta no satisface a la demanda del flujo vehicular que crece dia a dia,
apuntando a falencias de disefio y de accesos a la via exprés.

Se sefiala en particular a la Avenida Jorge Alessandri Rodriguez (nombre que tiene la
Autopista Central en esta comuna) como un punto grave de embotellamiento puesto que
cuando ocurren accidentes de transito, al no haber salidas alternativas, el cuadro de
congestion genera muchas horas de espera para los usuarios. Adicionalmente esta
problematica desencadena una segunda: Contaminacién por ruido.
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Si bien es cierto que la autopista permite una conexién inmediata de la comuna con la
Region Metropolitana, también produce una segregacion interna y con la vecina comuna de
Lo Espejo en su lado poniente, situacion que la concesionaria trat6 de apaciguar por medio
de la construccion de espacios publicos peatonales y areas verdes, sin embargo, presentan
un planteamiento no adecuado, con mala calidad en su materializacién y proyecta una
imagen que no representa el espiritu de la comuna. Esto fue sefialado al MOP y esta en un
actual proceso de Declaracion de Impacto Ambiental el cual permitiria dar una solucién a las
observaciones de la comunidad. (PLADECO La Cisterna, 2012)

Las Unidades Vecinales que son perjudicadas por la presencia de la Autopista Central son:
Unidad 14, Unidad 15, Unidad 15a, Unidad 16, Unidad 17 y Unidad 18c las cuales
identifican como principales conflictos territoriales los microbasurales, reparacion de calles,
vigilancia en areas comunes y pasarelas peatonales, equipamiento urbano, instalacion de
sefalética.

e EL BOSQUE

La Comuna fue creada en el afio 1981 conformandose por territorios de La Cisterna y de
San Bernardo, sumando una superficie de 14.2 km2.

Los primeros loteos residenciales de la comuna se remontan a la década del 40,
incorporandose de lleno al proceso de crecimiento de la capital a finales de la década de los
afios 60, constituyéndose como un territorio que resolveria principalmente las demandas de
vivienda de los sectores sociales con menores ingresos.

El territorio que comprende El Bosque se recibié desde sus comunas madres, con un amplio
panorama de carencias (infraestructura y equipamiento urbano, servicios, calidad de la
vivienda, etc.), factores que naturalmente impedian el desarrollo integral del espacio fisico
social que acoge la funcién residencial. (I. Municipalidad de El Bosque, S/A)

Las Unidades vecinales que estan localizadas de manera aledafia a la ruta son la Unidad
105, Unidad 40, Unidad 38, Unidad 37, Unidad 36 y segun las autoridades, los mayores
problemas que tiene la comuna en el area son el ruido de la carretera en combinacion con
la Escuela de Aviacion de la FACH ubicada en Gran Avenida y falta de equipamiento
urbano.

e SAN BERNARDO

En 1855 se crea la Municipalidad, el cual estaba inserto en el Departamento de La Victoria
gue abarcaba desde el limite con Argentina hasta Malloco, por el norte lo que hoy
conocemos como San Miguel, Nufioa, La Florida, por el sur Buin, Maipo y Talagante.

El crecimiento de la ciudad continué a ritmo constante. En 1906 se abre una nueva avenida,
paralela a la linea férrea, desde O’Higgins hasta Balmaceda, cuyo nombre es Anibal Pinto.
En 1914 se logra extender la Avenida Portales hasta Nos. El desarrollo y expansion de la
ciudad alcanza niveles importantes con la llegada de la Maestranza Central, pero por sobre
todo en este periodo hay un crecimiento fisico de la ciudad, que se expande especialmente
hacia el sur.
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Arguitectonicamente, en este periodo San Bernardo adquiere su propio estilo, con viviendas
de un piso, continuas, en las que no existe gran diferencia vistas desde su exterior entre las
modestas y mas lujosas. Las primeras son de fachada simple y las segundas presentan
elementos decorativos mas vistosos en su interior.

Por la década de los cuarenta y en pleno apogeo del impulso a las politicas de
industrializacién del pais, se inauguré en el sector sur de la comuna la poblaciéon Pedro
Aguirre Cerda de caracter obrero industrial y en el afio 1955 aparece la poblacion América.

La apertura de la carretera Panamericana en 1964 y la venta de los antiguos terrenos del
fundo Casas Viejas de Chena permiti6 que la ciudad se expandiera hacia el poniente,
especialmente gracias a la “Operacion Sitio” impulsada por el gobierno de la época, creando
la poblacion Tejas de Chena y en 1968 la Villa Chena, destinada a miembros de las Fuerzas
Armadas. (I. Municipalidad de San Bernardo, S/A)

Ya para la ultima década del siglo XX y comienzos del siglo XXI se llevaron a cabo dos
procesos paralelos que resultaron en el crecimiento de San Bernardo: Construccién de
viviendas sociales y el loteo de predios agricolas que iniciaran un nuevo fenémeno territorial
de parcelas de agrado y condominios exclusivos dentro de la comuna, logrando coexistir en
un extenso territorio tanto el escenario urbano como el rural.

Respecto a los usos de suelo que tiene la comuna, existen sectores con una marcada
tradicion tales como el centro fundacional, donde se concentran las acciones administrativas
de la comuna y la provincia, la zona industrial emplazada en la entrada norte de la comuna
y que se ve delimitada por la Ruta 5 Sur (principal eje vial), la zona de ubicacion de las
viviendas sociales, area “arrinconada” hacia la zona nororiente de la comuna y en donde se
reclama constantemente por la lejania con el centro comunal, la zona agricola, cada vez
mas disminuida dado el proceso de loteo y urbanizacién de la Gltima década y finalmente
una zona limitrofe a la vera de la Autopista Central, que cuenta con usos variados que
transitan desde moteles, servicios a transportistas, plantas industriales y conjuntos
habitacionales y parceleros.

Adicionalmente a los sectores mencionados, se le agrega el comprendido entre Parque El
Morado, Avenida Portales y la Ruta 5 Sur, area en la cual la reciente instalacién del Mall
Plaza Sur busca la consolidaciéon definitiva de un nucleo de servicios y bienes de consumo e
inversiones inmobiliarias en un tramo netamente rural, situacion que repercute en la
identidad local.

Otras areas que tuvieron un marcado uso y que han ido cambiando con el tiempo son el
poligono de viviendas de la industria Carozzi y el sector de Lo Herrera. El primero
corresponde a la localidad de Nos en donde se implementaron las viviendas de los
trabajadores de la fabrica en el afio 1965 hasta 1990, no obstante, se reconfigurd, loteando
el lugar para sectores de estratos medios y medios altos. El segundo sector se caracteriza
por el progresivo desarrollo inmobiliario de conjuntos habitacionales que promedian sitios
sobre los 500 m2, en contraste con la ocupacién tradicional del suelo, que se caracteriza
por subdivisiones de uso agricola.
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De los conflictos que mas complica a las autoridades de la comuna es justamente acerca
este tema; los guetos socioecondmicos de altos y bajos recursos que han segregado los
espacios y la identidad comunal. La Ruta 5 Sur es el limite que divide las areas urbanas y
rurales, actuando como una especie de biombo entre ambos grupos que no utilizan lugares
comunes. (PLADECO San Bernardo, 2012)

Las Unidades Vecinales que estan por toda la extension comunal de la Autopista Central
son: Unidad 1 Rinconada de Chena, Unidad 2 Villa Nocedal, Unidad 3 Santa Rosa de Lima,
Unidad 4 Santa Margarita, Unidad 5 Casas de Chena, Unidad 6 Barrio Industrial, Unidad 16
Los Copihues, Unidad 17 San Joaquin, Unidad 29 Villa Chena, Unidad 47 América Buenos
Aires, Unidad 49 General Ramén Freire, Unidad 50 Angel Guarello, Unidad 51 Poblacion
Sur Pedro Aguirre Cerda, Unidad 52 Villa Panamericana, Unidad 53 Yerbas Buenas, Unidad
54 El Barrancoén, Unidad 55 Catemito, Unidad 56 Valle Verde, Unidad 58 San José de Nos,
Unidad 59 Lo Herrera, Unidad 60 Puente Maipo - La Vara - Los Morros, Unidad 67 Rio
Maipo - Los Morros.

Al ser veintidés juntas de vecinos las que se relacionan directamente con la carretera, estas
tienen diferentes conflictos seglin su extensa ubicacién. Sin embargo, en general la
Municipalidad estima que las problematicas de congestién vehicular por todo el trazado de
la ruta es un serio problema que afecta a todos los vecinos comunales, y mas aun a los
vecinos directos.

Ademds, existen probleméticas con las distancias de las salidas y las entradas de la
carretera, pues algunas estdn a muy largas distancias, las cuales son extensiones de
predios urbanos altamente densificados, implicando problemas de atochamiento en los
retornos e ingresos a la comuna.

También existen quejas de que San Bernardo si bien estd conectada gracias a esta via, no
estd integrada, pues no tiene mas alternativas en cuanto a caminos para movilizarse a las
comunas cercas o al centro civico de la capital.

Por otra parte, hay problemas de iluminacion y falta de seguridad por delincuencia en una
pasarela peatonal del sector norte, y conflictos del uso de areas verdes identificadas por el
municipio puesto que se instalaron bombas bencineras en esos puntos, mermando la
cantidad de superficie verde para la poblacion.

167



Efectos territoriales, socioecondmicos y paisajisticos producto de la transformacién de la carretera Panamericana a la via concesionada Autopista Central

Comuna

N° de UUVV en el
Area de Estudio

Conflictos Territoriales Principales

Quilicura

Congestion vehicular
Ruido

Conchali

10

Microbasurales
Congestion vehicular
Ruido

Renca

Falta de areas verdes
Carencia de salidas y entradas de la Autopista
Ruido

Independencia

14

Falta de iluminacion

Mejoramiento de espacios publicos

Equipamiento urbano

Mayor seguridad

Repavimentacion de calles y veredas
Microbasurales

Falta de areas verdes

Carencia de sefalética y de infraestructura para
seguridad vial.

Ruido

Quinta Normal

Ruido

Santiago

Congestion vehicular
Falta de iluminacion
Mayor seguridad
Carencia de pasarelas
Ruido

PAC

12

Desconexion con comunas vecinas
Congestion vehicular
Ruido

San Miguel

Mejoramiento de espacios publicos
Aparicién de sitios eriazos
Desconexién con comunas vecinas
Falta de areas verdes

Ruido

Lo Espejo

Microbasurales

Desconexién interna

Desconexién con comunas vecinas
Falta de iluminacién

Ruido

La Cisterna

Desconexiébn con comunas vecinas
Congestion vehicular
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e Mejoramiento de espacios publicos

e Carencia de sefialética y de infraestructura para
seguridad vial

e Ruido

e Equipamiento urbano

El Bosque 5 .
g e Ruido

e Desconexion interna

¢ Congestion vehicular

e Falta de iluminacién

e Mayor seguridad

e Segregacidn socioeconémica

e Cambios del uso de suelo que transforman la
identidad local.

e Carencia de salidas y entradas a la Autopista

o Falta de areas verdes

e Ruido

San Bernardo 22

Tabla 37. Cuadro Sintactico: Conflictos Territoriales por Comuna.
Autora: Renata Porcell Lizama
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Mapa 25. Cartografia Conflictos Territoriales Locales (1).
Autora: Renata Porcell Lizama. Fuente: Elaboracion Propia
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Mapa 26. Cartografia Conflictos Territoriales Locales (2).
Autora: Renata Porcell Lizama. Fuente: Elaboracion Propia
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Mapa 27. Cartografia Conflictos Territoriales Locales (3).
Autora: Renata Porcell Lizama. Fuente: Elaboracion Propia
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Mapa 28. Cartografia Conflictos Territoriales Locales (4).
Autora: Renata Porcell Lizama. Fuente: Elaboracion Propia
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Mapa 29. Cartografia Conflictos Territoriales Locales (5).
Autora: Renata Porcell Lizama. Fuente: Elaboracion Propia
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Figura 37. Diagrama de Conflictos Territoriales.
Autora: Renata Porcell Lizama.

Este diagrama representa los conflictos territoriales que generan mayor repercusion a los
vecinos. El ruido se evidencia como el principal problema para aquellos que habitan el area
de influencia puesto que, ademas de ser un disgusto, es una preocupacién para la salud de
la poblacion que las autoridades ni la concesionaria ha podido mitigar de manera efectiva.

Un segundo conflicto destacado que causa contratiempos a los vecinos de las comunas
aledafias es la congestion vehicular que se genera en la autopista. Las comunas de San
Bernardo, Renca, Pedro Aguirre Cerda entre otras, indican que la congestion vehicular es
una situacion permanente que dificulta la movilizacion y no permite tener un control del
tiempo de desplazamiento de un punto a otro, ocasionando atrasos e inconvenientes de
manera constante. Los factores principales a este problema pueden ser el aumento
sistematico del parque vehicular, la mala implementacion de entradas y salidas a sectores
de alto interés y falencias estructurales de la autopista como nimero y ancho de pistas, etc.

La falta de areas verdes también es un inconveniente de gran envergadura para algunos
municipios pues segun los estamentos municipales y planes regionales y comunales, areas
donde se preveian como superficie verde, fue utilizada por la concesionaria para la
construccién de la autopista, mermando la cantidad destinada de areas recreativas y
publicas en favor de la implementacion de vias de caracter privado. Esto sucedio
principalmente en bandejones central y laterales.

También hay puntos determinados donde hay poca implementacion de luz, lo cual repercute
en sectores de peligro para los transelntes, especialmente en donde se localizan pasarelas
peatonales, desencadenando focos de delincuencia en las calzadas de la carretera.
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Otro problema que aqueja a varias comunas es la desconexién que genera la autopista con
los municipios vecinos, pues produce un corte en la continuidad urbana que solamente
puede ser sorteado por medio de un automovil particular, segregando a aquellos que no
poseen uno.

En menor medida también se identifican contrariedades tales como micro basurales,
desgaste de areas publicas, seguridad, falta de entradas y salidas en sectores de gran
interés, desconexién interna, escasez de sefialética vial, repavimentacion de calles y
veredas, necesidad de equipamiento urbano y pasarelas peatonales, segregacion
socioecondmica, cambios de uso de suelo y sitios eriazos.

4.4.4.3 Otras Transformaciones Territoriales

En el desarrollo de la presente investigacion es relevante mencionar como es el fenémeno
de caracter positivo que se ha visto en los espacios aledafios e interiores generados por la
autopista, el cual es posible observarlo en la comuna de Renca, en la esquina de la avenida
Jaime Guzman con la Panamericana Norte.

En el punto anteriormente nombrado, la carretera se caracteriza por un tramo elevado, con
un cruce y conexion con la calle local que se encuentran a nivel peatonal, originandose un
espacio de tipo “bandején central” que tiene por techo la via concesionada. Dicho espacio
se ha vuelto en el transcurrir de un plazo de seis afios en un “lugar de encuentro
comunitario”. Este lugar se gener6 por la accion de un grupo de jovenes de sectores
vecinos, que vieron en este espacio abandonado y sin uso por la empresa concesionaria un
area para desarrollar actividades de caracter artisticas de mucho ruido como “batucadas”, y
posteriormente, se fueron desarrollando otras actividades como el “basquetbol” y “Ping

pong’.

Con el transcurrir del tiempo, estos vecinos conchalinos de la carretera gestionaron con la
concesionaria la habilitacién del lugar con implementacion deportiva, bancas, rejas de
seguridad, faroles, plazas interactivas y otro mobiliario urbano. Con ello, este lugar residual
no solo se ha transformado, sino también, se ha logrado concretar en un punto de
encuentro juvenil, que cobra vida cada fin de semana.
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Figura 38. Multicancha gestionada por Grupo Abertis S.A.
Fuente: Renata Porcell Lizama (2018)

Figura 39. Equipamiento Urbano Deportivo.
Fuente: Renata Porcell Lizama (2018)
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Figura 40. Habilitacion con bancas en area residual.
Fuente: Renata Porcell Lizama (2018)

Figura 41. Agrupaciones juveniles en Campeonato de Basquetbol.
Fuente: Renata Porcell Lizama (2018)
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DISCUSIONES BIBLIOGRAFICAS,
COMPROBACION DE HIPOTESIS Y
CONCLUSIONES
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5.1 DISCUSIONES BIBLIOGRAFICAS

Al estudiar el impacto socio territorial de una infraestructura vial, no se tiene un marco de
referencia acerca de la superficie aledafia en la cual cuantificar los cambios que pueda
haber vivido el territorio. La Geografia del Transporte mira a la via como un objeto Unico,
estimando el trazado de ella segun sus beneficios econdmicos y no considera las
consecuencias a su alrededor; asi mismo lo indican los trabajos académicos de Gamir, Ruiz
y Segui Pons (1995), quienes establecen que el transporte y su implementacion poseen una
fuerte relacién con el sistema socioecondmico del lugar, desestimando al territorio en si
mismo. Es por ello que se necesita aplicar nuevas dimensiones (historicas, patrimoniales,
ambientales y sociales) en el analisis y planificacion de estas supercarreteras.

Generalmente en Geografia del Transporte no se visualiza una escala local, careciendo los
trabajos de la disciplina de una mirada multiescalar. Esto a su vez genera un efecto tunel
gue solo cuantifica flujos de personas, medios de transporte y mercancias.

Los unicos que han establecidos criterios de areas de influencia han sido organizaciones
publicas (Ministerios de Obras Publicas y Transporte) y consultoras viales o
medioambientales, siendo el area de influencia lateral algo excluido por los estudios de la
academia.

Amartya Sen (1999) manifiesta que el Desarrollo involucra dimensiones econdmicas,
sociales, bioldgicas, etc. Sin embargo, los estudios de planificacién no involucran en general
estos factores, siendo el factor econdémico el primordial tanto en su implementacién como en
su estudio.

Si bien las politicas establecidas por el Ministerio de Obras Publicas y el Manual de
Carreteras volumen N°2 puntualizan en la integracion obligatoria de factores sociales,
patrimoniales y de paisaje en la estimacion del trazado de una via, es indicativo, pues en la
instancia de participacion ciudadana se beneficia a recomendar situaciones de caracter
compensatorio a la comunidad para poder efectuar la construccion de la obra.

La carretera en su afan de progreso divide sectores con una identidad territorial definida,
originando nuevas identidades territoriales tal como lo indica Norberg Schulz (2005). No
obstante, se desestima que, al nacimiento de nuevas identidades, comienzan nuevos
conflictos en los espacios de asentamiento.

Tal como se puede inferir en lo establecido en el Convenio Europeo del Paisaje (2000) la
autopista produce nuevas categorias de paisaje que incluyen no solamente una variable
econdémica, sino que ademas originan dimensiones sociales, ambientales, ecolégicas y
culturales, generando al unisono una labor a estos paisajes de proteccién, gestion y
ordenacion territorial.
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Existe una dicotomia entre la Geografia del Transporte y la Geografia Cultural, puesto que
esta Ultima le da valor a los procesos de apropiacion, ocupacion y transformacion del
espacio geografico, puesto que eso se traduce en un proceso cultural.

La via no solamente se puede ver como un corredor de transferencias econémicas, sino
que por ella también se da un intercambio de personas, culturas, ideas y paisajes.

Lash y Urry (1994) determinan que existe una objetivacidon en torno al paisaje, puesto que
es diferente la mirada de quien lo ve y quien lo crea. Esto separa las percepciones que se
puedan tener respecto a la via, ya que para alguien que significa progreso, rapidez y
seguridad, para el otro puede significar exclusion y problemas de salud.

Mientras que, Riveros (2009) dice que se crean nuevos espacios urbanos ya que se han
alterado y aplicado nuevas condicionantes ambientales a espacios que antiguamente eran
identificados como un paisaje diferente. Esto ha sido una evolucién notoria y constante en el
area de estudio, puesto que, al incrementar la superficie de area urbana de manera
constante en los ultimos cuarenta afios, la ciudad ha ido devorando la identidad rural de la
periferia santiaguina, manifestandose en un constante cambio de paisaje.

Por otra parte, la Planificacion Territorial segun Bustos (1998) y segun lo establecido por
Parroquia en el desarrollo del PRIS del afio 1960, tiene que ser a nivel de ciudad. Sin
embargo, esto no se ha evidenciado en el caso de la implementacion de la autopista, ya que
la planificacién no se da a nivel de ciudad sino en donde sea la obra, afectando de manera
directa y constante a la comuna y teniendo beneficios indirectos y periddicos para la ciudad.

También, existe una estrecha relacion entre el desarrollo de la carretera con el termino
fragmentaciéon en las ciudades tal como lo indica Guzman Ramirez (2010), pues ésta no
solo es un simbolo de las urbes modernas, sino que también causa una fuerte
heterogeneidad en el paisaje, surgen barrios cerrados, iniciativas inmobiliarias, etc. que
seccionan la identidad y continuidad del territorio.

A su vez, Laarman (1973) indica que la accesibilidad se determina por la espacialidad y la
temporalidad, dejando afuera el factor de exclusividad. Esta sera diferente para quien la
utiliza si se compara con el vecino que tiene que convivir con ella y que no puede usarla.

Mismamente, Venturi (1978) indica que la movilidad es el derecho de tener la posibilidad de
circular libremente por un territorio. Sin embargo, eso no es posible en este caso ya que
cuando se debe movilizar por una via concesionada, no existe libertad de movimie
Mientras tanto Urry (2007) dice que la movilidad se diferencia segin el modo y el nivel de
alcance, lo cual se asentaria mejor al modelo capitalista. Con ello se establece una
contradiccién entre un mismo concepto segun el afo de manifestacion.

A ello, se suma que el precio del valor del suelo ha aumentado sisteméticamente en la
Region Metropolitana por la disminucion de pafios disponibles por construir en el area
urbana, como afirma Trivelli (2017) la presencia de una autopista si bien es un factor que se
considera positivo por entregar conectividad, no es el fundamental para recalcular su valor.
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En definitiva, la estructura de Santiago de asocia a una de tipo “Celular de Periferia” como
indica Buzai (2003), puesto que esta configuracion relne las caracteristicas de urbe
fragmentada, representada por el crecimiento de una periferia residencial semiformal y la
construccién de condominios suburbanos de entrada vigilada, florecimiento de shoppings
por cada nucleo residencial y la implementacion de autopistas de alta velocidad como
respuesta a la masificacion del vehiculo particular.

5.2 COMPROBACION DE HIPOTESIS.

De acuerdo con los resultados y andlisis del trabajo obtenido en gabinete y en las labores
de terreno, la hipétesis de esta investigacion que es la siguiente:

“Los efectos para la poblacion, el paisaje y el territorio bajo la zona de influencia del tramo
de la red estudiada serian menos dafiinos bajo los estados de caracter paternalista y
proteccionista entre los afios 1958 a 1973 en comparacion al cambio de modelo politico y
econdmico que vivié el pais con la implementacién de la ideologia neoliberal desde el afio
1974 hasta el 2010, afo final de la presente investigacion.”

A lo anteriormente expresado se comprueba la hipétesis planteada. Esto se debe a que la
administracion de la autopista concesionada actia bajo una vision de libore mercado, que se
preocupa solo de su funcionamiento, mantenciébn y modernizacion, dejando de lado los
impactos que esta via genera a nivel local: dafio patrimonial, problemas ambientales y
conflicto territoriales. Lo cual a su vez gatilla que la poblacién local demuestre su malestar
manifestandose por diferentes medios ante las medidas que toma la concesionaria como el
aumento de tarifa, ampliacién de la via, aumento de ruido, basura, construccién de nuevos
porticos, etc. Este escenario de descontento social no se presentaba antes del afio 1973

Previamente a la implementacion de caracter pagado de la via, existia menos
fragmentacion en el territorio colindante a la carretera, lo cual perjudica la continuidad del
paisaje, la conservacion de la identidad cultural original y genera conflictos urbanos
medioambientales, como la degradacion de espacios intermedios, microbasurales y
delincuencia.

Por otra parte, se ha ido incrementando la plusvalia de los predios aledafos posterior a la
construccién del Eje, ya que este permitia conectar de manera directa y expedita las
periferias norte y sur, permitiendo la transformacion de uso de terrenos a caracter
residencial, industrial, servicios etc. Se asentd una gran cantidad de poblaciéon en espacios
antiguamente rurales, lo que gatillé un aumento en el tamafio de la extension de la ciudad.

Analogamente, la explosion del crecimiento del parque automotriz fue uno de los factores
principales para la concesion de la via, pues el viejo estandar de camino implementado en
la década del setenta ya no daba abasto con la cantidad de autos. Sin embargo, al querer
solucionar este problema otorgando su usufructo a la empresa privada, se desestimé el
mayor conflicto que se generaria en la carretera: La congestiéon vehicular, problemética
constante que ahora dificulta la conexién de las parcelas de agrado o servicios vecinos a la
carretera con el centro de la ciudad.
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Del mismo modo, el patrimonio aledafio fue subestimado para la construccién de la via; se
expropiaron y destruyeron edificaciones de caracter histérico, rompiendo con la continuidad
cultural del entramado urbano.

En la actualidad existe una preocupacion por el hermoseamiento de la autopista y de los
jardines inmediatamente adyacentes a esta. Se crea una suerte de paisaje de fantasia
dentro de las inmediaciones pertenecientes a la concesionaria para que al transitar por la
via se viva una experiencia placentera y de cuidado. Estas aprehensiones son exclusivas de
la entidad privada, pues no era algo comun cuando pertenecia al Estado.

Por ultimo, es importante mencionar que los perjuicios no son enteramente por la concesion
de la autopista, sino que es una transformacion mas profunda: Al cambiar el paradigma
economico, otros factores tales como la planificacion urbana y la valorizacion del patrimonio
cultural también se vieron afectados por este, imperando un nuevo raciocinio en los poderes
facticos.

5.3 CONCLUSIONES

Reflexionando tanto el marco tedrico, como el desarrollo de los resultados, la discusion
bibliografica y comprobacion de la hipétesis se puede concluir lo siguiente:

Primeramente, en lo referente al &mbito social, la actual autopista central, al ser privada
despoja al ciudadano de tener la opcién de poder circular libremente en ella, puesto que es
una carretera que solo permite vehiculos con posibilidad de pagar un cargo por su
usufructo, sesgando su utilizacién a quienes tienen los medios econdmicos para su
beneficio y segregando el derecho de movilidad de la poblacion.

Si bien se pueden encontrar numerosos problemas asociados a la presencia de la autopista
tanto a nivel micro y macro, el conflicto que molesta mayormente a la gente en ambos casos
es el cobro y el mal servicio que presta, pues la congestion vehicular es una cuestion grave
y constante que no ha tenido una solucién éptima.

Desde una mirada econdémica, a partir del caso de estudio se demuestra que las
autopistas concesionadas el dia de hoy se pueden considerar como un "territorio de
especulacion econdmica”; ya que su valor se incrementa de modo constante al aumentar
las tarifas y el nUmero de los pérticos, sin un reglamento establecido ni que ningln actor
social y/o politico se los impida. Esta logica capitalista sigue utilizando sin importar lo
anterior, pues el servicio que entrega es de tipo monopolista, desencadenando en una serie
de efectos negativos para los usuarios, que deben soportarlas por un periodo de treinta
afios, sin que el Estado pueda pronunciarse al respecto. A ello se agrega, que en muchos
sectores las concesionarias obligan a los automovilistas a entrar de forma obligatoria a la
carretera, al no haber una opciébn como es una caletera lateral con el fin de pagar por lo
menos una pasada por un portico.

Mientras que, bajo un prisma histérico se puede apreciar que la percepcion de la
condicién de desarrollo y progreso que se ha tenido sobre la otrora Carretera Panamericana
(actual Autopista Central), ha ido evolucionando desde un condicién de bienestar y unidad
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americana que favorecia a gran parte de la poblacién por los lugares en que se trazaba esta
via, y que a su vez, contaba con una fundamentacién multivariada (econémica, social,
cultural, econdémica, etc); como ocurrié en los periodos en que se impera bajo la dptica de
un Estado Paternalista y Socialista. Sin embargo, posteriores a ellos, existe en oposicion a
estos regimenes de gobierno, se dard un escenario de un buen negocio para un pequefio
grupo empresarios nacionales e internacionales, que bajo el paragua de un mercado
neoliberalista y globalizado, se fueron asiéndose de aquellos caminos, por los que, en otros
tiempos el ciudadano comun podia transitar libre y gratuitamente; esta accion apoyada en el
periodo de Dictadura y consolidado en los gobiernos de la vuelta democratica, en que el
Estado solo tiene un rol de mero observador y no resolutivo en materia de accesibilidad y
movilidad vial.

Luego, en su dimensidn politica se observa que, pese a que una via no es la responsable
principal por el crecimiento poblacional de ciertos sectores, si es un factor determinante
para que ello ocurra. Es por esto por lo que la proyeccién de una carretera no debe ser sélo
acotada a su construccion puntual o a su potencialidad econémica, también hay que planear
el impacto social, demografico, ambiental, etc. que esta pueda causar.

Los conflictos territoriales que son causados por la carretera son vistos como
consecuencias de perogrullo. Sin embargo, esta situaciébn podria ser diametralmente
diferente si la Participacion Ciudadana que indica el Manual de Carretera y la legislacion
nacional dictaminara que fuera de caracter vinculante a la obra y no normativo para su
ejecucion.

En cuanto en lo respectivo a la temética patrimonial, no existe una normativa que estimule
la proteccion del patrimonio cultural, mas bien quien domina lo que sucede en aquel &mbito
es la gestién inmobiliaria privada, la cual rige la oferta del suelo y el uso de él. Esta situacion
va en directo desmedro de la conservacion histérica patrimonial y de la identidad de los
diferentes sectores y barrios consolidados de Santiago.

El problema de intereses que hay entre los actores que tienen una mirada nacional y una
local, se resolveria de mejor manera al integrar a las diferentes dimensiones, dotando la
planificacion del proyecto de un enfoque multiescalar, lo cual ayudaria a articular las
necesidades de ambos bandos, disminuyendo los conflictos.

Existe un criterio de selectividad institucional al otorgar el titulo de “proteccion patrimonial”,
pues la gestidon que grandes organismos como lo son la Iglesia y las Fuerzas Armadas han
hecho para resguardar sus edificaciones esta por sobre de aquellos de tipo particular.

Del punto de vista territorial, esta carretera de tipo “free flow”, icono de la modernidad y la
globalizacién, elabora un “Efecto tunel’ que, si bien ocasiona un beneficio de contraccion
espacio temporal, degrada los espacios intermedios por medio de vallas, cercos, etc.,
restandole importancia a la escala local y otorgandole a su vez preferencia al nivel global.

La mayor cantidad de conflictos territoriales se ven en las comunas gue presentan un menor
precio del suelo, lo que quiere decir: Municipalidades de menores recursos, demostrando
una vez mas que las decisiones politicas las gestiones de la concesionaria dejan en una
situacién desprotegida a la poblacién mas vulnerable.
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No hay un trabajo de integracion de ningan nivel entre los espacios laterales de la autopista
y los barrios aledafios. Estas areas podrian ser aprovechadas para la creacion de areas
verdes, instalacion de equipamiento urbano o un hermosamiento transversal por todas las
comunas en donde esta implementada, obras que de paso mitigarian el ruido que la
carretera causa, lugares que serian aprovechadas por la comunidad y realzarian un
sentimiento de aprecio por la carretera. No obstante, la via se observa como un quiebre del
entramado urbano que produce fragmentacion y segregacion entre vecinos, comunas, usos
de suelo, paisaje, decisiones de poder, etc.

Finalmente, uno de los principales desafios que emergen en el presente estudio en relacion
a la disciplina geografica es elaborar nuevos instrumentos metodolégicos que permitan,
estudiar, identificar y evaluar los diversos desafios y escenarios que presenta la Geografia
del Transporte, con el fin de poder introducir a un nivel multiescalar a objetivos paisajisticos,
geograficos, ambientales, socioecondmicas y patrimoniales, en las respectivas politicas
territoriales de conectividad urbana y la construccion de nuevas autopistas, que en muchas
situaciones son ajenas o contrarias a las comunidades y sus respectivos territorios. por
donde pudieran pasar el trazado de un futuro proyecto vial.

185



Efectos territoriales, socioecondmicos y paisajisticos producto de la transformacién de la carretera Panamericana a la via concesionada Autopista Central

BIBLIOGRAFIA

Amtmann, C. (1997). Identidad regional y articulacién de los actores sociales en procesos
de desarrollo regional. Revista Austral de Ciencias Sociales, 5-14. Obtenido de
http://mingaonline.uach.cl/scielo.php?pid=S0718-
17951997000100001&script=sci_arttext

Arriaza, A. (1984). Estudio de Uso y Valor del Suelo Urbano en el Centro de Santiago .
Santiago: USACH.

Automavil Club de Chile. (1966). Estudio del Mercado de Vehiculos Motorizados en Chile.
Santiago.

Autopista Central. (Octubre de 2017). Autopista Central: Vias Chile. Obtenido de
https://www.autopistacentral.cl/historia/historia.html

Banco Mundial. (20 de Mayo de 2018). Banco Mundial Datos. Obtenido de Crecimiento
Anual del PIB - Chile:
https://datos.bancomundial.org/indicador/NY.GDP.MKTP.KD.ZG

Baringo, D. (2013). La tesis de la produccion del espacio en. Quid 16. Revistas de Estudios
Urbanos, 1-17. Obtenido de
https://www.fundacionhenrydunant.org/images/stories/biblioteca/derecho-vivienda-
ciudad-terriotorio/Produccion_del Espacio_en_HLefevre.pdf

Biblioteca del Congreso Nacional. (S/A). Informacién Territorial Histérica. Obtenido de
https://www.bcn.cl/siit

Borja, J. (2003). El espacio publico : ciudad y ciudadania. Barcelona: Editorial Electa.

Borsdorf, A., Hidalgo, R., & Sanchez, R. (2006). Hacia un nuevo tejido rurbano: Los
megaproyectos de ciudades valladas en la periferia de Santiago de Chile. Santiago:
VIl Coloquio Internacional de Geocritica. Obtenido de
https://www.uibk.ac.at/geographie/personal/borsdorf/pdfs/cytet_151 115-
sonderdruck.pdf

Bottino, R. (2009). La Ciudad y la Urbanizacién. Revista Estudios Historicos.

Bustos, N. (1998). El ordenamiento y planificacién territorial en Chile:elementos para su
discusion. Revista Norte Grande, 49-53. Obtenido de https://docplayer.es/20534282-
El-ordenamiento-y-planificacion-territorial-en-chile-elementos-para-su-discusion-
1.html

Buzai, G. (2003). Mapas Sociales Urbanos. Buenos Aires: Editorial Lugar.

Cardozo, O., Gomez, E., & Parras, M. (2009). Teoria de grafos y sistemas de informacion
geografica aplicados af transporte publico de pasajeros en Resistencia (Argentina).
Revista Transporte y Territorio, 89-111.

Carpio, G. (2014). PRECIO DEL SUELO Y METODOLOGIAS DE AVALUACION. Precio del
suelo y metodologias de avaluacion. Exploracion para la captura de plusvalias
urbanas en el caso de la Regién Metropolitana de Santiago de Chile. Santiago:
Universidad de Chile. Obtenido de
http://repositorio.uchile.cl/bitstream/handle/2250/130467/precio-del-suelo-y-
metodologias-de-%20avaluacion.pdf?sequence=1

Consejo Nacional de Monumentos. (Abril de 2018). Consejo Nacional de Monumentos.
Obtenido de http://www.monumentos.cl/monumentos/monumentos-historicos

Consorcio Nipon Kei S.A. (S/A). Estudio de Impacto Ambiental. Area de influencia Planta
Huachipa - Area de drenaje Comas Chillon - Lima. Lima.



Renata Paz Porcell Lizama — Memoria para optar al titulo de gedgrafa

Convenio Europeo del Paisaje. (2000). Acta General. Capitulo I: Disposiciones Generales.
Florencia. Obtenido de
https://rm.coe.int/ COERMPublicCommonSearchServices/DisplayDCTMContent?docu
mentld=09000016802f3fbd

Cooper, M., & Henriquez, C. (2010). Planificacion territorial y crecimiento urbano en
Santiago Metropolitano. Revista Planeo. Obtenido de
http://revistaplaneo.cl/2011/12/06/planificacion-territorial-y-crecimiento-urbano-en-
santiago-metropolitano/

Correa, M. (1990). La Demanda por Vehiculos Motorizados, Contaminacién Atmosférica y el
Convertidor Catalitico. Santiago: Instituto de Economia. Obtenido de
http://feconomia.uc.cl/docs/dt_165.pdf

Cruz, L., & Espanioal, I. (2009). El paisaje. De la percepcion a la gestion. Editorial Liteam SL.

De Gregorio, J. (2007). Macroeconomia: Teoria y Politicas. Santiago: Editorial Pearson-
Educacion.

De Mattos, C. (2002). Transformacion de las ciudades latinoamericanas:. Revista EURE, 5-
10.

De Mattos, C. (2006). Modernizacién capitalista y transformacién metropolitana en América
Latina: cincotendencias constitutivas. Sao Paulo: CLACSO - Consejo
Latinoamericano de Ciencias Sociales. Obtenido de
https://es.scribd.com/doc/88183948/Carlos-de-Mattos-modernizacion-capitalista-y-
transformacion-metropolitana

de Mattos, C., & Fuentes, L. (2012). Crecimiento de la poblacién de Santiago entre 2002-
2012: ¢ Compactacion o Expansion? Una falsa disyuntiva. Revista Planeo. Obtenido
de http://revistaplaneo.uc.cl/2012/11/05/crecimiento-de-la-poblacion-de-santiago-
entre-2002-y-2012-compactacion-o-expansion-una-falsa-disyuntiva/

Di Giampietro, G. (1988). La realizione transporti-uso del suolo. Una reseggna della
letteratura americana. Milan.

Di Siena, D. (17 de Diciembre de 2009). Ecosistema Urbano. Recuperado el 2017, de
Fragmentacién del Espacio Urbano, Identidad y condicién "Glocal™:
http://ecosistemaurbano.org/urbanismo/fragmentacion-del-espacio-urbano-identidad-
y-condicion-%E2%80%9Cglocal%E2%80%9D/

Direccién de Bibliotecas, Archivos y Museos. (2005). Qué Entendemos por Patrimonio
Cultural. Obtenido de http://www.dibam.cl/614/w3-article-5355.htm|?_noredirect=1

Educacion Vial. (Junio de 2018). Obtenido de http://www.educacionvial.cl/diccionario-
vial.html

Figueroa, J. (2009). El Arbitraje en los Contratos de Concesién de Obras Publicas en Chile:
Incorporacion de los “Dispute Boards o Paneles Técnicos o de Expertos. Gaceta
Juridica, 7-16.

Gamir, A., Ruiz, M., & Segui Pons, J. (1995). Practicas de analisis espacial. Barcelona:
Editorial Oikos Tau.

Garcia, A. (24 de Noviembre de 2011). Metodologia de la Investigacion. Obtenido de
https://sites.google.com/site/metodologiadelainvestigacionb7/capitulo-5-sampieri

GEAMBIENTE S.A. (2001). Estudio de Impacto Ambiental. Corredor San José - San
Ramon, tramo Autopista General Cafias. San José.

Giddens, A. (1984). The constitution of society. Outline of the theory of structuration.
Berkeley: University California Press.

Gonzalez, C. (2013). La identidad espacial: Constructo entre la reciprocidad del espacio
fisico y la presencia del individuo. San Juan. Obtenido de http://cdr.uprrp.edu/wp-

187



Efectos territoriales, socioecondmicos y paisajisticos producto de la transformacién de la carretera Panamericana a la via concesionada Autopista Central

content/uploads/2013/12/Carlos-Gonzalez-Barbosa-401052883-Tesis-en-
Arquitectura-V2.pdf

Gurovich, A. (2015). Disefio Urbano Inclusivo para Santiago Centro. En Presentacion.
Santiago: Universidad de Chile.

Guzméan Ramirez, A. (2010). De la ciudad collage a la megalépolis. México D.F: Editorial
UDEFAL.

Haggett, P. (1988). Geografia : Una Sintesis Moderna. Editorial Barcelona.

Harvey, D. (1978). The urban process under capitalism: a framework for analysis.
International Journal of Urban and Regional Research, 101-131.

Harvey, D. (1982). The Limits to Capital. Oxford: Basil Blackwell Publisher Ltd.

Harvey, D. (1990). La condicion de la postmodernidad. Londres: Editorial Amorrortu.

Henard. (1905). La circolazione della citta moderne. L'automobilismo e le strade radiali che
escono da Parigi. Calbi D. y Folin M Ediciones.

I. Muncipalidad de Pedro Aguirre Cerda. (S/A). La Comuna. Obtenido de
http://www.pedroaguirrecerda.cl/wl5/?page_id=287

I. Municipalidad de Conchali. (S/A). Historia de la Comuna. Obtenido de
http://www.conchali.cl/site/historia-de-conchali/2017-02-28/162406.html

I. Municipalidad de ElI Bosque. (S/A). Obtenido de
https://www.municipalidadelbosque.cl/portal/index.php/informacion-
comunal/diagnostico-comunal

I. Municipalidad de La Cisterna. (S/A). Historia de la comuna. Obtenido de
http://www.cisterna.cl/002-historia-de-la-comuna.php

I. Municipalidad de Quinta Normal. (S/A). Historia. Obtenido de
http://www.quintanormal.cl/datos-historicos-2/

I. Municipalidad de Renca. (S/A). Historia. Obtenido de http://www.renca.cl/nuestra-historia/

I. Municipalidad de San Bernardo. (S/A). Nuestra Comuna. Obtenido de
https://www.sanbernardo.cl/contenidos/nuestra.comuna/nuestra.comuna.historia.sigl
0.XX.html

I. Municipalidad de San Miguel. (S/A). Historia. Obtenido de http://web.sanmiguel.cl/historia-
de-la-comuna/

I. Municipalidad de Santiago. (S/A). Nuestros Barrios. Obtenido de
http://www.santiagocapital.cl/categorias/home/nuestros-barrios/

Instituto de Estudios Urbanos de la Universidad de Colombia. (S/A). El problema del suelo
urbano. Bogota. Obtenido de
http://www.institutodeestudiosurbanos.info/dmdocuments/cendocieu/1_Docencia/lntr
oduccion_Estudios_Urbanos/Problema_Suelo_Urbano-Bromberg P.pdf

Jans, M. (2008). Movilidad Urbana: En camino a sistemas de transporte colectivo
integrados. Revista Electronica UaCh - AUS [Arquitecta, Urbanismo,
Sustentabilidad]. Obtenido de http://mingaonline.uach.cl/scielo.php?pid=S0718-
72622009000200002&script=sci_arttext

Laarman, F. (1973). L'accesibilité en zone urbaine. Revista Urbanisme, 36-39.

Lagos, D. (2010). Desde la Avenida Norte Sur a la Autopista Central: Un estudio critico del
eje Norte Sur de la ciudad de Santiago. Santiago.

Londofio, J., & Szwkeley, M. (1997). Persistent poverty and excess inequality: Latin America
1970-1995. Banco de Desarrollo Interamericano.

Mansilla, P. (2010). Autopistas, Accesibilidad y desigualdad social: El impacto de las red de
autopistas concesionadas sobre la dimension temporal de las practicas de movilidad
en Santiago de Chile. Revista Geografica de América Central, 1-12. Obtenido de



Renata Paz Porcell Lizama — Memoria para optar al titulo de gedgrafa

http://observatoriogeograficoamericalatina.org.mx/egall3/Geografiasocioeconomica/
Geografiadeltransporte/12.pdf

Memoria Chilena. (Marzo de 2018). Memoria Chilena. Obtenido de
http://www.memoriachilena.cl/602/w3-article-94575.html

Memoria Chilena. (Marzo de 2018). Memoria Chilena. Obtenido de
http://www.memoriachilena.cl/602/w3-article-3470.html

Mendoza, J. (Febrero de 2008). Geografia de Espafia. Obtenido de
https://juanmigeo.files.wordpress.com/2008/02/planos-urbanos.pdf

Metropoles, Observatério Das. (S/A). Las ciudades y sus muros de cristal. Ajuste neoliberal
a en una experiencia del noreste argentino. Revista Economia, Sociedad y Territorio,
1-48. Obtenido de http://www.redalyc.org/pdf/111/11129102001.pdf

Ministerio de Servicios y Obras Publicas. Servicio Nacional de Caminos de Bolivia. (2004).
Evaluacién Ambiental Estratégica del Corredor Norte de Bolivia: La Paz -
Guayaramerin - Cobija. La Paz.

Miralles-Guasch, C. (2002). Ciudad y Transporte: El binomio imperfecto. Barcelona: Editorial
Ariel Geografia.

Monti, C. (1990). Pianificazione e mutamenti della citta. Milan: Gasparini y Guidicini Eds.

MOP - Ministerio de Obras Publicas. (2015). Manual de Carretera Vol. N° 3: Instrucciones y
Criterios de Disefio. Santiago: MOP - DGOP - Direccion de Vialidad.

MOP. (1999). Bases de Licitacion Autopista Central. Santiago. Obtenido de
http://www.concesiones.cl/proyectos/Documents/Sistema%20Norte%20-
%20Sur/Bases%20de%?20Licitacion.pdf

MOP. (2015). Sistema de Concesiones de Chile. Obtenido de
https://www.mop.cl/participacion_ciudadana/Documents/cosoc/actas/ANEXO_SESIO
N_7 N_1 COSOC_MOP_10122015.pdf

Museo Austral. (S/A). Sobre Patrimonio. Obtenido de ¢ Como se protege el Patrimonio
Cultural?: http://www.museosaustral.cl/index.php/animacion-juegos/infografias/sobre-
patrimonio/99-como-se-protege-el-patrimonio-cultural

Nogué , M., & San Eugenio , R. (2011). La dimensién comunicativa del paisaje. Una
propuesta tedrica y aplicada. Revista de Geografia Norte Grande, 25-43.

Organizacién Mundial de la Salud. (S/A). Guias de la Organizacién Mundial de la Salud
sobre niveles de ruido . Obtenido de http://www.juristas-
ruidos.org/Documentacion/Guia_OMS-1.pdf

Parrochia, J. (1965). CHILE-MOPT - Direccién de Planeamiento y Urbanismo. Album
fotogréafico de la exposicion sobre la Red Vial Metropolitana: Coleccion Juan
Parrochia Beguin. Santiago: Archivo Nacional de Chile.

Parrochia, J. (1978). Santiago en el tercer cuarto del s. XX. . Santiago: Universidad de Chile.

Pavez, M. I. (2003). En la ruta de Juan Parrochia Beguin - Premio Nacional de Urbanismo
Chile. Santiago: Vicerrectoria de Investigacion y Desarrollo - Facultad de
Arquitectura y Urbanismo. Universidad de Chile. Obtenido de
http://repositorio.uchile.cl/bitstream/handle/2250/145616/En-la-ruta-de-Juan-
Parrochia.pdf?sequence=1&isAllowed=y

Pavéz, M. . (2006). Vialidad y Transporte en la Metrépoli de Santiago 1950-1979: Concepto
y estrategia de ordenacion del territorio en el marco de la Planificacion Urbana y
Regional por el Estado de Chile. Madrid: Universidad Politécnica de Madrid.

Pavéz, M. I. (2015). Disefio Urbano Inclusivo Para Santiago Centro. En M. |. Pavéz, La Av.
Norte-Sur de Santiago de Chile. Sus Origenes. Santiago: Universidad de Chile.

189



Efectos territoriales, socioecondmicos y paisajisticos producto de la transformacién de la carretera Panamericana a la via concesionada Autopista Central

Pefialosa, C. (2002). El papel del transporte en una politica de desarrollo urbano. GTZ-
Ministerio Federal de Cooperacion Economica y Progreso. Obtenido de
https://www.sutp.org/files/contents/documents/resources/A_Sourcebook/SB1_Instituti
onal-and-Policy-Orientation/G1Z_SUTP_SB1l1a_The-Role-0f%20Transport-in-Urban-
Development-Policy ES.pdf

Pefialoza, A., & Osorio, M. (2005). Elaboracién de Instrumentos de Investigacion. Caracas.

Pérez Moreno, S. (2012). J. M Keynes: Crecimiento econdémico y distribucién del ingreso.
Revista de Economia Institucional, 160.

Pérez, M. (S/A). Contaminacién Acustica. Obtenido de http://contaminacionacustica.net/

Petermann, A. (2006). Santiago. Donde estamos y hacia donde vamos. En A. Petermann,
¢, Quién extendi6 a Santiago? Una breve historia del limite urbano, 1953-1994.
Santiago: CEP.

Phillips, D., & Williams, A. (1984). Rural Britain. A social Geography. Londres: Basil
Blackwell Publisher Ltd.

PLADECO Conchali. (2012). Obtenido de
http://www.conchalitransparente.cl/Pladec0%202012-2015.pdf

PLADECO Independencia. (2015). Obtenido de http://www.independencia.cl/wp-
content/uploads/2015/08/diagnostico_global.pdf

PLADECO La Cisterna. (2012). Obtenido de
http://www.cisterna.cl/transparencia/archivos/PLADECO/opc01.pdf

PLADECO Lo Espejo. (2012). Obtenido de
http://transparencia.loespejo.cl/enero2014/Pladeco/Segundo%?20informe-
Diagnostico.pdf

PLADECO Pedro Aguirre Cerda. (2010). Obtenido de
http://www.pedroaguirrecerda.cl/t12/files/2010/doc/pladeco/Etapa_| Caracterizacion
_Pedro_Aguirre_Cerda.pdf

PLADECO Quilicura. (2010). llustre Municipalidad de Quilicura. Obtenido de
http://www.quilicura.cl/index.php/transparencia-municipal/cat_view/40-quilicura-
transparente-transparencia-activa

PLADECO San Bernardo. (2012).

Plataforma Urbana. (2012). EI Mapa del Ruido del Gran Santiago como antecedente para
los planificadores urbanos. Obtenido de
http://www.plataformaurbana.cl/archive/2012/04/26/mapa-de-ruido-del-gran-
santiago-es-un-antecedente-importante-para-los-planificadores-urbanos/

Poduje, I. (2006). Santiago. Donde estamos y hacia dénde vamos. En |. Poduje, El globo y
el acordedn: planificacion urbana en Santiago, 1960-2004. Santiago: Centro de
Estudios Publicos.

Ponce, U. (2001). Resefia de "Economias de signos y espacios. Sobre el capitalismo de la
posorganizacion" de Scott. Revista Region y Sociedad, 455 pp. Obtenido de
http://www.redalyc.org/articulo.oa?id=10202209

Potrykowski, M., & Taylor, Z. (1984). Geografia del Transporte. Barcelona: Editorial Ariel.

Quijada, R. (2003). Las politicas del Estado sin Brujula. . Revista Lanfranco, 37-48.

Ramirez-lbarra, R. (2015). Paisaje Urbano y Fragmentacion en la Ciudad. Revista Bitacora
25.

Registro Civil. (S/A). Registro de Vehiculos Motorizados - Archivos. Obtenido de
https://www.registrocivil.cl/PortalOl/Servicios/Estadisticas/Archivos/vehiculosMotoriza
dos/vehic.html



Renata Paz Porcell Lizama — Memoria para optar al titulo de gedgrafa

Rincén-Avellaneda, M. (2016). Conflictos Territoriales y Proyectos de Infraestructura Vial.
Bitacora Urbano Territorial, 71-78. Obtenido de
https://revistas.unal.edu.co/index.php/bitacora/article/view/59292/html

Rivero, J. (2009). La Identidad Social en el Paisaje Urbano: Edificando Nenyure. En C.
Cornejo, J. Moran, & J. Prada, Ciudad, Territorio y Paisaje: Reflexiones para un
debate multidisciplinar (pag. 327). Universidad de La Rioja.

Rodriguez, & Sanhueza. (2014). ¢ Es racional fomentar el crecimiento econémico? Revista
Latinoamericana Polis, 499-520.

Rozas, G., Moncada, M., & Ahumada, M. (2007). La identidad social urbana en dos
territorios de Quinta Normal: Simdén Bolivar y Franja Yungay. Psicologia para
America Latina. Obtenido de
http://pepsic.bvsalud.org/scielo.php?script=sci_arttext&pid=S1870-
350X2007000200004

Sabaté, J. (2004). Paisajes Culturales como recursos basico para un nuevo modelo de
desarrollo. Revista Urban, 8-29.

Sahady, A. (2015). Mutaciones del patrimonio arquitectonico de Santiago de Chile.
Santiago: Editorial Universitaria.

Sequi, J., & Petrus, J. (1991). Geografia de Redes y Sistemas de Transportes. Madrid:
Editorial Sintesis.

Sen, A. (1999). Desarrollo y Libertad. Planeta.

Sistema Nacional de Informacién Ambiental. (S/A). SINIA. Obtenido de Indicadores y
cuentas ambientales: http://sinia.mma.gob.cl/indicadores-y-cuentas-
ambientales/ruido/

Tobdn, A., & Galvis, D. (2009). Analisis sobre la evolucién reciente del sector de transporte
en Colombia. Perfil de Conyuntura Econémica, 147-163. Obtenido de
http://www.scielo.org.co/pdf/pece/n13/n13a6.pdf

Torres, M. (2009). indice de Sostenibilidad Urbana: Una propuesta para la ciudad compleja.
Revista Digital UNAM.

Trivelli, P. (2017). Plusvalias urbanas: Potencial desaprovechado, experiencias historicas y
realidad actual. Santiago: CEDEUS. Obtenido de http://www.cedeus.cl/wp-
content/uploads/2017/08/PresentacionPabloTrivelli.pdf

UNESCO. (S/A). Indicadores UNESCO de cultura para el desarrollo.

Universidad de Valencia. (30 de Agosto de 2018). Recartografias. Obtenido de Conflictos
Territoriales: https://recartografias.wordpress.com/acerca-de/

Urry, J. (2007). Mobilities. Revista Teknokultura, 261-264.

Vargas, G. (2012). Espacio y territorio en el analisis geogréafico. Revista Reflexiones, 313-
326. Obtenido de http://www.redalyc.org/pdf/729/72923937025.pdf

Velasquez, C. (2015). Espacio publico y movilidad urbana. Sistemas Integrados de
Transporte Masivo (SITM). Barcelona: Universitat de Barcelona. Obtenido de
https://www.tdx.cat/bitstream/handle/10803/319707/01.CVVM_1de5.pdf?sequence=
1

Venturi, R. (1978). Learning from Las Vegas. Barcelona: Editorial Gustavo Gili.

Vidal, T. (2005). La apropiacion del espacio: una propuesta teérica para. Anuario de
Psicologia - Universitat de Barcelona, 281-297. Obtenido de
https://lwww.raco.cat/index.php/anuariopsicologia/article/viewFile/61819/81003

Vilagrasa, J. (1991). El Estudio de la Morfologia Urbana: Una aproximacion. Revista Geo
Critica. Obtenido de http://Awww.ub.edu/geocrit/geo92.htm

191



Efectos territoriales, socioecondmicos y paisajisticos producto de la transformacién de la carretera Panamericana a la via concesionada Autopista Central

Wilmsmeier, G. (2015). Geografia del transporte: Evolucién y desafios en un contexto.
Santiago: CEPAL . Obtenido de
https://repositorio.cepal.org/bitstream/handle/11362/39660/S1501002_es.pdf?seque
nce=1&isAllowed=y

Yungay, E. S. (2018). Historia de nuestro barrio. Obtenido de
http://www.elsitiodeyungay.cl/index.php/79-galeria-de-fotos/81-violeta-parra-en-el-
barrio-yungay



ANEXOS

Renata Paz Porcell Lizama — Memoria para optar al titulo de gedgrafa

Listado de Inmuebles de Conservacion Historica en el area de influencia:

ESTADO DE TIPO DE
N° COMUNA NOMBRE CONSERVACION DUENO
0 | Independencia | Capilla Comunidad Asuncién de la Virgen de Santo Tomés de Aquino Bueno Eclesiastico
1 | Independencia | Conjunto de Viviendas Bueno Privado
2 | Independencia | Casas Quintana Bueno Privado
3 | Independencia | Ex Escuela Prieto / Lépez Bueno Institucional
4 | San Miguel Estadio El Llano Bueno Privado
5 | San Bernardo | Fébrica Carozzi Bueno Privado
6 | San Bernardo | Ex Fundo La Divisa (Casa Parque Garcia de La Huerta-casa de la Cultura) Bueno Institucional
7 | Santiago Edificio Ochagavia Bueno Privado
8 | Santiago Circulo Espafiol (Edificio Irarrazabal) Bueno Privado
9 | Santiago Edificio Ifiiguez Bueno Privado
10 | Santiago Colegio de Contadores (Palacio Astorga) Bueno Privado
11 | Santiago Embajada de Brasil (Palacio Errazuriz) Bueno Institucional
12 | Santiago Club Militar (Palacio Ariztia) Regular Militar
13 | Santiago Iglesia San Vicente de Paul Bueno Eclesiastico
14 | Santiago Fachada Diario el Mercurio Malo Privado
15 | Santiago Palacio Larrain Bueno Privado
16 | Santiago Colegio e Iglesia de los Padres Franceses Bueno Eclesiastico
17 | Santiago Escuela Luis Causifio Regular Institucional
18 | Santiago Edificio Facultad de Ciencias Fisicas y Mateméticas U. de Chile Bueno Institucional
19 | Santiago Parroquia Santa Lucrecia - Edificio Gota de Leche Bueno Eclesiastico
20 | Santiago Palacio Piwonka Bueno Privado
21 | Santiago Iglesia Santa Sofia Bueno Eclesiastico
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22 | Santiago Ministerio de Educacion Bueno Institucional
23 | Santiago Casa Habitacion Bueno Privado

24 | Santiago Hotel Carrera Bueno Institucional
25 | Santiago Banco Hipotecario de Fomento Nacional Bueno Privado

26 | Santiago Edificio la Mansarda Regular Privado

27 | Santiago Edificio Bueno Privado

28 | Santiago Edificio Regular Privado

29 | Santiago Edificio Bueno Privado

30 | Santiago Edificio Bueno Privado

31 | Santiago Edificio Bueno Privado

32 | Santiago Edificio Bueno Privado

33 | Santiago Centro de Detencién Preventiva Bueno Institucional
34 | Santiago Edificio Cienfuegos Bueno Privado

35 | Santiago Arzobispado Bueno Eclesiastico
36 | Santiago Casa Forteza Bueno Privado

37 | Santiago Edificio Bueno Privado

38 | Santiago Iglesia Inmaculada Concepcion Bueno Eclesiastico
39 | Santiago Edificio Alamenda - Brasil Regular Privado

40 | Santiago Edificio Malo Privado

41 | Santiago Ejército de Chile Bueno Militar

42 | Santiago Ejército de Chile Bueno Militar

43 | Santiago Ejército de Chile Bueno Militar

44 | Santiago Ejército de Chile Bueno Militar

45 | Santiago Colegio RR Filipenses Bueno Institucional
46 | Santiago Escuela de Teatro U. de Chile Bueno Institucional
47 | Santiago Ex depésito de Artilleria y Elementos de Campafia y ex Refineria de AzUcar Bueno Privado

48 | Santiago Edificio Regular Privado

49 | Santiago Edificio Bueno Privado

50 | Santiago Edificio Regular Privado
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51 | Santiago Edificio Bueno Privado
52 | Santiago Edificio Bueno Privado
53 | Santiago Cité Aislado Compuesto General Bulnes Regular Privado
54 | Santiago Edificio Cuerpo Saliente y Elementos Modernistas Regular Privado
55 | Santiago Centro Comercial Alameda Regular Privado
56 | Santiago Cité Almirante Barroso Bueno Privado
57 | Santiago Casa esquina Riguelme General Mackenna Regular Privado
58 | Santiago Jardin Infantil Patronato Nacional de la Infancia Bueno Institucional
59 | Santiago Cité Aislado Simple San Pablo Regular Privado
60 | Santiago Casa de los Accesos Centrados Bueno Privado
61 | Santiago Cité Riquelme Bueno Privado
62 | Santiago Colegio Fermin Vivaceta y Oficina de Soc. de Artesanos Bueno Institucional
63 | Santiago Edificios con accesos en arco de medio punto Regular Privado
64 | Santiago Casa de tres frontones 1 Regular Privado
65 | Santiago Casas de las dos puertas Regular Privado
66 | Santiago Cité de los afios 30 Rosas Regular Privado
67 | Santiago Cité Rosas Bueno Privado
68 | Santiago Casa con acceso retranqueado Regular Privado
69 | Santiago Iglesia Corpus Dominic Bueno Eclesiastico
70 | Santiago Cité edificio aislado Rosas Bueno Privado
71 | Santiago Colegio Marianista Bueno Institucional
72 | Santiago Cité Santo Domingo Bueno Privado
73 | Santiago Casino Circar Bueno Privado
74 | Santiago Cité conjunto simple Santo Domingo Regular Privado
75 | Santiago Casa de vanos resaltados Bueno Privado
76 | Santiago Casa con elementos medievales Bueno Privado
77 | Santiago Casa con balcon Regular Privado
78 | Santiago Casa de acceso en arcos 1 Bueno Privado
79 | Santiago Edificios eclécticos con elementos del clasicismo popular 7 Regular Privado
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80 | Santiago Casa 1 piso Avenida Brasil Regular Privado

81 | Santiago Hogar de ancianos Maria Madre de la Iglesia Regular Eclesiastico

82 | Santiago Edificio ecléctico con elementos de clasicismo 3 Regular Privado

83 | Santiago Casa con pilares 1 Regular Privado

84 | Santiago Edificio con aleros Regular Privado

85 | Santiago Edificio con continuidad de cornisa Bueno Privado

86 | Santiago Casa con loggia Bueno Privado

87 | Santiago Edificio un piso angosto Bueno Privado

88 | Santiago Edificio afio 1925 Bueno Privado

89 | Santiago Edificio de balcones salientes Bueno Privado

90 | Santiago Departamento de Desarrollo Social Pro General Adulto Mayor Bueno Institucional

91 | Santiago Edificio con elemntos del Art-Deco Bueno Privado

92 | Santiago Casa con balaustrada Malo Privado

93 | Santiago Edificio de cuerpos retranqueados Malo Privado

94 | Santiago Edificio de accesos en arcos 1 Bueno Privado

95 | Santiago Edificio clasico en arcos 1 Bueno Privado

96 | Santiago Edificio con frontones Regular Privado

97 | Santiago Edificio con balcones Bueno Privado

98 | Santiago Escuela Superior de Administracién y Comercio Regular Institucional

99 | Santiago Edificio afio 1940 Bueno Privado
100 | Santiago Edificio Alberto cruz Eyzaguirre Bueno Privado
101 | Santiago Edificio texturado Bueno Privado
102 | Santiago Edificio con elementos medievales y Art-Deco Regular Privado
103 | Santiago Edificios de cuerpos salientes Regular Privado
104 | Santiago Edificio eclécticos Regular Privado
105 | Santiago Casa con alero Regular Privado
106 | Santiago Edificio con elementos del clasicismo 4 Regular Privado
107 | Santiago Edificio dos pisos neoclasico Bueno Privado
108 | Santiago Edificio de Jorge del Campo y Carlos Briscian Bueno Privado
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109 | Santiago Universidad la Republica Regular Institucional
110 | Santiago Biblioteca Universidad la Republica Bueno Institucional
111 | Santiago Edificio Universidad la Republica Bueno Institucional
112 | Santiago Casa A. Larrain Regular Privado
113 | Santiago Edificio dos pisos Regular Privado
114 | Santiago Casa de dos balcones Bueno Privado
115 | Santiago Casa de vanos en arco 2 Bueno Privado
116 | Santiago Edificio con elementos del clasicismo popular 3 Regular Privado
117 | Santiago Universidad Arcis Bueno Institucional
118 | Santiago Edificio ecléctico tres pisos Regular Privado
119 | Santiago Edificio ecléctico con elementos del clasicismo 6 Bueno Privado
120 | Santiago Casa Julio Machicao y Carlos Vargas Bueno Privado
121 | Santiago Casa Julio Machicao y Carlos Vargas Bueno Privado
122 | Santiago Edificio de cuerpos salientes 2 Regular Privado
123 | Santiago Edificio balcon saliente 2 Bueno Privado
124 | Santiago Edificio La Fetra Regular Privado
125 | Santiago Edificio eclécticos tres pisos Bueno Privado
126 | Santiago Casas con balcones Bueno Privado
127 | Santiago Media casa moneda Bueno Privado
128 | Santiago Circulo de Oficiales de Policia de Investigaciones Bueno Institucional
129 | Santiago Edificio con balaustradas Regular Privado
130 | Santiago Edificio afio 1920 Bueno Privado
131 | Santiago Edificio afio 1936 Bueno Privado
132 | Santiago Edificio con balcones en plano de fachada Bueno Privado
133 | Santiago Casa coloniales dos patios Bueno Privado
134 | Santiago Edificio con mansardas 2 Bueno Privado
135 | Santiago Edificio ecléctico con elementos del clasicismo 7 Bueno Privado
136 | Santiago Edificio ecléctico con elementos del clasicismo 2 Bueno Privado
137 | Santiago Edificio ecléctico con elementos del clasicismo popular 3 Regular Privado
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138 | Santiago Edificio con elementos clasicistas y Art-Deco Bueno Privado
139 | Santiago Edificio eclécticos de influencia francesa Regular Privado
140 | Santiago Casa José Alcalde H. Bueno Privado
141 | Santiago Edificio eclécticos 4 Regular Privado
142 | Santiago Edificio con accesos en arcos de medio punto Bueno Privado
143 | Santiago Edificio cornisa altamente decorada Malo Privado
144 | Santiago Edificio de estilo medieval Bueno Privado
145 | Santiago Edificio con cuerpos salientes en esquina Bueno Privado
146 | Santiago Edificio ecléctico con elementos de modernismo Bueno Privado
147 | Santiago Edificio con frontén 5 Regular Privado
148 | Santiago Cité Santa Ménica Regular Privado
149 | Santiago Edificio ecléctico con elemetos del clasicismo 8 Regular Privado
150 | Santiago Edificios de dos pisos con vanos fuertemente acentuados Regular Privado
151 | Santiago Edificio con vanos en arcos de medio punto Bueno Privado
152 | Santiago Instituto Nacional de Pastoral Rural Bueno Eclesiastico
153 | Santiago Edificio con pilares en balcones Regular Privado
154 | Santiago Edificio Erasmo Escala esquina Almirante Barroso Bueno Privado
155 | Santiago Edificio de CIDE Regular Institucional
156 | Santiago Edificio Universidad Alberto Hurtado Bueno Institucional
157 | Santiago Edificio con accesos centrales en arcos de medio punto Bueno Privado
158 | Santiago Edificio de vanos en arcos de medio punto Bueno Privado
159 | Santiago Edificios eclécticos 5 Bueno Privado
160 | Santiago Edificio Carlos Cruz Eyzaguirre Bueno Privado
161 | Santiago Edificio con vanos y cornisas fuertemente decoradas Regular Privado
162 | Santiago Edificio con elementos del clasicismo francés Regular Privado
163 | Santiago Edificio Ricardo Larrain Bravo 1 Bueno Privado
164 | Santiago Edificio René Aranguiz Saravia Regular Privado
165 | Santiago Edificio Ricardo Larrain Bravo 2 Regular Privado
166 | Santiago Edificio Guillermo Lazaeta a. Regular Privado
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167 | Santiago Edificio dos pisos eclécticos 1 Regular Privado
168 | Santiago Casa de vanos retranqueados Bueno Privado
169 | Santiago Edificios dos pisos eclécticos 2 Regular Privado
170 | Santiago Edificio Landay Barcelo Bueno Privado
171 | Santiago Edificio eclécticos con elementos del clasicismo 4 Regular Privado
172 | Santiago Edificio eclécticos con elementos del clasicismo popular 10 Regular Privado
173 | Santiago Edificios dos pisos eclécticos 3 Bueno Privado
174 | Santiago Edificio con cornisa fuertemente decorada Bueno Privado
175 | Santiago Edificio eclécticos con elementos medievales y clasicos Regular Privado
176 | Santiago Casa colonial con acceso remarcado Bueno Privado
177 | Santiago Edificio eclécticos con elementos de modernismo Bueno Privado
178 | Santiago Edificio con elementos medievales 2 Regular Privado
179 | Santiago Edificio con vanos en arco de medio punto Bueno Privado
180 | Santiago Casa con balcon largo Bueno Privado
181 | Santiago Casa ecléctica con cuerpo saliente Regular Privado
182 | Santiago Cité Cienfuegos Regular Privado
183 | Santiago Secretaria General del Episcolado Chileno Regular Eclesiastico
184 | Santiago Edificios eclécticos con elementos del clasicismo 5 Regular Privado
185 | Santiago Edificio ecléctico con elementos del clasicismo 10 Bueno Privado
186 | Santiago Conjunto de vivienda pasaje proteccién mutua Bueno Privado
187 | Santiago Capilla de Las Animas Bueno Eclesiastico
188 | Santiago Edificio neoclasico Amunétegui Bueno Privado
189 | Santiago Edificio moderno de Jorge Huneeus Bueno Privado
190 | Santiago Edificio de vértice concavo Santo Domingo / Teatinos Bueno Privado
191 | Santiago Edificio ecléctico de Albert Alamos R. Bueno Privado
192 | Santiago Conjunto de inspiracion Beaux Arts Compaiiia/Teatinos Bueno Privado
193 | Santiago Conjunto de inspiracion Beaux Arts Compaiia/San Martin Bueno Privado
194 | Santiago Edificio del Instituto de Ingenieros de Chile Bueno Privado
195 | Santiago Conjunto Los Lirios 1 Bueno Privado
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196 | Santiago Conjunto Los Lirios 2 Bueno Privado
197 | Santiago Conjunto Art Deco Compafiia/Sétero del Rio Bueno Privado
198 | Santiago Conjunto de inspiracién Beaux Arts Hermanos Amunategui Bueno Privado
199 | Santiago Edificio Braden Copper Company Bueno Privado
200 | Santiago Edificio La Nacion Bueno Institucional
201 | Santiago Edificio neoclasico Italiano Agustinas Bueno Privado
202 | Santiago Edificio Instituto Chileno Norteamericano Bueno Privado
203 | Santiago Ministerio de Hacienda Bueno Institucional
204 | Santiago Conjunto Fanor Velasco Bueno Privado
205 | Santiago Edificio neorromantico Tucapel Jiménez/Nicanor de la Sotta Bueno Privado
206 | Santiago Conjunto Tucapel Jiménez Bueno Privado
207 | Santiago Edificio de inspiracién historicista Alameda Bueno Privado
208 | Santiago Edificio Compafiia de Teléfonos Bueno Privado
209 | Santiago Edificio ecléctico San Martin Bueno Privado
210 | Santiago Edificio Movimiento Moderno Moneda Bueno Institucional
211 | Santiago Conjunto principe de gales Bueno Privado
212 | Santiago Edificio Valentin Letelier 1 Bueno Privado
213 | Santiago Edificio Valentin Letelier 2 Bueno Privado
214 | Santiago Edificio de G. Monckeberg & Aracena Bueno Privado
215 | Santiago Conjunto Valentin Letelier Bueno Privado
216 | Santiago Edificio Tucapel Jiménez Bueno Privado
217 | Santiago Edificio con cuerpo saliente y elementos Art Deco Bueno Privado
218 | Santiago Edificio de Paul Merk Bueno Privado
219 | Santiago Cité Almirante Latorre Bueno Privado
220 | Santiago Liceo Lorenzo Sazié Bueno Institucional
221 | Santiago Conjunto 4 casas de Ignacio Tagle Valdés y otros Bueno Privado
222 | Santiago Edificio de Ignacio Tagle Valdés y otros Bueno Privado
223 | Santiago Edificio de Pedro Mira F. y Tomés Reyes V., 1953 Bueno Privado
224 | Santiago Edificio con elementos de influencia francesa Bueno Privado
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225 | Santiago Edificio ecléctico, Vergara Bueno Privado
226 | Santiago Conjunto Doctor Moor Bueno Privado
227 | Santiago Edificio con elementos clasicistas, Vergara Bueno Privado
228 | Santiago Casa con ventanas de la corriente Art Nouveau Bueno Privado
229 | Santiago Casas eclécticas, Sazié/Vergara Bueno Privado
230 | Santiago Edificio con frontén y pilares, Vergara Bueno Privado
231 | Santiago Edificio con elementos clasicos e influencia francesa, Vergara Bueno Privado
232 | Santiago Casas con elementos neocoloniales, Doctor Moor/Vergara Bueno Privado
233 | Santiago Edificio con elementos el neobarroco y Art nouveau Bueno Privado
234 | Santiago Palacio Aldunate Regular Privado
235 | Santiago Edificio con mansarda y elementos de influencia francesa Bueno Privado
236 | Santiago Edificio ecléctico, Ejército Bueno Privado
237 | Santiago Edificio del movimiento moderno, Ejército Bueno Privado
238 | Santiago Edificio de Alberto Cruz Eyzaguirre Bueno Privado
239 | Santiago Edificio de Julio Casanovas y Luis Romén Cristi, 1924 Bueno Privado
240 | Santiago Edificio con elementos de influencia francesa, Alonso Ovallle Bueno Privado
241 | Santiago Colegio San Ignacio Bueno Institucional
242 | Santiago Edificio esquina curvada, Almirante Latorre Bueno Privado
243 | Santiago Casa de Gustavo Monckeberg, 1925 Bueno Privado
244 | Santiago Casa eclécticas Pedro Mira y Tomas Reyes Bueno Privado
245 | Santiago Edificio con dos cuerpos saliente, Ejército Bueno Privado
246 | Santiago Edificio con gran fontén clasico, Ejército Bueno Privado
247 | Santiago Edificio esbelto tres pisos, Grajales Bueno Privado
248 | Santiago Edificio con elementos del movimiento moderno y Art Deco, San Ignacio Bueno Privado
249 | Santiago Edificio neocolonial, Lord Cochrane Bueno Privado
250 | Santiago Cité Nataniel Cox Bueno Privado
251 | Santiago Casa con elementos clasicismo, José Miguel Carrera Bueno Privado
252 | Santiago Casas eclécticas de F. calvo Larrain, 1929 Bueno Privado
253 | Santiago Casas con elementos del clasicismo y clasicismo popular, Grajales Bueno Privado
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254 | Santiago Edificio con elementos historicistas, Grajales/Vergara Bueno Privado
255 | Santiago Edificio ecléctico 4 pisos, Ejército Bueno Privado
256 | Santiago Edificio con ventanas ovaladas, Ejército Bueno Privado
257 | Santiago edificio de Raul y Fernando Dominguez Barros, 1937 Bueno Privado
258 | Santiago Conjunto de Dognino Mona y Samuel Eyzaguirre Bueno Privado
259 | Santiago Edificios con elementos clasicistas y neorromanticos, Rosales Bueno Privado
260 | Santiago Cité Andalucia Bueno Privado
261 | Santiago Casas con mansardas de C. Casanueva B., 1934 Bueno Privado
262 | Santiago Edificio ecléctico con elementos neogoticos, Vergara Bueno Privado
263 | Santiago Conjunto del movimiento moderno y eclécticos con diversos estilos Bueno Privado
264 | Santiago Edificio con elementos del historicismo, Toesca/General José Miguel Carrera Bueno Privado
265 | Santiago Edificio con elementos clasicistas, Toesca Bueno Privado
266 | Santiago Casa ecléctica con elementos del clasicismo, Toesca/Vergara Regular Privado
267 | Santiago Casa de Carlos H. Sotomayor Z., 1924 Bueno Privado
268 | Santiago Casa con mansarda, Gay/Ejército Bueno Privado
269 | Santiago Edificio ecléctico 4 pisos, Gay Bueno Privado
270 | Santiago Palacete de Ricardo Larrain Bravo Bueno Privado
271 | Santiago Escuela San Lazaro Bueno Institucional
272 | Santiago Edificio con elementos clasicos, Gay Bueno Privado
273 | Santiago Edificio 2 pisos con elementos clésicos, Ejército Bueno Privado
274 | Santiago Casa simétrica con elementos clasicos, Ejército Bueno Privado
275 | Santiago Casa simétrica con frontén, Ejército Bueno Privado
276 | Santiago Edificio con loggia neorromantica, Gay Bueno Privado
277 | Santiago Edificio con elemntos Art Deco, Domeyko Bueno Privado
278 | Santiago Edificio ecléctico con elementos neomedievales, Domeyko Bueno Privado
279 | Santiago Casa ecléctica, Domeyko/Vergara Bueno Privado
280 | Santiago Conjunto ecléctico, Domeyko Bueno Privado
281 | Santiago Conjunto fabrica Bueno Privado
282 | Santiago Penitenciaria de Santiago Bueno Institucional
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283 | Santiago Bodega Cousifio Regular Privado
284 | Santiago Casa Cousifio Regular Privado
285 | Santiago Conjunto Lord Cochrane/Roberto Espinoza/pasaje Huemul/Lord Cochrane/Copiap6 Bueno Privado
286 | Santiago Conjunto Diez de Julio/Roberto Espinoza Bueno Privado
287 | Santiago Conjunto con elementos de clasicismo popular en Nataniel con Copiap6 Bueno Privado
288 | Santiago Conjunto con elementos de clasicismo popular dos pisos Diez de Julio Bueno Privado
289 | Santiago Conjunto residencial movimiento moderno Coquimbo Bueno Privado
290 | Santiago Conjunto clasicista popular con dos pisos calle Alejandro | Bueno Privado
291 | Santiago Inmueble de 1910 con elementos del clasicismo popular Bueno Privado
292 | Santiago Poblacién Empart/conjunto Matta-Viel Bueno Privado
293 | Santiago Casa ecléctica dos pisos calle Viel Bueno Privado
294 | Santiago Conjunto ecléctico dos pisos Santiaguillo Bueno Privado
295 | Santiago Conjunto con elementos neomedievales y del clasicismo Avenida Viel/Pasaje Causifio Bueno Privado
296 | Santiago Conjunto con elementos neomedievales calle San Ignacio Bueno Privado
297 | Santiago Conjunto de casas texturadas calle Santiago Bueno Privado
298 | Santiago Casas eclécticas San Ignacio Bueno Privado
299 | Santiago Casas eclécticas con elementos del movimiento moderno Avenida Viel Bueno Privado
300 | Santiago Casas eclécticas calle Santiago Bueno Privado
301 | Santiago Casa ecléctica con elementos del historicismo Santiago/San Ignacio Regular Privado
302 | Santiago Casas eclécticas con elementos del movimiento moderno San Ignacio Bueno Privado
303 | Santiago Conjunto Manuel Cifuentes Bueno Privado
304 | Santiago Casas eclécticas con elementos del neomedievales avenida Viel Bueno Privado
305 | Santiago Conjunto ecléctico dos pisos calle Viel Bueno Privado
306 | Santiago Casas dos pisos con balcon Mac Clure Bueno Privado
307 | Santiago Casas eclécticas, calle Mac Clure Bueno Privado
308 | Santiago Conjunto Viel Bueno Privado
309 | Santiago Cité con elementos del clasicismo popular calle Lord Cochrane Bueno Privado
310 | Santiago Comunidad Zenteno Bueno Privado
311 | Santiago Casa ecléctica de dos pisos calle Victoria Bueno Privado
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312 | Santiago Casa ecléctica con elementos neoclasicos Comandante Chacon Bueno Privado
313 | Santiago Casa con elementos del estilo tidor Bueno Privado
314 | Santiago Casa ecléctica con elementos del movimiento moderno calle viel Bueno Privado
315 | Santiago Conjunto ecléctico con elementos neoclasicos Bueno Privado
316 | Santiago Conjunto de casas trabajadas en dos planos calle Viel Bueno Privado
317 | Santiago Casas eclécticas con elementos neoclasicos Arturo Glaziou Regular Privado
318 | Santiago Casas eclécticas de dos pisos con elementos neoclasicos San Ignacio Bueno Privado
319 | Santiago Casas dos pisos movimiento moderno Pedro Lagos Bueno Privado
320 | Santiago Casas eclécticas de dos pisos con elementos neoclasicos calle Arturo Glaziou Bueno Privado
321 | Santiago Casas eclécticas calle Arturo Glaziou Bueno Privado
322 | Santiago Casa escalera curva calle Pedro Lagos Bueno Privado
323 | Santiago Conjunto con pasajes interiores calle Victoria entre Aldunate y San Ignacio Bueno Privado
324 | Santiago Casa movimiento moderno balcén curvo Bueno Privado
325 | Santiago Poblacion Elena Barros Bueno Privado
326 | Santiago Casa ecléctica dos pisos calle Rondizzoni Bueno Privado
327 | Santiago Comunidad Nueva Nuble o poblacion caja nacional del empleados publicos periodicas | Bueno Privado
328 | Santiago Poblacion Loncomilla o Sargento Aldea Bueno Privado
329 | Santiago Conjunto con elementos del clasicismo popular 1925 Nuble Bueno Privado
330 | Santiago Cité ecléctico Sargento Aldea Bueno Privado
331 | Santiago Escuela Ocampo y Liceo Industrial Italia Bueno Institucional
332 | Santiago Edificio movimiento moderno con antejardin Aldunate Bueno Privado
333 | Santiago Cité ecléctico Nataniel Cox Bueno Privado
334 | Santiago Cité un piso calle Kranklin 1 Bueno Privado
335 | Santiago Cité un piso calle Kranklin 2 Bueno Privado
336 | Santiago Poblacion Huemul | Regular Privado
337 | Santiago Poblacion Huemul 11 Regular Privado
338 | Santiago Escuela Hermanos Matte Bueno Institucional
339 | Santiago Ex Teatro Franklin Bueno Privado
340 | Santiago Poblacién Huemul IlI Bueno Privado
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341 | Santiago Edificio de la Central Generadora Eléctrica Bueno Privado
342 | Santiago Edificio Mapocho 1999 Bueno Privado
343 | Santiago Casa de un piso calle Catedral Bueno Privado
344 | Santiago Casa dos pisos Avenida Brasil Regular Privado
345 | Santiago Casa ecléctica con elementos de historicismo, avenida Brasil Bueno Privado
346 | Santiago Edificio clasico Plaza Brasil Regular Privado
347 | Santiago Casas clasicas de dos pisos Agustinas Bueno Privado
348 | Santiago Edificio ecléctico de influencia francesa 3 Bueno Privado
349 | Santiago Conjunto ecléctico con elementos neomedievales, calle Santa Ménica Bueno Privado
350 | Santiago Edificio ecléctico calle José Toribio Medina Bueno Privado
351 | Santiago Casa ecléctica Erasmo Escala Bueno Privado
352 | Santiago Edificios con elementos del clasicismo francés 2 Bueno Privado
353 | Santiago Edificio ecléctica con elementos historicistas y clasicos Bueno Privado
354 | Santiago Edificio ecléctico Zona Tipica Concha y Toro Bueno Privado
355 | Santiago Edificio ecléctico con elementos Art Dec6, Erasmo Escala esquina Brasil Bueno Privado
356 | Santiago Conjunto German del Sol Bueno Privado
357 | Santiago Edificio ecléctico Avenida Brasil Bueno Privado
358 | Santiago Edificio estilo moderno Alameda esquina Cienfuegos Bueno Privado
359 | Santiago Edificio ecléctico calla Cienfuegos Bueno Privado
360 | Santiago Edificio Art Dec6, Alameda esquina Brasil Bueno Privado
361 | Santiago Edificio ecléctico con elementos clasicos, Libertador Bernardo O'Higgins Bueno Privado
362 | Santiago Edificio eclécticos con elementos del Beaux Arts Bueno Privado
363 | Santiago Edificio ecléctico Zona Tipica Concha y Toro 2 Bueno Privado
364 | Santiago Edificio neoclasico, Ejército Bueno Privado
365 | Santiago Edificio ecléctico calle Almirante Barroso Bueno Privado
366 | Santiago Casa ecléctica con elementos neomedievales Avenida Brasil Bueno Privado
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